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CAPÍTULO V 

Sistema integrado de vías verdes en 
los cursos de agua metropolitanos
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Resumen
En este artículo se propone una política pública orientada a implementar un 
sistema integrado de vías verdes, como una red de movilidad lenta asociada 
a los cursos de agua metropolitanos –tanto naturales como artificiales– a 
modo de potenciales corredores verdes para la ciudad. Dicha política se in-
serta en los protocolos y estándares internacionales suscritos por Chile, y que 
consideran aumentar la calidad de vida de sus habitantes y de su medioam-
biente a partir de una mayor dotación de áreas verdes e infraestructura es-
pecializada para desplazamientos no motorizados. Se propone así incentivar 
una política de movilidad sostenible para los desplazamientos urbanos ba-
sada en el concepto de vías verdes, los cuales cumplirían un rol de conecto-
res, tanto desde el punto de vista medioambiental, como del transporte y la 
recreación. Para el desarrollo de la propuesta, ha sido fundamental estudiar 
los casos aplicados a nivel internacional, comprender la normativa nacional 
vigente y observar las condiciones de algunos casos en terreno, de modo de 
evaluar la factibilidad para establecer un programa de vías verdes, definir 
los estándares de diseño a aplicar y establecer los lineamientos relativos a su 
formulación, coordinación, financiamiento y mantención.

Antecedentes 
El origen de las vías verdes, voies vertes, o greenways, surge en Europa y pos-
teriormente en Estados Unidos a fines del siglo XIX, a partir de la iniciativa 
de arquitectos y urbanistas de generar conexiones entre parques en la forma 
de corredores verdes de gran extensión a través de la trama urbana. Es así 

1	 Ayudantes de Investigación: Micaela Jara (Geógrafa UC) y Daniel Beltrán (Diseñador UC).



140

Propuestas para Chile Concurso Políticas Públicas 2012

como en el Reino Unido, Ebenezer Howard formula el concepto de greenbelt 
o cinturón verde, a ser aplicado a una amplia faja alrededor de la ciudad 
de Londres, y en Norteamérica, Frederick Law Olmsted y Calvert Vaux de-
sarrollaron entre los años 1868 y 1876 un sistema coordinado de parques 
públicos lineales conocido como parkways en Búfalo, Nueva York, concepto 
que se convertiría en el principal referente para la creación de greenways en 
ese país. (Dullaert, 2000)

Más recientemente, diversos factores asociados a la crisis del petróleo y 
a un creciente interés por la conservación de la calidad del medio ambiente, 
han contribuido a consolidar el concepto de vías verdes para referirse a una 
nueva tipología de infraestructura destinada al tráfico no motorizado, con un 
fuerte enraizamiento en el paisaje circundante, las cuales se definen princi-
palmente como “vías de comunicación autónomas reservadas a los desplaza-
mientos no motorizados, llevadas a cabo en un marco de desarrollo integrado 
que valora el medio ambiente y la calidad de vida, y que cumplen las condi-
ciones suficientes de ancho, pendiente y calidad superficial para garantizar 
una utilización en convivencia y seguridad a todos los usuarios de cualquier 
capacidad física. La utilización de los caminos de servicio de canales y de las 
vías ferroviarias abandonadas constituyen un soporte privilegiado para el 
desarrollo de vías verdes”2.

Estas vías se constituyen dentro de los planes estratégicos de ciudades 
de Europa y Estados Unidos como un sistema de trails o sendas que acogen 
diversos tipos de usuarios, y que exceden la funcionalidad de estar asociadas 
sólo a ciclo facilidades, lo cual es determinante para su conceptualización: 
“las vías verdes son infraestructuras autónomas destinadas al tráfico no mo-
torizado: peatones, ciclistas, personas con movilidad reducida, jinetes, patina-
dores” (Dullaert, 2000:3). 

Actualmente existe a nivel internacional, una extensa literatura y una am-
plia variedad de casos y planes referidos a vías verdes, donde se mencionan 
algunas de sus principales características:

•	 Vías que surcan la ciudad utilizando áreas verdes, parques, orillas de cursos 
de agua o campo traviesa. Incorporan, por tanto, al recorrido por la ciudad, 
un importante componente ambiental, paisajístico y geográfico. 

•	 Vías transitables continuas, cómodas, directas, seguras y coherentes, de fácil 
acceso y reconocibles por su incorporación con el paisaje, manteniendo una 
autonomía física real en relación con la red vial, con un número reducido 
de cruces e intersecciones. 

2	 European Greenways Association (2000), Lille Declaration. En: Lille meeting of 11th and 12th 
September 2000.
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•	 Trazados que se refuerzan mediante el mantenimiento del dominio público 
y la selección de enlaces de conexión en los tramos en que se haya perdido. 

•	 Vías de pendientes suaves (máximo 3%), que “cumplen las condiciones su-
ficientes de anchura, pendiente y calidad superficial para garantizar una 
utilización en convivencia y seguridad a todos los usuarios de cualquier 
capacidad física” (Ibíd.).

Las vías verdes o greenways adoptan distintas condicionantes dependien-
do de la región y cultura en la cual se desarrollan, o de si se integran a un 
medio urbano o rural, y presentan como característica común la puesta en 
valor de las condiciones morfológicas y paisajísticas propias de cada ciudad o 
territorio. Holanda aprovecha al máximo las vías de agua y costas naturales; 
las ciudades americanas del interior desarrollan sistemas de ciclofacilidades 
en torno a los cursos de agua urbanos, sistemas de parques y carreteras 
secundarias. En el caso de España, estas vías verdes surgen asociadas princi-
palmente a la reutilización y reconversión de vías férreas en desuso, fortale-
ciéndose en el tiempo como un amplio sistema de itinerarios no motorizados, 
tanto a nivel urbano como interurbano. Debido a este origen ferroviario, 
estas vías están dotadas de especiales cualidades como máxima accesibilidad 
y seguridad: “son lugares ideales para promover la movilidad sostenible y la 
práctica del paseo y el cicloturismo, especialmente atractivos para personas 
con movilidad reducida. Estas infraestructuras se han convertido en espacios 
para el disfrute y el encuentro de todos los ciudadanos, donde pueden practi-
car hábitos saludables que mejoran su bienestar y elevan su calidad de vida” 
(Aycart, 2008: 3). Es importante destacar que si bien estas infraestructuras 
son parte del sistema de ciclofacilidades oficiales de las ciudades, se distin-
guen como planes autónomos de los desarrollados en base a ciclovías. 

1.	 Un sistema de vías verdes como política pública
La Región Metropolitana de Santiago posee condiciones excepcionales para 
consolidar un sistema de vías verdes asociado a sus principales cursos de 
agua y a la vasta red de canales activos. En este marco, el presente estudio 
propone una aproximación a una política pública que permita implementar 
un Sistema Integrado de Vías Verdes en los Cursos de Agua Metropolitanos, 
de modo de integrar los sistemas de movilidad lenta con una red existente 
de cursos de agua –ya sean naturales (ríos, esteros) o artificiales (canales)–, 
de manera de configurar un sistema de corredores verdes para la ciudad, 
considerando que:

•	 Los cursos de agua metropolitanos son corredores verdes naturales, ecosis-
témicos y medioambientales, que por su mismas características –pendientes 
bajas, flujos continuos, entre otras–, presentan un altísimo potencial para 
complementarse con los sistemas de movilidad lenta, y el de áreas verdes y 
espacios públicos, especialmente aquellos de carácter intercomunal. 
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•	 Los cursos de agua –ríos y canales–, en tanto infraestructuras del agua, 
consideran la existencia de fajas de resguardo, que potencialmente pueden 
albergar una red de movilidad lenta de vías verdes.

•	 Por su naturaleza conectiva, permiten vincular entre sí áreas verdes, par-
ques, avenidas parques, con los hitos geográficos más relevantes de la ciu-
dad, convirtiendo una infraestructura hídrica en un acontecimiento urbano 
de repercusión metropolitana.

•	 Su vocación de continuidad atraviesa y vincula sectores urbanos de todos 
los estratos socioeconómicos, convirtiéndolo en un elemento prioritario de 
equidad social.

Una política pública orientada a implementar en la Región Metropolitana un 
sistema integrado de vías verdes en sus cursos de agua, se inserta dentro 
de los protocolos y estándares internacionales suscritos por Chile (KIOTO, 
OCDE, OMS, etc.) asociados al cumplimiento de metas de mejoramiento de 
indicadores medioambientales de las ciudades y de calidad de vida de sus 
habitantes. Estos compromisos país han repercutido en áreas metropolitanas 
como la de Santiago, dando lugar a iniciativas con fuerza de ley, como el 
Plan de Prevención y Descontaminación Atmosférica de la Región Metropo-
litana (PPDA), el cual se presenta como un importante referente en relación 
a la propuesta. Formulado desde el ejecutivo a partir de 19983, contiene 
como uno de sus principales componentes, el Programa para el control del 
levantamiento de polvo y generación de áreas verdes, el cual considera como 
objetivos prioritarios:

•	 Aumentar la dotación de áreas verdes y masas de vegetación que rodean la 
Cuenca de Santiago en 1.800 nuevas hectáreas, preferentemente en secto-
res deficitarios. Adicionalmente se promueve la mantención y reforestación 
de corredores verdes, cordones de vegetación continuos que ayuden a resta-
blecer la estabilidad dinámica de los ecosistemas naturales. Esto se llevaría 
a cabo a través de la implementación del Plan Santiago Verde.

•	 Aumentar la dotación de infraestructura especializada para ciclovías en la 
región, a través del Programa de Incentivo al Uso de Vehículos no Motoriza-
dos (ciclorutas), implementándose a partir de un Plan Maestro de Ciclovías, 
de modo de lograr la ejecución hacia 2012 de una red de 690 kms. de 
ciclovías nuevas4.

Es así que en relación a la potencialidad de implementar un sistema integrado 
de vías verdes en los cursos de agua metropolitanos, es posible encontrar un 
conjunto de planes y programas, cada uno con sus propias metas y objetivos:

•	 Plan Santiago Verde – Ministerio de Vivienda y Urbanismo.

3	 Siendo materia de sucesivas actualizaciones en los años 2001, 2004, 2008 y 2010.
4	 Si bien ambos programas mantienen vigencia a nivel del gobierno local, sus metas debieron con-

cluir en el 2012, fecha de término del PPDA, lo que por distintos motivos no se concretó.
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•	 Programa de Parques y Áreas Verdes – Dirección de Proyectos de Ciudad, 
Ministerio de Vivienda y Urbanismo. 

•	 Programa de Reforestación Urbana – Ministerio de Agricultura y Corpora-
ción Nacional Forestal. 

•	 Plan Maestro de Ciclovías – Gobierno Regional Metropolitano. 

•	 Plan Maestro de Aguas Lluvias – Dirección de Obras Hidráulicas, Ministerio 
de Obras Públicas.

•	 Plan de Tratamiento de Aguas Servidas, limpieza de ríos y cauces naturales 
– Dirección General de Aguas, Ministerio de Obras Públicas.

Sin embargo, estos planes y programas suelen ser abordados en forma 
sectorial y segregada por los distintos ministerios, direcciones, servicios y 
mecanismos regulatorios que los promueven, lo que implica el riesgo de que 
sean concebidos y ejecutados de manera igualmente fragmentaria.

2. Diagnóstico de la situación actual y presentación del problema
Una política pública transversal que permita integrar un sistema de movilidad 
lenta con los cursos de agua existentes, en pos de consolidar una red de corre-
dores verdes para la ciudad como parte de un sistema integrado de vías verdes, 
requiere considerar aspectos normativos, institucionales y socioespaciales. 

El concepto relativo a una vía verde no se encuentra reconocido actual-
mente en ninguna normativa, manual o programa de política pública nacio-
nal relacionado a ciclofacilidades. El concepto más cercano de ciclovía por 
parque aparece tangencialmente mencionado en el Manual de Recomenda-
ciones para el Diseño Vial Urbano, REDEVU5, en referencia al rol de las 
ciclovías en una eventual red operativa de ciclofacilidades: “Esta red podrá 
estar compuesta por ciclopistas, ciclobandas y ciclocalles, inclusive podrá lo-
grar accesibilidad y conectividad adecuada, apoyándose en parques, pistas 
recreativas y calzadas en vías que permiten el tránsito de biciclos, entre otras 
fajas posibles” (MINVU, 2010: 404). Sin embargo, no se consideran reco-
mendaciones específicas de diseño para estas vías ni se las considera como 
alternativas de movilidad para el traslado, remitiéndolas a un mero carácter 
recreativo: “existen instalaciones destinadas al uso exclusivo de ciclistas, a 
veces compartidas con usuarios no motorizados, pero con funciones distintas 
a las de las ciclovías, orientadas al esparcimiento (recreación, paseo, etc.) o 
a la competencia deportiva, funciones que no responden al objeto de diseño 
del presente manual; por tanto no se incluyen recomendaciones de diseño 
específicas” (MINVU, 2010: 403).

5	 El único elemento de apoyo con que se cuenta para efectos de orientar el diseño de ciclofaci-
lidades en Chile, corresponde al “Manual de Recomendaciones para el Diseño Vial Urbano” o 
REDEVU (2009), cuya versión revisada y actualizada -REDEVU (2010)- se encuentra en proceso 
de validación por el MINVU.
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La inexistencia de un concepto específico de vía verde o cicloparque en 
la normativa chilena, promueve que en la práctica estas vías no sean reco-
nocidas como parte de un sistema validado, al punto que se los asocia con 
infraestructuras deficientes con muy bajo estándar de diseño e implemen-
tación, como se reconoce en la revisión y actualización del Plan Maestro de 
Ciclovías: “Los cicloparques o ciclopaseos son aquellos tramos de parque en 
los cuales se ha habilitado infraestructura para ciclistas, tal como señalética 
o semáforos (...). De por sí los cicloparques implementados a la fecha no con-
sideran una pista pavimentada para el tránsito de bicicletas, sino solamente el 
tratamiento de intersecciones” (GORE, 2012: 88), al mismo tiempo que son 
desestimadas como parte de la red de ciclofacilidades: “Aquí cabe destacar 
que bajo ningún manual de diseño vigente existe tal tipo de categoría de 
infraestructura, pese a ser implementada actualmente por las autoridades. Es 
necesario recalcar que las autoridades han considerado hasta la fecha este 
tipo de infraestructura como parte de la red ciclovial existente, contabilizán-
dola en los kilómetros de infraestructura exigidos por el PPDA, actuar que en 
estricto rigor resulta incorrecto” (GORE, 2012: 88).

Las estrategias, criterios de diseño y planes de ciclovías existentes en 
el ámbito nacional, se relacionan por tanto fundamentalmente con sistemas 
de movilidad lenta asociados a la red vial, obviando criterios que permitan 
considerar su potencial rol de corredores verdes integrados con el paisaje 
circundante, y que permite incorporar al mismo tiempo distintos tipos de 
movilidad lenta, incluida la de accesibilidad universal. 

Por otro lado, los cursos de agua –ríos y canales– en tanto infraestructu-
ras del agua, consideran normativamente la existencia de fajas de resguardo, 
las cuales presentan la potencialidad de integrar una red de movilidad lenta 
sustentable, considerando la extensa red de canales metropolitanos y cursos 
fluviales que actualmente existen en el área metropolitana de Santiago. 

Sin embargo, este potencial no va de la mano con una regulación y plani-
ficación que permita consolidarlos como corredores verdes continuos de alto 
impacto para la calidad ambiental de la ciudad. Esta dificultad se relaciona 
principalmente con los siguientes factores: 

1.	 Los cursos de agua son por su misma naturaleza, las vías estructurantes más 
continuas de la ciudad, con una fuerte vocación integradora, pero al mismo 
tiempo de gran complejidad administrativa, ya que recorren varias comunas 
con planos reguladores y planes de inversión muy distintos entre sí.

2.	La actual condición del sistema de aguas metropolitano –ríos y canales– 
considera una tuición tanto pública como privada, no existiendo mecanis-
mos de incentivo para su uso público a escala metropolitana.

3.	El proyecto requiere para su desarrollo el trabajo conjunto de múltiples 
actores públicos y privados. Esta concatenación y articulación de actores 
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se presenta muchas veces como un obstáculo en la concreción de planes y 
programas.

4.	La principal normativa asociada a los canales de agua en la ordenanza del 
Plan Regulador Metropolitano de Santiago (PRMS) establece que “en caso 
que los cauces de agua se entuben, el uso del suelo será el de área verde, 
siempre que no se incorporen bajo la infraestructura vial” (artículo 8.2.1.1, 
c). Esto determina que para que la red de canales forme parte de un sis-
tema de áreas verdes se fomente su entubamiento, dejando fuera criterios 
medioambientales o paisajísticos que potencien su condición de corredores 
verdes naturales con la presencia de agua a nivel superficial.

5.	Los cursos de agua –tanto ríos como canales– que están incluidos en la or-
denanza del PRMS como parte del Sistema de Áreas Verdes Metropolitano, 
están determinados actualmente por la modificación del artículo 59 de la 
Ley General de Urbanismo y Construcciones (LGUC), el cual estableció la 
caducidad de la declaratoria de utilidad pública de todas las áreas verdes 
–tanto comunales como intercomunales–, no ejecutadas a la fecha6. Esto 
implica que aquellas fajas afectas a este mecanismo de planificación, presen-
tan hoy en día una mayor dificultad para ser incorporadas como parte de un 
sistema de espacios públicos metropolitanos.

Propuesta 

1.	 Descripción de la propuesta
Se propone la integración en el espacio público urbano de tres sistemas que 
actualmente existen como sistemas disgregados, a partir de la articulación 
de los diversos actores y regulaciones existentes en relación a los cursos de 
agua metropolitanos –tanto naturales como artificiales– en asociación con 
un sistema de movilidad lenta y de áreas verdes, con el fin de consolidar un 
sistema integrado de vías verdes para la ciudad. 

La elaboración y desarrollo de una propuesta estratégica de gestión in-
tegrada al modo de un programa de vías verdes asociado a los cursos de 
agua, tiene por objetivo proponer los lineamientos relativos a la coordinación, 
implementación, financiamiento, mantención y participación de los diversos 
actores que forman parte de estas iniciativas, en pos de integrar las diversas 
variables que participan de ellas para su consolidación en el tiempo.

Este programa se piensa como un mecanismo real de concreción en el 
corto y largo plazo, que integre objetivos tales como los planteados por el 
Plan Santiago Verde y el Plan Maestro de Ciclovías, considerándolos en for-

6	 A partir de la Ley 19.939 promulgada en enero de 2004 y vigente hasta hoy, se modificó sustan-
cialmente los conceptos de las declaratorias de utilidad pública consultados en planes reguladores 
comunales e intercomunales, destinados a parques intercomunales y comunales.
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ma conjunta, incorporando un componente público-privado que potencie y 
garantice una renovada implementación. 

Plantear las bases para un programa sostenible de vías verdes relacio-
nado con cursos de agua y movilidad lenta, presenta la ventaja comparativa 
de quedar constituido por un sistema de áreas verdes de baja mantención a 
partir de corredores largos y angostos, con un componente adicional de estar 
en cercanía con el recurso del agua, y a los cuales se postula vincular a diná-
micas de participación de la comunidad local para permitir su apropiación y 
mantención en el largo plazo. 

2.	 Objetivos y marco de acción
•	 Establecer un mecanismo que permita integrar en una misma política pú-

blica tres condiciones actualmente desagregadas: parques y áreas verdes, 
ciclovías y movilidad lenta, y cursos de agua –naturales y artificiales– con 
sus respectivas fajas de resguardo, promoviendo un sistema integrado de 
vías verdes como instrumento estable para la consolidación de corredores 
medioambientales dentro de la ciudad. 

•	 Verificar en la actual regulación y normativa vigente asociada a los cursos 
de agua metropolitanos y a sus fajas de resguardo y servidumbres de paso, 
la potencialidad de constituir un sistema integrado de vías verdes.

•	 Formular a partir de la experiencia internacional y de la normativa nacional 
vigente una propuesta de tipología de vías verdes, asociadas a parques y 
entorno de canales.

•	 Elaborar las bases para el desarrollo de un programa de vías verdes, que 
promueva la consolidación de los cursos de agua –naturales y artificiales– 
como potenciales vías verdes, a partir de la identificación de los principales 
componentes que permitan su implementación, estableciendo los lineamien-
tos relativos a su formulación, coordinación, financiamiento y mantención 
en el tiempo.

•	 Incorporar a los lineamientos de este programa, alternativas de financia-
miento para el diseño, construcción, y mantenimiento de estas vías verdes, 
promoviendo la incorporación del sector privado a través de estrategias 
de responsabilidad social empresarial, compensaciones, constructibilidad 
transable y de la comunidad local como garante de su permanencia en el 
tiempo, así como la asociatividad público-privada en la gestión y generación 
de estos corredores verdes, permitiendo incorporar recursos y mecanismos 
de implementación para su concreción a lo largo del tiempo.

3.	 Metodología de diseño de la propuesta
Para el análisis de las variables que inciden en la propuesta de un programa de 
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vías verdes en los cursos de agua metropolitanos –naturales y artificiales–, se 
requirió la realización de un catastro de la legislación y normativa vigente en 
relación a estos, que permitiera entender su estatus como potencial vía verde; 
un catastro de casos que permitiera cuantificar su incorporación a un potencial 
programa de vías verdes, así como un catastro de casos internacionales que 
arroje luces sobre la implementación de un potencial programa de este tipo. 

3.1	 Catastro normativo

3.1.1 Ordenanza PRMS

En la Ordenanza del PRMS existen dos figuras que regulan el uso de los ríos, 
esteros y cauces y sus terrenos aledaños: el Sistema Metropolitano de Áreas 
Verdes y Recreación (título 5.2) y las Áreas de Alto Riesgo para los Asenta-
mientos Humanos (título 8.2).

A1. Sistema Metropolitano de Áreas Verdes y Recreación

Dentro de esta normativa, las áreas verdes que mejor se ajustan al concepto 
de greenway o corredores verdes son las avenidas parques, las que “son áreas 
verdes de uso público, adyacentes a sistemas viales metropolitanos y/o fajas 
de protección de cauces de agua, cuya función es vincular los principales ele-
mentos que componen el sistema metropolitano de áreas verdes y recreación, 
y aportar áreas de esparcimiento y recreación. En ellas sólo se permitirá las 
instalaciones mínimas complementarias a su función, como actividades re-
creativas y de esparcimiento al aire libre” (artículo 5.2.3.4).

Figura 1. Organigrama del sistema metropolitano de áreas verdes y recreación

Fuente: elaboración propia a partir de la Ordenanza del PRMS. 
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Si bien existe la figura de parques adyacentes a cauces (artículo 5.2.3.4), 
esta no agrupa la totalidad de las áreas asociadas a cauces y gran parte de 
estas se encuentran clasificadas bajo otras tipologías (parques metropolita-
nos, parques quebradas, etc.). Además, existen numerosos cursos de agua 
menores, principalmente canales, que no son parte del sistema metropolitano 
de áreas verdes. Así, la disgregación de la nomenclatura y la ausencia de 
cauces que irrigan la cuenca, sugieren que estas áreas verdes son concebidas 
como unidades independientes y aisladas, y no como un sistema conjunto 
conectado bajo el concepto de red.

Por otro lado, una de las principales condicionantes superpuestas a esta 
denominación de parques adyacentes a cauces, parques metropolitanos y 
parques quebradas, tiene relación con la modificación del artículo 59 de la 
LGUC, y la desafectación del suelo urbano de las áreas verdes no ejecutadas, 
que establece la caducidad de esta declaratoria para todas aquellas áreas ver-
des indicadas en el PRMS. No obstante, en el caso de las avenidas parques se 
mantiene su estatus de áreas de riesgo: “En aquellas que tengan relación con 
protección de cauces de agua, se deberá dar cumplimiento a las disposiciones 
contenidas en el título 8, artículo 8.2.1.1a, Inundación” (artículo 5.2.3.4).

A2. Áreas de alto riesgo para los asentamientos humanos

Los cursos de agua y sus terrenos aledaños se incluyen bajo la tipología de 
riesgos de origen natural (artículo 8.2.1) de inundación (artículo 8.2.1.1), tal 
como lo expone la Figura 2.

Las áreas de alto riesgo natural por inundaciones, cauces naturales, se divi-
den en:

•	 Recurrentemente inundables: “conformadas por los terrenos comprendi-
dos entre los deslindes de los cauces permanentes y el límite graficado en el 
plano. Incluye –cuando corresponde–, las franjas de protección por socava-
miento por acción de las aguas” (artículo 8.2.1.1).

Figura 2. Organigrama de las áreas de riego asociadas a cauces de aguas

Fuente: elaboración a partir de Ordenanza del PRMS.
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•	 Áreas de riesgo de inundación y protección de cauces naturales y cuerpos 
de agua: “incluye las áreas afectadas por desbordes de cauces de ríos y 
esteros, y las franjas de protección por erosión y socavación de las riberas 
de dichos cauces, por acción de las aguas” (artículo 8.2.1.1). Estas áreas se 
aplican únicamente en los territorios de las comunas sur poniente de la Re-
gión Metropolitana7, por lo que no afecta a las comunas del Gran Santiago. 

Los cauces artificiales corresponden a obras de canalización de aguas. 
Respecto de ellas se define que “en los Planes Reguladores Comunales se 
deberá graficar estos cauces artificiales y sus fajas de restricción y establecer 
los usos de suelo para estas últimas” (artículo 8.2.1.1). Por lo tanto, se entien-
de que, de no existir estas áreas en la normativa a nivel metropolitano, son 
los planes comunales y sus ordenanzas los que deben definir estas zonas. 
Además se agrega que “en el caso que esos cauces se entuben, el uso de suelo 
será el de área verde, siempre que no se incorporen bajo la infraestructura 
vial” (artículo 8.2.1.1). 

En conclusión, la definición y delimitación de las zonas de riesgo se rea-
liza de acuerdo a la zona en la que se encuentra cada cauce. En efecto, se 
observa una gran diferencia respecto a anchos de faja, normas urbanización 
y uso de suelo entre las zonas de riesgo en las comunas consolidadas como 
urbanas y los sectores de tradición rural y agrícola cuyos centros urbanos 
están en proceso de consolidación. Es así como en el sector sur poniente, se 
plantean normas especiales (áreas de riesgo de inundación y protección de 
causes naturales, artículo 8.2.1.1). 

Por una parte, esto sugiere una oportunidad y un desafío en los espacios 
rurales, el de consolidar dichos espacios como áreas verdes que cumplan 
una doble función: desde el punto de vista social, como espacio de esparci-
miento y recreación al aire libre; y desde el punto de vista de la seguridad, 
absorbiendo el impacto de las crecidas y protegiendo las tierras aledañas de 
las inundaciones periódicas. Además, ante la continuidad lineal intrínseca 
de estas áreas de riesgo, se plantea la posibilidad de agregarle una tercera 
función: la del transporte no motorizado.

Sin embargo, en las zonas urbanas consolidadas, el PRMS no define los 
anchos de faja de los cursos de agua, sino que deja una libertad mayor para 
el desarrollo de las áreas colindantes. Un ejemplo de esto son las áreas de 
riesgo de inundación y protección de cauces naturales que no existen dentro 
de los territorios de las comunas del Gran Santiago, mientras que en las áreas 
recurrentemente inundables no se fijan anchos de faja sino que simplemente 
se las delimita en los respectivos planos. 

7	 Curacaví, María Pinto, Melipilla, San Pedro, Alhué, Padre Hurtado, Peñaflor, Talagante, Isla de 
Maipo, El Monte, Buin y Paine.
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B. Código de Aguas: delimitación de fajas de canales de regadío

El Código de Aguas define el concepto de cauces naturales en su artículo 
30 como el “suelo que el agua ocupa y desocupa alternativamente en sus 
creces y bajas periódicas”, y precisa que “este suelo es de dominio público”. 
Asimismo, define el concepto de canal o cauce artificial como “el acueducto 
construido por la mano del hombre. Forman parte de él las obras de capta-
ción, conducción, distribución y descarga del agua”. Agrega que “estas obras 
y canales son de dominio privado” (artículo 36).

Con respecto a la construcción de obras y la mantención de los canales, el 
Código de Aguas entrega las responsabilidades a diferentes actores encarga-
dos. En efecto, todo proyecto o construcción de modificaciones de los cauces 
(cambio de trazado, alteración de obras, construcción de nuevas obras, abo-
vedamiento, etc.) “serán de responsabilidad y de cargo de quien las ordene” 
mientras que “la operación y la mantención de las nuevas obras seguirán 
siendo de cargo de las personas o entidades que operaban y mantenían el 
sistema primitivo” (artículo 41). Con respecto a la limpieza del canal, en el 
artículo 92 se establece que “dentro del territorio urbano de la comuna, las 
municipalidades deberán concurrir a la limpieza de los canales obstruidos 
por basuras, desperdicios u otros objetos botados en ellos”. La integración de 
estos tres actores puede transformarse en una dificultad a nivel territorial.

Otro punto explicitado se refiere a la protección de los cauces, en el artí-
culo 87 se sostiene que “el acueducto será protegido, cubierto o abovedado 
cuando atraviese áreas pobladas y pudiere causar daños o cuando las aguas 
que conduzca produjeren emanaciones molestas o nocivas para sus habitan-
tes”. Sin duda, para efectos de este proyecto este artículo adquiere especial 
importancia, ya que plantea el entubamiento de los canales urbanos como 
una práctica deseable.

Con respecto al ancho de las fajas de resguardo, el artículo 82 del Código 
de Aguas señala que la servidumbre que le corresponde a cada canal será 
equivalente a un espacio, tomado desde el borde superior, a cada uno de los 
costados del acueducto, que no será inferior al 50% del ancho del canal, con 
un mínimo de un metro de anchura en toda su extensión, a ambos costados 
del acueducto; esta faja puede ser superior por acuerdo de las partes o dispo-
sición del juez, cuando las circunstancias así lo exigieren, para contener los 
escombros provenientes de la construcción del acueducto y de sus limpiezas 
posteriores y un 10% adicional sobre la suma total.

Es importante tener en cuenta que los titulares de dicha servidumbre 
son los beneficiarios de los derechos de agua que dicho canal conduce, la 
cual será ejercida dependiendo si el canal se encuentra bajo la jurisdicción 
de particulares o de la respectiva asociación de canalistas. En este último 
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caso, será la asociación la que ejercerá el derecho de servidumbre, a nombre 
de cada accionista que conduce sus aguas por el respectivo canal hasta el 
correspondiente marco partidor, a partir del cual la responsabilidad será de 
los particulares.

Los titulares de la servidumbre, ya sea la asociación de canalistas bajo 
su jurisdicción o los particulares en sus canales, podrán oponerse a toda 
plantación u obra nueva en la servidumbre del canal, según lo establecido 
en el artículo 83 del Código de Aguas. Esto quiere decir que en el espacio 
que corresponde a la servidumbre del canal no se podrá construir, plantar, ni 
realizar cualquier otra labor distinta a los fines de dicha servidumbre, sin que 
cuente con la autorización de los propietarios del canal, que son los titulares 
de los derechos de agua que por él se conducen.

Figura 3.	Normativa ancho de faja de resguardo para canales entubados  
y a tajo abierto 

Fuente: elaboración propia en base a Código de Aguas.

Por otro lado, tanto en el PRMS como en el Código de Aguas, parece haber una 
tendencia a sugerir el entubamiento de los canales como una práctica deseable. 
Por un lado, la ordenanza del PRMS plantea que todo cauce entubado se con-
vertirá en área verde, mientras el Código de Aguas estipula que los municipios 
deben encargarse de la limpieza de la basura y que deberá ser cubierto en el 
caso de producir daños o molestias al atravesar áreas pobladas. Así, el entuba-
miento o abovedamiento de un curso de agua urbano parece ser beneficioso 
para los vecinos, municipalidades y los dueños de los derechos de agua. 

Sin embargo, dicha práctica trae consigo numerosas consecuencias ne-
gativas desde diversos puntos de vista. Desde el punto de vista ecológico, 
al entubar un cauce sus aguas dejan de sustentar la vegetación y la fauna 
adyacente a este, resultando en la pérdida del microclima húmedo que se tra-
duce además en el empobrecimiento del ecosistema urbano. Desde un punto 
de vista urbanístico, la desaparición del curso de agua constituye la pérdida 
de su potencial paisajístico, identitario y narrativo en la configuración del 
espacio público. Conjuntamente, el curso de agua superficial y su microclima 

a/2	 a	 a/2a
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asociado cumplen una función social desde la perspectiva de su alto valor 
paisajístico, que se pierde una vez entubado el curso. 

Otra consecuencia del entubamiento es el riesgo de inundación. En efec-
to, el incremento del aporte de agua genera crecidas en el escurrimiento 
superficial que puede superar la capacidad del entubamiento. En tal caso, el 
agua retoma su curso natural y escurre por la superficie urbanizada, que se 
caracteriza por una escasa capacidad de infiltración. Dadas las condiciones 
climáticas y geomorfológicas de Santiago, que posee una irregularidad plu-
viométrica y de grandes variaciones anuales, este es un riesgo potencial pero 
intermitente y que se ha experimentado en la historia reciente. En contraste, 
los cursos de agua abiertos pueden constituirse en desagües naturales oca-
sionales de aguas lluvias.

3.2	 Catastro de casos
El catastro de casos consistió en la observación y caracterización en terreno 
de la situación actual de dos canales intercomunales a lo largo de todo su 
recorrido. El objetivo principal de esta etapa fue la determinación de los po-
tenciales y restricciones respecto a la aplicación de un sistema de vías verdes 
asociado a estos canales como parte de una eventual red mayor.

Para esto se seleccionó, en el espacio urbano, un canal incluido en el 
PRMS por el Sistema Metropolitano de Áreas Verdes y Recreación, el canal 
San Francisco, y un canal que no se encuentra normado por el PRMS, el ca-
nal La Punta. En planimetría desarrollada se analizó la situación territorial 
de estos canales, donde se presentan secciones tanto entubadas como a tajo 
abierto. 

Las principales restricciones identificadas en ambos casos son las siguien-
tes: fragmentación de la tenencia del suelo; ocupación irregular de terrenos 
(campamentos, basurales); riesgos (inundaciones, desbordes); abandono en 
territorios de límites administrativos (“tierra de nadie”); problemas de gestión 
y múltiples actores; problemas ambientales (ecosistémicos); problemas de co-
nectividad y continuidad; problemas de seguridad.

En contraste, los principales potenciales que presentan ambos casos, es-
tán referidos a un marcado carácter conectivo con vocación intercomunal, y 
su vinculación con un conjunto de espacios abiertos y de recreación que se 
encuentran aledaños al paso de estos canales: plazas, parques, canchas de 
fútbol, centros deportivos, etc., que presentan la posibilidad de ser conectados 
a través de un recorrido de vías verdes.

3.2.1 Catastro de referentes internacionales 

Las políticas públicas de fomento e implantación de redes de vías verdes 
varían entre países y regiones, pero presentan la característica común de 
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diferenciarse claramente de los planes y programas específicos de ciclovías. 
En Europa y Estados Unidos existe un movimiento relativamente reciente 
de recuperación y acondicionamiento de infraestructuras de transporte en 
desuso o abandonadas, principalmente vías férreas y caminos de servicio de 
canales fluviales, que se constituyen como las redes básicas del sistema de 
movilidad no motorizada. Se estudió un conjunto de tres casos internacio-
nales representativos de Programas de Vías Verdes con el fin de anticipar y 
comprender los mecanismos que los regulan, y a través de los cuales obser-
var que no existe una única fórmula posible en la tarea de la implantación de 
una cultura de movilidad sostenible (García, 2010).

A. Greenways en Nueva York

A partir del año 1990, Estados Unidos desarrolló varias normas legales que 
afectaron de lleno al ordenamiento de las vías verdes. La más importante de 
éstas fue la Intermodal Surface Transportation Efficiency Act, (ISTEA) apro-
bada en 19918, que habilitó al estado con la facultad de financiar programas 
medioambientales enfocados a la mejora de los corredores peatonales y ci-
clistas. Mediante esta acta, se empoderó a los estados con la toma de decisio-
nes de transporte, vinculando directamente al área de transporte con planes 
de descontaminación, convirtiendo a los modos bicicleta y caminata en una 
alternativa viable para financiamiento, requiriendo procesos continuos con 
participación ciudadana y estableciendo coordinadores de estos temas en los 
departamentos estatales de transporte. 

En 1993 el Departamento de Transportes (DOT) en conjunto al Depar-
tamento de Planificación creó el Plan Maestro de Ciclovías de Nueva York, 
siendo los encargados en conjunto con el Departamento de Parques y Re-
creación de coordinar todas las iniciativas relacionadas con vías verdes y 
ciclovías, incluyendo la gestión para la participación ciudadana. Este plan 
estructuró una extensa red con alrededor de 1.460 kms. de infraestructura 
para ciclistas, de los cuales alrededor de 560 kilómetros se enmarcaron en 
un plan específico de vías verdes. 

La recuperación y gestión de las vías verdes en el país norteamericano no 
responde a una fórmula rígida ni estandarizada. Cada vía puede ser adqui-
rida y restaurada por los gobiernos municipales o estatales, por asociaciones 
sin ánimo de lucro compuestas de vecinos, voluntarios y patrocinadores, o 
bien por ambos, mediante acuerdos de cooperación. Por último, en la recu-
peración de trazados ferroviarios abandonados, existe en Estados Unidos un 
procedimiento administrativo, el railbanking, por el cual se conserva la servi-
dumbre de paso (right of way) de la línea una vez que esta ha sido abandona-

8	 Esfuerzo inversor que tuvo su continuación en 1998 por medio de la Transportation Equity Act for 
the Twenty-first Century (TEA-21) y posteriormente en 2005, la actual norma vigente Safe, Accou-
ntable, Flexible, and Efficient Transportation Equity Act: A Legacy for Users (SAFETEA-LU).
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da. Por medio de este mecanismo, el gobierno se reserva el derecho de paso 
sobre los terrenos ocupados por la línea, que no pueden ser adquiridos por 
el propietario original ya que con el nuevo uso como vía verde la función del 
trazado como eje de comunicación y transporte aún se mantiene. Utilizando 
este procedimiento y mediante acuerdos con privados funciona actualmente 
una organización sin fines de lucro denominada Rails to Trails Conservacy, la 
cual tiene como misión crear una red nacional de vías verdes, considerando 
un potencial de más de 14.400 kms. de vías ferroviarias en desuso.

B.  SUSTRANS y la red nacional del Reino Unido

El modelo de gestión del Reino Unido en la cultura de las vías verdes y los 
itinerarios no motorizados, se encuentra congregado en fundaciones sin fines 
de lucro y organizaciones como SUSTRANS, la cual se constituye desde 1977 
como una organización benéfica que impulsa la ejecución de los proyectos 
de diseño y construcción de vías ciclistas e itinerarios de velocidad lenta, in-
centivando una cultura de trasporte ambientalmente sostenible y saludable. 

Desde su fundación hasta la actualidad, esta organización ha sido finan-
ciada por fondos de diversa procedencia (la administración pública central y 
local, donaciones particulares, compañías privadas, fondos europeos, otras 
asociaciones benéficas, etc.), pero sobre todo con fondos sociales provenien-
tes de la Lotería Nacional. Con estos recursos, SUSTRANS9 diseña y cons-
truye vías peatonales y ciclistas aprovechando antiguos trazados ferroviarios 
y caminos de servicio de canales fluviales, así como muchos otros tipos de 
infraestructuras de transporte como caminos rurales, senderos sobre riveras 
fluviales y marítimas, carreteras de poco tránsito e incluso vías de nuevo 
trazado. 

La principal función de esta organización es desarrollar una red de vías 
ciclistas y peatonales a lo largo de todo el país. Para el año 1994, SUSTRANS 
había logrado desarrollar pequeñas secciones de tramos a lo largo de todo 
el Reino Unido, esbozando lo que sería los orígenes de una red nacional de-
nominada la National Cycle Network (NCN), que para el año 2000 ya había 
conseguido implementar más de 8.000 kms. de infraestructura segregada y 
cinco años después lograría duplicar su extensión. Gran parte de esta red se 
encuentra emplazada en espacios segregados del tránsito motorizado, apro-
vechando bordes de ríos o vías ferroviarias reutilizadas, completando una ex-
tensión total de más de 20.000 kms. entre vías segregadas y vías emplazadas 
en calles de poco uso (Jones, 2008).

Desde un punto de vista local, SUSTRANS cumple un importante rol en 
el desarrollo de programas de transporte sustentable para las ciudades. Entre 
los años 2005 y 2008 la organización desarrolló un plan de acción para la 

9	 Sustainable Transport.
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capital, logrando un convenio con el departamento de transporte de Londres 
(Transport for London-TfL), para desarrollar una red extensa de vías verdes. 
Esta red encaja en un marco de acción mayor, con miras a preparar la ciudad 
para las Olimpiadas del 2012, al igual que mejorar los estándares de trans-
porte sustentable de la ciudad, el programa en sí se denomina Greenways for 
the Olympics and London (GOAL) y considera alrededor de 1.800 kms. de 
vías (SUSTRANS, 2009).

C.  Vías verdes en España

En la década de los 90, España da lugar a una política institucional de recu-
perar y reutilizar como itinerarios de uso no motorizado una serie de líneas 
férreas abandonadas. A través del entonces Ministerio de Obras Públicas, 
Transportes y Medio Ambiente (MOPTMA), se aprueba en 1993 el Programa 
Tejido Verde, que permite, en colaboración con RENFE y FEVE, encargar a 
la Fundación de los Ferrocarriles Españoles (FFE) un inventario de líneas 
ferroviarias en desuso españolas, punto de partida del Programa Vías Verdes 
que esta misma fundación impulsa hasta hoy (García, 2010). 

Este trabajo permitió identificar y analizar en detalle 98 líneas ferrovia-
rias que dependían de los tres organismos y empresas públicas que encarga-
ron el inventario, sumando una longitud total de más de 7.600 Kms. de líneas 
de trenes sin servicio. De este modo, basándose en la experiencia de Estados 
Unidos y el Reino Unido, surge en 1993 el Programa de Vías Verdes, impul-
sado por un convenio de colaboración entre la Fundación de los Ferrocarriles 
Españoles (FFE), la Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles (RENFE), los 
Ferrocarriles Españoles de Vía Estrecha (FEVE) y el MOPTMA, como una 
iniciativa por generar corredores ambientales orientados al ecoturismo, al 
patrimonio nacional y principalmente al desarrollo del medio rural.

Con la disolución del antiguo MOPTMA y posteriormente la creación del 
Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural Marino (MMA), el Programa 
Tejido Verde pasa a llamarse en 1996 Programa Caminos Naturales-Vías 
Verdes incorporando otros itinerarios dentro del programa de acuerdo a la 
vocación de este Ministerio, tales como: vías pecuarias, caminos de servicio 
de canales hidráulicos, recorridos de peregrinación, etc. Este programa de 
Caminos Naturales complementa a la red de vías verdes mediante un nuevo 
trazado, incorporando cerca de 14.500 kms. de vías ecológicas. Hasta el año 
2011, este programa implementó cerca de 103 itinerarios, contabilizando 
más de 8.500 kms. de rutas ecológicas, además de los 1.900 kms. correspon-
dientes a vías verdes.

Si bien el propio ministerio impulsa con el programa de vías verdes la 
recuperación de las antiguas trazas ferroviarias, las tareas de conservación y 
gestión de los usos alternativos deben correr a cargo de un ente público regio-
nal o local, una sociedad o una fundación que asuma la responsabilidad sobre 
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el trazado por medio de una concesión administrativa. Por tanto, la formula-
ción del proyecto inicial, así como la gestión posterior son desarrolladas por 
el organismo o la institución local interesada, mientras que la administración 
estatal se encarga de las tareas de recuperación y restauración de la línea y 
sus infraestructuras anexas.

4. Hacia la definición de un Programa de Vías Verdes
4.1 Definición normativa y criterios de diseño de las Vías Verdes
La implementación de un Programa de Vías Verdes en el contexto nacional, 
requiere posicionar el concepto de Vía Verde y sus respectivos criterios de 
diseño en la normativa y manuales que rigen las ciclofacilidades en Chile. En 
primera instancia, las disposiciones generales y descripciones incluidas en la 
Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones, OGUC, definen legal-
mente la condición de parques y ciclovías, como dos conceptos diferenciados. 
El artículo 1.1.2 de la misma establece la condición actual de la bicicleta 
como medio de transporte, ya que al considerarse un vehículo, se encuentra 
obligada a transitar por las vías dispuestas para tal función, sean las vías ur-
banas de la red vial básica, pasajes o calles en general, utilizando la calzada, 
o en su defecto las ciclovías en caso de existir, y se omite la posibilidad de 
utilizar parques y áreas verdes.

El Manual de Recomendaciones para el Diseño Vial Urbano REDEVU por 
otro lado, es para este caso el documento encargado de definir los aspectos 
técnicos y las principales geometrías de los componentes de la infraestruc-
tura vial urbana para usuarios de vehículos no motorizados. Pese a esto, es 
importante precisar que el REDEVU es definido por la Ordenanza como un 
documento de carácter meramente indicativo, carente de fuerza de ley. De 
acuerdo a la última revisión del manual REDEVU 310, las definiciones de 
vías ciclables se dividen en 3 tipologías: ciclopista, ciclobanda y ciclocalle, y 
no considera vías emplazadas en parques o compartida por peatones, como 
sería una Vía Verde. En las consideraciones para el diseño de las ciclovías 
se distingue, sin embargo, entre ciclovías desplazadoras y emplazadoras, y 
se establece en relación a estas últimas que: “estos tipos de ciclofacilidades 
se pueden apoyar en fajas que se desarrollan por circuitos de parques, áreas 
verdes, costaneras, u otros espacios urbanos. Componentes que se encuen-
tran fuera del ámbito de acción del manual, pero en algunos de sus tramos de 
vías urbanas podrán dar un servicio emplazador” (MINVU, 2010).

Al no existir una definición de Vía Verde o Cicloparque, ni criterios de 
diseño establecidos en la normativa vigente, se hace necesario reinterpretar 
el contenido disponible en los manuales nacionales e internacionales a fin 

10	REDEVU 3, versión 2010 en proceso de validación por el MINVU.
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de determinar los parámetros de diseño necesarios, tal como lo establece el 
REDEVU: “Desde el momento que esta publicación sea reconocida no puede 
ni pretende agotar el tema que la inspira, se prevé que en numerosas ocasio-
nes pueda presentarse un problema que exceda su alcance. También puede 
ocurrir que en alguna circunstancia muy específica convenga aplicar valores 
distintos de los contenidos en el manual. En uno y otro caso, el diseñador 
puede aplicar normas extranjeras cuya solvencia esté sancionada por la prác-
tica internacional” (MINVU, 2010: 3). 

Un aspecto de gran relevancia tiene relación con la definición del ancho 
de las vías que lo integran, y que pueden ser tanto compartidas como segre-
gadas entre peatones y ciclistas: “La diferencia esencial entre una vía verde y 
una pista para bicicletas consiste en la gran diversidad de personas que usa-
rán el primero. Las especiales características de su trazado lo harán adecua-
do para los paseos en bicicleta cohabitando con el resto de personas usuarias. 
Esta cohabitación entre los peatones y las bicicletas puede generar conflictos 
en caso de tráfico intenso y fuerte demanda de la propia vía ciclista, como es 
el caso especialmente de los lugares próximos a las aglomeraciones urbanas. 
En estas situaciones es recomendable utilizar secciones transversales con se-
paración física entre los diferentes tipos de usuarios, siempre en función de su 
velocidad. Las dimensiones, la distribución del espacio y la información serán 
los elementos clave para el buen funcionamiento de los caminos verdes”11. 
En la Revisión del Plan Maestro de ciclovías se hace mención a este mismo 
diagnóstico, aludiendo a la necesidad de separar a peatones y ciclistas, en 
conjunto con una debida implementación: “Los cicloparques según clasifica-
ción consideran solamente rebajes de soleras y protecciones en cruces. Esta 
implementación carece de calidad en la infraestructura existente observada, 
por lo que se propone incorporar además perfiles de cicloparques con carpe-
ta de asfalto. Un punto importante a considerar antes de esta implementación 
es el común uso peatonal de estas vías. Por lo que se deberá evaluar la incor-
poración de vías peatonales aledañas al tramo proyectado a modo de evitar 
el mal uso de la vía” (GORE, 2012).

Es importante indicar que, de acuerdo tanto al estándar AASHTO12 de 
EEUU –que rige sobre algunos de los aspectos relativos al diseño y operación 
de estas vías, como al canadiense PCMP13–, la velocidad de diseño para la bi-
cicleta en contexto de parque se asume entre 30 y 32 Kms/hr, lo que si bien 
parece alto, es congruente con las condiciones de continuidad que pueden 
darse en este entorno, y condiciona anchos mayores (AASHTO, 1999: 36). 

11	Manual para el diseño de vías ciclistas de Catalunya, Departamento de Política Territorial y Obras 
Públicas, 2008.

12	AASHTO-American Association of State Highway and Transportation Officials, organismo que re-
gula tanto los Planes de autopistas como de ciclovías.

13	PCMP - Pedestrian and Cycling Master Plan_Design Guidelines.
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Estas regulaciones reconocen al mismo tiempo –y esto es muy significativo–, 
el uso simultáneo de estas vías para recreación y para transporte, frente a lo 
cual se definen anchos mínimos recomendables y elementos necesarios para 
su buen funcionamiento.

Para la definición de anchos recomendables para una potencial tipología 
de vía verde, tanto en lo referente a la senda peatonal como a la ciclovía, se 
ha seleccionado un conjunto de normativas internacionales de interés de las 
cuales se derivan recomendaciones de diseño, contrastándola con los pará-
metros nacionales referidos a ciclovías. En estas recomendaciones se distin-
guen los anchos mínimos recomendados tanto para multivías –compartidas 
entre peatones y ciclistas–, como para vías verdes con segregación de flujos.

Figura 6. Dimensiones para vías verdes internacionales

VIA VERDE
VIA VERDE Compartida VIA VERDE Segregada

Mínimo Recomendado A. Peatón A. Ciclista Recomendado

CHILE- REDEVU n/e n/e n/e n/e n/e

ESPAÑA- Vías Verdes 
Catalunya 2,50m 3,00m 1,50m 2,5m 5,0m

EE.UU.- Nueva York 3,6m 4,8m 2,4m 3,0m -

LONDRES- SUSTRANS 2,0m 3,0m 2,00m 3,00m 5,0m

CANADA- PCMP 
Design Guidelines 3,0m 4,0m 1,50m 2,5m 6,0m

Fuente: elaboración propia. 

En relación a lo anterior, se puede establecer que:

•	 La definición de anchos y sección de Vías Verdes varía entre planes existien-
do sin embargo un consenso en definir el ancho de las vías verdes compar-
tidas con un ancho recomendado de 3m o más, y las vías verdes segregadas 
con un ancho recomendado mayor o igual a 5 m (considerando un ancho 
de 3 m para las ciclovías y de 2 m para la vía peatonal). 

•	 La regulación española y los estándares británicos contenidos en SUS-
TRANS14, se diferencian en el ancho mínimo absoluto, pero coinciden en el 
ancho recomendado de 5 m. 

•	 La legislación Canadiense es aún más generosa: El PCMP Design Guidelines 
de British Columbia, establece un ancho deseable de 6 m y una altura libre 
de obstáculos de 3.6 m.

•	 La AASHTO de EE.UU. reconoce además que se definen distintos perfiles 
de usuarios según si cuentan con la capacidad para circular entre el tráfico 

14	Sustainable Transport.
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motorizado, por ciclovías o sendas fuera de la calzada, o sólo por zonas de se-
guridad y parques. Esto determina que las vías verdes o cicloparques requie-
ran en su diseño de un ancho mayor al de una ciclovía por calle, dado que 
requieren de maniobras de distintas índole de las del ciclista experimentado.

•	 Otra recomendación de diseño importante en contexto de vías por parques 
definidas en los estándares AASHTO, y que no se encuentra recogida en la 
normativa chilena, tiene relación con la necesidad de definir un área de des-
piste, safety zone o área de seguridad de alrededor de 1 m a ambos costados 
de la vía (50 cm mínimo recomendado), y de un espacio que debe quedar 
libre sobre la vía, o clearance, con un alto libre mínimo entre 2,5 y 3,6 m.

Si se comparan estos estándares con las recomendaciones de diseño para 
ciclovías que establece el REDEVU 3 para las zonas urbanas, el ancho de 
ciclovías bidireccionales presenta un mínimo recomendable de 2,5 m. Una 
interpretación de ello permitiría definir un perfil de vía verde en base a la 
suma de este ancho mínimo, con las dimensiones de una acera convencional 
de 1,50 metros libres, lo que da un ancho total de 4,0 m, considerando ele-
mentos de segregación entre pistas y soleras laterales. Lo interesante es que 
esto coincide con los perfiles y anchos definidos en las normativas interna-
cionales. Usando este mismo parámetro en el caso de la vía compartida, los 
anchos habitualmente sugeridos en la literatura internacional mayor a 3,0 m 
parecen adecuados para la realidad nacional. El manual REDEVU recoge en 
cierta medida esta diferencia, para lo cual establece que: “si no hay restric-
ciones de espacio, se puede pensar en pistas del orden de 3,25 a 3,50 metros 
de ancho” (REDEVU, 2009: 199). Se indica asimismo que en caso de que las 
medianas o bandejones contemplen ciclovías, su ancho recomendable es de 
3,0 m (REDEVU, 2009: 214).

Figura 7.	Anchos de pistas para ciclistas en ciclo vías emplazadoras  
	bidireccionales (Redevu 3)

Ciclopistas (doble sentido) Ciclobandas (doble sentido)

Mínimo 
Absoluto Recomendado Deseable Mínimo 

Absoluto Recomendado Deseable

2,0m 2,5m 3,0m 2,0m 2,5m 3,0m

Fuente: Manual de Vialidad Urbana, Ministerio de Vivienda y Urbanismo. 

Por otro lado, considerando que las vías verdes “son lugares ideales para 
promover la movilidad sostenible y la práctica del paseo y el cicloturismo, es-
pecialmente atractivos para personas con movilidad reducida” (Aycart, 2008: 
3), resulta atendible incorporar como criterio de diseño para estas vías los 
parámetros vinculados a accesibilidad universal, los cuales en el contexto 
nacional establecen un ancho mínimo para circulaciones exteriores de 1,5 m 
para vías unidireccionales y 2,0 m para vías bidireccionales. 
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Figura 8. Dimensiones propuestas para vías verdes nacionales

	 MÍN REC 3,5m	 MÍN REC 3,0m MÍN 2,0m
	 VÍA VERDE COMPARTIDA 	 VÍA VERDE SEGREGADA

Pista al exterior (unidireccional) Pista al exterior (bidireccional)

Mínimo Recomendado 1,5m Mínimo Recomendado 2,0m

Fuente: Guía de consulta para accesibilidad universal. Ciudades y Espacios para todos, Corporación Ciudad 
Accesible, marzo 2012, página 135.

Esto determina una propuesta de criterios de diseño relativos a la catego-
ría de vías verdes o cicloparques, capaz de ser incorporada al actual Manual 
REDEVU en revisión, o a un potencial Programa de Vías Verdes.

Figura 9. Dimensiones propuestas para vías verdes nacionales

Vía Verde compartida Vía Verde segregada

Mínimo Recomendado A. Peatón A. Ciclista Recomen-
dado

CHILE Propuesta 
REDEVU 3 3,0m 3,5m 1,5m 3,0m 5,0m 

Fuente: elaboración propia.
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Complementariamente a estas recomendaciones, un aspecto importante de 
rescatar en relación a la incorporación del status de Vía Verde o Cicloparque 
en los actuales manuales de ciclofacilidades a nivel nacional, tiene relación 
con la señalética que permita asegurar el buen uso de la vía y su debida iden-
tidad, y que la diferencie del de las ciclovías. Una política de sustento a este 
tipo de movilidad debiera considerar la inclusión de una señalética especial 
para vías verdes en el “Manual de señalización de tránsito. Facilidades explí-
citas para peatones y ciclistas” (MTT, 2003, capítulo 6), el cual se encarga 
de regular las normativas a través de la aprobación previa de la Comisión 
Nacional de Seguridad de Tránsito (CONASET).

4.2	 Mapa de actores estratégicos de la propuesta
Para la elaboración, implementación y concreción de un programa de vías 
verdes, los distintos actores involucrados requieren formar parte de una ins-
titucionalidad colaborativa que permita la asociatividad de las organizacio-
nes tanto públicas como privadas, donde cada cual cumpla roles y funciones 
específicas. Los principales actores involucrados actualmente en la toma de 
decisiones que se identifican como parte de un potencial programa de vías 
verdes son:

Figura 10. Cuadro de actores estratégicos

Actores Tema Funciones o tuición

GORE - División de Planifi-
cación y Desarrollo Regional

CICLOVÍAS ÁREAS 
VERDES

Desarrollo, ejecución, licitación de proyec-
tos urbanos.

GORE - Consejo Regional CICLOVÍAS ÁREAS 
VERDES

Resolver distribución de FNDR, materias 
de planificación regional y comunal.

MINVU - SERVIU CICLOVÍAS Integra la coordinación técnica para imple-
mentar proyectos de ciclovías.

MINVU- Dirección del 
Parque Metropolitano

ÁREAS VERDES Administra el sistema de parques me-
tropolitanos, que considera la gestión y 
mantención de 17 parques en la RM.

MOP - DGA - DOH CURSOS DE AGUA Consideraciones para riberas de cauces. 
Promueve la gestión y administración del 
recurso hídrico. Provee infraestructura de 
protección y aprovechamiento de cursos 
de agua.

CONAF ÁREAS VERDES Plan de Reforestación Urbana.

Municipios CICLOVÍAS 
ÁREAS VERDES
CANALES

Planifica, mantiene y administra áreas 
verdes, así como limpieza de basura en ca-
nales. Postula a financiamiento para áreas 
verdes y ciclovías a través de FNDR.

Asociaciones de Canalistas CANALES DE AGUA Propietarios y operadores de la red de 
canales.

Fuente: elaboración propia.
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4.3	 Institucionalidad propuesta
A partir del análisis de los casos internacionales y su correlación con el ám-
bito local, se postulan dos componentes principales para la implementación 
de un sistema de vías verdes:

1.	 Asociación de vías verdes: organización público-privada sin fines de lucro 
que asuma las tareas de promotor del programa de vías verdes. Esta asocia-
ción estará compuesta por las asociaciones de canalistas, organizaciones ciu-
dadanas (Ciudad Viva o afines), y la Asociación Chilena de Municipalidades 
(ACHM). Su principal desafío es gestionar el financiamiento del diseño de 
las vías para tramos específicos para cada comuna (canalistas), postularlos 
a fondos para su construcción (municipios) y promover el programa con las 
distintas comunidades para su mantención (organizaciones ciudadanas).

2.	Convenio de programación Sistema Integrado de Vías Verdes: este me-
canismo permite la asociatividad de distintos ministerios y organismos co-
munales en torno a un proyecto común, pudiendo comprometer el finan-
ciamiento respectivo. Este convenio deberá quedar integrado por el GORE, 
MINVU, MOP, CONAF15 y ACHM, y su principal labor es gestionar la 
programación anual del convenio, realizar un seguimiento de sus objetivos, 
revisar la postulación de proyectos específicos dentro del marco del progra-
ma de vías verdes, así como asesorar a los organismos municipales para la 
postulación de los proyectos (FNDR16), que garanticen un debido proceso 
de asignación de recursos. 

La asociatividad de ambos componentes se postula como el principal re-
curso para la implementación de un programa metropolitano de vías verdes, 
tanto en relación a los distintos tramos que forman parte de estas líneas 
recorribles a lo largo de cursos de agua, como en relación a los aportes de los 
diferentes actores: 

15	Corporación Nacional Forestal de Chile. 
16	Fondo Nacional de Desarrollo Regional. 
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Figura 11. Síntesis propuesta institucionalidad y actores estratégicos

Fuente: elaboración propia.

4.4 Financiamiento e iniciativas de inversión

4.1.1 Convenios de programación

El instrumento de financiamiento que actualmente existe para permitir y 
asegurar inversiones multisectoriales desde el gobierno central en torno a 
proyectos como el propuesto, son los llamados Convenios de Programación, 
que en la actualidad son de carácter obligatorio para las instituciones que 
los suscriben. Con esta modalidad se está llevando a cabo la implementa-
ción de proyectos como el parque inundable La Aguada, o el futuro parque 
inundable La Hondonada. Ambos proyectos forman parte de un convenio de 
programación para la Región Metropolitana denominado “Región competi-
tiva, sustentable y con calidad de vida”, suscrito entre el Gobierno Regional 
Metropolitano de Santiago (GORE), el MOP y el MINVU, convenio que invo-
lucra componentes del Plan Santiago Verde y de conectividad urbana y rural, 
para desarrollar un conjunto de 10 proyectos durante los años 2007-201217.

Dentro de estos proyectos se encuentra comprometido además el actual 
desarrollo del Plan Maestro de Ciclovías. Estos convenios se complementan 
con mecanismos de evaluación, coordinación y seguimiento para asegurar 
la concreción de los proyectos bajo la figura de una Comisión evaluadora 

17	Este convenio se estableció con el aporte de los tres organismos que lo suscribieron en diferentes 
proporciones. Al mismo tiempo se suscribieron convenios regionales bajo el mismo concepto con 
diferentes modalidades de participantes, montos y tipos de proyectos. Documento DIRPLAN 2008.

PROGRAMA
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Gestión del 
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regional y una Gerencia técnica, pero dada la alta complejidad de cada uno 
de ellos, finalmente los proyectos recaen bajo la tuición de alguno de los or-
ganismos involucrados para su desarrollo18.

Si bien estas experiencias resultan muy favorables para la consolidación 
de proyectos multisectoriales y su necesario financiamiento, representan al 
mismo tiempo un gran desafío; el de poder evitar una competencia latente 
entre gobiernos locales, regionales y servicios públicos nacionales involucra-
dos por quién entrega las mejores competencias para liderar el proyecto y 
finalmente qué autoridad será la que inaugure las obras asociadas, para in-
corporarla dentro de sus metas.

Esto puede implicar un riesgo para proyectos que requieren un mayor 
tiempo de implementación, mayores complejidades en su gestión, y por tanto 
un mayor desafío en el esfuerzo colaborativo más que en la concreción de 
metas de impacto a corto plazo.

Los objetivos y alcances del proyecto de vías verdes que se propone ten-
drían cabida dentro de un convenio de programación como el citado (Región 
competitiva, sustentable y con calidad de vida), considerando que involucra 
componentes asociados tanto al Plan Santiago Verde y al Plan de Ciclovías 
que forman parte del mismo, y que al mismo tiempo este convenio admite 
prórrogas y actualizaciones. Sin embargo, de situarse en este contexto, debie-
ran incorporar necesariamente otros organismos participantes, tales como 
el Ministerio de Medio Ambiente19, CONAF, y especialmente, la ACHM, los 
cuales, de no ser incluidos, quedan ausentes de la toma de decisiones que 
involucra, y por tanto, del compromiso necesario que se requiere. Por otro 
lado, el liderazgo no debiera recaer en un solo organismo, sino más bien 
considerar una real gerencia del proyecto, integrada y financiada por los 
principales ministerios y organismos involucrados al modo de una dirección 
ejecutiva para el Programa de Vías Verdes, velando en una primera etapa de 
implementación por su desarrollo, gestión y promoción. Dado que los con-
venios de programación definen plazos específicos para su desarrollo, éste 
debiera dejar sentadas las bases para que tal programa forme parte de una 
agenda permanente a la cual puedan vincularse la postulación de proyectos 
específicos de las distintas localidades.

18	La Comisión Evaluadora Regional de acuerdo al convenio establecido se encarga de coordinar 
y evaluar la ejecución de los proyectos que involucra el convenio, o propone modificaciones de 
los mismos, y en este caso específico estaba presidida por el Intendente e integrada por un con-
junto de 10 representantes tanto del MINVU, MOP, GORE y consejeros regionales. La Gerencia 
Ejecutiva, es la encargada de evaluar y coordinar periódicamente el avance de los proyectos, y es 
designada y financiada entre los que suscriben el convenio.

19	Este ministerio fue creado recientemente en el 2010, reemplazando a la Comisión Nacional de 
Medio Ambiente (CONAMA), no existiendo por tanto a la fecha la firma del convenio de progra-
mación detallado.
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4.1.2 Financiamiento a partir de FNDR

Un programa de vías verdes que se quiera sostener en el tiempo requerirá 
necesariamente de un mecanismo de financiamiento permanente. Es así que, 
para la escala que involucra un programa de esta naturaleza –asociada a pro-
yectos para un sistema de ciclovías y áreas verdes de escala comunal e inter-
comunal–, resulta altamente favorable que sea abordada desde la gestión de 
los propios municipios, en conjunto con asociaciones privadas de canalistas, 
y con el apoyo del gobierno central. 

Dado que actualmente los costos involucrados en la materialización de 
este tipo de proyectos no pueden ser solventados por fondos propios, los mu-
nicipios requieren gestionar y buscar el financiamiento necesario para reali-
zarlos, postulando a los distintos fondos del Estado. Para los efectos de pro-
mover proyectos de alto costo de inversión, es deber del Gobierno Regional el 
canalizar y distribuir los recursos del Estado de manera equitativa y eficiente 
entre los distintos municipios, en concordancia con las políticas de desarrollo 
regional. El cumplimiento de este objetivo se alcanza mediante el financia-
miento de proyectos de inversión distribuidos en una de sus versiones como 
fondos concursables denominados Fondos Nacionales de Desarrollo Regional 
(FNDR). La Ley Orgánica Constitucional sobre Gobierno y Administración 
Regional (LOCGAR), Ley 19.175, define a los FNDR en su artículo 73 como: 
“un programa de inversiones públicas, con finalidades de compensación te-
rritorial, destinado al financiamiento de acciones en los distintos ámbitos de 
infraestructura social y económica de la región, con el objeto de obtener un 
desarrollo territorial armónico y equitativo”. La postulación a estos fondos 
son, junto a eventuales inversiones privadas, la única alternativa viable actual 
que poseen los municipios para el financiamiento de infraestructura de vías 
verdes como la que se propone. Para esto, los recursos del Estado se encuen-
tran incluidos dentro de una asignación total por regiones, dependiendo de la 
situación social y económica de cada territorio, por lo que las postulaciones 
realizadas deben regirse bajo las normas establecidas por el Sistema Nacional 
de Inversiones (SNI) y deben seguir una estricta metodología de evaluación 
costo-beneficio o costo-eficiencia para poder ser ingresados al sistema y pos-
teriormente, en caso de contar con la aprobación de Ministerio de Desarrollo 
Social ser incorporados a la cartera de proyectos para el año siguiente.

En términos de referencia, la postulación de iniciativas de inversión puede 
realizarse bajo tres categorías: Estudios Básicos, Programas o Proyectos. El 
caso de iniciativas de infraestructura para ciclistas o parques, en general se 
ajustan a la categoría de Proyectos, los cuales pueden ser postulados a finan-
ciamiento para su desarrollo en distintas etapas: Prefactibilidad, Factibilidad, 
Diseño o Ejecución, dependiendo de los alcances y capacidades de cada mu-
nicipio para gestar las iniciativas.
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La totalidad de los proyectos ingresados al SNI debe enmarcarse dentro 
de sectores, los cuales definen los tipos de iniciativas. 

Figura 12. Sectores de postulación a iniciativas de inversión

Fuente: elaboración propia.

Estos sectores en la actualidad resultan poco específicos al momento de con-
siderar el elemento ciclovía, por lo cual en la práctica se observa una postula-
ción de proyectos ecléctica, en el sentido que pertenecen a sectores variados 
sin razón aparente. En postulaciones como la reciente ciclovía de Tobalaba, el 
sector seleccionado es Transporte, pese a que se incluye financiamiento para 
el parque aledaño, iluminación, mobiliario y su mantención. El caso de ciclo-
vía Las Perdices, en la comuna de Peñalolén se postula como Multisectorial, 
bajo el rótulo “Construcción Parque Las Perdices” en el cual se incluye una 
ciclovía como agregado. En este contexto, las ciclovías y parques coexisten 
en postulaciones conjuntas, pero no de manera oficial, considerando distintas 
metodologías de evaluación, por lo cual se sitúan bajo una gestión ambigua 
que no es favorable a la política propuesta. 

Sin embargo, este mecanismo de postulación ha incorporado reciente-
mente un sector específico para ciclovías, el cual se caracteriza por analizar 
la rentabilidad social de la iniciativa en función de la reducción de interfe-
rencias entre ciclistas y el resto del flujo motorizado en un escenario con 
proyecto20. Este beneficio se encuentra definido en la “Metodología para la 
formulación y evaluación de planes maestros de ciclo-rutas”, documento que 
elabora una metodología exigida por la Unidad Técnica en toda postulación 
de iniciativas con ciclovías. Según esta evaluación técnica, cada tramo de 
ciclovía proyectado es analizado de acuerdo a cinco atributos: factibilidad 
de construcción, flujo de bicicletas, riesgo de accidentes, interferencia entre 

20	Los beneficios generados por los modos motorizados provienen de los ahorros de tiempo y com-
bustible que se producen por el aumento de la velocidad de circulación, al segregar los flujos ve-
hiculares respecto de los flujos de ciclistas. En el caso de los modos no motorizados, los beneficios 
se asocian a la demanda por transferencia modal del proyecto que se atribuye a la disminución 
de los tiempos de viaje de aquellos usuarios que se cambian del modo caminata al modo bicicleta. 
En forma conservadora, la transferencia modal sólo se considera desde el modo caminata al modo 
bicicleta, despreciando las posibles transferencias desde modos motorizados.

	 Sectores	 TRANSPORTE /  TRANSPORTE URBANO,  
		  VIALIDAD PEATONAL

Agua potable y alcantarillado	 Justicia
Comunicaciones	 Minería
Defensa y seguridad	 Pesca
Deporte	 Salud
Educación y cultura	 Silvoagropecuario
Energía	 Transporte
Industria, comercio,	 Vivienda
finanzas y turismo	 Multisectorial

- Contempla construcción de ciclovía.
-	 Se considera la adición de luminarias, mobiliario  
	 y áreas verdes.

Multisectorial / DESARROLLO URBANO

-	 Contempla obras de pavimentación, paisajismo, arbori-	
	 zación, iluminación e instalación de mobiliario urbano. 
-	 Se considera la adición de ciclovía en el proyecto.
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modos de transporte y aspectos ambientales, por lo que toda iniciativa es 
revisada desde el foco de transporte, situación que resulta paradójica al pos-
tularse como complemento de un sistema de vía verde, donde se incorporan 
elementos como la recreación, deporte, salud, medio ambiente e incluso turis-
mo, los cuales no son incluidos en las metodologías actuales. 

En este contexto, dado el emplazamiento segregado del tránsito vehicular 
de estas vías y la naturaleza multisectorial de las mismas, las iniciativas de in-
versión para ciclovías asociadas a vías verdes, en concordancia con los casos 
internacionales revisados, no debiesen enmarcarse en una evaluación com-
pleja relacionada con transporte, ni incluir solicitaciones técnicas asociadas 
al mismo, sino que debiesen disponer de bases de postulación y evaluación 
específicas para vías verdes, considerándose como un elemento conjunto de 
ciclovía + parque.

Por otro lado, la generación de proyectos de amplia extensión e índole 
intercomunal requieren de acuerdos entre los gestores para la postulación a 
fondos conjunta. Este tipo de acuerdos es respaldado por el GORE y CORE21 
mediante la priorización en la selección de las iniciativas ganadoras para la 
asignación de presupuesto, pero implica mayor dificultad en su gestión. Tal 
es el caso de la iniciativa Ciclored Metropolitana Norte, la cual ha requerido 
de un acuerdo firmado entre los ediles respectivos, retrasando, complejizan-
do y obstaculizando el proceso de elaboración del proyecto. Este caso en 
particular requirió de un acuerdo entre 10 municipios, el cual demoró cerca 
de siete meses en ser elaborado, y debió ser gestionado por un municipio 
representante (Recoleta), generando diferencias en el nivel de aportes y final-
mente de conflictos internos. La sectorización y segmentación de la gestión 
de iniciativas de escala intercomunal o regional representa una barrera y 
evidencia un problema en las políticas actuales para acceder a fondos que 
materialicen corredores verdes continuos. Esta gestión debiese ser apoyada 
por un organismo central como el GORE, que cuente previamente con un 
programa estable de vías verdes que garantice la asociatividad de los proyec-
tos, sin que los municipios necesiten respaldarla en la postulación a fondos. 
Todo proyecto inscrito en este programa, contaría con una componente de 
asociatividad de suyo, dado que los cursos de agua son corredores naturales 
que cruzan en la mayor parte de los casos dos o más comunas.

El esquema de interacciones para la postulación de iniciativas de inver-
sión actual (Figura 13), debiera estar sustentado en un programa que permita 
a los municipios agilizar tanto los requisitos de postulación y las “recomenda-
ciones favorables” necesarias, como la aprobación de los distintos organismos 
involucrados para cada corredor que se postule.

21	Consejo Regional. 
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Figura 13. Ciclo de postulación de iniciativas de inversión

Fuente: elaboración propia.

La actual ciclovía Las Perdices representa, por otro lado, un ejemplo donde 
el apoyo de una Fundación privada –como lo es la Fundación San Carlos 
de Maipo–, ha permitido viabilizar una gestión intercomunal, apoyando el 
financiamiento de los diseños para cada una de las comunas que participa en 
la concreción de esta ciclovía22. Si bien es un proceso que se ha materializa-
do en distintas etapas, ha permitido implementar actualmente un corredor 
por cuatro comunas al existir una entidad que promueve y vela por el total, 
actuando como contraparte y apoyo a los municipios. Las asociaciones de ca-
nalistas –de la cual esta Fundación forma parte–, debieran ser incorporados 
como socios colaborativos en un programa de vías verdes, actuando como 
promotores para las fases iniciales de diseño, y que los FNDR muchas veces 
no priorizan23. Garantizada la fase de diseño de cualquier corredor o vía 
verde, los municipios pueden postular de forma independiente a un FNDR 
para su construcción, el cual se encuentra avalado por un programa de vías 
verdes regional, que permite su mayor aprobación.

4.5	P ropuesta de mantención
El hecho de que un programa como el propuesto de vías verdes metropoli-
tano se sustente en un modelo asociativo entre entidades gubernamentales, 

22	La Fundación San Carlos de Maipo es una fundación sin fines de lucro de la sociedad de Canalistas 
del Maipo, que actualmente mantiene un fondo concursable bianual para entorno de canales, al 
cual pueden postular todos los municipios por los cuales pasa esta red de canales.

23	Algunas experiencias internacionales promueven en la fase de construcción la incorporación de 
privados para la plantación de árboles de estos corredores, permitiendo publicidad esporádica en 
los tutores durante su crecimiento.

Observaciones

Recepción

BIP
Ingresa iniciativa de 

inversión

Municipalidad 
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municipales y privadas, garantiza de mejor manera su permanencia en el 
tiempo. Si bien un convenio de programación a nivel central y regional per-
mitiría un primer estadio de desarrollo que posibilite instalar su importancia 
y jerarquía para mejorar la calidad de vida en la ciudad, se hace necesario 
garantizar la apropiación de estos corredores por parte de las comunidades 
locales y organismos comunales para su correspondiente mantención en el 
tiempo. Estos corredores verdes naturales –en contraposición a los parques 
urbanos o áreas verdes de mayor tamaño como las promovidas por el Pro-
grama de Parques Urbanos, el mismo Plan Santiago Verde, o incluso las 
modificaciones al PRMS 100–, no requieren de un alto costo de mantención, 
considerando que son fajas de áreas verdes de anchos menores, sustentadas 
fundamentalmente en hileras de árboles, cuya proximidad a cursos de agua 
permitiría un sistema de riego de baja mantención sustentada por los mis-
mos canales24.

El programa de Parques Urbanos desarrollado entre los años 1992 y 
2002, no pudo sostenerse en el tiempo en gran medida por el costo de man-
tención de los parques que no pudo ser solventado en los proyectos realiza-
dos en muchas comunas de menores recursos, obstaculizando finalmente la 
aprobación de los fondos para la construcción de nuevos parques. En prome-
dio, el costo de mantención de los parques corresponde a alrededor del 14% 
de la inversión total. El costo del riego anual representa en promedio 15% 
del costo total de mantención. Esto presenta la paradoja que las comunas 
más deficitarias en cuanto a estos espacios son las menos capaces de garan-
tizar el cuidado de las mismas en el tiempo, impidiendo la continuidad de 
estos planes

La legislación vigente del Código de Aguas establece con respecto a los 
canales que si bien “el o los dueños del acueducto deben mantenerlo en per-
fecto estado de funcionamiento, de manera de evitar daños o perjuicios a las 
personas o bienes de terceros, (...) dentro del territorio urbano de la comuna, 
las municipalidades deberán concurrir a la limpieza de los canales obstruidos 
por basuras, desperdicios u otros objetos botados en ellos” (artículo 91), sobre 
todo si son cuidados por la comunidad local. Para ello se requiere que el mu-
nicipio incorpore un trabajo participativo con la comunidad, tanto a nivel de 
diseño como de posterior mantención, incorporando mano de obra en estas 
faenas. Muchos de estos corredores permitirían incluso la implantación de 
pequeños huertos urbanos en convivencia con un sistema de movilidad lenta 
o ciclopaseo, estableciendo modos de apropiación acorde a un desarrollo sus-
tentable de esas mismas localidades. 

24	El integrar como socios estratégicos a las distintas asociaciones de canalistas, permitiría incorpo-
rar esta variable a través de la implementación de medidas compensatorias.  
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Un Programa de vías verdes necesariamente debe incorporar mecanis-
mos estables que posibiliten su mantención en el tiempo, prescindiendo del 
financiamiento del gobierno central25.
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Anexos

1. PRMS: áreas verdes asociadas a cauces

TABLA 1. Parques adyacentes a cauces

TIPO NOMBRE COMUNA

PA
R

Q
U

ES
 IN

TE
R

CO
M

U
N

AL
ES

AV
EN

ID
AS

 P
AR

Q
U

ES
 - 

Pa
rq

ue
s 

ad
ya

ce
nt

es
 a

 c
au

ce
s

Parque Tobalaba (Riberas Canal San Carlos)

Las Condes La Florida

Providencia Ñuñoa

La Reina Puente Alto

Peñalolén  

Parque Canal Las Perdices

La Reina Puente Alto 

Ñuñoa Peñalolén

La Florida  

Parque Canal San Francisco La Florida Puente Alto

Parque Canal La Luz Puente Alto  

Parque Canal El Bollo Las Condes La Reina

Parque Estero Las Cruces - Estero Lampa Pudahuel Quilicura

Parque Estero El Arrayán Lo Barnechea  

Parque Isabel Riquelme (Zanjón de la Aguada)

Macul P. Aguirre Cerda

Peñalolén Estación Central

La Florida San Miguel

San Joaquín Cerrillos

Santiago Maipú

Estero El Cobre Colina  

Estero Santa Margarita Lampa  

Estero Carén Lampa  

Estero Colina Lampa  

Ramales Estero Colina Lampa  

Estero Lampa Lampa  

Ramal Sur Estero Lampa Lampa  

Estero Peldehue Til-Til  

Parque Curacaví-Estero Puangue Curacaví  

Parque María Pinto-Estero Puangue María Pinto  

Parque San Pedro – Estero San Pedro San Pedro  

Parque Estero Lingo-Lingo San Pedro  

Parque Alhué – Estero Alhué Alhué  

Parque Champa/Hospital – Río Angostura Paine  

Parque Valdivia de Paine – Río Angostura Buin  

Parque Bollenar – Estero La Higuera Melipilla  

Parque Estero Gatica – sector Gacitúa Isla de Maipo  

Fuente: elaboración propia en base a Ordenanza PRMS.
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TABLA 2. Parques Metropolitanos

TIPO NOMBRE COMUNA

PA
R

Q
U

ES
 M

ET
R

O
PO

LI
TA

N
O

S

Parque del Río Mapocho (Cuenca del río Mapocho) Lo Barnechea Independencia

Vitacura Quinta Normal

Las Condes Renca

Providencia Cerro Navia

Santiago Pudahuel

Recoleta Maipú

Parque del Río Maipú (Cuenca río Maipú) Puente Alto San Bernardo

 Pirque

Parque Peñaflor - Río Mapocho (El Trapiche) Peñaflor  

Parque Talagante - Río Mapocho Talagante  

Parque Isla de Maipo - Río Maipo Isla de Maipo  

Parque Metropolitano “Curacaví-Estero Puangue/Loma El Ciruelo” Curacaví  

Parque Maipo - Río Maipo Buin  

Parque Melipilla - Río Maipo Melipilla  

Parque El Monte - Río Mapocho El Monte  

Fuente: elaboración propia en base a Ordenanza PRMS.

2. PRMS: Catastro de potenciales vías verdes

TABLA 3. Sistema metropolitano de áreas verdes y riesgo: listado de cursos de agua

N° COMUNA

SISTEMA 
METROPOLITANO DE 

ÁREAS VERDES
(Art. 5.2)

RIESGO DE ORIGEN NATURAL (Art 8.2.1) 
DE INUNDACION (Art 8.2.1.1)

CAUCES 
NATURALES 

Recurrentemente 
Inundables (a.1.1)

CAUCES 
ARTIFICIALES (c.)

1

Lo Barne-
chea

Indepen-
dencia

Parque del Río Mapocho 
(Cuenca del río Mapocho)

Río Mapocho  

Vitacura Quinta 
Normal

Las Condes Renca Parque Peñaflor - Río 
Mapocho (El Trapiche)

Providencia Cerro Navia

Santiago Pudahuel Parque Talagante - Río 
Mapocho

Recoleta Maipú

Peñaflor Talagante Parque El Monte - Río 
Mapocho

El Monte Padre 
Hurtado
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2

Puente Alto San Bernardo Parque del Río Maipo

Río Maipo  
Pirque Isla de Maipo Parque Isla de Maipo - Río 

Maipo

Buin Melipilla Parque Maipo - Río Maipo

San Pedro San José de 
Maipo

Parque Melipilla - Río 
Maipo

3

Las Condes Peñalolén

Canal San Carlos (Parque 
Tobalaba)

 
 
 
 

Canal San Carlos
Providencia La Florida

La Reina Ñuñoa

Puente Alto San José de 
Maipo

4

La Reina La Florida

Parque Canal Las Perdices  Canal Las PerdicesPeñalolén Puente Alto 

Ñuñoa

5

Cerrillos Lo Espejo

Parque Canal San Francisco  Canal 
San Francisco

San Ber-
nardo El Bosque

San Ramón La Pintana

La Florida Puente Alto

6 Puente Alto La Florida Parque Canal La Luz  Canal La Luz o La 
Florida

7
Las Condes La Reina

Parque Canal El Bollo  Canal El BolloLo Barne-
chea  

8 Pudahuel Quilicura Parque Estero Las Cruces Estero Las Cruces  

9 Lo Barne-
chea Parque Estero Arrayan   

10

Macul Santiago

Zanjón de la Aguada (Par-
que Isabel Riquelme) Zanjón de la Aguada

Peñalolén P. Aguirre 
Cerda

Cerrillos Maipú

La Florida Estación 
Central

San Joaquín San Miguel

11 Colina Estero El Cobre Estero El Cobre  

12 Lampa Colina Estero Santa Margarita Estero Santa Mar-
garita  

13 Lampa Curacavi Estero Carén Estero Carén  

14
Colina Pudahuel Estero Colina Estero Colina y 

ramales
Canal Colina y 
derivadosLampa  Ramales Estero Colina

N° COMUNA

SISTEMA 
METROPOLITANO DE 

ÁREAS VERDES
(Art. 5.2)

RIESGO DE ORIGEN NATURAL (Art 8.2.1) 
DE INUNDACION (Art 8.2.1.1)

CAUCES 
NATURALES 

Recurrentemente 
Inundables (a.1.1)

CAUCES 
ARTIFICIALES (c.)
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15 Lampa  Estero Lampa Estero Lampa y 
ramales  

16 Til-Til Colina Estero Peldehue Estero Peldehue  

17
Curacaví Melipilla Estero Puangue (Parques 

Curacaví y María Pinto)  
 

 
 

María Pinto  

18 San Pedro Estero San Pedro (P. San 
Pedro)  Canal San Pedro

19 San Pedro  Estero Lingo-Lingo   

20 Alhué Estero Alhué   

21

Paine  Río Angostura (Parque 
Chapal)  

 
 
 

Buin  Estero Angostura (P. 
Valdivia)

22 Melipilla  Estero la Higuera (P. 
Bollenar)   

23 Isla de 
Maipo Estero Gatica   

24 Pirque   Río Clarillo  

25 Vitacura Huechuraba   Canal Metropo-
litano

26 Providencia Recoleta   Canal el Carmen

Huechuraba Quilicura   

27 Puente Alto    Canal Eyzaguirre

28
Maipú Estación 

Central  
 

 
 Canal Ortuzano

Pudahuel  

29 Colina    Canal Batuco

30    Estero Polpaico Canal Polpaico

31     Canal Las Norias

32 Colina    Canal Esmeralda

33     Canal Cerrillos

34
Peñaflor Padre 

Hurtado  
 

 
 Canal El Castillo

Talagante  

35 Til-Til Colina  Estero Chacabuco Canal Chacabuco

36    Estero Los Patos  

N° COMUNA

SISTEMA 
METROPOLITANO DE 

ÁREAS VERDES
(Art. 5.2)

RIESGO DE ORIGEN NATURAL (Art 8.2.1) 
DE INUNDACION (Art 8.2.1.1)

CAUCES 
NATURALES 

Recurrentemente 
Inundables (a.1.1)

CAUCES 
ARTIFICIALES (c.)



37    Estero Quillapilún  

38 Lampa Til-Til  Estero Til-Til  

39    Estero Lelo  

40 Til-Til   Estero El Peñon  

41 Til-Til  Estero Rungue  

42 Til-Til   Estero Montenegro  

43 Til-Til   Estero de Los Valles  

44 Melipilla   Estero Seco  

Fuente: elaboración propia en base a Ordenanza PRMS.

N° COMUNA

SISTEMA 
METROPOLITANO DE 

ÁREAS VERDES
(Art. 5.2)

RIESGO DE ORIGEN NATURAL (Art 8.2.1) 
DE INUNDACION (Art 8.2.1.1)

CAUCES 
NATURALES 

Recurrentemente 
Inundables (a.1.1)

CAUCES 
ARTIFICIALES (c.)
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