“La gran culebra Tentenvilu proveia la sabiduria y proteccion a los hombres. En cambio Caicaivili, monstruo mitad culebra, mitad caballo, por el desagradecimiento de los
hombres que abandonaron el mar, despierta de un suefio de milenios iniciando el cataclismo para castigarlos soltando las aguas para que todo se inunde. Tentenvill
sale en defensa de los hombres, elevando los cerros para que éstos se protejan. Ambas divinidades continuaron su combate hasta que por cansancio cesaron. Es asi
como Tentenvill logra salvar a los hombres. En cuanto a aquellos que fueron alcanzados por las aguas, solo algunos murieron, salvandose los que Tentenvill

transformé en peces y lobos marinos. Hasta la calma las aguas no se recogieron, quedando inundada gran parte de la tierra, dando origen a los golfos, ensenadas,
canales y al semillero de islas que constituyen el archipiélago. “
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Introduccion



El tema a tratar en esta investigacion, nacio de un viaje que realicé a la Isla Grande de Chiloé en Enero del 2003, para
realizar mi practica en Oficina en la Municipalidad de Ancud. Estuve 2 meses trabajando y eso bast6 para quedar

con la pregunta sobre el futuro de la identidad cultural de Chilo€, que se veria comprometida con la construccion
del Puente sobre el Canal Chacao.

A continuacion, paso a mostrar articulos de prensa por internet, que reflejan impresiones, puntos de vista que reflejan
el pensar de habitantes y de autoridades de la isla y del Gobierno frente a esta eventualidad.



Este articulo muestra el apoyo de los habitantes de Chiloé y de las autoridades de Ancud (entre ellas la presencia del
Alcalde Don Pablo Ossio) frente a la iniciativa de la construccion del Puente.

“Cerca de 1.300 personas se reunieron en la manifestacion pacifica realizada este lunes 28 de Julio en el sector
de las rampas en Chacao, comuna de Ancud, con el objeto de reclamar la construccion del puente sobre el Canal
de Chacao. La movilizacion fue organizada por diversas organizaciones gremiales, sindicales y comunales, junto
al municipio ancuditano, quienes en conjunto convocaron a todas las fuerzas vivas de la provincia de Chiloé a
adherirse a esta actividad.

De esta manera, desde las 12:00 horas y hasta las 15:00 horas los manifestantes estuvieron ubicados en el
sector del muelle en Chacao, en donde se levanto un escenario que dio lugar a una serie de discursos de
autoridades y representantes de organizaciones comunales, provinciales y nacionales.

En dicha ocasion estuvieron de oradores el Presidente del Movimiento Construccion Puente en Chacao, Sergio
Villalobos; el Presidente de la Camara de Comercio Detallista de la comuna de Ancud, Selim Barria; Arnoldo
Gutiérrez, como representante de los funcionarios publicos de la comuna de Quellon; el Presidente de la Unidn
Comunal de Juntas de Vecinos de la comuna ancuditana, José Navarro; el Presidente de la Federacion Nacional
de Camioneros, Mauricio Cordaro; el Diputado de la Republica, Gabriel Ascencio; y el Alcalde de Ancud y
Presidente de la Asociacion de Municipios de Chiloé, Pablo Ossio.

El Alcalde de la comuna de Ancud agradecio a los presentes por su participacion y por responder ante el llamado
efectuado por el Comité Pro-Puente, ya que a través de la manifestacion el pueblo chilote levantd la voz para
decirle al Presidente de la Republica que Chiloé necesita puente en Chacao.

El Alcalde Ossio manifesté ademas su malestar ante la ausencia de los demas Alcaldes de la Provincia de Chiloe,
quienes a pesar de ser invitados y previa confirmacion de algunos, éstos no estuvieron presentes.

“Tengo que decir que los Alcaldes de Chiloé van a tener que responderles a su gente por qué no estuvieron
presentes en un dia tan especial para los chilotes. Todos fueron invitados, en una u otra forma muchos de ellos
comprometieron su presencia y hoy en dia no hay ninguno. Pero no me cabe la menor duda de que si ya
tuvieran una entrevista concertada con el Presidente de la Republica ellos serian los primeros en estar presentes
arreglandose la corbata para la foto, es aca estimados Alcaldes, amigos de Chiloé, en donde hay que estar
presente, donde el pueblo necesitan el apoyo, son ustedes los que tiene que clamar por ese apoyo”, manifesto el
Alcalde de Ancud, Pablo Ossio.




También aprovechd la ocasion para solicitar a los medios de comunicacién transmitir el sentir del pueblo chilote al
resto del pais, para que se conozca que con la unidad los chilotes son capaces de conseguir grandes cosas.

Por ultimo, los presentes por peticién del Alcalde Pablo Ossio se dirigieron de manera pacifica hasta la rampa
alternativa en Chacao para impedir el paso de los vehiculos hacia los transbordadores, por un casi una hora,
mientras desde el canal de Chacao embarcaciones pertenecientes a la Confederacion de Pescadores por la
Igualdad apoyaban dicha manifestacion al impedir con sus naves el atraque de los transbordadores en la rampa

alternativa.” Fuente: http://www.chiloeweb.com/Datos/Noticias/Noticias.asp?No_1d=2003209005



http://www.chiloeweb.com/Datos/Noticias/Noticias.asp?No_Id=2003209005

Este texto, representa a una autoridad que esta en totalmente en contra de la construccion del puente sobre el Canal
del Chacao

“Carta Publica, para hablar sobre el Puente sobre el Canal Chacao
Estimados amigos

La verdad es que no sé como empezar esta carta. A lo mejor le cabe el titulo de la famosa novela-reportaje de
Garcia Marquez, "Crénica de una muerte anunciada", toda vez que los chilotes que amamos de verdad a nuestra
provincia, (nuestro pequefio pais, nuestra insula),sabiamos que este gobierno, partidario de "dejar hacer" mas
que intervenir a favor de los mas débiles para equilibrar asi las diferencias econémicas y sociales, encontraria la
formula para entregar por mano mora, nuestra pequefia insula al bandidaje internacional, al esclavismo-
disfrazado de homogeneidad- a la explotacién inmisericorde de las transnacionales y sus agentes chilenos, tal
como Yya hicieron con el Cobre, el Salitre, el Hierro, el Carbon, el Litio, tal como siguen haciendo con la Energia
Eléctrica, con los Teléfonos, con los caminos, con los puertos, con el agua potable...

Chile vendido al mejor postor. Y ello, gracias al descuido de miles de compatriotas que, con la excusa pueril de
evitar las "confrontaciones , han entregado a ojos cerrados el poder politico a los grandes empresarios de este
pais, a sus abogados, que lo Unico que defienden, por cierto, son sus intereses, impidiendo que los chilenos
gocemos de verdadera independencia, aquella por la que lucharon O’higgins, Balmaceda, Recabarren, Aguirre
Cerday Allende

Chiloé, entonces, ultimo bastién de "independencia” de este paisito llamado Chile, no podia quedar al margen de
las garras tentaculares de aquellos que ansian sus riquezas, de aquellos que estiman que los precarios equilibrios
gue nos ha otorgado la naturaleza para sobrevivir y soportar las condiciones durisimas de nuestra vida, pueden
romperse como si hada.

Por cierto, los idedlogos, que a mi juicio no son sino agentes pagados por las grandes empresas, intentan con
desesperacion justificar lo injustificable. Convencidos que los chilotes somos "pasados por el agua tibia", y que si
se nos conoce como gente tranquila es porque carecemos del valor que otorga la conviccion de defender causas
nobles y justas.

No es asi, sefiores. Punto por punto puedo demostrar lo vacio y falaz de vuestros argumentos:




1-- LA PRIMERA JUSTIFICACION que aparece en el documento del MOP que ha hecho circular por estos dias la
Gobernacion Provincial de Chiloé, se refiere a nuestra " incomunicacion”. Plantea :

"Comunicar de manera permanente los centros urbanos y rurales de la Isla Grande de Chiloé CON LOS
CENTROS INDUSTRIALESY DE SERVICIO Y COMERCIO EN PUERTO MONTT, MAULLIN Y CALBUCOQO".

Ella contiene dos errores que, a m i juicio, nacen de la mala intencion, no del desconocimiento

a.-) La Provincia de Chiloé estd compuesta no sélo por la Isla Grande , sino, ademas, por diversas otras islas
habitadas, a las que el puente no les prestaria ninguna solucion. Me refiero a la Isla Grande de Quinchao, con las
comunas de Achao y Curaco de Vélez, me refiero a la isla de Lemuy, con la comuna de Puquelddn, me refiero a
las islas que constituyen el achipiélago de las Desertores y a las que pertenecen a las comunas de Quemchi,
Achao, Castro, Queilen y Quellon, es decir, 7 de las 10 comunas de la provincia.

B.-) Se habla de "Los Centros Industriales y de Servicio y Comercio en Puerto Montt, Maullin y Calbuco ".

¢, Qué tienen que hacer en relacion con la Industria, el Comercio o los Servicios , las comunas de Maullin y
Calbuco con Chiloé...? ¢ Qué relacidn existe entre esas comunas y nuestra provincia, salvo la eventual de
parentezco y amistades...? A la fecha no ha existido ninguna relacion comercial, industrial y —o- de serviciosentre
esas comuna y nuestra provincia. ¢ En qué cambia esto un puente...? La verdad es que la Unica ciudad de la
region que ha ganado, en desmedro de los pequefiisimos pueblos que la sustentan a modo de satélites, ha sido
Puerto Montt, interesada en defender este proyecto, ahora, porque veria con buenos ojos que a Chiloé no se la
dote de los medios que efectivamente necesita para no sentirse postergada: caminos, hospitales de primer nivel y
ojala autbnomos, universidad, aeropuerto, puertos propios, etc.

10




2.- El segundo argumento de estos sefiores se refiere a la "integracion”;Dice :

"Integracion del territorio nacional, lo cual le entrega a la isla la posibilidad de integrarse al desarrollo del resto del
pais".

a.-= Para cualquier cientista politico,antropologo, educador, para cualquier persona medianamente ilustrada esta
claro que la INTEGRACION pasa por la "aceptacion de los otros"; Es decir, por el reconocimiento de las
diferencias y su aceptacion sin paternalismos, por la consecuente apertura de espacios sociales, politicos y
culturales, necesarios para el desarrollos de los otros, en igualdad de condiciones con quienes se sienten
"dominantes". No es uniendo geograficamente a un territorio como se construye una nacién, sino uniendo a sus
habitantes en torno a ideas, principios y valores comunes.

Chile no es un pais integrado. No lo es cuando no reconoce como nacién a los Mapuches, a los Pascuenses, a
los Huilliches; No lo es cuando segrega socialmente a sus habitantes, cuando le cierra el acceso ala saludy a la
educacioén a los que carecen de dinero, no lo es con los chilotes cuando niega a éstos el derecho de emitir opinién
respecto de los temas que le interesan, que resultan tan relevantes para su propio futuro.

B.-) El argumento habla de "integrarse al desarrollo del resto del pais". Esto es, reconoce que el resto del pais
"esta desarrollado". ¢ Estd, en verdad desarrollado? Y si lo est4, ¢ qué medidas concretas , que sobrepasen el
puente de caracter factico, esta proponiendo el Supremo Gobierno para que nosotros también alcancemos el
"desarrollo"?

¢ Existe un Plan de Desarrollo para Chiloé, con metas, plazos y recursos entregados por el Estado ,por lo menos
para ponernos al dia y alcanzar el grado de desarrollo que ya poseen nuestras hermanas...?

No. No existe tal Plan. Todo el argumento de la "integracion" se autoconsume y destruye por la falsedad y la falta
de compromiso real del estado y los sefiores gobernantes en orden a entregar mayores recursos a los mas
débiles, no a los mas desarrollados, como lo han hecho hasta ahora.
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3.- EL TERCER ARGUMENTO, queriendo cubrir de algin modo las consecuencias del anterior , en orden a que
el estado no proveera nada para Chiloé, CEDE A LOS PARTICULARES la responsabilidad de nuestro desarrollo.
Dice :

" Instalacion de nuevas industrias e impulso del turismo con lo cual se crean nuevas fuentes de trabajo (en la
actualidad la mayoria de la juventud sale de Chiloé en busca de trabajo).".Punto por punto podemos demostrar
gue ello es falso :

A.-) Porgque en Chiloé ninguna Industria Nacional , a menos que posea subsidio del estado, podra competir con
sus similares del centro del pais, ya sea por carencia de mercados como por falta de materias primas, sin contar
con el encarecimiento que se incorpora al producto por las grandes distancias hasta los centros poblados.

B.-) Queda ,por tanto, abierta la posibilidad al UNICO tipo de industrias que si puede obtener resultados
favorables en la zona; Me refiero a la industria extractiva y de cultivos, la que actla directamente relacionada con
las posibilidades que otorga la naturaleza, es decir, industrias relacionadas con el Bosque Nativo y el Mar.

Frente a ello tenemos dos observaciones:

1: La Industria del Salmon : Como todos saben, existe el riesgo cierto del agotamiento de esa posibilidad por dos
razones: CONTAMINACION DE LAS AGUAS y PROPAGACION DE ALGAS PATOGENAS POR EL
CALENTAMIENTO DE LAS AGUAS. Dicha situacién no solo esta obligando a los empresarios a trasladar sus
Centros de Cultivo hacia otras regiones del pais sino que ademas significé la cosecha adelantada del afio 1998-
99 y la pérdida por ahogamiento de decenas de miles de especies .

Respecto del calentamiento de la atmdsfera, como bien se sabe, no depende de los chilotes el poder "achicar” el
hoyo que permite el paso del ozono. Todo el mundo sabe que éste ir4 creciendo afio a afio gracias a la
incontrolable proliferacién de plantas industriales en los paises desarrollados y a la emision de cada vez mas
abundantes gases toxicos, entre los que no podemos dejar de mencionar los producidos por los incendios
forestales y los bombardeos permanentes a pueblos indefensos a que nos tienen acostumbrados los
yanquis.(Hagamos notar de paso que son los bosques los que proveen de oxigeno al planeta y permiten nue_gtr;i
vida).

2: Como cualquier investigador interesado podra constatar, las Empresas Salmoneras estan buscando aguas
cada vez mas frias y estan trasladando sus instalaciones hacia la Undécima y la Duodécima regiones. Es decir,
por el lado del mar, casi no tenemos futuro. ( Preguntenles a los ancuditanos qué sucedio con los "locos"...)
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LA INDUSTRIA DE LA MADERA :

¢, Conocen aquellos brillantes pensadores santiaguinos la fragilidad de nuestros bosques? ¢, Saben que el 70 por
ciento de ellos esta sobremaduro, lo que significa que no tiene valor comercial...? ¢ Saben que el 80 % de los
terrenos cubiertos por bosques carecen de una capa vegetal capaz de sustentar una explotacion intensiva, ya sea
agricola o ganadera...? ¢ Y pretenden, sin siquiera consultarnos, abrir las puertas a las multinacionales para
transformar en astillas la Unica riqueza que nos queda...? ¢, Acaso tienen compromisos secretos con las
multinacionales dispuestas a financiar las proximas campafas politicas...? Me queda la duda. Sobre todo si,
saltandome a la dltima pagina del documento que analizo , descubro que las apertura de las ofertas econémicas”,
(punto 4.2), se realizara el dia 1 DE JUNIO DE 1999, esto es, un dia después de las primarias de la
Concertacion, cuando todo el mundo va a estar comentando y analizando los resultados y a nadie le va a importar
a quien se le ha concedido graciosamente este negocito.

Finalmente, respecto de este punto, hace muchos afios que los chilotes, y los jévenes chilotes,
fundamentalmente, dejaron de emigrar al extranjero. Ello se produjo a raiz del boom de las empresas salmoneras,
justo es reconocerlo. Si hoy existe emigracion es inferior a la que se produce en otras zonas del pais, como Lota,
Coronel o sectores de la 8ava Region. Es cosa que los sefiores proyectistas pidan informe_lciéln al INE,
simplemente.

TIEMPO, TIEMPO, Y LA MITAD DE UN TIEMPO:

Da la impresion que estos sefiores no conocen la historia biblica de la mano que escribié en la pared, refiriéndose
a aquel rey que ,preocupado de satisfacer sus apetitos personales se habia olvidado de su pueblo :

"Tu tiempo ha sido contado y fuiste hallado falso". En cada uno de los argumentos han usado de engafios, datos
incorrectos y pequefias mentiras. Las pequefias mentiras lo Unico que construyen son mentiras mayores. Con
pequefas mentiras no se construyen verdades
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¢ QUE NOS DICEN DEL TIEMPO...?

"Cruce seguro del canal en 2,5 minutos. Actualmente entre la cola del Ferry y la travesia se cruza en UNA HORA.
EN TIEMPOS NORMALES .En verano estas operaciones pueden durar hasta TRES. HORAS" :Analicemos dicho
argumento:

Por cierto, cruzar el puente no es lo Unico que interesa al conductor o al pasajero. El algun lugar hay que
detenerse para pagar peaje, y como bien lo saben los conductores, en los alrededores de las plazas de peaje la
velocidad maxima permitida es de ... 30 kilometros por hora.

Por otra parte, el proyecto contempla un desvio de 7,4 kilbmetros en Pargua y de 6,3 kilbmetros en Chacao, es
decir, 13,7 kilometros que los viajantes deberan agregar a su recorrido. ¢ Por casualidad el tiempo ocupado en
recorrer esos 13,7 kildmetros mas la detencion para el pago del peaje, sin que lo sepamos los chilotes, va a ser
cubierto por el Espiritu Santo...? No es que no crea en milagros, sefiores. Mas bien, a modo de prevencion
solamente, por si en esos dias el Santisimo Espiritu esta ocupado en otras cosas, justo seria que agregasemos
dicho tiempo a los "2,5 minutos”, que presuntamente van a demorar los viandantes. (Con excepcion ,claro, de los
dias de viento sur, de viento norte o de travesia, que suelen ser unos 300 dias cada afo...)

¢A qué cifras llegamos?.Dado que se trata de desvios, de acceso a una plaza de pago y a una provincia que
necesita controlar los productos que salen o entran ,lo mas logico es que alli se instale un retén de carabineros,
una oficina del Sag, de Conafy aun de Impuestos Internos. Es decir, en dicho trayecto la velocidad no podra ser
superior a ...60 kilometros por hora. Ello significa, entonces, que a los 2,5 minutos ideales deberemos agregar
13,7 minutos , y tendremos que la demora real para salir o entrar a Chiloé , con puente, no podréa ser inferior a los
16,5 minutos, sin contar los imprevistos.

EL PROMEDO ACTUAL : Afirman los inteligentes que el promedio actual es de UNA HORA, y que éste asciende
hasta TRES HORAS en el mes de febrero. ¢ De donde sacaron esas cuentas...? Acabo de viajar a Puerto Montt,
el pasado 8 de febrero de 1999 y controlé la demora en ambas pasadas :Chacao —Pargua, 33 minutos, a las 10
de la mafiana ,en un ferry de la Empresa Cruz del Sur. A las 19,00 horas, al regreso, 31 minutos, con viento sury

mar picada.
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Es decir, aceptando que se producira algun ahorro de tiempo con un puente, dicho ahorro no es tan importante al
revisar los montos de la inversion, y por cierto dicho ahorro no alcanza a los 72,5 minutos promedio que menciona
este estudio, sino mas bien a 12 o quince minutos como maximo. Por supuesto, si estos datos son falsos, todos
los antecedentes, calculos y cifras que emanen de ellos son también falsos.

Es cierto que a futuro necesitaremos mas transbordadores. Pero el problema no radica en la escasez de
Transbordadores disponibles, como plantea el redactor de este documento.(2.1 JUSTIFICACION), sino a la
DESIDIA DEL ESTADO en construir nuevas rampas de atraque, seguras, protegidas por rompeolas y con
sistemas de adaptacién neumatica a las mareas, TODO LO CUAL SE RESOLVERIA CON el UNO O EL DOS
POR CIENTO de lo que cuesta y costara , a los chilotes sobre todo, el famoso Puente.

Y por cierto, se resuelve con verdadero interés de aportar a Chiloé , de permitir que ésta salga del atraso en que
se encuentra en algunos rubros como la SALUD, por ejemplo, donde por desidia de nuestras autoridades, ain en
1999, decenas de chilotes son conducidos semanalmente, como pifios de animalitos al Hospital de Puerto Montt
porque los nuestros carecen de especialistas, insumos, equipos y elementos médicos. Como ello le sucede a los
pobres, no le interesa mayormente a las autoridades.

O el tema de los caminos, pues mientras en la provincia de Llanquihue el estado invierte en TRES
CARRETERAS, (la ruta de la Costa, la Panamericana y la ruta de los Lagos), en Chiloé tenemos una Unica
carretera cuya construccion se inicio en 1962 , para finalizar en... 1992, cuando ya la primera parte estaba
totalmente destruida...

¢ Y qué me dicen del aeropuerto que necesita Chiloé para sacar sus productos y para lo cual el municipio
castrefio posee el terreno...? ¢ Y el Puerto de Castro, campo de nadie, que el fisco abandon6 en 1973, proximo a
caerse a pedazos...? ¢, Y la Universidad, que nos cerraron, y que impide que nuestros mas de 1200 egresados de
la enseflanza media puedan perfeccionarse en su propia tierra, aportando sus conocimientosdy su arrlllor al
esarrollo...?
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Razdn aparte me merece el generoso subsidio que el estado promete en su propuesta a la Transnacional que se
adjudique el proyecto, que los mismos funcionarios publicos estiman, con los datos falsos y abultados con que
pretenden vender la idea, en NOVENTA MILLONES DE DOLARES...

¢ Porqué, mas bien, no destinan esos noventa millones de délares para resolver todos y cada uno de los
problemas béasicos de infraestructura y servicios que nos aquejan...?

En este punto, ademas, cabe otra reflexion , y que tiene que ver con el modo de vida y la calidad de vida de los
chilotes, tema que a un santiaguino ,a lo mejor, le parece incompatible con la modernidad pero que a nosotros
nos interesa grandemente:

Porque los chilotes no tenemos "apuro”. Los chilotes no vivimos estresados ni queremos vivir estresados. Nuestro
ritmo de vida se adecua a la naturaleza y por lo tanto, la mayor parte del afio es lento, apacible No necesitamos
correr para llegar a tiempo a nuestros trabajos; Estamos acostumbrados a llegar a nuestras casas a la hora del
almuerzo y no deseamos imprimir mayor velocidad , desesperacion o exigencias a nuestra vida .

En cuanto a la cifra de vehiculos que pasan ahora y que pasaran en el futuro, también se falsean con groseria los
antecedentes. En este momento, por ejemplo, segun las cifras que entrega el MOP, deberian estar pasando 2300
vehiculos diarios por el canal...Todos los dias, de Noviembre a Marzo. El resto de los meses, el promedio
diario,(segun el MOP) asciende a 1500 vehiculos, y ello,(también segun el MOP ) da un promedio Anual de DOS
MIL VEHICULOS DIARIOS...
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Saque usted mismo la cuenta: si durante 8 meses del afio el promedio es 1500 vehiculos y durante los otros cuatro
meses el promedio es 2300 vehiculos, la media real seria de 1766 vehiculos, no de 2000. Si los meses de verano
se acortan sélo a tres, ( la verdad es que ello ocurre sélo en enero y parte de febrero), el promedio es mas bajo
aun, y como en estas cifras se basa todo el desarrollo del proyecto, los calculos de crecimiento del uso, los
porcentajes de subsidios , etcétera, no nos queda sino asumir que aqui hay "gato encerrado”, que alguna
intencién oculta debe existir que las autoridades no desean que conozcamos.

Espero que aquello que se oculta no se refiera a sobornos, por supuesto. Espero, también, que algunos
candidatos, debilitados por su indefinicion frente a los grandes temas que no ha resuelto la concertacion y que no
resolvera porque no es parte de sus principios, no pretenda hacernos comulgar con la idea de la monumentalidad
del proyecto, porque hasta aqui, o Unico monumental que cualquier persona seria encontrara en estas cifras y
antecedentes que se estan entregando a la opinién publica ,es la aberracion que quiere consumarse con los
chilotes, a nuestras espaldas, 0 mas bien, pasando sobre nosotros como sobre campo arrasado.

Invito, llamo, ruego , suplico a los chilotes de corazén se pongan una mano en el pecho y mediten atenta 'y
serenamente sobre las cifras y las propuestas que nos hacen los gobernantes. Que mediten acerca de las
declaraciones soberbias, prepotentes, desmesuradas del Sr. Ministro de Obras Publicas en Ancud, en cuanto a
que este tema no va a ser plebiscitado, es decir, no se le pedira la opinion a los chilotes.

Auln estamos a tiempo. Les invito a sumarse a la construccion de un Chiloé donde quepamos todos, un Chiloé de
hermanos, a lo mejor no tan " fastuoso" ni tan rico como otras mejor dotadas, pero si llena de valores y de
dignidad, defensores de la cultura de la vida, del respeto a nuestra naturaleza, nuestros hombres , nuestra historia

SOLO DE ESE MODO, EN VERDAD, GANAREMOS UN FUTURO PARA NUESTROS HIJOS.
MARIO CONTRERAS VEGA

ESCRITOR

EX CONCEJAL DE CASTRO.

Castro, Febrero de 1999.-"

http://members.lycos.fr/chiloé/carta_publica.htm
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Este articulo, explica los objetivos del proyecto y los aportes que
acarrearia a mediano plazo.

“Puente Bicentenario de Chiloé Estado del Proyecto:

Recepcién de Ofertas Primer Semestre 2004
Localizacion: Décima Region

Inversion (MMUSS): 350El futuro Puente sobre el Canal de
Chacao, establecera una conexién permanente entre la Isla
Grande de Chiloé y el Continente, a traves de la construccion de
un puente colgante de 2.635 m de longitud, convirtiéndolo en la
estructura de este tipo mas grande de Latinoamérica y entre los
mas extensos del mundo. La materializacion de este proyecto
significard un beneficio de largo plazo en términos de desarrollo
comercial, econdmico, turistico, social y geopolitico para sus
habitantes, tanto de la Isla Grande de Chiloé, como de la X8y
X2 Regiones, y que superara con creces la inversion que esta
estructura requiere para su construccion, operacion y
mantencion.

Este Puente se emplazara en la zona mas angosta del canal de
Chacao, ubicandose la torre central de 180 metros de altura en
un promontorio rocoso que se ubica en el centro del canal y que
hace factible su construccién. La mega estructura esta disefiada
para resistir terremotos de gran envergadura; vientos sobre los
200 km/hora; fuertes corrientes marinas, y en general todas las
posibles vicisitudes a que sera sometido un puente cuya vida util
de disefio sera de 100 afos, la cual puede ser indefinida si se
realizan las mantenciones adecuadas.”
www.concesioneschile.cl/nn_ptebicentenario.htm#arriba
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http://www.concesioneschile.cl/nn_ptebicentenario.htm#arriba

Los siguientes articulos de prensa, muestran el proceso de gestion del proyecto y su estado de avance
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“Anuncio oficial de la licitacion de la concesion del puente
sobre el Canal de Chacao.

El Presidente Ricardo Lagos llegé hasta Chacao en
compafiia del Ministro de Obras Publicas Carlos Cruz, el
Intendente de la Décima Regidn Carlos Tudela Aroca y los
Senadores Sergio Paez y Rodolfo Stange, quienes fueron
recibidos por el Gobernador Provincial de Chiloé Victor Hugo
Marquez Altamirano y el Alcalde de Ancud Pablo Ossio
Mufioz. Entre los asistentes a esta ceremonia se
encontraban los diputados del distrito, el Obispo de Ancud,
Juan Luis Ysern, Seremis de la Décima Region, Jefes de
Servicios Publicos Provinciales y representantes de la
comunidad chilota.

Hasta la fecha 14 son las empresas internacionales que han
comprado las bases para participar en la precalificacion de la
obra, la que debera entregarse en el afio 2005. El llamado a
licitacion internacional se realizara en noviembre proximo y la
recepcion de las ofertas técnicas sera en marzo del 2002.

El puente del canal de Chacao

tendra una longitud de 2.635 metros, constara de cuatro
pistas en las que se podra conducir a una velocidad de 100
kilbmetros por hora y su torre més alta, tendra una altura de
180 metros sobre el nivel del mar. Asimismo, entre sus
caracteristicas, destacan

A todo los asistentes dejé muy contento el anuncio de la
creacion de una Fundacion destinada a la preservacion de la
riqueza e identidad cultural chilota, la que se financiara con
1.500 millones de pesos que se incluiran en el proyecto
definitivo.”

Fuente: www.gobernaciondechiloe.cl/notas/imagenes/notas_octubre_2001/puente_presi.html
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“MOP presento EIA de Puente Canal del Chacao

El proyecto, que contempla la construccion de un puente colgante de 2.635 metros de longitud total y supone una
inversion de US$ 308 millones, permitira “mejorar definitivamente la conexién de la Isla de Chiloé con el
continente”. Tendra una vida util de 100 afios.

Se estiman 5 afos para el desarrollo de la etapa de construccion y 40 afios como plazo de la concesion, luego de los
cuales el proyecto podria ser nuevamente concesionado hasta cumplir su vida util estimada en 100 afos.

El Ministerio de Obras Publicas (MOP) present6 finalmente el Estudio de Impacto Ambiental (EIA) a la Conama X
Regioén sobre la construccion del puente sobre el canal de Chacao, conocido como “Puente Bicentenario de
Chiloé”, iniciativa que supone una inversion de US$ 308 millones y que permitira “mejorar definitivamente la

conexion de la Isla de Chiloé con el continente”, dando continuidad a la Ruta 5.

La obra consiste en una estructura colgante continua de 2.635 metros de longitud total, suspendida desde tres pilas de
170 metros de altura, una localizada en el mar a 300 metros del continente, otra en el borde costero de la Isla de
Chiloé y la tercera en el lecho marino del Canal de Chacao, sobre la Roca Remolinos ubicada aproximadamente

en la mitad del Canal.

El acceso norte al puente comenzara 4 kilometros al norte de Pargua y tendra una longitud de 8 kilometros, mientras
gue su acceso sur tendra 6 kilometros de longitud y empalmara con la Ruta 5 aproximadamente a 4 kildmetros al
sur de Chacao.
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De acuerdo a las proyecciones realizadas para las diferentes etapas del Proyecto, se estiman 5 afios para el desarrollo
de la etapa de construccion y 40 afios como plazo de la Concesion, luego de los cuales el proyecto podria ser
nuevamente concesionado hasta cumplir su vida util estimada en 100 afios.

Las principales actividades contempladas para la construccion del proyecto, y de interés para el E.I.A. son las
siguientes: expropiaciones, apertura y despeje de areas, abastecimiento de recursos e insumos, uso y manejo de
botaderos, movimientos de tierra, movimiento de maquinarias, carpetas de rodado, construccion de los apoyos
terrestres y marinos del puente, construccion de anclajes, construccion de las pilas mediante moldajes trepantes,
tendido de cables principales y secundarios, construccion de tableros del puente, izaje de los tableros desde
barcazas, ensamblaje, terminaciones, carpetas asfalticas, pavimentos y el area de servicio de la Concesionaria.

Para la etapa de explotacion, el Proyecto considera operar plazas de peajes y realizar labores de mantencion.
Complementariamente, el proyecto contempla la construccion de una nueva rampa para transbordadores en
Pargua, asi como la explotacién de un nuevo y seguro sistema de transbordadores que permita a los usuarios
elegir entre transbordadores y puente para el cruce del Canal.

Como parte del E.I.A. se identificaron y evaluaron los impactos ambientales del Proyecto, a partir de los cuales se
definieron los requerimientos de manejo ambiental. La evaluacion consideré todos los componentes ambientales
relevantes del area de influencia, que incluyen entre otros: calidad del aire, niveles de ruido, geomorfologia,
suelos, hidrologia e hidrogeologia, calidad de aguas (medio terrestre y marino), oceanografia fisica, vegetacion y
flora, fauna terrestre, medio biético marino, limnologia, medio humano, medio construido, uso actual del suelo,
aspectos territoriales, patrimonio historico religioso y cultural, recursos argueoldgicos, paisaje y riesgos naturales.
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Impactos

De acuerdo a los resultados obtenidos en la evaluacién ambiental, el proyecto generara una serie de impactos
positivos tanto durante la etapa de construccion como de explotacion. Dichos impactos estan relacionados, en
primer lugar, “con una mejora definitiva en la comunicacion y conexion entre el continente y la Isla de Chiloé”, asi
como también incrementos en la actividad comercial, en la inversion, en la actividad turistica y en la generacién
de empleo tanto a nivel local como regional, permitiendo en definitiva una mayor integracion territorial entre el
Archipiélago y el continente. En particular, durante el periodo de construccion el proyecto creara un promedio de
200 empleos directos y cerca del doble de empleos indirectos, mientras que durante su operacion generara
alrededor de 25 empleos.

Los impactos negativos identificados para ambas etapas del Proyecto ocurriran, principalmente, en un ambito local.
Durante la construccion, el impacto mas importante en el medio biético correspondera a la pérdida de habitat
debido a la ocupacion de la faja fiscal; mientras que en el medio social correspondera a las emisiones de ruido

gue afectaran a los vecinos. Por su parte, durante la etapa de explotacién, los impactos estaran relacionados
principalmente con el medio social debido a la realineaciéon de la Ruta 5 a cuatro kildmetros al poniente deClF;argua
y Chacao.”

http://www.sustentable.cl/portada/Urbanismo/1971.asp
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Chiloé y su aislamiento como manera de ser.

“Las periferias nos obligaran a pensar mas en términos de redes, circuitos, enlaces de manera mas lineal y
encabestrada a escalas muy diferentes. No podemos continuar ignorando los grandes cambios de la
distribucion, la comunicacién, la informéticay son las perfierias, las que absorveran esta modernidad, de

hecho ya sufren sus mayores efectos.” URBANISMO DE LAS REDES, Gabriel Dupuy, cita de Alan Sarfati, Editorial Oikos- Tau, Villasar de Mar,
Barcelona

En Chiloé, el hombre es al mar interior, su identidad se encuentra en el encuentro del hombre con el mar. El mar
interior es territorio de la Isla. Mar y tierra en pugna, condicién anfibia de Chiloé.
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Para dilucidar el nivel de “impacto” que eventualmente generaria el puente sobre el Canal del Chacao en la Isla
Grande de Chiloé, antes que todo, debemos efectuar un andlisis claro y certero sobre la situacion actual de las
ciudades contemporaneas Yy sus redes globales y luego, como Chiloé se inserta dentro de este nuevo escenario
de relaciones, puesto que debemos entender que el puente en si, es una conexién entre 2 puntos, entonces
enlaza la Isla con el resto de las redes de transporte y comunicaciones del pais y del mundo. No podemos ser
ingenuos y pretender mantener a Chiloé como un lugar idiilico y desconectado del HOY. La postmodernidad, hace
real y tangible, la posibilidad de que diferenetes maneras de ver el mundo puedan convivir juntas sin perder la
propia identidad. En definitiva, esta investigacion se emplaza dentro del tema de las redes globales de
comunicacién y de intercambio dentro de un mundo inminentemente Globalizado.
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Objetivo de esta investigacion

Trata sobre comprender en qué consiste la identidad cultural de una sociedad, desentrafiarla, identificarla, para
luego protegerla y preservarla.

Establecer cuales son los elementos que construyen nuestra identidad. En todo Chile, nuestra sociedad esta
marcada primeramente por nuestra espontanea geografia, luego por los asentamientos indigenas a lo largo de
nuestra costa e interior y finalmente por la conquista y evangelizacion de los espafioles y la fundacion de las
primeras ciudades con trazado de trama ortogonal. Esta fusién cultural o transculturacién teje un tramado de
elementos que han construido la identidad de nuestra cultura, con variaciones segun el territorio que se analice.
En cualquier caso, tenemos una manera de percibir el territorio de una manera particular, de habitarlo y de
organizarlo para nuestro propio bien. Eso nos constituye en cohabitantes de una espacio comun; esto nos hace
decir que somos de tal o cual parte y no de otra. esto nos hace PERTENECER.

Determinar criterios de planificacion urbana, arquitectonica, ambiental, etc. al momento de analizar una
propuesta de tal envergadura como lo es el puente en discusion, tomando en cuenta todos los efectos que puede
acarrear a los habitantes, para asi no intervenir en los lugares que por si solos cuentan la historia del territorio a
través del espacio u otro lugares, que si bien no tienen carga simbdlica, puedan provocar efectos desintegradores
de la identidad y en consecuencia, de la ciudad.

La globalizacién afecta a las ciudades de nuestro mundo de manera favorable en algunos casos, pero no tan
amable en otros; este estudio pretende por lo tanto, desentrafiar lo rescatable y lo cuestionable de esta nueva
vision.
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1. Globalizacién y Ciudad Contemporanea
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Debido a los cambios de reestructuracion econdémica mundial a mediados de los ochentas, se comenzo a aplicar una
estrategia para producir cambios a nivel de las respectivas economias nacionales. Con este objetivo se impulsé

una radical liberalizacion econémica, basada en principios de subsidiaridad y neutralidad del Estado, que incluyo
diversas medidas en materia de desregulacion, privatizacion, apertura externa, flexibilizacion salarial, etc. Estos
procesos de reestructuracion, en los que comenz6 a jugar un papel clave la difusién y adopcion de las nuevas
tecnologias de la informacion y la comunicacion, (NTIC), significaron la progresiva incorporacion de estos paises

a la dinamica de la globalizacion.

En este nuevo escenario, se generd una revalorizacion del papel de las areas metropolitanas principales (AMP) y
una recuperacion de su crecimiento y expansion, acompafada por una transformacion que parece seguir la
misma direccidn que se observa en las grandes ciudades de los paises desarrollados.

Cabe recalcar, que no es la intencidn establecer un modelo genérico de ciudad global. La globalizacién no determina
una légica Unica de espacializacion de las actividades, existen formas especificas ligadas a los procesos

enddgenos de produccion de la ciudad. Esto significa, que mas alla de las transformaciones derivadas de los
impactos de la globalizacion, resulta evidente la persistencia de la identidad particular de cada ciudad, la que se
manifiesta tanto en la idiosincrasia de los habitantes, como en su configuracion y morfologia basicas, en su

paisaje urbano, su arquitectura local, etc. En definitiva los efectos de la globalizacion no generan la evolucion de
estas ciudades hacia un mismo tipo de identidad e imagen urbana, a pesar de que hay determinados cambios

gue tienden a producirse en todas ellas como consecuencia de los impactos de esta nueva vision de mundo.

Las empresas red-globalizadas se fueron localizando a modo de NODOS, de preferencia en sus AMP, o que provoco
una fuerte dispersion territorial de los distintos nodos de las redes trans-fronterizas, y por otro lado la

concentracion en determinados lugares, tanto de las funciones, de comando y coordinacion, como de una

diversidad de nodos, principalmente productivos, financieros y comerciales,

generando en ellas un conjunto de cambios estructurales que ha terminado por imponer un nuevo tipo de ciudad. Pero
antes de seguir profundizando, quisiera referirme primeramente al concepto de NODO, que se sitla dentro de la
tematica de las redes urbanas, su procedencia y cuales son sus alcances.
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1.A concepto de Nodo



Primero que todo, debe plantearse que toda ciudad, toda aglomeracion urbana, metropolitana, regional o continental,
es por esencia un sistema. Las relaciones que se generan dentro de un sistema se traducen en intercambio y
flujo de energia y de informacién y las redes de transportes y de servicios vienen a conformar los canales que

hacen posible la circulacion de aquellos flujos. Ya no hay centros o, dicho de otra manera, cualquier lugar es
central desde el momento en que las autopistas, la aviacion y, por encima de todo, la telematica (telefonia,
Internet) permiten relaciones de todos con todos y ademas, en muchos casos, instantaneas.

“La red es un movimiento de lineas materiales o inmateriales. Estas lineas no recortan como lo hacen las
partes de territorios, Sin0 que SON UNO” URBANISMO DE LAS REDES, Gabriel Dupuy, Editorial Oikos-Tau, Villasar de Mar, Barcelong

Entender la finalidad de las redes es cuestion fundamental en la ordenacién del territorio. Las redes son las principales
ESTRUCTURADORAS DEL TERRITORIO Y DE LA CIUDAD. De ellas dependera la eficiencia del sistemay

su capacidad de adaptacion a una realidad tecnolégica y socialmente cambiante.

EL concepto de red permite centrar la cuestion al maximo, LA RED, como concepto y ho como objeto, PLANTEA UNA
NUEVA ORGANIZACION DEL ESPACIO DONDE ENTRAN TEMAS DE RELACIONES ESPACIO-TIEMPO-
INFORMACION-TERRITORIO, caracteristicas de las ciudades modernas.
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Ahora el NODO, dentro de el concepto de Red, corresponde a la definicion de un PUNTAL dentro de este sistema de
redes que se entrecruzan, conformando un sistema mayor.

A modo de ejemplo, puede afirmarse que cada ciudadano construiria|un territorio-red donde €l mismo es el NODO
CENTRAL. Se trataria de una red social Unica apoyada en todas las posibilidades de-Sus propias necesidades y
las relaciones ofrecidas por las redes de trangporte, de transferencia, de comunicacion, etc.

rabajo
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Ejemplificando desde el otro extremo, puede decirse que
New York, especificamente Manhattan es un NODO de
caracteristicas GLOBALES, ya que las redes que lo
intersectan poseen una complejidad tal, que lo sitian
como un punto estratégico de conexién mundial,
superponiéndose redes econdémicas, politicas,
culturales, de transporte aéreo, maritimos, etc.




Poco a poco, en un periodo relativamente corto en, las ciudades se han dotado de lo que hoy llamamos redes; de
transporte colectivo o individual, de comunicacion, de alumbrado publico, de energia eléctrica, de gas, de agua, etc..

La conciencia que se tiene de las redes ya no es esencialmente la de organizacion de areas exteriores a ellas, por ejemplo
de servicio a una ciudad, sino una conciencia de la red por ella misma.

“Reparte, distribuye, ordena...y funda para el conjunto de particularidades una unidad: LA RED.”
URBANISMO DE LAS REDES, Gabriel Dupuy, Editorial Oikos - Tau, Villasar de Mar, Barcelona

Ahora, después de todo este planteamiento de redes interconectadas entre si, fundando territorios dispersos, donde ya la
frontera se presenta difusa, nos preguntamos

¢cqué es lo local?.

Lo local, viene a redefinirse como una especie de unidad de correlacion; una “red abierta” que pone en correspondencia,
engancha o desengancha segun las oportunidades, combina relaciones a distancia y construye relaciones de
vecindad.

Desde la mirada de la comunicacion entre los habitantes de un territorio, ahora el ciudadano puede sentirse
verdaderamente “usuario” porque hay infraestructuras y operadores de redes de teléfono, de electricidad, de

transporte, y por lo mismo las redes pueden, a través de diversos comportamientos, como en lo imaginario, ser
territorializadas.

Las redes en el fondo, vienen a emerger de su funcién constitutiva hacia una nueva territorialidad urbana.

Desde este punto de vista, se nos haria casi imprescindible que todas las ciudades-sistemas de un territorio determinado,
estuviesen comunicadas entre si, para lograr dominio y construir identidad sobre €l mismo. Se hace imposible,

pensar que existen lugares dentro de nuestro pais con una fuerte identidad en su cultura y por ende en su estructura
urbana, que no participan activamente de los sistemas de redes urbanas nacionales, asi como por ejemplo la Isla
Grande de Chiloé, territorio que fue escogido como lugar de la investigacion.
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2. Cultura e identidad - Organizacion territorial
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Paralelamente a las redes urbanas y a la organizacion territorial, aparece un aspecto ineludible que no puedo dejar de
analizar; me refiero a la CULTURA de un pueblo. De qué manera percibe y ocupa su territorio; cuales son los
elementos espaciales y los recursos naturales de este lugar que ocupa para su provecho.

La organizacion territorial nos permite conocer una determinada estructura espacial, la que esta conformada por una
serie de elementos: conexiones y nodos, lineas de comunicaciones y de transporte y los centros urbanos y

rurales respectivamente. Es importante entonces, entender que en la medida que se desarrolla el sistema de
transporte y comunicaciones en un territorio, éste va ejerciendo impacto en las redes de flujos de pasajeros, carga

e informacion.

Este impacto, trae como consecuencia , como dije anteriormente, un cambio correspondiente al uso de la tierra y los
recursos que ofrece.

Es necesario comprender esta organizacion territorial y como ésta llega a ser realizada por un determinado grupo.

CULTURA

\4
PERCEPCION

CONDUCTA

ORGANIZACION TERRITORIAL

35




36

2.A Tomamos como ejemplo el caso de Islandia
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Contexto



Islandia, es un buen ejemplo para entender la estrecha relacién entre cultura y organizacion territorial. Me parecié un

buen ejemplo dadas sus peculiares caracteristicas geograficas.
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Islandia, se encuentra
al norte de Europa,
especificamente en el
circulo Artico.
Pertenece al grupo de
los paises noérdicos
llamados Paises
Escandinavos, que
incluye a: Suecia,
Noruega, Finlandia,
Dinamarca,
Groenlandia y Islandia.

Es un pais Isla, que
fue habitado
primeramente por
monjes irlandeses y
luego por Noruegos y
Daneses, era un lugar
del exilio. Logro su
independencia de
Dinamarca en 1944.
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Islandia es un pais muy joven, aun sigue creciendo y mutando. Es
una tierra que no genera gran vegetacion, casi no tiene

arboles. Y su suelo aun tiene mucho por cambiar. El interior

de su territorio, es inhabitable, ya que se encuentran géiseres,
volcanes en actividad, tierra cubierta de lava, infértil, gigantes
cascadas y suelos con pendientes muy abruptas.
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Por lo tanto, los islandeses decidieron inconcientemente emplazarse en el borde costero de la Isla, rodeando todo su
perimetro. De ahi su identidad como pueblo pesquero, desde donde sacan sus mayores ingresos; pesca,
acuicultura, energia geotérmica.

Este hecho, determiné la manera de organizar el territorio y su estructura de redes urbanas. De hecho su mitologia
consta de muchas historias donde describen a la tierra salvaje de la isla, como el lugar donde habitaban duendes
y hadas.

Esta ilustracion muestra solo la estructura vial de la isla, que dibuja el perimetro de la Isla.
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Entonces...



El hombre pertenece a una cultura, la que le entrega elementos que construyen una identidad, algo que lo hace
pertenecer a ése lugar y no a otro. Estos elementos corresponden a tradiciones, costumbres, ritos, pensamiento
politico-econdmico-religioso, a través de los cuales él interpreta la realidad. Esta percepcion lo lleva a adoptar
una conducta frente al medio, es decir una modo de habitar; por ende un modo de DAR ORDEN al lugar.

La identidad deviene de la cultura; la cultura construye territorio

La forma en que el individuo adquiere conocimiento de su medio es a través de la cultura.

“LAS NECESIDADES DEL INDIVIDUO SON LAS QUE PROPORCIONAN LOS ESTIMULOS QUE REGULAN SU
CONDUCTA Y A TRAVES DE ESTAS SON LAS CAUSAS DEL FUNCIONAMIENTO TANTO EN LA

SOCIEDAD COMO EN LA CULTURA. EL SISTEMA SOCIAL ES UNA CONFIGURACION TODAVIA MAS
EXTENSA DE LAS MISMAS PAUTAS. ESTA CONFIGURACION ES LA QUE PROPORCIONA AL INDIVIDUO
LAS TECNICAS PARA LA VIDA EN GRUPO Y LA INTERACCION SOCIAL, DEL MISMO MODO QUE OTRA
CONFIGURACION DE PAUTAS TAMBIEN DENTRO DE LA CULTURA LE SUMINISTRAN TECNICAS PARA

LA EXPLOTACION DEL MEDIO AMBIENTE NATURAL O PARA PROTEGERSE DE LOS PELIGROS

SOBRENATURALES.” LAS REDES VIALES COMO ELEMENTO DE ORGANIZACION TERRITORIAL/ICOMPARACION ENTRE EL ESPACIO INCAICO Y

LA ACTUALIDAD, CASO DE ESTUDIO: VALLES DEL HUASCO AL LIMARI, trabajo de Tesis de la Gedgrafa, Licenciada en Geografia Maria Carolina Abarca, citando a
Ralph Linton en su libro de 1969 “Cultura y personalidad”.

44




“AMBIENTE NATURAL O HABITAT: ESCENARIO NATURAL DE LA EXISTENCIA HUMANA, LAS CONDICIONES
FISICAS DE LA SUPERFICIE HABITADA POR UN GRUPO DE GENTE, SUS RECURSOS NATURALES REAL

O POTENCIALMENTE A SU DISPOSICION, SU CLIMA, ALTURA Y OTRAS CONDICIONES GEOGRAFICAS

A LAS QUE SE HA ADAPTADO

CULTURA: ES AQUELLA PARTE DEL AMBIENTE TOTAL QUE COMPRENDE LOS OBJETOS MATERIALES DE
MANUFACTURA HUMANA, LAS TECNICAS, LAS ORIENTACIONES SOCIALES, LOS PUNTOS DE VISTA Y
LOS FINES CONSAGRADOS QUE CONSTITUYEN LOS FACTORES INMEDIATOS CONDICIONANTES EN

QUE SE CUENTA LA CULTURA” LAS REDES VIALES COMO ELEMENTO DE ORGANIZACION TERRITORIAL/ICOMPARACION ENTRE EL
ESPACIO INCAICO Y LA ACTUALIDAD, CASO DE ESTUDIO: VALLES DEL HUASCO AL LIMARI, trabajo de Tesis de la Gedgrafa, Licenciada en Geografia Maria
Carolina Abarca, citando a Melville Herskovits en su libro de 1960 “El Hombre Y Sus Obras”.

El hombre como tal se organiza y maneja el espacio de acuerdo a la forma en que se desarrolla culturalmente, dandole
una cierta caracteristica al paisaje humanizado donde va dejando su huella.

La cultura, en definitiva es idioma, organizacién social, econdmica, educacion, tecnologia, religion, costumbres, rituales
colectivos, etc.

La cultura, no es estatica, esta siempre en movimiento y evolucion.
Cultura es todo lo que compete al hombre.
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Fuente imagenes: www.chiloeweb.com
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http://www.chiloeweb.com/

Tomando como referencia, entonces, los estados del hombre desde el momento en que percibe el espacio, lo habita
y luego lo organiza para su dominio.

Analizaremos la Isla Grande de Chiloé desde estas 3 variables que construyen su cultura:

a. Percepcion — Espacio — MEDIOAMBIENTE: Se refiere al ecosistema que comprende el territorio de Chiloé; flora,
fauna, clima, etc

b. Conducta — Habitar —- ASENTAMIENTOS: Se refiere a los primeros asentamientos humanos, los pueblos
indigenas semi nomades que habitaron el mar interior y las tierras de la Isla.

c. Organizacion territorial — Estructura Urbana — COLONIZACION/EVANGELIZACION: Se refiere al momento
histdrico en el cual los jesuitas y otras congregaciones, llegan a la Isla a evangelizar a los habitantes originarios:
Los Chonos. Teniendo en cuenta este factor como objetivo, se plantea una manera de dominar el territorio a
través de las misiones circulantes.
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2.B.1. Percepcién — Espacio — MEDIOAMBIENTE
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Situarse



En el mundo
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En Chile

Salar de Atacama 23° 27’ Latitud Sur

Santiago 33° 30’ Latitud Sur

Concepcion 37° 07’ Latitud Sur

Castro 41°44’ y 43° 17’ latitud Sur

Los siguientes cortes, muestran la variacion de la silueta geografica que caracteriza a
nuestro pais de Oriente a Poniente, es decir:

la Cordillera de los Andes, luego la zona de Depresion Intermedia o Valle

Central, la Cordillera de la Costa y el Borde Costero. A medida que su avanza al sur, la
Cordillera de los Andes disminuye en altura y asi la depresion intermedia, hasta llegar hasta
al extremo sur, donde la Cordillera esta totalmente desmembrada.
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Antofagasta 23° 27’ Latitud Sur

Santiago 33° 30’ Latitud Sur

Concepcion 37° 07’ Latitud Sur
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\ = — — Isla de Chiloé
















Vegetacion

El denominado bosque o selva chilota predomina desde Rupanco, por la Cordillera de los Andes, y desde Maullin, por la
costa. Es un tipo de bosque que siempre esta verde, con especies como coigiie de Chiloé y canelo en el estrato
dominante. En los condominantes hay mafio, arrayan, lumay meli. En el sotobosque hay lefiadura, arrayan,

chilco, murtilla y tepa. El piso esta cubierto de musgo, helechos y epifitas, entre otros.

Existen también formaciones de bosques puros de alerce, ciprés de las Guaitecas, lenga y canelo.

Otro bosque de gran importancia, hacia la cordillera, sobre los 500 metros de altura, es el de rauli. Ha sido muy explotado

y quedan algunas reservas en los alrededores de Panguipulli.
Coigue Canelo Mariio

b




Fauna de tierra

Nutria P4jaro Carpintero
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Fauna submarina

Jaibas Centollas Salmones
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2.B.2. Conducta — Habitar - ASENTAMIENTOS




Chonos y Cuncos

“Los chonos (pescadores) se mezclaron con los cuncos (agricultores), imponiendo su caracter de pueblo
maritimo. Practicaban la pescay también la caceria de lobos marinos, para lo que utilizaban las
embarcaciones construidas por ellos, lamadas dalcas. Estas eran tres tablones que habian sido
curvados con aguay con fuego, y que estaban unidas entre si mediante fibras vegetales. Habitaron la
parte del sur austral, incluyendo los actuales Archipiélagos de los Chonos y de las Guaitecas, donde
navegaron por los canales y por el tempestuoso Golfo de Penas.

Existe evidencia de la presencia de algunos objetos al parecer de origen polinésico, como el remo de paleta
_ ancha denominado pagayay el empleo de un ancla de maderay piedras llamada sacho, lo que
tedricamente confirmaria los viajes de grupos polinésicos a las costas de Chile, y especialmente a Chiloé.

Su organizacion social consistia en bandas muy pequefias que solo se mantenian permanentemente unidas a
nivel familiar. Las mujeres participaban en actividades econémicas basicas, mariscando en las playas;
criaban perros lanudos, cuyo pelo era aprovechado para fabricar telas muy toscas.

La alfareria aparentemente les fue desconocida, pero fabricaron lanzas, masas o garrotes, anzuelos de madera
y redes de fibra vegetal.

Cuando los chonos no estaban navegando, vivian en armazones de cuero y madera o en cavernas naturales.”
http://icarito.latercera.cl/icarito/2001/810/pag4.htm

Piragua, embarcacion de Chonos



http://icarito.latercera.cl/icarito/2001/810/pag4.htm

Mapa de la isla de Chiloé del afio 1646 que expresa el
poco conocimiento que existia respecto de la costa
occidental, no asi del mar interior donde se dibujan

claramente las islas del archipiélago con un tamafio
claramente desproporcionado respecto del lado poniente
el cual no habria sido explorado con la misma
dedicacion, por su clima mas inhospito.
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En el plano se muestra el
emplazamiento de los
pueblos Cuncos y Chonos
en su mayor cantidad hacia
el mar interior, ocupando el
borde oriente de laisla,
resguardada de las
grandes mareas del
Océano Pacifico.

Asi mismo, el mar interior era
ocupado al maximo, era
navegado en su dalcas,
donde por medio de las

cuales, pescaban
mariscaban, buceaban,
etc.

Poblacion Indigena hacia 1535

_

Chonos

Cuncos




Patron Econdémico de los Pueblos Indigenas hacia 1535

W

_ Noémades organizados en hordas

Pesca, recoleccion costera.

Pescadores y Horticultores

0
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Choza Cuncos hecha con cuero
de lobo marino
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Hombre Chono
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2.B.3. Organizacién territorial — Estructura Urbana — COLONIZACION/EVANGELIZACION
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El periodo de Colonizacién y Evangelizacion de los indigenas que habitaban las tierras y canales de Chiloé, fue crucial
en el desarrollo de la estructura de las redes que conforman la Isla. Los Jesuitas fueron muy respetuosos en el
modo de conquistar el territorio chilote. Fue mas que conquista territorial, una organizacion territorial.

Las primeras iglesias que levantaron los misioneros jesuitas y las que posteriormente construyeron los
franciscanos, se originaron en los bordes costeros de las islas, convirtiendo al mar en la gran via de
relacion y comunicacion. Los misioneros dispusieron que cada poblado “tuviese su capilla para que los
distantes no tuviesen que caminar tanto y las dichas capillas se pusieran junto a las playas, para que
llegando alli los padres con sus piraguas, sin mucha fatiga puedan empezar luego los ministerios, junta

ya la gente”LAs IGLESIAS MISIONALES DE CHILOE, Hernan Montecinos, Ignacio Salinas, Patricio Basaez, departamento de Historia y Teoria de la
Arquitectura, Facultad de Arquitectura y Urbanismo — Universidad de Chile, 1995.

Las primeras capillas, levantadas por los naturales, fueron muy rusticas. El de la breve noticia de la Compafiia
de Jesus en Chile precisa que aquellos operarios apostolicos “lo primero, dispusieron que en todas las

islas pobladas de indios se hicieran capillas o iglesias para que hubiese parte fija donde todos acudiesen

a rezar...porque de esa suerte no seria necesario irlos a buscar de rancho en rancho ni celebrar el santo
sacrificio de la misa en el toldo, que mas decente era celebrar en casa, aunque pobre, destinada y
consagrada a Dios”. iglesias de Chilo¢, 1700 — 1900, Gabriel Guarda, ediciones Universidad Catélica de Chile, 1984.

De acuerdo a lo anterior, se entiende entonces que la politica de las congregaciones Jesuitas, era encontrar a los
indigenas. Ellos iban al encuentro. Para esto, ubicaban las iglesias, en los lugares que ya habian sido “fundados”
(espontaneamente) por los chonos y cuncos; es decir, caletas, pequefios poblados, lugares de culto, etc. Los
lugares de emplazamiento, ya tenian cierta cualidad de, antes que el nodo, centro.
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Estos lugares, ligados por medio de la accién religiosa de misién circular, se transformé en el centro
reconocible de su respectivo sector, creando un incipiente orden espacial y constituyéndose en un factor
aglutinante para la poblacién, aunque solo tuvieran un uso periodico. La reiteracidn de los ritos
otorgaron significados religiosos a estos lugares convirtiéndolos en centros, “pues separaban del seno
de un espacio caotico, poblado de demonios y fantasmas, un recinto, un lugar organizado, cO6smicamente

ordenado, en otras palabras, un lugar dotado de centro”.LAS IGLESIAS MISIONALES DE CHILOE, Hernan Montecinos,

Ignacio Salinas, Patricio Basaez, departamento de Historia y Teoria de la Arquitectura, Facultad de Arquitectura y Urbanismo — Universidad de Chile,
1995.
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Ejemplos de emplazamientos primarios de Iglesias

Iglesia de nuestra sefiora de Chonchi Iglesia Santa Maria de Achao
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“La constitucion de la Iglesia chilota por lo tanto, este tipo basico de edificio geométricamente puesto junto a
la plaza no fue una situacion impuesta o propia de un momento, sino es un proceso lento que se

inicié a comienzos durante el siglo XVI, a partir del espacio explanada como lugar religioso, de

encuentro y de acciones. Posteriormente junto a la Iglesia se establece el cementerio cuya relacién

con el embarcadero conforman el ntcleo urbano de mayor interés del lugar.” LAs IGLESIAS MISIONALES DE
CHILOE, Hernan Montecinos, Ignacio Salinas, Patricio Basaez, departamento de Historia y Teoria de la Arquitectura, Facultad de Arquitectura y Urbanismo —

Universidad de Chile, 1995.
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En esta imagen se muestra el registro que el misionero Jesuita llevaba durante sus recorridos de
mision. Ahi recogia datos correspondientes a cantidad de familias por iglesia, cantidad de

animales, etc. LAS IGLESIAS MISIONALES DE CHILOE, Hernan Montecinos, Ignacio Salinas, Patricio Basaez,
departamento de Historia y Teoria de la Arquitectura, Facultad de Arquitecturay Urbanismo — Universidad de Chile, 1995.

Las Iglesias Jesuitas, luego de un tiempo pasaron a extender su funcion, mas alla de lo religioso.
Pasaron a convertirse en una suerte de registro civil del lugar, donde se llevaba la cuenta de

la cantidad de fieles, de sus bienes, y sus familias, etc. También hacia las veces de

consultorio de maternidad y oficina de obras cuando se producian conflictos entre vecinos.
Igualmente, las pequefias construcciones de indigenas y de esparioles, fueron levantandose
alrededor de la iglesia y su atrio.

LA IGLESIA SE HA CONVERTIDO TRASPASA EL LIMITE DE SU FUNCION
EVANGELIZADORA EN UN PRINCIPIO Y PASA A CONVERTIRSE EN CENTRO DE LA
DIVERSIDAD URBANA EMERGENTE
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Detalle del registro que llevaban los misioneros

Jesuitas del archipiélago. LAS IGLESIAS
MISIONALES DE CHILOE, Hernan Montecinos, Ignacio
Salinas, Patricio Baséez, departamento de Historia y Teoria
de la Arquitectura, Facultad de Arquitectura y Urbanismo —
Universidad de Chile, 1995.
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Las iglesias pasaron a convertirse en

INODOS

enlazados entre si por redes terrenas y maritimas, con el fin de
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evangelizar.
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2.C Iglesias-nodos Misionales
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Este mapa muestra la mision circular de Chiloé 1757 -1758 con el
itinerario Misionero Jesuita que rigié desde el 18 de Septiembre
de 1757 hasta el 15 de Agosto de 1758. Se puede apreciar que

se establecian rutas de navegacion que poseian un orden'y
establecian relaciones. Puede decirse, que fue el primer

sistema de redes de Chiloé. LAS IGLESIAS MISIONALES DE CHILOE, Hernan
Montecinos, Ignacio Salinas, Patricio Basaez, departamento de Historia y Teoria de la
Arquitectura, Facultad de Arquitectura y Urbanismo — Universidad de Chile, 1995.
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“Si bien el método de la mision fue invariable, la duracion en el tiempo dependia del niumero de personas que
los misioneros podian atender. Los franciscanos mantuvieron el sistema de la mision circulante
introduciendo junto ala cabecera sufraganeas que posibilitaba el trabajo sectorial. Estas cabeceras o
capillas residenciales situadas en el centro de un areay con buena llegada a las capillas que debian

servir eran 9 en 1785. La buena eleccion de las capillas quedo confirmada por el servicio practico al
transformarse en posterioridad y HASTA HOY en asientos parroquiales —a excepcion de Tenaun que fue
sustituida por Dalcahue — siendo éstos: Castro (con 9 pueblos), Achao (con 9 pueblos), Chonchi (con 7
pueblos), Puquelddén (con 6 pueblos), Queilen (con 8 pueblos), Tenaun 8con 9 pueblos), sin contar a

Carelmapu y Calbuco, que posteriormente pasaron a formar parte del Obispado de Puerto Montt. .” Las
IGLESIAS MISIONALES DE CHILOE, Hernan Montecinos, Ignacio Salinas, Patricio Basaez, departamento de Historia y Teoria de la Arquitectura, Facultad de
Arquitectura y Urbanismo — Universidad de Chile, 1995.
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Interpretacién del itinerario misional jesuita
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“La Iglesia es, sin duda, el edificio mas importante del nicleo urbano colonial hispanoamericano. Asi fue
destacado y fomentado por las autoridades civiles en sucesivas directrices y normativas,
materializandose desde la fundacién de cada nueva poblacién. La urbanizacion de la poblacién india se
procedid, desde los principios del siglo XVI, aplicando los mimos modelos renacentistas (geométricos y
vitrubianos) que a los nucleos urbanos paralos espafioles: con plazas centrales donde se ubicaban la
iglesiay la casa parroquial, el cabildo indigena y la carcel municipal, ademas de las casas de los notables
de lugar. Este modelo se reparte hasta la exageracion en todos los paises hispanoamericanos, con
apenas leves —aunque, por eso, signifcativas — variantes. Las aldeas chilotas entran en estas diferencias,

que son explicadas con mucho pormenor grafico en esta obra.” LAs IGLESIAS MISIONALES DE CHILOE, Hernan Montecinos,
Ignacio Salinas, Patricio Basaez, departamento de Historia y Teoria de la Arquitectura, Facultad de Arquitectura y Urbanismo — Universidad de Chile, 1995.

El esquema anterior, muestra claramente lo que vendria a ser la génesis de la estructura urbana de la Isla de Chiloé
gue ha nacido de las rutas maritimas de las misiones circulares Jesuitas, que tenian como objetivo la
Conguista/Evangelizacion/Organizacion Territorial.

Aqui, las Iglesias-Nodos tienen a cargo un trozo de territorio y ya estan conectadas unas con otras, luego ya estamos
hablando de un Tejido de Redes. Las Iglesias-Nodo son, en consecuencia, conformadoras del Sistema de
Redes primigenias de Chiloé.

Esta estructura de redes, organizo el territorio de Chiloé; dio ORDEN y DOMINIIO. Asi mismo, las ciudades de Chiloé,
son el resultado de esta organizacion territorial que originalmente tuvo como objetivo, dominar y evangelizar a los
“naturales”. Pasado un tiempo, las pocas construcciones que rodeaban cada Iglesia, comenzaron a crecer de

manera radial a ellas, hasta transformarse en las ciudades de mayor o menor importancia de la actualidad.

Cabe destacar, que todas estas ciudades que ahora conforman la estructura urbana de Chiloé tuvieron su
nacimiento en las misiones circulares de Chiloé.
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3 . Reflexiono:

CASTRO y su rol fundacional de Ciudad-Nodo del Sistema Metropolitano de Chiloé, consolidando
laidentidad cultural de la Isla, en cuanto ha sido el nodo génesis de la organizacion territorial
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De las 6 Iglesias-Nodos Cabeceras coordinadoras de las misiones circulares, aparece Castro como privilegiada desde
su fundacion (1567), por su ubicacién estratégica dentro de la isla. Se ubica en un punto equidistante de los 4
extremos de la Isla, lo que la convierte en el Nodo principal, por alcanzar un dominio territorial mucho mas amplio

gue cualquier otro nodo.

“Con la fundacién de la ciudad de Santiago de Castro en febrero de 1567, se establece la Iglesia del mismo

titulo, luego primer curato del archipiélago, dependiente del Obispado de La Imperial.” igiesias de chilog, 1700 -
1900, Gabriel Guarda, ediciones Universidad Catélica de Chile, 1984
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Luego de la expulsion de los jesuitas del pais,
por ende de la isla de Chiloé, las
pequefias agrupaciones alrededor de las
Iglesias-Nodos, comienzan a
desarrollarse cada vez mas hasta
conformar las ciudades actualmente
conocidas, con mayor o menor tamafo.
Asi mismo, Castro va desarrollandose
cada vez mas, alcanzando cierta
competencia con otra ciudad del extremo
norte de la Isla: Ancud.

Este esquema muestra la ubicacion de ambas
ciudades, Ancud y Castro, respecto el eje
longitudinal que viene del continente. Asi
mismo, muestra la ventaja de Castro

frente a Ancud, en su ubicacion

geografica, que se le permite mantenerse
equidistante de los extremos de la Isla.

Castro’ | ¢/




Esta competencia, se debié (continuando
asi en la actualidad) a la aparicion
de otra clase de red: las redes
terrestres, que alguna vez fueron
utilizadas por caballos, carretas o
simplemente habitantes que
recorrian el territorio a pie y que
luego vino a transformarse en la
linea del Unico tren de la Isla. Este
tren, partia en Lechagua (sector a
unos 20 km del centro de Ancud)
donde existia un embarcadero que
recibia madera de lugares aledafios,
se dirigia a Ancud a recoger
verduras, alimentos, etc. y luego
tomaba rumbo a Castro, donde su
recorrido terminaba y toda la carga
se dispersaba hacia el resto del
territorio que Castro dominaba. Esto
demuestra que, debido a la
precariedad de la conexion, Castro
fue elegido como el punto de término
del recorrido, porque el territorio que
comprendia,

alcanzaba a dominar el resto de la Isla.
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Esto continud hasta 1959, donde el tren
guedo abandonado, hasta que en 1970
se construyo la Ruta 5 Sur, que tomo
la linea del tren como eje pasando a
convertirse en las redes de transporte,
las cuales son ocupadas por el
automovil y por todo lo que aquello
implica, es decir, habitantes de la isla,
turistas, locomocion colectiva,
camiones, etc. Como consecuencia,
estas redes terrestres vienen a
agregar otra variable de organizacion
territorial (desde la tierra), pero
siguiendo el trazado primigenio de las
misiones circulares de la Isla, que
funcionaron a partir de una logica de
reconocimiento del territorio desde el
mar.

PUERTO MONTT




Vias Secundarias ’
Ruta 5 Sur
Vias Rurales

Este esquema muestra la estructura de redes de transporte actuales, en comparacion con la estructura primigenia de las
misiones circulantes
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Esquema de superposicion entre la trama de redes
maritimas de las misiones circulares y la trama de redes
terrestres viales, donde aparece el nuevo tejido territorial. En
el fondo estas redes son un nuevo territorio dentro del
territorio geografico.

_ “La red es un movimiento de lineas materiales o
inmateriales. Estas lineas no recortan como lo hacen las
partes de territorios, sino que Son UNO” URBANISMO DE LAS REDES,

Gabriel Dupuy, Editorial Oikos-Tau, Villasar de Mar, Barcelona
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3.A Poblacién de Chiloé



REGISTRO DE CENSO 1992 DE LA PROVINCIA DE CHILOE RESPECTO DE SU POBLACION, urbanayy rural.

Poblacion de 15 afios o
mas N
Vo -
A d 37516 //////////%%
ncu ; %///
Castro 29931
Chonchi 10627
Curaco de Vélez 3021
Dalcahue 7763
Puqueldon 4248
Queilén 4952
Quellon 15055
Quemchi 8188
Quinchao 9088




REGISTRO DE CENSO 2002 DE LA PROVINCIA DE CHILOE RESPECTO DE SU POBLACION

Po'blacién de 15 aflos o

mas
Ancud 36732
Castro 36164
Chonchi 11504
Curaco de Vélez 3147
Dalcahue 9706
Puqueldén 3795
Queilén 4696
Quellén 19814
Quemchi 6312
Quinchao 8253

Poblacion de 5 afios o mas,.
Poblacion Urbanay rural
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El grafico anterior muestra una fuerte
variacion en la poblacion de la Isla
grande de Chiloé, entre los afios 1992y
2002, mas bien una gran disminucién de
la cantidad de habitantes en un plazo de
10 afios. Esto se ha debido a la fuerte
dependencia de los servicios y
administracion del continente como la
educacion, la salud, mejores trabajos,
etc. lo que ha provocado la emigracion
de los habitantes.




La razén por la cual Castro y Ancud compiten por el rol de Ciudad-Nodo de Chiloé, se debe a que por un lado ambas
ciudades comparten el eje longitudinal principal que conecta la isla de Norte a Sur que lo que en un comienzo fue

un sendero rural, luego la linea del tren, pero que actualmente corresponde a la Ruta 5 Sur, carretera que esta
presente a lo largo de casi todo Chile. Esto significa que ambas ciudades tienen la posibilidad directa de
comunicarse con el resto del pais, en cambio los habitantes del resto de las ciudades de la isla, deben

primeramente salir a la carretera para luego pasar obligatoriamente por estas 2 ciudades principales.

CASTRO ANCUD




98

3.B Flujos de Transporte en Chiloé



Itinerario de salidas de buses desde CASTRO

Santiago - San Fernando

15:40, 15:45, 17:05

Los Angeles
Concepcion
Talcahuano

07:10, 17:40

Temuco
Loncoche
Lanco

Los Lagos
Valdivia
Osorno
Frutillar
Llanquihue
Puerto Varas

07:10, 08:40, 10:10, 11:10, 13:00, 14:10, 17:40

Puerto Montt — Ancud

06:25, 07:10, 07:40, 08:15, 08:40, 09:00, 09:40, 10:10, 10:35, 11:10
11:40, 12:00, 13:00, 13:30, 14:10, 14:50, 15:30, 15:35, 15:40, 16:30
17:00, 17:40, 18:00, 18:40, 19:20, 20:10

Dalcahue 13:30

Chonchi 07:00, 07:45, 08:30, 10:00, 11:35, 14:30, 16:00, 18:00, 19:00, 20:30

Quelldn 07:00, 07:45, 08:30, 09:15, 10:00, 11:00, 11:35, 12:45, 13:40, 14:30, 16:00, 17:00, 18:00,
19:00, 20:30

Punta Arenas

07:00



Frecuencia de salidas de buses de Castro
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ltinerario de salidas de buses desde ANCUD

Santiago - San Fernando

17:10, 17:10, 18:40

Los Angeles
Concepcion
Talcahuano

08:45, 18:45

Temuco
Loncoche
Lanco

Los Lagos
Valdivia
Osorno
Frutillar
Llanquihue
Puerto Varas

08:45, 10:15, 11:45, 12:45, 13:15, 14:15, 15:45, 17:15

Puerto Montt

06:45, 07:15, 08:10, 08:45, 09:05, 09:45, 10:15, 10:35, 11:15, 11:45, 12:00, 12:35, 12:45,
13:15,13:35,14:10,14:15, 14:45, 15:00, 15:45, 16:15, 16:30, 17:05, 17:15, 17:45, 18:05,
18:35, 19:15, 19:55, 20:15, 21:05, 21:45

Dalcahue 09:05, 15:05, 18:45

Castro 07:00, 08:00, 08:30, 09:25, 10:05, 11:00, 11:30, 12:30, 12:35, 13:00, 13:30, 14:05, 14:25,
%288 15:35, 16:00, 16:30, 17:05, 17:25, 18:15, 18:30, 18:50, 19:35, 20:05, 21:30, 21:35,

Chonchi 07:00, 08:00, 08:30, 10:05, 11:00, 12:30, 13:30, 15:35, 16:30, 17:25, 18:50

Quelldn 07:00, 08:00, 08:30, 10:05, 11:00, 12:30, 13:30, 15:35, 16:30, 17:25, 18:50

Punta Arenas 08:35
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ltinerario de salidas de buses desde QUELLON

Puerto Montt-Ancud 06:50, 07:45, 08:30, 10:00, 12:50, 13:40, 14:30, 15:10, 16:30, 17:20, 18:10

Castro 06:50, 07:45, 08:30, 10:00, 12:00, 12:50, 13:40, 14:30, 15:10, 16:30,17:20,18:10, 18:45,
19:30

Chonchi 06:50, 08:30, 09:20, 10:00, 12:50, 14:30, 16:30, 17:20, 18:10,18:45, 19:30
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N° de salidas por dia

Puerto Montt-Ancud

Frecuencia de salidas de buses de Quellén

Castro

Destinos
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Representacion grafica del transito de la redes de transporte

desde Ancud hacia el resto del pais.

El contacto mas fuerte es el tramo de la Ruta 5 Sur entre
Ancud y Quelldn, es decir de Norte a Sur.

Santiago
San Fernando

@
Concepcion
Talcahuano
Los Angeles ~ Osomo
' @ Frutillar
| Llanquihue
Puerto Montt | _ 4 |
Ancud @ Chonchi
Dalcahue

Quellon

105 Punta Arenas



“Accesibilidad a Castro

Sistema Carretero

Se accede a la comuna de Castro principalmente por la Ruta 5 Sur (que recorre casi 120 km desde Chacao, al norte
de la Isla), por la que fluye el transporte inter e intraprovincial.

Si bien el sistema de transporte por esta via es expedito, tiene su punto débil en el cruce del Canal de
Chacao, por carencia de rampas adecuadas a las mareas y disefio que impide el atraque simultaneo de
transbordadores, lo que trae conflictos durante el afio (periodos de altas y bajas mareas) y en la
temporada de verano, cuando aumenta considerablemente la demanda para cruzar el canal.

Los caminos secundarios, que conectan Castro con las ciudades cercanas, sirven especialmente para transportar la
produccion agricola, forestal y pesquera a los centros de proceso y consumo, asi como para el desplazamiento
del flujo turistico que visita Chiloé y la comuna de Castro.

Sistema Maritimo

Todo el equipamiento de embarcaciones es de propiedad privada, a excepcion de los 2 transbordadores que operan
en el canal de Chacao y que son de propiedad de Transmarchilay (empresa filial CORFO). En el dltimo tiempo

han proliferado las embarcaciones destinadas al cultivo de los salmones existentes en los canales del mar interior

y fiordos de Castro y en menor medida las lanchas que sirven al transporte de pasajeros de los sectores mas
aislados.

En la ciudad de Castro, el terminal principal de pasajeros lo constituye la rampa de La Playa, lugar al que llegan
alrededor de 120 pasajeros diarios, con aproximadamente 6 toneladas diarias de mercancias, sin considerar los
productos de la pesca del sector.
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Sistema Aereo

La demanda de servicio aéreo a nivel comunal se caracteriza por ser casi exclusivamente de caracter local, a través
del Club Aéreo de Castro, cuyas instalaciones se encuentran en etapa de obsolencia, ya que estan en

emplazadas en un sector residencial y ocupan un area determinadas como de expansion urbana, por lo tanto su
traslado debe ser a la brevedad. El primer terminal aéreo de la region se encuentra en Puerto Montt, aeropuerto

El Tepual, y absorbe practicamente el 100% de la demanda de servicios de carga y pasajeros desde y hacia el
resto del pais. El Tepual se encuentra en etapa de ampliacion, que entrara en servicio este afio. La demanda
creciente de transporte de carga de carne de salmon, seria un fundamento serio para pensar en la habilitacion de
un aeropuerto en el sector de Piruguina, evaluacién que debe realizar la Direccion de Aeronautica, tomando en
consideracion la existencia de un aeropuerto con pista pavimentada en la ciudad de Ancud, Pupelde.

Sistema Combinacién Terrestre — Maritimo

Castro se enlaza con el norte del pais a través del Canal de Chacao (sistema Pargua — Chacao). El cruce del Canal lo
realizan 3 empresas de transbordadores (Naviera Cruz del Sur), Transmarchilay y Somarco).

La relacion con el area de influencia comunal lo hacen sistemas de transbordadores que van de Dalcahue a la isla de
Quinchao y un transbordador perteneciente a la Municipalidad de Puqueldon que va de Chonchi a la Isla de
Lemuy.” Extracto de DIAGNOSTICO DE LA CIUDAD DE CASTRO. Archivos Bibliograficos de Castro
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Aparte de Castro, no existe otro centro poblado que ejerza una influencia tan decisiva en el resto de los centros
poblados cercanos.

Esta dependencia, determinada a través de siglos por condiciones fisicas, fue el elemento determinante para
establecer el centro administrativo de la provincia de Castro.

Si analizamos la accesibilidad en base a la red de carreteras (Ruta 5 Sur), todas estas localidades se vinculan de
mejor manera con la ciudad de Castro, lo mismo pasa con los caminos secundarios del area territorial. Con
respecto a las vias maritimas, las caracteristicas fisicas del territorio permiten una via maritima tranquila de

vinculo, como fue histéricamente y sigue siendo hasta hoy. Este elemento incluso se transforma en la matriz que
da origen a elementos caracteristicos de la cultura patrimonial de la comuna y el sector territorial. Todas las

localidades ubicadas a orillas de mar interior se relacionan con la ciudad de Castro.

Desde este punto de vista, la carretera Ruta 5 Sur, que sirve de corredor de comunicaciones con el territorio
continental y con la Xl Regién a través de Chaitén y Puerto Chacabuco le impone a la ciudad de Castro la
tarea de organizar su territorio de forma tal que, por una parte, el sistema de transporte establecido se
realice de manera expeditay, por otra, dé una solucién que no cree conflictos en el sistema vial interno

de lacomunay laciudad.

En definitiva, podemos afirmar que la ciudad de Castro, al contrario del resto de las ciudades de la Isla Grande
de Chiloé, es la Unica ciudad en la cual se encuentran 3 clases de redes:

TERRESTRES
MARITIMAS

AEREAS

Por lo tanto, aparte de su ventaja respecto del posicionamiento en el territorio, sus redes son mas complejas que el
resto de las ciudades de la Isla, puesto se cruzan estas 3 rutas.
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4. Conclusiones
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EL PUENTE COMO ABSTRACCION,

potencial conexion de las redes de Transportes 'y
Comunicaciones entre Castro,
Nodo-Central del sistema metropolitano de

Chiloé y Santiago Nodo-Central del
sistema metropolitano de Santiago.

Santiago

PUERTO MONTT \{: =
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El puente como concepto no como objeto, es una conexion entre 2 puntos, por lo tanto significa flujo, transito,
comunicacioén, etc. entre €stos y en consecuencia, para los habitantes de entre estos puntos que lo utilizaran. En
el caso concreto de Chiloé, si bien el sistema de transporte por la Ruta 5 Sur es expedita, tiene su punto débil en

el cruce del Canal de Chacao, por carencia de rampas adecuadas a las mareas y disefio que impide el atraque
simultdneo de transbordadores, lo que trae conflictos durante el afio (periodos de altas y bajas mareas) y en la
temporadas de verano, cuando aumenta considerablemente la demanda para cruzar el canal.

111



4.A EI PUENTE como efecto de la Globalizacion e impacto en Chiloé
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El puente indirectamente obliga a Chiloé a adaptarse a un nuevo y fuerte flujo vial proveniente del continente, por lo
tanto a una manera de conectarse que no le pertenece, que no tiene arraigo. Esta manera nueva de conectarse,

le pertenece a Santiago y a las grandes areas metropolitanas, pero no con Chiloé, que posee una fuerte identidad
cultural, que anteriormente analizamos.

La globalizacién implica Movilidad, Competitividad, Sostenibilidad, pero igualmente genera efectos que afectan a la
estructura, organizacion, al funcionamiento y a la imagen urbanay que en mayor o menor grado, estan

replicandose por doquier. Aun cuando las ciudades no estén convergiendo hacia un modelo Unico, hay

determinados cambios que tienden a producirse en todas ellas como consecuencia de los impactos de la
globalizacion, la cual genera efectos desestructurantes sobre el territorio y las sociedades locales.

Jordi Borja y Manuel Castells, en su obra Local y Global, plantean los siguientes efectos:
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.a. Las grandes actuaciones infraestructurales de comunicacion y promocién econdmica se plantean
muchas veces en funcion de la competitividad internacional y dejan fuera del juego a zonas enteras
del territorio urbano-regional.

b. Una parte de la poblacién queda “out”, fuera de las comunicaciones globales y de las actividades
competitivas. En uno de los casos han sido expulsados de la actividad econdmica formal, en otros
nunca han entrado. Aqui se confunden desempleados estructurales y jubilados prematuros, jovenes
sin oportunidades y minorias éctnicas. Cuando esta poblacion se concentra en areas-ghetto se
produce el circulo vicioso de la marginalidad.

c. Las actividades econOmicas tradicionales, base principal del empleo y de la inversién en capital
fijo, entran en crisis, mientras que las actividades insertas en la economia global son muchas veces
aleatorias y precarias. La incertidumbre limita las iniciativas econdmicas fuertes, cohesionadoras del
tejido social. La globalizacion econdmica estimula la informalidad local.

d. El espacio de flujos, de geometria variable, sustituye el territorio visible. Los lugares referenciales
productores de identidad se masifican cuando no se disuelven. El urbanismo pierde su funcion
integradora. La nueva ciudad metropolitana tiende a la discontinuidad de unas zonas y ala
m_argi,r?.acién de otras y al debilitamiento de los centros civicos, polivalentes y de fuerte carga
simbdlica.

e. La famosa concertacion publico-privada, incluso cuando se expresa en planes o iniciativas de
caracter global (por ejemplo un plan estratégico o la organizacién de un gran evento con el
consiguiente catalogo de obras) muchas veces se basa en acuerdos entre instituciones politicas de
representacion oligarquicay grandes grupos econémicos. La exclusién social y la marginacién de
areas territoriales se expresa por omisién, pero no es menos manifiesta.

f. La promocion de la ciudad se entiende muchas veces como su venta segun técnicas del marketing.
Se vende una parte de la ciudad, se esconde y se abandona al resto. Es muy instructivo analizar los
mapas y folletos destinados al turismo, a conquistar a posibles inversores. Incluso los funcionarios
publicos desconocen partes importantes de la ciudad, por no hablar de las periferias metropolitanas.

g. El gobierno del territorio se entiende muchas veces en clave basicamente de proteccion-represion
en las areas “in” de la ciudad. El poder publico puede incluso abandonar de facto el control del resto

y renuncia ala integ racion de sus problemas. LocAL Y GLOBAL, Jordi Borja y Manuel Castells, United Nations Center For Human
Settiments, Habitat Il, IStambul, 1996
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Podemos observar que en el caso de Chile, también se producen estos sintomas, debido a la morfologia del territorio
que privilegia la longitud de Norte a Sur, la cual desencadena una logica de ordenamiento territorial teniendo
como centro-nodo a Santiago y dejando a sus extremos en condicion de periferias urbanas.

Los ultimos proyectos encargados de generar redes viales y comunicacionales, se han generado en la Zona Central.
Proyectos tales como la 4° etapa de la Avenida Espafia, (www.cuartaetapa.cl), el Troncal Sur, la proyectacion

de nuevas lineas para el metro de Santiago, mejoramiento de la ruta 68 (Valparaiso-Santiago), sélo logran

potenciar mas la zona central del pais, dejando sin politicas de desarrollo urbano a los sectores extremoitlje

Chile.

Un ejemplo concreto es la Isla de CHILOE, que ya comenzando por sus caracteristicas geograficas, posee por defecto,
la condicién de a-isla-miento. Aunque su emplazamiento ha provocado que no se deje influenciar por modelos
de vida contemporaneos y la ha hecho potenciar su propia cultura y una mirada particular del mundo, al mismo

tiempo ha provocado a lo largo de su historia, mas que desconexion geogréfica, su desconexion fisica con el

resto del pais.

Esta aislacion de las actividades globales competitivas ha provocado que los habitantes de los pequefios poblados
rurales de Chiloé se vean inmersos en problemas sociales, especificamente de acceso a la Salud.

Eh hecho de plantear este proyecto, expresa la idea de incluir a Chiloé dentro del territorio de las transacciones
globales y la competitividad en términos de intercambio. Chiloé posee recursos naturales explotables,

como lo es la madera, las salmoneras y también el turismo.
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Pero asi mismo, como dice el punto d sobre las consecuencias negativas de la globalizacion,

“El espacio de flujos, de geometria variable, sustituye el territorio visible. Los lugares referenciales
productores de identidad se masifican cuando no se disuelven. El urbanismo pierde su funcion
integradora. La nueva ciudad metropolitana tiende a la discontinuidad de unas zonas y a la marginacion
de otras y al debilitamiento de los centros civicos, polivalentes y de fuerte carga simbdlica.”

Los lugares cargados de identidad, pierden su fuerza y tienden a disolverse debido a que el urbanismo como tal, se
transforma en un desintegrador de identidad. La puente significa dependencia directa del Nodo Castro hacia el
Nodo-Central Santiago. Si apoyamos la idea de consolidar a Castro como el nodo central de la region
metropolitana de Chiloé y generar intercambio con el Nodo-Santiago, el puente, es una contradiccion, ya que el
puente fortalece alin mas a Santiago y debilita a Chiloé en su consolidacion como region metropolitana. La
comunicacion, la competitividad y el intercambio es positivo, pero no la dependencia territorial, porque trae

como consecuencia la perdida de identidad y contrae los sintomas de un modelo genérico de ciudad, que se
encuentra conectada con lo global, pero carece de identidad local.
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4 .B Desafios Ambientales
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“La progresiva apropiacion de los espacios pubicos por el automoévil ademas de la incesante transformacién
de superficies en infraestructuras de comunicacion, que en las grandes ciudades europeas ocupan en la
actualidad por término medio entre el 10y el 15% del suelo, porcentaje que en algunos casos (Lisboa,
Bilbao) se dispara hasta casi el 35%, resulta en unos procesos de expulsion de las poblaciones méas

débiles y menos motorizadas del espacio publico.

Los espacios publicos juegan un papel esencial en la construccion de una ciudad competitiva, cohesionaday
sostenible. La construccion de ciudad se refleja en sus espacios publicos que actuan como lugares de
centralidad, como espacios de creaciéon de identidad de barrio, de ciudad, etc. Los espacios publicos

deben ser accesibles y seguros, especialmente para las poblaciones mas débiles y deben incorporar
aspectos simbdlicos que permitan a la poblaciéon sentirse identificados con su lugar de resistencia. La
degradacién de los espacios publicos que se produce por falta de conservacioén, por la ocupacion
indiscriminada por parte de los automdéviles, por la poca integracién con las necesidades de los propios
habitantes conduce al desarraigo y a la falta de identificacién de los vecinos y usuarios con el territorio

en el que viven, trabajan y consumen.” LOCAL Y GLOBAL, Jordi Borja y Manuel Castells, United Nations Center For Human
Settiments, Habitat Il, IStambul, 1996

Es inminente el impacto del puente sobre el medioambiente del territorio chilote. Las empresas que explotan estos
recursos, deben tomar conciencia que generar conectividad entre areas metropolitanas, ya sean grandes o no,
provoca un aumento considerable en la demanda de estos productos, por tanto esto implica Intercambio Global.

Estas redes generadoras de intercambio diluyen las fronteras de los paises, donde ya nada queda aislado. Las
empresas entonces, tienen una gran responsabilidad frente al desarrollo sustentable, donde viene el como
intercambiar eficientemente, sin destruir los recursos que ofrece el territorio

(las salmoneras ya estan provocando problemas en el fondo del mar interior, debido a que los salmones se alimentan
de pellets -alimentos preparados- y luego sus desechos bajan al fondo del mar, con una constitucién acida y muy
dafiina; asi mismo

el bosque nativo también esté siendo sobre explotado.
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La imagen de la izquierda muestra la concentracién de lugares de
explotacion acuicola en la Isla grande de Chiloé, donde se aprecia
gue la mayor concentracién se encuentra justamente en el area de
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Articulo sobre la gestion en torno a la explotacion del bosque nativo

“El bosque es vida y trabajo, y entonces porque los parlamentarios nos niegan la ley.

De una vez y por todas convenzance que la mejor manera de ganar votos es haciendo leyes para la gente, y la
Ley de Bosques Nativos es una ley para el pueblo.

Mi Opinién

Un Bosque Sin Ley

El Proyecto Ley de Bosques Nativos cumple 11 afios desde que ingresara a tramite en el congreso de la
republica, proyecto que cada cierto tiempo da sefiales (siempre inequivocas...) de que sera finalmente aprobado
por los honorables y se convertira en ley de todos los Chilenos. Los mismos que en su mayoria parecen
desconocer la verdadera importancia de los bosques para el desarrollo econémico del pais.

¢, Qué ha detenido la ley?, distintas personalidades del quehacer nacional como Francisco Huenchumilla (Ministro
Secretario General de la Presidencia) y Roberto Ipinza (Director ejecutivo del Instituto Forestal) coinciden o
parecen coincidir en que la traba esta por el lado de los incentivos hacia el manejo de los bosques nativos, es
decir délares, euros o pesos chilenos, como se quiera, es decir la o las trabas estan en el Ministerio de Hacienda
hecho que nadie discute. Pero de ¢ Cuanto dinero se habla?, las cifras parecen ir entre los 5 millones y los 15
millones de délares, (paradojicamente es lo mismo que se gana eliminado el impuesto al lujo, por mayores
aportes al IVA), entonces las cifras no estan tan lejanas de obtener, y bastaria con una redistribucion de la carga
tributaria y listo. Ojala y fuese tan facil como eso, existe falta de voluntad politica que haga que el mentado
proyecto agilice su tramitacion en el Congreso y no “sobre madure”, como muchos de los bosques que
actualmente se encuentran sin manejo por falta de incentivos. “http://miarroba.com/foros/ver.php?temaid=1525894&foroid=160987
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4 .C Desafios Arquitectonicos
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Desde el punto de vista de la Identidad cultural, la experiencia de cruzar el Canal del Chacao a través de los
transbordadores provoca un quiebre respecto de la temporalidad y de la velocidad que viene del continente,
abriendo paso a un medio de transporte cargado de significado. Este lugar es la puerta a Chiloé, es el ingreso, el
traspaso a otro lugar, asi como los aeropuertos lo son para entrar a un pais.. Hoy en dia, pareciera que no existe
otro medio de transporte mas valido que no sea el auto; se privilegia al auto ante otros medios de transporte
locales y con identidad. Desde un principio, el mar fue el protagonista en el transporte de Chiloé, mucho antes
que las redes terrestres. No olvidemos que el trazado urbano de la Isla se debié en un principio a las misiones
circulares realizadas en DALCAS (canoas chonos) y dirigidas por los mismos indigenas, quienes sabian mejor el
camino que nadie. ,cémo debiera ser un disefio adecuado?

¢,Cual es el modo debido?

Lo importante es construir con disefio para reforzar la identidad y la integracion

Ry

ZONA EMPLAZAMIENTO PROBABLE
EL PUENTE

Zona de probable emplazamiento del puente

122



123




Transbordador que en la actualidad sirve para cruzar el canal
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Recalada de los transbordadores en Pargua, lado continental
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Reportaje acerca de una propuesta alternativa al puente, donde va agregando otras variables y ampliando el territorio
de intervencion, traspasando el mar interior y llegando hasta Chiloé continental. Los que proponen esta opcion,

son empresas chilenas fusionadas con ingenieros noruegos, especialistas en terrenos accidentados, puesto que
Noruega posee un territorio muy parecido a Chiloé.

“PROPONEN ALTERNATIVA A PUENTE SOBRE CANAL DE CHACAO

Enviado el Viernes, 15 agosto a las 15:50:39 por PaginalO

Topico: CHILOE_Unos $ 150 millones de ddlares mas barato que el proyecto para construir el Puente
Bicentenario, que uniria la isla de Chiloé con el continente a la altura del Canal de Chacao a través de un
viaducto de 2,3 kilbmetros de longitud, seria el costo de un proyecto paralelo a dicha alternativa que
podria integrar el 34 por ciento del territorio nacional a través de transbordadores, puentes y taneles.

Se trata del anteproyecto denominado Conexion Vial Austral "Segmento Punta Blanca-Caleta Gonzalez",
impulsado por empresas chilenas, brasilefias y noruegas -lideres en la construccion de soluciones viales para
archipiélagos- y que desde el 15 de julio pasado se encuentra en el escritorio del ministro de Obras Publicas,
Javier Etcheberry por iniciativa de la comision de Obras Publicas del Senado.

La idea es que como la concesion del Puente Bicentenario podria no prosperar si es que el Estado no aporta un fuerte
incentivo a su construccion, dicha obra se posponga hasta que los flujos vehiculares y la economia general del

pais permitan impulsar un coloso de esa envergadura, entregando al sector privado los transbordadores que
actualmente operan cruzando el canal de Chacao. Segun el anteproyecto confeccionado por las empresas

Mendes Junior (Chileno-brasilefia) y las entidades noruegas Staten Vegvesen, NCC International y Norconsult, la
licitacidon de los transbordadores con mejor tecnologia y estandares de calidad es un negocio excedentario que
ademas permitiria al concesionario levantar una red de caminos, taneles y puentes, lo que eliminaria la calidad
insular de la XI Regidn, alargando la Ruta 5 entre Arica, | Region y la caleta Tortel.
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De este modo, la idea consta de dos subproyectos bien definidos que implican reimpulsar el modo maritimo de
transporte en el Canal de Chacao a través de la modernizacion de los ferrys que ahi operan, construyendo
verdaderas estaciones de atraque por un peaje similar al precio actual.

Adicionalmente, propone construir 64,9 kilometros de carretera entre Pichanco y Caleta Gonzalo, en el Chiloé
continental, incluyendo un puente voladizo y ocho taneles, uno de los cuales recorreria unos cuatro kilometros
bajo el mar.

FINANCIAMIENTO

La ventaja de esta iniciativa radica en que el costo total podria llegar a los US$ 200 millones (US$ 144 millones en
el camino y 50 en el sistema de transbordadores), gracias a que tanto la ingenieria basica del proyecto como sus
perspectivas de operacion fue disefiada por ingenieros noruegos, mundialmente reconocidos como expertos en
puentes y tuneles.

De hecho, a juicio del presidente de la comisién de Obras Publicas del Senado, (RN) Antonio Horvath, "de no cambiar
la propuesta original, su puesta en marcha podria no requerir de incentivos estatales”, al tiempo que asegur6 que
una vez que se cumpla el plazo de 90 dias otorgado por el MOP a los interesados en el Puente Bicentenario,
Conexion Vial Austral sera

presentado formalmente por dicha comision a la Coordinacion General de Concesiones (CGC) al MOP para que
sea considerada como de interés publico. "Hoy en dia toda la infraestructura desde Puerto Montt al sur esta
subutilizada, los tramos pavimentados hasta el momento se han hecho sin rentabilidad econémica y social por lo
gue esta obra podria sacar provecho rentable a esa inversion fiscal por medio de la infraestructura turistica que
generaria el camino continuo”, dijo. Por su paritivLeonardo Daneri, socio de Mendes Junior y Asociados, dijo que
"definitivamente Chiloé es donde el pais esta cortado y esta iniciativa fue ideada para unirlo a través de una sola
gran via, que es la ruta 5". En cuanto a la confrontacién de este proyecto con el Puente Bicentenario, Daneri
indic6 que "el puente no es enemigo de este proyecto, pero pensamos que se podria explorar esa posibilidad
cuando el pais tenga los recursos para hacerlo y mientras tanto, esta esta opcion".El ejecutivo destacé "la
experiencia de los noruegos en este tipo de obras dado que ellos cuentan con una geografia tan accidentada
como la que tiene esa zona del pais".En tanto, fuentes cercanas al proyecto del puente sobre el Chacao
comentaron que esa idea "tiene numeros fatales desde el punto de vista de la concesion por lo que una iniciativa
como esta podria darle tiempo y recursos al Estado para desarrollar el puente dentro de algunos

afnos". http://www.paginal0.cl/modules.php?name=News&file=article&sid=188
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En vez de plantear una solucién “légica”, primero es necesario analizar qué es lo debido.

Ya que el objetivo es que Chiloé se desarrolle y pueda participar de los sistemas globales, debe cuidar su identidad
cultural, que radica en su estructura terrestre-maritima. El puente no tiene arraigo en este escenario. Consta de

un presupuesto descomunal.

No se puede negar lo que nace espontaneamente, por esencia.

Lo pertinente es potenciar, el modo de cruzar actual, es decir con los transbordadores. Es posible y mucho mas barato
disefiar el borde costero de ambas orillas con la infraestructura necesaria para dar acogida a los transbordadores.

El problema actual, es que cada orilla posee s6lo una rampa, por lo tanto, solo puede llegar un transbordador a la

vez. Lo que provoca atochamiento e ineficiencia en el servicio.

Construcciéon de un borde costero especialmente
disefiado para acoger esta nueva infraestructura
con mas rampas que reciban a los transbordadores.
El paso actual, se sostiene con una sola
rampa por orilla.




Ponte Stretto di Messina, que conecta Italia con la isla de Sicilia.

.y Stretto
- diMessina
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PROGETTO PRELIMINARE 2002

<

Otra alternativa consiste en construir el puente, pero al mismo tiempo, construir una nueva trama urbana que reciba y
reparta el flujo vehicular desde el continente. Hasta el momento el proyecto del puente, no comprende un
cambio en la infraestructura vial de la Isla. El puente no viene solo, viene con autos, camiones, etc..

En Italia, est4 ocurriendo una situacion parecida respecto del puente. Las partes en cuestion son, por un lado
Italia y por el otro, la isla de Sicilia.
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Llegada a la Isla, donde no desemboca todo el flujo vehicular en la playa, sino
gue el puente plantea una nueva estructura urbana que reparte el flujo

de manera tal, que los flujos disminuyen su carga y no se generan
atochamientos.
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Llegada por la orilla de Italia
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4. D Desafios de la Globalizacion
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¢ ES necesario un puente?

El elemento puente como concepto es positivo, conectividad, comunicacion intercambio. Pero de qué forma realizar
esta conexion?

Hablemos de globalizacidén y sistemas globales, pero no dejemos la identidad, de eso se trata la integracién al sistema
global

Integracion al Sistema Global con IDENTIDAD

En la actualidad, las nuevas tecnologias de la comunicacion favorecen la deslocalizacidn de las actividades de
produccion. Los lugares seleccionados como nodos son aquellos lugares que ofrecen un conjunto de atributos y
factores que las redes trans - fronterizas perciben como condicién necesaria para el mejor desarrollo de sus
actividades y por lo tanto, para intensificar su crecimiento y expansién. Aspectos tales como existencia o
disponibilidad de sistemas de comunicaciones capaces de permitir contactos instantaneos con el entorno global

en su conjunto, presencia de un tejido productivo amplio y diversificado y mercado capaz de asegurar el acceso a
una demanda solvente, amplia, diversificada y en expansion.

El aumento de concentracién de nodos de las redes trans-fronterizas de diversa naturaleza en las areas
metropolitanas principales, llevé a decir que se constituyesen, a su escala, en “sitios estratégicos para las
operaciones econdmicas globales” de los paises respectivos.

Todas estas transformaciones tuvieron sus principales fuerzas impulsoras, por una parte, en la afirmacion y el
despliegue de las empresas organizadas en red, y por otra parte, en ciertos cambios en las preferencias locales
de las principales actividades productivas bajo el estimulo derivado de los nuevos sistemas y condiciones en
transportes y comunicaciones.
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Esto incidi6 finalmente en algunos pueblos y ciudades aledafias, que hasta entonces habian funcionado en forma
independiente y que ya contaban con centros relativamente consolidados, los que al articularse en el sistema
productivo central, se constituyeron en nuevos subcentros metropolitanos; incluso en muchos casos, al
hacerlo reforzaron sus funciones centrales son el agregado de nuevos tipos de servicios, especialmente
comerciales. Asi mismo, el entrecruzamiento y articulacion de multiples redes materiales e inmateriales,
favorecio la constitucién de nuevos subcentros al interior de cada red metropolitana.

El puente, lo que provoca es el regreso a la LOCALIZACION, fijacion y reforzamiento de Santiago
en vez de generar INTEGRACION.

“La misma conformacion de cada red metropolitana como sistema productivo central, resulta justamente del
despliegue de un numero creciente de actividades organizadas en red por un territorio metropolitano en

continua expansion.”GLOBALIZATION, URBAN FORM AND GOVERNANCE, Saskia Sassen, First International Conference 1- Faculty Of Arquitecture Of
University Of Delft DUP Science
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El faro Corona
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Si asumimos que Castro es un nodo, asumimos entonces que
corresponde al nodo central del area metropolitana de
Chiloé. Chiloé en consecuencia, se constituye como una
estructura de nodos mas o menos importantes, conectados por
redes las cuales, conectan Chiloé con Santiago. Castro con su
rol de nodo del area metropolitana de Chiloé, es el encargado
de efectuar las relaciones de intercambio con el resto del pais y
por defecto, con el resto del mundo.

Ancud, a pesar de ser la entrada a la Isla de Chiloé, viniendo desde
Pargua, (el pueblo que donde recalan los transbordadores en el
continente) no es una escala importante dentro del itinerario de

los visitantes. Ancud ha perdido muchas elementos de su
identidad cultural, producto de desastres naturales, como
incendios, maremotos y terremotos. Su antigua Iglesia fue
demolida después de un terremoto y reemplazada por otra
cuya forma no representa la arquitectura chilota, sino que
podria estar emplazada en cualquier parte; el embarcadero fue
arrasado por un maremoto, el cual igualmente borré el antiguo
borde costero de la ciudad. En consecuencia, Ancud no es mas
gue un pasillo de entrada al resto de la Isla.

El puente vendria a perjudicar mas aun la situacién actual de Ancud.
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Respecto a Castro, no puede ser que la conexion hacia el resto de las ciudades globales, sea desde la region
metropolitana de Santiago, como la gran ciudad global dirigiendo a sus ciudades menores.

Castro debera considerarse como una ciudad global, capaz de relacionarse directamente a través de sus propios
Nodos con otros Nodos del territorio nacional y por defecto con el territorio global.

El area metropolitana de Chiloé tiene una conformacion compleja de sistema urbano. Tiene todas las caracteristicas
para conectarse por si misma con los nodos globales y éstos no son ciudades, sino que son SISTEMAS
METROPOLITANOS.

Chiloé no es un sistema nacional, sino que GLOBAL} Santiago es el gran Nodo Global, pero a otra escala

A Chiloé se le presentan desafios en su desarrollo endégeno: flujos poblacionales, el futuro disefio vial. Respecto de
su desarrollo Ex6geno, es encuentran apalear la precariedad de sus servicios basicos (redes del sistema de

Salud). En estos dias se esta trabajando en un nuevo proyecto basado en las antiguas misiones circulares de los
jesuitas. Hoy en dia se ha implementado el sistema de Impuestos Internos y Registro Civil, mediante las rutas
maritimas, para llegar a pequefas islas donde los habitantes no tienen la posibilidad de dirigirse a la Isla Grande
para realizar sus tramites.

Chiloé no debe esperar que el area metropolitana de Santiago le solucione este tipo de problemas. Chiloé tiene que
generar sus propias soluciones como la nombrada anteriormente.
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El espacio constituido por la red global de ciudades, un espacio con nuevas potencialidades econdémicas y politicas, es
quizas uno de los espacios mas estratégicos para la formacion de identidades y comunidades

transnacionales. Este es un ESPACIO TRANSTERRITORIAL que debe desarrolllar Chiloé, porque

conecta lugares que no estan geograficamente préximos, pero aun asi intensamente conectadas unos

con otros. No es solamente la transmigracion de la capital la que toma lugar en esta red global, sino que

también la gente adinerada, la nueva fuerza de trabajo profesional transnacional y la gente de pocos

recursos, mas que nada trabajadores inmigrantes y es mas que nada un espacio para la transmigraciéon de

formas culturales, para la re - territorializacion de las subculturas locales.

Si Chiloé se integra a las ciudades globales, debe preservar su identidad cultural, puesto que ella ha nacido de un
trazado terrestre — maritimo, producto de las intervenciones jesuitas. Entonces, si su estructura de redes
urbanas se ve intervenida y modificada, corre el peiigro de perder el orden primigenio y desintegrarse.

Una region metropolitana, a través de la complejidad y superposicion de sus redes, se emplaza en un territorio donde
las lineas conformadoras, son el tejido de sus fronteras. Y en ella participan ciudades pequefias
interconectadas, actuando como NODOS con una ciudad principal, que se conecta con la red global.

Para poder tener Integracion en la Red Global, es necesario la competitividad con Identidad.

integracion, competitividad, IDENTIDAD.
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