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Postdoctorado n°3140503. Agra-
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CONFLICTOS, AUTOPISTAS URBANAS Y DISCUR-
SOS SOBRE LA (IN)JUSTICIA EN SANTIAGO DE
CHILE!

Conflicts, urban highways and discourses on (in)justice in Santiago (Chile)
Conflitos, autoestradas urbanas e discursos sobre a (in)justica em Santiago do Chile

RESUMEN

La lucha contra la construccién de autopistas urbanas ha sido un caso emblemati-
co de la movilizacién ciudadana post-dictadura en la capital chilena, dando lugar a un
debate sobre la justicia en la ciudad. Considerando que lo que distingue la desigual-
dad de la injusticia es que haya alguien para protestar o por lo menos constatar que
esta desigualdad no es justa, nos enfocamos en estudiar los discursos y representacio-
nes de la justicia. En este articulo analizamos, a partir del caso del proyecto de autopis-
ta Vespucio Oriente en Santiago de Chile, cémo se ha movilizado y ha ido evolucio-
nando la nocién de (in)justo en los discursos publicados en medios de prensa escritos.

Palabras Clave: autopistas urbanas, justicia espacial, escalas.

RESUMO

A briga contra a constru¢do de autoestradas urbanas foi um caso emblemaitico da
mobilizagio de cidaddos poste-ditadura no capital chileno, dando lugar a um debate sobre
a justica na cidade. Considerando que o que distingue a desigualdade da injustica é que
ha alguém para protestar ou pelo menos verificar que esta desigualdade nio ¢é justa, nés
focalizamos estudando os discursos e representagdes da justica. Neste artigo analisamos, a
partir do caso do projeto de autoestrada Vespucio Oriente em Santiago do Chile, como foi

mobilizada e evoluiu a nogdo de (em)justica nos discursos publicados em imprensa escrita.

Palavras-Chave: autoestradas urbanas, justi¢a espacial, balangas.

ABSTRACT

'The fight against the construction of urban highways has been an emblematic case of
post-dictatorship citizen’s mobilizations in the Chilean capital and has given place to a
debate on justice in the city. Considering that injustice is different from inequality as there
is someone to protest or at least to state that this inequality is not fair, we focus in studying
the discourses and representations of justice. In this article, we analyze, taking the case
of the project of highway Vespucio Oriente in Santiago of Chile, how the notion of (in)
justice has been mobilized and has evolved in the discourses published in written medias.

Keywords: highways, spatial justice, scales.
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Introduccién

Desde las ultimas décadas, el modelo
econémico neoliberal chileno ha acentu-
ado la presién sobre los espacios urbanos
y periurbanos. La ciudad de Santiago
de Chile enfrenta una serie de desafios
medio-ambientales en conjunto con una
fragmentacién socio-ambiental, una fuer-
te expansion territorial y conflictos de uso
de suelos. En este contexto, los conflictos
se han multiplicado en la esfera local: las
comunidades afectadas se organizan y se
movilizan cada vez mds para defender sus
territorios y su medioambiente. La lu-
cha contra la construccién de autopistas
urbanas ha sido un caso emblemitico de
la movilizacién ciudadana post-dictadura
en la capital chilena. Desde la implemen-
tacién, a principio de los afios noventa,
por parte de los gobiernos democriticos
del sistema de autopistas concesionadas,
varios proyectos han sido contestados por
parte de los ciudadanos y han sido parte
del debate sobre la injusticia en la ciudad.

El objetivo de este articulo es estudiar,
tomando el caso del proyecto de autopis-
ta Vespucio Oriente, cémo se moviliza
el concepto de (in)justo en los discursos.
En el caso de las autopistas urbanas en
Santiago, el tema de la (in)justicia ha sido
analizado sobre todo en el marco de la
denuncia de la implementacién de poli-
ticas desiguales por parte del Estado y de
sus impactos (negativos) en los espacios
afectados y la vida de sus habitantes. Sin
embargo, las representaciones y discursos
merecen también una atencién particular
para entender cémo se construye la no-
cién de (in)justo y cudles son los juegos
y estrategias de los actores en relacién a
estos conceptos. Acordamos con Liebler
y Musset (2010) que “lo que distingue la
desigualdad de la injusticia es precisamen-
te que haya alguien para protestar o por lo
menos constatar que esta desigualdad no
es justa”, por lo cual se deben estudiar dis-
cursos y representaciones. La nocién de
(in)justicia tiene que ser abordada en su
subjetividad, es decir, como una represen-
tacién que construye una realidad social
y como un elemento de estrategia de los
actores (MUSSET y PIERMAY, 2014).

Nos enfocaremos en los discursos de
los decidores politicos y lideres de opinién
en reaccion a la oposicién de los habitan-
tes frente al proyecto de autopista Vespu-
cio Oriente, para ir mds alld de un anilisis
de tipo NIMBY (Not in my backyard), es
decir mds alld de una descripcién del sen-
timiento de injusticia vivido por los veci-

nos frente a las externalidades negativas
del proyecto. El tema de la injusticia es
un tema tradicional de las organizaciones
y movimientos sociales y nos interesa en-
tender aqui cémo estd movilizado y cémo
evoluciona en los discursos dominantes.
Nuestra fuente principal son los discursos
publicados en medios de prensa escrita?,
emitidos por alcaldes, intendentes, dipu-
tados, ministros, expertos, editorialistas y
columnistas®, complementados por entre-
vistas semi-directivas. Cabe destacar que
analizamos en este articulo solamente los
discursos que mencionan directamente la
(in)justicia.
1. Autopistas urbanas e (in)
justicia

El debate alrededor de la justicia ur-
bana surgid, en un principio, entre inves-
tigadores de paises del Norte que “reac-
cionaban de manera particular contra la
depredacién de programas de financiacién
estatal destinados a la construccién de au-
topistas y renovacién urbana” con efectos
negativos en los barrios de bajos ingresos
(FAINSTEIN, 2013). Este tema ha dado
lugar a una importante literatura en Eu-
ropa y sobre todo en América del Norte.
En Estados Unidos, ha sido abordado
en relacién a la injusticia en el contexto
de las freeway revolts, siendo la de San
Francisco en 1959 la primera, mds larga
y famosa (JOHNSON, 2009). Esta lite-
ratura sobre las freeway revolts (MOHL,
2004; JOHNSON, 2009; AVILA, 2014,
entre otros) insiste en la aceleracién del
movimiento de oposicién a las autopistas
cuando éstas empezaron a entrar, en los
afios sesenta, en las ciudades, implicando
la destruccién de casas y barrios, el des-
plazamientos de poblaciones e impactos
ambientales consecuentes. Estos movi-
mientos, apoyados por urbanistas como
Lewis Mumford, Jane Jacobs o Herbert
Gans, coincidieron con la lucha por los
derechos civiles, sobre todo en las ciuda-
des del norte del pais, pues, generalmente,
los trazados de autopistas privilegiaban
pasar por los barrios afro-americanos
(MOHL, 2004). En Washington D.C,,
por ejemplo, el lema de oposicién fue “No
more white highways through black be-
drooms”. Esta desigual localizacién de las
infraestructuras con externalidades nega-
tivas, y su sobrerepresentacién en barrios
poblados por minorias raciales y/o secto-
res de escasos recursos, ha sido uno de los
puntos de lucha del movimiento de jus-
ticia ambiental desarrollado en Estados
Unidos a partir de los afios setenta. Las
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2 - En Chile, la prensa escrita estd
concentrada  fundamentalmente
en dos grupos periodisticos (El
Mercurio y Copesa), por lo que no
existe mucha pluralidad en la in-
formacion escrita.

3 - Los discursos que analizamos
aqui son extraidos de articulos
de prensa publicados en periddi-
cos chilenos. Realizamos una base
de datos de los articulos del dia-
rio nacional La Tercera sobre los
conflictos en Santiago en los asios
2013-2014 a partir de una re-
vision manual, y la ampliamos con
una biisqueda en la web sobre el
proyecto de Autopista Vespucio Ori-
ente para abarcar el periodo 2005~
2015 y una diversidad de medios

de comunicacion.
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autopistas han sido también acusadas de
dividir el espacio y de aislar voluntaria-
mente algunos barrios o comunidades.

En Chile, la relacién entre autopistas
e injusticia aparecié mds recientemente
en la literatura, con la construccién de las
primeras autopistas urbanas concesiona-
das. En los afios noventa, después del re-
greso a la democracia, el gobierno chileno
adopté la Ley de Concesiones y creé la
coordinadora de concesiones en el Minis-
terio de Obras Publicas para resolver el
déficit en infraestructura en el pais y en su
capital, argumentando que el Estado no
tenia recursos para este fin. El principio
de las concesiones es bien conocido: una
empresa se encarga de la construccién,
reparacién y/o conservacién de una obra
publica a cambio de su explotacién. Se
sustenta en una asociacién del Estado con
los privados (Asociacién Publico Privado)
y el Estado otorga un subsidio a la em-
presa privada para cubrir una parte de los
costos de construccién. Bajo este modelo
se construyeron primero autopistas inter
y luego intra-urbanas. Es un negocio lu-
crativo para las empresas multinacionales
a cargo de estas concesiones: cobran pea-
jes con montos variables segin las horas
y dias de mayor frecuentacién. Ademas,
estas autopistas han sido rdpidamente
saturadas, por lo cual las empresas han
introducido tarifas mds altas para desin-
centivar el trafico creado por ellas mismas,
aumentando los costos para los habitantes
de la periferia, quienes muchas veces no
tienen otra alternativa para ir al centro de
la ciudad (ROMERO, 2009).

En reaccién a la aplicacién de esta
nueva politica de concesiones viales, la
cual no incluye mecanismos obligatorios
y vinculantes de participacién ciudadana,
los habitantes se organizaron. A finales de
los afios noventa y principios de los afios
2000, 1a oposicién a la autopista Costane-
ra Norte, primera autopista urbana con-
cesionada, es un hito que marcé un antes
y un después en la historia del movimien-
to ciudadano en la ciudad de Santiago
(SABATINI et al., 2000; DUCCI, 2004;
ALVAREZ ROJAS, 2014). Este proyecto
gener6 una fuerte movilizacién canaliza-
da en la coordinadora “No a la Costanera
Norte”, la cual empezé en la comuna de
Providencia y logré evitar la destruccién
de barrios centrales, algunos patrimonia-
les, a través del cambio de una parte del
trazado y su desplazamiento al cauce del
rio Mapocho. A este caso se suma el de la
autopista Acceso Sur, construida en trin-
chera y dividiendo literalmente las comu-
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nas de bajos ingresos del Sur de Santiago.
Los estudios destacaron sus fuertes ex-
ternalidades negativas para los vecinos de
los barrios involucrados, especialmente en
cuanto a movilidad (LANDON y MO-
RENO, 2011; LANDON, 2013).

La autopista Acceso Sur ha sido com-
parada con Costanera Norte, como la
autopista de los pobres vs. la autopista de
los barrios ricos (ver figura 1). Santiago
presenta altos indices de segregacién y
diferenciacién socio-espacial, dibujando
una clara demarcaciéon entre zonas ricas
y zonas pobres (HIDALGO, 2004; DE
MATTOS, 2002; DUCCI, 2000). Esta
geografia social de la ciudad se caracteriza
por “el cono de alta renta”, que correspon-
de a las comunas de Vitacura, Las Con-
des, Lo Barnechea, La Reina, Providen-
cia, Nufioa y Santiago, donde se concentra
la mejor oferta de servicios, comercio,
acceso a salud, a educacién, a infraestruc-
tura publica, etc. Este cono de renta alta
es también el que concentra las mayores
superficies de 4reas verdes urbanas por
habitante (REYES y FIGUEROA, 2010;
IRARRAZAVAL, 2012). Denominada
“autopista de la injusticia” (LANDON vy
MORENO, 2011), Acceso Sur consagré
el tema de la injusticia social, espacial y
ambiental, porque atraviesa siete comunas
del Sur de Santiago, con altos grados de
vulnerabilidad y exclusién social. Adjudi-
cada en 1999, con una inauguracién pre-
vista en 2003, esta autopista fue finalmen-
te abierta a la circulacién en 2010 después
de problemas de trazado, falta de coordi-
nacién y de la oposicién de los habitantes
de las comunas de La Pintana y La Gran-
ja (LANDON y MORENO, 2011).

Después de este, nuevos proyectos de
autopistas urbanas han sido desarrollados
en Santiago en los afios 2000, marcados
por los conflictos generados por Costane-
ra Norte y Acceso Sur, y por el tema de
la injusticia, como es el caso del proyecto
Vespucio Oriente. El proyecto de auto-
pista urbana Vespucio Oriente, que nos
interesa aqui, tiene como objetivo cerrar
el anillo periférico en este tramo faltan-
te (ver figura 1). El sistema de autopistas
en la capital chilena se organiza con un
eje norte-sur (Autopista Central) y un
eje oriente-poniente (Costanera Norte),
con un periférico (Autopista Américo
Vespucio). Este sistema se planificé en el
Plan regulador Intercomunal de Santiago
de 1960 (PRIS6) propuesto por el arqui-
tecto Juan Parrochia (MORA y GRE-
ENE, 2005). El anillo de circunvalacién
Américo Vespucio estd actualmente con-
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cesionado en su casi totalidad faltando
s6lo el tramo llamado Américo Vespu-
cio Oriente (AVO), siendo el que cruza
barrios de clase alta y media de la ciudad
(Huechuraba, Vitacura, Las Condes, La
Reina, Pefialolén). La controversia gene-
rada por el proyecto de cerrar el anillo de
Vespucio empezé en el afio 2005, cuando
el Ministerio de Obras Publicas comenzé

a evaluar la construccién de una autopis-
ta concesionada en el sector oriente, para
cerrar el anillo de Vespucio, entre El Salto
y la rotonda Grecia.

2. 2006-2007: primeras mo-
vilizaciones frente a la des-
truccién del parque Américo
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Figura 1: Autopistas y distribucién de las categorias socio-econémicas en Santiago de Chile

Vespucio y primeros discur-

sos sobre la injusticia

El proyecto Vespucio Oriente consi-
deraba inicialmente una autopista en su-
perficie, lo cual condujo a movilizaciones
de parte de los habitantes afectados, parti-
cularmente en contra de la destruccién del
parque Américo Vespucio (ver fotografia
1), ubicado en la parte norte del tramo.
Los primeros discursos que encontramos
en la prensa escrita son de agosto de 2007,
después de las primeras movilizaciones y
cuando el disefio en superficie implicaba
fuertes externalidades a nivel paisajistico,
urbanistico y medio ambiental por la des-
truccién del parque Américo Vespucio.

Frente a la oposicién de los vecinos

del parque, varios actores politicos de la
coalicién en el poder, se expresaron defen-
diendo la idea de construir en superficie y
presentindola como una opcidn justa:

No serfa justo para las comunas de escasos
recursos, que se les diera un tratamiento especial
a comunas como Las Condes, Providencia o La
Reina. (Ramén Farias, diputado PPD, ex alcal-
de de la comuna de San Joaquin, 2007)*

Es tremendamente injusto que hagamos
en los sectores més pobres obras que tienen
una calidad inferior y en los sectores altos, que
tienen mayor capacidad de presién, obras carisi-

Segin estos discursos, la injusticia
estaria dada primero por construir auto-
pistas de manera desigual en barrios de
distintas clases sociales. La divisién se
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4 - Diputados oficialistas apoyan
construccion de autopista Vespucio
Oriente en la superficie, Emol El
Mercurio, 30.08.2007

5- Vespucio Oriente, sla carretera
ética?, La Nacion, 31.08.2007

Fotografia 1: Parque Américo Vespucio (Bilbao con Vespucio), en el limite entre la comuna de La Reina y Las
Condes, mirando hacia Las Condes (foto C. Stamm, 2015)

mas y que, ademds, las tengan que pagar los mds

pobres. (Carolina Toha, diputada PPD, 2007)°
establece en funcién de criterios socio-
econémicos, entre los sectores pobres y
los sectores ricos. El tratamiento homo-
géneo de todos los espacios urbanos seria
entonces la condicién de la justicia social
y espacial, por lo cual se deberfan aplicar
las mismas politicas urbanas a diversos
espacios. Pero, como lo recuerda Harvey
(1992), no hay nada mas desigual que la
igualdad de trato entre desiguales.

Sin embargo, este argumento tie-
ne que ser contextualizado teniendo en
cuenta la construccién en ese mismo mo-
mento de la autopista Acceso Sur, “auto-
pista de la injusticia” como ya lo hemos
mencionado. Acceso Sur se disefié en las
comunas con mayor grado de vulnerabili-
dad de Santiago y, debido a su construc-
cién en trinchera, ha tenido impactos ne-
gativos muy fuertes en estas comunas que
ya tenian indices de baja calidad de vida.
Por més de dos afios, las obras provocaron
serios problemas en la salud de la pobla-
cién, ademads de problemas de acceso y de
circulacién intra y extra barrial. La mayor
magnitud de los impactos ambientales
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se registr6é directamente en las poblacio-
nes que residian en los barrios aledafios a
causa de las obras, los cortes de calles, los
ruidos molestos, la polucién y las inun-
daciones, etc. Ademds, como lo mostré
Landon (2011; 2013), este proyecto vial
no integré al transporte publico y aumen-
t6 la desigualdad y exclusién social de los
vecinos. De hecho, ha sido muy criticado,
pero a pesar de las movilizaciones de los
habitantes, las obras de mitigacién no han
sido suficientes.

El concepto de justicia opera aqui
como retdrica para persuadir a los ciuda-
danos (MUSSET y PIERMAY, 2014)
en un contexto en el cual hay una clara
injusticia en el caso de Acceso Sur. Se ar-
gumenta que es una injusticia que el Es-
tado deba costear la construccién de una
autopista enterrada o subterrdnea —con-
siderando que este costo estaria pagado
por todos los chilenos (incluyendo los
mds pobres) a través del subsidio estatal
a la construccién de la autopista— cuando
en otras zonas de la ciudad se ha decidi-
do por una opcién en superficie. En una
intencién de tener una “visién global de
las inversiones en la capital™, no se podria
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hacer gastos tan elevados en los sectores
acomodados de la capital sin perjudicar
las inversiones en el resto de la ciudad. Se
trata asi de justificar la construccién en
superficie llamando a evitar el egoismo
local y pensar en el resto de la cuidad y
mis especificamente en sus poblaciones
pobres. Una politica justa serfa, segin
estos actores, actuar de la misma manera
en todos los espacios de la ciudad, para
no reforzar los privilegios de la clase mas
acomodada, lo que implicarfa eventual-
mente repetir errores. El tema del costo
es un argumento central y muy utilizado
cuando se aborda la (in)justicia:

No puede toda la ciudad subsidiar a un gru-
po pequefio de gente que decide vivir de cierta
forma. Ellos estin en su derecho pero tienen
que ser capaces de autofinanciar los bienes lo-
cales publicos a los que estin aspirando, lo que
me parece injusto con otra gente como quienes
viven en la poblacién Juan Antonio Rios’, que la
costanera les pasa por la mitad de los edificios y
no tuvieron la oportunidad de discutir este tema.
(Eduardo Bitran, Ministro de Obras Publicas,
2007)

Otro aspecto de la injusticia men-
cionada en las citas previas tiene que ver
con la capacidad de presién y de oposi-
cién de los habitantes. Se menciona que
los vecinos de los sectores acomodados, a
diferencia de los habitantes de comunas
de bajos ingresos y de poblaciones, pose-
en capacidad de presién y oportunidades
para expresar su oposicién. En la ciudad
de Santiago, de hecho, los conflictos so-
cio-ambientales son mds numerosos en
los barrios de mayores ingresos y con me-
jor calidad de vida (aunque las cargas y
los problemas ambientales se localizan en
su mayoria en los sectores populares), lo
cual revela desigualdades en la capacidad
de movilizarse y nuevas vulnerabilidades
socio-espaciales (ALISTE y STAMM,
2016). La justicia adquiere aqui una di-
mensién deliberativa: es a través de la
participacién de las comunidades que se
generan las condiciones para implemen-
tar politicas justas social y espacialmente,
pero las condiciones de esta participacién
no son equitativas. Al contrario, se man-
tienen las desigualdades iniciales entre los
diferentes grupos de habitantes.

Frente a estos discursos, las organi-
zaciones sociales, como Defendamos la
Ciudad, han evacuado el tema de la jus-
ticia en el sentido planteado por los re-
presentantes politicos para replantear el
proyecto en su especificidad:

Por lo tanto, reconociendo y lamentando

que en las comunas pobres de la regién metropo-
litana el Ministerio de Obras Publicas haya actu-

ado con desprecio por la ciudadania, lo obvio
es que no sigamos haciendo lo mismo en otros
sectores. Si se comete el error de concesionar
la autopista Vespucio Oriente en superficie,
con el unico afin de asegurarles peajes bara-
tos a quienes més contaminan (los automovi-
listas) y facilitar la pronta recuperacién de la
inversién a los capitalistas propietarios de las
autopistas concesionadas, se estard ocasionan-
do un irreparable nuevo perjuicio a la ciudad.
(Patricio Herman, representante, Defenda-
mos la Ciudad, 2007)°

Esta cita pone en cuestién la justifi-
cacién del trato igual en las politicas ur-
banas. Da un giro a la pregunta de quién
paga y quién se beneficia con el proyec-
to, negando la oposicién reductora entre
pobres y ricos y argumentando que los
beneficiarios del proyecto son ante todo
las empresas concesionarias. No se trata
de que los ciudadanos financien una obra
que beneficie a los sectores acomodados,
sino de construir una obra econémica que
implique peajes bajos para los automo-
vilistas y ganancias mds rdpidas para los
inversionistas. La respuesta de este tltimo
actor estd obviamente en total desacuer-
do con las declaraciones del ministro y de
los diputados presentados anteriormente,
mostrando aqui también como la (in)jus-
ticia es un recurso del discurso.

En 2008, el proyecto se precisé y se
propuso entonces hacer un tinel minero
entre El Salto y Tobalaba (comunas de
Huechuraba, Las Condes y Vitacura) y
una trinchera cubierta entre Tobalaba y
la rotonda Grecia (comunas de La Rei-
na y Pefialolén). Esta nueva opcién im-
plicaba una diferencia en la modalidad
de construccién entre el tramo norte y el
tramo sur, las comunas con mis altos in-
gresos teniendo una autopista subterrdnea
para proteger el parque, y las con menos
ingresos una trinchera cubierta. Esta ul-
tima modalidad implica externalidades
negativas importantes durante la fase de
construccién, mayores a la modalidad
subterranea. Después de una primera fe-
cha de licitacién prevista en 2008 y luego
en 2009, el proyecto se quedé suspendido
y se reactivé de nuevo en 2011, pero en
diciembre de 2012, aparecié una noticia
en un periédico nacional indicando que
el Ministerio estaba evaluando la posibi-
lidad de desviar una parte del trazado por
la calle Javiera Carrera.

3. 2013: movilizaciones en
as comunas de La Reina y
Pefialolén y discursos sobre
la escala de la justicia

Caroline Stamm

6 - Palabras del diputado Jorge
Insulza citadas en  “Diputados
oficialistas apoyan construccion de
autopista Vespucio Oriente en la
superficie”, Emol, 30.08.2007.

7 - Poblacion de la comuna de In-
dependencia afectada por la con-
struccion de la autopista Costanera
Norte.

8 - Estrategia, 25.09.2007

9 - No a la Autopista Vespucio
Oriente en superficie, como ha
serialado el ministro Bitrdn, Co-
municado, Defendamos la Ciudad,
31.08.2007.
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10 - Cerrando el anillo, La Tercera,
29.07.2013

11-E/ Mercurio se considera tradi-
cionalmente como un diario conser-
vador, de elite, dirigido a un pi-
blico con poder adquisitivo y nivel
educativo alto.

12 - Los vaivenes de Vespucio, Edi-
torial, El Mercurio, 15.01.2013

13 - Américo Vespucio Oriente, Ed-
itorial, El Mercurio, 06.08.2013

14 - Américo Vespucio Oriente, Ed-
itorial, El Mercurio, 06.08.2013

15- Ameérico Vespucio Oriente, La
Tercera, 07.08.2013

La oposicién de parte de los actores
locales, reunidos en dos coordinadoras
vecinales, de la Reina y de Pefialolén, se
desarroll6 a partir del anuncio del nuevo
trazado, que implicaba la expropiacién de
800 viviendas y una huella en el barrio.
Este hecho condujo a una amplia mo-
vilizacién de los vecinos de las comunas
afectadas de La Reina y Pefialolén duran-
te los primeros meses de 2013. En este
contexto, los discursos en los medios de
prensa escrita siguieron enfocindose en
la modalidad de construccién (superficie,
trinchera cubierta y tinel minero), el cos-
to asociado y las clases sociales beneficia-
das. Asi lo demuestran, por ejemplo, estas

declaraciones de 2013:

La opcién inicial de un tinel minero en
todo el tramo generaba gran disrupcién en su-
perficie por la extensién de entradas y salidas,
y elevaba los costos exigiendo subsidios injus-
tificables socialmente (...) ya que no beneficia
s6lo a comunas ricas, sino que a toda la ciudad.
(Pablo Allard, arquitecto, consultor y columnis-
ta, 2013)"°

Es posible justificar un subsidio limitado
porque la autopista provee servicios de conexi-
6n a comunas de bajos ingresos, pero es insufi-
ciente para financiar una solucién subterrdnea.
(Editorial, E1 Mercurio, 2013)"!

[El subsidio estatal al proyecto] se justifica
socialmente por los beneficios a la conectividad
de la ciudad —especialmente de comunas de ba-
jos ingresos— y no solo a la zona adyacente. El
resto deberfa ser pagado por los usuarios me-
diante peajes relativamente altos. En todo caso,
completar el anillo de Américo Vespucio es vital
para la ciudad, al acercar comunas alejadas entre
si. (Editorial, E1 Mercurio'?, 2013)*3.

Se opera aqui un cambio de escala
entre los vecinos, quienes defienden su
espacio de vida y la escala de la ciudad.
Ya no se oponen solamente las comunas
ricas a las comunas pobres, sino que las
comunas ricas a la ciudad en su totalidad.
La contradiccién entre el interés particu-
lar y el bien comun de la ciudad se revela
clave, y estos discursos de parte de diarios
de elite y autoridades o ex -autoridades
destacan el hecho de que las luchas veci-
nales o de proximidad no pueden buscar
el bien comun sino que buscan su interés
particular, el cual representa ademds el de
las clases acomodadas. Se observa aqui la
dicotomia entre los derechos de los ciuda-
danos (que pueden concurrir a la elabora-
cién del interés general) y los de los ve-
cinos (intereses particulares) (JOBERT,
1998) a través de un cambio de escala
desde 1o local a lo metropolitano. Como
lo describe Silva (2011), en el caso de los
movimientos de oposicién a los proyectos
de autopistas urbanas en Santiago, las au-
toridades argumentan que representan los
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intereses propios de la clase media, la cual
da mds valor a su propiedad personal que
a los intereses mayores de la ciudad. Los
oponentes son presentados como comu-
nidades NIMBY que prefieren destruir
un bien publico para preservar el valor
de su propiedad y su calidad de vida. De
acuerdo con estos ultimos puntos de vis-
ta, la inversién requerida para la autopista
puede volverse justa (justificarse, etimo-
légicamente) solamente si es baja, y esta
justificacién se debe a que la autopista
conectard comunas de bajos ingresos con
el cono de alta renta. El beneficio es la
conexién o la accesibilidad, pero a pesar
de la masificacién del acceso al automo-
vil en Chile, los usuarios de las autopistas
concesionadas con peaje pertenecen en su
mayoria a la clase media o alta.

Sin embargo, el tema del transporte
publico se planteé a través de las dreas
verdes. Como ya lo mencionamos, el par-
que Américo Vespucio ha sido un punto
de oposicién al proyecto de autopista en
superficie y fue un argumento para que
se construya la vialidad en tinel minero
en ese tramo y no se destruya este par-
que. Ademds, el proyecto de tinel minero
implica un disefio de los espacios en su-
perficie y la realizacién de dreas verdes, lo
cual ha sido criticado, considerando que
estas comunas son las que tienen mds
dreas verdes de la ciudad y mds metros
cuadrados de dreas verdes por habitante.
Estas criticas se juntan en el 2013 con el
proyecto en ese entonces de no incluir es-
pacios para el transporte publico, con el
fin de salvar dreas verdes, como se puede
leer en las declaraciones siguientes:

Los criticos se preguntan si salvar algunas
hectdreas de un parque en terrenos que desde
el comienzo se previeron para una autopista,
precisamente en las comunas con mds dreas
verdes del pais, justifica eliminar un medio de
transporte rdpido para trabajadores de otras co-
munas. En efecto, el proyecto actual beneficia
sin compensacién a los habitantes de las comu-
nas mis ricas del pais. (Editorial, E1 Mercurio,
2013)*

(...) la injusticia e ineficiencia que impli-
carfa quitarle al transporte publico una pista en

superficie con el fin de generar més hectdreas
de parques en la zona oriente. (Eduardo Bitrdn,

ex - ministro de Obras Publicas, 2013)%

A través de las dreas verdes, se en-
cuentra nuevamente la idea del beneficio
para la poblacién vecina versus el benefi-
cio de los demds habitantes de la ciudad, y
en este caso particular, los usuarios de los
transportes publicos.

A diferencia de los actores naciona-

les, los alcaldes han defendido la idea del

Caroline Stamm
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Fotografias 3 e 4: Cartel ubicado frente al Mall Plaza Egafia, metro Egafia (foto C. Stamm, 2015); Cartel ubicado en Simén Bolivar con Vespucio
(foto C. Stamm, 2015)

proyecto en tinel minero. El tramo de La
Reina estd, de hecho, marcado por gran-
des carteles: “;Quieres esto para Vespucio
Oriente? {No! Exigimos Autopista en ti-
nel minero” (ver fotografias 2 y 3). Los al-
caldes a nivel local retoman la retérica de
la justicia pero para criticar el argumento
del costo y remplazarlo por el costo para
los habitantes: “La decisién de no hacer
tinel minero solo tiene que ver con los
costos econémicos que los pagardn los ve-
cinos de Pefalolén y La Reina, lo que es
muy injusto” (Carolina Leito, alcadesa de
Pedialolén, 2013)".

A causa de esta oposicién, el Minis-
terio de Obras Publicas decidié dividir la
autopista en dos tramos (ver figura 2). A
partir de 2013, se organizaron mesas téc-
nicas con los actores locales en el segun-
do tramo. Recientemente, a finales de las
mesas técnicas, la opcién del tinel mine-
ro ha sido confirmada y el tramo estaria
pronto a licitarse.

4.2015: ;cambio de paradig-
ma hacia un transporte jus-
to?

Se destacd, de nuestras entrevistas con
representantescon los ciudadanos movi-
lizados, que la alternativa de construir la
autopista en tinel minero aparece como la
solucién de mal menor. La realizacién de
aquella en superficie implicaria expropia-

ciones e impactos urbanisticos claramen-
te mayores, pero la autopista, aunque sea
subterrdnea, tiene que contar con salidas y
entradas y por consecuente con expropia-
ciones localizadas y transformaciones pai-
sajisticas y urbanisticas. La sociedad civil
y la oposicién ciudadana han desarrollado
el concepto de transporte justo en oposi-
cién a los proyectos de autopistas, como lo
demuestra esta carta abierta al alcalde de
la Reina y difundido a través de un medio
de prensa alternativo:

Estamos claros, sera dificil oponerse por
completo a la construccién de la autopista. Bien
sabemos que la opinién de los vecinos y los
buenos deseos de algunos alcaldes pesan menos
que un paquete de cabritas ante el Ministerio
de Obras Publicas. Perdone la crudeza, pero asi
es. La experiencia que tuvo Ciudad Viva hace
mis de 10 afios al discutir con el MOP el tra-
zado de la Costanera Norte y la que hoy tienen
los vecinos de La Pintana por la construccién
y operacién del Acceso Sur a Santiago son una
muestra de ello.

Entonces, ;por qué en vez de pelear por la
construccién subterrdnea de Vespucio Norte, no
luchamos por una politica de movilidad urbana
verde, justa y centrada en las personas? Pedir la
construccién subterrinea de una autopista fi-
nalmente es la lucha por el mal menor, porque
este proyecto es una consecuencia mds de que
hemos votado una y otra vez por presidentes
y alcaldes que han privilegiado a los automé-
viles como modo de transporte, en vez invertir
en mejoras al sistema de transporte publico y
la movilidad no motorizada, como el uso de la
bicicleta y la caminata.

Por ello creo que tenemos conceptos de

16 - Alcaldesa de Perialolén acusa
estrategia para endosar al proximo
Gobierno conflicto por autopista,
The Clinic Online, 03.01.2013
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17 - Carta abierta al alcalde de La :T;::[:“ curso QP
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Américo Vespucio con estandar de autopista. Se proyecta que eso ocurma entre 2019y 2020.
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Figura2: Esta infografia publicada en La Tercera (22 octubre 2013, pdg. 34) describe el trazado de la autopista
en detalle y la separacion en dos tramos. El tramo azul ya ha sido licitado y atribuido al consorcio de empresas
espafiolas OHL y Sacyr en 2014. El tramo amarillo deberia ser construido en tinel minero pero todavia no ha
sido licitado.

Este tema no es nuevo. Ciudad Viva, partir de entonces, al igual que otras agru-
organizacién ciudadana que nacié de la paciones como Defendamos la Ciudad.
oposicién a Costanera Norte, ha desar- La lucha contra la Costanera Norte ha

@ rollado su discurso contra las autopistas a sido considerada un éxito: el movimiento
Conflictos, Autopistas Urbanas Y Discursos Sobre La (In)Justicia en Santiago de Chile Caroline Stamm

Paginas de 88-99




Conflictos, Autopistas Urbanas Y Discursos Sobre La (In)Justicia en Santiago de Chile

Paginas de 88-99

ciudadano ha logrado la preservacién de
sus barrios. Sin embargo, sus argumentos,
que cuestionan el concepto de desarrollo
urbano sobre el que descansa la Costanera
Norte, y sus propuestas alternativas, que
enfatizan el uso del transporte publico,
no fueron respondidas con rigurosidad
ni menos consideradas en la decisién de
aprobar el proyecto (SABATINI et al.,
2000).

Esta preocupacién ha dado lugar a la
creacién, en octubre de 2013, de la Co-
alicién por un Transporte Justo, la cual
decidié utilizar el adjetivo jusfo porque
“existe un sesgo hacia el auto que no re-
fleja el uso efectivo y la manera en que los
ciudadanos se mueven. (...) Hay muchos
recursos para el auto (en término de dine-
ro y de espacio), y eso no es justo”'®. Esta
coalicién, creada al alero de Ciudad Viva,
agrupa varios actores sociales, incluyendo
las organizaciones que se oponen a los
proyectos de autopistas Vespucio Oriente,
Costanera Central, entre otros.

Pero regresando a lo que nos interesa
aqui, los discursos de los actores institu-
cionales y politicos, es relevante destacar
el traspaso de parte de este debate a la are-
na politica este afio 2015, y la transicién
de un debate sobre las autopistas a uno
sobre el transporte, pero con los mismos
ejes articuladores que son las clases socio-
-econdémicas, los costos y la escala de ciu-
dad. En este contexto, destaca la columna
del intendente de la Regién Metropolita-
na titulada “Autopista Vespucio Oriente:
no es justo™

Lo que no me parece justo ni adecuado,
como intendente de la Regién Metropolitana,
es que el Estado chileno vaya a invertir précti-
camente 400 millones de délares para que autos
particulares anden mds rapido en la carretera,
en una ciudad donde los expertos concuerdan
que se necesita disminuir el transporte privado
en beneficio del publico. No olvidemos que en
este sector se encuentran las familias de mds
altos ingresos de la ciudad, a las cuales se les
va a entregar un espacio publico que en otros
lugares simplemente se eliminé. (...) Muy mal
que la autopista del sector mds rico de Santiago
se haga con un subsidio del Estado que tiene
usos alternativos de infinito mayor valor para la
ciudad. (Claudio Orrego, Intendente, 2015)"

Esta columna del intendente se arti-
cula en base a los costos, argumento tra-
dicional junto a la desigualdad social y los
espacios publicos, pero en un contexto de
cambio de la percepcién de la movilidad.
En estos dltimos afos, se ha congestiona-
do ain mis la ciudad, no se ha mejorado
el sistema de transporte publico y sobre
todo se han desarrollado movilidades al-

ternativas como la bicicleta. Llama, en
resumen, a reorientar los subsidios nacio-
nales y a desarrollar otra politica de movi-
lidad a favor de todos los ciudadanos.

Esta columna generé reacciones y fue
seguida de otra publicada unos dias mds
tarde del mismo intendente:

Lo que no comparto es que, en el caso de
la AVO, sea el Estado, y no los usuarios, quien
gaste un monto cercano a los 400 millones de
délares para mejorar la movilidad de automo-
vilistas privados. Actualmente se realizan mds
de 5 millones de viajes diarios utilizando el sis-
tema integrado de Metro y bus. En automévil
particular, en tanto, los viajes diarios no supe-
ran los 3.5 millones. Creo que el dinero puiblico
con que se pretende financiar la AVO debe ir
en directo beneficio de obras de infraestructura

publica que benefician al grueso de los chilenos.

(Claudio Orrego, Intendente, 2015)*°

Las declaraciones del intendente se
explican por el hecho de que el poder de
planificar y licitar autopistas estd en ma-
nos del gobierno central y del Ministerio
de Obras Publicas y por la contingencia
politica nacional, pero planteamos la hi-
pétesis de que son representativas de un
cambio. La nocién de justicia es expresa-
da aqui a partir del criterio del nimero.
Una mayor cantidad de habitantes usa el
transporte publico, por lo cual es mds jus-
to invertir en el primero. La ciudad justa
serfa entonces la que beneficia o mejora
la calidad de vida de la mayoria. Ya no se
oponen solamente los vecinos de barrios
de clases medias-altas a vecinos de bar-
rios pobres o a todos los habitantes de la
ciudad, sino que se oponen los automovi-
listas a los usuarios del transporte publico.

Conclusién

Los discursos sobre la justicia de par-
te de los actores publicos han sido pro-
ducidos esencialmente en los periodos de
fuerte movilizacién ciudadana, en 2007,
después de las contestaciones de 2006
en contra de la destruccién del parque
Américo Vespucio; en 2013, durante las
manifestaciones de los habitantes de La
Reina y Pefialolén en contra de las expro-
piaciones; y ultimamente en 2015. Han
sido utilizados para justificar la opcién
elegida para la construccién de la autopis-
ta, en particular el método o técnica de
construccién. Se puede observar una evo-
lucién de la concepcién de la justicia du-
rante conflicto provocado por la autopista
Vespucio Oriente, a partir de los textos de
prensa consultados. Esta evolucién es ante
todo coyuntural, mostrando el uso retéri-
co de la (in)justicia. En 2007, el discurso
sobre la justicia se enmarca en el contexto
de la construccién de la autopista Acceso

Caroline Stamm

18 - Entrevista con un represent-
ante, marzo 2015.

19 - La Segunda, 19.01.2015

20 - La Segunda, 28.01.2015
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Sur, con sus grandes externalidades nega-
tivas para las poblaciones de bajos recur-
sos afectadas por su trazado. La definicién
de lo justo se asimila entonces al del trato
igual en todos los espacios urbanos. Por
esta razon, se defiende la eleccién de una
autopista en superficie.

En 2013, producto de las movilizacio-
nes del 2006-2007, se pretende optar por
una parte en tunel minero, para salvar el
parque Vespucio Oriente, y una parte en
trinchera y superficie. Pero es la amenaza
de expropiaciones por un nuevo trazado,
la que conduce a un movimiento de opo-
sicién en las comunas del sur del tramo,
La Reina y Pefialolén. Los discursos de
los lideres de opinién y autoridades si-
guen negando la opcién del tinel minero
para todo el tramo, fundamentindose en
el costo para toda la ciudad vs. los intere-
ses de las clases acomodadas. El cambio
de escala ya iniciado anteriormente, se re-
fuerza y lo justo aparece como aquello que
beneficia a toda la ciudad, sin especificar
exactamente a quiénes.

Finalmente, en 2015, parece operarse
un cambio mds estructural, con el cues-
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