INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES
FACULTAD DE ARQUITECTURA, DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

IMPROVISACION DEL ESTADO:

HACIA UNA GOBERNANZA PARA LA INTEGRACION ENTRE LA PLANIFICACION

URBANA Y LA MOVILIDAD

CAsSO DE ANALISIS:

PiEzA URBANA DE ESTACION CENTRAL

TESIS DE MAGISTER EN DESARROLLO URBANO

INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES, PUC
>>ALUMNO: LORETO WAHR R

>>PROFESOR GUIA: ARTURO ORELLANA

ENERO DE 2018



INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES
FACULTAD DE ARQUITECTURA, DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

Gracias a mi familia por su paciencia.
A GONZALO por su inspiracién, compaiiia y sabiduria.
A BLANCA y PEDRO, que siempre me entendieron y apoyaron en este desafio.

Agradezco a los profesores y companeros con quienes tuve el lujo de compartir y aprender en
todos estos aios.



INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES
FACULTAD DE ARQUITECTURA, DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

IMPROVISACION DEL ESTADO: ....cuueiiiiiiiiiiiieee ettt e e et e e e et e e e e et e e s eaba e e s es b eeseabaneereabanss 1
HACIA UNA GOBERNANZA PARA LA INTEGRACION ENTRE LA PLANIFICACION URBANA Y LA MOVILIDAD..... 1
GLOSARIO.......oeeeeeeceeveeee e e et ses ettt a st e st s e et n s s es s e et s s et s s s et s e st s astas e et na et enastesnansnes 6
1. INTRODUCCION ....ooviieieieceeteeeeteeseetesesessesae st s s sassss s s st sas e s sassenassessssssnassessssnssnessansnens 7
2. JUSTIFICACION ...oooievececeecee ettt s s e s s st s s s st nasaesnassnastenenaesanes 12
3. MARCO TEORICO: .....ouieceeeceeieeeteeeieseseeesestesesae st s e s s st st esasas s assesesasssaesensssasasaesanes 14
3.1, LAMOVILIDAD EN SANTIAGO......coouevieeeeeeeeeeeieseeessesesseseseesesssessaesesessesssessessesessessassans 16
3.1.1.  LAS CONCESIONES DE LA VIALIDAD URBANA COMO TRASFORMACION DE
SANTIAGO. ...ooeveeeeeecteteseee s see s s s et s st es s s s s s as s s e s s e et enssses st et s aesensstesnsesensnses st essnansnanens 22
3.1.2.  TRANSANTIAGO UNA NUEVA TRANSFORMACION DE LA MANERA DE VIAJAR......... 23
3.2.  PLANIFICACION COMO MEDIO DE INTEGRACION .......cevveerreceerereeresesiesseesesessesssesenensans 28
3.2.1. LA NUEVA POLITICA DE DESARROLLO URBANO.........coceurverrereeeerrrereereresesssesesaesesenens 28
3.2.2.  MARCO REGULATORIO PARA EL DESARROLLO URBANO:........cccevervrrrerrererrereernenen. 29
3.3. LA GOBERNANZA: ALTERNATIVAS PARA MEJORAR LA GESTION ......coevverrerreererereerneenans 31
3.3.1.  NUEVA GOBERNANZA METROPOLITANA ......ouovireereeeeesreeseseesesesaesesesesesesssassenenens 31
3.3.2. LA POLITICA NACIONAL DE DESARROLLO URBANO Y GOBERNANZA.............c..coe...... 33
3.3.3.  LAACCION| INACCION DEL ESTADO: PLANIFICACION Y POLITICA......cccceueverrrrrcrnnnes 35
4.  CASO DE ESTUDIO: ESTACION CENTRAL....ovurvvereereeetesseeseseesesessesessesesesassnsssesessesssssenassssssens 39
4.1.  CARACTERISTICAS DE LA COMUNA DE ESTACION CENTRAL.....ovvverrereeerereceereeeeienereenees 39
B.1.1. POBLACION ..ottt ettt ettt ettt ettt ettt st et b bbb s sesene 39
4.1.2. CONECTIVIDAD. ....ooviveeeeereeeeteeeeeeeae st sae s s st ses s s s ses st s s s s sesanens 40
4.2. LA MOVILIDAD EN ESTACION CENTRAL ...c.vuruiviereereceereeeeeeseseesesesesesse s sesesse s sesesaesenes 40
4.3.  PLANIFICACION URBANA EN ESTACION CENTRAL ....coovieevreciereeeieeeieseee e sesesaenees 43
4.3.1.  ASPECTOS GENERALES.......coeveeeteeecteeeceeteseetessaesesessessaesesaesesessessaesessssesessessasssenens 43
4.3.2.  EFECTOS DE LA FALTA DE PLAN REGULADOR COMUNAL .......ccceververreererereerreereneen. 45
5. DESCRIPCION DEL PROBLEMA .....cooeuvieeeieceeieeeseesceetesesaesesse s sesessessasssssssesnassesssaesesaesssanans 50
5.1.  PUESTA EN MARCHA SERVICIO NOS EXPRES- EFE: ......cuevieeriecrereceerseeseenaesseesesssesseesans 51
5.2.  DESARROLLO INMOBILIARIO EN ESTACION CENTRAL. ...vveviierverereerceeiesneesseeiessaesseenans 55
5.3, GESTION PUBLICA:......cucuititititetetetctetetete ettt sttt ettt st et eae s s st s st s s s s s sessasssaeanaas 57



INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES
FACULTAD DE ARQUITECTURA, DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

5.3.1.  CAUSAS DEL PROBLEMA: DISENO INSTITUCIONAL INADECUADO .........cccevevvereennee. 60
5.3.2.  EFECTOS DEL PROBLEMA: INCONSISTENCIA ENTRE LAS POLITICAS URBANAS Y DE
MOVILIDAD EN EL TERRITORIO. .....oucuivvieecececeeeeseeeceeaeseseseseeaeaessses s sssesesassesesssessssssssesenananes 64
6. PLANTEAMIENTO DE LA INVESTIGACION .......oouivvereececeeeereserceeteteseseseesesesesesessssesesesssssesesenens 66
6.1, PREGUNTA . ....ociececee ettt eaeae et s e e et s s ssae s et s s e s et et es s s s s et e s s s ssaesesesensnanaesesenanaeen 66
6.2, HIPOTESIS ...eovieiieeeceeeeeeeeeceete et eeseeae et s et s s s st es s s sesesesenssaeaeses s s sssesesesnssanaesesnanaeen 66
7. LA RELACION ENTRE PLANIFICACION URBANA Y MOVILIDAD ......cocveveerueeereerereeeereseseseesesenenens 68
7.1. TRANSFORMACIONES URBANAS: .......coovuruererereceeteseeesessesesesesesassesesssessssesesesesessssesesesnanes 70
7.2. ADMINISTRACION DE LA CIUDAD .......oovueuerereeeceeeeseeesseeaeeesesesassesesesesssaesesesesesasaesesennaees 72
7.3.  LOS INSTRUMENTOS DE PLANIFICACION........cocomuerereerereeeeeeeesseaeeesesesese e sesesesaesesesennaees 74
7.4.  GESTION PUBLICA: REFORMA DEL ESTADO.......ceueviereceeeeeeseeeceeseeesesesessesesesesessesesssennaees 74
8. LA ACCION/INACCION DEL ESTADO EN ESTACION CENTRAL ...c.cucviveueuereterereeeiereseeasaeaeaeaeseaeans 77
8.1.  DESDE LA MOVILIDAD: ....ouvvieeeeceeteeeeeeeeae et eessaeaeesesesa s ses s s s s s s st s s sassesesnanaeen 77
8.2.  DESDE LA PLANIFICACION URBANA Y DE TRANSPORTE ....c.coovuruerereiereceeeeresesseesesesennaes 78
9. CARACTERIZAR LA GOBERNANZA E INSTITUCIONALIDAD ......ovuevvereeeecrerereeeeeseeaeieseneseeaesenenens 80
9.1. LA EVOLUCION (INVOLUCION) ...vcvivivivevercietevcteteietesete et seseae et ae s ssssasssanaeans 82
9.2.  DETERMINAR LOS FACTORES CRITICOS DEL TERRITORIO .......c.coeveverrerecierereeerereeieresenenans 83
10.  DIRECTRICES PARA UNA MEJOR INTEGRACION DE POLITICAS ....cocvveeeeerereiececiere s, 85
BIBLIOGRAFIA. ...ttt ettt ettt ettt s ettt ettt bbbt ettt ettt s et et e st ebesesesesesesesesesans 87
ANEXO |: ALCANCE DE INSTRUMENTO DE PLANIFICACION TERRITORIAL PRIORIZADOS.................. 90
ANEXO 11: LA MOVILIDAD EN LA CIUDAD ......vveeieieeeeteieeeeiete ettt sessae e ses st se s ssnaeee 93
ANEXO 111: GOBIERNOS REGIONALES HOY .......oovuiueivriiececieteteseeeae et naae 95
ANEXO IV: PERMISOS DE EDIFICACION EN ESTACION CENTRAL (2011-2017) c..ouvurvererrrerrererereeaee 97
NOTAS ..ottt ettt s ettt e s a et s s e s e et et s s e s s et et s s s s e et et s s s s et e s et s s ana et e s s ssasassesasnanestesessaras 100



INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES
FACULTAD DE ARQUITECTURA, DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

TABLAS
TABLA 3.1.1-1: PARTICIPACION MODAL EN DIiA LABORAL PUNTA MANANA ......coovrimririeieiireieieisisseeseesennes 16
TABLA 4.2-1: TABLA AFLUENCIA POR LINEA DE METRO, PERIODO PUNTA MANANA (7:30-8:30) .................. 42
TABLA 4.3.2-1: NORMAS URBANISTICAS PRIMIS .......ovviiiieieisieieisieseseie ettt sesesesesese s se s s sesesesesesesesesesens 46
TABLA 5.2-1: SINTESIS ESTADO DE PERMISOS DE EDIFICACION SEPTIEMBRE 2017 «...ecvvveierieeeerisieeeseeennens 55
TABLA 5.2-2 PROYECTO Y UNIDADES RESIDENCIALES SOMETIDAS A EVALUACION DE IMPACTOS
AMBIENTALES O VIALES ...ttt 56
TABLA 5.3-1: DINAMICA URBANA DEL TERRITORIO ESTUDIADO .......curuieririrreniniisinsiesessessssessesessssesessessses 58
FIGURAS
FIGURA 3-1: OBJETIVOS PRINCIPIOS Y AMBITOS DE ACCION PNDU..........coovueururnrerirnrnriessssssssssssssssssssssssnns 15
FIGURA 3.1-1: ROL DE CADA MODO .....uuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiicecn it 94
FIGURA 3.1.2-1: LINEA DE TIEMPO DE GRANDES PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA URBANA 2000-2017 ..20
FIGURA 3.1.2.1-1: AUTOPISTAS URBANAS EN SANTIAGO.....ccoiiiiiiiiiiiiiiii it 23
FIGURA 3.1.2.2-1: ESQUEMA DE SERVICIOS QUE COMPONEN EL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE..... 24
FIGURA 3.1.2.2-2: ESTRUCTURA DIRECTORIO DE TRANSPORTE PUBLICO METROPOLITANO (DTPM) ............ 25
FIGURA 3.1.2.2-3: ORGANIZACION MINISTERIO DE TRANSPORTE EN LA REGION ......oovvviiiiiieeeeeenne 26
FIGURA 3.1.2.2-4 ALCANCE DE CADA MODO EN LA CIUDAD Y VIAJES INTEGRADOS........ccccoeeviriiiiiiiiineines 27
FIGURA 3.2.2-1: INSTRUMENTOS NORMATIVOS. ......ouviiiiiiiiiiciiiiiicceiiie et 30
FIGURA 5.1-1: ESQUEMA DE ACTORES PUBLICOS QUE INTERACTUAN EN PROYECTO TREN NOS EXPRESS Y
EXPLANADA PLAZA ARGENTINA L..ooiiiiiit e 53
FIGURA 5.1-2: GESTION DEL PROYECTO: ACTORES Y RESPONSABLES.........cevuriririireetririseseieiessesssnsessssesesnsnns 54
FIGURA 5.3-1: ACTORES Y AMBITOS DE ACCION EN DINAMICAS URBANAS EN GENERAL........cooveverrrirrennnn. 59
FIGURA 5.3-2: ACTORES INVOLUCRADOS EN EL CASO DE ESTACION CENTRAL.....covvviiiiiiiieeee e 59
FIGURA 5.3.1.3-1: CAUSAS DEL PROBLEMA .....oooiiiiiiiii ittt 63
FIGURA 5.3.2.3-1: EFECTOS DEL PROBLEMA .....ooiiiiiiiiiiiiic e 65
PLANIMETRIA
PLANIMETRIA 1-1: MAPA AREA METROPOLITANA DE SANTIAGO Y LA LOCALIZACION DE LA COMUNA DE
ESTACION CENTRAL.....vuvuivtiisisetetessisssssese st ssesesessssesesesessssssesessssssssese s ssssesesesssssesesessssssesesesssesesesssnsas 9
PLANIMETRIA 1-2: TERRITORIO DE ESTACION CENTRAL Y LA INFRAESTRUCTURA VIAL ......oovvriiiiiiiennn, 10
PLANIMETRIA 4.2-1: PLANO AREA METROPOLITANA CON LA RED DE METRO 2017....vvveveueiirieeeeiriereenennn. 41
PLANIMETRIA 4.3.1-1: LIMITES DE LA COMUNA DE ESTACION CENTRAL Y COMUNAS DE ORIGEN ................ 43
PLANIMETRIA 5.2-1: PLANO CON LOCALIZACION PROYECTOS ANOS 2011-2017..oovvviriiiiriririeseseseseenns 56



INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES
FACULTAD DE ARQUITECTURA, DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

GLOSARIO
AVB : Andlisis Vial Basico
ccop : Coordinacién de Concesiones de Obras Publicas
CGR : Contraloria General de la Republica
CMN : Consejo de Monumentos Nacionales
CNDU : Consejo Nacional de Desarrollo Urbano
COMICVYT : Comité Interministerial de Ciudad, Vivienda y Territorio
CORE : Consejo Regional
DDU : Divisién de Desarrollo Urbano, MINVU
DOM : Direccion de Obras Municipales
DTPM : Directorio de Transporte Publico Metropolitano. Comité de Ministros
ECV : Estudios de Capacidad Vial
EFE : Empresa de Ferrocarriles del Estado
EISTU : Estudios de Impacto sobre el Sistema de Transporte Urbano
GORE : Gobierno Regional
LGUC : Ley General de Urbanismo y Construcciones
MDS : Ministerio de Desarrollo Social

METRO . . Lo
ferrocarriles metropolitanos urbanos eléctricos

MINVU : Ministerio de Vivienda y Urbanismo

MOP : Ministerio de Obras Publicas

MOPTT : Ministerio de Obras Publicas, Transporte y Telecomunicaciones (2000-
2006)

MTT : Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones

OGUC : Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones

Pax/h : Pasajeros por hora

PNDU : Politica Nacional de Desarrollo Urbano (2014)

PRC : Plan Regulador Comunal

PRIS| PIS : Plan Regulador Intercomunal de Santiago (1960)
: Plan Regulador Metropolitano de Santiago (1994 y posteriores

PRMS e .
modificaciones
PTUS Plan de Transporte Urbano de Santiago, afio 2000
SEIA : Sistema de Evaluacién de Impacto Ambiental
: Programa de Vialidad y Transporte Urbano del MTT, organismo técnico
SECTRA - e .,
especialista en planificacidn de Transporte
SERVIU : Servicio de Vivienda y Urbanizacidn
TS : Transantiago
UoCT :Unidad Operativa de Control de Transito, responsable de la gestidén de los

semaforos y el transito de la ciudad

: Empresa Publica de servicio publico de transporte de pasajeros, mediante
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1. INTRODUCCION

A medida que las ciudades crecen y se desarrollan demogréfica y econdmicamente, los
requerimientos de mejor calidad en los bienes publicos en general, y de la movilidad en particular,
aumentan, al igual que las necesidades de mayor inversidn en esta materia. Hoy, la movilidad urbana
es un desafio en distintas ciudades, desde multiples perspectivas, siendo un motivo para
cuestionarse aspectos tan fundamentales como qué tipo de ciudad queremos y cémo la
planificamos, cuales seran los modos de transporte que se privilegiaran, hasta de qué manera
distribuimos el espacio publico para dar cabida a los distintos requerimientos ciudadanos y sus
necesidades, tales como los desplazamientos, esparcimiento, economia local, educacién, etc. Esta
es una discusiéon compleja que requiere del involucramiento de la ciudadania e integrar visiones,
pero también una reorganizacion del Estado y sus instrumentos, incluyendo una gestidn publica

pertinente a la magnitud del desafio.

Sin embargo, en la realidad, lo anterior no ocurre, pues las politicas publicas en el territorio se
implementan desde diferentes escalas politico- administrativas (nacional, regional y local),
contandose con instrumentos de planificacion y procesos de gestidn separados, no obstante que

afectan e influyen en un mismo territorio.

La movilidad urbana es una de las principales problematicas de escala metropolitana que se ve
impactada por politicas publicas impulsadas desde los diversos sectores que inciden en el desarrollo
de las ciudades, sin un enfoque territorial que dé cuenta de las dindmicas urbanas, sociales,
econdmicas y culturales. Segun la vision de la gedgrafa Carmé Miralles Guasch, la movilidad
cotidiana no es un fin en si mismo, sino mas bien un medio para acceder a bienes y servicios que la
ciudad ofrece. Su planteamiento hace referencia a que no se debe poner el foco sobre la utilizacion
de los medios de transporte para mejorar la movilidad, ya que sdélo son los instrumentos o medios
gue se utiliza y que lo realmente clave es entender la motivacién o la necesidad que tienen las
personas de desplazarse, en un espacio concreto, en un tiempo determinado y a una velocidad

adecuada. (Miralles- Guasch, Ciudad y transporte, el binomio imperfecto, 2002)
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En los ultimos afios los estudios de transporte, han empezado a incluir las ciencias sociales, y a
poner en relieve tanto la presencia del territorio y sus dindmicas, como la dimensién social de la
movilidad, elementos clave para su conceptualizacién y comprensién. En este sentido, resulta
fundamental el estudio de la relacién entre planificaciéon urbana y movilidad, en términos de sus
efectos en los desplazamientos cotidianos de las personas, en las distintas escalas territoriales. La
aproximacién de esta relacion debe considerar, por una parte, los aspectos vinculados con la
prestacién del servicio de transporte y, por otra, en cdmo se distribuyen en el territorio las distintas
actividades que realizan las personas, ya que éstas determinan la calidad y eficiencia en la prestacion
de los servicios de transporte de personas. (Correa, 2014) (Ministerio de Transporte vy

Telecomunicaciones, 2013) (Miralles- Guasch & Cebollada, 2003)

Un aspecto relevante para esta interconexidon entre planificacion urbana y movilidad lo
constituye la institucionalidad, la cual debe responder a esta relacién de interdependencia. Por
consiguiente, se requiere una organizacion del Estado coherente con el caracter multidimensional
de la ciudad y su movilidad. Lo que ha planteado Carmé Miralles Guasch y Angel Cebollada (2003)
respecto a la necesaria concordancia entre las politicas publicas de movilidad y de transporte, con
la planificacion territorial y urbana, ya que es necesario valorar y evaluar las consecuencias que la

planificacién urbana tiene sobre la movilidad, y en sentido inverso.

Por otra parte, tal planteamiento define claves para que la gestidn publica esté condicionada a
la efectividad de la relacion entre estas politicas, resolviendo en parte, aspectos como la
dependencia y responsabilidad administrativa, a través de un vinculo mas estrecho y la construccion
compartida de definiciones, entre las areas administrativas dedicadas a la movilidad y el transporte,

con la planificacidn urbana. Esta estrategia comun la sefialan los autores:

“La ciudad atafie a diversos colectivos de profesionales (arquitectos, ingenieros,
gedgrafos, urbanistas, etc.) por lo que sus responsabilidades tienen que ser mds compartidas
e interdisciplinarias y menos estancas; también la responsabilidad politica tiene que tener
un criterio unificado. En muchas ocasiones los politicos aplican directrices aisladas en sus
dmbitos de actuacion sin tener en cuenta las disfunciones que puedan crear en otras drea.

(Miralles- Guasch & Cebollada, 2003)
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De esta forma, resulta un factor a considerar, la necesidad de establecer una estrategia
consensuada entre los actores publicos con incidencia en la ciudad, con el involucramiento de
diferentes disciplinas e instituciones, discusién que no es sdlo técnica, sino que también es politica.
Por otra parte la multiescalaridad de esta relacién desencadena una colisién entre las politicas
locales con las politicas metropolitanas y, por otra, detona dificultades en el ambito intersectorial
entre los diversos sectores -Vivienda, Transporte, Obras Publicas, Municipios, Gobiernos
Regionales-. Esta realidad se refleja en las intervenciones que se desarrollan en el territorio, muchas
veces sin consistencia entre si, como consecuencia de la aplicaciéon en el territorio de distintos

instrumentos sectoriales y ambitos de gestidon independientes.

Teniendo presente lo anterior, el caso de estudio de esta tesis lo constituye el territorio de
Estacién Central, en el sector sur poniente del Area Metropolitana de la ciudad, tal como se muestra
en la PLANIMETRIA 1-1: MAPA AREA METROPOLITANA DE SANTIAGO Y LA LOCALIZACION DE LA COMUNA DE

ESTACION CENTRAL, en el contexto metropolitano.

PLANIMETRIA 1-1: MAPA AREA MIETROPOLITANA DE SANTIAGO Y LA LOCALIZACION DE LA COMUNA DE ESTACION CENTRAL

Fuente: Plan de Desarrollo comuna de Estacién Central

En una mayor proximidad en este territorio se pueden visualizar distintas complejidades, algunas

asociadas a las grandes obras de infraestructura de transporte, y otras a los desarrollos

9
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inmobiliarios. El primer tipo de intervenciones, impulsadas por el Estado, se impulsan desde la
escala metropolitana o nacional, pero producen transformaciones con incidencia local, como ha sido
la operacion de las concesiones viales, la entrada en funcionamiento del sistema de transporte
publico, los corredores de transporte publico de Transantiago y, en el Gltimo tiempo, la puesta en
servicio del tren suburbano Nos Exprés. Estas intervenciones afectan las dinamicas locales producto
de la segregacion fisica principalmente. La PLANIMETRIA 1-2: TERRITORIO DE ESTACION CENTRAL Y LA

INFRAESTRUCTURA VIAL, muestra estas acciones en el territorio.

PLANIMETRIA 1-2: TERRITORIO DE ESTACION CENTRAL Y LA INFRAESTRUCTURA VIAL
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Fuente: Elaboracién propia (base informacién del Observatorio de ciudades, PUC

Por su parte, los desarrollos inmobiliarios han detonado una tensién entre la escala
metropolitana y la local, donde las dindmicas urbanas propias de la gestion local, como los
desarrollos inmobiliarios, tienen el potencial de generar efectos sobre la infraestructura

metropolitana.

Estas situaciones dan cuenta de la precariedad de los esfuerzos de coordinacién, ya que las

externalidades sobre el espacio publico quedan excluidas del dambito de competencia de las

10
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intervenciones sectoriales o territoriales y, en consecuencia, no se abordan. Algunos de estos
efectos se consideran de manera integral al alero del Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental
(SEIA), sin que ello permita efectuar una estimacion de los efectos que produce un conjunto de

proyectos en un area.

Desde otra perspectiva, la constatacidon que la comuna de Estacidon Central cuenta con una
alta concentracion de infraestructura metropolitana, tanto en servicios como equipamientos, con
una buena oferta de transporte, diversificada para la misma region y el pais, atributos positivos que

detonan dindmicas urbanas que son necesarias conducir con los instrumentos adecuados.

Sin embargo, en Estacién Central no se cuenta con su propio PRC, el que reflejaria su visién
de largo plazo, lo que ha generado una serie de fricciones por las caracteristicas propias y por
distintos intereses en juego. El desarrollado de este territorito en el Ultimo periodo, ha sido de una
manera inorganica, transformado las fortalezas del territorio en amenazas, que generan efectos
complejos de administrar, como el deterioro de los edificios, la saturacién de la infraestructura y
equipamiento, por mencionar algunos. Hay una superposicion de acciones de las entidades publicas
en el territorio, donde el quehacer de los gobiernos locales es limitado para administrar esta
realidad con efectos en lo local y metropolitano. Este resultado detona conflictos politicos, sociales,
ambientales y econdmicos, originados por un accionar sectorialista y por la superposicién de
competencias del Estado en todas sus dimensiones, nacional, regional, metropolitano y local, donde

finalmente no hay responsable politico (100 Ciudades Resilientes: Santiago de Chile, 2017).

11
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2. JUSTIFICACION

Actualmente, en nuestro pais el 97% de sus habitantes vive en zonas urbanas (100 Ciudades
Resilientes: Santiago de Chile, 2017, pag. 24) las que se han desarrollado tanto en extensién como
en densificacidn, y que presentan problemas urbanos diversos, tales como distintos niveles de
intensidad del uso de suelo, disponibilidad de suelo urbano, y concentracién de la localizacidn de
las diferentes actividades y servicios. Asimismo, han aumentado las necesidades de conectividad,
de movilidad de personas y de accesibilidad a la urbe. En la medida que la ciudad es el espacio de
las oportunidades y el soporte de las multiples actividades que se desarrollan en ella, se requiere

gue sus habitantes puedan acceder a ellas de manera equitativa. (Correa, 2014).

La relevancia que tiene el transporte para los ciudadanos de la Regidon Metropolitana pone en
evidencia la necesidad de poner el foco en cémo mejorar la movilidad cotidiana, donde el transporte
publico y la congestidn son, hoy por hoy, los principales problemas de este sector. Si bien es
innegable la influencia de estos problemas en la movilidad, su aproximacion es limitada (CADEM,

2017).

La Regidn Metropolitana es un area conurbada, con un sistema de transporte publico integrado
en 34 comunas y cuenta con un Plan Regulador Metropolitano de Santiago (PRMS) desde 1994,
aungue ha tenido multiples modificaciones. Sin embargo, no existe una correlacion y sinergia entre
el PRMS y los requerimientos funcionales de la movilidad urbana, como lo son la localizacién de
terminales y depdsitos, puntos y estaciones de intercambio modal, lo cual se ve reflejado en las
problematicas que se detonan, las acciones concretas que se implementan en el territorio (planes,
programas y proyectos) tanto desde el Estado, los distintos sectores y escalas, como del sector

privado.

Prueba de esto es lo que ocurre hoy en Estacién Central, donde la ausencia de un instrumento
de planificacidon urbana local con una visidn integral del territorio, ha dado pie a un desarrollo
urbano densificado que sigue los lineamientos del PRMS, pero que desconoce los efectos sobre las

infraestructuras y equipamientos, como Metro y los buses en superficie, areas verdes, entre otros,
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situacidn que se ve agravada con la entrada en operacién de nuevo tren Nos Exprés (Centro de

Politicas Publicas UC, 2017).

A su vez, los promotores inmobiliarios cumplen con las validaciones técnicas que la regulacion
les impone como la obtencidn de permisos de construccidn, someterse al Sistema de Evaluacion de
Impacto Ambiental (SEIA) y realizando Estudios de Impacto sobre el Sistema de Transporte Urbano
(EISTU), cuando corresponda. Estos instrumentos generan un flujo de informacién entre los distintos
sectores y niveles. Pero las entidades publicas también trabajan de manera compartimentadas, por
lo que muchas veces, no se generan las necesarias discusiones para orientar un desarrollo mas
armonico y consistente con la realidad territorial, comprobar el cémo se genera este flujo de

informacién y coordinaciones, es parte de la investigacion.

Desde la 6ptica de la descentralizacién, la OCDE indica que es necesario abordar las disparidades
territoriales para avanzar hacia un crecimiento mas inclusivo y equitativo, donde la principal medida
es entregarle a los territorios, el control sobre su propio futuro (OCDE, 2015). Sin embargo existe un
riesgo a que se incrementen las desigualdades territoriales dadas por la falta de competencias o
recursos, debilidad en gestidn, o incluso por priorizacidn segln las contingencias de cada institucion.
Esta realidad justifica que el proceso de fortalecimiento de los territorios, considere sistemas de
compensacién y de redistribucidn fiscal, para corregir estos los desequilibrios, que en este caso se

visualizan tanto en la gestion local, metropolitana y regional.

Sin embargo, existen diversas oportunidades asociados a los procesos de transformacion
urbana que se estan llevando a cabo, como lo son nuevas modificaciones al PRMS, nueva Licitacion
de Transantiago, nuevas lineas de Metro, nuevos trenes suburbanos. Probablemente el proceso de
descentralizacién podria configurarse como el momento en que se visibilicen estas problematicas,
y se incorpore una organica institucional adecuada a la magnitud y complejidad del desafio, para
acercarse a soluciones que permitan una gestidn mas articulada entre los distintos actores y que se
impulsen politicas publicas que reconozcan esta interdependencia. Urge analizar en profundidad la
sucesién de acciones, omisiones y debilidades de la gestion, cuando las dindmicas urbanas publicas

y privadas estan en pleno apogeo.
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3. MARCO TEORICO:

En la actualidad nos encontramos en momento de inflexion, en que estan cambiando, quizas ya
han cambiado, nuestros principios rectores. Como lo sefiala Carme Miralles Guasch, el modelo de
desarrollo que habia impulsado la modernidad y el siglo XX esta en crisis. Hoy emergen con mucha
fuerza, desde los afios 70, criticas al patrén de crecimiento bajo los criterios de la explotacién
ilimitada de nuestros recursos. Este enfoque, apunta a un nuevo paradigma, la sostenibilidad,
relevando el concepto de limite sobre el uso de los recursos naturales y del territorio. Se explicita la
responsabilidad de nuestros actos sobre nuestro medio ambiente, generando efectos y costos,

sociales, ambientales y econdmicos en el tiempo (Miralles Guasch C., 2013).

En ese contexto, la movilidad urbana estd estrechamente relacionada con los distintos
fendmenos urbanos y metropolitanos, donde la planificaciéon de nuestras ciudades debe hacer un
fuerte énfasis en una planificacion mas cuidada, en el sentido que integre visiones de las distintas
disciplinas con incidencia en la movilidad y sostenibilidad. (Miralles- Guasch, 2013). Para esto es
necesario construir una vision de largo plazo, con un enfoque de cémo queremos vivir, qué tipo de
ciudad queremos habitar, para alinear intereses, convocar actores y construir ciudades sostenibles

y equitativas (Miralles Guasch & Cebollada i Frontera, 2003).

Se busca identificar cuales son las brechas que tenemos hoy para lograr un desarrollo de las
ciudades de manera mas inclusiva, entendiendo que cada vez se hace mds necesario avanzar hacia
un enfoque de la politica territorial orientada al desarrollo integral, adaptando las politicas y la
gobernanza, en consideracion a las dindmicas urbanas particulares, que varian en gran medida en

tamafio, riqueza y situacién de cada contexto (OCDE, 2015).

El Gran Santiago no cuenta con una institucionalidad que dirija el funcionamiento del su area
metropolitana conurbada con 34 comunas, para abordarlo de una éptica metropolitana. Asi es como
los temas de movilidad, planificaciéon intercomunal- metropolitana, la prestacidon de servicios
basicos como agua, luz, alcantarillado y aguas lluvias y las definicion de inversiones con
equipamiento mayor, son trabajados de manera sectorial, nacional o local, en circunstancias que

siendo temas de alcance metropolitano, debieran ser abordados desde esta 6ptica (Correa,
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Abedrapo, Gonzalez, & Solis, Agosto 2000).En el marco de la Politica Nacional de Desarrollo Urbano
(PNDU) se plantea un objetivo principal que es generar condiciones para una mejor “Calidad de Vida
de las Personas” desde una perspectiva objetiva y subjetiva, vinculada a las relaciones entre las
personas. Se basa en un Desarrollo Sustentable, esto es, ofreciendo mas posibilidades a las personas
para desarrollar sus proyectos de vida, satisfaciendo sus necesidades pero sin comprometer la
capacidad de las futuras generaciones para satisfacer las suyas. La PNDU define sus principios
rectores y ambitos de accion como se muestra en la siguiente FIGURA 3-1: OBJETIVOS PRINCIPIOS Y

AMBITOS DE ACCION PNDU.

FIGURA 3-1: OBJETIVOS PRINCIPIOS Y AMBITOS DE ACCION PNDU
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Adicionalmente la PNDU, desarrollo el ambito institucionalidad y gobernanza estableciendo
como su quinto objetivo central el reordenamiento institucional, tanto de la administracién central
como de los gobiernos locales, para logara un sistema integrado y descentralizados, materia de

desarrollo urbano y territorial (MINVU- PNUD, 2014)

Esta Politica apunta a reforzar el proceso de descentralizacion, de modo que los organismos que

estén a cargo de la planificacidn, tengan facultades de decisidn respecto al desarrollo de la ciudad,
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desde las construcciones y usos, pero también respecto de aquellas materias relacionados con los
sistemas de transporte, infraestructura, redes de servicios e instalaciones, manejo integrado de
residuos, entre otros. Se debe buscar una mayor integracidn entre las distintas intervenciones en la
ciudad, ya sean publicas o privadas, al alero de un nuevo sistema de Instrumentos de Planificacién

Territorial, para lograr una “planificacion gobernada” (MINVU- PNUD, 2014).

3.1. LA MOVILIDAD EN SANTIAGO

El sistema de transporte de la ciudad de Santiago ha experimentado cambios profundos en las
ultimas décadas. El desarrollo, operacion y gestidn de los sistemas de transporte han estado en la

discusidn publica de la regidn y el pais en los Ultimos 17 afios.

Segun la ultima Encuesta Origen Destino (2012), la situacién actual de movilidad para miles de
santiaguinos depende exclusivamente del transporte publico, ya sea Metro y/o bus, tal como lo

muestra la siguiente TABLA 3.1.1-1: PARTICIPACION MODAL EN DIA LABORAL PUNTA MANANA.

TABLA 3.1.1-1: PARTICIPACION MODAL EN DIA LABORAL PUNTA MANANA

MODO DE TOTAL DIA PUNTA MANANA (7:30-9:00)

TRANSPORTE VIAJES (MILES) % VIAJES (MILES) %
Auto 4.748,6 25,7 811,0 29,1
BIP! 4.171,3 22,6 676,3 24,3
BIP!+Otro Publico 301,9 1,6 48,9 1,8
BIP!+ Otro Privado 148,2 0,8 28,4 1,0
Taxi Colectivo 530,4 2,9 57,2 2,0
Taxi Basico 315,0 1,7 29,2 1,0
Otros 1.135,4 6,2 295,4 10,6
Caminata 6.363,3 34,5 740,6 26,6
Bicicleta 747,1 4,0 101,2 3,6

TOTAL 18.461,1 100,0 2.788,2 100,0

Fuente: Informe Encuesta Origen Destino, 2012, MTT.

El transporte publico, si consideramos la caminata y los modos que configuran el sistema de
transporte integrado (Metro y Bus) representan el 53, 7% de los viajes de la ciudad. Sin embargo,
estos modos no estan siendo priorizados en la preparacidon de los instrumentos de planificacion
territorial, ya que los Estudios de Capacidad Vial (ECV), requeridos para las modificaciones de los

PRC, centran su analisis en la cabida de la vialidad existente y proyectada para resolver las
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necesidades del crecimiento urbano, a 10 aflos como minimo (articulo 2.1.10 de la OGUC), midiendo
tales necesidades en funcion de vehiculo privado motorizado. Este enfoque en que la red vial
definida en un PRC responde a las demandas de flujos de autos que generan las instalaciones
admitidas por el plan, buscando de esta forma, coherencia entre la capacidad de transporte y
actividades que se propone desarrollar. Esto ha significado que tradicionalmente las decisiones de
inversién tienden a beneficiar a los vehiculos privados, al ser el Unico indicador visible en esta

metodologia.

El Programa de Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD), encargé en el periodo 2013-2014 a
ARISTO Consultores, un estudio denominado: “Diagndstico de la metodologia vigente de analisis de
capacidad vial de los planes reguladores comunales, y propuesta de estrategias metodoldgicas para
el andlisis integral del concepto de movilidad urbana y su posterior incorporacién en los planes
reguladores comunales e intercomunales”, el contenido de este informe, establece que la
incorporacién del concepto de movilidad permitira generar cambios en los ECV, como se indica a

continuacion:

“Los actuales Estudios de Capacidad Vial que es el mds simplificado y fdcil de medir (un viaje
sin cambios de modo en automovil particular realizado por un sujeto con acceso a la propiedad de un
vehiculo y sin impedimentos fisicos o etarios) a la introduccion de mayores complejidades via la
consideracion de usuarios que requieren movilidad y que por distintas razones no pueden tener o
conducir un vehiculo (personas de bajos ingresos, ancianos, menores de edad, discapacitados) asi
como la utilizacion de modos no motorizados o la constatacion de que una buena parte de los viajes
incluye normalmente la combinacion tanto de modos como de categorias: viajes que combinan
bicicleta y Metro, o que parten a pie y siguen en bus, contienen juntas, en un solo viaje, las categorias
de transporte privado y publico y las categorias transporte motorizado y no motorizado” (PNUD-

ARISTO Consultores, 2014)

Una de las primeras observaciones del estudio plantea fortalecer la relacién entre la planificacién
y sus instrumentos, con un cambio de las actuales metodologias, ya que son insuficientes; ademas
releva el hecho que la escala intercomunal y metropolitana no cuenta con una herramienta que
vincule uso de suelo y la movilidad. La metodologia de los ECV (1997) y su aproximacion responde

a una ldgica de déficit de infraestructura asociado al uso del transporte privado. Sin embargo el
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entorno ha cambiado, las dindmicas urbanas se han acelerado, la movilidad no motorizada ha
adquirido protagonismo y estd operativo el sistema integrado de transporte, todo lo cual da cuenta

de que es necesario un nuevo enfoque (PNUD- ARISTO Consultores, 2014).

Por otra parte, las trasformaciones urbanas Santiago desde los afios 90, han estado asociadas a
la infraestructura de transporte. Con el retorno a la democracia y una economia estable, era
necesario focalizar los esfuerzos en la deteriorada infraestructura del pais. El desafio era significativo
ya que afectaba el desarrollo del pais, ya que los niveles de deterioro eran dificiles de revertir,

requiriendo niveles de inversidon mayores. (Silva, 2011).

En este contexto, el programa de Concesiones buscaba reducir el déficit en infraestructura que
se habia acumulado en la década de los 70-80. La Ley de Concesiones de Obras Publicas se aprueba
en el afio 1992, con amplio apoyo en el Parlamento. Este nuevo cuerpo normativo regulaba la
participacion del sector privado en las obras publicas impulsadas por el Estado. En términos
simplificados, se buscaba reducir la brecha en la provisién de infraestructura y su conservacion, con
capitales privados que construian y la operaban, y ese costo (inversion y conservacidn) se pagaba
con la tarifa de cada usuario, lo que permitiria liberar recursos publicos para otras inversiones
menos rentables privadamente; se regulaba a través de contratos que distribuian el riesgo, al
amparo de la nueva ley de concesiones. Con el tiempo este modelo se ha ido sofisticando y se ha
adecuado la regulacion de mejor forma, consolidando una industria que ha permitido avanzar en

materia de vialidad y conectividad.

En esta etapa se trabaja en multiples documentos que dan cuenta de una preocupacion por la
movilidad de la ciudad, en particular de Santiago, tal como lo sefala la publicacién “Transporte
urbano para un Nuevo Santiago” del Bi Ministro de Obras Publicas, Transporte vy

Telecomunicaciones de la época, Carlos Cruz L:

“En la actualidad lo esencial es priorizar los requerimientos de movilidad y calidad de vida de
los ciudadanos, por sobre las demandas de mayor espacio para el movimiento de vehiculos. Este
cambio de énfasis que puede parecer sutil, es crucial en la planificacion del desarrollo y la gestion de
los sistemas de transporte urbano. Por una parte rescata la importancia de ciudadano y su hdbitat

como preocupacion prioritaria en la planificacion del transporte en las ciudades”(Cruz L., 2001).
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Desde la década de los noventa se empezé a configurar esta trasformacidn urbana asociada a
las grandes infraestructuras de transporte, con una alta intensidad de concesiones urbanas en
construccion en el periodo del afio 2000 al 2006, y luego se revierte hacia un impulso en obras de
transporte. Las obras de Metro han sido un continuo en las administraciones como se observa en la

linea de tiempo en la siguiente FIGURA 3.1-2: LINEA DE TIEMPO DE GRANDES PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA

URBANA 2000-2017.
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FIGURA 3.1-2: LINEA DE TIEMPO DE GRANDES PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA URBANA 2000-2017
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De esta misma linea es el Plan de Transporte Urbano de Santiago, (PTUS) definido como una
accién integral que tiene como propdsito aportar a mejorar la calidad de vida de los habitantes,
y lo explica a partir de la siguiente imagen objetivo que vincula el desarrollo de la ciudad con la

movilidad de las personas:

“Una ciudad donde la necesidad de desplazarse y la extension de los viajes obligados es
reducida, donde la movilidad de las personas se logra en condiciones de seguridad y de
comodidad, con una estructura tarifaria de acuerdo a costos eficientes, asi como con bajos o nulos
efectos negativos al medioambiente, implica atributos que vinculan calidad de vida en la ciudad
con calidad del sistema urbano y de transporte. El vivir en un barrio donde sea posible caminar,
desplazarse en bicicleta, sin riesgo de sufrir accidentes, donde el nivel de ruido sea bajo, representa
también atributos de calidad de vida a los cuales se debe aspirar” (Correa, Abedrapo, Gonzalez, &

Solis, Agosto 2000).

La visién de este plan apuntaba a generar transformaciones que excedian del ambito
puramente de transporte, y reconoce las brechas asociadas a la segregacion y a la desigualdad
de las oportunidades para acceder a servicios sociales basicos. Los objetivos planteados no son
lejanos a lo que estipula hoy la PNDU que busca una mayor equidad e integracion social. Por otra
parte, identifica elementos para la gestion publica en esta materia, ya que visibiliza diferencias
de recursos y capacidades técnicas entre las administraciones locales, y expresa la necesidad de

una institucionalidad adecuada para hacer frente a esta nueva trasformacion.

El PTUS da cuenta de la dispersién de organismos que tienen tuiciéon sobre aspectos que
impactan en el transporte urbano, y en consecuencia, su ciudad, explicitando la necesidad de
nuevos acuerdos institucionales que permita contar con instrumentos legales y normativos para
que el Estado entregue certezas y confianza para involucrar a otros actores en al transporte
publico, para su mejora. Las actuaciones del Estado en esta materia requieren acciones alineadas
en pos de la obtencidon del principal propdsito planteado, partiendo con instancias de
coordinacion para desencadenar en cambios institucionales en el largo plazo, como se sefiala a

continuacion:

“Por otra parte, los requerimientos de integralidad e intersectorialidad de que debe dar

cuenta el actuar publico en materia de transporte urbano, supone, en lo inmediato, estrechar los

21



INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES
FACULTAD DE ARQUITECTURA, DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

niveles de coordinacion entre los diversos drganos del Estado involucrados en este ambito.
Ademds, y de manera prioritaria, generar una instancia con una amplia capacidad operativa que
lidere la ejecucion de los programas de transporte; mds adelante, avanzar hacia la creacion de un
ente institucional de cardcter permanente que asegure la mayor eficacia posible en la accion
gubernamental a nivel regional, con una eficiente asignacion de los recursos disponibles” (Correa,

Abedrapo, Gonzalez, & Solis, Agosto 2000)

3.1.1. LAS CONCESIONES DE LA VIALIDAD URBANA COMO TRASFORMACION DE
SANTIAGO.
La politica de concesiones se enmarcéd dentro del primer Plan de Descontaminacién de

Santiago, y posteriormente en el PTUS. El Programa de Concesiones, parte de las medidas del
Plan de Descontaminacidn de Santiago de 1998, toda vez que se vinculd a menor consumo de
combustible, menos congestidn, y en consecuencia menos contaminacion. Durante el periodo
1994- 2000 se dio un fuerte impulso para concesionar la construccion y operacién de rutas,
incluidas autopistas urbanas, con inversién privada. Se aplicd el principio de que los retornos por

lainversion debian lograrse a través del cobro de peajes a los usuarios (Figueroa, 2006, pag. 256).

Esta medida permitia liberar recursos publicos y avanzar de manera mds acelerada en la
provision de infraestructuras como aeropuerto y rutas interurbanas, pero la consolidacion del
sistema se materializa con el desarrollo de las autopistas urbanas. Estas infraestructuras para
vehiculos particulares, en teoria, permitirian liberar espacio en superficie, para mejorar las
condiciones operativas del transporte publico, ya que era un aumento de la capacidad vial de la

red metropolitana (Cruz L., 2001).

Se avanzd en diversos proyectos que hoy conformar la red de autopistas urbanas,
estructuras viales urbanas, planificadas en el PRMS y que no se habian consolidado hasta este
momento, como el Eje Oriente Poniente, Américo Vespucio Norte, Américo Vespucio Sur y Eje
Norte Sur. Se fundamentd, como parte del PTUS, a que estaban considerados en los trazados
viales del PIS del 1960 y ratificados en el PRMS en 1994, sin embargo en mas de cuarenta afios
mucho de estos ejes aun no se consolidaban (Cruz L., 2001). La siguiente FIGURA 3.1.1-1:
AUTOPISTAS URBANAS EN SANTIAGO, muestra la localizacion y estructura vial que conforman estas

infraestructuras.
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FIGURA 3.1.1-1: AUuTOPISTAS URBANAS EN SANTIAGO

Fuente: Presentacion “Autopistas Urbanas Concesionadas: Una nueva forma de segregacion”, Margarita

Green y Felipe Mora.

3.1.2. TRANSANTIAGO UNA NUEVA TRANSFORMACION DE LA MANERA DE
VIAJAR

El sistema integrado de transporte publico, Transantiago, es un sistema regulado por el
Estado con la participaciéon de privados en las siguientes prestaciones: servicios de buses
provistos por siete operadores privados y una red de Metro provista por una empresa de
propiedad estatal, un servicio del tren suburbano a Nos, operado por la empresa estatal EFE,
ademas de una tarjeta de prepago “BIP”. Considera servicios complementarios regulados por el

Estado, un administrador tecnoldgico, un administrador financiero y una red de recaudo como
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se muestra en la siguiente FIGURA 3.1.2-1: ESQUEMA DE SERVICIOS QUE COMPONEN EL SISTEMA

INTEGRADO DE TRANSPORTE

FIGURA 3.1.2-1: ESQUEMA DE SERVICIOS QUE COMPONEN EL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE
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En cuanto a su estructura institucional, el organismo responsable de la regulacién del
sistema de transporte es el Directorio de Transporte Publico Metropolitano (DTPM)?, comité de
ministros y otras autoridades, que tiene la labor de articular, coordinar y dar seguimiento a las
acciones programas y medidas que son parte del Plan de Transporte Urbano de la Ciudad de
Santiago. Su composicion se observa en la siguiente FIGURA 3.1.2-2: ESTRUCTURA DIRECTORIO DE
TRANSPORTE PUBLICO METROPOLITANO (DTPM). Este comité es presidido por el Ministro de
Transporte y Telecomunicaciones (MTT) y cuenta con un Secretario Ejecutivo designado por éste,

quien dirige la secretaria ejecutiva, soporte técnico del comité.
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FIGURA 3.1.2-2: ESTRUCTURA DIRECTORIO DE TRANSPORTE PUBLICO MIETROPOLITANO (DTPM)

DIRECTORIO DE TRANSPORTE PUBLICO METROPOLITANO (DTPM)
-
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INTENDENTE DE LA REGION &g

Fuente: Elaboracidn propia en base a instructivo que crea el DTPM

La Secretaria Ejecutiva del DTPM regula el sistema en el dia a dia y monitorea su desempeiio.
Debe velar por alcanzar la reduccién global de costos del sistema, focalizar la operacidn en la
calidad de los servicios y en la fiscalizacidn de los concesionarios, reconocer las nuevas
necesidades de servicios, analizar de manera integral el sistema de transporte capitalino
coordinando el funcionamiento de los distintos modos que lo conforman, velar por la
necesidades de los usuarios y proponer cambios normativo entre otras. Depende del MTT, que
en la regidn estan dos instancias DTPM vy la Seremitt, como ente de gobierno que regula el

sistema en distintos ambitos:

. DTPM, regula sistema de buses, Metro y Efe.

. Seremitt, fiscaliza a taxis, colectivos y buses rurales, ademds de fiscalizar las
plantas de revisidn técnica, Ventanilla Unica del EISTU y SEA.

Tal como lo muestra la siguiente FIGURA 3.1.2-3: ORGANIZACION MINISTERIO DE TRANSPORTE EN LA
REGION.
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FIGURA 3.1.2-3: ORGANIZACION MINISTERIO DE TRANSPORTE EN LA REGION

Gabierna de Chile.

Autoridad Regional &
(Seremi)

DTP

Implementaciéon de politicas y normas
a nivel regional

Dwsctario de Tansporte Aablico

Metropolitano

N

Sistema NO integrado #SFSS

24.000
| Buses
[ rurales
r A\ 10.600
Tavus
REGULACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE SANTIAGO DESARROLLO colestiva rurales
A A
- — N 7
- _SONDA oy )
.' =>Red bip/ »aft & ndra USUARIOS INFRAESTRUCTURA

A
! Al

[EYEH  Redbus Urbano 577 sbrwgesa

Fuente: Elaboracién propia

Sin embargo, existen problemas crénicos del sistema y de la ciudad que afectan su
desempefio y reputacién. Por una parte, la congestidn revela ineficiencia en el uso de recursos,
principalmente en tiempo de viaje y consumo de energia. En este sentido, el transporte publico
no queda ajeno.? Esto implica importantes inequidades ya que el mayor porcentaje de la
poblacidn viaja a través del sistema, ya sea en bus metro o tren y acceden caminando, toda vez
gue tiene una amplia cobertura de mas de 2.700 km con 380 servicios. No obstante, los buses
ofrecen un servicio muy deteriorado, ya que el bus circula en permanente friccién con los otros
modos y en congestidn, afectando a todos los usuarios que ocupan este modo. La siguiente
FIGURA 3.1.2-4 ALCANCE DE CADA MODO EN LA CIUDAD Y VIAJES INTEGRADOS, muestra el alcance que
tiene cada modo y la importancia que tiene los buses en el sistema de forma global, movilizando

en su conjunto buses y metro, mas de 5 millones y medio de viajes diarios.
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FIGURA 3.1.2-4 ALCANCE DE CADA MODO EN LA CIUDAD Y VIAJES INTEGRADOS
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Fuente: elaboracion propia en base a informacién de DTPM

Sin duda Transantiago significé mejoras en el sistema de transporte en la ciudad en términos
globales®. Sin embargo, la percepcién ciudadana del servicio sigue siendo baja ya que la
experiencia de viaje fue el cambio mas radical, que no se anticipé. En este escenario de mala
percepcioén por parte de los usuarios de los primeros dias, se complejizd por el hecho que no se
implementaron las inversiones en infraestructura, como tampoco se invirtié en la creacién de
una nueva cultura de la movilidad, en un contexto en que se modificé la forma de viajar,
transformado el sistema anterior, que si bien era precario y riesgoso, era conocido y cotidiano

por las personas.

Dado el impacto que tienen en los desplazamientos cotidianos de las personas que ocupan
a diario el sistema, desde multiples aspectos que ha sido recogido en los nuevos procesos de
licitacién a partir de los didlogos ciudadanos. Asimismo ha sido un aprendizaje al interior de la
institucion, que ha permitido permear con una mirada mas focalizada en las personas y menos
en los modos, y ha habido una evolucién en los lineamientos con miras a una mayor relacién con
la ciudad y sus habitantes. Los procesos de discusién de la PNDU y el informe de la Comisién Pro

Movilidad, ha nutrido esta discusién y ha plasmado mucho de los aciertos y desaciertos como
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aprendizajes para el futuro, haciendo un fuerte énfasis en la relacion que debe tener la

planificacién urbanay los sistemas de movilidad (Correa, 2014).

AUn estd latente la oportunidad de mejorar la percepcién del sistema, por una parte
dado los atributos que ha logrado consolidar como su amplia cobertura, el avance en materia de
infraestructura y sus sistemas de cobro; asi como con la coyuntura de los nuevos procesos de
licitacion. El sistema de transporte publico y la especializacidn de su infraestructura tienen una
relacion directa en la eficiencia de éste y en la calidad de la prestacidn de servicio que se quiere

ofrecer, para las distintas alternativas de movilidad.

3.2. PLANIFICACION COMO MEDIO DE INTEGRACION

Santiago es una ciudad extensa y segregada socialmente, y es el soporte fisico donde se
desarrolla la experiencia de viaje. Los principales motivos de viajes, esta relacionados con la

necesidad de desplazarse de las personas hacia sus lugares de trabajo o estudios.

En particular en el drea metropolitana, los centros de empleo estdn concentrados en ciertas
areas de la ciudad. Los principales pares origenes destino, se distribuyen, de manera significativa
en torno al eje Alameda- Providencia- Apoquindo y hacia el sector oriente. Por su parte, los
establecimientos educacionales presentan una mayor dispersién, sin embargo, muchas veces las
condiciones de accesibilidad no son las adecuadas para todos los modos, ni en todos los
territorios. En consecuencia, gran parte de los viajes son largos porque la ciudad es extensa y los
centros de empleo y servicios se emplazan y concentran en un algunas partes de la ciudad, en
general alejada de las zonas residenciales donde habitan los principales usuarios del sistema de
transporte publico. Existe una gran segregacién de usos de suelo, principalmente entre los usos
residenciales, industriales y algunos servicios, esta caracteristica marca la planificacién de la

ciudad y su desarrollo.

3.2.1. LA NUEVA POLITICA DE DESARROLLO URBANO

La nueva Politica Nacional de Desarrollo Urbano (PNDU) se origina en la ausencia de una
politica urbana explicita para guiar el desarrollo de las ciudades de Chile. Como documento,

establece principios, objetivos y lineas de accién, ademds de plantear reformas profundas en la
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legislacién e institucionalidad que afecta a las ciudades. Como objetivo macro, la PNDU centra

su atencién en las personas y su calidad de vida, constituyéndose en su eje fundamental.

Define su ambito de accién en las dreas urbanas y los asentamientos humanos, proponiendo
un crecimiento sustentable. Expresa que su materializacién debe ser paulatina y se conecta con
otros procesos de trasformacién institucional, como el de descentralizacion, reforzandolo;
asimismo, expresa que la participacion ciudadana es un derecho de las personas a involucrarse
en la construccidn del lugar que habitan. Su aplicacion, requiere un cambio cultural para la
valoracion de lo publico y las expresiones colectivas, validando la participacion ciudadana como
una oportunidad para construir capital social y reforzar la confianza colectiva en las

comunidades.

La PNDU, establece la necesidad de crear instituciones e instancias de monitoreo y control.
La primera de éstas, es el Consejo Nacional de Desarrollo Urbano (CNDU), que tiene por fin el
impulsar su implementacién y hacer propuestas concretas en los distintos ambitos. Propone la
reformulacion de la estructura del Estado, impulsando una adecuacién institucional acorde a las
distintas escalas territoriales, nacional, regional, metropolitana y local, entregandoles mayor
poder de decision a los territorios. Propone desarrollar nuevos instrumentos de planificacién y

gestion para dar unidad y coherencia a la reformulacidn de los diversos cuerpos legales.

3.2.2. MARCO REGULATORIO PARA EL DESARROLLO URBANO:

En Chile el marco regulatorio que rige la ocupacién del territorio esta compuesto, en primer
lugar, por la Ley General de Urbanismo y Construcciones (LGUC) y la Ordenanza General de
Urbanismo y Construcciones (OGUC), textos que dan cuenta de que el territorio se divide en dos:
areas urbanas y areas rurales. Las primeras —las urbanas- son aquellas que se emplazan al interior
de un limite urbano, en tanto que las segundas —las rurales- se ubican fuera de él. Por
consiguiente, todo el territorio es rural, salvo que un instrumento de planificacion territorial

defina un limite urbano, por lo que las considere como urbanas.

Respecto de las areas urbanas, la LGUC prevé que estén reguladas por instrumentos de

planificacidn territorial (IPT), siendo el principal de ellos los planes reguladores comunales (PRC)
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gue son preparados y dictados por las municipalidades respectivas. Adicionalmente, tratandose
de dos o mds comunas que conforman una unidad urbana, entonces debe dictarse un plan
regulador intercomunal o metropolitano que regula el desarrollo fisico de las dreas urbanas y
rurales de diversas comunas (articulo 34 de la LGUC), y que son preparados por las Secretarias

Regionales MINVU y aprobados por los Consejos Regionales (CORE).

Toda esta regulacion se basa en un sistema jerarquico, en que las normas de inferior categoria
deben sujetarse, tanto en el fondo como en la forma, a lo que dispongan las de nivel superior,
pero cada una en su propio ambito de accidn. A su vez, cada cuerpo normativo tiene distintos

alcances territoriales como se muestra en la siguiente FIGURA 3.2.2-1: INSTRUMENTOS NORMATIVOS:

FIGURA 3.2.2-1: INSTRUMENTOS NORMATIVOS

— Ley General de Urbanismo y Construcciones
ALCANCE NACIONAL

— Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones.
— Plan Regional de Desarrollo Urbano.

ALCANCE REGIONAL
— Planes Reguladores Intercomunales o Metropolitanos.
— Planes Reguladores Comunales

— Planos Seccionales

" ALCANCE LOCAL

Fuente: Elaboracidn propia

El mismo cuerpo legal establece que se efectuard en cuatro niveles de accién, que

corresponden a cuatro tipos de dreas: nacional, regional, intercomunal y comunal.

En lo sustantivo, la LGUC establece las principales funciones del MINVU, quien a su vez dicta
instrucciones, interpreta y supervigila el cumplimento de esta ley. Este instrumento explicita que
las obras de urbanizacion y edificacién solo se pueden efectuar con permiso de las Direcciones
de Obras Municipales (DOM). Por su parte la DOM sanciona los proyectos, en consideracion al
cumplimiento de la regulacion urbana, exige las condiciones de urbanizacidn, y prontamente,

regulard la aplicacion de la Ley de Aportes al Espacio Publico en el ambito de su competencia.

Por su parte, la OGUC, es el reglamento de esta Ley, principal herramienta que precisa el

alcance de los distintos instrumentos de planificacion territorial y explica la aplicabilidad de las

30



INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES

FACULTAD DE ARQUITECTURA, DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

distintas normas urbanas, de edificacion y las normas especiales para las viviendas econdmicas.
En este cuerpo normativo se explica y detalla el proceso de planificacion urbana, asi como los

ambitos de accién de cada instrumento y su jerarquia.

Los Instrumentos de Planificacién Territorial, ordenados seguin su ambito de accidn, son los

siguientes:

e  Plan Regional de Desarrollo Urbano

e Plan Regulador Intercomunal o Metropolitano

e  Plan Regulador Comunal con sus planos seccionales que lo detallen
e  Plan Seccional

e Limite Urbano

Para la presente investigacion es relevante entender el alcance de los primeros tres
instrumentos y su interaccién con el territorio de Estacién Central, asi como comprender la

responsabilidad en la gestidén y aplicacion de cada instrumento.

A la fecha la regién no cuenta con Plan Regional de Desarrollo, sin embargo cuenta con
una Estrategia de Desarrollo Regional 2012-2021 y con la Estrategia de Resiliencia presentada en
marzo de 2017. Asimismo tiene el PRMS del afio 1994, que ha tenido diversas modificaciones,

pero que sigue vigente.

3.3. LA GOBERNANZA: ALTERNATIVAS PARA MEJORAR LA GESTION

3.3.1. NUEVA GOBERNANZA METROPOLITANA

“Existe un amplio acuerdo de que nuestro pais necesita una politica consistente y
multisectorial en materia de desarrollo de las regiones, que considere la especificidad de
cada una, siendo necesario que las soluciones a los diversos problemas que existen en las
quince regiones del pais sean definidas con creciente participacion de los niveles sub

nacionales”a.

El Mensaje Presidencial plasma el espiritu del proceso de descentralizacidn y es sin duda una

necesidad para ir profundizando la democracia. Urge acercar la politica y su gestion a los
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territorios, como una forma de participacién mas activa, en un contexto donde las ciudades estan

transformandose en el correlato espacial de las politicas publicas.

La ley 20.990, que modifica los gobiernos regionales, considera en esencia la eleccién de
un Gobernador Regional como una nueva figura politica, elegida por votacion directa. El
gobernador regional sera el érgano ejecutivo del gobierno regional, y presidird el Consejo
Regional. Debera coordinar y fiscalizar a los servicios publicos que dependan o se relacionen con

el gobierno regional. Aln no es claro que funciones o atribuciones ejercera.

A la fecha, la discusion sobre descentralizacidn, se ha visto consumida por la discusion
de la legitimidad democratica de la maxima autoridad regional, mas que desde su gestidn o sus
instrumentos. Si bien es un primer paso, preocupa el avance real ya que aun esta pendiente
determinar la forma y el modo en que el Presidente de la Republica transferird a uno o mas
gobiernos regionales, en caracter temporal o definitivo, una o mds competencias de los
ministerios y servicios publicos, en materias de ordenamiento territorial, fomento de las
actividades productivas y desarrollo social y cultural (Art. 114 de la Constitucion Politica DS

N°100).

Sin embargo quedan muchos aspectos sin resolver, laimplementacién, atribuciones, legales
y normativos, financieros, recursos y gestion, lo que en definitiva limita el avance en esta linea.
Lo anterior se ve reforzado en que este proceso de cambio institucional viene discutiéndose
desde la década de los 90 sin resolucidn aun, tensionando el funcionamiento de la ciudad,
quedando muchos temas sin resolver o abiertos, como la gestidon de residuos, la movilidad
urbana, entre otros. Muchas de las dificultades planteadas podrian ir abordandose, en pos de
contar con una entidad metropolitana, que se garanticen ciertos niveles de gobernabilidad,

planificacidon y gestion, ademas de la definicidn de los presupuestos asociados.

Segun lo establecido en Orellana, a nivel de gobernabilidad, se distinguen dos modelos
de gobierno: (i) el Supramunicipal, donde los gobiernos locales subordinan la gobernabilidad
sobre sus territorios a una autoridad de escala metropolitana de eleccion directa; y (ii)

Intermunicipal donde los municipios que integran un area metropolitana, crean una entidad
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metropolitana para resolver materias que le son propias en el ambito de la planificacién y
gestion, donde la gobernabilidad se hace a través de un directorio representativo de todos los
municipios involucrados. EIl modelo intermunicipal, tiene la dificultar de las asimetrias entre
comunas dadas las posibilidades de una mejor calidad de vida urbana ya que dependen de la
autonomiay disponibilidad presupuestaria, asi como de las capacidades de los recursos humanos
y tecnolégicos disponibles, y de capital social. Por lo tanto, seria un retroceso debilitar las
estructuras locales de gobierno en materia de planificacién y gestién municipal, menos de
gobernabilidad. En definitiva, este empoderamiento politico y social que han alcanzado algunas
comunas, refuerza la busqueda de mayor autonomia territorial y de descentralizacidn hacia las
municipalidades, aspectos que se vienen trabajando durante las dos ultimas décadas (Orellana,

2013)

3.3.2. LA POLITICA NACIONAL DE DESARROLLO URBANO Y GOBERNANZA

La Politica Nacional de Desarrollo Urbano (PNDU) releva el tema de la institucionalidad y
busca que esta nueva politica facilite y promueva procesos de reorganizacion institucional, para
alinear a los diversos organismos y actores publicos y privados que intervienen en las ciudades,
previniendo y evitando acciones contradictorias o descoordinadas. Asimismo, reconoce el
proceso de descentralizacién y busca apoyarlo acercando las decisiones de caracter local a las
personas, respetando a las comunidades y fortaleciendo la participacién ciudadana (MINVU-
PNUD, 2014). En el marco del desarrollo de la PNDU existe la comprension de que es necesario
para su implementacién efectuar un reordenamiento en la estructura institucional, que abarque
desde el nivel central al local, para asegurar su materializacién, ya que los mecanismos de
coordinacion no son suficientes. Es una condicidén adaptar la institucionalidad para avanzar hacia
procesos integrados, planificados, descentralizados y participativos, en consecuencia entrega un

marco explicito que posibilita una reorganizacion institucional.

En esta linea establece que el MINVU no elaborara IPT, lo que le corresponde a drganos
descentralizados, como los gobiernos regionales, gobiernos metropolitanos y las
municipalidades, seglin su ambito de accion. Este redefinicién respecto del rol del MINVU

plantea que debera elaborar, en conjunto con los gobiernos regionales, estrategias y programas
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qgue fomenten la interrelacion y complementariedad entre los ambitos macro regionales y la
conformacion o reforzamiento de sistemas de centros poblados, con un énfasis en temas de
infraestructura y transporte. El MINVU, ademds de los ambitos asociados en materia de vivienda
e integracion social, mantendra bajo su responsabilidad la elaboraciéon y administracion de
politicas y planes especiales en los que concurran diversas instituciones, principalmente en el

ambito de interés nacional.

Estas modificaciones en la institucionalidad actual apuntan a lograr un sistema integrado y
descentralizado de toma de decisiones para el desarrollo urbano que pueden hacer viable los
objetivos que se plantea la PNDU. De este dambito se identifican tres focos: la gobernanza, los

instrumentos, y la gestion:

Gobernanza: Define una jerarquias (objetivo 5.1.1), estableciéndose que por
defecto estaran en el nivel local, y cambiardn a los niveles superiores cuando no estén
los medios suficientes o cuando se trate de materias de escala metropolitana, regional o
nacional. En este sentido, y para asegurar su efectividad, es necesario por una parte,
delegar las competencias, potestades y atribuciones; proveer de equipos técnicos
capacitados y de financiamientos para hacerla viable. Asimismo plantea la necesidad de
crear nuevas herramientas de gestidén y financiamiento de proyectos, a través de

incentivos mediante esquema de contribuciones o tributos (Objetivo 5.1.4).

Instrumentos: Plantea la necesidad de replantear instrumentos como los
sistemas de planificacidn integrados, asi como implementar herramientas asociadas a la
obtencidon de informacidn mdas robusta e integrada, a través de plataformas que
permitan contar con sistema de informacidn territorial Unico, sistemas de medicion de
indicadores de calidad y sistemas de aprobacidn de iniciativas de manera mas eficaz y
expedita. Plantea la incorporacién de sistemas de participacién ciudadana, entendido
como un proceso continuo, organizado, transparente y responsable, con instancias y
protocolos, y con responsabilidades publicas respecto de gestionar la participacion

(Objetivo 5.3; Objetivo 5.4; Objetivo 5.5; Objetivo 5.6; Objetivo 5.7 de la PNDU).
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Gestidn: A través de la creacion de distintas instancias busca mejorar la gestion
y establecer entidades responsable de los objetivos planteados, tales como la creacidn
de Comisiones de Planificacion locales que junto a la autoridad publica convoquen a
especialistas y a miembros de la sociedad civil, que ejerzan su labor mediante
procedimientos reglados y de caracter publico; en materia de inversién publica de
caracter intersectorial en las ciudades, incluidas sus interconexiones, debe considerarse
la creacién de un ente coordinador o Agencia publica con las atribuciones necesarias para
la implementacidon de los distintos planes. Adicionalmente plantea que para darle
continuidad a laimplementacion de la PNDU, es necesario generar un Consejo encargado
de impulsarla, como un drgano consultivo y asesor del Presidente de la Republica

(Objetivo 5.4.9; Objetivo 5.1.5; Objetivo 5.8.1).

Vinculado a la relacion entre la planificacion urbana y la movilidad, la PNDU, plantea en el
objetivo 5.3.5., la necesidad de formular planes o herramientas especiales para objetivos
especificos, complementarios a los instrumentos de planificacién territorial, que abordardn
materias relativas a los sistemas de transporte entre otras, rescate o puesta en valor de areas
patrimoniales, haciendo énfasis a que estos planes pueden ser elaborados y gestionados por
6rganos publicos, privados o mixtos, de acuerdo a reglas predefinidas para su elaboracién,

gestion, procesos de participacién y mecanismos de control.

3.3.3. LA ACCION| INACCION DEL ESTADO: PLANIFICACION Y POLITICA

En un contexto donde la democracia se va profundizando, los ciudadanos estan mas
empoderados, y la ciudad se va transformando en el espacio de discusidn y participacion, se
requiere mirar la organizacién del Estado y analizar como las instituciones se estdn adecuando a
este proceso. El Estado, de tradicion sectorialista, ha buscado avanzar y el proceso de
descentralizaciéon es una respuesta a ello, que aln no termina de madurar. Sin embargo las
dindamicas urbanas son de caracter intersectorial, territorial, y social, pero se sigue gestionando
bajo légicas compartimentadas y estancas, que reflejan la dificultad de pasar del discurso politico

y estratégico a un nivel operativo (Oscar Figueroa, 2017).
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Parte del problema reside en la organizacion del Estado, para la gestion de la ciudad y su
territorio, en los procesos de planificacion urbana asociados y en los recursos humanos
preparados para estos cambios. En este nuevo escenario de empoderamiento ciudadano, resulta
clave los planteamientos de Forester (1989), en el sentido que la planificacién ha sido entendida
como un problema técnico que es manipulado por la politica, sin embargo y segun lo que plantea
el autor, es mas es un problema con dimensiones técnicas y politicas: la planificacién se trabaja

con las personas, y el trabajo con personas es siempre politico.

“La planificacion es una guia para las futuras acciones, en un contexto lleno de conflictos de

interés y grandes inequidades” (Forester, 1989)

El proceso de descentralizacién podria entenderse un cambio significativo en la organizacion
del Estado, y que como tal, traerd aparejado resistencia de aquellos que tengan algun interés en
juego. En consecuencia es necesario enfrentar estos nuevos conflictos, entenderlos vy

gestionarlos.

En esta linea resultan claves los planteamientos de Benjamin Barber (1984), autor de “Strong
Democracy”, define la democracia fuerte, como un modelo de participacién politica, donde el
conflicto se resuelve en un proceso de autogobierno participativo y préximo, con una ciudadania
que es capaz de transformar a individuos privados.- en ciudadanos libres; en intereses privados

y parciales - en bienes publicos y colectivos.

Asimismo, define la politica en el ambito de la accidn, del hacer capaz de transformar el
entorno y de afectar al espectro de posibilidades de otros hombres. No es una politica abocada
al conocimiento, a relaciones impuestas en el dmbito de las instituciones, donde solo actian
unos -los representantes-; y otros - los representados - quedan en el ambito de la inaccién. Su
foco en el hacer, en la accion, justifica toda la vida democratica, en especial, su dimensién
deliberativa. La deliberacidn, por su parte, es un elemento fundamental de la democracia fuerte
de Barber. Otro concepto dentro de la politica que plantea Barber, es la elecciéon, como el
resultado consciente de una decisidn previa, que reside en el razonamiento de la ciudadania. La
eleccién impulsiva o arbitraria no es una eleccién politica. A partir de estas dimensiones de la

politica, donde Barber la acerca a la accién, a el empoderamiento de la ciudadania, la conciencia
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de sus actos como la responsabilidad ciudadana; a la revalorizacién de la politica como
herramienta para administrar conflictos y parte de un proceso transformador (Chapa Lluna,

2014).

Por otra parte John Forester, académico dedicado al estudio de la planificacién urbana,
platea que se deben desarrollar habilidades que permitan una buena traduccién desde los planes
de ciudad a acciones concretas. Detras de las distintas acciones asociadas al desarrollo urbano,
se debe esperar cierta oposicion, y entenderla como parte del proceso asociado al desarrollo
urbano, que puede volverse interminable y frustrante. Se requiere consciencia del propio poder,

capacidades y limitaciones.

Para Forester es clave leer el contexto, entender a los otros intereses en juego dentro del
proceso de planificacion y desarrollo urbano, buscar y construir alianzas con otros actores forma
parte de la gestidn urbana. Plantea que los planificadores urbanos deben ser conscientes del rol
gue adquieren en el proceso de planificacidn, pueden seguir cualquier estrategia para mantener
proyectos en el camino y alcanzar el éxito, ya sea como el encargado de establecer las reglas,
como negociador y mediador, como diplomatico que articula los acuerdo, etc. El repertorio de
estrategias de negociacion requiere inevitablemente planificadores que ejerzan juicio practico,
politico y técnico. Estos juicios implican tener el conocimiento de saber que es y que no es, invita
a las reuniones; donde, cuando, y que reuniones se celebran; lo que debe y no debe aparecer en
las agendas; que preocupaciones son y no son conocidas; como interviene y cual es el rol

planificador entre muchos otros aspectos (Forester, 1989).

El caso de las Concesiones en Chile, plantea un contexto social y politico para desarrollar
la infraestructura del pais. Lo que Enrique Silva (2011) escribe “Deliberate Improvisation:
Planning highways franchises in Santiago de Chile” (2011) donde detalla cémo y por qué los
gobiernos chilenos implementaron el sistema de concesiones con el objeto de atraer la inversién
privada para proyectos de grandes obras publicas en todo el pais, en un entorno tan complejo
como Santiago. Se declara, no solo como se implementa una légica neoliberal para proveer
bienes colectivos como las autopistas, sino también, se evidencia la brecha de planificacion en

Chile, desde la teoria hasta los procesos y enfoques.
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Lo que surge es la improvisacién como estrategia de planificacién o improvisacién
deliberada, entendida como una decisién politica, donde el poder del Estado establece qué debe
ser planeado, cdmo y cuando. En el contexto histdrico, los gobiernos democraticos heredan un
paisaje burocratico y politico que se estaba convirtiendo cada vez mas complejos.
Institucionalmente, las agencias de planificacién desde el Estado central, perdieron relevancia
con la implementacién de las reformas de descentralizacion, que extendid la responsabilidad
para un conjunto de cuestiones de politica publica, incluyendo la planificacién, hasta el nivel

municipal de gobierno (Silva, 2011).

La relacion entre los autores, Barber, Forester y Silva, estd vinculada con la aproximacion que
puede verse desde la planificacion como una accidon politica, como un proceso de

empoderamiento ciudadano e incluso una inaccién.

e Silva (2011), plantea la aproximacién a la Improvisacion deliberada, como un modelo
de planificaciéon sin un plan. Plantea la precaria planificacion en Chile desde la
perspectiva de los procesos y la practica.

e Barber (1984), en su relacidn accion- inaccidn y su capacidad de transformar el
entorno de manera consiente y responsable, donde la politica es una herramienta
para administrar conflictos

e Forester (1989) establece que la planificacion se trabaja con personas, en
consecuencia es un acto politico. La planificacién articula actores e intereses en juego

y gestiona conflictos. Requiere ejercer un juico practico, politico y técnico.
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4. CASO DE ESTUDIO: ESTACION CENTRAL

4.1. CARACTERISTICAS DE LA COMUNA DE ESTACION CENTRAL

4.1.1. POBLACION

La comuna de Estacidn Central se localiza en el poniente de la ciudad de Santiago, ocupando
1.550 hectareas de superficie. Limita al norte con Quinta Normal y Lo Prado, al poniente con

Pudahuel y Maipu, al sur con Cerrillos y Pedro Aguirre Cerda y con Santiago por el oriente.

Fue creada mediante DFL N° 1-3.260, de 9 de marzo de 1981°, estableciéndose sus limites.
Posteriormente, mediante el DFL N° 2-18294, de 14 de diciembre de 1984, se cred la

Municipalidad de Estacion Central, quien administra la comuna.

Respecto a la situacion demografica y segun estimaciones del Instituto Nacional de
Estadisticas (INE), actualizadas en 2014, la poblacion al afio 2002 alcanzé a la cantidad de 130.394
habitantes, estimandose para el afio 2014 en la cantidad de 148.188 habitantes, y esperando

que llegue al afio 2020 a 148.400 habitantes.

Adicionalmente, la comuna presenta una importante poblacién flotante, que varia entre
300.000 y 600.000 personas diarias, lo que la caracteriza como una comuna de paso. Tal
poblacién flotante se genera producto principalmente de la presencia de infraestructura de
transporte en torno al eje Alameda, y a los empleos que genera la concentracién de centros
comerciales de escala metropolitana (Meiggs, Plaza Alameda y el Paseo Estacidn). También se
explica por la presencia de innumerables centros de estudios, en que los colegios reciben
alumnos de Maipu, Lo Prado, Pudahuel, Cerro Navia, Quinta Normal y otras comunas, a la
Universidad de Santiago, explica la atraccion de estudiantes secundarios y universitarios

(PLADECO. PAC, Planificacion Arquitectura y construcciones, 2016).

Sin embargo, cabe advertir que en el Ultimo tiempo se han detonado dos procesos de
transformacion urbana, que inciden en las cifras de poblacién. El primero de ellos, el fuerte
crecimiento inmobiliario consistente en la construccion de edificios residenciales en altura; y, en

segundo lugar, la inmigracion. Estos hechos probablemente traeran alguna sorpresa en las
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estadisticas de poblacién que dara cuenta el Censo 2017, cuyos datos debieran entregarse en

diciembre de 2017 (PLADECO. PAC, Planificacion Arquitectura y construcciones, 2016).

4.1.2. CONECTIVIDAD.

Esta comuna se relaciona con una fuerte relacidn con la conectividad que detenta, toda vez
gue es cruzada por el sistema vial Alameda — Ruta 68 y General Velasquez- Ruta5, a lo cual hay
que agregar la concentracion de los terminales de buses mas importantes de la regidn, la
presencia de la emblematica Estacion de Ferrocarriles que presta servicios a las regiones del sur,

y al hecho de ser cruzada por la red del Metro de Santiago.

4.2.LA MOVILIDAD EN ESTACION CENTRAL

En Estacidn Central confluyen cuatro modos de transporte: Trenes| Metro| Buses Urbanos|
Buses Interurbanos, todo lo cual da cuenta de una accesibilidad de caracter metropolitano. Esta
diversificacion de alternativas de viaje repercute en la congestién que afecta al eje Alameda, en
el cual se presentan velocidades muy bajas en especial la de los buses, por bajo los 6km/ hr.,

deteriorando la prestacién del servicios de buses del Transantiago, en especial en punta mafiana.

Otra caracteristica asociada a los sistemas de transporte es la alta concentracién de
terminales de buses, identificAandose al menos 4 terminales interurbanos de buses: Terminal Sur,
Terminal San Borja, Terminal Santiago y Terminal Alameda, lo cual trae aparejado que los

vehiculos entran o salen contribuyen a una mayor congestion de la zona.

La movilidad en Estacion Central ademads cuenta con una estructura vial metropolitana
consolidada, que sumado a la de metro y trenes, da como resultado una buena oferta para
acceder a las distintas dreas de la ciudad y regidn, que estan reflejadas en PLANIMETRIA 4.2-1:

PLANO AREA METROPOLITANA CON LA RED DE METRO 2017
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PLANIMETRIA 4.2-1: PLANO AREA METROPOLITANA CON LA RED DE MIETRO 2017

Fuente: Elaboracion propia en base a cartografia e informacion de Observatorio de ciudades PUC

En términos de su estructura vial de escala metropolitana, se presentan las siguientes vias:

e Vialidad Metropolitana:

o Sistema vial de la ruta 68 — Alameda en una longitud de 5, 1 km

o Sistema Norte Sur con el eje General Velasquez en una longitud de 3,7 km

o Ruta 78 en una longitud de 3,9 km

e Vialidad Troncal:

o Corredor Pajaritos con una longitud de 2,3 km

o Corredor Las Rejas con una longitud de 3,6 km.

o Eje Alameda con una longitud de 3,3 km.
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o Eje 5 de Abril- Arica con una longitud de 4,6 km.
o Eje Santa Corina- San Pablo con una longitud de 2,6 km.
o Eje Ecuador Bonilla con una longitud de 5, 1km.

e Metro

Metro en la comuna de Estacidn Central, se extiende por 4, 5 km por el eje Alameda, con
5 estaciones soterradas y las siguientes afluencias por estacién segun informacién entregada
por Metro®.
- Las Rejas: 8.704 pax/h
- Ecuador: 1.704 pax/h
- Alberto Hurtado: 3.077 pax/h
- Universidad de Santiago: 4.399 pax/h
- Estacion Central: 3.610 pax/h
La comuna de Estacion Central tiene un efecto amplio en la red, ya que es la comuna que
mas afluencia aporta a Metro en una linea, en el periodo punta mafiana analizado (7:30-8:30),
con 21.492 pax/hora’. La siguiente jError! No se encuentra el origen de la referencia., da cuenta
e larelevancia de la comuna en cuanto a la afluencia que aporta a la linea 1, que es el trazado de

Metro que mds personas transporta.

TABLA 4.2-1: TABLA AFLUENCIA POR LINEA DE METRO, PERIODO PUNTA MANANA (7:30-8:30)

AFLUENCIA 7:30|8:30 am ESTACIONES
LINEA 1 71.166 pax/h
Linea 2 43.996 pax/h
Linea 4 61.324 pax/h
Linea 4a 13.196 pax/h
Linea 5 53209 pax/h
TOTAL RED 242.891 pax/h 100,00%
COMUNA ESTACION CENTRAL 21.492 pax/h 8,85% 5
e Tren

La comuna esta limitada en el sector oriente por la linea férrea en 3,7 km de longitud, en

sentido norte sur, muy utilizado hoy en dia por la puesta en servicio del Tren a Nos. Esta
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dentro de la cartera de estudios de ferrocarriles una variante 2,6 km al poniente para

trenes a Melipilla.

4.3. PLANIFICACION URBANA EN ESTACION CENTRAL
4.3.1. ASPECTOS GENERALES

Como bien se sabe, la comuna de Estacion Central no cuenta con un PRC que hubiere sido

preparado y dictado por la propia Municipalidad, surgiendo diversas opiniones acerca de cuales

IPT rigen en ella.

La duda surge precisamente por el hecho que la comuna de Estacidén Central se configurd a
partir de fusionar sectores que formaban parte de las comunas de Quinta Norma, Pudahuel,
Santiago y Maipu, por lo que en la nueva comuna, en su inicio, continuaron rigiendo los IPT que
estaban vigentes en las zonas de origen. En la siguiente PLANIMETRIA 4.3.1-1: LIMITES DE LA
COMUNA DE ESTACION CENTRAL Y COMUNAS DE ORIGEN se grafica la conformacién de la comuna de

Estacion Central.

PLANIMETRIA 4.3.1-1: LIMITES DE LA COMUNA DE ESTACION CENTRAL Y COMUNAS DE ORIGEN
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Atendida tal situacién deben regir los PRC que estaban vigentes en las comunas de origen de
los territorios que dieron lugar a la nueva comuna. A partir de tal criterio, podria sefalarse que
los IPT que rigen en Estacion Central serian el PRC Maipu, D.S. 1258 del afio 1965, el PRC de
Barrancas (Pudahuel) D.S. 367 de 1971, y el PRC de Santiago del 1939.

Sin embargo, en aquella zona que era parte de la comuna de Santiago, se aplica sdlo el PRMS,
en funcion de sostener que este IPT derogé el Plan Intercomunal de Santiago del afio 1960, y que
éste a su vez habia derogado de manera orgdnica el Plan de Urbanizacién de Santiago del afio

1939.

Esta es la posicion de la DOM de Estacion Central al emitir los certificados de informes previos,
esta es la posicién de la Seremi MINVU al revisar la legalidad de los permisos de edificacién de
diversos proyectos de la comuna, y también es la posicion de la Comisidn de Evaluacidn

Ambiental de la Regidon Metropolitana al evaluar ambientalmente los proyectos.

Esta conclusion, sin embargo, podria ser cuestionada a partir del Dictamen N° 13832, de fecha
9 de mayo de 1990, que sefialé “debe entenderse que mientras la municipalidad de Estacion
Central no elabore un plan regulador comunal contintan vigentes las normas del antiguo plan de
la comuna de Santiago aplicables al territorio”. En virtud de ello, podria sostenerse que rige el
Plan de Urbanizacién de Santiago del afio 1939, lo que seria contrario a las decisiones que han
adoptado las autoridades que han asumido que este ultimo estaria derogado.®Es mads,
recientemente el afio 2014 se publicé una modificacion al PRC de Estacion Central,

sosteniéndose por la Municipalidad que rige el Plan de Urbanizacién de Santiago del afio 1939.

Mas alld de esta duda juridica, que probablemente resolverd la Contraloria General de la
Republica (CGR), el hecho es que la Municipalidad de Estacién Central, de un modo confirmado
por las autoridades del MINVU, en particular para la zona que provenia de la comuna de Santiago,

aplica sdlo el PRMS, y asi consta en los multiples certificados de informes previos que emite.
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4.3.2. EFECTOS DE LA FALTA DE PLAN REGULADOR COMUNAL

El articulo 46 de la LGUC establece que las comunas sujetas a planificacion urbana regional o
intercomunal deben contar con un PRC, siendo responsabilidad de la Municipalidad prepararlo
y tramitarlo. Sin embargo, en el articulo 46 se prevé que si la Municipalidad no lo preparase,
entonces se autoriza a las Seremi MINVU para que puedan confeccionarlos, sin perjuicio de que

el proceso de tramitacion y aprobacion debe hacerlo la municipalidad respectiva.

La carencia de un IPT con sus propias orientaciones, que guie este desarrollo dificulta de por
si, la gestion y administracidn de este territorio. Lo que se hace mas critico ya que tampoco se

cuenta con los Estudios de Capacidad Vial (ECV) y Estudios de Suficiencia de Equipamiento 1°.

Adicional a esto, se suma la atractividad de este territorio, no solo desde la inversién de
capitales privados, sino también por la inversidén publica que busca resolver problematicas
metropolitanas y generar nuevas oportunidades de conectividad para la regién, dada la
concentracién de infraestructura de transporte, seglin muestra la PLANIMETRIA 4.3.2-1:

CONTEXTO MIETROPOLITANO DE LA COMUNA DE ESTACION CENTRAL USOS DE SUELO.

PLANIMETRIA 4.3.2-1: CONTEXTO METROPOLITANO DE LA COMUNA DE ESTACION CENTRAL USOS DE SUELO
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El caso es, que en gran parte de la zona que provenia de la comuna de Santiago, sélo se
aplica el PRMS, el que contiene pocas normas urbanisticas, siendo éstas las que se detallan en la

siguiente TABLA 4.3.2-1: NORMAS URBANISTICAS PRMS:

TABLA 4.3.2-1: NORMAS URBANISTICAS PRMS

SISTEMAS DE AGRUPAMIENTO AISLADO, PAREADO Y CONTINUO

Coef de constructibilidad No se exige
Porcentaje de ocupacién del suelo No se exige
Altura de edificacion Art. 2.6.3. OGUC
Adosamiento Art. 2.6.2. OGUC
Distanciamiento Art. 2.6.3. OGUC
Rasantes Art. 2.6.3. OGUC
Superficie predial minima No se exige
Densidad minima 150 hab/ha
Densidad maxima No se exige
Altura cierros No se exige
Estacionamientos Segln PRMS
Otras disposiciones Area Urbana

Fuente: Elaboracién propia en base a PRMS.

Puede apreciarse que muchos de los parametros urbanisticos que se consultan en los PRC,
en este caso no existen, precisamente por la falta del mismo .Lo anterior significa que se aplican
(i) las normas generales de la OGUC, como por ejemplo en materia de sistema de agrupamiento,
distanciamientos y rasantes, (ii) o las normas del PRMS, como en materia de exigencias de

estacionamientos, o (iii) no existe limite, como en materia de densidad maxima.

Como consecuencia de esta situacidon de normativa urbanistica se han aprobado multiples
proyectos de edificacidon en altura, bajo el sistema de agrupamiento de edificacion continua, de
departamentos pequenos, con un numero limitado de estacionamientos. Estos proyectos han

sido posibles de aprobar por cuanto:

a) Enlamedida que no existe limite de altura, y en tanto la edificacién continua no estd
obligada a cumplir las normas sobre rasantes y distanciamientos, entonces se
pueden construir proyectos en altura.

b) Y el nimero limitado de estacionamientos emana del hecho que el PRMS exige 1

estacionamiento por cada 5 viviendas en la comuna de Estacién Central.
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Esta situacién de regulacion —o falta de regulacidén- urbanistica ha permitido la construccién

de diversos proyectos en altura, los cuales han sido objeto de cuestionamientos, los que se han

basado en la argumentacion que la comuna de Estacidon Central no cuenta con los atributos

urbanos para acoger la poblacidn que llegaria al conjunto de estos edificios.

Por su parte el MINVU ha emitido actos administrativos a través de circulares de la Division

de Desarrollo Urbano (DDU), que han cuestionado la legalidad de los permisos de edificacion

otorgados, lo que ha sido contradicho por la DOM de Estacidon Central. Adicionalmente,

agrupaciones de vecinos de la comuna han formulado denuncias ante la CGR e interpuesto

recursos judiciales ante los Tribunales de Justicia. En general, los cuestionamientos a los

permisos de edificacidn son:

a)

La DDU emitié la Circular DDU 313, del 16 de mayo de 2016, en la que sefiala que si en
un plan regulador no estd establecida la altura maxima permitida para la edificacion
continua, entonces la misma no es admisible.

Esta conclusién se derivaria del hecho que la definicion de edificacidon continua segun la
OGUC es: “la emplazada a partir de los deslindes laterales opuestos o concurrentes de un
mismo predio y ocupando todo el frente de éste, manteniendo un mismo plano de
fachada con la edificacion colindante y con la altura que establece el instrumento de
planificacion territorial”.

Y el segundo cuestionamiento dice relacidn a que varios de los proyectos aprobados por
la DOM, si bien presentan continuidad en su fachada, en el sector retirado del mismo
predio se distancian de los deslindes, pero no cumplen con las normas sobre rasantes y
distanciamientos establecidas en la OGUC, lo cual consta en el Ord. N° 4939, del 14 de
octubre de 2015, de la Seremi MINVU, mediante el cual se acompana el Ord. N° 422, de
21 de septiembre de 2015, de la DDU, que responde una consulta de la propia Seremi
MINVU. Este cuestionamiento se deriva del hecho que la DOM habria considerado a
todos los edificios, incluido los construidos en forma de “T”, que integramente
constituyen edificacién continua por lo que no estan obligados a respetar las normas
sobre distanciamiento y rasantes, que si se aplicarian respecto de las edificaciones o

partes aisladas de una edificacion.

47



INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES
FACULTAD DE ARQUITECTURA, DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

Estas objeciones han sido refutadas por la DOM de Estacién Central (Ord. N° 1801/2001/2017,
con fecha 26.10.2017) respecto de los proyectos cuyas solicitudes de anteproyectos han
ingresado con anterioridad a las fechas en que se recibieron las instrucciones de la Seremi MINVU
(Ord. N° 4939, de fecha 14.10.2015), aduciendo que anteriores opiniones de la misma Seremi
MINVU del afio 2014, habian validado la aprobacién de edificios de edificacidon continua, no
obstante que no existiera altura maxima definida en el PRC, o habia validado que tratandose de

edificios “T” se considerara a todo el edificio como edificacidon continua.

No es el objeto de esta tesis manifestar una opinion acerca de quién esta en lo correcto o no,

lo que debera ser dirimido por la CGR o los Tribunales de Justicia.

Esta situacion en todo caso, ya esta en vias de solucidn, pues la Municipalidad de Estacion
Central ha iniciado el proceso de modificacidn del PRC de Santiago, reiterando que esta vigente
en los sectores Quinta Normal y Alameda Poniente, siendo su propuesta permitir edificaciones
de hasta 39 m., 21,5 m., 14 m. o 11 m., segun la zona de que se trate, segun se aprecia en la
siguiente PLANIMETRIA 4.3.2-2: PROPUESTA PLAN REGULADOR ESTACION CENTRAL, SECTOR SANTIAGO.

(Municipalidad de Estacion Central., Abril 2017):

PLANIMETRIA 4.3.2-2: PROPUESTA PLAN REGULADOR ESTACION CENTRAL, SECTOR SANTIAGO.
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Fuente: Propuesta de Modificacién N°2 al Plan Regulador Comunal de Santiago, vigente para la comuna de Estacion
Central. “Incorporacién sectores Quinta Normal y Alameda Poniente”. Abril, 2017. Municipalidad de Estacién Central.
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Cabe senalar que actualmente se ha postergado el otorgamiento de permisos de edificacidén
que superen las alturas maximas segin cada sector previsto en la propuesta de nuevo PRC. Lo
anterior da cuenta que el conflicto respecto de los proyectos de edificacidn en altura se limita a
aquellos proyectos que, sin haber concluido o iniciado su construccidén, sus permisos de

edificacion han sido cuestionados.
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5. DESCRIPCION DEL PROBLEMA

La comprensién de las dimensiones multisectoriales de la ciudad, han sido recogidas en Chile
desde las década de los 90. El mismo Informe del PTUS en el aifio 2000, lo releva en un capitulo

espacial, denominado institucionalidad e indica:

“El proyecto politico que es la ciudad requiere una institucionalidad politica. Por afios ha
habido temas de cardcter metropolitano que en la prdctica no han estado a cargo de ningtn
organismo. Abordar la compleja y enorme tarea de modificar las tendencias de desarrollo urbano
y provocar un cambio de magnitud en el sistema de transporte publico, cuestiones que son
imprescindibles si se desea preservar una calidad de vida razonable para Santiago, se dificultard
si no se cuenta con un organismo cuyo objeto de trabajo sea la ciudad completa, con sus 34

comunas.” (Correa, Abedrapo, Gonzalez, & Solis, Agosto 2000, pag. 21)

La PNDU también plantea como uno de sus objetivos, la definicion de un reordenamiento
institucional, que impacta tanto de la administracidon central como de los gobiernos locales.
Plantea la necesidad de avanzar hacia procesos integrados, planificados, descentralizados vy

participativos.

La implicancia de este planteamiento obliga a reconocer en la organizacion del Estado,
la importancia de la escala metropolitana'?, definiéndola como la extensidn territorial formada
por dos o mas centros poblados unidos y que comparten la utilizacién de diversos elementos de
infraestructura y espacio publico, ademds de servicios urbanos. El alcance de la escala
metropolitana, para la PNDU estd manifestada por la responsabilidad de su planificacién, que
administrara los ambitos sistémicos, tales como los sistemas de transporte y la gestion del
transito, la funcion y materializacidn de la vialidad intercomunal y/o el equipamiento de escala
intercomunal, mecanismos de tarificacién vial, sistemas de recolecciéon y manejo de residuos

entre otros.

La planificacién es entendida en la PNDU, como el principal mecanismo y herramienta
de integracidn de las intervenciones publicas y privadas, plasmadas en nuevos instrumentos de

planificacidn territorial.
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Sin embargo, la realidad dista mucho de estas aspiraciones y visiones plasmadas en las
distintas politicas y planes, en particular en los planteamientos de la PNDU vy el informe de la
Comisién Presidencial Pro Movilidad. En el caso del territorio de estudio, se evidencian distintas
causas que gatillan el problema central de esta investigacion, asociado a las accion del Estado y
de la institucionalidad actual, generandose como efecto, la dificultad de una mayor consistencia

entre las politicas urbanas y las de movilidad.

Para dar cuenta de este problema se analizan dos dinamicas en la comuna de Estacion

Central, a partir de las siguientes Iniciativas de inversidn:

- Puesta en marcha del Servicio a Nos de trenes de cercania: Esta iniciativa de origen
nacional, desde una empresa publica del Estado del sector transporte, que se inserta en
el territorio regional y metropolitano, como parte del sistema integrado de transporte
de la ciudad, con destino final la Estacidn Central para interconectar con Metro y la red
de buses

- Proceso de desarrollo Inmobiliario entorno del eje Alameda: Multiples Iniciativas de

proyectos residenciales de origen privado.

Ambos procesos se desarrollan en paralelo, sin didlogo e interrelacion entre si. Esta realidad
refleja que los desarrollos privados no tienen ninguna sinergia con las iniciativas publicas de
manera planificada y organica; y que los proyectos impulsados por el Estado y las dindmicas
territoriales locales, son invisibles en este accionar. Entonces, tanto las acciones publicas como
privadas, en el ambito local o metropolitano, no se vinculan y se analizan estancamente, sin
articular el desarrollo urbano con la movilidad en todas sus dimensiones. Esta realidad es el
reflejo de un disefio institucional obsoleto, que no es capaz de responder a las dindmicas actuales
sectoriales, ni a la necesidad de una mayor articulacién e integracién de las politicas en el

territorio, como ha sido plasmado en la PNDU y en el PTUS.

5.1. PUESTA EN MARCHA SERVICIO NOS EXPRES- EFE:

El proyecto de EFE, Rancagua Express consistio en un mejoramiento de la via férrea

existente, incorporando trenes urbanos en el tramo comprendido entre Nos y la Estacién Central,
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ademads de integrarse a Transantiago (BIP), con el mismos medio de pago y recaudo. Cubre una
distancia de 21 kildmetros, con 10 estaciones entre Nos —Estacidn Central, y considera un servicio
de trenes de mayor velocidad y frecuencia, con intervalos de 4 minutos (en punta), mejorando
la movilidad de los habitantes del sector sur de la Regién. La conexion con el Sistema de

Transporte se haria inicialmente en la Estacién Central, con una demanda de 9.700 pax/hr.

Este aumento de demanda, se estimd que sobrecargaria la operacion de Metro, ya que
aumentaba el riesgo de accidentabilidad por las aglomeraciones en la estacion, afectando el
funcionamiento de la Red. El remanente de la oferta disponible de Metro no lograba absorber la
demanda proveniente del proyecto, en consecuencia se deterioraria mas el servicio al tratar de
ingresar, y se estimaba que seria necesario hacer contenciones en la estacién de Metro*'*. Como
alternativa, el sistema de buses en superficie no era muy competitivo, porque el tramo Estacién
Central — Universidad de Chile, es el tramo mdas congestionado de la Alameda, permanentemente
invadido por vehiculos particulares y taxis, restandoles velocidad a los buses, registrando
velocidades en algunos tramos de hasta 6 km/hora. Este escenario ponia en conflicto la entrada
en operacién del tren, toda vez, que el servicio perdia atractivo si no era expedito el trasbordo

con metro o bus.

En este contexto se constituye una primera instancia de coordinacién, al alero de la Mesa
Intermodal, instancia sectorial de coordinacion al interior del MTT, para promover la
Intermodalidad. En esta mesa participa Sectra, quien la lidera y coordina, DTPM, UOCT, Metro,
EFE, Seremitt. La entrada en operacidn del proyecto de ferrocarriles, ya se habia reprogramado
innumerables veces, pero a comienzos del 2016, EFE anuncia la puesta en marcha para
septiembre del 2016. Lo anterior generd una necesidad de la mesa de una mayor informacion y
plan de acciones por parte de EFE. Faltaba informacidén sobre aspectos que no se habian
sociabilizado en la mesa intermodal, como los temas de la integracion tarifaria y tecnoldgica;
aspectos ambientales y sobre todo, EFE no daba claridad respecto a la demanda que se

consideraba que llegaria a Estacién Central.

En este punto se levantan las alertas por parte de Metro y se comienza a trabajar

sectorialmente para evaluar impactos y discutir medidas de mitigacién. Parte de las soluciones
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que se plantearon fue despejar el frontis del Monumento del edificio de la Estacién Central y
facilitar las condiciones de trasbordo, utilizando la plaza Argentina, como una gran plataforma
intermodal, reduciendo las fricciones con el comercio ambulante, virajes de autos, taxis,
reordenando el espacio publico y mejorando las condiciones del transporte en superficie
Adicionalmente se busco coordinar los esfuerzos en informacién a usuarios desde el metro, tren
y bus, con el objeto de que esta integracidon con el sistema no fuera solo tarifaria, sino que
también desde los sistemas de informacidn, sobre todo focalizado en los nuevos usuarios del
sistema. FIGURA 5.1-1: ESQUEMA DE ACTORES PUBLICOS QUE INTERACTUAN EN PROYECTO TREN NOS EXPRESS

Y EXPLANADA PLAZA ARGENTINA.

FIGURA 5.1-1: ESQUEMA DE ACTORES PUBLICOS QUE INTERACTUAN EN PROYECTO TREN NOS EXPRESS Y EXPLANADA PLAZA ARGENTINA
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Fuente: Elaboracion propia

Lo primero fue buscar nivelar el acceso a los datos e informes entre los distintos actores. Con
lademanda estimada por EFE y validada por la Sectra, Metro verificé cual era la oferta disponible.
El enfoque del trabajo estuvo acotado a modelar la demanda, proponer alternativas de solucién
y medidas de mitigacién. Se estimaba que a mediano plazo, con la entrada en operacién de la

linea 6, parte de los problemas se mitigarian.

Una vez, que se conté con las alternativas de soluciéon se presentd al Concejo de

Monumentos Nacionales, al Consejo de Ministros de Transporte Urbano e Intendente, ademas
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de la municipalidad. Asimismo se formo una instancia de coordinacidén para la puesta en marcha
del proyecto Nos exprés que se muestra en la siguiente FIGURA 5.1-2: GESTION DEL PROYECTO:
ACTORES Y RESPONSABLES, esta instancia organizé sub-mesas para resolver problemas de distintas
indoles asociada a la puesta en marcha e integracion del servicio Nos exprés, obras de la
explanada, sistema tecnoldgico, medidas de mitigacién en metro, sistemas de informacién

integrado, por mencionar algunos.

FIGURA 5.1-2: GESTION DEL PROYECTO: ACTORES Y RESPONSABLES
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El proyecto de EFE Nos Exprés y sus medidas de mitigacidn, asociada a la Plaza Argentina,
atrio del edificio de la Estacién Central de trenes, dan cuenta de una improvisacién del Estado,
en tanto el desarrollo de esta ultima se desencadend como una reaccion a la insercidn territorial
del proyecto, con obras de mitigacién adicionales, algunas desarrolladas por Metro, otras
ejecutadas por el Serviu, financiadas y coordinadas por DTPM, en respuesta a logicas estancas y

a los mecanismos de resolucién de contingencias.

Si bien hubo instancias de coordinacién e informacién donde concurren diversos actores en
la discusidon en particular sobre la puesta en marcho del nuevo servicio del tren a Nos, tanto,
nacional, regional y local, no se visualizé la relacién con la dinamica urbana asociada al desarrollo
urbano que se detonaba en el centro de la comuna, con una alta densidad lo que traera una
demanda adicional en el mismo entorno de la linea 1 de Metro. En definitiva, en la discusién del

proyecto y como éste se sitla en su contexto, no fue parte del diagndstico los efectos en la

54



INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES
FACULTAD DE ARQUITECTURA, DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

transformacion del territorio que se produciria con la llegada de nuevos habitantes, producto de

los desarrollos inmobiliarios del entorno préximo.

5.2. DESARROLLO INMOBILIARIO EN ESTACION CENTRAL.

Segun informacion entregada por la municipalidad de Estacién Central en el periodo 2011-
2017, han ingresado 72 permisos de construccion, con edificio de promedio 27 metros de altura.
Del andlisis de esta informacidn, los permisos se encuentran en distintos niveles asociados a los
procesos de revisidn y posterior aprobacién de los proyectos, tanto por el DOM, como por las
aprobaciones sectoriales que le correspondan, como se muestra en la siguiente TABLA 5.2-1:

SINTESIS ESTADO DE PERMISOS DE EDIFICACION SEPTIEMBRE 2017:

TABLA 5.2-1: SINTESIS ESTADO DE PERMISOS DE EDIFICACION SEPTIEMBRE 2017

PERMISOS DE EDIFICACION 2011-2017| ESTACION CENTRAL

CANTIDAD UNIDADES
ESTADO PERMISOS UNIDADES DEPTOS ESTACIONAMIENTO

CON RECEPCION 18 7.544 2.690
FACTIBLES 9 3.743 1.037
CON TRAMITES PENDIENTES 14 7.473 2.262
RECHAZADO DIA 4 2.246 508

DESISTIDAS 3 1.344 312

EN OBRA 24 12.662 781

Fuente: Elaboracién Propia en base a informacién Municipal

De los 72 proyectos que ingresaron ala DOM entre el afio 2011- 2017, varios de ellos tuvieron
gue someterse distintas instancias que miden impactos: al Sistema de Evaluacion de Impacto
Ambiental (SEIA), al Sistema de Evaluacidn de Impactos sobre el Sistema de Transporte Urbano
(EISTU) y el Analisis Vial Bdasico (AVB). Los valores se adjuntan en la siguiente TABLA 5.2-2

PROYECTO Y UNIDADES RESIDENCIALES SOMETIDAS A EVALUACION DE IMPACTOS AMBIENTALES O VIALES.
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TABLA 5.2-2 PROYECTO Y UNIDADES RESIDENCIALES SOMETIDAS A EVALUACION DE IMPACTOS AMBIENTALES O VIALES

NO REQUIERE

53

N° PROYECTOS 51

N° VIVIENDA 29.789 26.812 6.261 1.059
N° ESTACIONAMIENTOS 8.864 7.262 2.714 320
% 71% 74% 13% 8%

Fuente: elaboracién propia

La falta de instrumento de planificacion de escala comunal en Estacién Central, limita la
capacidad de anticipacién y reaccién de una forma mas sistémica. Lo anterior sumado a que los
analisis de impacto vial se realizan de manera aislada, proyecto a proyecto, sin contar con el
efecto sistémico y acumulativo de los proyectos emplazados en una misma drea de influencia.
Enla PLANIMETRIA 5.2-1: PLANO CON LOCALIZACION PROYECTOS ANOS 2011-2017, es posible observar

la concentracidn de los nuevos proyectos entrono a las grandes infraestructuras (app 500 metro)

de accesibilidad, ya sea metro, autopistas o corredores viales.

PLANIMETRIA 5.2-1: PLANO CON LOCALIZACION PROYECTOS ANOS 2011-2017

El Belloto
8 8

Stadium g
O Bitvdio UsacH Planetario & /

Universidad
de Santiago

de Chile
s
e 3 5,
y 4

a0)

251210
c0 Garc

Benedicto X

o°

San Francisco de Borja

2 & c
N 3 2 a
@M °Gasfile MvMaps &

'FLAJeVr;t-t;:hélaboracién propia, en base a in%ormaciénﬂmun;cipaAI'

El desarrollo urbano es posible orientarlo en la medida que existe un instrumento que lo
norme, que se internalicen los efectos y que genere condiciones adecuada para el
funcionamiento de la movilidad en todas sus dimensiones. Este principio basico y minimo es
necesario para dar factibilidad, viabilidad y sustentabilidad en el largo plazo a un proyecto

urbano. El rol que juegan los PRC es evidente, al garantizar ciertos niveles de equilibrio entre el
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contexto existente y el nuevo desarrollo, asi como equilibrar visiones con otros planes para el

desarrollo comunal y metropolitano (Ministerio de Planificacion y Cooperacion. SECTRA, 1998).

Estos estudios viales, ECV, son relevantes para dar coherencia por una parte a los usos de
suelo, asi como la consistencia con el PRMS, en cuanto a la estructura vial y a las necesidades
globales de suelo para la infraestructura de transporte, ademas de considerar las relaciones
urbanas del sistema vial intercomunal y la jerarquia de su trama. Esta ausencia de instrumento
se complejiza, si se considera que el propio PRMS determina que la comuna de Estacidn Central
es de alta densidad, y que el PRMS, no tiene estudios asimilables al ECV, donde se evalue el

funcionamiento de la red.

Esta discusion que ha estado en la agenda publica no ha logrado establecer con rigor el
problema, ya que se ha confundido con una critica a la densificacion en la zona producto de la
ausencia de plan regulador, toda vez que la propuesta que hoy esta en discusidon considera
mayores densidades y que el PRMS planificé este sector con densidad alta. Es compleja la critica
de los “guetos verticales”, en el sentido de un desprestigio a la densidad, ya que los modelos de
ciudad sostenibles se caracterizan por edificaciones con densidades altas en torno a los ejes de

infraestructura con transporte masivo y usos mixtos, condiciones del drea de estudio.

Asimismo, el problema principal que plantea esta investigacion estd centrado en la
arquitectura institucional vigente, sus instrumentos de planificacién y gestion y de qué forma se

genera la relacién entre planificacién urbana y movilidad.

5.3. GESTION PUBLICA:

Ma3s alld de los antecedentes cuantitativos del problema planteado, lo concreto es que hay
una superposicion de inversiones en un mismo territorio donde dos sectores principalmente,
transporte y vivienda, con iniciativas publicas y privadas, tal como se muestra en la siguiente

TABLA 5.3-1: DINAMICA URBANA DEL TERRITORIO ESTUDIADO.
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TABLA 5.3-1: DINAMICA URBANA DEL TERRITORIO ESTUDIADO

‘ SECTOR TRANSPORTE VIVIENDA
PROYECTO e Proyecto Nos exprés e 35.012 unidades residenciales
/OBRA e Mejoramiento plaza Argentina e 72 proyectos
e Alameda- Providencia e 28 manzanas
IMPACTOS e Desvios durante las obras e Desvios de obra
e Aumento de afluencia de pasajeros | e Saturacidn de la infraestructura publica.
en lared de Metro. Etapa 1 Tren. App | e Estigmatizacién de Familias
9 pax/ punta AM e Deterioro de activos
e Linea 1 de Metro a maxima capacidad
INVERSION | e Publica e Privada
GESTION e Seremi Transporte e Regional e DOM Estacion Central | e Local
e DTPM e Nacional e Seremi MINVU/DDU * Regional
e Metro Sectra e Nacional
e Gore e Regional
PENDIENTES | e Diagndstico de situacion bases e Impacto demanda con todas las iniciativas
e Verificar que impactos estén en SEIA vy
EISTU
NUEVA e 9.000 Nuevos pasajero dias en el | o Las estimaciones del censo 2017, define
DEMANDA periodo mas critico 2,8 personas promedio en las nuevas
unidades residenciales (sobre 98 mil
nuevos residentes)
COORDINACION DE ACCIONES: PLANIFICACION |PROGRAMACION DE OBRA | PUESTA EN OPERACION

Fuente: Elaboracion propia

Con el objeto de establecer acuerdos institucionales que permitan mejorar la gestion y, hacerse cargo de los efectos
en el territorio, se identifican los actores institucionales vinculados en las dindmicas urbanas, publicas y privadas,
sectoriales o territoriales en la proxima

FIGURA 5.3-1: ACTORES Y AMBITOS DE ACCION EN DINAMICAS URBANAS EN GENERAL, y se da cuenta

de las instituciones, los instrumentos y tipos de inversiones que realiza cada uno de ellos.
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FIGURA 5.3-1: ACTORES Y AMBITOS DE ACCION EN DINAMICAS URBANAS EN GENERAL
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FIGURA 5.3-2: ACTORES INVOLUCRADOS EN EL CASO DE ESTACION CENTRAL
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5.3.1. CAUSAS DEL PROBLEMA: DISENO INSTITUCIONAL INADECUADO

Se avanzd en la década de los 90, en las reformas a los gobiernos locales, con una
transformacidon de municipios, pero no necesariamente en los aspectos relevantes para el

desarrollo de las ciudades como la politica, la planificacidn y los temas sociales. (Silva, 2011).

Hoy la discusidn de descentralizacidn esta focalizada en las atribuciones y competencias
tanto de las nuevas instituciones que se especifiquen, como en la redefinicidn de los limites de
las distintas organizaciones involucradas en el proceso o incluso de las necesarias
superposiciones entre la gestién local, regional y nacional, que requiere de procesos mas
institucionalizados de coordinacidon y trabajo colaborativo con el objeto de garantizar la

consistencia de las politicas publicas en su implementacion

Sin embargo a la fecha no ha sido posible resolver esta problematica, con propuestas claras
de gobernabilidad, planificacién y gestién de la ciudad. Esta realidad, explicita cierta /dgica de
laissez faire de dejar que las cosas se solucionen de manera natural, pero con cierta
inconciencia de las causas y una preocupacion por los efectos, instdndose mas la improvisacion
como una manera de resolver problemas contingentes y puntuales, donde no se atacan las

causa de los problemas, y se busca resolver o mitigar los efectos en el corto plazo.

5.3.1.1. Las causas del problema desde la gobernabilidad

- Visidn de las politicas publicas no permea al interior de las instituciones. Los estamentos
técnicos estan desconectados con las estrategias y los tecndcratas son mads estratégicos, les

cuesta promover cambios.

— Organica Institucional no reconoce jerarquias, vinculos e interrelaciones entre los actores
sectoriales y territoriales.
o Los distintos sectores desconocen los planes de desarrollo y de inversion, ya sean
publicos o privados.
o Autoridades locales desconocen planes de inversidn sectoriales en sus territorios, no
los validan.

- Las dreas metropolitanas no tienen una gestion especializada en sus problematicas.
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Hay asimetria en las atribuciones y competencias. Cada sector solo se involucra en lo
conocido y en lo que le compete.

No hay una preocupacién por la integracion de estrategias ni miradas compartidas. Culturas
institucionales muy arraigadas en lo conocido y en lo que se puede hacer, sin detonar
cambios, procesos de discusion critica que produzcan mejoras en la gestion.

El sector privado esta ajeno al discurso politico de la ciudad. Se involucra en una relacién
econdmica. No desde la co —construccién y colaboracién. Estd en un rol pasivo, regido por

las normativas.

5.3.1.2. Las causas del problema desde la planificacion

Instrumentos Obsoletos: la metodologia que configuran los ECV que sirve de insumo a los
PRC, no se condice con los criterios de planificacidon de la movilidad, no obstante ellos siguen
utilizadndose y exigiéndose como un antecedes de los PRC o sus modificaciones para evaluar
los impactos en movilidad.

Instrumentos insuficientes, los IPT vigentes si bien cumplen con los estandares normativos,
no se han sofisticado de acuerdo a las complejidades que van adquiriendo las ciudades. Por
ejemplo es insuficiente que el PRMS no tenga un andlisis y estudio de movilidad apropiado a
su escala, o que no tenga elementos que permitan mejoras urbanas a partir de incentivos
urbanos que propicien una mayor integracion o mejoras en el espacio publico, tal como lo
permite la Ley de Aportes.

Ausencia de instrumentos de planificaciéon. Adn hay comunas, como el caso de Estacion
Central, que no cuentan con su propio IPT.

Inversiones publicas de mediano y largo plazo, son dificiles de aprobar ya que comprometen
recursos que exceden los periodos presidenciales. Por lo tanto, en general no cuenta con
presupuestos para inversion de escala metropolitana, que acomparnen el proceso de
planificacion.

Los plazos de preparacion y aprobacién de un IPT, son muy extensos, por lo que no
responden con la prontitud necesaria a los requerimientos de ocupacién del territorio, en

especial, si se pretende detener o revertir tendencias negativas.
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Asignaciones del presupuesto son fragmentadas, por sectores y escalas, lo que pone un freno
a iniciativas integradas, generando ineficiencias y rigideces dificiles de romper en un
escenario institucional como el actual.

Los mecanismos para comprometer, de manera conjunta, recursos publicos y privados son

complejos de materializar.

5.3.1.3. Las causas del problema desde la gestion

Ausencia de mecanismos de control y seguimiento de planes reguladores comunales e
intercomunales. En la década del 60, existia una Oficina del Plan Intercomunal en el MOP,
donde se estudiaban las grandes estructuras viales, planes de descentralizacion con ciudades
satélites. Asesoraba a municipios para avanzar en el desarrollo metropolitano e impulsar las
oficinas comunales de planificacién. La percepcidn de los alcaldes era positiva ya que veian
que esta instancia estaba preocupada de ir ordenado la vida colectiva en la region y
armonizarlas con el transporte.

No estan institucionalizadas las instancias de coordinacién de planes y programas de
inversion en el territorio. Si bien esta el COMICVYT, ésta es la instancia de coordinacion
nacional a nivel de Ministros y asesores, y no son practicas institucionalizadas que lleguen a
todos los funcionarios.

Organizacidn institucional sectorial y poco flexible para vincular tematicas.

Instancias sectoriales y territoriales focalizadas en resolver contingencias. El dia a dia ocupa
a las organizaciones, lo que dificulta los procesos de planificacion asociados, lo que conlleva
que todo pasa a ser reactivo, sin posibilidad de anticipacién a los conflictos de modo de
gestionarlos adecuadamente.

No existen practicas colaborativas que permitan generar visiones compartidas o
intercambiar aprendizajes.

No se evaltlan los recursos humanos o las organizaciones en virtud de los resultados de
coordinaciones o gestiones integradas o compartidas.

La siguiente FIGURA 5.3.1.3-1: CAUSAS DEL PROBLEMA, explica las causas asociadas a la

gobernabilidad, planificacién y gestion.
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FIGURA 5.3.1.3-1: CAUSAS DEL PROBLEMA
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Fuente Elaboracidn propia

En la prdctica, el problema tiene dos caras: la accién del Estado, improvisada y
fragmentada (efectos), y su inaccion se devela en la falta de planificacion (el problema). Las
consecuencias o efectos de su inaccion se manifiestan en descoordinaciones, sectorialismo,
desinformacion e ineficiencias, limitando su accionar y el del sector privado; ya sea por la
ausencia de procesos e instrumentos (lo cual es conocido, en el caso de estudio); por las

limitantes propias de las iniciativas que se desarrollan desde un solo sector.

Cuando estalla un conflicto se generan soluciones que no responden a las instancias de
planificacidén y aparecen nuevos requerimientos como contingentes, copando la agenda publica
y desplazando temas importantes y compromisos adquiridos previamente. Esta realidad poco
reflexiva e improvisada, da lugar a que emerja la incertidumbre sobre la factibilidad territorial de
las distintas iniciativas y compromisos, que puede producir impactos variados como un

estancamiento del territorio, problemas politico-partidista, evaluacidon negativa de la ciudadania
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hasta el deterioro por falta de inversidn. Esto representa un riesgo para la gestion publica, ya

gue se pierde credibilidad, no se cumplen metas y se genera descontento en las organizaciones.

5.3.2. EFECTOS DEL PROBLEMA: INCONSISTENCIA ENTRE LAS POLITICAS
URBANAS Y DE MOVILIDAD EN EL TERRITORIO.

5.3.2.1. Los efectos del problema desde la gobernabilidad.

- Desconocimiento de las acciones de los otros organismos del Estado. No hay instancias de
validacidn interescalar e intersectorial, ni acuerdos institucionales que garanticen una mayor
integralidad de las iniciativas en los distintos territorios.

- No existen instancias de coordinacién efectiva, solo acciones meramente informativas, lo
gue genera falta de compromiso, tensién y desafectacion de las partes.

- La institucionalidad con competencia territorial o sectorial, focalizada en la gestién de
conflictos contingentes.

- En general, desafeccion del sector privado con el desarrollo de la ciudad, el que solo es

abordado como un negocio.

5.3.2.2. Los efectos del problema desde la planificacion.

- Los procesos asociados a los cambios o modificaciones de los distintos instrumentos son
poco dindmicos y engorrosos. En consecuencia, nada se cambia. Una modificaciéon del PRMS
puede demorar 6 afios.

- Los instrumentos no responden a las dinamicas contempordneas y no existe una reflexion
sobre la suficiencia o pertinencia de los IPT. Si bien ha habido cambios, lo cierto es que existe
un PRMS desde el afio 1994; y la metodologia de los estudios de capacidad vial es del afio
1997.

- Sibien existen instrumentos para programar inversiones intersectoriales, no se utilizan, ni se
fomentan intereses conjuntos, por lo que tales instrumentos se utilizan escasamente.

- No existen instrumentos para compromisos financiero entre sector publico y el privado, por
lo tanto se excluye a este Ultimo de ser parte de un desarrollo mas colaborativo y eficiente
de la ciudad. Por su parte, para el Estado es una carga muy grande abordar las problematicas

urbanas sin la colaboracién del sector privado, lo que produce que se avanza lento.
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5.3.2.3.  Los efectos del problema desde la gestion

- Ineficiencias en las acciones del Estado:
o Desarticulacidn de las inversiones.
o Descoordinacién en los planes.
- ElEstado en sus distintas escalas, esta principalmente ocupado en las acciones contingentes,
sin una vision estratégica del territorio, elemento necesario para dialogar con la ciudadania
y tener relaciones de proximidad con ella.
- Permanente tension entre sectores y escalas territoriales por los conflictos
- Aumenta la distancia entre la ciudadania y el Estado, ya que éste no entiende su experiencia
cotidiana en la ciudad.

- Frustraciéon en las organizaciones por permanente criticas en las acciones del Estado.

La siguiente FIGURA 5.3.2.3-1: EFECTOS DEL PROBLEMA explica desde la gobernabilidad, planificacion
y gestion.

FIGURA 5.3.2.3-1: EFECTOS DEL PROBLEMA

INCONSISTENCIA ENTRE LAS POLITICAS URBANAS Y LAS DE MOVILIDAD EN EL TERRITORIO

................................ P T ey
4
F b

DESARTICULACION EN LAS INVERSIONES

LAS INSTITUCIONES CON COMPETENCIA
TERRITORIALY SECTORIAL FOCALIZADOS
EN LA GESTION DE CONFLICTOS

INSTRUMENTOS QUE NOS REPONDEN A
LAS DINAMICAS CONTEMPORANEAS
GENERANDO CONFLICTOS NO
PREVISTOS

DESCORDINACION EN PLANES

INEFICIENCIAS EN LAS ACCIONES DEL
ESTADO

TOMA DE DECISIONES DESCONECTADA Y
DESCOORDINADA ENTRE LOS DISTINTOS
ACTORES
NOS EXISTE UNA REFLEXION SOBRE LA
SUFICIENCIA Y/O PERTINENCIA DE LOS
INSTRUMENTOS DE PLANIFICACION

DESCOORDINACIGNY CONFLICTOS ENTRE
SECTORES Y AUTORIDADES LOCAES POR

OBRAS E IMPACTOS EN EL TERRITORIO.

LOS DISTINTOS INSTRUMENTOS PARA
PROGRAMAR PRESUPUESTO NO SE
FOMENTAN INTERESES COMUNES, POR
LO TANTO NO SE IMPLEMENTAN

DETERIORO DE LA IMAGEN DEL SECTOR
PUBLICO POR INEFICIENCIAS

DESCONTENTO CIUDADANO POR IMPACTOS

Y EFECTSO DE DESCOORDINCIONES NO EXISTEN INTRUMENTOS PARA

COMPROMISOS FINANCIERO DEL
SECTOR PRIVADO EN CONJUNTO CON
EL SECTOR PUBLICO, LIMITANDO EL
DESARROLLO DE LOS TERRITORIOS

NO HAY UNA COORDINACION EFECTIVA,
MAS BIEN CANALES DE INFORMACION

DESAFECCION DEL SECTOR PRIVADO CON EL
DESARROLLO DELA CIUDAD Y SOLO LO
ABORDAN COMO UN NEGOCIO

GOBERNABILIDAD

ESTADO POCO PREPARADO Y EN
PERMANENTE ESTRES

b
]
)
]
]
]
]
]
]
)
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]

AUMENTA LA DISTANCIA ENTRELA :

CIUDADANALI Y ELESTADO YA QUE NO ]

]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
y

ENTIENDE SU EXPERIENCIA COTIDIAN EN
LA CIUDAD

EXCLUSION DE SECTORES EN EL
DESARROLLO DE LA CIUDAD

FRUSTRACION EN LAS ORGANIZACIONES
POR PERMENTE CRITICA DE LAS ACCIONES
DEL ESTADO

GESTION

ARQUITECTURA INSTITUCIONAL SECTORIAL, QUE NO RECONOCE LAS MUTIPLES ESCALAS TERRITORIALES

PARA LAS DISTINTAS INICIATIVAS DE INVERSION

Fuente: Elaboracion Propia

65



INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES

FACULTAD DE ARQUITECTURA, DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

6. PLANTEAMIENTO DE LA INVESTIGACION

6.1. PREGUNTA:

¢En qué medida las actuaciones del Estado, afectan a la coherencia de la planificacion
urbana y la movilidad, en las distintas escalas de intervencidn territorial, y particularmente

en la Pieza urbana de Estacion Central?

La eleccion de la comuna de Estacion Central radica que este territorio no cuenta con un
instrumento de planificacion comunal que refleje su visidn propia. Por lo tanto, se entendera
como falta de planificaciédn urbana local la ausencia de un proceso de construccion de este

instrumento.

Desde la movilidad se analizard de qué manera las distintas trasformaciones urbanas
asociadas a infraestructuras de transporte soporte de la movilidad, a que responden y de qué

manera.

6.2. HIPOTESIS

En la actualidad, existe una fragmentacion institucional en la toma de decisiones sobre el
territorio, que colisiona o impacta en las distintas iniciativas de inversién que no se vinculan en
la fase de desarrollo o ejecucién. Frente a esta problematica los actores tienden a no involucrarse

cuando exceden sus competencias.

La improvisacion del Estado, frente a las dinamicas urbanas que ocurren en este territorio y
cémo la gestidon publica hace frente a estos desafios desde las distintas escalas de intervencién
con la estructura institucional vigente, quienes son los actores involucrados y cémo se relaciona,
cuadles son las dificultades en estos procesos y los impactos, asi como indagar en la accidn

deliberativa que se ejerce.

En esta omisidn del Estado, que es parte de la planificacion, y en consecuencia de la accidon
politica que le compete, como establece Barber: “En el dmbito politico la inaccidén es una forma

de accion, la no decision, una forma de decision, y no nos eximen de la responsabilidad ante los
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resultados de los acontecimientos”, es una clave para atender la incertidumbre que se genera a

partir de esta decisiones.

Si bien existen una estructura institucional politico administrativa que define los ambitos de
accién de la planificacion urbana y/o de movilidad, esta no logra articularse frente a los distintos
procesos asociados a la dindmica urbana, dado que los distintos sectores tienen sus propios
incentivos, gestidn, instrumentos e institucionalidad que las rige y politicas que las orienta y el

territorio tiene una comprension integral de la experiencia en la ciudad.
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7. LA RELACION ENTRE PLANIFICACION URBANA Y MOVILIDAD

En la actualidad hay una conclusiéon bastante extendida de todos los sectores, técnico
académico y politico, de la importancia de integrar los temas de la planificacidon urbana con las
de movilidad. La Politica Nacional de Desarrollo Urbano, publicada en el Diario Oficial el 4 de
marzo de 2014, impulsada en el gobierno de Sebastian Pifiera (2010-2014), es una muestra del
consenso que se ha generado en los ultimos afios, que ha sido antecedida de un amplio proceso
de discusién y debate, lo que la ha consolidado como una politica de Estado. En virtud de ello, se
constituye en una guia clave para avanzar en la construccion de ciudades equitativas y justas,

integradas socialmente, democraticas y participativas.

En ese documento estan plasmadas varios objetivos que buscan una mayor integracion entre
las politicas urbanas y la movilidad, como incentivar mecanismos para regular la demanda de
transporte en automovil privados o desincentivar su uso (objetivo 2.8.1); fomentar sistemas de

transporte publico con oferta multimodal y tarifas integradas®® (MINVU- PNUD, 2014).

Con la constitucion del Consejo Nacional de Desarrollo Urbano (CNDU), érgano consultivo y
asesor, se consolida esta politica publica, siendo este organismo el responsable de formular
propuestas de reformas y verificar el avance en laimplementacidn y el cumplimiento de la PNDU.
Estas propuestas de trabajo, a partir del estudio de politicas sectoriales, deben consistir en
reformas institucionales y legales, en materias de Vivienda, Desarrollo Urbano, Transporte y

Obras Publicas, entre otras.

Existen lineas de trabajo concretas en el CNDU, en materia de planificacion integrada, junto
con su gobernanza, asi como la existencia de una autoridad metropolitana para poder gestionar
de mejor forma las areas urbanas, sin embargo, las dificultades estan dadas por la “arquitectura
institucional”, la organizacién del Estado y sus instrumentos para aplicar, donde no existe un

mayor avance.

De la siguiente forma lo plantea Figueroa- Hermida (Oscar Figueroa, 2017) en su ultima
publicacion sobre “Incorporando variables contempordneas a la movilidad urbana:

empoderamiento y espacio publico”, explicitando los cambios de paradigma respecto a la
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planificacién de la movilidad y su interrelaciones con dimensiones sociales, econdmicas,
funcionales que terminaran por redefinir la practica de una planificacion territorial sostenible,

asi como las dificultades para que exista una implementacidon mas fluida, concreta y directa:

“Los planes urbanos, como instrumento de planificacion local, reflejan a través de
objetivos estratégicos puntuales esta intencion de busqueda de sostenibilidad. A pesar de ello, aun
resultan herramientas insuficientes para lograr cabalmente los objetivos planteados. Esto puede
ser resultado, por un lado, de la gran complejidad de pasar de un nivel estratégico a uno operativo,
pero también de la dificultad de enlazar los diferentes componentes que implica una planificacion

urbana sustentable” (Oscar Figueroa, 2017).

Los organismos ejecutivos del Estado estan en el dia a dia y no en la mirada de largo plazo.
Falta un acercamiento en el desarrollo real de los territorios y las ciudades para comprender la
complejidad de las dimensiones sociales, asi como su relacién y vinculo con la gestién publica.
No es posible pensar la ciudad sin la mirada del transporte, es decir, sobre la localizacion de
servicios, la densificacidn residencial y su ubicacion, y la dotacién de infraestructura para la

movilidad, esto es parte del dmbito de accidén de la planificacidn urbana.

En la practica, se observa que se hacen grandes inversiones en movilidad, como Metro, pero
algunos municipios desde los dmbitos de planificacidon que le son propios, congelan los planes
reguladores, buscando disminuir sus densidades. Lo anterior es una ineficiencia enorme para una
inversion publica de esta naturaleza, contraria a los planteamientos de la PNUD. Este es el caso
por ejemplo de la municipalidad de Nufioa que segun indica la propuesta de modificacién N°16

a su PRC establece

“Respecto a esta Modificacion N°16 provocard que al bajar la densidad habitacional en un
30% de la comuna, ésta mantendria las cargas de flujo existentes, por lo que el estudio vial
desarrollado para la Modificacion al PRC del afio 2007 se presentara menor al proyectado en ese

momento. (Propuesta de Modificacién N°16 al PRC de Nufioa, memoria explicativa)

Esta solicitud de modificacion, segun los actuales mecanismos de aprobacién y evaluacion,
no requiere preparar un nuevo estudio de capacidad vial, toda vez que disminuye sus impactos

en la vialidad, pero no se condicen con los planteamientos de la PNDU.
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Casos como el de Nufioa, muestran la poca aplicacién que tiene la discusién mas tedrica
respecto de esta mirada que integra planificacidon urbana y transporte. Este enfoque, busca
construir una comprension de las ciudades, barrios, regiones y sistemas de movilidad, como
instrumentos que promueven resultados sociales deseables — como la habitabilidad y el acceso
asequible —, donde el transporte juega un papel clave de apoyo. Esto implica, necesariamente
formar comunidades compactas y de uso mixto, para acortar las distancias de recorrido y mejorar
la infraestructura de los modos no motorizados. Apuntar hacia ciudades mas accesibles que
ofrecen un transporte publico asequibles y de alta calidad, ademas de espacios seguros para
peatones y ciclistas. Estas ciudades son inclusivas, y orientadas a las personas. En consecuencia
las politicas de movilidad urbana, por tanto, deberian dar prioridad a la accesibilidad en lugar de
al transporte. (Programa de las Naciones Unidas para los asentamientos humanos. ONU

HABITAT, 2013).

Es acd donde se evidencia la urgente necesidad de alinear los objetivos de la PNDU a la
implementacién de nuevos instrumentos y planes, junto con liderar la discusién respecto a la
gobernanza. La necesidad de que exista una autoridad sobre la ciudad que puede incidir y definir
en materias de interés intercomunal-metropolitano, que sea responsable de la administracidony
del funcionamiento de la ciudad, asi como de la mayor eficiencia de la infraestructura
metropolitana y del funcionamiento global de ésta, se torna un factor clave para mejorar la

relacion entre la planificacion urbana y la movilidad.

7.1. TRANSFORMACIONES URBANAS:

De las principales opiniones y experiencias levantadas durante la investigacién, existe un
consenso respecto que las principales transformaciones urbanas han sido en el ambito del
transporte, partiendo con las concesiones urbanas a fines de la década de los 90, y luego el
transporte publico. A lo anterior se une el incremento en el ingreso familiar, que ha permitido la
adquisicién de viviendas para vastos sectores, todo lo cual termina por transformar nuestras

ciudades de manera mas rdpida.

Las iniciativas de origen sectorial impulsadas por Transportes y Obras Publicas, se

desarrollaron en las dos ultimas décadas, sumandose como parte de la infraestructura para la
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movilidad junto con la red de Metro existente, linea 1y 2, y la red vial planificada en el PRMS. El
Plan de Transporte Urbano de Santiago, PTUS (SECTRA, 2000), se presenta como una propuesta
de la autoridad para enfrentar los desafios del transporte de la ciudad, y fue la politica publica
que configurd el que hacer del Bi-Ministerios de Obras Publicas Transporte y Telecomunicaciones
en ese entonces, cuyos objetivos centrales era mantener la participacion modal del transporte
publico, incentivar el uso racional del automovil, asi como promover el uso de modos no
motorizados, mejorar las condiciones de seguridad vial, preservar el medio ambiente, y

racionalizar las tendencias de localizacién de hogares y actividades.

En este marco y al alero del programa de “Inversién en Infraestructura y Regulacién del
Transporte Privado”, se reconoce la necesidad de contar con un plan de inversiones, mas alla de
las mejoras proyectadas para transporte publico, fundado en los niveles de crecimiento
econdémico del pais de la época lo que inevitablemente causaria mayores tasas de motorizacidn,
con la legitima aspiracidn de tener automoévil. Esto genera, junto con la aplicacién de politicas de
regulacién de la circulacion en areas y en periodos de congestién mayor, que a la fecha no se han

implementado, invertir en facilidades para el automdvil. El texto asi los sefiala:

“Las inversiones en infraestructura para el transporte privado (automoviles y
carga preferentemente) que se visualizan para el futuro mds préximo provienen de dos
fuentes bdsicas: las concesiones viales urbanas (Costanera Norte, Norte Sury A. Vespucio)
y el programa existente de proyectos de vialidad urbana que ha generado SECTRA

“(MIDEPLAN).

Las concesiones han provocado la mayor transformacién de la ciudad, y en la realidad del
area de estudio, se vio fuertemente impactada, primero por la construccién de la concesion de
la ruta 78, Autopista del Sol, una de las primeras autopistas concesionadas en la Region
Metropolitana que se conecta con el limite sur de la comuna en Isabel Riquelme. Luego a fines
de los 90, la licitacién de la construccion de la Concesidn del Sistema Norte Sur, con las obras de
mejoramiento del eje General Velasquez. Parte de esta concesién, que cruza la comuna, genera

una fuerte division y modifica su cruce con la Alameda.

71



INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALES

FACULTAD DE ARQUITECTURA, DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

Las obras de infraestructura para dar soporte fisico al nuevo sistema de trasporte publico de
la ciudad, en el periodo 2000-2006, se han desarrollado con mas fuerza a partir de la ley de

subsidio al transporte publico.

Otra gran transformacion fue la expansién urbana, gatillada por el sector inmobiliario, quien
en el marco de su competencia e intereses, desarrolla la ciudad segun las reglas establecidas por
los planes reguladores. Por otra parte, el Estado y sus politicas habitacionales de viviendas
vulnerables, que ante la escasez de suelo asequible, urbaniza nuevos territorios con suelos mas

baratos, mas lejanos del centro y mal servidos, detonando una mayor expansion urbana.

Estas dos grandes transformaciones, asociadas por una parte al desarrollo de la
infraestructura publica y al desarrollo inmobiliario principalmente de la vivienda a través de su
extensién y de una densificacién focalizada, no estuvo basada en el tipo de ciudad que se

planificé en el PRMS, mas densa y concentrada.

Pero sin duda que las obras de infraestructura para la movilidad, han sido las inversiones que
mas han influido en las trasformaciones del territorio, gatillando otras dindmicas urbanas,
principalmente oportunidades que capta el sector inmobiliario para el desarrollo de sus
proyectos y para rentabilizar inversiones. La eleccién de la vivienda, se ha visto impactada por
las infraestructuras que han posibilitado disminuir los tiempo viaje y, en consecuencia, contar
con mas alternativas para elegir donde vivir. Con todo, la inversidn publica al definir donde
emplazarse, genera efectos sobre el territorio, transformandose en el primer promotor

inmobiliario al abrir conectividades.

7.2. ADMINISTRACION DE LA CIUDAD

La administraciéon de la ciudad requiere, por ahora, coordinar dos escalas -local y
metropolitana-, cada una de ellas en sus distintos ambitos de accién. Por una parte, la
profundizacién de la democracia junto con el empoderamiento ciudadano releva el sentido que
tiene acercar a la administracion del Estado a la comunidad para una gestiéon mas territorial, ya

gue es en este espacio donde radican gran parte de las problematicas ciudadanas. El rol de los
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municipios en este sentido es clave, de hecho alguno de los entrevistados plantean que una

mayor fragmentacion de los municipios, puede generar mayor proximidad con los territorios.

En la escala metropolitana es donde se encuentra el mayor consenso respecto de lo que hay
qgue hacer. En efecto, hay algunas decisiones de caracter intercomunal que deben estar
centralizadas, como el transporte, densificacién urbana, cuidado del medio ambiente,
localizacién de grandes equipamientos metropolitanos, infraestructura publica de servicios
sanitarios y eléctricos, donde una autoridad superior debe tomar decisiones de interés
metropolitano, articulado y discutido con el nivel local, desde donde se implementan las
acciones. Es en esta escala de intervencion donde la relacidon entre planificacion urbana y
movilidad puede ser mas eficientes y necesarias. Muchas de las decisiones de movilidad, se
traducen en grandes inversiones publicas que tiene el potencial de convertir territorios, y si esa
trasformacion no se dirige puede producir abandono o segregacidn; en cambio si se encausan
adecuadamente son oportunidades de renovacidén urbana e integracion social, con una mayor

eficiencia para el Estado

El nivel nacional es muy lejano a la realidad del territorio, por lo que crea instituciones

precarias que no responden necesariamente a todas las realidades.

Las propuestas que han estado sobre la mesa se centran en la creacidon de una autoridad
para las ciudades, en consistencia con el planteamiento del CNDU, y en la urgencia de comenzar
a implementarla. En esta linea se plantea partir con una experiencia en alguna ciudad piloto, ya
que permite generar aprendizajes y corregir, tal como se ha hecho en otras reformas del Estado.
Respecto al proyecto de descentralizacidon que plantea el gobierno mas asociado a la definicion
de una autoridad regional, no hay una sola respuesta. Lo que se releva y tiene un amplio
consenso es la importancia que exista una autoridad con atribuciones, que defina sobre los

ambitos metropolitanos, y su relacién con las areas rurales.

Hay suficiente evidencia, y el caso de estudio es una de ellos, de la necesidad de una la
gobernabilidad, planificacion y su gestidon metropolitana. En este marco, de reorganizacion
territorial, la discusidon sobre las atribuciones del gobernador aun no es clara. No hay una

propuesta consensuada con el alcance de sus competencias y que ambitos debiera considerar.
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Algunos entrevistados planteas que al menos debe considerar la Movilidad, la Planificacidon

Urbana, el Desarrollo Econdmico y Urbano y la Proteccion del Medio Ambiente.

Estas competencias tienen una relacién directa con los arreglos institucionales necesarios
para que estas atribuciones se deleguen en la nueva autoridad. Sin embargo es relevante que el
proceso de planificacion se evallie y monitoree, asi como las distintas acciones que se

implementen partir de las instancias de planificacion.

7.3.LOS INSTRUMENTOS DE PLANIFICACION

Por una parte, los instrumentos de planificacién van detras de las acciones. La planificacidn,
en la practica, no se anticipa ni construye visiones, sino mas bien es un instrumento normativo,
qgue busca atender las demandas del mercado, a través de la regulacién de inversiones en la
propiedad privada, a partir de pardmetros preestablecidos en los IPT. Sin embargo se debe
aclarar que la actual forma de regulacidn normativa es viciosa, ya que define las normas de
construccion, a partir de lo sucedido, regula segun la historia y frente a problemas concretos
asociados a la celeridad en que crece nuestra ciudad y, en consecuencia, es poco flexible y

muestra una baja adaptabilidad.

Los instrumentos y politicas que se utilizan definen las formas de desplazamiento y la
extension urbana junto con la concentracidn de las fuentes de empleo, genera viajes largos y
congestidn préxima a los centros de empleo. Estas discusiones que estan en el &mbito macro no
se han dado en busqueda de mayores consistencias y eficiencias. En la practica se responde a
I6gicas, mds asociadas a busqueda del crecimiento econdmico, que al desarrollo de la ciudad o

de la movilidad.

7.4. GESTION PUBLICA: REFORMA DEL ESTADO

En el proceso de investigacion aparece el tema de una Reforma del Estado para hacer frente
a la pregunta planteada. No es una modernizacion al Estado, se requiere un cambio mas
profundo, ya que las modernizaciones desarrollan eficiencias en los procesos de las instituciones

y mejoras en su gestion, pero no modifican su propdsito.
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Hoy, la precaria institucionalidad agudiza la problematica, ya que no existe un ente que
coordine las distintas actividades que tengan incidencia en el desarrollo de las ciudades. Otro
factor es que los organismos ejecutivos del Estado estan en la contingencia, no planificando ni
analizando cémo generar una mejor gestion publica que de repuestas a las dindmicas urbanas
actuales que operan en el territorio a una velocidad que excede la capacidad de respuesta del

Estado.

El planteamiento sobre una reforma del Estado que sea capaz de abordar la integracion de
los temas urbanos con los de la movilidad, una reforma para la creaciéon del Ministerio de las
Ciudades y el Territorio. Es necesario establecer una estrategia al interior de las organizaciones
del Estado con implicancia en el desarrollo de la ciudad y en la definicion de esta nueva
gobernabilidad. Es similar a los cambios que se producen producto de una fusidén de empresas
qgue han respondido a culturas institucionales distintas, de estas prdacticas de gestién del cambio
se requiere aprender. Algunos entrevistados plantean otros modelos como una agencia publico

privada de excelencia en sus planteamientos.!’

Estos aspectos necesariamente pasan por las personas que dejaran de ser de una
organizacion para llegar a otra. Estos procesos de cambio que debe guiarse y acompafiarse, para
qgue se genere una adhesién de los nuevos grupos humanos a un nuevo proyecto colectivo de
orden metropolitano; para que de esta forma traigan consigo sus conocimientos y aprendizajes
para aplicar a la realidad territorial y tengan la capacidad adaptativa para adquirir otros e integrar
conocimientos; de esta forma sera posible construir una mirada holistica sobre la ciudad como
un sistema de relaciones multiples e intersectoriales. Se debe alinear a los equipos que la
conforman y gestionar el cambio, para la construccidon de una nueva cultura organizacional: la
metropolitana. La débil institucionalidad agudiza la problematica, ya que no existe un ente que

coordine las distintas actividades que tengan impacto en el desarrollo de las ciudades.

Asimismo, y sumado a esta falta de coordinacién y fragmentacion de instituciones que
operan en el territorio, aun hay una deuda en cémo se articula la gestién publica con la
ciudadania en los ambitos de la planificacion y de la movilidad. Segun alguno de los entrevistados

estd vinculado a la precaria relacidén intersectorial, que prefiere evitar el conflicto, en
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consecuencia, se deja hacer o se deja de hacer. Se experimenta una pérdida de las habilidades
mas politicas, que permitan administrar mejor la resolucién de conflicto, transformandolo en

oportunidades de desarrollo para los territorios y que contribuye en la cohesién social

Los conflictos son parte del arte de gobernar, y desde la gestién publica, es parte del accionar
de Estado, en consecuencia se debe abordar, para logara una mayor apropiacién por parte de
las personas, de nuestra ciudad y sus bienes y servicio que ofrece. Este es un cambio de cultura
institucional donde se requieren habilidades para el persuadir, hacer pedagogia social, de

explicar a las personas y conectarse con el sentir de los ciudadanos.

El CNDU busca hacerse cargo de esta labor articuladora, que permita construir una visién
compartida de la ciudad para su desarrollo. Pero esto requiere voluntad, porque asi opera la
coordinacién, por lo tanto no prevalece. Se requieren acuerdos institucionales y modificaciones

en la organizacién del estado de una envergadura mayor.
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8. LA ACCION/INACCION DEL ESTADO EN ESTACION CENTRAL

8.1. DESDE LA MOVILIDAD:

En los primeros gobiernos en democracia ya se habia diagnosticado la complejidad de la
arquitectura institucional para mejorar las prestaciones del transporte publico en la ciudad. La
naturaleza metropolitana de transporte, obligaba a un enfoque integral para su gestidn, por lo
que la superposicion de funciones, los vacios institucionales y la precariedad, producian efectos
contradictorios en la toma de decisiones. En las 34 comunas donde opera el transporte publico
se reparten atribuciones con las autoridades nacionales, sectoriales, vinculadas con el transporte

y la ciudad (Cruz L., 2001).

La forma de trabajo asociada al proyecto Nos Exprés, y los actores que estuvieron
involucrados en este proceso, asi como las practicas de la gestidn publica en el ambito de la
movilidad y en particular de la infraestructura y operacién del transporte publico, se vuelcan a
conversaciones técnicas sectoriales, primero entre profesionales y luego con los actores politicos

cuando es necesario alinear objetivos o resolver controversias.

Posteriormente se busca una validacién con los representantes territoriales, en que el
espacio de influencia queda restringido, ya que se acota al ambito de informar sobre el proyecto
o iniciativa, impactos y mitigaciones, tanto al interior de transporte como en el nivel local y
regional. En estas instancias la municipalidad, plantea observaciones, da a conocer expectativas
orientadas a materializar oportunidades del territorio, a la vez que hace presente los riesgos de
aspectos no considerados, pero ello solo en el ambito del proyecto de la Plaza Argentina, no
haciendo mencién a los permisos de construccidn ni al desarrollo inmobiliario de la zona. En otras
palabras, con ocasidon del analisis de los problemas que se presentan con ocasién del proyecto
Nos Exprés no se discute ni se advierte la existencia de un proceso de renovacién urbana con

nuevos proyectos habitaciones en densidad.
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8.2. DESDE LA PLANIFICACION URBANA Y DE TRANSPORTE

La realidad inmobiliaria sorprendié y modificd las tendencias comunales de pérdida de

poblacién. Esta accidn del sector privado es coherente con los propdsitos del PRMS (articulo 4.4)

gue consideraba que Estacion Central, dentro de la estructura metropolitana, fuera una comuna

de densidad alta al igual que Santiago, comuna que habia vivido este proceso de repoblamiento

impulsado por el mismos PRMS y politicas sectoriales que apuntaban al repoblamiento del centro

a través de subsidios de renovacion urbana.

En un analisis conceptual, se visualiza que los mismos instrumentos de planificacion urbanay

de transporte presentan inconsistencias.

e Inconsistencia:

©)

Por una parte, el PRMS de 1994, en su planteamiento mas esencial busca limitar
el crecimiento urbano y fomentar la densificacion, apoyado con otras politicas de
incentivos (subsidio de renovacién urbana). Sin embargo, los valores del suelo
para la vivienda vulnerable impulsada por el Estado, termina por presionar con
una expansion de este tipo de viviendas en la periferia.

En relaciéon al Plan de Transporte, el plan de autopistas urbanas es consistente
con la expansién urbana propia de la desregulacién del limite urbano, contrario a
los planteamientos del PRMS y al PTUS

El PTUS de 2000, plantea como foco principal el incentivo al transporte publico,
como un elemento clave para el desarrollo de las ciudades y la eficiencia del
transporte. Sin embargo, las gestiones en el periodo 1998-2006 estuvieron
focalizadas en la materializaciéon del sistema de autopistas concesionadas,
movilizando capitales de grandes inversiones privadas. Si bien se buscé
establecer vinculos con iniciativas de transporte como la construccion de la
concesién de Vespucio Sur, con la construccién de nuevas lineas de Metro o las
dos concesiones de corredores de transporte publico, esos vinculos no se
profundizan en el 2007, momento en que empieza a operar Transantiago con

enormes brechas en materia de infraestructura. La Ultima accidn que realiza el
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MOP en materia de concesiones para el Sistema de transporte es la puesta en
marcha del corredor Santa Rosa en el afio 2008, como demuestra en la FIGURA
3.1-2: LINEA DE TIEMPO DE GRANDES PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA URBANA 2000-2017,
en el capitulo 0 : LA MOVILIDAD EN LA CIUDAD.

En su articulacién con el PRMS, éste se puede ver solamente en el ambito de la
red vial estructurante y en los resguardo de las fajas viales para materializar

ensanches.
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9. CARACTERIZAR LA GOBERNANZA E INSTITUCIONALIDAD

Desde el afio 2000, es que se viene planteando que el Gran Santiago no existe en el
ordenamiento administrativo. Existen las comunas, pero hay innumerables asuntos de caracter
intercomunal. Existe la Region Metropolitana, pero ésta tiene un alcance territorial mayor que
el Gran Santiago. Se plantea la necesidad de una institucionalidad politica para la ciudad, a fin de
modificar las tendencias de desarrollo urbano y provocar un cambio de magnitud en el sistema
de transporte publico, cuestiones que son imprescindibles si se desea preservar una calidad de
vida razonable para Santiago, concluyéndose que todo lo anterior se dificultara si no se cuenta
con un organismo cuyo objeto de trabajo sea la ciudad completa, con sus 34 comunas. (Correa,

Abedrapo, Gonzalez, & Solis, Agosto 2000)

Desde las instituciones, Silva (2011) entrega una mirada en los momentos fundacionales de
las instituciones del Estado en condiciones de liberalizacién politica y econdmica asociados al
retorno de la democracia en Chile, asi como los efectos inmediatos que éstos tienen sobre los
procesos de planificacion y el debate publico. Especificamente, el contexto en que las
autoridades chilenas y los planificadores, deciden implementar el sistema de concesiones, es
considerando restricciones, y un exceso de necesidades, que no eran cubiertas por el mercado o

las acciones asociada a la planificacion.

El caso de estudio, en Estacidn Central, parte de los problemas que enfrenta y sus
oportunidades de desarrollo se ven limitados por la ausencia de los instrumentos adecuados para
regularlo, el PRC. El proceso de desarrollo urbano en esta comuna metropolitana tensiono el

multiple interés de los actores publicos y privados.

Por una parte, la inversidn publica que se emplaza en este territorio es mayoritariamente
sectorial y promovida por la escala nacional en infraestructura de transportes; por lo mismo
limitada en su enfoque de desarrollo, produciendo beneficios a nivel metropolitano y nacional
(EFE, autopistas y Metro), pero externalidades en el nivel local. Se debe poner atencidn entonces
a la segregacion que pueda generarse; a las dinamicas cotidianas asociadas a la aglomeracién de

personas que produce las estaciones de EFE o Metro como el comercio informal, o a la
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localizacién de las entradas de sus estaciones para los cruces peatonales, a los espacios
resultantes de las superestructuras o de las demasias de expropiacion que quedan abandonadas
en las obras viales, por mencionar algunos impactos que se diluyen entre la complejidad y

envergaduras de estas grandes obras.

Desde la inversion privada, ella esta dada por la operacién de los terminales de buses
interurbanos, la actividad comercial y bodegas, asi como el desarrollo inmobiliario para
viviendas. Este ultimo ha consistido en un intenso proceso de construccidn de viviendas de alta
densidad en el periodo 2011-2017, al amparo de la regulacién metropolitana, que rige en

ausencia de los PRC.

Esta mirada sobre un mismo territorio, donde inversion publica y privada son detonantes de
trasformaciones urbanas se ha visto interrumpida por acciones improvisadas del sector publico,
con débil coordinacion y por la ausencia de una ética empresarial del sector privado. Las acciones
de coordinacidn, se inician desde la posibilidad de acceder a informacién de lo que estan
haciendo las distintas intervenciones en el territorio, las atribuciones que tiene uno u otro
organismo, asi como las competencias que tienen los actores claves para articular las acciones
del Estado en beneficio de los ciudadanos es parte de las tareas a abordar en los procesos de

planificacién (Forester, 1989).

La accién del Estado es improvisada, si se considera que el tema de la densificacion esta en
la agenda publica desde la implementacién del PRMS de 1994 dando cuenta del proceso de
densificacion en la regién, en comunas como Santiago, Nufioa, Estacion Central, Las Condes y
Providencia, donde ademas se explicitan las externalidades aparejadas a estas construcciones y
gue aspectos gatillaban este modelo de desarrollo asociada a la centralidad y accesibilidad que
presenten estas comunas, asi como la escasez de suelo urbano con estas condiciones y los largos

tiempos de viaje asociados a otras localizaciones en la extension de la ciudad.

Desde la perspectiva normativa, la falta de planificacidon local y una gestién con claras
descoordinaciones, junto con la precariedad institucional en todos los niveles, que reacciona ala
accion del sector privado, responsabilizindolo por los resultados de su inaccién. Para el

ciudadano y su experiencia urbana, el Estado es un actor unificado, sin distinciones entre el nivel
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local, regional o nacional; y las diferencias entre sus ambitos de acciéon y competencias, no
justifican la desarticulacidn de los resultados fisicos expresados en la ciudad y su funcionamiento.
El Estado no puede justificarse desde cada sector, solo da cuenta de su desarticulacion,

ineficiencia e inaccion.

Por otra parte, las condiciones de centralidad, la provisién de infraestructura de transporte
y la proximidad con los centros de empleo, justifican la densidad que se estimé en términos
globales para la comuna de Estacion Central establecida en el PRMS; y por lo que en la practica
y en ausencia de PRC, que los desarrollo inmobiliarios se localicen préximos a las redes de
infraestructura de transporte parece una decisién sensata. Asimismo, es comprensible que las
personas busquen alternativas para vivir en la zona por los atributos de centralidad; y que
mientras mas oferta exista se hace mds asequible para segmentos medios y bajos,
permitiéndoles disfrutar de los bienes y servicios que la ciudad ofrece, con una mayor proximidad

en sus dinamicas cotidianas e integracidn social.

9.1. LA EVOLUCION (INVOLUCION)

El Plan Intercomunal de Santiago (PIS) del 60 tienen una visién y mirada mas integral ya que
existia una institucionalidad (MOP) que liderd este proceso de manera sistémica, establecida en
la Ley 15.840 de 1964, que reorganizé el MOP., quedando a cargo del planeamiento, estudio,
proyeccion, construccion, ampliacién, conservacion, reparacion y explotacién de las obras
publicas fiscales y coordinaba los planes de ejecucidn de las obras que realizaban. Estaba a cargo
de la planificacién intercomunal y comunal, de la concesidn de los servicios particulares de agua
potable y alcantarillado; de los residuos industriales; de las defensas fluviales y cauces de rios,
lagunas y esteros que se realizaran con aporte fiscal; de la pavimentacion urbana; del Codigo de
Aguas; del regadio; del Barrio Civico de Santiago. El MOP, supervisaba la Corporacién de la
Vivienda, CORVI; el Instituto de la Vivienda Rural y la Empresa de Agua Potable de Santiago.
(Pavez Reyes, 2007, pag. 70).

En consecuencia el MOP, supervigilaba la dindmica urbana de forma integrada, que lo
permite trascender al PRIS 1960, y es la base e inspiracién del plan de transporte urbano, de la

red de Metro, los grandes parques urbanos, las vias parques y la creacion de nuevas
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centralidades. La fortaleza de este instrumento reside en la integralidad de la mirada y los
esfuerzos multidisciplinares que hubo detras de éste, asi como en la impulso institucional del
MOP que permitié una articulacién fluida, establecida en la direccién de Planeamientos y luego

en varias unidades mds especializadas.

En general, los planes reguladores comunales son instrumentos que requiere de
tramitaciones exhaustivas que pueden demorar por lo menos 6 afios, lo que hace que se
desacople de las necesidades reales. Esto refleja en opiniéon de algunos entrevistados, la
debilidad de la planificacién urbana concentrada en mayor detalle en los municipios. En general
hay mas una reaccidn a contingencias, sin hacer revisiones de los efectos globales de la toma de
decisiones. Las acciones que han tomado algunos municipios es congelar sus planes reguladores,

como el caso de Nufioa, no contribuyen a una mirada ms integradora.

La gente elige viviendas en mayores condiciones de centralidad y cercania con acceso a la
movilidad. Sin embargo, la planificacion esta obsoleta y no hay una visién de desarrollo de los
territorios que requieren mirada integral y participativa, asi como una institucionalidad que vele
por su correcta implementacion como ocurria en el MOP en la década de los 60, donde existia
una oficina que monitoreaba el cémo se realizaban las distintas acciones de manera integrada,
asociada al desarrollo urbano y al transporte. No puedes tener instrumentos de planificacién
efectiva con la actual arquitectura institucional compleja y que no genera ninguna practica que

vele por alinear los distintos intereses institucionales para coordinaciones mas efectivas.

9.2. DETERMINAR LOS FACTORES CRITICOS DEL TERRITORIO

e Lliderazgo politico tratar de aprovechar situaciones, persuadir, aprovechar
oportunidades. Gobernar es un arte politico, donde se debe hacer pedagogia social,
persuadir y gestionar conflictos.

e Falta voluntad politica, ya que es necesario enfrentar grupos de interés, vencer inercias,
feudos de poder, se requieren autoridades con mucha conviccién y persistencia. No
dejarse avasallar con la resistencia al cambio.

e Los temas subyacentes de una institucionalidad fragmentada, obliga a reformas del

Estado de manera estructural. No hay una institucionalidad adecuada ni incentivos para
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coordinaciones efectivas. Es un estado sectorial, que trae aparejado culturas
institucionales y feudos de poder. Se requiere conviccion y consistencia, para
transformar el funcionamiento del Estado, con un correlato institucional que haga frente
a las dinamicas y conflictos propios de la escala metropolitana.

Si estaba claro que se abordaban temas que le preocupaba a la gente, pero no hay una
conexidn con la gente, y con sus necesidades, asi como tampoco mecanismos para un
mayor didlogo. Falta una visidn territorial de tema y a pensar en légicas de desarrollo.
No existe un equilibrio entre la politica y la técnica. Las decisiones se toman en el dia a
dia, definido por la politica contingente del momento, o son muy técnicas y estdn
desalineadas con el interés politico. Al no existir visidn estratégica, no se construye un
vinculo entre la politica y la técnica. No hay claridad de los roles, qué debe hacer el sector
técnicoy cudl es el rol de la politica en la estrategia. El rol politico es la conduccién. Saber
cuando es buscar el momento y el camino correcto para tomar las decisiones, para una
viabilidad social y politica

Monitoreo y evaluacién permanente de las politicas, planes y programa.
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DIRECTRICES PARA UNA MEJOR INTEGRACION DE POLITICAS

Fortalecer el CNDU, con expresiones regionales con incidencia en los planes reguladores

metropolitano, y elegir 2 para hacer un plan piloto y partir destrabando esta compleja
arquitectura institucional. Esto permite articular mecanismos de buenas practicas.

Vencer inhibiciones para mejorar la planificacion, como por ejemplo la captacién de

plusvalias a través de un aumento en los impuestos territoriales y equilibrar con la
especulacién inmobiliaria. Hay una linea de base de cuanto valen los terrenos hoy y todo
el plus valor lo internalizas.

El Metro como detonante de trasformaciones para poder activar territorio y distribuir

una mayor equidad para avanzar mas rapido, ya que en temas urbanos hay aspectos que
el mercado no resuelve.

La planificacién urbana tiene que ser integrada, sumando a todos los actores claves y

debe ser dirigida por una instancia central de ciudad

Resguardar el necesario equilibrio entre el desarrollo urbano y a inversién, dada la

ausencia del PRC que es de su responsabilidad dictar, promover para. La critica mas
profunda apunta a la ética de los desarrolladores, entendiendo que son un actor clave
gue contribuye al desarrollo de la ciudad y la calidad de vida, por lo tanto es co -
responsable de sus resultados.

Realizar una discusion critica sobre los instrumentos de planificaciéon regional o

metropolitanos, que nutra una visién de largo plazo en para los que entreguen respuesta
a las dinamicas urbanas actuales, de segregacién e inequidad.

Interpretaciones normativas, como se expresa en este caso, con gran cantidad de

actores, con propuestas parciales, una baja coordinacién y didlogo, para avanzar.

Cambiar la estructura del Estado. La idea de una Reforma del Estado implica generar

conflictos, y gestionar el cambio, asi como romper inercias en los distintos estamentos
del sector publico ya que se requiere una mayor eficiencia. Se necesita una nueva
institucionalidad, sus funciones han cambiado dramaticamente, ya que en la actualidad
no se ha podido dar respuesta a las demandas que genera la permanente y creciente

urbanizacién. Todo lo antes expresado resalta la complejidad de la relacidon entre
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transporte y desarrollo urbano y la necesidad de tratamiento sistémico, coherente y de

largo plazo, de cualquier intento de gestion en la materia

Relacidn virtuosa entre la dindmica urbana y la movilidad, a partir de las densidades

asociadas a los grandes servicios de movilidad (Metro, EFE, Transantiago), con usos

mixtos a valores accesibles.
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ANEXO I: ALCANCE DE INSTRUMENTO DE PLANIFICACION
TERRITORIAL PRIORIZADOS

PLANIFICACION URBANA REGIONAL:

Tiene por objetivo orientar el desarrollo de los centros urbanos de las regiones y se
realizara por medio de un Plan Regional de Desarrollo Urbano, que segun la LGUC, fija los roles
de los centros urbanos, sus areas de influencia reciproca, relaciones gravitacionales, metas de

crecimiento, etc.

Debe ser confeccionado por las Secretarias Regionales del Ministerio de la Vivienda y
Urbanismo, de acuerdo con las politicas regionales de desarrollo socio-econdémico. Es aprobado
por el Consejo Regional, se promulga mediante resolucién del Intendente y se publica en el Diario
Oficial. Las disposiciones del Plan Regional de Desarrollo Urbano deberan incorporarse en los
Planes Reguladores Metropolitanos, Intercomunales y Comunales (LGUC, articulos 30, 31, 32,

33).

Este instrumento debe contener los aspectos conceptuales y técnicos que justifican el
Plan, Objetivos, Metodologia, Antecedentes Ambientales, Estudios y antecedentes técnicos.
Adicionalmente debe existir un diagndstico de la situacion existente, analisis de fortalezas y
debilidades, alternativas de estructuracion territorial, grados de habitabilidad del territorio,
entre otros. También se incorporan aspectos asociados a la movilidad como la Accesibilidad y
conectividad: Especialmente entre los caminos nacionales y las vias expresas, las vias ferroviarias,
los puertos aéreos, maritimos, terrestres y los pasos fronterizos, dotacién y requerimientos de
infraestructura sanitaria, energética, de telecomunicaciones, de equipamiento y de actividades

productivas, entre otros.

PLANIFICACION URBANA INTERCOMUNAL

Es aquella que regula el desarrollo fisico de las areas urbanas y rurales de diversas comunas
que, por sus interrelaciones, se integran en una unidad urbana. Cuando esta unidad sobrepase

los 500.000 habitantes, le correspondera la categoria de area metropolitana para los efectos de
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su planificacién. Se realizard por medio del Plan Regulador Intercomunal o del Plan Regulador
Metropolitano, en su caso. Este instrumento estd constituido por un conjunto de normas y

acciones para orientar y regular el desarrollo fisico del area correspondiente (LGUC, articulo 34).

El Plan Regulador Intercomunal es confeccionado por la Secretaria Regional de Vivienda y
Urbanismo, con consulta a las Municipalidades correspondientes e Instituciones Fiscales que se
estime necesario, sin perjuicio de las normas especiales que se establezcan para el Area

Metropolitana.

Corresponde que los planes reguladores intercomunales o metropolitanos establezcan
para las areas urbanas reglas generales, tales como (i) definicion de limite urbano; (ii)
clasificacién de la red vial publica; (iii) terrenos destinados a vias expresas, troncales y parques
intercomunales; (iv) las normas urbanisticas para las edificaciones e instalaciones destinadas a
infraestructura o actividades productivas de caracter intercomunal; (v) las densidades promedio
o densidades maximas que podrdn establecerse en los planes reguladores comunales; y (vi) la
definicién del uso de suelo area verde a nivel intercomunal. Para las areas rurales, los planes
reguladores intercomunales fijan (i) superficie predial minima en los casos de los planes
reguladores metropolitanos de Santiago, Valparaiso y Concepcidn; y (ii) los usos de suelo para
los efectos de la aplicacion del articulo 55 de la LGUC. Y finalmente, tanto para las areas urbanas
como rurales se contempla (i) la definiciéon de areas de riesgo o zonas no edificables; y (viii) el
reconocimiento de dreas de proteccidn de recursos de valor natural y patrimonial cultural. Todo

lo anterior consta en el articulo 2.1.7., de la OGUC.

Sélo en la medida que no existiera un PRC en todo o parte de los territorios regulados
por un plan intercomunal o metropolitano, entonces estos ultimos podrian, en caracter

supletorio, normas propias del ambito de los planes reguladores comunales.

PLANIFICACION URBANA COMUNAL

La Planificacién Urbana Comunal promueve el desarrollo armdnico del territorio comunal,
en especial de sus centros poblados, en concordancia con las metas regionales de desarrollo

econdmico-social.
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El instrumento de esta escala territorial es el PRC constituido por un conjunto de normas
para regular de manera adecuada las condiciones de higiene y seguridad en los edificios y
espacios urbanos, y de comodidad en la relacién funcional entre las zonas habitacionales, de
trabajo, equipamiento y esparcimiento. Sus disposiciones normativas pueden aplicarse a usos
del suelo, zonificacidn, localizacidn del equipamiento comunitario, estacionamientos, estructura
vial, limites urbanos, densidades y determinacién de prioridades en la urbanizacién de terrenos
para la expansion de la ciudad, factibilidad de ampliar o dotar de redes sanitarias y energéticas,

y aspectos urbanisticos.

En particular, los planes reguladores comunales tienen su dmbito de accion definido en el
articulo 2.1.10. de la OGUC, siendo materias a regular por éstos las siguientes: (i) limite urbano
de sus centros poblados; (ii) las vias estructuras en relacidn a las vias colectoras y de servicio; (iii)
zonificacién de la comuna, indicando las normas urbanisticas tales como usos de suelo, sistemas
de agrupamiento de las edificaciones, coeficientes de constructibilidad, coeficientes de
ocupacion de suelo o de los pisos superiores, alturas maximas de edificacion, adosamientos,
distanciamientos minimos a los medianeros, antejardines, ochavos y rasantes; superficie de
subdivisién predial minima; densidades maximas, alturas de cierros, exigencias de
estacionamientos segln destino de las edificaciones; areas de riesgo o de proteccién; (iv) zonas
o inmuebles de conservacion histdrica, zonas tipicas y monumentos nacionales, con sus
respectivas reglas urbanisticas especiales; y (v) exigencias de plantaciones y obras de ornato en

las areas afectas a declaracion de utilidad publica.
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ANEXO Il: LA MOVILIDAD EN LA CIUDAD

El modelo de desarrollo moderno viene acompafnado de un sistema productivo definido por
los procesos de industrializaciéon. Es en este periodo donde aparecen los primeros modos de
transporte, siendo el automovil su icono, toda vez que introduce la velocidad como un factor
urbano. El surgimiento de las nuevas tecnologias de transporte- tranvias eléctricos, trenes de
cercanias, metros, autobus, que permitieron nuevos desplazamientos alejandose de las areas
centrales, hacia la periferia, manteniendo una relacion funcional, entre la casa y los lugares de

empleo. La velocidad, fue lo que posibilitéd una expansién de la ciudad.

La movilidad estd compuesta por distintos sistemas, publicos y privadas, motorizados y no
motorizados que usan el espacio publico de la ciudad. La relacidn entre la calidad de servicio
estard definida en la regulacion que ésta tenga, asociada al confort, tipo de material rodante y

los niveles de servicio que se le fijen como aceptable.

El analisis entre el transporte y el territorio urbano se ha basado, tradicionalmente, en el
paradigma de la causalidad, de esta forma los desplazamientos cotidianos estan definidos por
las formas de nuestras ciudades y como se distribuyen las distintas actividades en ella (Miralle
Guasch, 2002). Aplicando la mirada de Miralles, se observa que en general las ciudades mas
extensas, tienden a orientar su movilidad a través del automdvil, pero con efectos significativos,
como lo son los altos niveles de congestidn, contaminacién y accidentes, ademas de destinar una
cantidad importante de superficies de espacio urbano para vias y estacionamientos, con
impactos sobre los atributos del espacio publico de la ciudad. Sin embargo, dentro de los
aspectos mas valorados de la movilidad centrada en el auto, estdn los altos niveles de

satisfacciones, dado el confort que ofrecen y su eficiencia para recorrer largas distancias.

Por otra parte, en ciudades compactas, es posible considerar un sistema de movilidad
multimodal, donde cada modo de transporte se utiliza donde es mas eficiente, en relacién a
tiempo de viaje, uso del espacio publico y costo como se muestra en la siguiente FIGURA 9.2-1:
RoL DE CADA MoDo. Los viajes de un sistema multimodal, combinan el transporte colectivo urbano

motorizado en buses - Metro, incorporando una alimentacién por bicicleta o caminata, con
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estaciones de intercambio o zonas de transbordo, permite fomentar el nimero de viajes modos
no motorizados, hacer un uso mas eficiente del espacio publico y de la inversion publica.
FIGURA 9.2-1: RoL DE cADA MoDO

Se recomienda para distancias entre los 200 y 1000 metros.
Es el modo mas vulnerable y el que mayormente hay que proteger. Es necesario
reconocer e identificar la diversidad de colectivos que los componen

Peatones

4 Se recomienda para distancias entre 1000 y 8000 metros.
2 . Es uno de los modos mas vulnerables.. Sus usuarios son colectivos bien
Bicicletas representados

Se recomienda para distancias desde los 5.000 metros.
Metro o bus, integrado en un mismo medio de pago. Modo mas eficiente para

Transporte Piiblico Mayor transportar pasajeros y menor ocupacion del espacio publico.

- Es usado por toda la ciudad.
4. ‘O_O La carga requiere regulacion horaria, tamafio vehiculos y su distribucién

Transporte de Carga La carga es un punto sensible para el desarrollo econdmico

dificil acceso. Su funcionalidad responde como modo de transporte menor de

) é Se recomienda su uso en sectores de baja densidad y en sectores aislados y/o de
-
cobertura, con alcance acotado. Alimentador de modo masivo, ya sea Metro o tren

Colectivos
Transporte Plblico Menor

Se recomienda para distancias sobre los 10.000 metros , viajes especiales largo
alcance Se debe restringir las velocidades de circulacion para prevenir accidentes.
Asimismo desincentivar su uso, para prevenir la congestién y la contaminacién.

6.

Vehiculos Particulares

Fuente: Elaboracién Propia, en basado en informacién ITDP

La Politica Nacional de Transporte (Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, 2013),
busca un equilibrio entre modos, entendiendo las necesidades que cada cual tiene dentro de la
competitividad del pais, con un fuerte énfasis en disminuir la congestion. En este sentido y
aplicando la Politica Nacional a la realidad local, el rol que juega cada modo es clave para
responder a la necesidad de desplazamientos que requieren los habitantes de Santiago, asi como
la relevancia que tendran en el funcionamiento de la movilidad de la ciudad, atendiendo su
configuracion, como ciudad extensa con un centralidad muy fuerte en torno al eje Alameda

Providencia.
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ANEXO Ill: GOBIERNOS REGIONALES HOY

Los Gobiernos Regionales (GORE) fueron creados mediante una reforma constitucional del
afio 19918y establecen la relacién entre el gobierno central y local, como una escala intermedia
entre el nivel nacional y comunal. Tienen como objetivos basicos el desarrollo social, cultural y
econdmico de cada regidn, gozan de personalidad juridica de derecho publico y tienen

patrimonio propio.

Estan constituidos por dos drganos: por el Intendente respectivo, maxima autoridad
designado por el Presidente de la Republica y por el Consejo Regional (CORE), compuesto de
consejeros elegidos por sufragio universal, en votacion directa, por periodos de cuatro afios,

pudiendo ser reelegidos

Entre las funciones del Intendente se encuentra coordinar y supervigilar los servicios
publicos creados por ley para el funcionamiento de la region. A su vez el CORE tiene por funcidn
hacer efectiva la participaciéon de la comunidad a través del desarrollo social, cultural y
econdmico de la regidén. Es un érgano normativo, resolutivo y fiscalizador al interior de la region,
y tiene las atribuciones de aprobar, modificar y/o sustituir proyectos y/o proposiciones
presentadas por el Intendente, respecto de temas como desarrollo regional, presupuesto y

distribucién de los recursos.

Las principales atribuciones del gobierno regional en materia de ordenamiento territorial
son la aprobacién de los planes reguladores intercomunales o metropolitanos, y de los planes
reguladores comunales en los casos que no exista plan intercomunal o metropolitano, la
supervision vy fiscalizacion de obras con cargo al presupuesto regional; formular y priorizar
proyectos de infraestructura, y aplicar las politicas definidas en el marco de la Estrategia Regional

de Desarrollo.

Las competencias respecto al transporte regional estan basadas en el fomento de un buen
funcionamiento de éste, tanto a nivel intercomunal, interprovincial e internacional fronterizo en
laregidn. También es responsabilidad de los GORE participar en coordinaciéon con las autoridades

competentes, en acciones destinadas a facilitar el acceso de la poblacién a beneficios y
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programas en el ambito de la salud, educacién y cultura, vivienda, seguridad social, deportes y

recreacion y asistencia judicial.
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ANEXO IV: PERMISOS DE EDIFICACION EN ESTACION CENTRAL
(2011-2017)

REGULACION SECTORIAL

AVB ESTADO
Mirador Central Urbano Pte 30 616 151 Aprobado X Aprobado En Obra
Mirador Central Urbano Oriente | 30 616 151 Aprobado X Aprobado En Obra
Las Rejas Plaza 28 438 181 Aprobado X Aprobado En Obra
Santa Petronila Plaza 28 438 181 Aprobado X Aprobado En Obra
Las Rejas - Ecuador 35 1815 592 En Calificacion X Aprobado Tramite Pedte.
Edificio Ecuador 2 27 299 56 No Requiere Con Obs X Tramite Pedte
Carlos Pezoa Veliz 32 463 104 Aprobado Aprobado X En Obra
Alameda 4877 22%* 299 43 No Requiere Aprobado X En Obra
Radal Il 29 618 296 Aprobado X Aprobado En Obra
Conde Del Maule 35 544 146 En Calificacion Aprobado X Tramite Pedte
Barrio Central 33 680 100 Aprobado Aprobado X En Obra
Alameda 4719 25 548 185 Aprobado Aprobado X Factibles
Conde Del Maule 29 419 105 Requiere SEIA Con Obs X Tramite Pedte
Conde Del Maule 2 22 299 92 No Requiere Aprobado X Factibles
Buzo Sobenes 38 540 76 Aprobado Aprobado X En Obra
Blanco Garcés 38 1006 172 Aprobado Aprobado X En Obra
Ecuador 4698 23 230 88 No Requiere Aprobado X TramitePermiso
Ecuador - Victoria 27 231 64 Observaciones X X Tramite Pedte.
Ecuador 35 707 134 Aprobado Aprobado X En Obra
Ecuador 4578 20 298 109 No Requiere Aprobado X Tramite Permiso
Ecuador 3 22 299 73 No Requiere Aprobado X Factibles
Conde Del Maule li 18 297 126 No Requiere Aprobado X En Obra
Conde Del Maule 4425 25 431 131 Requiere SEIA Aprobado X En Obra
Edificio 25 406 137 En Calificacién Aprobado X Tramite Pedte.
Conde Del Maule 4470 26 406 156 Aprobado Aprobado X En Obra
Concon 35 810 128 Aprobado Aprobado X En Obra
Placilla 35 510 76 Desistida Aprobado X Desistido
Edificio Concén 35 467 110 Desistida Aprobado X Desistido
San Gumercindo 35 1160 241 Requiere Con Obs X Tramite Pedte.
Vista Central 19 288 87 No Requiere Aprobado X En Obra
Embajador Quintana 27 428 67 Rechazado Aprobado X Rechazado
Apostol Santiago 25 408 220 En Calificacion Aprobado X Tramite Pedte
Porto Seguro 4210 29 367 126 Requiere SEIA Desistido X Desistido
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REGULACION SECTORIAL

DIA A\":} ESTADO
Conde Del Maule 4160 37 840 158 Aprobado Aprobado X En Obra
Conde Del Maule 4106 30 744 365 Aprobado X Aprobado En Obra
Nicasio Retamales 28 623 233 Aprobado Aprobado X En Obra
Federico Scotto 30 409 223 Aprobado Aprobado X En Obra
Federico Scotto 27 299 54 No Requiere X X Factibles
Federico Scotto 42 732 119 Aprobado Aprobado X Factibles
Hotel Antunez 15 0 32 No Requiere X X En Obra
Centro Alameda 3 29 462 155 Desistida Aprobado X En Obra
Toro Mazotte 115 38 1078 201 Rechazado Aprobado X Rechazado
Vida Urbana 32 750 187 Aprobado Aprobado X Tramite Permiso
Placilla Alameda 30 277 92 No Requiere Con Obs X Tramite Pedte.
Alameda Placilla 13 22 0 No Requiere X X Factibles
Placilla 30 347 129 Rechazado Aprobado X Rechazado
Habitacional Concén 23 298 133 No Requiere Con Obs X Tramite Pedte.
Placilla 18 292 163 No Requiere Aprobado X En Obra
Placilla 134 12 299 53 No Requiere Con Obs X Tramite Pedte.
Edificio Coronel Godoy 32 438 211 En Calificacion Aprobado X Tramite Pedte .
Coronel Souper 30 639 235 Aprobado Aprobado X En Obra
Toro Mazotte 24 393 111 Rechazado Aprobado X Rechazado
Mirador Souper 30 1053 222 Aprobado Aprobado X Con Recepcidn
Recreo 35 408 79 En Calificacion Con Obs X Tramite Pedte
General Amengual 33 471 133 En Calificacién Aprobado X Tramite Pedte
Titan 4880 20 360 308 Aprobado X Aprobado Tramite Permiso
Titdn 4876-4878 24 312 212 Aprobado X Aprobado Factibles
Las Rejas 23 1017 237 Aprobado Aprobado X Con Recepcidn
Mirador Urbano Poniente 2 | 30 616 151 Aprobado Aprobado X Factibles
Mirador Urbano Oriente 2 30 616 151 Aprobado Aprobado X Factibles
Nuevo Centro 20 245 81 No Requiere Aprobado X Con Recepcién
Radal | 29 338 166 Aprobado Aprobado X Con Recepcidn
Conde Del Maule 4630 21 264 110 Aprobado X X Con Recepcidn
Alameda 4677 20 246 68 No Requiere X X Con Recepcidn
Habitacional Ecuador 4703 | 15 151 33 No Requiere Aprobado X Con Recepcidn
Coronel Godoy 0128 24 385 88 Aprobado X X Con Recepcidn
Conde Del Maule 4123 25 298 132 No Requiere X X Con Recepcidn
Alameda 4050 17 304 277 Aprobado X Aprobado Con Recepcidn
General Veldsquez | 29 481 124 Aprobado Aprobado X Con Recepcién
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‘ REGULACION COMUNAL

\ PROYECTO

PISOS

DEPTOS

ESTAC

REGULACION SECTORIAL

DIA

AVB

ESTADO

Padre Hurtado 104 16 194 66 No Requiere X X Con Recepcidn
General Veldsquez Il 25 634 249 Aprobado Aprobado X Con Recepcion
Coronel Souper 4154-4158 | 19 296 145 No Requiere Aprobado X Con Recepcion
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NOTAS

_ 1Creado a partir del Instructivo Presidencial 02del 13 de abril de 2013, que modifica el Instructivo
Presidencial 01 del 07 de Abril de 2003, que crea el comité de ministros para el Transporte Urbano

de Santiago. El DTPM es la secretaria ejecutiva de este comité de ministros

~ 2Segln el Gltimo informe de Gestién del Directorio de Transporte Publico Metropolitano, la
velocidad promedio anual 2015 para un dia laboral fue de 20,8 km/hr, La relevancia que tiene el
sistema de transporte urbano (metro, bus y tren) en el funcionamiento de la ciudad es
significativa, ya que en combinacion con la caminata, concentra gran parte de los viajes en jornada
laboral. Segun datos de la EOD 2012, de los usuarios de transporte publico, un 26% solo ocupa
buses, un 22% solo Metro y el 52 % combina sus viajes entre Metro y Bus reduciéndose a 19,4
km/hr en periodo punta mafiana y 18,7 km/hr en punta tarde. Durante el 2016 las velocidades
experimentaron un descenso en general. El promedio anual de un dia laboral bajé en un 2,6%,
llegando a 20,29 km/hr. En horario punta mafiana, el descenso fue de un 2,2%, mientras que el
horario punta tarde varié6 negativamente en un 3% (DTPM, Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones, 2016, pag. 72).

— 3 Algunos de los logros del sistema son: i) Término a la discriminacidon a estudiantes, ya que
anteriormente los escolares y estudiantes en general eran discriminados por los conductores de
los buses. ii) Término a las carreras para obtener pasajero entre los buses de distintas lineas, e
incluso entre buses de la misma linea, lo que aumentaba el riesgo de accidentes. iii) Mejoras
medioambientales. iv) Integracién tarifaria en un medio de pago. v) Mds seguridad para los
trabajadores, con las leyes laborales y menor explosion a robos porque no recaudan el valor del
pasaje.

- “*Proyecto de Reforma Constitucional, iniciado en mensaje de S.E. la Presidenta de la Republica,
que dispone la eleccion popular del érgano ejecutivo del gobierno regional. Fecha 6 de enero,
2015. Mensaje en Sesion 77. Legislatura 362, para el primer tramite constitucional en el Senado.

~ % En el decreto con fuerza de Ley Nim. 1-3.260, 09.03.81, se establecié que dicha comuna
comprende : a) el drea de la actual comuna de Quinta Normal ubicada al sur de la calle Porto
Seguro; b) el area de la comuna de Pudahuel ubicada al oriente del lindero poniente del predio
conjunto habitacional La Laguna, de Carabineros de Chile y al sur del camino a Pudahuel; c) el

area de la actual comuna de Santiago ubicada al sur, poniente y norte de: la avenida Portales, la
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avenida Matucana, la avenida del Libertador General Bernardo O'Higgins, la calle Exposicidn, el
camino a Melipilla, el lindero norte y oriente de la Maestranza San Eugenio, la calle Bascufidn
Guerrero y el zanjon de La Aguada, desde la calle Apdstol Santiago hasta el colector del
alcantarillado; y d) el area de la actual comuna de Maipu ubicada al norte del canal Ortuzano y
del zanjon de La Aguada, desde la avenida Los Pajaritos hasta el desaglie del colector del

alcantarillado.

6 La informacién entregada por Metro, es del afio 2016, en un dia laboral representativo, para el

periodo punta mafiana entre las 7:30-8:30 de la mafiana

7 La relevancia que tiene este medio de transporte en la comuna es significativa segun lo
demuestran los datos de afluencia de sus estaciones. En efecto, en dia laboral, periodo punta
mafiana (7:30- 8:30), se presentan de las mas altas afluencias de la red, distribuida en sus 5
estaciones. En particular, la estacion Las Rejas es la que recibe mayor afluencia en la punta
mafiana de la linea 1 con 8.704 pax/h, constituyéndose en la tercera estacion de la Red completa
con mayor afluencia de publico, sélo superada por las estaciones de Plaza Maipu de la Linea 5,
con 9.585 pax/hora, y por la estacion La Cisterna de la linea 2 con 8.740 pax/hora en el mismo
periodo.

& Al Norte: El camino a Pudahuel, desde el deslinde poniente del predio conjunto habitacional La
Laguna, de Carabineros de Chile hasta la banda norte de la Av. Alameda Bernardo O'Higgins; la
citada banda, desde el camino a Pudahuel hasta la Av. Las Rejas; la Av. Las Rejas, desde la banda
norte de la Av. Alameda Bernardo O'Higgins hasta la calle Porto Seguro; la calle Porto Seguro,
desde la Av. Las Rejas hasta la Av. General Velasquez; la Av. General Velasquez, desde la calle
Porto Seguro hasta la Av. Portales; y la Av. Portales, desde la Av. General Veldsquez hasta la Av.
Matucana.

Al Este: La Av. Matucana, desde la Av. Portales hasta la Av. del Av. Alameda Bernardo O'Higgins;
la Av. Alameda Bernardo O'Higgins desde la Av. Matucana hasta la calle Exposicion; la calle
Exposicién, desde la Av. Alameda Bernardo O'Higgins hasta el camino a Melipilla; el camino a
Melipilla, desde la calle Exposicion hasta el deslinde norte del recinto de la Maestranza San
Eugenio; el deslinde norte y oriente de la Maestranza San Eugenio, desde el camino a Melipilla
hasta la linea del ferrocarril de circunvalacion; la linea del ferrocarril de circunvalacion, desde el

deslinde oriente del recinto de la Maestranza San Eugenio hasta la calle Bascufidn Guerrero; y la
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calle Bascuian Guerrero, desde la linea del ferrocarril de circunvalacién hasta el zanjén de La
Aguada.

Al Sur: El zanjon de La Aguada, desde la calle Bascufidan Guerrero hasta el canal Ortuzano; y el
canal Ortuzano,, desde el zanjon de La Aguada hasta la Av. Los Pajaritos.

Al Qeste: La Av. Los Pajaritos, desde el canal Ortuzano hasta el deslinde poniente del predio
conjunto habitacional La Laguna, de Carabineros de Chile; y el deslinde antes citado, desde la Av.
Los Pajaritos hasta la ruta 68

° La duda en esta materia dice relacién con el hecho que si bien es cierto que existe el Plan de
Urbanizacion de Santiago del afio 1039, posteriormente se aprobaron modificaciones al Plan
Intercomunal de Santiago (PIS) del afio 1960, modificaciones que establecieron normas
urbanisticas precisas para la zona regulada por el Plan de Urbanizacién de afio 1939, por lo cual
las nuevas normas del PIS derogaron organicamente y dejaron sin aplicacién a las normas
urbanisticas de este uUltimo. Posteriormente, el afio 1994 se dicta el PRMS que deroga el PIS,

subsistiendo sdlo el PRMS.

10 por no contar con un PRC, no se dispone de estudios de base a su preparacién, como son los
Estudios de Capacidad Vial (ECV) y Estudios de Suficiencia de Equipamiento, que forman parte de
la Memoria Explicativa del plan regulador. Estos diagndsticos viales y de equipamiento, si bien
son precarios, al menos se realizan desde el inicio del desarrollo del PRC y existe una interaccidn
ECV-PRC: el ECV puede inducir restricciones a las normas urbanisticas y permite contar con un
analisis preliminar de escenarios de estructuracién del PRC desde el punto de vista vial,
considerando ademas un plan indicativo de inversiones para sustentar el desarrollo previsto en

el PRC, en particular inversiones en infraestructura vial.

11 postergacidn que se dispuso mediante el Decreto Alcaldicio N° 324, de fecha 20 de abril de
2017 (Diario Oficial de fecha 26 de abril de 2017), postergacidn prorrogada mediante el Decreto
Alcaldicio N° 2.123, de fecha 13 de julio de 2017 (Diario Oficial de fecha 26 de julio de 2017).

12 Segun las evaluaciones de Metro, parte de estos nuevos pasajeros no logra ser cubierta con la
oferta actual, quedando una demanda estimada de mas de cuatro mil pasajeros que no podrian

ser trasladados a sus destinos en hora punta.

12 Exigidos en la OGUC, en articulo 2.1.10.
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12 Exigidos en la OGUC, en articulo 2.1.10.

12 5eglin las evaluaciones de Metro, parte de estos nuevos pasajeros no logra ser cubierta con la
oferta actual, quedando una demanda estimada de mdas de cuatro mil pasajeros que no podrian

ser trasladados a sus destinos en hora punta.

13 Informacién entregada por la CCHC. Podrian existir organismos que coordinen en agencias
auténomas de excelencia. Por ejemplo el caso Australiano, agencias publicas, que tienen
directorios publicos privado, de muy alto nivel, respetada por la ciudadania, su planificacion no
es vinculante. No quisieron hacer la discusion de un autoridad metropolitana y desarrollaron este
modelos, sin atribuciones, y se basa en el alto nivel de su directorio y lo productos que realiza, lo
que produce éste tienen una validez, por todos los sectores y se asume la excelencia en el trabajo.
Lo que producen es facilmente vendido a la autoridad y la ciudadania. No le quitan atribuciones
al Estado. Sino que es de excelencia y la viabilidad de las propuestas. Planifican a 30 afios y se

revisa cada 5 afos.

15 Ademads la PNDU considera facilitar la interrelacion de sistemas de transporte (objetivo
2.8.3); establecer mecanismos claros y objetivos para que los proyectos internalicen los efectos
sobre el espacio publico y los sistemas de transporte (objetivo 2.8.4); fomentar el desarrollo de
subcentralidades, disminuyendo las distancia de los viajes y la dependencia del auto (objetivo
2.8.5), hasta establecer en la planificacion urbana condiciones de proporcionalidad entre la
infraestructura de vialidad, transporte y equipamiento y la utilizacion del suelo, asociada a la
capacidad de dicha infraestructura (objetivo 2.7.1); evitando la subutilizacion de la
infraestructura por bajas densidades y garantizando un uso eficiente del espacio publico
favoreciendo los medios colectivos sobre el automovil, especialmente en las dreas de mayor

densidad (objetivo 2.7.2)

18 Ley 19.175, Orgénica Constitucional sobre Gobierno y Administracién Regional
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