Pudahuel, 1 de agosto de 2022

Sefior

Jorge Bermudez Soto

Contralor General de la Republica
Presente

A través de solicitudes de acceso a informaciéon publica tomé conocimiento del oficio Ord. N2
1350/2022 de la Superintendencia del Medio Ambiente (SMA) y del oficio N2 0704/2022 del
Director General de Concesiones de Obras Publicas (DGC) con los cuales se dio respuesta al oficio

Ne E214557/2022 de la Division Juridica de la Contraloria General de la Republica.

A continuacion, me veo en la necesidad de sefialar lo siguiente con respecto a esas respuestas.

Respuesta de la Superintendencia del Medio Ambiente

En relacion con la respuesta de la SMA es claro que simplemente se dilaté el analisis del fondo de
la cuestién que le fue planteada por la Contraloria, repitiendo la normativa que regula la
presentacion de denuncias ciudadanas como si eso fuese un aporte al analisis solicitado y pese a

la gravedad de los hechos puestos en su conocimiento a través del oficio N2 E214557/2022.

Lo relevante del requerimiento de la Contraloria a la SMA son a) la elusidn al SEIA que ha cometido
durante casi 20 afios la autopista Vespucio Norte tal como lo hizo en su momento la autopista
Vespucio Sur, b) el evidente error del Servicio de Evaluacién Ambiental de la regién Metropolitana
de Santiago al no requerir el ingreso obligatorio del proyecto “PID Obras Tramos 6” como
consecuencia del impacto ambiental, declarado por el MOP en la consulta de pertinencia de
ingreso, correspondiente al aumento del nivel de ruido en la etapa de operacién que llega a valores
peligrosos para la salud de la poblacidon vy, c) la actuacion del MOP al no mencionar explicitamente
en la consulta de pertinencia que las barreras acusticas de 2 m no logran reducir el nivel de ruido

al valor permitido por la normativa y que por esa razon se requiere instalar atenuadores de ruido



en las edificaciones que eviten el efecto del ruido en la salud de las personas que viven o

desarrollan actividades en el entorno de la autopista.

Hace afios que la SMA debid actuar por propia iniciativa como indica el articulo 82 de la ley N2
18.575y asi procurar velar por el interés publico comprometido en el ejercicio de sus actuaciones,
tal como se planted en el caso equivalente de la autopista Vespucio Sur seguin el dictamen N2

12.108 de 16 de marzo de 2006.

Sobre lo anterior, informo a Ud. que el 9 de junio de 2022 la municipalidad de Pudahuel realizé
una denuncia por elusién al SEIA de esa autopista, ver siguiente noticia:

https://www.mpudahuel.cl/portal/sma-declara-admisible-denuncia-de-municipalidad-de-

pudahuel-contra-autopista-vespucio-norte/

Hasta la fecha esa denuncia no habria generado acciones de parte de la SMA a pesar de que
algunas obras del PID Obras Tramo 6 estan en ejecucidn (nuevo retorno en la Ruta 68 al poniente

de Vespucio Norte) como se muestra en el siguiente aviso, sin autorizacion ambiental.



Aviso NUEVO RETORNO SAN PABLO ANTIGUO Ves"i‘ u%io

Sector servicentro Petrobras

Las noches del 6, 7, 8 y 9 de julio, entre las 23:00 y 05:00 horas:

SE RESTRINGIRA EL TRANSITO A UNA PISTA ENCALZADA
NORTE Y SUR DE LA RUTA 68 ALTURA KM 7,1

En el marco de proyecto nuevo Enlace Autopista Vespucio Norte - Ruta 68, durante las noches
del 6 al 9 de julio se realizaran trabajos en el km 7,1 de la Ruta 68 (sector estacién de servicio)
comuna de Pudahuel, lo que implicara reduccién de pistas.

De esta manera, entre las 23,00 y las 05:00 horas del miércoles 6 y jueves 7 de julio se segregara una
pista en direccion a Santiago. En tanto, en igual horario, las noches del 8 y 9 de julio solo quedara
habilitada una pista en direccién a la costa

Durante todo el mes de julio se mantendran trabajos en el sector de las bermas norte y sur, los que
seran informados a los usuarios de |a ruta y comunidad de manera oportuna.

Agradecemos su comprension y lamentamos las molestias que estos trabajos le puedan ocasionar
durante la canstruccion del nueve Retorno San Pablo Antiguo.

{ UBICACION DEL PROYECTO
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Para mas informacién: Twitter @Vespucio_Norte : 22 4101500




Respuestas del Ministerio de Obras Publicas

Las respuestas del MOP estdn contenidas en una minuta elaborada por la Inspeccidon Fiscal de

Vespucio Norte adjunta al oficio N2 0704/2022 y en un informe de la Direccion de Vialidad

contenido en el oficio Ord. N2 6766/2022. En esos documentos se mencionan las siguientes

cuestiones:

a)

En el Punto 1 de la minuta, y en relacion con la necesidad de instalar atenuadores de ruido
del tipo vidrios termopanel o similar en las edificaciones ubicadas en los sectores donde se
supera la normativa de referencia, incluso cuando existe barrera acustica de 2 m, la
respuesta de la Inspeccidn Fiscal no se hace cargo del hecho de que eso no se informé en
el documento principal de la consulta de pertinencia ingresada al SEA a pesar de que el
estudio de ruidos lo habia establecido como una necesidad para cumplir la normativa.
Ademas, en la minuta se justifica que esa medida de mitigacidn se proponga fuera del SEIA
a pesar de generarse un relevante impacto ambiental en la salud de los residentes vy
usuarios de las edificaciones aledafias que debe ser analizado en un EIA como indica el
Reglamento del SEIA. Al respecto cabe mencionar que mediante el oficio Ord. N2
128/2020, la DGC entregd al SEA un conjunto de antecedentes complementarios a la
consulta de pertinencia, incluido el estudio de ruidos y una minuta que menciona la
necesidad de instalar los atenuadores de ruido en las edificaciones. De acuerdo con lo
anterior, fue el SEA el organismo que ignord la presencia de ese impacto ambiental
relevante y permitié al PID Tramo 6 eludir el SEIA, sin perjuicio de que la DGC debid
informar explicitamente al SEA sobre la necesidad de instalar los atenuadores puesto que

ahora la sociedad concesionaria no tiene obligacion legal de hacerlo.

En el Punto 2 de la minuta, al referirse a la elusion al SEIA de la autopista Vespucio Norte
actualmente en operacién, la Inspeccidn Fiscal hace mencidén a la normativa vigente, como
si se tratara de un proyecto nuevo, seguin la cual no se trata de una autopista puesto que

no cumple copulativamente los requisitos sefialados en el Reglamento del SEIA y en el



Manual de Carreteras para ser clasificado como autopista. Pero eso no tuvo en cuenta que
la elusion al SEIA de Vespucio Norte ocurrié en 2002 y que existe un caso equivalente, el
de Vespucio Sur, donde la Contraloria sefialé que correspondia el ingreso obligatorio al
corresponder a una autopista segun la definicién de la RAE. Pero, ademas, en caso de
considerarse la normativa ambiental vigente, équé justifica la decision de la autoridad de
no someter Vespucio Norte voluntariamente al SEIA en comparacién con la autopista
Vespucio Oriente, cuyos tramos | y Il ingresaron voluntariamente a dicho sistema mediante

sendos Estudio de Impacto Ambiental que incluyen compromisos ambientales voluntarios?

En el Punto 3 de la minuta, que trata sobre el fraccionamiento del proyecto de la segunda
licitacidon de la Ruta 68 al proponer el analisis de su enlace con Vespucio Norte como parte
del PID Tramo 6, la respuesta de la Inspeccion Fiscal no se hace cargo de que ese relevante
enlace no sera analizado ambientalmente, producto de la elusién al SEIA del PID Tramo 6,

a pesar de ser el enlace mds importante de la segunda concesién de la Ruta 68.

En relacién con la solucion propuesta para la mediana, en el oficio Ord. N2 6766/2022 de
la Direccidon de Vialidad (DV) que autoriza incumplir la norma sobre el ancho minimo de la
mediana establecida en el Manual de Carreteras, no se consideraron las presentaciones
W002727/2022 y W014663/2022 que hice a la Contraloria, que se adjuntan al oficio
E214557/2022, y se argumenta que una mediana angosta con barrera de hormigdn brinda
una adecuada solucién desde el punto de vista de la seguridad vial. Al respecto es necesario
sefialar que el informe de la DV indica que los sistemas de contencion proyectados deben
impedir la invasion de las pistas opuestas para cualquier vehiculo. Justamente esa invasion
es lo que ocurrid en el caso correspondiente al ingreso W002727/2022. Por otra parte, la
DV sefiala que las barreras de hormigén con mayor nivel de contencion (NC) que permite
la normativa nacional son capaces de contener vehiculos de hasta 38.000 kg a 65 km/h, sin
mencionar que esa resistencia ocurre cuando el impacto del vehiculo con la barrera es a
20 grados o menos, es decir, en un angulo de impacto pequefio (ver Tabla 6.502.603.B del

Manual de Carreteras). En Vespucio Norte y otras autopistas urbanas de 3 pistas circulan



vehiculos de mayor peso que 38.000 kg a velocidades cercanas a 100 km/h y el ancho de
la calzada posibilita que un eventual impacto con la barrera se produzca en un angulo
mayor a 20 grados. Posiblemente ese fue el caso del camidon cargado con arena que
destruyo la barrera de hormigén e invadid la calzada opuesta segin se describe en la
presentacion W002727/2022. Por Ultimo, la DV pone de relieve en su informe la
problematica que generan los vehiculos altos, los que tienden a proyectarse por sobre las
barreras de contencidn en caso de una colisién y destruir las luminarias y otros elementos
dispuestos en ella, ocupando una porcidn de la plataforma opuesta. Eso fue lo que ocurrid
en el caso descrito en la presentacién W014663/2022. A pesar de todo lo anterior, el
Director (S) de Vialidad, sin los necesarios fundamentos que se hagan cargo de los riesgos
involucrados en la solucion propuesta para la mediana en el PID Tramo 6 y sin analizar o
referirse a las presentaciones W002727/2022 y W014663/2022, autorizd realizar una
excepcion a la implementacion de una propuesta de mediana de 2,62 m de ancho, sin
ponderar los perjuicios que eso puede acarrear a los usuarios de esa via, tal como ya

ocurrié en los dos ejemplos que mencioné.

En el Punto 5 de la minuta, la Inspeccidon Fiscal afirma que el Manual de Carreteras no
especifica un requerimiento de ancho minimo de la mediana para el caso de calzadas de 4
pistas y con ello da a entender que seria de libre determinacién como parte de cada
proyecto, sin tener en cuenta que dicho ancho es creciente con el nimero de pistas y con
la velocidad de proyecto, justamente para otorgar mayor proteccidon a los usuarios. Es
decir, ante la proposicién de calzadas con 4 pistas en el PID Tramo 6, que inducen un
significativo aumento de la velocidad de circulacion, la Inspeccion Fiscal debié razonar que
se requeria un ancho minimo de la mediana igual o mayor a 6 m. No obstante, en la minuta
se hace alusion al adecuado funcionamiento de las medianas angostas en otros proyectos,
pero sin hacer referencia a los dos ejemplos que entregué a la Contraloria que muestran
sin lugar a duda la inseguridad de la solucién basada en una mediana angosta con barrera
de hormigdn en autopistas urbanas de 3 pistas por sentido con alta presencia de vehiculos

pesados.



f)

En el Punto 6 de la minuta, en referencia a la compatibilidad del PID Tramo 6 con las vias
troncales definidas en el PRMS en el caso del Atravieso Serrano, la minuta se limita a
sefialar, apoyada en simples esquemas en planta, que la estructura propuesta permite la
futura ampliacién de las avenidas Oscar Bonilla y Claudio Arrau a su perfil de 25 m. Al
respecto corresponde sefialar que la incompatibilidad geométrica surge al revisar la
solucién en elevacién, lo que nunca ha sido analizado como parte de las alternativas
presentadas a la comunidad. Dicho analisis requiere aplicar las normas de disefio de vias
urbanas y estudiar la operatividad de los cruces de Av. Serrano con la Av. Oscar Bonilla y
Av. Claudio Arrau dada la cercania de los puntos conflictivos y el requerimiento de una
regulacion con semaforos. En el lado sur de la estructura propuesta la Av. Serrano se eleva
sobre el nivel de suelo natural desde varios metros al sur de dicha via, aspecto que no se
aprecia en un analisis en planta. En ambos cruces se debieron proyectar e implementar, al
menos en parte, las situaciones definitivas respetando el ancho de 25 m y analizando su
operatividad y no simplemente declarar que la solucidon puede adecuarse en el futuro

puesto que nada garantiza con los antecedentes expuestos que eso sea posible.

En funcién de estos antecedentes, pido a la Contraloria que tenga a bien pronunciarse sobre lo

siguiente:

a)

La elusidén al SEIA de la autopista Vespucio Norte, al haberse ejecutado desde 2002 y estar
en operacién sin la correspondiente Resolucion de Calificacion Ambiental favorable y
existir un caso equivalente referido a Vespucio Sur sobre el cual la Contraloria dictamind

gue ese proyecto correspondia a una autopista que por lo tanto debia someterse al SEIA.

La decisidon del MOP de tampoco someter voluntariamente la autopista Vespucio Norte al
SEIA tal como se hizo en el caso de Vespucio Oriente, decisién que resultaria arbitraria y

significa una clara discriminaciéon hacia los habitantes del sector poniente de Santiago.



c)

La obligacién de someter al SEIA el PID Tramo 6 (o las obras priorizadas que estan en
desarrollo) debido al impacto en la salud de la poblacion provocado por el aumento del
nivel de ruido que no puede ser mitigado con barreras acusticas de 2 m de altura y que
obliga a instalar atenuadores de ruido en las edificaciones aledafias a la autopista, todo
ello fuera del SEIA, sistema creado justamente para evaluar esos impactos y su mitigacion
en cumplimiento de la ley N2 19.300. También corresponde que se analicen los
argumentos contenidos en la denuncia por elusién ingresada a la SMA por la Municipalidad

de Pudahuel.

La responsabilidad del SEA al no ponderar en la tramitacion de la consulta de pertinencia
que el MOP declaré que existia un impacto ambiental relevante en la salud de la poblacién
por la superacion del nivel de ruido y que en los antecedentes complementarios de dicha
consulta se indica expresamente que se requeria instalar barreras acusticas de 2 m y
atenuadores de ruido en las edificaciones para lograr cumplir la normativa y que a pesar
de esos antecedentes el SEA resolvid no exigir el ingreso obligatorio al SEIA del PID Tramo
6 como lo establecen el Reglamento del SEIA y los instructivos aplicables de la Direccién

Ejecutiva del SEA.

La obligacion de la SMA de analizar a la brevedad el fondo de la cuestion que se le ha
planteado en el caso del PID Tramo 6 y en funcidn de ello resolver la paralizacién de las

obras que estan en desarrollo.

La validez del oficio Ord. N2 6766/2022 de la DV al no incluir una adecuada fundamentacion
técnica para autorizar que se incumpla en el PID Tramo 6 el ancho minimo de la mediana
establecido en el Manual de Carreteras, permitiendo con ello que se construya una obra
publica que es insegura para sus usuarios, tal como lo demuestran los dos ejemplos
presentados a la Contraloria y sobre los cuales la DV no se pronuncié. Como sefialé en mi
denuncia, la respuesta de la DV no podia ser otra dado el compromiso del Estado de

ampliar a 4 pistas por sentido el Tramo 6 adquirido en diciembre de 2016 con la sociedad



concesionaria mediante el Decreto Supremo N2 270 sin respetar, a sabiendas, la normativa
del Manual de Carreteras en lo referido al ancho minimo de la mediana. Los perjuicios que
se generen frente a accidentes donde la barrera y la escasa separacion entre calzadas no
logren contener a vehiculos que impacten dichas barreras e invadan la calzada opuesta
seran responsabilidad del propio Estado y de los funcionarios de la DV involucrados en esa

autorizacion.

Se despide atentamente,

ik it

Gisela Vila
Concejal
Ilustre Municipalidad de Pudahuel
+56224407300 anexo 8208
Cel +56992262797

gvilaruz@gmail.com
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Informe Minuta elaborado por la
Direccién General de Concesiones
de Obras Publicas junto a sus
adjuntos.

A : COMITE ORGANIZACION Y ATRIBUCIONES — DIVISION JURIDICA CGR

DE : DIRECTOR GENERAL DE CONCESIONES DE OBRAS PUBLICAS (S)

En respuesta al Oficio N2 E214559/2022 referido en el ANT., mediante el cual se requirid a
la Direccion General de Concesiones de Obras Publicas informar al tenor de lo expuesto
por la denunciante dofia Gisela Andrea Vila Ruiz, concejal de la comuna de Pudahuel, en
sus cartas de fechas 05 de febrero, 03 de agosto y 14 de diciembre del afio 2021, y 01 de
febrero, 07 de mayo del presente afio, presentaciones complementarias en relacion a
posibles irregularidades en el estudio de ingenieria de la ampliacién y mejoras del Tramo
6, Concesion Sistema Américo Vespucio Nor-Poniente, Av. El Salto-Ruta 78, adjunto al
presente oficio informe sobre la materia elaborado por esta Direccidn.

Saluda atentamente a usted,

MRM EMA ECQ CPF JSM

DISTRIBUCION:

- Destinataria.

- Division de Operaciones — DGC

- Division de Participacion, Medio Ambiente y Territorio — DGC.
- Division Juridica — DGC.

- Departamento de Auditoria Interna — DGC.

- Proceso N° 16162887

Este documento ha sido firmado electrénicamente de acuerdo con la Ley N° 19.799

Luis Felipe Elton 5.
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MINUTA

REQUERIMIENTO CONTRALORIA POR PRESENTACIONES CONCEJALA
GISELA VILA

Julio 2022

La presente minuta tiene por objetivo analizar y desarrolla las diversas tematicas
exhibidas por la Sra. Gisela Vila, Concejala de la Comuna de Pudahuel, a través de
las presentaciones realizadas a la Contraloria General de la Republica en las fechas
05.02.2021, 03.08.2021, 14.12.2021, 01.02.2022 y 07.05.2022.

Realizando una revision detallada de las argumentaciones levantadas por la
Concejala, se puede determinar que las materias relevantes a responder son las
siguientes:

1. Cuestionamiento a la Resolucion de Pertinencia emitida por el SEA.

Criticas por el no ingreso al SEIA del proyecto Américo Vespucio Norte.

3. Requerimiento que Enlace Ruta 68/Américo Vespucio sea abordado por
estudio de relicitacion de Ruta 68.

4. Cuestionamiento a las definiciones de la variable ruido y sus mitigaciones,
definidas en el Estudio Ambiental del proyecto PID Tramo 6.

5. Observaciones a las dimensiones de la mediada definidas en el proyecto PID
Tramo 6.

6. Cuestionamientos al cumplimiento del PRMS en la continuidad de troncales
en Enlace Ruta 68/Américo Vespucio y futuras ampliaciones de calles Claudio
Arrau y Oscar Bonilla.

N

Dicho lo anterior, se entrega respuesta a cada una de las observaciones y
cuestionamientos levantados por la Concejala:



1- Cuestionamiento a la Resolucion de Pertinencia
emitida por el SEA.

Antecedentes

1.1El objetivo de la consulta de pertinencia es presentar al SEA antecedentes
para su ponderacién de acuerdo a lo dispuesto en el art. 26 del D.S.
40/2012, por tanto es el Servicio de Evaluacion Ambiental el organismo
competente para definir si una obra o actividad determinada ingresa o no al
Sistema de Evaluacion Ambiental.
Para lo anterior, el proyecto objeto de la consulta de pertinencia contempla
cinco obras de mejoramiento, que se enfocan en la zona sur-poniente de la
Regidén Metropolitana, con caracteristicas de un plan de soluciones
complementarias que pueden implementarse en su conjunto o por fases
dependiendo de las prioridades que el MOP determine para los efectos, en
relacion de la disponibilidad presupuestaria asignada a la obras proyectadas

En razén de ello, se ha convenido realizar las siguientes obras, que se
emplazaran en las comunas de Maip( y Pudahuel.

Tabla N°1 - Obras de Mejoramiento

Ampliacion a 4 Pistas entre Ruta 78 y San o,
Pablo Maipu

Complemento conexiones Avda. El Rosal con o
Ruta 78 Maipu

Mejoramiento conexion Américo Vespucio

con Ruta 78 Pudahuel Metropolitana

Mejoramiento conexién Santa Elena (El
Rosal) - Américo Vespucio Pudahuel

Mejoramiento conexiones Américo Vespucio
con San Pablo y Ruta 68. Pudahuel

Fuente: Elaboracién propia.

1.2Se hace presente que este proyecto no ha ingresado al Sistema de
Evaluacion Ambiental, debido a que no constituye tipologia de ingreso
asociadas a Autopistas de acuerdo al articulo 3 del D.S 40/2012 que
reglamenta el SEIA, pero del andlisis de las obras de mejoramiento se
desprende que es necesario ingresar una consulta de pertinencia al SEA, que
contiene antecedentes asociados a la descripcion de las obras de
mejoramiento del denominado Tramo 6 de la Concesidn Américo Vespucio
Nor-Poniente.



1.3 La consulta de pertinencia fue ingresada con fecha 21 de septiembre del afio
2020 por el Ministerio de Obras Publicas, y contiene todos los antecedentes
necesarios para su resolucién de acuerdo a lo dispuesto en el ORD.
N°131456, del 12 de septiembre de 2013 del SEA, donde se imparten
instrucciones sobre las consultas de pertinencia de ingreso al SEIA
adjuntando el “Instructivo sobre las consultas de pertinencia de ingreso de
proyectos o actividades al Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental”.

1.4En el periodo en que el SEA pondera los antecedentes para resolver la
consulta de pertinencia, realiza observaciones al documento y pide
antecedentes adicionales para resolver, mediante Oficio N°20201310256 de
fecha 9 de noviembre del afio 2020. Los antecedentes solicitados se refieren
a aclarar la estimacién de emisiones de la maquinaria, insumos, movimientos
de tierra, residuos y efluentes para la fase de construccidon y operacién del
proyecto y se solicita acompafiar los estudios que elabord para dar
cumplimiento al D.S. N° 31 de 2016 y al D.S. N°38 de 2011 ambos del MMA.
Asi mismo, indicar como se procederda a regularizar la superacién de los
limites maximos permitidos a los diferentes receptores sensibles
identificados, dado el incumplimiento normativo que se presenta en la
consulta de pertinencia.

1.5Se da respuesta a las consultas del SEA, mediante Oficio Ord. 128 de fecha
16 de diciembre del afio 2020, que en lo relativo la regularizacién de la
superacién de los parametros establecidos para dar cumplimiento al DS
N°31/16 y DS N°38/11, respecto de los diferentes receptores identificados,
cabe sefalar que, el proyecto contempla medidas tendientes a controlar,
mitigar, reparar y/o compensar, segun fuera el caso, tanto para la etapa de
construccidon como de operacién del proyecto. A continuacién, se exponen
argumentos y medidas propuestas para ambas etapas:

1.5.1 Etapa de Construccion

Calidad del Aire

. Riego de superficie de transito de vehiculos: El riego de superficie
consiste en el humedecimiento de los caminos en los que transitaran
vehiculos asociados al proyecto. Asi mismo, seran regados los
sectores de faenas, movimientos de materiales y los acopios en sitios
autorizados.

o Cubierta de tolva de Camiones: En virtud del DS N°75 de 1987 del
Ministerio de Transporte (D.O. 07.07.87), en las zonas pobladas
urbanas o rurales, el transporte de materiales que produzca polvo,
tales como escombros, cemento, yeso, aridos y otros, deberd
efectuarse cubriendo en forma total y eficaz los materiales con lonas o
plasticos de dimensiones adecuadas, u otro sistema que impida su
dispersion en el aire.




Ruido

Mantenimiento adecuado de la maquinaria: Para minimizar las
emisiones de gases atmosféricos producto del funcionamiento de la
magquinaria y camiones a utilizar en las obras, se exigira la utilizaciéon
de maquinarias y vehiculos modernos con revision técnica al dia.
Adicionalmente, se exigird al contratista que presente al inicio del
contrato un programa de mantencién para cada tipo de maquinaria y
vehiculo que contemple su contrato, el que serd sometido a revision
para su aprobacién por el encargado ambiental del proyecto.
Restriccidn velocidad de circulacion: Se exigira una velocidad maxima
de circulacion de 40 km/h para los vehiculos asociados al proyecto en
los frentes de faenas. Para movimientos fuera de los frentes de faenas
se debera respetar las normas del transito.

Ejecucién de Informe de Medicion de Emisiones Atmosféricas
semestrales, de acuerdo a normativa vigente a la fecha del contrato
de Construccién.

De ser necesario, se elaborara una propuesta de un Plan de
Compensacion de emisiones para la Etapa de Construccion para dar
debido cumplimiento al DS N°31/16, con su posterior ejecucién dentro
del marco de las medidas de mitigacion ambiental contempladas para
el proyecto.

Instalar un cierre perimetral, de por lo menos 10 metros de largo, en
los frentes de obra cercanos a receptores sensibles, seguin lo
establecido en el Estudio ejecutado. Este debera tener una altura
minima de 3,6 metros y su composicion debera ser propuesta por la
constructora luego de la respectiva licitacion. Se sugiere de doble
panel OSB de 15 mm de espesor, camara de aire de 50 mm, rellena
con lana de fibra de vidrio de 50 mm, densidad 35 kg/m3, cubierta
por una malla tipo Raschel.

Usar preferentemente equipos nuevos, en buen estado de
mantenimiento.

Definir horarios de funcionamiento de la obra.

No permitir el uso de bocinas en camiones.

Implementar alarmas de retroceso sin componente tonal, sino que de
banda ancha.

Capacitar a los trabajadores en la necesidad de tener conductas
responsables relativas a las actividades ruidosas, para evitar la
emision de ruidos molestos innecesarios tales como gritos, musica,
bocina, etc.

1.5.2 Etapa de Operacién

Calidad del Aire

La operacién del proyecto no constituye fuente emisora permanente ni
transitoria ya que sdlo se trata de una obra de infraestructura.



. Las emisiones consecuencia de la entrada en fase de operacion del
proyecto seran generadas principalmente por el transito vehicular del
parque automotriz del sector sur poniente de la Regidén Metropolitana,
estas seran:

i. Eventual polvo en suspension presente en la superficie de las vias.
Sin embargo, este se mitiga de manera importante con las labores
mantenimiento que la Sociedad Concesionaria que debe ejecutar
por contrato (limpieza de calzadas, ramales y conexiones).

ii. Combustion de los motores de los vehiculos que hacen uso de la
infraestructura mejorada. Sin embargo, el Proyecto generara una
reasignacién de los flujos vehiculares en la red vial del sector Sur-
Poniente de Santiago, eliminando las diarias congestiones
vehiculares desarrolladas en el Tramo 5 y 6 de Américo Vespucio
Norte, contribuyendo asi a una importante disminuciéon en la
concentraciéon de gases combustionados por motores de los
vehiculos que hacen uso de la infraestructura.).

. El proyecto se defini6 como un Plan de Soluciones Viales
Complementarias (conjunto de 5 intervenciones), el cual sera
ejecutado en dos etapas definidas por el MOP y el MINTRATEL (Véase
Anexo V).

. Lo anterior, supone una sobrestimacion de emisiones proyectadas con
la operacién inmediata de las 5 intervenciones (Véase Anexo III).
Dicho esto, se propone realizar una medicion de emisiones
atmosféricas al término de la construccion de la etapa 1 (idealmente
con un avance mayor al 90%), para su posterior evaluacion.

. En caso de resultar necesario se elaborard e implementara un
Programa de Compensacion de emisiones, de acuerdo a lo establecido
en el Articulo N°63 del Plan de Prevenciéon y Descontaminacion
Atmosférica para la Region Metropolitana de Santiago D.S. 31/2016
del Ministerio del Medio Ambiente.

Ruido

. Instalacion de barreras acusticas permanentes en sectores cercanos a
receptores sensibles donde se supere la normativa FTA, segln lo
establecido en el Estudio ejecutado. Estas deberan contar con una
altura minima de 2 metros y una densidad superficial minima de 10
kg/m2 (aprox).

. En aquellos sectores que se supera la normativa de referencia, segin
lo expuesto en el estudio, una vez instaladas las barreras acusticas
(principal medida de mitigacion de esta componente), se debera
incorporar atenuadores de ruido del tipo vidrios termopanel o similar,
al sector que se ve afectado directamente por la emision detectada en
el proyecto. Lo anterior, con el objetivo de ajustarse a los umbrales de
la normativa vigente.



Resolucion del SEA:

Finalmente, con fecha 25 de enero del afio 2021 mediante Resolucién Exenta
N°20211310123, y luego de la ponderacién de antecedentes el SEA resuelve que
el proyecto A, “OBRAS DE MEJORAMIENTO TRAMO 6, CONCESION SISTEMA
AMERICO VESPUCIO NOR-PONIENTE, AV. EL SALTO-RUTA 78”, no requiere
ingresar al SEIA para su ejecucion, puesto que no constituye una tipologia de
ingreso al sistema de acuerdo a lo establecido en el art. 3 del D.S. 40/2012.

2- Criticas por el no ingreso al SEIA del proyecto
Américo Vespucio Norte.

La normativa ambiental vigente regula especificamente aquellos proyectos que
deben ingresar al SEIA y en este caso en particular el proyecto podria asimilarse
a la tipologia de “autopista”, de modo que es fundamental verificar cdmo la Ley
19.300 de Bases del Medio Ambiente y el Reglamento del SEIA definen dicho
concepto, para efectos de verificar si Américo Vespucio Norte cumple con las
caracteristicas regulatorias que impliquen un ingreso al SEIA.

En ese contexto, el articulo 10 literal e) de la LBGMA regula la tipologia de
autopista en los siguientes términos:

"Los proyectos o actividades susceptibles de causar impacto ambiental, en
cualesquiera de sus fases, que deberan someterse al sistema de evaluacion
de impacto ambiental, son los siguientes: e) Aeropuertos, terminales de
buses, camiones y ferrocarriles, vias férreas, estaciones de servicio,
autopistas y los caminos publicos que puedan afectar areas protegidas”
(énfasis agregado).

Luego, el articulo 3, literal e.7) del Reglamento del SEIA regula con mayor detalle
gué debe entenderse por autopista para efectos de obligar el ingreso al SEIA:

"Los proyectos o actividades susceptibles de causar impacto ambiental, en
cualesquiera de sus fases, que deberan someterse al sistema de evaluacion
de impacto ambiental, son los siguientes: “e.7. Se entenderd por autopistas
a las vias disefiadas con dos o mas pistas unidireccionales por calzada
separadas fisicamente por una mediana, disefiadas para una velocidad de
circulacién igual o superior a ciento veinte kilémetros por hora (120 km/h),
con prioridad absoluta al transito, con control total de los accesos,
segregadas fisicamente de su entorno y que se conectan a otras vias a
través de enlaces.”
Teniendo en consideracién estos aspectos juridicos, a continuacién, se indica:



El art 3° del RSEIA establece en la letra e.7): Se entendera por autopistas a las vias
disefiadas con dos o mas pistas unidireccionales por calzada separadas fisicamente
por una mediana, disefiadas para una velocidad de circulacidn igual o superior a
ciento veinte kildmetros por hora (120 km/h), con prioridad absoluta al transito, con
control total de los accesos, segregadas fisicamente de su entorno y que se
conectan a otras vias a través de enlaces.

El RSEIA no entrega mayores antecedentes respecto del concepto de autopista, por
lo que el MOP recurre al denominado Manual de Carreteras, para entregar contenido
a los conceptos de la letra e.7), que necesariamente deben ser copulativos para
cumplir con lo dispuesto en dicha letra del art. 3 del RSEIA y que un proyecto sea
considerado como autopista, de acuerdo al siguiente analisis el proyecto en comento
no cumple con todas las caracteristicas que se sefalan a continuacién:

Analisis letra e.7):

a) Via disefada con dos o mas pistas unidireccionales por calzada: Dos o mas
pistas con transito en un solo sentido.

b) Separadas fisicamente por una mediana: Requisito técnico de seguridad vial
en una autopista.

c) Velocidad de circulacién igual o superior a 120 km/h: El estandar de
velocidad es un elemento técnico que se define de acuerdo a lo instruido por
el Manual de Carreteras para el disefio de caminos.

d) Con prioridad absoluta al transito y control total de accesos: Segun el
Manual de Carreteras del MOP (2018), en su Seccién 3.102.501, “Se define
control de acceso la accién de la Autoridad por la cual se limita parcial o
totalmente, el derecho de los duefios ocupantes de la propiedad adyacente o
de las personas en transito, a acceder a una carretera, y por la cual se
regulan las modificaciones que pueda experimentar el goce de la luz, el aire
y la vista existente antes de la construccién de la carretera.

La Direccion de Vialidad debe prever en forma anticipada en los proyectos de
carreteras de las categorias de Autopista, Autorruta y Primarios (Ver
3.103.201(1), (2) y (3)), la forma de darle acceso a los predios adyacentes.

e) Segregadas fisicamente de su entorno: Las Autopistas deberan contar con
cercos de malla a todo lo largo del trazado, que eviten el ingreso de
peatones y animales.

f) Que se conecte a otras vias a través de enlaces: Corresponde a las
Autopistas el régimen de control Total de Acceso, que exige que ellas no
tengan acceso directo mas que a través de enlaces debidamente
proyectados para conectarse con Autorrutas, vias Primarias y Colectores.

Por tanto en conclusién el proyecto no cumple con los elementos que
establece la normativa ambiental vigente para su ingreso al SEIA.



3- Requerimiento que Enlace Ruta 68/Ameérico
Vespucio Norte sea abordado por estudio de
relicitacion de Ruta 68.

El Ministerio de Obras Publicas, a través del Decreto Supremo N° 270/2016,
instruye a la Sociedad Concesionaria Vespucio Norte Express S.A., la elaboracién,
desarrollo, gestiéon y tramitacion del estudio denominado “PID Obras Tramo 6”, que
contempla los estudios dentro de las comunas de Maipu y Pudahuel individualizados
en la Tabla N°1 del numeral 1.

El sentido de este conjunto de soluciones, es resolver intersecciones, mejorar la
calidad de algunas conexiones, aumentar la capacidad en algunos ejes saturados
y otorgar mejores condiciones de seguridad y serviciabilidad para los usuarios de
las vias expresas, calles locales y circulacién tanto de peatones como ciclistas.
Las cinco obras descritas, se ubican en las comunas de Pudahuel y Maipu,
localizandose de acuerdo al siguiente esquema:
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El origen del estudio es abordar la zona urbana y sus condiciones de movilidad, las
cuales por el permanente crecimiento de la ciudad se han visto en la necesidad de
generar mejoras a la infraestructura, lo cual involucra nuevas intervenciones en el
eje Vespucio, tanto en vias expresas como locales y en las intersecciones con otras
vias de alto flujo.

Relicitacién Ruta 68

Proyectos como el Enlace Ruta 68/Américo Vespucio, que corresponde a un punto
de interseccion de dos concesiones, de acuerdo a su emplazamiento, es factible de
abordar en estudios de ambas concesiones, lo cual indica que pudo ser incluido en
el estudio de relicitacion de Ruta 68 (nivel de anteproyecto), sin embargo, el grado
de influencia que tienen los flujos registrados por Américo Vespucio (TMDA:
100.000) que resultan muy superiores a los que registra Ruta 68 en dicho punto



(TMDA: 20.000), indican que el estudio debia ser abordado por Américo Vespucio,
debido a los flujos viales que se generan por este eje, ademas sefialando que en
base a esta modalidad se establece de inmediato el desarrollo de un estudio a nivel
de ingenieria de detalle.

4- Cuestionamiento a las definiciones de la variable
ruido y sus mitigaciones, definidas en el Estudio
Ambiental del proyecto PID Tramo 6.

Respecto del Informe Ruido (Emisiones AcUsticas) que se entrega como
antecedente adicional en la Consulta de Pertinencia, es preciso sefiala que en él se
sugieren medidas de mitigacion ambiental a aplicar. En efecto, el informe hace
especial hincapié en la aplicaciéon de dichas medidas en los sectores residenciales
presentes en el area de influencia directa del proyecto, como lo es el caso de las
comunidades presentes en la calle local oriente de Autopista Vespucio Norte,
especificamente en el tramo presente entre calle Los Mares y Papa San Pedro de
la comuna de Pudahuel.

Las medidas determinadas por el Informe de Ruido se determinaron a través de
una modelacion mediante software acustico especializado el cual estimo los
niveles de inmision de ruido en dichos receptores, para la etapa de operacion,
determinando la solucién de barreras acusticas permanentes de 2 m de altura en
la calle local oriente del sector antes mencionado.

Conjuntamente, para aquellos receptores donde se supere la normativa de
referencia (FTA) aun utilizando barreras acusticas, se dispondra de medidas
atenuantes del ruido, aplicando para ello el recambio de ventanas remplazandolas
por aquellas compuestas por termopanel o Cristal Laminado. Respecto de la
medida de mitigacién ventana de termopanel, es posible sostener que se obtiene
una atenuacién que dependera de ciertas caracteristicas como, los cristales que lo
compongan, la cdmara de aire, etc. Logrando la atenuacion de ruido deseada para
cada vivienda afectada.

Respecto de las aseveraciones de incumplimiento permanente sobre el espectro
ruido mediante la operacién de la autopista, se debe sefialar que las proyecciones
suscritas son las expuestas en el propio Informe. Por tanto, las medidas
propuestas tienen el caracter de disminuir la presion sonora y cumplir con los
niveles maximos permisibles sefialados por la normativa vigente, respecto de
esto, la complementacion de ambas mitigaciones (barrera acustica y ventas termo
panel) es la mejor solucion en la actualidad a la problematica ruido que afecta en
la operacion de las autovias.

Finalmente, es preciso sefialar que toda la informacién antes mencionada se
encuentra incorporada en la Carta de Pertinencia de Ingreso al SEIA presentada
por el Ministerio de Obras Publicas respecto del proyecto “OPT6"”, documento que



fue evaluado por la entidad gubernamental y que, atendiendo las medidas de
mitigacién, reparacidn y compensacion presentadas, desestimo el ingreso al
sistema de evaluacién ambiental.

Observaciones a las dimensiones de la mediada
definidas en el proyecto PID Tramo 6.

El estudio de ingenieria fue desarrollado utilizando el Manual de Carreteras y
sus complementos, versidon 2016, asi como otros documentos regulados en el
decreto de contratacion, como el Manual de Vialidad Urbana REDEVU del MINVU
y el Plan Regulador Metropolitano de Santiago, entre otros.

De acuerdo a lo anteriormente sefialado, el perfil propuesto para el sector de la
mediana del tramo donde se construiran las “Cuartas Pistas” en cuestion, se
fundamentan en justificaciones técnicas consideradas en dicho disefio, donde
las variables que inciden principalmente en la distribucion y tamano de la
plataforma de la ruta, lo que por lo tanto incluye la mediana, las dimensiones
de los elementos de seguridad (barrera de contencién de hormigén), las
calzadas (pistas y bermas), las expropiaciones y sus costos e interferencias con
instalaciones, servicios e infraestructura existente.

Situacion Actual de la Ruta

La situacidn actual del Sistema Américo Vespucio Nor-Poniente presenta dos
calzadas de tres pistas cada una y calles locales separadas fisicamente de la
via expresa con incorporaciones y salidas entre la via expresa y las calles
adyacentes, las cuales, estas Ultimas, se ven reducidas a una pista en cada
ingreso y salida de la ruta, debido al poco espacio disponible. La velocidad de
proyecto de la via expresa es de 100 km/h.

El tramo de Américo Vespucio Norte entre la Ruta 68, por el norte, y la Ruta
78, por el sur, denominado Tramo 6, ha manifestado evidentes problemas de
congestion, debido al elevado numero de vehiculos que transitan por dicho
sector (actualmente tiene un TMDA que supera los 100.000), especialmente
en horarios punta, debido al crecimiento del parque automotriz y al desarrollo
del sector habitacional e industrial, lo que hace insuficiente la capacidad
disponible en las tres pistas de la Ruta, sumado a las entradas y salidas desde
y hacia las calles de servicio.

A lo largo del tramo, la ruta actualmente permite la conexiéon con las
siguientes avenidas y calles principales:

- Ruta 78

- Avenida de los Pajaritos

- Santa Elena Avenida El Rosal
- Calle Hugo Bravo
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- Avenida El Descanso
- Avenida Los Mares

- Avenida Laguna Sur
- Calle Serrano

- Avenida La Travesia
- Calle Papa San Pedro
- Ruta 68

- Avenida San Pablo

Disefo Propuesto

Problematica y criterios de disefio

La solucién propuesta para aminorar la congestion y generar un mayor
estandar en cuanto a comodidad y tiempos de traslado de los usuarios,
consiste en incrementar el nUmero de pistas de 3 a 4 pistas por cada calzada
entre los Dm 8.860,000 - 13.476,164, adicionalmente se regulariza las calles
locales en las entradas y salidas a dos pistas (sin los estrangulamiento a una
pista), desplazando en algunos casos unos metros la ubicacién de las entradas
y salidas, sin perjuicio que de acuerdo al DS N°118 del 25.06.21, que contrata
la construccion del proyecto “PID Obras Tramo 6 desde Ruta 68 hasta Ruta
78" y las "“Obras Priorizadas — Tramo Cuarta Pista” consideran en esta etapa
solo la ejecucién de la cuarta pista en el sector entre el Dm 11.400
aproximadamente (Av. Los Mares) y el Dm 13.476,164.

El disefio geométrico del trazado, considera fundamentalmente la ampliacion
de ambas calzadas, incorporando una cuarta pista adicional, pero no la
modificacion geométrica del eje en planta o alzado, fuera de algunos ajustes
puntuales de caracter menor, que no cambian el trazado en su esencia o la
velocidad de proyecto de la ruta.

Para el disefio de la solucién de ampliacién de capacidad y los diferentes
ajustes geométricos requeridos, se tuvo en cuenta los criterios de disefio
presentes en el Manual de Carreteras, en su versiéon 2016, considerando la
velocidad de proyecto de la ruta existente, correspondiente a Vp= 100 km/h.

En el proceso de desarrollo de la solucién, fue necesario considerar un amplio
conjunto de factores condicionantes al disefio, entre los que destacan los
siguientes:

- El entorno a la ruta se encuentra limitado por edificaciones tanto de
caracter residencial como industrial, por ambos costados de la faja vial,
siendo un numero importante de ellas edificaciones en altura.

- La ruta presenta calles de servicio en ambos costados, cuya capacidad
actual, se debe mantener.

- En las calles de servicio se emplazan, como ya se sefiald, paraderos de
buses que estan ligados a los accesos a las pasarelas peatonales del
contrato.
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- Se constata la existencia de Instalaciones o Servicios, como son lineas de
Baja, Media y Alta Tension, junto con redes de Telecomunicaciones.

- Se verifica la existencia de obras de saneamiento y canales.

- A lo largo del trazado se encuentra el oleoducto que conduce el
combustible de los aviones hacia el Aeropuerto Arturo Merino Benitez.

Dados los requerimientos de ampliacién de capacidad y demas exigencias, se
considerd la expropiaciéon de terrenos en el costado poniente, pues estos
corresponden, en mayor medida, a terrenos industriales y al ajuste en la
dimensién de la mediana. En el caso de la calzada poniente, la pista adicional
se genera en el costado exterior, ampliando hacia la calle de servicio y
generando una pequefa expropiaciéon. Por otro lado, en la calzada oriente, la
cuarta pista siempre se proyecta hacia el interior, aprovechando el espacio
disponible en la mediana, debido a que proyectar la cuarta pista hacia el
exterior haria desplazar la calle de servicio con la implicancia de expropiar
terrenos dedicados al uso habitacional, lo que acarrearia una importante
afectacién territorial y eleva los costos de expropiacion.

Perfil Tipo de la Plataforma Vial del Manual de Carreteras

De acuerdo a las recomendaciones de Disefio del Volumen N° 3 del Manual de
Carreteras, las dimensiones minimas requeridas para una Autopista o
Autorruta con velocidad de proyecto de 100 Km/h, son definidas en la Tabla
3.201.5.C “Cuadro resumen de anchos de plataforma en terraplén y de sus
elementos a nivel de rasante”, que corresponden a:

e Ancho de pista: 3,5 m
e Ancho Berma Exterior: 2,5 m
e Ancho Berma Interior: 1,0 m
e Ancho Mediana: 6,0 m¥*
(*): Ancho de mediana definida para calzadas con hasta 3 pistas por sentido.

En esa tabla se dan las especificaciones minimas de elementos como la
mediana, pero en ésta no se identifica el caso de medianas asociadas a
calzadas de 4 pistas por sentido, lo mismo que la tabla 3.302.502.A del
mismo Volumen, que resume los ancho de mediana.

Perfil Tipo de la Plataforma Vial Propuesto

Segun los antecedentes antes presentados, el perfil transversal de la
mediana proyectado queda conformado de acuerdo a la siguiente figura:

Via EXPRESA PONIENTE «

MEDIANA

ARGEN 1% PESTA PROY VIA EXPRESA ORIENTE EXISTENTE ARCEN EXISTENTT

»CALETERA EXISTENTE NO AFECTADA

EJE CALZADA
FROYECTADA
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Perfil Tipo por calzada

e Ancho de pista: 3,5 m

e Ancho Berma (arcén) Exterior: ancho existente
e Ancho Berma (arcén) Interior: 1,0 m

e Ancho Mediana: 2,62 m

En consideracion a la reduccién de la mediana amplia provocada por la
escasez de espacio disponible, se propuso en el Proyecto de Seguridad
Vial, una mediana de ancho minimo de 2,62 m., incluyendo como mejora
en los sistemas de contencidn el uso de barreras de hormigén Tipo F “in
situ” Altas simétricas , las que segun el Manual de Carreteras, poseen el
mejor Nivel de Contencion y Ancho de Trabajo compatible con los espacios
disponibles en el proyecto, dada la proximidad de ambas calzadas y que
permiten cumplir con anchos de bermas interiores de 1,0 m de acuerdo a lo
recomendado por el Manual de Carreteras para calzadas unidireccionales y
para la velocidad de proyecto definida de 100 km/h.

Sin perjuicio de lo anterior, en coherencia con otra norma de disefio para
caminos urbanos , se puede constatar que el Manual de Vialidad Urbana
REDEVU del MINVU, sefiala como criterio, que el ancho de la mediana es
definido por el uso que se hace del espacio, dependiendo particularmente
del espacio disponible y de la funcionalidad que la mediana cumpla,
recomendando asi un ancho minimo de mediana de 2,0 m, especificamente
para vias de categoria “expresa’”, con velocidades de disefio entre los 80 y
100 km/h. Este Manual de Vialidad Urbana igualmente esta citado en los
términos de referencia para el estudio de esta modificacion del contrato,
mencionado en el numeral 2.4.2 “Normas y Procedimientos de Disefio”. Esta
recomendacion se encuentra en la seccion 2.03 “Clasificacion de las Vias
Urbanas”, 2.03.2 “Detalle de Categorias Vehiculares”, “Via Expresa”, letra

w k" .

Barreras de contencion en la mediana

Para la seleccion de la barrera de contencién a utilizar en la mediana, se
consideréd que no obstante ser esta una zona de riesgo normal, como se
puede apreciar en la ldmina 6.502.602.A “Proceso de Seleccion de Barreras
de Contencién” del Volumen N°6 del Manual de Carreteras, al restringir ésta
a un ancho menor que el indicado en el numeral 3.302.5 del Volumen N°3
del Manual de Carreteras, la mediana se evalué como una zona de riesgo
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alto para asi mitigar el riesgo asociado. La barrera utilizada en la mediana,
es la Barrera Simétrica de Hormigdén En-Sitio BHS-2.2, de altura 1070 mm vy
un ancho de trabajo (W) de 0,3 m, la cual posee un nivel de contencidn
“Muy Alto” de acuerdo a la Tabla 6.502.603.A “Clasificacion de Barreras de
Contencion No Certificadas” del Volumen N° 6 del Manual de Carreteras.

Ademas, para garantizar la idoneidad en la seleccion de la barrera de
contencidn, se considerd la verificacion de la Distancia de Visibilidad de
Parada, la cual asegura que el usuario pueda percibir un obstaculo ubicado
en la calzada, quien reaccionard para detener el vehiculo inmediatamente
antes del obstaculo, asegurando en este caso, que la barrera de contencién
propuesta no es un obstaculo visual. Esta verificacion se realizé6 en el
interior de las curvas horizontales debido a la obstruccion lateral que
producen los paramentos adyacentes en las pistas externas y las barreras
de hormigon en la mediana. Lo anterior se tradujo en la limitacion de
velocidad en un punto en la calzada derecha y otro en la calzada izquierda
reforzando asi la seguridad de los usuarios.

Justificacion del Perfil Elegido

La justificacion del perfil propuesto viene dada principalmente por la
necesidad de ampliacion de la capacidad de la ruta y el reducido espacio
para construir la cuarta pista en las vias expresas, considerando las
expropiaciones que serian necesarias para su materializacién, y el impacto
que estas tendrian en la comunidad. Lo anterior tiene en forma paralela
relacién directa con los mayores costos directos del proyecto, que ponen en
riesgo su factibilidad econdmica por temas de rentabilidad social.

A lo anterior se suma, que como exigencia del disefio se ha asumido la
obligacién de mantener el perfil de 2 pistas continuas en las calles de
servicio, lo cual implica un disefio aun mas exigente en relaciéon a la
disponibilidad de espacios, minimizando las expropiaciones y aumentando la
capacidad vial al mismo tiempo.

Adicionalmente, es menester precaver un adecuado balance entre el
beneficio que tiene para los usuarios de esta ruta la ampliacion de pistas,
con el menor perjuicio a la poblacién adyacente, aspecto que hoy en dia
constituye un objetivo primordial en nuestros disefios.

De acuerdo a lo sefialado en el Estudio de Ingenieria de las “Cuartas Pistas”,
en informe de “Diagndstico”, se hizo una revisién de las construcciones
aledafias a la ruta, concluyendo que por el lado oriente existen mayores
construcciones habitacionales comparado con el lado poniente y en este lado
ademas existen mayor cantidad de terrenos con uso industrial. En razén de
lo anterior, se optd por hacer uso de la mediana para poder encajar tanto la
cuarta pista de ese lado, junto con la continuidad de las 2 pistas de las
calles de servicio, en cambio, para el lado poniente, aunque también se hara
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uso de la mediana, serad necesario expropiar algunos terreno para poder dar
espacio a las 2 pistas de la calle de servicio poniente. Lo anterior, en
atencidon a menores costos de expropiacion.

Las soluciones finalmente adoptadas fueron el resultado de la ponderacién
técnica de una serie de variables, entre otros, los principios, de seguridad de
los usuarios y vecinos, de confort de los usuarios, del resguardo del entorno,
del medio ambiente y la sustentabilidad, asi como la factibilidad econémica
y rentabilidad social; y a que se incorporaron elementos de contencién
asociados a un nivel de riesgo superior al requerido para la mediana, dadas
las caracteristicas del trafico en la ruta y que en consecuencia brindan una
mayor seguridad.

Perfil elegido - Experiencia Previa

Medianas como las que se pretenden instalar en las Obras de Mejoramiento
Tramo 6, Concesidon Sistema Américo Vespucio Nor-Poniente, Av. El Salto-
Ruta 78, ya se han utilizado en diversas rutas concesionadas del pais con
buenos resultados en cuanto a seguridad, como el caso del Sistema Oriente
- Poniente (Costanera Norte); Sistema Norte - Sur (Autopista Central) y el
tramo urbano de la Ruta 78 en Santiago; Ruta 60 CH y Troncal Sur en la V
region; la Ruta 43 Ovalle - La Serena y en el sector urbano del Acceso Sur a
Santiago. En contratos que se encuentran actualmente en etapa de
construccion también se proyectan perfiles con mediana reducida, como la
Conexidn Vial Ruta 68 hasta Ruta 78; Puente Industrial de Concepcion y la
Ruta 5 Norte Tramo Los Vilos - La Serena, para el sector de la Conurbacién
Coquimbo - La Serena.

En estos casos, las excepciones de uso de algunos pardmetros del Manual
de Carreteras se han establecido en las respectivas Bases de Licitacion, lo
que valida esos elementos diferentes a los recomendados por el Manual de
Carreteras, situacion que en este caso no ocurre, ya que no fue mencionado
en el acto administrativo que contrata este estudio.

Consultas equivalentes a la que se esta solicitando en esta oportunidad ya
fueron realizadas anteriormente al Director de Vialidad con favorables
resultados, especificamente para los anchos de mediana de los proyectos de
Concesion para el Mejoramiento y Conservaciéon de la Ruta 43 de la Region
de Coquimbo (su ORD. N° 11702 de fecha 17.10.2012) y Concesién
Conexidon Vial Ruta 78 hasta Ruta 68 (su ORD. N° 9910 de fecha
24.08.2012).

Por otra parte, en denuncia similar respecto de la mediana, la Contraloria
General de la Republica, se pronuncié mediante oficio E90100/2021, el 29
de marzo de 2021, respecto de la aplicacién de las normas del Manual de
Carreteras referidas al ancho de la mediana para el contrato de concesion
“Conexion Vial Ruta 68 hasta Ruta 78".
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En esa situacion, la Contraloria General de la Republica concluydé que el
Manual de Carreteras constituye un documento que rige la contrataciéon de
la concesién “Conexién Vial Ruta 68 hasta Ruta 78”, con las excepciones de
su uso que se indican en las presentes Bases de Licitacion y sin perjuicio de
que el ancho minimo lo fija como deseable el Manual de Carreteras, no se
advierten reparos de juridicidad que efectuar en relacion con el disefio
previsto para un ancho menor de la mediana, pues a su respecto las bases
establecen una regulacion especifica que, en consecuencia, excluye la
aplicacién de aquel documento.

En relacién con Américo Vespucio Norte, la Contraloria General de la
Republica instruyd cumplir con la gestion de solicitar autorizacion de
excepciones a los limites normativos para el ancho de la mediana al Director
Nacional de Vialidad, lo cual se realizé a través del Ord. N°072 de fecha 13
de junio de 2022, emitido por la Jefa de Division de Operaciones de la
Direccion General de Obras Publicas. Este documento fue respondido por
este organismo a través de Ord. N°6766 de fecha 12 de julio de 2022,
indicando como conclusion final que de acuerdo a lo establecido en el
parrafo 3.001.301 “Limites Normativos”, del MC V3, autoriza realizar una
excepcion a la implementacion de una propuesta de mediana de 2.62 m. de
ancho.

6- Cuestionamientos al cumplimiento del PRMS en la
continuidad de troncales en Enlace Ruta
68/Américo Vespucio y futuras ampliaciones de
calles Claudio Arrau y Oscar Bonilla.

De acuerdo a lo establecido por el DS.270/2016 y los Términos de Referencia
ahi sefialados, el disefio del proyecto debia dar cumplimiento al Art. 7.1.1.3 del
Plan Regulador Metropolitano de Santiago (PRMS), para lo cual correspondio6 ser
sometido a la revision de la Seremi de Vivienda y Urbanismo, con el objeto de
atender las observaciones y ajustes que dicha entidad estimara necesario.

De esta manera, en conjunto con el envio de los antecedentes, durante el
desarrollo de los estudio, en el periodo 2019-2020, se sostuvieron varias
reuniones de trabajo que tuvieron el objetivo de revisar de manera detallada las
intervenciones del proyecto y su compatibilidad con la planificacién territorial.
En este contexto, se revisaron de manera particular las conexiones entre
Américo Vespucio - Ruta 68 y su vialidad del entorno y por otro lado las
conexiones de Américo Vespucio — Ruta 78.

En este contexto y atendiendo las observaciones sefialadas, en particular
respecto de la continuidad de Oscar Bonilla:
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Se revisé en dichas reuniones la situacion actual de las edificaciones
existentes al poniente de Américo Vespucio Norte, en donde se pudo
establecer que existen construcciones de gran envergadura del tipo industrial
y comercial plenamente establecidas, por lo que no se avizoraba
modificaciones de dicha faja.

AN ‘%«5, 7\t

Por otro lado, el trazado de Oscar Bonilla fue discutido en las reuniones de
trabajo con la Seremi de Vivienda y Urbanismo, principalmente por la
factibilidad de su continuidad al poniente de Américo Vespucio Norte, toda
vez que por la disponibilidad espacial del Enlace con Ruta 68, el disefio
actual, el de proyecto en estudio o cualquier otro que fuera analizado,
imposibilitaria de manera importante el emplazamiento de la avenida hacia el
poniente.
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- Finalmente, en dichas reuniones se concluyé que el trazado de Oscar Bonilla
al poniente de Américo Vespucio Norte tenia como Unico objetivo conectarse
con Av. San Pablo, definiendo que no generaria ninguna conectividad
adicional a la antes sefialada. En este sentido, el equipo técnico del proyecto
propuso una modificacion del trazado de la avenida, generando la misma
conexion indicada en el PRMS pero al oriente de Américo Vespucio Norte,
dando cumplimiento a la conectividad de Oscar Bonilla con Av. San Pablo. La
modificacion se establecié definiendo el empalme entre ambas avenidas en el
cuadrante nor-oriente (Lote 3) del Enlace Ruta 68/Américo Vespucio Norte,
el cual forma parte de las expropiaciones realizadas para el proyecto.

En cuanto al emplazamiento del proyecto en las intersecciones del Atravieso
Serrano en sus extremos con las calles Oscar Bonilla y Claudio Arrau, las
definiciones del disefio se establecieron de tal manera de respetar la
planificacién territorial para dichos ejes, en el sentido de generar disefios que
permitan a futuro generar las dobles vias que establece el PRMS y PRC para
ambos ejes viales. En este contexto, el disefio vial y paisajismo contempla
intervenciones de menor envergadura y complejidad en las areas contiguas a
los ejes actuales. De esta manera, futuras obras de ampliacién de Oscar Bonilla
o Claudio Arrau podran ser abordadas sin afectar mayormente la infraestructura
que contempla el proyecto que ejecutard Américo Vespucio Norte.
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Direccion de

Vialidad ORD. : Ne 6766 /
i 12 de julio de 2022
Santiago,
e ANT. : Su ORD (E) N°472 del 13/06/2022
MAT. : Informe sobre autorizacion de
excepciones a  los limites
normativos para el ancho de la
Medina, en Contrato Proyecto
Cuartas Pistas Tramo 6 de
Concesion  “Sistema  A.Vespucio
Nor-Poniente”.
SANTIAGO

DE: DIRECTOR NACIONAL DE VIALIDAD

A: JEFA DIVISION DE OPERACIONES
DIRECCION GENERAL DE CONCESIONES

En atencién a su Ord. del Ant., en que solicita un pronunciamiento técnico por
parte de la Direccion de Vialidad en relacién a la solucién propuesta para la Mediana que
se materializard en la Concesion “Sistema Américo Vespucio Nor-Poniente, Proyecto de
Cuartas Pistas Tramo 6”, informo a Ud., lo siguiente:

Tanto la experiencia nacional como internacional indica que es factible y seguro proyectar
medianas angostas, siempre que se consideren los sistemas de contencidn adecuados, los
gue se deberan seleccionar en funcién de las condiciones de riesgo especificos en la ruta,
como también considerando los flujos y distribucion de los tipos de vehiculos que
circularan por ella.

Lo anterior implica que, para el caso de medianas angostas, los sistemas de contencién
proyectados deben cumplir una labor primordial para asegurar uno de los objetivos
basicos de la mediana, que es impedir la invasién de las pistas opuestas para cualquier
vehiculo.

Por lo antes sefalado, para este tipo de medianas angostas, se debe disponer de sistemas
de contencidén adecuados, en funcion de las caracteristicas de los flujos vehiculares
proyectados. En el presente caso, adicionalmente se ha caracterizado a la mediana como
una zona de Riesgo Alto (Numeral 6.502.501(1) del MC-V6), lo que implica que los
sistemas de contencion a disponer en dicha zona sean de una especial resistencia
estructural dado el potencial peligro que implica la intrusidn hacia las pistas opuestas.

El mismo proyecto considera el uso de barreras de hormigdn construidas en sitio con una
altura de 1.070 mm (Seccién 5.713 del MC-V5). Esta barrera corresponde al modelo BHS-
2.2, que se encuentra en la Tabla 6.502.603.A del MC-V6. Este modelo de barrera presenta
el mayor nivel de contencion (NC) que permite la normativa nacional, que define como
MUY ALTO. Este Nivel de Contencion (MUY ALTO) corresponde a sistemas capaces de
contener vehiculos de hasta 38.000 kg, a 65 km/h, pero también permiten contener y
redireccionar a toda la gama de vehiculos intermedia (Camiones, Buses, Camionetas y
)
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vehiculos livianos). En el proceso de seleccion y disposicién de barreras de contencidn, se
deben determinar los parametros basicos de estos sistemas. Sin embargo, también se
debe considerar algunas restricciones para estos sistemas de contencidn. Para el caso
particular de las barreras de hormigdn in situ, se observa un fendmeno asociado a la
contencion de vehiculos altos, los que tienden a proyectarse por sobre las barreras,
ocupando una porcidn de la plataforma opuesta (ver concepto de Ancho de Trabajo e
Intrusion Vehicular, segin Norma Europea EN-1317/2, en la siguiente imagen):

Lo anterior es especialmente importante tener en cuenta la intrusidn del vehiculo (VI) al
instalar barreras frente a obstaculos fijos, como estructuras y luminarias. También es
relevante para la instalacion de barreras en parapetos de puente.

En resumen, la Direccién Nacional de Vialidad, para este caso en particular, y de acuerdo a
lo establecido en el parrafo 3.001.301 “Limites Normativos”, del MC V3, autoriza realizar
una excepcion a la implementacidn de una propuesta de mediana de 2.62 m. de ancho.

Sin otro particular, saluda atentamente a usted,

Jaime Huidobro Medel
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