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ESTUDIO MIQUEL LTDA.

INFORME EN DERECHO SOBRE NORMAS LEGALES VIGENTES
DE CAMINOS, PARTICIPACION PRIVADA Y PAGO POR
PARTICULARES DE CIERTOS IMPACTOS VIALES.

Santiago, 10 de Octubre de 2000.-

Por encargo de sociedades inmobiliarias se ha elaborado este INFORME EN
DERECHO, para analizar conceptos y normas del régimen legal y administrativo
vigente para ciertos caminos en zonas hoy rurales, pero que se encuentran
definidos y planificados en el Plan Regulador Metropolitano de Santiago, en
adelante designado PRMS.

El presente estudio busca definir las normativas legales por las que se regiran su
construccion, financiamiento y operacion entre las diversas formas posibles para
ello, con particular énfasis en las normas y procedimientos sobre participacion
privada y sobre la procedencia de ciertos pagos de particulares para la mitigacion
de algunos impactos viales y sus posibles modalidades de materializacion.

I.- TIPOS LEGALES DE CAMINOS SEGUN SU NATURALEZA Y PROPIEDAD.
1. CONCEPTO DE CAMINOS PUBLICOS Y PRIVADOS.

Desde mediados del siglo pasado, el Articulo 589 del Codigo Civil define como
bienes nacionales de uso publico o bienes publicos: a _las calles, plazas,

puentes y caminos, sefialandolos como aquellos cuyo dominio pertenece a la
nacion toda y su uso a los habitantes de la nacion.

El desarrollo juridico del concepto se encuentra, principalmente en la Ley de
Caminos, hoy contenida en el DFL MOP N° 850' de 1997, texto refundido,
coordinado y sistematizado de la Ley 15.840, Organica del MOP y del DFL MOP N°
206 de 1960 (ley de Caminos) y de sus numerosas modificaciones legales
posteriores.

1 Promulgado el 12 de Septiembre de 1997 y publicado en el Diano Oficial, Edicion N° 36.000
del 25 de febrero de 1998.



También, 1a Ley de Concesiones de Obras Publicas, DFL MOP N° 164 de 1991,
hoy contenida en el DS MOP N° 900 de 19962, establece ciertas normas aplicables:

a) directamente a los caminos publicos que se rigen por dicho estatuto

legal, como ciertas regulaciones especiales para nuevos accesos a
ellos solicitados por privados o para los servicios de utilidad publica;
sobre pago de peaje y las sanciones por su incumplimiento, u otras y

b) propias de cualquier obra publica a que se aplique el régimen legal de

concesiones como las normas para su construccion, conservacion y
mantenimiento; expropiaciones y servidumbres que se requieran; los
convenios de mandato de otros entes publicos para su ejecucion y
operacion; sobre iniciativas privadas de proyectos, etc.

Diversos otros cuerpos legales contienen definiciones o normativas que
son aplicables a los caminos publicos, entre los cuales destacamos,
principalmente, los siguientes:

La Ley General de Urbanismo y Construcciones, en adelante LGUyC,
DFL MINVU N° 458 de 1975° y la Ordenanza General de Urbanismo y
Construcciones, DS MINVU N° 47 de 1992°, ambas con modificaciones
posteriores. Ellas otorgan la base de los Planes Reguladores, en especial
para los casos en estudio, del Metropolitano de Santiago, o PRMS.

La Ley N° 18.695, Organica Constitucional de Municipalidades, cuyo
texto actual fija el DFL N° 2/19.602, del Ministerio del Interior, publicado en
el Diario Oficial del 11 de Enero de 2000.

Legislacion ambiental, formada por la Ley N° 19.300, General de Bases
del Medio Ambiente, y por su Reglamento, DS SEGPRES N° 30 de 1997, que
imponen ciertas exigencias en el tema, para ciertas categorias de caminos
nuevos, en cuanto afectan “areas protegidas”.

Ley del Transito, que solo incorpora algunas definiciones de las calles y
avenidas como vias urbanas; de los caminos: entendidos como vias
rurales; y de otros conceptos propios de la regulacion funcional del transito,
tales como: Acera, Berma, Calzada, Eje de Calzada, Cruce y otros.

* El DS MOP N° 900 fue promulgado el 31 de Octubre de 1996 y publicado en el Duario
Oficial, Edicion N° 35.644 del 18 de Diciembre de 1996.

' Publicada en el Diario Oficial del 13 de abril de 1976.

* Publicado en el Diario Oficial del 5 de junio de 1992



e DS MINTRATEL N° 83 de 27 de Junio de 1985, sobre REDES VIALES
BASICAS,® que define las URBANAS, estableciendo sus tipos y categorias
y la competencia de las Secretarias Regionales Ministeriales de Transporte y
Telecomunicaciones, para aprobar la construccion de nuevas vias o la
modificacion de las caracteristicas fisicas u operacionales de aquellas que
integren la Red Vial Basica de una ciudad o conglomerado de ciudades, sin
perjuicio de las facultades que tengan otros organismos sobre la materia.®

2. CAMINOS PUBLICOS Y PRIVADOS.

La citada definicion del articulo 589 del Codigo Civil concuerda y se complementa
con la norma de su articulo 592 que, en su inciso primero, senala:

“los puentes y caminos construidos a expensas de personas
particulares, en tierras que les pertenecen, no son bienes
nacionales, aunque los duenos permitan su uso y goce a todos.”

Asi, el derecho chileno tiene a los caminos publicos como bienes nacionales de uso
publico y, correlativamente, define y regula los caminos privados, como los
construidos en propiedad privada y a expensas de personas particulares,
aun cuando su uso y goce sea permitido a todos.

En nuestro sistema juridico solo existe una mera presuncion legal de que
todos los caminos son publicos, la que admite prueba en contrario.

Destacamos que esta presuncion sobre el caracter publico de caminos existentes
NO puede aplicarse a los casos objeto de este estudio, ya que el conjunto de
caminos en informe no existen como obras, sino solo en la normativa y trazado del
PRMS o en un proyecto de concesion MOP aun, a esta fecha, en fase de licitacion.

Hacemos constar que la responsabilidad por la conservacion de los
caminos, sera siempre de cargo de su propietario, sea éste el ente
publico estatal o municipal gue lo administra en representacion del

Estado o de la “Nacion toda”; en su caso, del concesionario de obra

publica fiscal caminera, o su dueio privado.

> Publicado en el Diario Oficial del 29 de Julio de 1985.
Eista Gltima modificacion consta del DS MINTRATEL N° 345 del 31.10.1996, publicado en
el Diario Oficial de 19 de Noviembre de 1996.



3. CAMINOS PUBLICOS.

La vigente legislacion caminera MOP, incluye la definicion y caracterizacion de los
elementos constitutivos de los caminos publicos en los Articulos 18 y 24 del DFL
MOP N° 8507 de 1997, texto refundido, coordinado y sistematizado del DFL MOP
N° 206 de 1960: Ley de Caminos y sus modificaciones legales posteriores.

Considera como tales, a:

Las vias de comunicacion terrestre,

Destinadas al libre transito,

Situadas fuera de los limites urbanos de las poblaciones, y
cuyas fajas son bienes nacionales de uso publico.

Ademas, las mismas disposiciones citadas de ese cuerpo legal precisan que:

e son caminos publicos las calles o avenidas que unan caminos
publicos, declaradas como tales por Decreto Supremo, y

o las vias sefaladas como caminos publicos, en planos oficiales de los terrenos
transferidos por el Estado a particulares, incluidos los concedidos a indigenas.

Por ello la legislacion de Caminos y la competencia del MOP — Direccion de Vialidad
se aplican No sdlo a todas las vias o sectores interurbanos o rurales;
sino, también:

a caminos que cruzan ciudades,

cuando se trata de Avenidas o calles urbanas,

siempre que unan 2 caminos publicos,

que sean designadas como Caminos Publicos, mediante DS por el
Presidente de la Republica.

En virtud de las normas legales de los articulos 18 y 24 del DFL MOP N° 850, de
pleno derecho, coloca dichos caminos bajo la tuicion del MOP — Direccion de
Vialidad, o de la Direccion General de Obras Publicas, para el caso de las vias en
concesion.

4. DIVERSOS TIPOS DE CAMINOS PUBLICOS.

El actual Articulo 25 del DFL MOP N° 850 de 1997, distingue entre Caminos:

Ver nota 1.



a) Nacionales, entendiendo por tales al Longitudinal (Ruta 5, también
conocido como Carretera Panamericana), a los que unen las capitales de provincCia
con aquel y los que sean calificados como tales por el Presidente de la Republica, y

b) Regionales y Comunales, corresponden al resto de los caminos publicos,
la mayoria de los cuales integra una red de caminos bajo tuicidn Municipal, en la
cual la Direccion de Vialidad del Ministerio de Obras Publicas puede actuar:

1) con fondos propios destinados por la Ley de Presupuestos de la Nacion,
lo que incluye eventuales emprestitos internacionales,

2) mediante convenios o0 acuerdos de cofinanciamiento con los Gobiernos
Regionales,

3) mediante convenios con los Municipios y

4) por convenio con particulares para su ejecucion o, que se limitan al sélo
aporte financiero de los privados.

5.- DEPENDENCIA, LEGISLACION Y NORMAS TECNICAS APLICABLES A
LAS VIAS Y CAMINOS PUBLICOS, URBANOS E INTERURBANOS.

5.1. CAMINOS PUBLICOS BAJO TUICION DEL MOP.
5.1.1.COMPETENCIA Y FACULTADES DE LOS SERVICIOS MOP.

Los caminos publicos, se sujetan a la tuicion de la Direccion de Vialidad del
Ministerio de Obras Publicas, regidos por las normas del DFL MOP N° 850 de 1997,
que fija las atribuciones y responsabilidades en la materia. Asi:

e El Articulo 1°, define: “El Ministerio de Obras Publicas es la Secretaria Estado
encargada del planeamiento, estudio, proyeccidon, construccién, ampliacion,
reparacion, conservacion_y explotacion de las obras publicas fiscales y el
organismo coordinador de los planes de ejecucion de las obras que realicen los
Servicios que lo constituyen y de las demas entidades a que se refieren los
articulos 2° y 3° de esta ley.”

e A su vez, el Articulo 2° de ese cuerpo legal, faculta al MOP vy servicios
dependientes para construir las obras que correspondan a otros Ministerios, 0
entes publicos:

" ... Y las Municipalidades, podran encomendar al Ministerio
de Obras Pubtlicas el estudio, proyeccidon, construccion,
ampliacion y reparacion de obras, conviniendo con €l sus
condiciones, modalidades y financiamiento”.




por las diversas disposiciones organicas y funcionales de la Direccion de
Vialidad, entre las cuales destacan:

“Articulo 18° que senala: A la Direccion de Vialidad correspondera la
realizacion del estudio, proyeccion, construccion, mejoramiento,
defensa, reparacion, conservacion y senalizacion de los caminos,
puentes rurales y sus obras complementarias que se ejecuten con
fondos fiscales o con aporte del Estado y que no correspondan a otros
Servicios de la Direccion General de Obras Publicas. La conservacion

ras entregadas en concesion, seran de carqo de

los concesionarios.”

“Sin perjuicio de las facultades de la Direccidn, ésta se coordinara con las
municipalidades respectivas y los propietarios colindantes, para los
efectos del cuidado y mantencion de la faja y su vegetacion.”

“No obstante lo establecido en este articulo esta Direccion tendra a su
cargo la construccion de puentes urbanos, cuando se lo encomienden
las __respectivas Municipalidades, conviniendo con éstas el
financiamiento correspondiente.”

“Le correspondera también la aprobacion y fiscalizacion del estudio,
i _badenes urbanos en los
cauces naturales de_ s:nmentes de uso publico.”

“Ademas, tendra a su cargo la construccion de caminos dentro de los
[adms ul:hangs cuando se trate de calles o avenidas que unan

s_como tales por decreto supremo.”

TITULO III.- DE LOS CAMINOS PUBLICOS, Articulos 24 a 53 inclusive.

En el mismo sentido anterior cabe destacar, la primera disposicion del Parrafo I:
De los Caminos Publicos y su Clasificacion:

“Articulo 24°: Son caminos publicos las vias de comunicacion terrestres
destinadas al libre transito, situadas fuera de los limites urbanos de una
poblacion y cuyas fajas son bienes nacionales de uso publico. Se
consideraran, también, caminos publicos, para los efectos de esta ley,
las calles o avenidas que unan caminos publicos, declaradas como
tales por decreto supremo, y las vias senaladas como caminos publicos en
los planos oficiales de los terrenos transferidos por el Estado a particulares,
incluidos los concedidos a indigenas.”



“Son puentes de uso publico, para los efectos de esta ley, las obras de
arte construidas sobre rios, esteros, quebradas y en pasos superiores,
en los caminos publicos, o en las calles o avenidas que se encuentren
dentro de los limites urbanos de una poblacion.”

e Especial importancia para el tema en consuita tiene el articulo 40 de la Ley de
Caminos, incorporada por la Ley 19.474® de 1996, la que -en especial-
requla los accesos a los caminos publicos nacionales y para los
urbanizadores de sectores industriales o residenciales, obliga a que
las Municipalidades deberan solicitar informe a la Direccion de
Vialidad para definir los accesos que deban ejecutar los propietarios
de esos proyectos en relacion con los caminos nacionales aledaios.

e Los Articulos 87 y 88 de esta Ley, establecen que las obras publicas fiscales
podran ejecutarse, mediante contrato de concesion a cambio de la concesion
temporal de su explotacion o la de los bienes nacionales de uso publico o
fiscales destinados a desarrollar las areas de servicios que se convengan. Estas
concesiones tendran la duracion en caso alguno podran ser superiores a 50
anos.

e Otras normas de esta Ley establecen las diversas facultades de los servicios del
MOP, como por ej: la declaracion de utilidad publica que sustenta la
expropiacion de los terrenos requeridos para la construccion de las
diversas obras publicas, Articulos 3 letra a); 14 letra e) y 105 del DFL MOP
N° 850 de 1997 y 15 de la Ley de Concesiones, DFL MOP N° 164 de 1991, hoy
contenida en el DS MOP N° 900 de 1996.

Por su parte, la Direccion Nacional de Vialidad dirige y opera directamente los
caminos que integran la red publica nacional y entrega a sus Direcciones
Regionales y Provinciales - meramente funcionales - el control y responsabilidad de
los restantes caminos de cada region.

5.1.2. NORMAS TECNICAS DE LOS CAMINOS PUBLICOS.

Se contienen en el Manual de Carreteras, emitido por la Direccion de Vialidad
del MOP. Este cuerpo normativo de naturaleza técnica regula las diversas materias
propias del disefo, construccidon, conservacion y operacion de los caminos. Su
version vigente, actualizada en 1997, en 7 volumenes trata sobre:

1.- Planificacion y Desarrollo Vial (2 Tomos); 2.- Procedimientos de
Estudio; 3.- Instrucciones de Diseno; 4.- Planos de Obras Tipo; 5.-

" Segun el articulo 1° N° 3 de esa ley modificatoria y ampliatoria de la Ley Organica del MOP y
de Caminos.



Especificaciones Técnicas Generales; 6.- Transito y Senalizacion y 7.-
Mantenimiento de Caminos.

Cabe destacar que la validez de estas normas técnicas, aun al dia de hoy se las
considera de tipo provisorio, por lo que en algunos casos admiten soluciones
diferentes a las prescritas en ese Manual, previa autorizacion expresa de la
Direccion de Vialidad. También, €l ha sido organizado con un sistema de
clasificacion numeérico decimal, que permite actualizaciones parciales de los
contenidos.

La Clasificacion de los Caminos Publicos, se rige por la Seccion 3.103 del
Manual de Carreteras, que en sus tablas 3.103.2A y 3.103.3A los categoriza y
caracteriza, como:

Autopista: con 4 a mas pistas unidireccionales, con 2 calzadas y velocidad de
diseno entre 80 — 120 Kms.

Primario: con dos variantes que corresponden a 1 0 2 calzadas de 4 pistas
unidireccionales o 2 bidireccionales, y velocidades de diseno variables
en esas categorias, entre 110 — 60 o entre 100 — 60 Kms.

Colector: también, con dos variantes que corresponden a 1 calzada de 4 pistas
unidireccionales o 2 bidireccionales, y velocidades de disefo variables
en esas categorias, entre 90 — 50 Kms.

Local: 2 pistas bidireccionales en 1 calzada, y velocidad de diseno entre 70
- 40 Kms., y

Desarrollo: 2 pistas bidireccionales en 1 calzada, y velocidad de diseno entre 50 —
30 Kms.

Para un mayor analisis de las condiciones viales, el contenido de la Seccion 3.103
del Manual de Carreteras se adjunta en Anexo N° 1.-

5.2, RESPONSABILIDAD DEL MINVU Y DEL SERVIU EN VIALIDAD
URBANA.

5.2.1.FACULTADES NORMATIVAS DE LA VIALIDAD URBANA MEDIANTE
LOS PLANES REGULADORES.

El Decreto Ley N° 1.305 de 1976 reestructurd y regionalizo al Ministerio de la
Vivienda y Urbanismo, fijando la atribucion del Ministerio, Secretarias Regionales
Ministeriales y del Servicio de Vivienda y Urbanismo.

Por su parte, la legislacion sobre urbanismo, se integra por:



a) La Ley General de Urbanismo y Construcciones, en adelante LGUyC, DFL
MINVU N° 458 de 1975 y sus modificaciones legales posteriores.

b) La Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones, DS MINVU N° 47 de
1992 y sus modificaciones posteriores, y

C) Las Normas Técnicas.

Entre los principales instrumentos que contempla dicha legislacion (Titulo III de ia
Ley, Articulos 27 a 51) se encuentran los instrumentos de Planificacion Urbana,
que tienen alcance: a) Nacional, b) Regional, ¢) Intercomunal y d) la Comunal,
que se regula en el Parrafo 4° Arts 41 a 51 de dicho cuerpo legal.

Los Planes Reguladores Intercomunales o Metropolitanos regulan el
desarrollo fisico de las areas urbanas y rurales de diversas comunas que, por sus
relaciones, se integran en una unidad urbana. Si ellas exceden los 500.000
habitantes corresponden a la categoria de Metropolitana.

Ellos se confeccionan por la Secretaria Regional de Vivienda y Urbanismo, con
participacion de otros Ministerios (principalmente, SEREMI MOP y del Ministerio de
Agricultura), con consulta a las Municipalidades concernidas y requieren la
aprobacion del organismo ambiental (COREMA) y del Gobierno Regional.

5.2.2.NORMAS DEL PRMS SOBRE CAMINOS URBANOS Y FACULTAD
PRESIDENCIAL DE DECLARARLOS CAMINOS PUBLICOS BAJO
TUICION MOP - DIRECCION DE VIALIDAD.

En el PRMS se incluye la definicion de las vias urbanas, que quedaran
bajo la regulacion normativa de dicho Plan Regulador, si bien esa
declaracion, por si, no implica la definicion de los caminos y vias urbanas que
quedan bajo la tuicion de la Direccidn de Vialidad del MOP.

Destaca la norma del articulo 29 de la LGUyC, que dispone que los Planes
Reguladores ... “sancionados por la autoridad correspondiente, tendran
fuerza legal en su aplicacion, incluso para reparticiones publicas.”

Sin embargo, de modo separado e independiente, existe un sistema de
decretos supremos que fija las vias urbanas que son de responsabilidad
del MOP, entendiéndose que corresponden al MINVU-SERVIU todas las
demas y como se vera, al menos en la teoria, en subsidio de la accion de
esos Servicios de la Administracion Central, a los municipios.

En derecho, para los efectos de la posibilidad de declarar un camino
como publico, sujeto a la tuicion de la Direccion de Vialidad esa norma
debe interpretarse en armonia con la facultad —que reiteradamente
ejerce el Presidente de la Republica- otorgada por las normas especiales



de los articulos 18 incisos 1° y 6° y 24 inciso 1° de la Ley de Caminos, ya
citada.

Ademas, en Planes Reguladores mas recientes o en modificacion de los
antiguos, la sola mencion de una via como objeto de Concesion,
reconoce de inmediato la tuicion sobre ella de los Servicios MOP que, por
ley, son los unicos competentes para licitar, otorgar y contratar Obras
Publicas por el sistema de Concesion.

Los Planes Reguladores Comunales, son elaborados por la Municipalidad, pudiendo
en determinados casos prepararlos la SEREMI MINVU, por y para ellas.

La LGUyC articulos 51 y 59 contiene la declaracion de interés publico que permite
la expropiacion, de los terrenos destinados por dicho Plan Regulador a los usos
de suelo: calles, plazas, parques, u otros espacios de transito publico,
incluso sus ensanches, ....

Procede destacar que el Capitulo III de la LGUyC, en especial su articulo 52
define los Limites Urbanos, para los efectos de esa Ley y de la Ley de
Municipalidades como la linea imaginaria que delimita las areas urbanas
y de extension urbana que conforman los centros poblados,
diferenciandolos del resto del area comunal.

Para el tema en estudio, tiene particular importancia el Plan Regulador
Metropolitano de Santiago, aprobado por Resolucion N° 39 de 6 de Octubre de
1994 vy sus modificaciones por Resoluciones N° 39 y 48, del 29 de Octubre de
1997 y del 13 de Enero de 1998, ya que estas ultimas establecen, por primera vez,
Zonas Urbanizables Residenciales y de Desarrollo Industrial Condicionados, que
deben cumplir un conjunto de estudios e inversiones en las infraestructuras
publicas requeridas, entre otras: vial, sanitarias, de energia y telecomunicaciones.

5.2.3.VIALIDAD DEPENDIENTE DEL SERVIU.

A] Competencia del SERVIU.

Este servicio publico dependiente del Ministerio de la Vivienda y Urbanismo®, tiene
la responsabilidad legal de la mayor parte de la vialidad urbana. Pese a

ello, dispone de recursos bastante limitados que se destinan anualmente por la
respectiva Ley de Presupuestos de la Nacion.

Se rige por el DS MINVU N° 355 de 28 de Octubre 1976, publicado en el Diario Oficial de 4
de Febrero de 1977 y modificado por DS MINVU: N° 343/ 1980 (Diario Oficial 03.01.81), N°
194/ 1986 (Diario Oficial 06.12.1986), N° 102/1996 (Diario Oficial del 17.09.1996) y N°
175/2000 (Diario Oficial de 30.06.2000).
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Por regla practica general, el SERVIU limita su actuacion o intervencion efectiva las
obras de su dependencia, sean:

a) las principales vias urbanas o a proyectos especificos de avenidas o
calles que anualmente se incorporan en su programa y presupuesto,
algunas de gran envergadura como pavimentacion o mantencion de
grandes avenidas o calles estructurantes para el transito urbano, o

b) a pavimentaciones de modestas calles e incluso pasajes, de tipo
social, inclusive las participativas (de tipo social), o

Q) las que se ejecutan en las grandes ciudades con fines ambientales,
para evitar la contaminacion del polvo que se levanta y mantiene en
suspension.

Hasta ahora, por razones presupuestarias y de prioridad en la construccion de
viviendas §ociales, el SERVIU NO REALIZA OBRAS EN CAMINOS FUERA DE
LOS PERIMETROS PROPIAMENTE URBANOS, aun cuando las zonas definidas
como urbanas en los Planes Reguladores sean de caracter rural, prevean vias
definidas o reguladas en esos Planes, para su proxima urbanizacion, tales como
para expansion urbana, o terrenos urbanizables o las Zonas Urbanizables de
Desarrolio Condicionado (ZUDC), creadas hace sdlo algunos afos, a partir de la
modificacion objeto de este estudio al PMRS.

Las restricciones financieras del Ministerio de la Vivienda y Urbanismo para
destinar recursos suficientes a la vialidad urbana de su dependencia son bastante
evidentes, en especial durante periodos de “congelamiento” de la inversion fiscal,
ya que en general esa Secretaria de Estado y el SERVIU le asignan bastante mayor
prioridad a la construccion de viviendas y soluciones habitacionales. Baste recordar
que la ejecucion de la “Costanera Sur” o al menos un tramo del sector Oriente, ha
sido anunciada desde hace cinco afios como muy proxima, pese a lo cual, aun no
empieza a ejecutarse.

B] Normas Técnicas del SERVIU:

Este Servicio ha elaborado un Manual de Transporte Urbano, que resume las
normativas técnicas aplicables. Su caracter y forma son bastante similares a las
que define el Manual de Carreteras de la Direccion de Vialidad MOP. En cambio, en
la definicion de los tipos de vias utiliza la nomenclatura definida por el DS
MINTRATEL N° 83 de 1985.

En general, debe constar que las soluciones viales urbanas, requieren menores
espacios e incluso, en la practica sus soluciones y especificaciones son mas
econdmicas y menores los controles respecto de los pedidos para los caminos.
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Las normas para el disefio y construccion de las vias urbanas, se clasifican y
definen con requisitos, soluciones de ingenieria y especificaciones diferentes en el
Manual del MINVU que en el de Vialidad del MOP.

Asi, en la Clasificacion de Vias Urbanas rige la Seccion 3.203 del Manual
de Transporte, que los categoriza y caracteriza como:

3.203.201: Vias Expresas, que tienen 2 categorias:
(1) Autopistas, que son segregadas y cerradas o0 sin accesos.
(2) Autovias, que son segregadas, solo en lo general, admitiendo
algunos accesos.

3.203.202: Vias Troncales.

3.203.203: Vias Colectoras — Distribuidoras,
3.203.204: Vias de Servicio, y

3.203.205: Vias Locales.

Para un mayor analisis de las condiciones viales urbanas, la Seccion
3.203 del Manual de Transporte Urbano se adjunta en Anexo N° 2.-

5.3. CAMINOS BAJO TUICION MUNICIPAL.

La Ley Organica Constitucional de Municipalidades, en su articulo 1° establece que
éstas son corporaciones de derecho publico, dotadas de personalidad juridica y
patrimonio propios, cuyo fin es satisfacer las necesidades de la comunidad local.

Su actual articulo 4° letra F) '° establece entre las atribuciones y responsabilidades
de los Municipios, directas o compartidas con otros drganos de ia Administracion
del Estado, “la urbanizacion y vialidad urbana y rural.”

Competencia Residual de los Municipios, Aplicada a los Caminos
Publicos:

¢ El Articulo 5° letra c) de la Ley, requla las funciones de esas Corporaciones
Edilicias, estableciendo que éstas pueden ser propias 0 compartidas.

¢ Luego, establece su competencia general residual para:

“Administrar los bienes municipales y nacionales de uso publico,
incluido su subsuelo, existentes en la comuna, salvo que, en atencion
" Las citas siguen la numeracion establecida por el DFL N° 2/19.602 de 1999 del Ministerio

del Interior, que f1j6 el texto actual de la Lcy N° 18.695 Organica Constitucional de
Municipalidades, publicada en el Diario Oficial de 11 Enero de 2000.
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a su naturaleza o fines y de conformidad a la ley, la administracion de
éstos ultimos corresponda a otros drganos de la Administracion del
Estado”.

También, la Ley N°® 19.602 de 1999, agregd un nuevo inciso 3° a esa norma, para
habilitarlos a “la fiscalizacion y en el cumplimiento de las disposiciones
legales y reglamentarias correspondientes a la de proteccion del medio
ambiente, dentro de los limites comunales.”

Ademas se hace constar que, en virtud y de acuerdo a lo dispuesto en el Articulo
5° y en las normas del Parrafo 2° del Titulo VI de su Ley Organica, las
Municipalidades podran asociarse entre ellas para cumplir sus fines propios.

Asi, en materia de caminos interurbanos, si bien la responsabilidad funcional
genérica corresponde al Ministerio de Obras Publicas - Direccion de
Vialidad. Pese a ello en una red nacional de algo mas de Kms. 80.000, sélo
24.000 se encuentran bajo dependencia directa de ese servicio nacional y la
mayoria restante se encuentra encargada a los Municipios.

A su vez, en vialidad urbana, esa responsabilidad recae en el MINVU, a

través del SERVIU. Sin embargo debe precisarse, que la red vial comunal es de

cargo de la competente Municipalidad, lo gue no excluye Ia posibilidad de trabajos
efectuados por los entes ministeriales nacionales, sea de modo directo o en
convenio con los Municipios.

6. CAMINOS QUE PUEDEN EJECUTARSE CON PAR'!'ICIPACI()N DE LOS
PARTICULARES O POR CONCESION DE OBRA PUBLICA.

Los articulos 86, 87 y 88 del DFL MOP N° 850 (Ley de Caminos) establecen formas
especiales de participacion de los privados en la construccion de obras publicas,
incluidos los caminos publicos. Los principales mecanismos son:

6.1. OBRAS COMUNITARIAS.
El articulo 86, al establecer formas de contratacion que no requieren de propuestas
publicas, define en su letra f) las obras que se ejecuten con participacion de

la comunidad, “cuyas condiciones seran fijadas por el Presidente de la
Republica en el reglamento respectivo”.
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La ejecucion de estas obras no tiene actualmente la prioridad de décadas pasadas,
aun cuando es posible la ejecucion ocasional de caminos por este método.

Por las caracteristicas de los caminos de Vialidad mayor objeto de este estudio,
esta modalidad no parece aplicable a las formas posibles de su construccion.

6.2. DONACIONES DE TERRENOS O APORTES MONETARIOS DE
PARTICULARES PARA CONSTRUCCION DE CAMINOS.

Constituyen otra de las formas juridicas e histdricas de participacion de los
privados para colaborar en la construccion de caminos publicos, rurales y urbanos.

Los Secretarios Regionales Ministeriales - SEREMI - del MOP, estan facultados por
la norma del Articulo 61 N° 7 de su Ley Organica, para aceptar donaciones y
recibir erogaciones y aportes no presupuestarios para la realizacion de los fines del
Ministerio de Obras Publicas, siempre que estas donaciones, erogaciones y aportes

no importen para el Fisco compromisos financieros no autorizados en sus recursos
sectoriales.

En lo especifico, cuando existe interés publico el MOP puede suscribir convenios

con particulares para construccion de caminos, siempre que aquellos aporten, al
n 50% d valor, en funcion del mayor o menor interés publico en ellos.

Como ejemplo se pueden citar diversas obras, tales como la continuacion de la
actual Avenida Costanera Norte desde Santa Maria de Manquehue hasta La Dehesa
a comienzos de esta década, financiado por un conjunto de inmobiliarios
organizados en Corporacion o el convenio para la construccion del camino hasta
Valle Nevado, a fines de los anos ‘80, financiado y ejecutado por la empresa
propietaria y constructora de Valle Nevado y frecuentemente, de numerosos
caminos mineros.

Para los fines del presente informe cabe remarcar, que el mecanismo de
convenio de particulares con el MOP para aportar financiamiento o
ejecutar las obras, mediando o no acuerdo con el Municipio, puede llegar
a ser una de las formas de solucion eficaz para la construccion de los
caminos en estudio. El se analizara mas adelante, de forma separada.

6.3. COFINANCIAMIENTO ENTRE VIALIDAD Y PARTICULARES DE
PASOS A DESNIVEL EN CAMINOS.

La Direccion de Vialidad del MOP esta facultada por el Articulo 84° del DFL MOP
N° 850 de 1997 para incluir en caminos de alta velocidad, cuando lo soliciten
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los propietarios aledanos interesados, la construccion de pasos a distinto nivel para
el transito de personas, animales y equipos de los predios afectados por el trazado
de las obras. En dicho caso, los interesados en la ejecucion de tales obras
extraordinarias deberan contribuir con el 60% de los gastos que ellas importen.

Una norma diferente contiene el Art. 41 de la Ley de Concesiones gue hace de

cargo del particular dichas obras o accesos nuevos cuando se refieren a vias
camineras en concesion.

6.4. LAS CONCESIONES DE OBRAS PUBLICAS VIALES.

Los articulos 87 y 88 de la Ley Organica MOP y la Ley de esas Concesiones -hoy,
contenida en DS MOP N° 900 de 1996 y en su Reglamento, el DS MOP N° 956-
generan y regulan concesiones a particulares sobre los mas diversos tipos de obras
publicas, que se han aplicado en especial a los caminos publicos nacionales.

Sobre el particular, cabe destacar que estas licitaciones pueden tener origen en
iniciativas publicas o privadas.

En las concesiones de obra publica fiscal, la respectiva sociedad concesionaria sera
la responsable de la inversion y ejecucion de las obras que se incluyan en dicho
contrato, sea que recaigan en una obra existente, o del todo nueva, o en un
mejoramiento de su estandar y, posteriormente, de su conservacion, operacion y
explotacion segun el régimen econodmico de cada concesion.

Algunas reflexiones sobre la aplicabilidad del sistema de concesiones
para construir y operar los caminos urbanos objeto de este estudio.

El sistema de concesiones de obra publica no aparece como el mas indicado para
construir, mantener, operar y explotar estas vias urbanas, ya que:

a) En los hechos, hay una demora de varios anos en licitar proyectos de origen
privado, en especial si los funcionarios de la Administracion intuyen intereses
inmobiliarios en dicha iniciativa.

b) Tratandose de proyectos urbanos, su inversion es recargada en extremo con
inversiones para lograr en ellos altos estandares constructivos y de servicio, ya
que esas obras en concesidn constituyen una oportunidad para la
Administracion de resolver necesidades sin mayores desembolsos fiscales.

c) En oportunidades los proyectos viales por concesion, en especial urbanos, se

sobredimensiona la obra a licitar y contratar en concesion, para aprovechar que
se ejecutara por capitales privados, lo que puede permitir postergar otras
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inversiones publicas en esas redes, atentando contra fa rentabilidad propia del
proyecto puro, y

d) Dejaria todas las opciones camineras del sector en estudio sujeta a tarificacion
de peajes, con lo que postergaria o dificultaria la decision de instalacion en la
zona de muchos futuros residentes, por el alto costo de transporte.

En cambio, parece necesario apuntar gue otras variables del sistema de
concesiones de obras publicas pueden ser muy eficazmente utilizadas para
construir, mantener y operar estos caminos, asegurando su financiamiento como
obras complementarias, NO SUJETAS A TARIFICACION DE PEAJE.

6.5. CONVENIOS ENTRE MUNICIPIOS Y MOP PARA TRABAJOS EN
VIALIDAD COMUNAL.

En la historia del MOP, existen diversas formas de convenios para realizar
trabajos viales conjuntos con las Municipalidades.

En general, el MOP utiliza con ese objeto la norma incorporada a su Ley Organica
por el DFL MOP N° 870 de 1975, N° 8.13, que da forma al actual Articulo 61 N°
11, que estipula entre las facultades del SEREMI:

“Aprobar los Convenios que los Directores o Jefes de los Servicios
Operativos Sectoriales del Ministerio de Obras Publicas en la Regién
respectiva suscriban con entidades u organismos regionales para la asesoria
0_ejecucion de obras publicas en beneficio de la Region, ya sean de
prestacion de_servicios y/o aportes y siempre gue dichos convenios no
signifiquen compromisos financieros no autorizados y se ajusten a las
normas técnicas del Ministerio. El ejercicio de esta facultad se regira, en
cuanto a sus montos, por las disposiciones que establezca el reglamento;”

Asi, historicamente, se han utilizado diversos sistemas de convenios entre la
Direccidn de Vialidad del MOP para su trabajo con las Municipalidades:

A] Convenios de Traspaso de Servicios y los de Traspaso de Maquinarias
de Vialidad a Municipalidades. Ambos son posibles en la legisiacion vigente
y fueron comunes en décadas anteriores, pero de hecho estan abandonados en
la practica actual. Sin embargo, la tendencia de la ultima década es la inversa;
es decir, lo mas habitual es que Vialidad del MOP actue para mejorar o
mantener caminos vecinales, normal y tedricamente a cargo de las municipales.
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B] Convenios de aporte Municipal para conservacion y reparacion de
caminos. En funcion de la norma del Articulo 61 N° 7 de la Ley MOP, que hace
competente al SEREMI MOP y por las normas del Reglamento sobre Montos de
Contratos contenido en DS MOP N° 404 de 1998."

Su objeto puede ser muy amplio, cabiendo donaciones, aportes de dinero,
erogaciones, equipos, materiales de construccion, combustibles, recursos
humanos, etc. Estos aportes pueden originarse en particulares y ser
canalizadas por el Municipio o efectuados a la Direccion de Vialidad.

Nada se opone a gue estos convenios incluyan la construccion de caminos
nuevos, en especial si estan definidos en el Plan Requlador respectivo.

Son los encargados de Vialidad provincial o regional del MOP quienes suscriben
un Convenio Ad - Referendum con el o los Municipios interesados, el que se
perfeccionara por la aprobacion del respectivo SEREMI del MOP.

7. ALGUNOS PRINCIPIOS DE DERECHO Y NORMAS APLICABLES A
SITUACIONES DE CONSTRUCCION DE CAMINOS PUBLICOS.

7.1. IMPORTANCIA DEL PROYECTO EN LAS OBRAS CAMINERAS,
PUBLICAS O MUNICIPALES. EXPROPIACIONES Y SERVIDUMBRES.

Cabe destacarse que para construir un camino nuevo como obra publica, sea
ejecutado por los servicios dependientes de los Ministerios 0 por los municipios, y
corresponda 0 no a una obra por concesion, los contenidos y alcances del
proyecto son determinantes no sdlo de sus condiciones técnicas, sino de
varios otros elementos juridicos, pues definen el trazado y estandar de la
obra, lo que - a su vez - determinara:

A) la extension de las expropiaciones,

B) las eventuales servidumbres que deban constituirse o modificarse y

C) las obras singulares o secciones de las vias que requieran autorizaciones de
otras autoridades encargadas de otros caminos publicos o de cauces naturales
o artificiales.

La expropiacion de bienes de particulares que se requieran o los gravamenes que

sobre aquellos deban imponerse para construir caminos u otras obras publicas, sea
que las ejecute el MOP, el SERVIU o los Municipios esta autorizada en:

" El DS MOPN® 404 fue promulgado del 31 de Marzo de 1998 vy publicado en el Diaro
Oficial edicion 36.180 del 5 de Octubre de 1998, derogando y reemplazando el antenior DS
MOP N° 1.901 de 1980.
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e DL N° 2.186, Ministerio de Justicia de 1978, que contiene la Ley Organica
Constitucional de Procedimiento de Expropiaciones,

e diversas normas de la Ley Organica MOP y de Caminos (ej: Arts. 12, 14 letra
e), 61 letra 5y 105) y por el articulo 15 de la Ley de Concesiones,

e la Ley General de Urbanismo y Construccion, articulos 51 y 59,

« el Plan Regulador, que declara el interés publico requerido para la expropiacion
de las obras de infraestructura que regula,

e la Ley Organica de Municipalidades, actual articulo 65 letra f) que permite
expropiar para dar cumplimiento al Plan Regulador, por decision del Alcalde
con acuerdo del Concejo Municipal, y

e las normas del Titulo IV, de las expropiaciones y adquisiciones de inmuebles,
contenido en el DS N° 355 Reglamento Organico de los SERVIU.

De_este modo, los algances especificos en cuanto a las tierras que se deban

ravamenes (servidumbres, cambios de servicios publicos

pasos a desnivel, obras de arte, etc.) que se constituiran o modificaran, dependera

| pr 0_a ejecutar, aprobado por la competente autoridad
| Servicio de la Administracion Central del Estado o municipal.

Debe tenerse presente que, en la practica, las expropiaciones municipales son muy
limitadas o mas bien inexistentes, pero ello se origina en su falta de presupuesto y
capacidad econdmica propia y no en limitantes legales.

Del mismo modo, para los proyectos de obras publicas las servidumbres y
autorizaciones de obras por autoridades estatales que se relacionan con
cauces naturales se contienen en diversas disposiciones, tales como:

e Arts 32 a 34 de la Ley de MOP y de Caminos;

e Arts 16 de la Ley de Concesiones y

e en los articulos 32, 34, 41, 42, 76 a 93,171 y 294 inciso final todos del Cddigo
de Aguas.

Cuando existe un proyecto de camino aprobado por la autoridad competente (DV
del MOP, o el SERVIU del MINVU o la respectiva Municipalidad) ciertos permisos se
entienden conferidos de pleno derecho, si bien estan limitados por las diversas
normas legales citadas que requieren de aprobacion de otras autoridades
especificas, como por ej. Departamento de Defensas Fluviales de la Direccion de
Vialidad del MOP, o las limitantes que puedan surgir de los costos u otros dafios
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que deban pagarse a quien corresponda, como por ejemplo a los canalistas de
riego, en los casos regulados por los articulos 41 y 42 del Codigo de Aguas.

En cambio, los proyectos de los Servicios dependientes del MOP (Direccion General
de Obras Publicas, Vialidad, Riego, Aeropuertos y otros) no requieren autorizacion
técnica adicional, sino que sblo deben remitirse a la Direccion General de Aguas,

\

para “su conocimiento, informe e inclusion en el Catastro Publico de Aguas”, en
virtud de la expresa disposicion del articulo 294, inciso final del Cddigo de Aguas.

7.2. LOS CAMINOS PRIVADOS NO TIENEN REGULACIC')N’LEGAL Y NO
PROCEDEN EXPROPIACIONES PARA SU CONSTRUCCION.

Primeramente, remarcamos que para la construccion de los caminos en estudio NO
CONCURRE NINGUNO DE LOS SUPUESTOS JURIDICOS NECESARIOS PARA LA
SERVIDUMBRE DE LEGAL DE TRANSITO, que prevé el Cddigo Civil en su Titulo XI
del Libro II, en especial articulos 847 y 848.

Luego, debe establecerse que el prinCipio general para construir y operar caminos
de particulares -entendidos en el sentido ya descrito que les asigna el Art. 592
del Codigo Civil- es que éstos se ejecutan en terrenos de su propiedad, por lo gue
no_requiere de permisos generales para su construccion, ni_exigencia de cumplir
normas técnicas en su ejecucion, salvo cuando:

~ interfiera con otros caminos, o

» con cauces publicos, o

» procedan ciertas instituciones juridicas como: las servidumbres, permisos para
la construccion de ciertas obras, u otras que analizaremos.

Por definicion de su esencia y naturaleza juridica los caminos privados se ejecutan
en terrenos propios de los particulares y no representan un interés publico, por lo
que personas interesadas en construir esos caminos no tienen facultades para
expropiar a terceros propietarios, sean privados o entes publicos.

Esta limitante puede compensarse mediante los acuerdos entre particulares que
logren los propietarios de los terrenos que deban incorporarse al camino, sea bajo
la forma de permisos o por la constitucion de servidumbres convencionales, segun
la interpretacion tedrica dominante de lo dispuesto en el articulos 847 y 848 ya
citados del Cddigo Civil.

A su vez, la interconexion con caminos publicos se sujetara a las normas que rigen

a estos ultimos, sea bajo la modalidad de construccion de accesos o bien,
mediante atraviesos (pasos a nivel).
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En su aspecto técnico, tanto los accesos como los atraviesos (cruces o pasos sin
conexion) a los caminos requieren de autorizacion de la Direccion de Vialidad, y se
regulan por las normas técnicas y demas exigencias del Manual de Carreteras.

Ademas, todas las estructuras a desnivel (enlaces, pasarelas, puentes, pasos
superiores) requieren la aprobacion del Departamento de Puentes de la Direccion

de Vialidad del MOP.

Finalmente, cabe hacer constar que los accesos a los caminos en concesion
de obra publica tienen una regulacion especial contenida en la ley del ramo, que
hace de cargo de quien ordena la obra el reconstituir los accesos existentes,
siempre que estén legalmente autorizados y de cargo del interesado, los nuevos.

8.- ALGUNAS CONCLUSIONES GENERALES SOBRE EL REGIMEN LEGAL
DE LOS CAMINOS.

Se han expuesto los diversos sistemas legales de propiedad de caminos, la
responsabilidad de su mantencion y cuidado asi como las autorizaciones o
permisos técnicos que deben obtener los proyectos a ejecutar, conforme a las
normativas legales y técnicas vigentes y a los principios de la actual practica de los
Servicios que los tienen a su cargo.

Para los efectos de quien o quienes se proponen construir caminos nuevos
destinados a ser publicos, aparece mas conveniente:

» lograr su construccion a partir de caminos privados al interior de las
propiedades de quienes lo construyen, para entregarlos al uso publico y
posteriormente, traspasarlos al cuidado y tuicion del sector publico, sea
municipal o de la Administracion Central, o

» en segundo lugar y de modo alternativo, para otros casos se recomienda lograr
su desarrollo como caminos publicos bajo la tuicion de la Direccion de Vialidad
del MOP, o por el sistema de concesiones de obra publica, o

» La opcidn de su construccion como camino publico comunal, a cargo de las
Municipalidades es menor, por la baja capacidad técnica y de recursos
economicos de dichas Corporaciones Edilicias. Sin embargo, ello se puede
resolver mediante aportes de privados interesados, constituyendo una
corporacion vial o sélo mediante convenio.

» También pueden encontrarse en el origen de un futuro camino publico, los
convenios con aportes de los particulares interesados sea en tierras, en dinero
0 en trabajo comunitario, sea en relacion con el respectivo municipio o con la
Direccion de Vialidad.
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II. DEFINICION DEL PLAN REGULADOR METROPOLITANO DE SANTIAGO
DE CAMINOS EN EL AREA DE CHICUREO.

El PRMS, segun sus Ultimas modificaciones, en su Vialidad Metropolitana incluye
para las comunas de Colina, Lampa y Ti-Til, con especial efecto en la zona de
Chicureo tres caminos que interesa desarrollar a las empresas que han encargado
este Estudio:

1. " ACCESO NOR-ORIENTE A SANTIAGO".

Definido en el PRMS, en su Titulo 7°, seccion 7.1.1. y cuadro N° 1 dentro de las
Carreteras de Acceso al Gran Santiago para la “Avenida Radial Nor
Oriente” (M 21N), bajo el régimen de Concesion de Obra Publica.

Como tal se encuentra sujeto a la competencia de los Organismos del MOP, en
especial la Direccion General de Obras Publicas y su Coordinacion General de
Concesiones, rigiéndose por la Ley del Ramo.

Hacemos presente que hoy, se encuentra plenamente vigente el DS MOP N° 3.635
del 22 de Agosto de 2.000, publicado en el Diario Oficial del Viernes 29 de
Septiembre pasado, que incluye y declara camino publico, las vias urbanas que
conforman el “Acceso Nororiente a Santiago”. Dicho DS cuenta con las firmas de
los Ministros de Obras Publicas y de Vivienda y urbanismo y del Sr. Presidente de
la Republica. Su Texto completo se incorpora en Anexo N° 3.

En su parte resolutiva define el trazado de esta via en 2 tramos:

» “M 21 N. Avenida Radial Nororiente desde Ruta 70, Avenida Ameérico Vespucio
(M14P) hasta Avenida del Valle (T11N) en las comunas de Huechuraba y
Colina.

Enlace vial entre Avenida del Valle (T11N) y el tramo norte de |a Avenida Radial
Nororiente (M21N), en la comuna de Colina.

» T14N Enlace vial entre el tramo norte de la Avenida Radial Nororiente (M
21 N) y el Cruce de Avenida El Alfalfal (T 14 N) con la Ruta 57-CH, Carretera
General San Martin (M9N), en la comuna de Colina.

Avenida E! Alfalfal (T 14 N) desde la Ruta 57-CH, Carretera General San Martin

(M9N), en la comuna de Colina, hasta la Ruta 5 Norte, Carretera Panamericana
Norte (M 1 N) en el limite de las comunas de Colina y Lampa.”
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Luego, se declara camino publico a esta via, para los efectos de lo dispuesto en la
legislacion de caminos (es decir, para que pasen a la competencia de los Servicios
MOP), sin perder sus condiciones de via urbana sujeta a las disposiciones de la Ley
LGUyC y de su ordenanza, PRMS y planes comunales o seccionales.

La dictacion del DS MOP N° 3.635/2.000, su Toma de Razon por la Contraloria
General de la Republica y su publicacion en el Diario Oficial, por el cual se ejerce la
facultad presidencial de declarar caminos publicos ciertas vias urbanas, definida en
los articulos 18 y 24 de la ley de Caminos, dejan resuelto y fuera de toda duda
cualquier diferencia en su trazado con el PRMS, segun informe emitido por la
SEREMI MINVU RM mediante OF. ORD 2.831 del 25 de Julio de 2000, que lo
armoniza con los cddigos, tramos y comunas del PRMS.

Para la mas facil comprension de su alcance pasa a ser un camino urbano de
responsabilidad del MOP, tal como la Ruta 5 en su paso por Santiago, las Avenidas
Americo Vespucio y General Velasquez y otras de competencia del MOP, tanto en
Santiago como en diferentes otras ciudades del pais.

Al dictarse el DS de Adjudicacion de la Concesion, ademas se cumplira de pleno
derecho, su condicion de Vialidad urbana sujeta a los Servicios MOP:

» Direccion General de Obras Publicas, por estar destinada a ejecutarse y
operarse por concesion, y

» La Direccion de Vialidad, que la integra, que es el servicio técnico especializado
en Caminos publicos interurbanos y urbanos.

Debe remarcarse que, si bien el PRMS al definir el tipo de la via urbana fija de
modo automatico los estandares viales, determina fajas genéricas de expropiacion,
otras aledanas de parque y cuotas de arborizacion, el proyecto que se construiria
producto de la actual licitacidn por concesion, se rige y regird por las normas

especificas del contrato de concesion y proyecto a licitar, elementos gue en lo
general del trazado refleja y define el DS MOP N° 3.635/2.000, antes parcialmente

transcrito.

También cabe recordar, que el PRMS en su Memoria Explicativa, seccion 4.9.3. de
la Infraestructura Vial, puntos 4.9.3.1 Objetivos Especificos del Disefio y 4.9.3.2.
Aspectos Normativos Asociados, dejaba a la definicion de los estudios y proyecto a
ejecutar el trazado correspondiente a la obra entre Américo Vespucio y la Avenida
del Valle, en la Comuna de Colina. En los hechos, los estudios definidos por el
MOP, modifican la traza del Plan Regulador en dicho sector, lo que se ha
confirmado y resuelto por el DS MOP N° 3.635/2.000.
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2.- AVENIDA PASEO PIE ANDINO.

También, incluido en el PRMS en su Titulo 7°, seccion 7.1.1. y cuadro N° 1 dentro
de las Carreteras de Acceso al Gran Santiago, se le define como Avenida
Paseo Pie Andino, bajo la denominacion M.19.0. fijandose su trazado entre el
limite comunal con Lo Barnechea, al poniente (donde no conecta con una via que
reuna la condicidn de camino publico) y la Carretera General San Martin, el cual
corresponde al camino publico nacional rol 57-CH, hoy en Concesidn, conocida
como Autopista Los Libertadores. El PRMS le caracteriza, también, como Avenida.

También el PRMS, respecto de la Avenida Paseo Pie Andino en su Memoria
Explicativa, Seccion 4.9.3. de la Infraestructura Vial, puntos 4.9.3.1 Objetivos
Especificos del Disefio y 4.9.3.2. Aspectos Normativos Asociados, expresa que la
seccion ubicada entre el limite comunal de Colina (con lo Barnechea) y la Avenida
La Nipa (C42N), es referencial y sujeta a estudios de ingenieria que
pueden determinar el cambio del trazado que dibuja el PRMS.

El desarrollo de dichos estudios y el reconocimiento del proyecto de nuevo trazado
propuesto como apto para modificar el definido por el Plan Regulador ser3,
ciertamente, mayor si se ejecutan por la Direccion de Vialidad del MOP o por el
SERVIU, que si lo hace la Municipalidad o una Corporacidn Vial con participacion
de privados.

Su eventual declaracion como camino urbano sujeto a la tuicion del MOP, sdlo
corresponderia en caracter de una seccidon o parte de un camino mas amplio que
una a la Carretera San Martin con un segundo camino publico, ej: Costanera
Norte, pero encargando ahora, solo la construccion de esta seccidn, desde el inicio.

Sin embargo, esta definicion puede presentar mayores dificultades por posible
renuencia del MOP a asumir en mayor superficie la responsabilidad de vias urbanas
para las que no cuenta con financiamiento y eventualmente, por oposicion del
MINVU, si en esa secretaria de Estado existe interés institucional de mantener
tuicion sobre otras vias urbanas principales.

3.- AVENIDA DEL VALLE.
En las normas numeral 7.1.1.2. del PRMS sobre Sistema Vial Intercomunal y
Cuadro N° S: Vialidad Intercomunal Sector Norte del PRMS, pags. 37 y 39, se la

define como Avenida del Valle en la Comuna de Colina, con caracter de Via
Intercomunal Principal, bajo la denominacion T.11.N.

23



Se fija su trazado, entre el camino publico nacional: la Carretera General San
Martin (0 Ruta 57-CH o Los Libertadores) y la Avenida Transversal de Colina, que
no reune la condicion de camino publico.

Por esta condicion queda mas directamente dependiente del Municipio y es posible
afirmar que, en la mayor parte de su trazado en relacion con las Zonas
Urbanizables del PRMS, puede entenderse principalmente como un camino rural.

Del analisis detallado de su trazado, puede configurarse una opcion que se
entienda como camino publico, para la seccion que va desde la Ruta 57-CH hasta
la interseccion del camino Lo Pinto - San José - Lo Arcaya, con retorno por éste
hasta unirse de nuevo con la Ruta 57-CH o, continuar hasta la Ruta 5 Norte. El
tramo caminero de Lo Pinto - San Jos€, ya esta integrado en la concesion de la
Carretera Santiago Colina Los Andes o Ruta 57-CH en la que queda sujeta a peaje
menor, por lo que solo faltaria mejorar el tramo San José - Lo Arcaya.

24



ITI1.- IMPACTOS VIALES QUE PUEDEN REQUERIR DE COMPENSACION
POR PROCESO DE URBANIZACION RESIDENCIAL.

Tras algunas experiencias de procesos masivos de urbanizacion y consolidacion de
ciudad o de conformacion de grandes sectores residenciales e industriales, como
ocurrio en los anos 80, con el sector Sur - Oriente de Santiago (Pefialolén, La
Florida y su impacto hasta Puente Alto) o el de industrializacion de las fajas
aledanas a Americo Vespucio y Ruta 5 Norte de la Comuna de Quilicura, que se ha
extendido hasta las comunas de Lampa y Colina, diversas normas legales y del
PRMS han procurado requerir de los inmobiliarios urbanizadores, residenciales o
industriales, pagos o la ejecucion de obras por la infraestructura que impactan o la
nueva que se requiere para los sistemas de transporte.

Por ello procede analizar las normas de Ley, Decretos y PRMS que regulan estos
procesos:

il NORMAS LEGALES DICTADAS PARA REGULAR IMPACTOS VIALES
EN LA LEGISLACION MOP:

a) Ley 19.460 de 1996, ampliatoria del sistema de concesiones de obra publica,
que agrega el actual articulo 41 de esa Ley que dispone:

“ARTICULO 41. Las bases de licitacién estableceran los accesos y obras de
conexion que debe tener una obra en concesion, incluyendo aquellas que
permitan el uso de los accesos existentes que hubieren sido autorizados
conforme a derecho.

El concesionario, en conformidad con lo dispuesto en las bases de licitacion, o
en su solicitud, en los casos no previstos en aquéllas, con la autorizacidon previa
del Ministerio de QObras Publicas, en ambos casos, el que no podra denegarla
sino por causa justificada, estara facultado para autorizar a terceros
interesados nuevos accesos y conexiones a la obra en concesidn, y podra
cobrar a estos terceros un pago por el acceso, adicional al costo de las obras
necesarias para su habilitacion. El monto de estos pagos sera convenido entre
el concesionario y el o los interesados segun lo dispongan las bases de
licitacion o libremente, en los casos no contemplados en éstas.”

Conclusiodn.- Para los caminos objeto del presente estudio, el inciso sequndo de
esta norma, en conjunto con la normativa de la concesion de la Ruta 57-CH, sdlo
regulara el tema de los accesos a esa via en concesidon proxima a iniciar su
operacion, que principalmente se expresa en un Enlace y eventualmente, en
Pasarelas Peatonales, al menos, en los primeros anos.

25



b) La Ley N°19.474, de 30 de Septiembre de 1996, que modifico aspectos del
régimen juridico aplicable a los caminos publicos, con especial mencion del
texto de los actuales articulos 40 y 41 del DFL MOP 850, que norman impactos
generados por procesos inmobiliarios. En especial, parece relevante al caso en
estudio, la normativa de los incisos 1° y 3° del Articulo 40°, que establece;

1 "Los propietarios de los predios colindantes con caminos nacionales sdlo
podran abrir caminos de acceso a €stos con autorizacion expresa de la
Direccion de Vialidad. Ademas, dicha Direccion podra prohibir cualquier otro
tipo de acceso a esos caminos cuando puedan constituir un peligro para la
seguridad del transito o entorpecer la libre circulacion por ellos.”

3"Las Municipalidades deberan solicitar, antes de autorizar sectores industriales
o_residenciales, centros comerciales y recintos de espectaculos masivos,
nuevos, un informe técnico a la Direccion de Vialidad acerca de la
infraestructura complementaria necesaria para sus accesos a los caminos a
gue se refiere el inciso anterior y para el acceso y cruce de peatones en
condiciones de seguridad, organismo que debera evacuar el informe dentro de

los sesenta dias siquientes a la presentacion de la mencionada solicitud,
prorrogables una vez y por el mismo plazo cuando la Direccion les formulare
observacion. Los propietarios de esas construcciones o urbanizaciones deberan

financiar el costo y ejecutar las referidas obras viales, las que estaran
sometidas a la inspeccion y aprobacion de la Direccion de Vialidad.”

Es necesario destacar que ninguna de estas normas se encuentra desarrollada por
norma reglamentaria que defina o precise los alcances de dichos costos, ni siquiera
que defina criterios objetivos que permitan determinar de modo racional y objetivo
las exigencias que la Administracion Central y Comunal, puedan formular a los
agentes implicados en procesos inmobiliarios.

c) Analisis y Conclusiones de estas Normas:

De las exigencias de la Leyes de Caminos y de Concesiones, NO aparece que en
los casos en estudio las normas de impactos sobre Caminos tengan especiales
exigencias. En efecto:

c.1] La carretera Santiago, Colina Los Andes, o Ruta 57 — CH o Autopista Los
Libertadores, se encuentra en concesion y en etapa de puesta en servicio parcial.

Respecto de ella, precisamente por estar en el sistema de concesiones, NO
procede pedir a los inmobiliarios ningun desarrollo para el aumento de su
capacidad instalada, ya que ella corresponde a la sociedad concesionaria en
atencion a su contrato. Por lo demas, cabe dejar constancia que la capacidad de
esa via fue sobredimensionada en el proyecto, ya que en el tramo entre Santiago y
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el Estero Colina, por regla general existen 8 pistas en 2 calzadas bidireccionales
principales y 2 calles de servicio a cada costado, cada una de ellas con calzada
bidireccional.

Por ello, en las vias objeto de este estudio el Unico tema posible en relacion a la
Ruta 57-CH sera la construccion de 1 o 2 accesos (Enlaces) a las vias principales
tarificadas y, eventualmente a calles de servicio, sujetos al pago que establece el
articulo 41 de la Ley de Concesiones. Dicho pago se conforma por el costo de la
obra mas un porcentaje de aquel, que se encuentra limitado en el contrato de
concesion como un porcentaje del valor de la obra al conectar a las vias centrales.

A futuro, puede preverse la necesidad de desarrollar otro paso superior que
permita Acceso a ésta y a la Ruta 5 Norte.

c.2] La carretera del “"Acceso Nororiente a Santiago”, prevé capacidad suficiente
para varios anos de desarrollo del transito y cuenta con las principales conexiones
o Enlaces a esta zona. Al igual que en el caso de la carretera a Colina en
concesion, las posibles necesarias ampliaciones de la capacidad de las vias se
regiran por el contrato de concesion

Sin embargo, a futuro, si el desarrollo del proyecto vial y de los diversos centros
inmobiliarios lo requieren puede ser necesario construir otro acceso a la Autopista
entre la Avenida del Valle y la Ruta 57 — CH, el cual deberia regirse por el sistema
de pago del articulo 41 de la Ley de Concesiones.

c.3] Con relacion al inciso 3° del articulo 40 de la Ley de Caminos, no se observa
que estos programas deban efectuar grandes aportes a la vialidad estructurante de
la zona de Colina, en especial de consolidarse las 3 obras por concesion (Ruta 5
Norte, Ruta 57-CH y Acceso Nororiente).

Sin embargo, la Direccion de Vialidad y el Municipio de Colina pueden definir y
solicitar aportes para los efectos de mejorar o ampliar la red de caminos
comunales, especialmente para su conexion con Colina.

2.- Normas del PRMS para las Zonas Urbanizables con Desarrollo
Condicionado (ZUDC.)

Este concepto se inicia, precisamente, en la modificacion de 1997 al PRMS para
incorporar las 3 comunas del sector Norte: Quilicura, Lampa y Colina.

Al efectuarse el estudio y aprobacion de esta modificacion (1995-98), que fue un
periodo de gran auge de la industrializacion en la Ruta 5 Norte y de anuncios de
inicio de procesos inmobiliarios en Chicureo, se resolvid generar normas especiales
para regular estos procesos, entre otras: el concepto mismo de las Zonas

&



Urbanizables de Desarrollo Condicionado —ZUDC-, que conlleva el traspaso a
los urbanizadores de asumir la obligacion de aportar infraestructura acorde con el
nivel de intensidad de uso de suelos que deberan fijarse y manejarse en un Plan o
proyecto integrado, que requiere especial aprobacion.

Las principales normas del PRMS, referidas a la provincia de Chacabuco, comuna
de Colina que procede destacar, son:

Titulo 3°, Area Urbana Metropolitana, que en su articulo 3.1.1.1. incorpora el
concepto de las ZUDC dentro de las Zonas Habitacionales Mixtas y que se rigen
por lo establecido en los articulos 3.3.1., 3.3.6., 4.2, 4.3., 4.7., 48, 7.14. y
7.1.5.de la Ordenanza del PRMS.

Desde luego, el 3.3.6. establece la necesidad de realizar inversiones en
macroinfraestructura:

» sanitaria,
» energeética y

.

» de telecomunicaciones en estos proyectos.

La Secretaria Regional de Vivienda y Urbanismo, se reserva la aprobacion de
dichos planes.

En el articulo 4.2. se identifican como zonas ZUDC de la Comuna de Colina, a:

Santa Elena,
Santa Filomena,
Chicureo,
Chamicero y
Pan de AzUcar.

Y ¥ ¥V VY

Para los efectos de este estudio, procede destacar que el articulo 4.7. N° 2 letra b)
establece que para el desarrollo de los proyectos la necesidad de contar con:

“Factibilidad del sistema de transporte y la capacidad vial, en
conformidad a lo establecido en el articulo 7.1.5. de esta Ordenanza”.

Del mismo modo, debe tenerse presente que el articulo 7.1.4. establece que en la
comuna de Colina y otras que indica, se entendera por servicio urbano de
transporte publico de pasajeros aquel que permite el transporte de
pasajeros tanto al interior de los centros poblados de esas comunas,
como entre éstos y otros del area Metropolitana.
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Finalmente procede destacar que el nivel de exigencia en materia de
infraestructura de transportes esta especiaimente regulado en el articulo 7.1.5.
sobre: Factibilidad de los sistemas de Transporte para acoger nuevas
demandas.

De su texto es posible destacar que proyectos originan exigencias de estudios y
definicion de compensaciones, cuando:

a) generan una cantidad de viajes igual o superior a 3.000 diarios totales.
b) generan una cantidad superior a 100 vehiculos, y

c) requieren una cantidad superior @ 50 unidades de estacionamientos en
proyectos destinados a usos no habitacionales.

Atendido el nivel de los proyectos de ZUDC, es inevitable que cada uno de ellos,
incida en cada uno de los factores antes indicados y que obligan a obtener la
factibilidad de Transporte para su desarrollo.

Luego, el 7.1.5. define las metodologias para realizar los estudios v fijar las normas
que colocan los estandares a lograr, correspondientes al llamado Nivel de Servicio
aceptable para la Vialidad Metropolitana, hasta el nivel C segun lo definido en el
Volumen 3 del Manual de Vialidad Urbana.

Exigencias: El mismo articulo 7.1.5. fija las medidas que los Proyectos deban
contemplar:

“Provision de nueva Infraestructura (habilitacion de nuevas vias,

obras de arte y/o de defensa, drenajes, etc.) La provision de nueva

infraestructura debera permitir al menos la conexidon con vias de la

red troncal existente definidas en el presente Plan.

« Mejoramiento de la infraestructura existente (ensanche de vias,
rediseio de intersecciones, repavimentacion de vias).

« Medidas de gestion (semaforizacion, senalizacion, demarcacion).

e Provision de accesos con adecuado disefo y localizacion.

o Diseino de estrategias que permitan la incorporacion de sistemas

publicos de transporte.”

Finalmente, estos estudios de Factibilidad deberan ser aprobados por la SEREMI
del MINVU, en virtud de que la definicion del articulo 7.1.4. del PRMS, en el
sentido de que todos los proyectos de infraestructura vial en la Comuna de Colina,
se entiende que deben conectar con sectores fuera de esa comuna, lo que habilita
el estudio de dicha SEREMI.
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3.- DS MINTRATEL N° 83 DE 1985, SOBRE REDES VIALES BASICAS.

Este Decreto, define las REDES VIALES URBANAS BASICAS, para lo cual
establece la tipologia y categorias de esas vias, fijando en detalle sus requisitos
técnicos operativos, los cuales se encuentran en concordancia con las normas
técnicas contenidas en el Manual de Transporte Urbano del SERVIU.

Este DS declara la competencia de las Secretarias Regional Ministerial de
Transporte y Telecomunicaciones, (SEREMITT) para aprobar la construccion de
nuevas vias o la modificacion de las caracteristicas fisicas u operacionales de las
que integren la Red Vial Basica de una ciudad o conglomerado de ciudades.

Por DS MINTRATEL N° 345 del 31.10.1996, publicado en el Diario Oficial de 19 de
Noviembre de 1996, se hizo explicita la modificacion del texto de este DS en el
sentido de que las facultades del Ministerio de Transporte, en especial de sus

SEREMI y las_pormativas sobre vias, no afectan a las facultades que tengan otros

organismos sobre la materia.

Procede destacar que esta modificacion normativa solo reitera lo que resulta de la
naturaleza de las normas legales aplicables, que senalan que al hacerse cargo el
MOP de la construccion y operacion de una via urbana, sea bajo la tuicion directa
de la Direccion de Vialidad o de la Direccion General de Obras Publicas, actuando
por el régimen de concesiones, hacen aplicable a esas vias las normativas técnicas
del MOP, y las Leyes de Caminos y/o de Concesiones y aplicable el Manual de
Carreteras.

CONCLUSION. Del examen del DS N° 83 de 1985 resulta que en sus 9 Articulos
NO SE FIJA, NI REGLAMENTA NINGUN REQUISITO DE APORTE DE PARTICULARES
PARA LA CONSTRUCCION DE ESTAS VIAS DE LA RED VIAL BASICA URBANA, NI
TAMPOCO CRITERIOS QUE DETERMINEN EL VALOR DE ESAS APORTACIONES.

4.- CONVENIO INTERMINISTERIAL DE 30 DE AGOSTO DE 2000.

Con fecha 30 de Agosto de 2000, los Ministros de OBRAS PUIBLICAS y de
TRANSPORTES y TELECOMUNICACIONES, de VIVIENDA y URBANISMO y de
BIENES NACIONALES, suscribieron un acuerdo para implementar de manera
provisoria e inicial, en las Regiones Metropolitana, Primera y Octava, una
metodologia para los ESTUDIOS DE IMPACTO SOBRE EL SISTEMA DE
TRANSPORTE URBANO que deben compensarse por privados, que desarrollen
proyectos de edificacion o loteo.
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En el se acuerda que las Secretarias Regionales Ministeriales de Transportes y
Telecomunicaciones (en adelante SEREMI) actuaran como ventanilla dnica del
Estado para la revision y aprobacion de los estudios a que se refieren:

a) los articulos 2.4.3., 4,.5.4., 4.8.6.N°1, y 4.13.7 de la Ordenanza General de
Urbanismo y Construcciones,

b) el 7.1.5. del Plan Regulador Metropolitano de Santiago,

c) el articulo 40 del DFL N°© 850 del MOP y

d) el D.S. N° 83 del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

Para estos efectos actuara como ventanilla unica la respectiva Secretaria Regional
Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones (en adelante SEREMITT).

Ellas deberan pronunciarse sobre esos estudios en un plazo no mayor a 60 dias
habiles a contar de la fecha de su recepcion, previa solicitud de pronunciamiento
de los organismos publicos que corresponda de conformidad con la legislacion
vigente, incluyendo a la Direccion de Obras Municipales respectiva.

Si la SEREMITT formula observaciones al estudio, éstas se deberan efectuar en un
solo acto y por escrito, mediante carta dirigida a la respectiva Direccion de Obras
Municipales, con copia a la persona o empresa que presento el estudio.

Una vez subsanadas la totalidad de {as observaciones por el interesado, la
SEREMITT se pronunciara respecto del estudio corregido en un plazo no mayor a
30 dias habiles, contados desde la fecha de recepcion de éste.

La revision del estudio corregido se hara solo sobre aquellos aspectos observados
al estudio original. Sin embargo, si durante el proceso de correccion, el interesado
por iniciativa propia introduce modificaciones al proyecto, para efecto de los
plazos, se entendera que el proceso se reinicia como si fuera un nuevo proyecto.
En este contexto y de existir observaciones al estudio corregido, éstas deberan ser
comunicadas, tanto a la DOM como al interesado en un plazo no mayor a 30 dias
habiles contados dando la fecha del reingreso del estudio, debiendo, en esta
oportunidad, aprobar o rechazar el estudio.

En el evento que las SEREMITT no se pronuncien en los plazos mencionados, los
estudios se entenderan aprobados automaticamente.

E! Ministerio de Vivienda y Urbanismo informara a los organismos publicos
correspondientes, incluidas las Direcciones de Obras Municipales, en un plazo de
15 dias, acerca de estos procedimientos.

Los Ministerios que suscriben ese acuerdo, en un piazo de 60 dias, suscribiran un
acuerdo marco relativo a los estudios de evaluacion de impactos sobre el sistema
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de transporte urbano que producen los proyectos de edificacion y loteo, incluyendo
una metodologia de evaluacion de los estudios, todo ello, en el contexto de la
labor que hoy coordina la Direccion de Vialidad del Ministerio de Obras Publicas.

La experiencia que se obtenga de este proceso permitira establecer el inicio de
otras fases en las otras regiones.

Procede destacarse que la Subdireccion Nacional de Vialidad Urbana del
MOP ha iniciado el estudio de la Vialidad Urbana que requieren la
Provincia de Chacabuco, integrado por las comunas de Quilicura, Lampa
y Colina. Hasta la fecha se ha actuado, con un contrato de estudio con el
Departamento de Ingenieria Industrial de la Universidad de Chile. Dichos
estudios se han centrado hasta ahora, en la estimacion de la demanda y
de los posibles puntos de origen/destino que pueden configurar los
diversos proyectos residenciales e industriales.

ALGUNAS CONCLUSIONES. Parece necesario considerar y remarcar que:

» hay total carencia de definicion via normas reglamentarias de las disposiciones
legales anteriores, que fijen criterios racionales y objetivos para que los entes
publicos de la Administracion Central o Municipios concernidos puedan estimar
y solicitar los requerimientos viales que resulten justificados de demandar a los
particulares,

» tampoco existe norma legal o reglamentaria que precise la manera de
incorporar de modo simultaneo a todos los proyectos de un area territorial para
completar las redes viales urbanas basicas, cuando los proyectos de
urbanizacion llevan un ritmo diferente en el tiempo,

» no se conoce de estudios econodmicos, tedricos o referenciales al sector, que
permitan estimar y fijar los valores que pueden solicitarse como consecuencia
de las normas de la Ley de Caminos o del PRMS, y

» hay total carencia de experiencia anteriores en el rubro.

De las conclusiones anteriores, se destaca lo dificil que es para el sector publico
definir los criterios de que lo debera solicitarse para estas compensaciones o
ejecucion de obras viales e, incluso, sobre la eventual necesidad de incorporar
recursos publicos de ministerios o de los que administra el gobierno regional o de
ingresos futuros por permisos de edificacion municipal para completar las
inversiones que se definan corresponden a los urbanizadores privados.
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IV.- SOLUCIONES RECOMENDABLES PARA LA CONSTRUCCION DE LOS
CAMINOS DEL PRMS. EN LA ZONA DE CHICUREO.

1. “ACCESO NORORIENTE A SANTIAGO”

La construccion de la carretera se rige por la Ley de Concesiones y por el
DS MOP N° 3.635 de 2000 que lo declara camino publico.

Hoy, dicha obra se encuentra en proceso de licitacion por concesion, con un
estatuto juridico muy claro y definido que lo sujeta a la competencia y tuicion de
los Servicios del MOP, y a un régimen legal, econdmico y técnico enteramente
predeterminado, regulado y conocido para su construccion, operacion vy
explotacion.

Los caminos publicos sujeto al régimen de esas concesiones, tienen un régimen
economico en el cual la inversion que ejecuta el privado concesionario es pagada,
a suma alzada, por el derecho de explotar la concesion segun el régimen y por los
plazos que define cada contrato.

Fuera del pago de las tarifas, los aportes o pagos de privado a las obras
en concesion son muy especificos y acotados. Ellos se rigen por la
legislacion y el respectivo contrato de concesion, circunscribiéndose al
tema de los nuevos Accesos y segun la legislacion caminera, al de los
nuevos cruces de caminos que requieran los propietarios aledanos.

Sin embargo, mientras la licitacion no esté adjudicada y contratada esta obra por
concesion, existe el riesgo de su postergacion o de su no ejecucion por anos. En
este caso, el cuadro de los requerimientos de vialidad alternativa en el area, sus
estandares y costos cambiara de modo radical y puede llegar a elevarse mucho el
monto de compensacion que se solicite, por la necesidad de considerar otras
opciones de alto estandar para su conexion intercomunal

2. AVENIDAS PIE ANDINO Y DEL VALLE.

Tras los estudios, analisis y conclusiones parciales antes anotadas, parece
necesario centrar la reflexion en las normas y procedimientos requeridos para
construir las Avenidas Paseo Pie Andino y del Valle, con la normativa de aporte de
particulares inmobiliarios urbanizadores sujetos a obligacion de aportar
infraestructura vial por las normas de las ZUDC. que contiene el PRMS.
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3. INCONVENIENCIA O LIMITACIONES DE CONSTRUIR LAS
AVENIDAS COMO CAMINOS PRIVADOS.

Segun lo analizado, no se estima viable la construccion como CAMINOS PRIVADOS
de las Avenidas Paseo Pie Andino y del Valle.

Esta conclusidon se fundamenta, tanto por ser ello, conceptualmente, opuesto a la
definicion de esas rutas como camino publico que contiene el Plan Regulador,
como por los innumerables problemas juridicos y practicos que ello supone, como
por ej: imposibilidad de expropiar o de constituir servidumbres forzosas, la
necesidad de aprobacion de multiples organismos de los proyectos de ingenieria en
las materias que proceden como en sus intersecciones con otros caminos publicos,
con canales de regadio y otros cauces, eventuales evaluaciones ambientales y
otras.

La Unica hipotesis de construir como camino privado solo seria viable para el sector
de la Avenida Pie Andino, si se diesen las siguientes condiciones:

a) correspondiese a un solo propietario 0 @ un conjunto de propietarios que
estuviesen de acuerdo con dicho propdsito, a de modo asociativo o
mediante pagos, Y

b) siempre que la posterior donacidn del camino fuese aceptada por las
autoridades competentes como pago por compensacion de impactos viales o
corresponda a una donacion pura y simple de los inmobiliarios interesados.

4.- ANALISIS DE OPCIONES JURIDICAS PARA LA CONSTRUCCION DE
LAS VIAS EN ESTUDIO COMO CAMINO PUBLICO.

Pasamos al analisis de las diversas posibilidades juridicas y econdmicas que
configuran la mejor alternativa para construir y financiar esas vias como camino
publico, con el financiamiento, total o parcial, que aportarian particulares a titulo
de las compensaciones econdmicas que se fijen por las autoridades competentes
para los urbanizadores inmobiliarios residenciales de dicha area.

Ellas son:

4.1.- CONSTRUCCION DE LAS VIAS POR EL SERVIU, QUE RECIBIRIA LOS
FONDOS DE COMPENSACION QUE SE INDIQUEN A LOS PRIVADOS.

Ella es enteramente legal y la institucion dispone de las facultades legales y de los
procedimientos necesarios.
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Sin embargo, en la practica, debe considerarse que los SERVIU no disponen de
recursos presupuestarios e incluso de suficiente personal y equipos propios de
apoyo técnico suficientes en funcion del déficit de vialidad urbana en las diversas
ciudades del pais.

Por ello no parece la institucion mejor situada para desarrollar esos caminos, salvo
que los aportes privados fuesen suficientes para construir las obras, en los
cronogramas que se desea y que el SERVIU Metropolitano, aceptase que Ila
ejecucion fuese hecha por los privados bajo su control.

Esta Ultima situacion podria ser el resultado de un convenio directo con los
privados o bien, intermediado por el Municipio, con o sin una Corporacion Vial de
privados que organizase los acuerdos y actuase como agencia ejecutora.

Ciertamente, que el problema mayor que puede presentarse seria que la
financiacion de los privados no alcance para construir las Avenidas solo con esos
aportes. Es dificil pensar que el SERVIU aceptaria comprometer recursos propios
en esas obras, lo que podria postergar la ejecucion de parte de ellas o demorar
indefinidamente la total.

4.2.- CONSTRUCCION POR EL MUNICIPIO.

El sdlo planteamiento de esta posibilidad puede parecer inadecuado, en atencion a
los escasos recursos técnicos y financieros de que estan dotadas las
Municipalidades. En efecto, ellas no presentan condiciones para asumir el
financiamiento de dicha construccion y posterior, mantencion y operacion en
estandares adecuados a vias estructurantes de nuevos sectores urbanos de alta
densidad de transito.

Sin embargo, lo que efectivamente queremos analizar supone un convenio del
conjunto de los inmobiliarios involucrados y la Municipalidad de Colina, el que
podria ser implementado por una CORPORACION VIAL, mixta de privados y
representantes municipales, pero cuya parte ejecutiva sea dirigida por los
privados, con participacion de personeros municipales en su Consejo.

Un ejemplo altamente exitoso ha sido el desarrollado por el actual Municipio de lo
Barnechea, con su Corporacion Vial, en ia construccion de la via estructurante que
ha posibilitado el desarrollo de una significativa parte de La Dehesa.

Cada Municipio es plenamente competente para el desarrolio de Vialidad comunal
como la que es objeto de este estudio.

Sin embargo, en la practica, se requiere resolver algunos problemas importantes,
entre 10s que destacan:
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a) fijar el trazado definitivo de la Avenida Pie Andino y que éste sea reconocido
por la SEREMI RM del MINVU y por la Contraloria como el trazado que
corresponde al Plan Regulador, con la o las variantes técnicas que se
encuentran enunciadas como admisibles segun los estudios necesarios que
demanda el PRMS, en la parte entre el limite comunal al oriente y la
Avenida Las Nipas,

b) Un ente técnico controlador del proyecto y de la ejecucion de la obra, el
cual puede ser la Direccion de Vialidad del MOP o el SERVIU, lo que se
puede definir mediante convenio entre el municipio y el Servicio Publico,
que se estime conveniente, y

) Convenir con el Municipio, por un plazo prolongado de anos, que los
inmobiliarios pagaran al Municipio una suma en UF por cada nuevo sitio
vendido o permiso de edificacion aprobado por la DOM Municipal, el cual
sera destinado a financiar la mantencion y conservacion de dichas vias, por
la corporacion vial.

4.3, CONSTRUC;I()N POR VIALIDAD DEL MOP, CON DE'CLARACI(')N DE
CAMINO PUBLICO MEDIANTE DS DEL P. DE LA REPUBLICA.

Esta solucion puede basarse en precedentes existentes como el ya antes citado
caso de la actual Costanera Norte entre Santa Maria de Manquehue y La Dehesa,
ya que parece imposible que el MOP acepte asumir dichos caminos con los
recursos presupuestarios habituales de la Direccion de Vialidad.

En este caso, podria No requerirse de convenio con el Municipio, pero en dicho
caso, es indispensable una declaracion de camino publico para hacer competente a
Vialidad en esos caminos, lo que no deberia contar con la oposicion del MINVU, ni
de la Municipalidad de Colina.

Sin embargo, con la aceptacion del Municipio, se podria 0 no definir como camino
publico de cargo del MOP, sobre la base clara de que el financiamiento
privado se destinaria a cubrir el total o la mayor parte de las obras
requeridas o al menos, la parte que interesa a los inmobiliarios
concernidos y que la Direccion de Vialidad asumiria la mantencion y
conservacion posterior.

Desde el punto de vista de procedimiento es mas facil el convenio Municipal con
los privados organizados en una Corporacion Vial y un segundo convenio de la
Municipalidad con Vialidad para pactar que esta Direccion se desemperie solo como
unidad técnica o ejecutora, ya analizado en el numero anterior. Asi, la diferencia
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con la hipdtesis que se analiza en este niumero proviene de que al
declararse camino publico, le corresponderia a la Direccion de Vialidad
del MOP, el cuidado y cargo por la ulterior mantencion y operacion del

camino.

4.4.- CONCESION DE OBRA PUBLICA.

$en 1

4.4.2.

Hacemos constar que ya hemos indicado que la construccion de ambas
Avenidas en estudio por el sistema de concesion de obra publica, bajo la
modalidad de proyecto de iniciativa privada, no parece la mejor forma
de resolver esta necesidad, por las razones indicadas en este informe.

Sin embargo, de resultar perfeccionado el Contrato de Concesion de
Obra Publica del Acceso Nororiente a Santiago, se podria posibilitar una
forma de resolver el total de los problemas con su inclusion en ese
contrato de concesion mediante un Convenio Complementario que
modifique el contrato original de la concesion. Ellos son regulados por
los articulos 19 o 20 de ese cuerpo legal, sequn emane de una orden
fundada en interés publico dictada por el MOP o por un acuerdo entre
este Ministerio y la concesionaria para modificar el contrato.

El objetivo buscado, seria que mediante financiamiento aportado por los
privados, definir la construccion de dichos caminos y su conservacion por
el plazo parcial o total de la concesion, sin pago de peaje en ellos y sin
recargar los peajes de la obra por concesion.

Este mecanismo podria facilitar la resolucion de todos los problemas
metodoldgicos y autorizaciones publicas que supone el ejecutar estos
caminos:

e Yya que el uso de ese cuerpo legal designa como ente ejecutor al MOP
de manera exclusiva y excluyente,

e se puede evitar el tramite de una declaracion previa de camino
publico, ya que ella se efectuaria en el DS MOP, con firma del P de la
Republica y de los Ministros de Obras Publicas y de Hacienda que
aprueba dicho convenio, con lo que se cumple el requisito para su
dependencia del MOP y ademas, el articulo 39 de la Ley del Ramo,
hace directamente competente a ese Ministerio al ejecutarse la obra
por Concesion.
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o el financiamiento deberia ser aportado por los privados de modo
directo o mediante un convenio intermediado con el municipio, con o
sin intervencion de una corporacion vial.

En esta situacion el MOP puede exigir que el total del financiamiento
de la construccion sea pagado por los inmobiliarios urbanizadores a la
concesionaria o bien, que este se garantice mediante boletas de
garantia, para su pago gradual, si la construccion se ejecuta en fases.

e Puede encargarse solo la construccion o incluir su mantencion y
operacion, la que se le encomienda a la sociedad concesionaria por
un plazo determinado, luego de lo cual puede pasar a la tuicion det
respectivo municipio o de Vialidad del MOP, si asi lo dispone el
mismo decreto supremo aprobatorio del convenio.

e La construccion puede encargarse a la misma concesionaria, sin item
adicional de pagos por gastos generales si las obras se construyen
durante la etapa de construccion de la obra principal, por lo que
resultaria @ un precio menor o bien, la concesionaria debera licitarla,
bajo control de la DGOP del MOP, para asegurar precios
competitivos.

e Finalmente, cabe remarcar que la gran ventaja de esta definicion es
que resuelve todos los problemas metodoldgicos antes analizados en
un procedimiento unitario, centralizado, conocido, de los cuales
existen experiencias anteriores y que somete el proyecto, la
construccion y operacion a un mecanismo conocido de definicion y
control, con estandares viales superiores.

Como conclusion final, procede destacar que la solucion que mas se adecue a
las necesidades en estudio depende de la disponibilidad de coordinacion entre los
diversos organismos publicos ministeriales y municipio de una parte y por la otra,
de los urbanizadores inmobiliarios interesados.

Ademds, para adoptar las mejores decisiones los urbanizadores deberian
considerar adecuadamente varias situaciones facticas, como pueden ser:

a) Las opciones de generar una corporacion vial que trabaje en armonia con el
municipio,

b) exigencia de aportes o compensaciones viales que emanan del PRMS y del
mecanismo centralizado bajo las SERMITT para cada uno de los proyectos,
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c) cronograma de ejecucion de obra que compatibilice el interés de los diversos
proyectos, Y

d) forma eficiente de encontrar un acuerdo con el sector publico, tanto en lo que
se refiere a:

|

al monto de los pagos compensatorios de cada privado y eventual
compromiso de fondos publicos o municipales ( sobre pago por permisos de
edificacion futuros), si se requieren para los caminos o sectores de ellos,
que se requiere construir con cierta prioridad.

mecanismo Yy tiempos de implementacion de los acuerdos, entre los que
antes se han descrito y evaluado, y

coordinacion del conjunto de los agentes inmobiliarios privados
involucrados.

Es cuanto puedo informar por ahora.

J. E Miquel M.
p. Estudio Miquel Ltda.
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SECCION 3.103 SISTEMA DE CLASIFICACION PARA DISENO.

3.103.1 ASPECTOS GENERALES

La clasificacidon de carreteras, motivo de la presente seccion esta
orientada especificamente al disefno de carreteras y caminos rurales. Otras
clasificaciones que puedan existir en relacion a aspectos administrativos o
catastrales no estan consideradas aqui.

3.103.2 SISTEMA DE CLASIFICACION

3.103.201 Categorias de las Vias: La clasificacion para diseno consulta cinco
categorias de carreteras 0 caminos.

Ellas son:

Carreteras: Autopistas y Primarios Caminos: Colectores, Locales, de
Desarrollo.

En la Tabla 3.103.2 A que figura a continuacion, se presenta el sistema
de clasificaciéon, indicando las caracteristicas de disefio esenciales propias de
cada categoria.

TABLA 3.103.2 A

CLASIFICACION PARA DISENO
CARRETERAS Y CAMINOS RURALES

Categoria Seccién Transversal Rango Velocidades Cadigo
N° Pistas N° Calzadas | de disefio (KPH) Tipo

Autopista 46+ UD 2 120 - 80 A(4M) - 120
2 110 - 60 P(4M) - 110

. 46+UD 100 - 60 P(4) -100

Primario 1

2 BD B ; E— 100 - 60 P =100

46+ UD ] 90 - 50 C(4) - 90

[ Colector 2 BD 1 90 - 50 Cc - 90

| Local B 2 BD 1 70 - 40 L - 70
| Desarrollo | 2 8D 1 50 - 30 D - 50
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UD Unidireccionaies.
BD Bidireccionales.

3.103.202 Seccion Transversal Asociada a la Categoria. En el caso de
Autopistas, la seccion transversal debera consultar pistas de transito
unidireccional con calzadas separadas fisicamente por una mediana.

Las Carreteras Primarias contaran normalmente con pistas de transito
unidireccional y calzadas separadas. Eventualmente, cuando el trazado se
desarrolle por topografia montanosa, podran considerarse pistas unidireccionales
en una sola calzada, sin separacion central. A su vez, si la funcion de la carretera
corresponde a la categoria de primario, pero los volumenes de transito no
justifican por el momento cuatro pistas, se debera proyectar una carretera de dos
pistas con transito bidireccional, previendo la futura construccion de una segunda
calzada.

Los caminos colectores pueden requerir, segun los volumenes de
demanda, secciones transversales para transito bidireccional o unidireccional,
consultando una sola calzada en este ultimo caso.

Para los caminos de tipo Local o de Desarrollo, que por definicion
presentan volumenes moderados de transito, la clasificacion consulta solo pistas
de transito bidireccional.

3.103.203 Rango de Velocidades de Disefio por Categoria. La Velocidad de
Diseno correspondiente a cada categoria esta dada por un rango dentro dej cual
se puede variar de diez en diez kildmetros por hora.

Esta gama de velocidades de disefno, permite seleccionar, para cada
proyecto especifico, la velocidad que mejor se adapte a la topografia general que
enfrenta el trazado, posibilitando en algunos casos mejorar la rentabilidad de la
inversién. No obstante siempre debe tenerse presente la calidad y tipo de servicio
asociado a la funcidén asignada a la carretera.

En el caso de Primarios con seccion transversal correspondiente a pistas
unidireccionales en una sola calzada o dos pistas bidireccionales, el limite
superior de la velocidad de disefo se ha rebajado respecto dej maximo de la
categoria por razones de seguridad. En los bidireccionales en que se prevea la
futura construccion de una segunda calzada, podra disenarse con el valor maximo
de la categoria, aun cuando durante el primer periodo se senalice una velocidad
de circulacion menor. En 3.103.4 se indica el método a seguir para precisar ja
Velocidad de Diseno de un proyecto dentro de su categoria.
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3.103.204 Codigo de la Clasificacion. Para identificar las caracteristicas de
disefo asignadas a un proyecto particular se utilizara el siguiente cédigo
normalizado:

a) La categoria de la Carretera o Camino se indica mediante la letra mayuscula
correspondiente a la inicial de la categoria.

b) Si la carretera posee pistas para transito unidireccional se indica entre
paréntesis el numero total de pistas en ambos sentidos, seguido de una letra
M en caso que exista un espacio libre > 2,0 m. que separe las calzadas para
transito de distinto sentido (Mediana). Si no existe mediana solo se indica ej
numero total de pistas.

Si el cédigo no lieva el paréntesis a continuacién de la inicial de la categoria,
se entendera que se trata de un camino bidireccional de dos pistas.

c) A continuacion de este primer grupo de siglas descritas en a y b y separada
por un guion, se indicara la Velocidad de Diseno correspondiente al proyecto.
En el cuadro 3.103.2 A figura a modo de ejemplo la velocidad maxima
correspondiente a la categoria.

3.103.3 CARACTERISTICAS SEGUN CATEGORIA.

En la Tabla 3.103.3 A se presenta una sintesis de las caracteristicas
asociadas a cada categoria,

de acuerdo con los criterios cuantificables expuestos en 3.102. Dicha tabla debe
ser considerada como un ayuda memoria teniendo especial cuidado de ponderar
adecuadamente los factores de costo, humanos, estéticos y ecoldgicos que no
estan mencionados en ella. Los rangos de transito que se senalan son soélo
indicativos ya que condiciones topograficas particulares o el porcentaje de
vehiculos pesados en el VHD pueden crear situaciones no consideradas.

3.103.4 SELECCION DE VELOCIDADES DE DISENO AL INTERIOR DE
CADA CATEGORIA

Para seleccionar la Velocidad de Diseno optima correspondiente a un
proyecto especifico sera conveniente proceder del siguiente modo:

a) Asignada la Categoria que le correspondera a la carretera se procedera a
ejecutar sobre los planos levantados para el o los anteproyectos, un antepro-
yecto preliminar utilizando la velocidad de diseno que se presume adecuada.
Este anteproyecto preliminar dara mayor importancia al analisis de los puntos
criticos del trazado a fin de establecer la influencia de la velocidad



VOL. 3 Disefno MANUAL DE CARRETERAS 3.103.1
Enero 1981

seleccionada sobre los costos de inversion y la posibilidad fisica de implantar
en el terreno los elementos del trazado.

b) Del anterior analisis puede resultar evidente que la velocidad seleccionada
resulta alta o por el contrario que con aumentos marginales de inversiéon ella
puede ser elevada, ganandose en seguridad y capacidad de la ruta.

c) Sila eleccion no resulta evidente, los estudios realizados permiten contar con
los antecedentes de costo y con calculos aproximados de capacidad y
velocidad de operacion, que permitan realizar una comparacion econémica a
nivel de prefactibiidad para determinar la velocidad de disefio 6ptima que
corresponde al proyecto.

En ciertos casos un analisis como el descrito puede llegar a concluir que
la categoria asignada al proyecto no es compatible con la rentabilidad del mismo,
debiendo en esos casos revisarse los criterios empleados para seleccionar la
categoria.



Categoria Autopistas Primarios Colectores Local Desarrollo
Rango Velocidades N
4 120- 80 110 - 60 90 - 50 70- 40 =
Disedo (KPH) X
Servicio al Prioridad Consideracion Continuidad de Continuidad de transito
.8 Transito de R8s0 absoluta principal trénsito y Consideraclon secundaria
8 acceso a la
& Servicio a 13 Control total Control parcial _ proo.neded de ‘ Consideracion primaria
Propiedad advacente de acceso de accaso similar importancia
Nivel de servicio (1)
AR5 NG Bles A B (A} B (8. C do Balicable
fe) ca C C. {0} D (2t
] Ado bhorizonte
g
I Tipo de lu)o Libre Estable Estable Restringido por movimsentos
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3
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eginicemanca KPH KPH KPH KPH KPH
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e 11ansito a contrmar fac 2
] 3000- 15 uD: Esp. : .
o servir - TMDA economica [3) e 000 SasEsp variable segun tipo
g de actividad
- X i i i Veh. liviano ;i
= Composicion de! Todo tipo veh. Todo tipo vel:r Todo tipo VGfl " AOT'C°|3
0o atto porcentaje alto porcentaje atto porcentaje y cam. med. Minera
camiones pesados camiones pesados camiones medianos ocasionalmente Turistica
C. pesados
Autoprstas Autopistas {Primerios) Colectores
P Se conecta con Primarios Prim. y Colectores Todos Colectores Locales
= {Colectores) fLocales) Desarrollo Desarialio
x
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SECCION 3.203 CLASIFICACION DE LAS
VIAS URBANAS

3.203.1 ESQUEMA GENERAL DE LA CLASIFICACION

De acuerdo a la multiplicidad de los factores detallados en la seccion
anterior, se puede asegurar que todas las vias de una ciudad son distintas. Por lo
tanto, el diseno de una calla sera siempre unico, si el proyectista intenta
considerar cada uno de dichos factores. Lo mismo puede decirse con respecto a
un rediseno.

Sin embargo, precisamente porque esta Individualidad es dificil de precisar,
conviene intentar una clasificacién; mas que nada -desde el punto de vista del
diseno- para ayudar a aclarar la forma en que interactuan los factores citados en
una primera aproximacion al problema.

Inevitablemente, ejecutar cualquier jerarquizacion supone ponderar de
alguna manera los aspectos involucrados y proponer por lo tanto una particular
visidbn o matiz de lo que debe ser un diseno.

Esta tarea se ha asumido, en la creencia que la clasificacion resultando
ofrece un orden util y, a la vez, es suficientemente flexible como para ser aplicada
sin gran menoscabo de las mencionadas peculiaridades, que pueden ser
consideradas e integradas al disefio en una etapa mas avanzada del mismo.

La clasificacion en cuestion se ha hecho teniendo en cuenta algunas
caracteristicas de la demanda consideradas como fundamentales y de la forma
como dicha demanda so relaciona con las actividades propias de la via a lo largo
de su trazado. Estos aspectos se reflejan en la Tabla 3.203.1 A.

Se insiste en que esta clasificacidn no es capaz de reflejar adecuadamente
la realidad actual de la vialidad de una ciudad. Esto quiere decir que es probable
qué alguna via concreta tenga caracteristicas tan peculiares que no sea posible
asignarla una categoria con claridad.

Lo que si puede hacerse, en cambio, es aceptar que una calle deberia
formar parte do una red que atienda un tipo de demanda, en concordancia con
una planificacion del transporte urbano y con las posibilidades materiales de que
asi sea. En tal caso, se debera hacer prevision para que en el futuro dicha via
vaya adquiriendo la fisonomia que corresponde a |la categoria asignada.

Esto nos lleva de vuelta a un tema ya mencionado y sobra el que conviene
abundar: el de las redes viales urbanas.
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En afecto, tal como se ha, sefalado, la interconexion de vias con grados de
especializacion similar induce la organizacion de redes especialmente

superpuestas, que pueden ver basicamente tres: la primaria (expresa-troncal), la
intermedia (C-D, servicio) y la local.

La relacion entra estas redes esta determinada por dos factores
principales: por un lado, cada red debe mantener en su extension las
caracteristicas fisicas y de operacion asociadas a la demande especifica de viajes
que sirve y en ese sentido constituye un conjunto de vias homogéneo y cerrado.
Por otro, los viajes suelen incluir etapas que transcurren en distintos redes segun
combinaciones de movilidad y acceso especificamente requeridas. En particular
los viajes de larga distancia suelen iniciarse y terminar en la red local, con uso
transitorio de las redes intermedia y primaria.

Se concluye entonces que, junto a la especializacion de cada red, debe
existir algun grado de conexion de todo el sistema vial, que no aitere las funciones
particulares comentadas.

En la Tabla 3.203.1 B se completa la descripcidon de las categorias
definidas de acuerdo a estos aspectos y se les asigna caracteristicas tipicas o
recomendables en {o relativo a factores operativos.

3.203.2 DETALLES DE LAS CATEGORIAS NETAMENTE VEHICULARES
3.203.201 Vias expresas
(1) Autopistas

- Velocidad de diseno entre 80 y 100 km/h

- Ausencia de interrupciones o detenciones

- Flujo predominante de automéviles

. Restriccion para vehiculos traccion animal y bicicletas

s Segregacion funcional completa respecto a las actividades del entorno

< Recomendable continuidad funcional en una distancia de 10 km

- Relacion solo con autopistas, autovias y vias troncales mediante enlaces
Controlados

. Cruces a desnivel para vehiculos y peatones

. Calzadas Independientes

- Vias paralelas para trafico local

. Segregacion fisica del entorno

: Servicios anexos prohibidos sin accesos especiales
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(2) Autovias

Velocidad de diseno entre 80 y 100 km/h

Ausencia de interrupciones o detenciones, en general

Flujo predominante de automoviles, ocasionalmente buses de tipo expreso
Restriccion para vehiculos traccion animal y bicicletas

Segregacion funcional selectivo del entorno

Ausencia de paradas de buses sobre la calzada

Recomendable continuidad funcional en una distancia minima de 8 km
Relacién con autopistas, autovias y vias troncales mediante enlaces
controlados

Cruces a desnivel para vehiculos y peatones

Calzadas Independientes

Vias paralelas para trafico local

Segregacion fisica del entorno

Servicios anexos prohibidos sin accesos especiales

3.203.202 Vias Troncales

Velocidad de diseno entre 50 y 80 km/h

Interrupciones ocasionales en semaforos

Estrategia de control acorde a lo establecido en el Manual de Senalizacion
de Transito (Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, 1982)

Flujos de automévil y locomocién colectiva

Restriccidén sobre vehiculos de traccién animal

Segregacién funcional parcial de! entorné

Separacion entre paradas de buses, sobre 500 m.

Estacionamientos, ferias y otros usos eventuales de la via indeseables.
Recomendable continuidad funcional en una distancia minima de 8 km
Relacién con autopistas y autovias mediante accesos controlados

Relacién con vias troncales, colectoras y de servicio en cruces o
semaforizados

Uno o dos sentidos de circulacién, o bien sentido reversibie

Calzadas independientes para flujos elevados

Posible calzada unica para flujos mediano, con minimo dos pistas por
sentido

Servicios anexos solo con accesos normalizados

203.203 Vias Colectoras-Distribuidoras

Velocidad de diseno entre 40 y 50 km/h
Semaforos dependientes sincronizados
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- Preferencia en intersecciones prioritarias

. Flujo predominante de automdvil, restringido traccién animal

- Ausencia do todo tipo de segregacion con el entorno

. Estacionamientos, ferias y otros usos eventuales de la Via, restringidos.

. Recomendable continuidad funcional en una distancia minima de 3 km

% Relaciéon con troncales y colectoras-distribuidoras a través de cruces
semaforizados

. Relacién con vias locales mediante interacciones prioritarias

> Una o dos calzadas, con posibilidad de uno o dos sentidos

203.204 Vias de Servicio

- Velocidad de diseno entre 30 y 40 km/h

< Semaforos dependientes sincronizados

- Preferencia en Intersecciones prioritarias

- Servicio de locomocion colectiva predominante; restriccidn sobre traccion
animal

. Ausencia de todo tipo de segregacién con el entorno

= Ferias y otros usos eventuales de la via, restringidos

. Estacionamientos restringidos, de preferencia en bandas especiales
operacion con prioridad al transporte publico

. Separacién entre paradas de buses entre 300 y 500 m

- Recomendable continuidad funcional en una distancia minima de 3 km

: Relacién con vias troncales, colectoras-distribuidoras y de servicio a traveés
de intersecciones semaforizadas

= Relacién con vias locales mediante interacciones prioritarias

5 Una o dos calzadas, con posibilidad de uno o dos sentidos

3.203.205 Vias Locales

- Velocidad maxima de diseno, 30 km/h

. Flujos de automoviles, bicicletas y vias peatonales o semipeatonales
Posible uso alternativo eventual de la vpia: recreacién, ferias y
competencias, entra otros

. Posibilidad de estacionamiento en la calzada

. Una o dos calzadas, posibilidad de uno o dos sentidos

. Relacién con vias colectora-distribuidora, de servicios y locales a través de
Intersecciones prioritarias en favor de las dos primeras

- Trazados que desincentiven la velocidad

Z Ausencia de continuidad funcional para servicios de transporte.
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Caracteristicas De {a Via En Funcion De:

¢ Caractenstica de {a demanda T1p0 0e Medio Relacones con el Ambiente
ategoria
Longitud de | Voiumen @e | V O tkm/h) Exclusivo Pnvileg:ado | Limiaciones | Accasibiidad Impacto Acrvdac Marginal menos peindicada
1
Viaje (2] Trafico [3] 14} (s] 18] m 3lEntome ||/ 2 Sntentoly WVeredas Urbano omastavoreeda
Vehiculos Automoviles y |[No hay Parada |Totalmente Fuertemente
P Autopsta Larga Elevado 80-100 Motonzados | Veniculos Locomocon Controiaga No No Negauvo Insdusinal
vt AP (Meciano) Sin Paradas |Oirectos Colectiva
@
< L ocomoaon Generaimente
wl AuloVia Largo Elevado 80.100 Vehicules sessssesccecesees|Colactiva Parcalments No No Muy Insdustnal
AV {Mediana) Motonzados Solo Expresa  |Controlada Negativo
Locamooon De preterencia
Troncal Largo Elevado S0-80 Vehiculos Colectiva Eee e ey a traves de No en Calzada S Generalmente Industnal (Comercial)
T Med:ano Motonzados  [{Biaclos) COyS Negatvo
Colectora Locomoaon
Distbuidora Medano Elevadc 40:50 Vehicuios Colectiva i ceeree IFacit No (Sy) Si Vanatve Hauaaonal (Comercal)
C.0 Corto Mediana |Motonzegos |(Biccios)
Locomoaon
Serviao (Metana) {Elevado) 30-40 Vehiculas Colectva sostesssssaeeces IR No (Si) Si Vanatse Comercal (Servicos)
3 Cetlo Mediano Motonzados |(Bioclos)
Local Corto Reducido 20-30 Vehicules Total Si Si Facimente Habitacona / Comerual
13 Pesados Posiiva
Pasaje Corto Reducido 1020 Vetuculos Tolal S No Facimente Habitacoral
£ Pesados Positivo
Ciclovias M il aile * Bicicios o0 e ssosseeser = Cuaiquier Total Si S |Minimo Todas
8 Corto Vebhicuio Favorable
A todo Vehiculo
Peatcnal Corto > Peatonas | **ee**ses+*=+=+e|Excepto los de |Total seseccesses= |Genaraimenta Comeraal (habiaaonai)
P Emergencias Positvo

(1] Referencias entre (} ndican casos posibles pero no detemminantes rk abiigatonos. sujetos a 1as smguikandaces del caso
(2} Longitudes de Viaje Definidas en 3 202 404 (2)
[3]1[4] Vel Y Velocidad se reiacoana a traves del concepio nivel de sencio VD supone que no hay semasforos en cafies locales, velocdades infariores a 30 KM/h corresponoen a callesveracas
(5] En Vias Expresas se excluyen los aclomolares

(6] Pvilegio quiere decr 1a

de vias

[7] Inpica protubicionies Parciales o requisitos especiales

0 eonsideracicnes de oo orien que faciten 1a operacion de algunos Modos en forma segusa
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CARACTERISTICAS GEOMETRICAS Y OPERATIVAS (1)

Seardosde | Mo de R.nf:n:o‘c:: el A:‘:rg“:m RELACI{ONES CON VIAS DE OTRA CATEGORIA (5]
n LY Pl d
Gategoris [2’;’ e ‘l:;l 3| Commuass | Pacadasde AP AV T co s L F 8 P
funconel Buses (4]
s AP uo 3 > 10 Km E—— E E E (€ {&) - - - E
bl AV Uo 3 > BRm 1 000m, E E E G) =) . : . E
12 uo 3 >8Km 500 m 13 E E (€1 (E} - - (IS} -
50) S‘g’ o0 = m
P P P ()
co 80 2 >4 Km 300m - E E (1S) {ISy P A M (1) 1S
(D) [+ 18) (o} (E) {s) IS
= P P P P
S BO 2 >2Km 200 m - (E) 3 us) {1S) P AM (IS 1S)
[) (+ 18) (o#) (E) (iS) (S)
L BD 1 T 200m . . P P P Al] 1P P
(S) (!S) {s) {1S} {s)
= —
[3 BD 1 [8) o . . E AQ) Al7} A1 P P P
. P P P
B8 V1) - . (IS) {1S}) {iS) P P S (Lave)
BD (P) Qs)
=
(2] (IP) P
P E E F IS IS P P Lbre) Lore
(!S)
(1) Reterencies entre () ndican €2508 POS OlesO no n 05 SuRIos A alas ce cada caso
[2] UD undweccianal. puede sefersse & cotes de 1 5060 sentdo. reversdie 0 no - B tradrecconal
[3] B peta 500 buses (1B) munwno una P12 buses ncluda en ol lola) de PStas (+18) MNMO una PB1a buses SumMada al MnIMo de Pslas, s proeede
(4) Oif paraderos ddemdas
(SIE entace - IS Inierseccion a Nhei can N} 3 nevel con por vomenes
exste Relvcon alguna o se cruces a ta 0 prelendle se pone en pywner kipas (arida), y entre parentess cuando a pesar oe edo puede sef necesaro postergar taldecs dn por rmz
economcas u -Bs Gue en seunda o tercer leMmm0 SON adaplables cuando 1a POMers es Mmaabie . Sino eslan enve () eflas son sgrIcones nomMmakes - Si 10 estan. es porque ellas son al res
reterenca a lo deseaple por 1azones v . wseg eneicaso P

|61 amos sentidos de iransdo en calzada woca
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DARIO OMQAAL DX LA QEFURLICA DE CEILE

(9706)

Viarwes 29 de Septimibre de 2000

N 3.7s

Ministerio de Obras Pxiblicas

DECLARACAMINOPUBLICO,FNREGIONMETRO-
POLITANA DE SANTIAGO, A VIA QUE INDICA

Nim. 3.635.- Santiago, 22 de agosto de 2000.-

Vistos:

El DFL MOP N° 850, de 1997, que fija el texto
refundido, coordinado y sisternatizado de la ley
N°15.840, de 1964, Orghnicade! Ministeri o de Obras
Poblicas ydeIDFL N®206, de 1960, Ley de Caminos;
EIDLN°1.305 V.y U., de 1976, que recstructura y
regioaaliza el Ministerio de la Vivienda y Urbanis-

mo;

EIDFLN"458de V. y U, de 1975, Ley General de
Urbanismo y Condtrucciones;

La resoluciéa N*20, de 1994 y sus modificaciones
posteriores, del 6 Regional Megopolita-
no, ea especial su argculo 7.1.1.3;

Lo dispuesto por el artfculo I, N°® 28, del D.S.
N® 654, del Ministexjo del Interior, de 1994;

La resolociéa N° 520, de 1996, de la Contralor{a
Genaa) de [a Repuililica, que fijael texto refundido,
coordinado y m(amnzdo-de la resolucién N° §S,
de 1992.

Considerando:

El imperativo de coordinar las acciones de los

servicios responsables de la construccibn y con-

servaciéa de las obris de pavimentacién de las
calles o avenidas que tnen caminos pdblicos.

Qucunecampdeﬁqq‘cdlu nvemdum‘bmu'

serén admjnistradss por i60 de Viali-

daddel mmtﬂ'bdc'o&u?ﬁbhcu
QuceldauuoconfwudelcyN‘BSO,dcl
Ministerio de Obras Pdblicas, de fecha 12 de
septiembee de’ 1997, que fija el texto refundido,
coordinado y sistematizado de la ley N* 15.840, de
1964, Orgiﬁmddhﬁﬂm#%u!‘dblmy
del DFL N°® 206, de 1960, Ley d¢ Caminos, permite
declarar caminos piiblicos’a dichas calles o aveni-
das urbanas.

: lo establecido en el
DSMOPN'ﬂfde 1&3 DS MOPN® 636 de 1998

y DS MOP N* 4,050, de, 1999, para incluir catre las

vias declaradas caminps pdblicos de! Area Mctro-

politana de hsvhsubmuqucon.foc-
man el '‘Acceso te a Santiago™”.
Decreto:

Dxmmaminopd&icoénelNuUMaMmo
politana y ca el Area Ratringide o Bxcluida al
Dasrrollo Urbano, establecidas en el Plaa Regula-

dor Megopolitano de Santiago (P.R.M.S.), aproba-
do por resolucidn N® 20 de 1994 y'sus postcriores
modificacioacs, del Gobierno Regional Metopoli-
uno, la via que a continuacién se sefala, en los
tramos que se indica:

Acceso Nororieate a Santiago entre Ruta 70, Aveni-
da Am&ico Vespucio (M14P) y Ruta S Norte,
Carretera Panamernicana Norte (MIN) en las comu-
nas d¢ Huechuraba y Colina, sancionado por la
SecretarfaRegional de Vivienda y Urbanismo de la
Regién Metopolitana por oficio ordinasio N° 2,831
del 25 de julio de 2000, definido segtn los siguien-
tes cddigos, arnos y comunas del Plan Regulador
Metopolitano de Santiago:

-M 2! N Avenida Radial Nororiente desde Ruta
70, Avenids Américo Vespucio (M14P)
hasta Avenida del Valle (TLIN), en las
coqwnas de Huechuraba y Colina.

Enlace vial entre Avenida del Valle
(TUIN) y el camo porte de la Avenida
Radial Nororieate (M2 N), en la comu-
na de Colina.

-T 14 N Enlace vial entre el tamo none de la
Avcaida Radial Nororiente (M21N) y el
crucede Avenida El Alfalfal (T14N)con
Ia Ruta 57-CH. Carretera Generu) San
Martn (M9N), en la comuna de Colina.

Aveaida El Alfalfal desde la Ruta 57-
CH, Carretera General SanMartdn (M9N)
en la comuna de Colina, hasta laRuta §
Norte, Casretera Panamencana Nore
(MIN) en el l{mite de las comunas de

Colinay Lampa.

2. La via urbana declarada camino publico en el
presente decreto sSlo se coasiderard como tal para
los efectos de lo dispuesto en la legislacidn sobre
caminos publicos, sin que por ello pierda su carac-
terfstica de via urbana, su jeta a las disposicioaes de
la Ley Geaeral de Urbanismo y Coastrucciones y
su ordenanza, Plan Regulador Metropolitano de
Santiago y planes comunales o seccionales, segin
corresponda.

Anétese, tmese razén, comuniquese y publique-
sc.- Por orden del Presideate de la Repiblica. Cartos Cruz
(oreazen, Ministro de Obras Publicas.- Claudio Orrego
Larvafo, Minisgro de Viviends y Urbanismo.

Lo que manxribo a Ud. para su conocimiento.-
Saluda Atte. a Ud., Aliro Verdugo Lay, Subsecretario de
Obras Publicas Subrogante.




