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MANDATO PRESIDENCIAL DE LA
COMISION ASESORA PRESIDENCIAL
PRO MOVILIDAD URBANA

La Comisién Asesora Presidencial Pro Movilidad Urbana fue creada por Decreto
Supremo N° 174 de fecha 10 de Junio de 2014 suscrito por la Presidenta Mi-
chelle Bachelet Jeria y el Ministro de Transportes y Telecomunicaciones Andrés
Gomez-Lobo para enfrentar “los desafios del Programa de Gobierno en cuanto a
mejorar la calidad de vida para chilenas y chilenos, con medidas que garanticen
sistemas de transportes modernos, eficientes y accesibles, asi como acciones
que permitan mitigar los niveles de congestidén que se registran en nuestras ciu-
dades, el cual constituye un grave problema, ya que impacta negativamente en
la calidad de vida de sus habitantes, como también sobre la productividad y la

competitividad de la economia”.

Considerando “la importancia del aporte de la comunidad en la toma de las
decisiones, el Gobierno decidié crear una instancia encargada de recoger, a tra-
vés de procesos ampliamente participativos de la ciudadania y de los diferentes
actores involucrados, las propuestas y consensos que permitan arribar a un con-
junto de medidas de corto, mediano y largo plazo, ordenadas en torno a un plan,

orientadas a mitigar la congestion en las ciudades de nuestro pais”.

El Decreto establece que la Comisién estard constituida por las personas si-
guientes: German Correa Diaz, quien ejercerd como Presidente de la Comisién;
Pablo Allard, Pablo Arriagada, Cristian Bowen, Luis Eduardo Bresciani, Raimundo

Cruzat, Genaro Cuadros, Adriana Del Piano, Rodrigo Delgado, Isabel Diaz, Al-

Problemas de la Movilidad Urbana: Estrategia y Medidas para su Mitigacién



berto Escobar, Patricia Galilea, Sergio Gonzélez, Patricio Herman, Alvaro Mendo-
za, Fernando Meza, Franitza Mitrovic, Magdalena Morel, Marcela Munizaga, Ma-
nuel José Ossandén, Héctor Poblete, Ivan Poduje, Alejandro Schmauk, Alejandro

Tudela, Jaime Valenzuela y Christian Vittori.
Se establece que las funciones de la Comisidén seréan:

a) Analizar el problema de la congestidn vehicular en las principales ciudades del pais,
como resultado de las diversas instancias de participacion convocados para éstos

efectos, a fin de formular propuestas de solucién a la Presidenta de la Republica.

b) Convocar didlogos ciudadanos en diversas regiones del pais, en particular
aquéllas donde sus ciudades registran mayores niveles de congestién, en los

que se debatiran ideas y se plantearén propuestas.

c) Servir de instancia para recoger la opinién y propuestas ciudadanas en torno al
fenédmeno de la congestidn, a través del uso de instrumentos tales como: sitio

web, encuestas, grupos focales y otros.

d) Elaborar y validar, a través de un proceso participativo, la Propuesta definitiva
del Plan Pro Movilidad Urbana que seré entregada a la Presidenta de la Repu-

blica y al Ministro de Transportes y Telecomunicaciones.”

El Decreto establece asimismo que seréa el Ministerio de Transportes y Telecomu-
nicaciones, “através de la Subsecretaria de Transportes, el que prestara el apoyo
técnico y administrativo que sea necesario para el funcionamiento de la Comi-
sién. Con todo, los actos administrativos que se requieran para el adecuado
funcionamiento de la Comisién serdn emitidos a través del Ministerio de Trans-

portes y Telecomunicaciones”.
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Espero que el esfuerzo realizado se vea pronto traducido en iniciativas concretas
para enfrentar el grave problema de la movilidad urbana, que en diferentes mag-
nitudes y formas afectan a nuestras ciudades y a quienes habitamos en ellas. Ello
ayudard a que el descreimiento de muchos de nuestros compatriotas en la capaci-
dad del Estado para ayudar a resolver sus problemas pueda ser revertido y que ello
incentive un esfuerzo colectivo y mancomunado por cambiar habitos y conductas,

para mejorar nuestras condiciones y calidad de vida colectiva.

German Correa Diaz
Presidente
Comisidn Asesora Presidencial Pro Movilidad Urbana
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PALABRAS INICIALES

Este no es un tratado sobre el problema de la movilidad urbana. Tampoco es un
plany menos una mera lista de medidas de corto, mediano y largo plazo para en-
frentar los problemas de la movilidad de nuestras ciudades, cuya manifestacion

mas aguda es la congestidn vehicular.

No es un tratado porque aun cuando intenta precisar algunos conceptos, no
elabora teorias sobre el tema ni pretende ser un manual de consulta para estu-

diantes universitarios en el area.

No es un plan porque aqui no se propone un objetivo o conjunto de objetivos,

con metas, instrumentos, mecanismos y recursos para su logro.

Tampoco es una lista de supermercado, porque una simple identificaciéon de
medidas posibles no ayudaria mucho a enfrentar el multifacético y complejo pro-
blema de la movilidad en nuestras ciudades que crecen y se complican. Aunque

algunos elementos de todo aquello estardn presentes en este Informe.

Esta es esencialmente una propuesta de estrategia y medidas pensadas para
ayudar a las autoridades de Gobierno en la tarea de enfrentar de manera cohe-
rente y ordenada los problemas de la movilidad en las ciudades de Chile, que
preocupan profundamente a nuestros compatriotas porque afectan su accesibi-

lidad a oportunidades y a una mejor calidad de vida.

Como tal intenta ser Gtil para que las autoridades que deban considerar estas
ideas puedan decidir y operar con lo que ellas aportan, independientemente de

la perspectiva temporal en que se conciba su implementacién y/o efectos.
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Por esto es que hay ideas para acometer algunas iniciativas legislativas y normativas,
ideas para crear estandares considerados imprescindibles cuando se enfrenta una
realidad social desigual y poco inclusiva, ideas para estructurar estrategias adminis-
trativas especificas de implementacién, e ideas para definir arreglos institucionales
que permitan actuar con mayor celeridad y agilidad sobre el problema. Esta Pro-
puesta, en suma, ha sido concebida como una herramienta para ayudar a gestionar

eficazmente la movilidad urbana.

Las ideas aqui propuestas pueden ser buenas, regulares o malas, existiendo am-
plio espacio para que las que caen en las Gltimas dos categorias puedan ser dis-
cutidas y mejoradas o simplemente desechadas. Tienen el mérito de afluir desde

cauces ciudadanos mas amplios que los de la experticia.

Lo méas importante, sin embargo, viene después de estas ideas. Es decir, lo que
hagan con ellas las diferentes autoridades de los diversos niveles y éreas del sec-

tor publico, tanto nacionales como regionales y locales.

Son estas autoridades las que necesariamente deberan involucrarse muy acti-
vamente y de manera mancomunada y participativa con los representantes de
la sociedad civil, gremios y de las comunidades urbanas a ser intervenidas, para
que puedan llevarse a la practica con eficacia. Porque los problemas de la movili-
dad urbana tienen que ver, mas que con ingenieria, infraestructura y tecnologias,
fundamentalmente con un cambio profundo en cémo concebimos la ciudad que
queremos y, sobre todo, en la cultura ciudadana respecto a cémo hacemos uso
de ella y como la recorremos cuando nos desplazamos a nuestras actividades.
De todos nosotros depende enfrentar con decisidon este agudo problema, cam-

biar hdbitos y conductas y mejorar nuestra calidad de vida en la ciudad en que

vivimos y realizamos nuestros suefios.

German Correa Diaz
Presidente
Comision Asesora Presidencial Pro Movilidad Urbana
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LA MOVILIDAD Y LA DIGNIDAD HUMANA

El ano pasado en su programa de gobierno, la entonces candidata presidencial Michelle
Bachelet manifestd la voluntad de mejorar la situacién de la movilidad en nuestras ciuda-
des. Una vez en La Moneda, nos encomendé la tarea de conformar una Comisién Asesora
Presidencial Pro Movilidad Urbana, que reuniera en una sola instancia, la experiencia de
expertos, autoridades, y por sobre todo de los ciudadanos, con el fin de diagnosticar los

problemas de movilidad y recibir propuestas para su solucién.

Hoy, seis meses después de ese dia, presentamos este documento con el que queremos
aportar a la construccién de las politicas publicas de transporte. Desde que asumimos en el
Gobierno, la hoja de ruta es clara: La movilidad es una manifestacién de la dignidad humana,
que incide directamente en la calidad de vida de chilenas y chilenos y, como tal, es deber de

las politicas publicas asegurar y proteger el acceso a ella por parte de la ciudadania.

Con esa idea en mente, nos reunimos en julio de este afio con los 25 miembros, para definir la
metodologia de trabajo. Esta quedd concentrada en la realizacién de Didlogos Ciudadanos en
distintas ciudades del pais, convocando Comités Pro Movilidad con las autoridades locales y en
una revision periddica por parte de la Comisidn acerca de los avances. Las propuestas resultantes
fueron sistematizadas bajo cuatro ejes: Gestién de la Movilidad Urbana, Organizacién del Territo-

rio, Marco Normativo e institucionalidad y Formacion Ciudadana en Movilidad Urbana.

Para poner en marcha los Didlogos Ciudadanos se tomé contacto con Intendentes, Gober-
nadores, Alcaldes, Seremis de Transporte y Juntas de Vecinos, en el convencimiento de que
la participacién ciudadana debia ser el eje de nuestra propuesta. Se logré realizar veintidds
Diadlogos en diecinueve ciudades del pais, a los que concurrieron més de 2.400 personas,
entre usuarios, gremios, académicos, empresas y autoridades, de Arica a Coyhaique.

Las ideas y observaciones recibidas fueron evaluadas por los Comités Locales y posterior-
mente por la Comisién Presidencial, todo lo cual queda reflejado en el documento que se
presenta. Esperamos haber cumplido con las expectativas, con la conviccién de que de-
bemos avanzar para lograr garantizar el acceso a la movilidad, asegurando a los chilenos y
chilenas una mejor conectividad y una mejor calidad de vida. Todo ello como exigencia de la
dignidad humana y el derecho a su proteccién, del que todos, somos titulares.

Cristian Bowen Garfias
Secretario Ejecutivo Comisién Asesora Presidencial
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RESUMEN EJECUTIVO

“Esta Comisién busca desacoplar el modo de movilizarse
en la ciudad de la tasa de motorizacién”

(Comisién Asesora Presidencial Pro Movilidad Urbana)

La movilidad urbana y una de sus derivaciones més severas, como es la conges-
tion vehicular, es un problema que en grados diversos aflige a practicamente
todas las ciudades de Chile, afectando seriamente la accesibilidad de las perso-
nas a las oportunidades que ofrece la ciudad y su calidad de vida. En la medida
que las ciudades han crecido con un incremento sostenido de la segregacion
socio-territorial, ello impacta negativamente en especial a los compatriotas de
menores ingresos y que sufren las desigualdades e insuficiente integracion social

de nuestra sociedad.

Los problemas de la movilidad urbana son de caracter multifacético y complejo
y para mitigarlos requieren ser abordados sistémicamente, de una manera inte-
gral e integrada, exigiendo al Estado un magno esfuerzo de coordinacién y de
adecuacién de su institucionalidad y forma de trabajo y de gestién para poder

acometerlos con cierta eficacia

En este Informe se propone una perspectiva y una estrategia para ello y se sugie-
re un modo y forma de trabajar a fin de que las acciones que se emprenda pue-
dan tener los resultados requeridos por la naturaleza y gravedad del problema y
esperados por la ciudadania, que ve con un cierto desaliento que los problemas

se agravan sin que sean atacados decididamente.

La estrategia consiste basicamente en un enfrentamiento planificado sistémico,
integral, multidimensional e interinstitucional del problema, donde confluyan in-

tegradamente el uso de suelo y la movilidad urbana.

Comisidén Asesora Presidencial Pro Movilidad Urbana
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El modo consiste en emprender no acciones individuales o Unicas sino organi-
zadas en configuraciones o “paquetes” de medidas, de modo de producir siner-

gias que incrementen su eficacia.

La forma consiste en hacerlo de manera fuertemente participativa, en que las
comunidades urbanas, apoyadas por sus autoridades, deciden las medidas a
aplicar en su ciudad, las planifican y luego hacen un seguimiento y monitoreo y
ejecucién de las mismas por parte de quienes corresponda en el aparato publi-
co, requiriendo a éstos las autorizaciones correspondientes y la ejecucion de los
actos administrativos, y provisién de los recursos y otras medidas que permitan

la implementacién de dichos planes.

Se considera que esta manera de asumir una accién sobre esta problematica es
crucial para el cambio decisivo que se requiere producir para que las medidas so-
bre el problema tengan alguna probabilidad de éxito. Se trata de un cambio pro-
fundo en la cultura ciudadana de la movilidad urbana, donde se realineen priorida-
des respecto a la ciudad en que deseamos vivir y se promuevan valores de respeto
mutuo y convivencia civilizada, socialmente responsable y sostenible de cémo nos

movemos en ella, para hacer de las ciudades un espacio més grato donde vivir.

Las medidas propuestas se refieren a siete areas de intervencion, cada una de
las cuales marca un objetivo estratégico a conseguir: promover una planificacién
integrada de uso de suelo y movilidad urbana; modernizar y mejorar sustancial-
mente el transporte publico; desincentivar y racionalizar el uso del automovil;
promover modos no motorizados de movilizarse; promover una nueva cultura de
la movilidad urbana; dotarse de una Politica de Movilidad Urbana y de una Ley
Marco de Movilidad Urbana; y modificar la institucionalidad para la gobernanza
urbana mediante creacién de Autoridades de Ciudad. Se propone ademas otras
medidas vinculadas a la gestién de la demanda y de la oferta de movilidad y
otras, como el mejoramiento de la calidad de la educacién, que tiene incidencia

directa en la generacién de viajes especialmente en hora punta.

En el documento se propone asimismo una institucionalidad bésica para gestio-
nar todo esto: creacién de un Programa Nacional de Movilidad Urbana de caréc-

ter interministerial y encabezado por el Ministerio de Transportes y Telecomuni-
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caciones, anidado en el Comité Interministerial Vivienda, Ciudad y Territorio, que
tendria un correlato a nivel de cada una de las Regiones del pais; formacién de
Comités Pro Movilidad Urbana en cada una de las ciudades del pais, de confor-
macién tripartita —autoridades regionales y locales, representantes de la socie-
dad civil, representantes de los gremios del transporte— que elaborarian el Plan
Director estratégico y el Plan de Accién Inmediata, seleccionando las medidas
que podrian funcionar en el contexto de cada ciudad y solicitando a las autorida-
des nacionales las autorizaciones y los recursos necesarios —que junto con otros
recursos irian a un Fondo de Desarrollo de la Movilidad Urbana-y la dictacién
de los actos administrativos y otras medidas que permitan la implementacién
de las intervenciones propuestas por cada comunidad urbana. Ambas instancias
funcionarian con Comités Consultivos de amplia representacion. Se propone que
el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones sea efectivamente fortaleci-
do en equipos técnicos y recursos para poder cumplir con su papel decisivo de
apoyo técnico a todo este esfuerzo en torno a la movilidad urbana, que se cons-
tituird en el elemento ordenador y conductor esencial de todo su quehacer en

las ciudades del pais.

Al finalizar el documento se proponen algunos elementos de una estrategia de
implementacién de las medidas que se sugiere tomar sobre el problema, en el
formato de una especie de “hoja de ruta”, de modo que las autoridades puedan
proceder con rapidez en la implementacién de estas propuestas, si fueren aco-

gidas por la Presidenta.

Comisidén Asesora Presidencial Pro Movilidad Urbana
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INTRODUCCION

Los problemas de conectividad y de movilidad urbana en nuestras ciudades, entre
los cuales uno de los més severos es el de la congestidon vehicular, afectan a todos
sus habitantes. Pero muy en particular a los sectores de menos recursos y que maés
sufren las consecuencias de la falta de inclusién e integracién social y de las des-

igualdades estructurales existentes en nuestras ciudades y en nuestra sociedad.

Desde hace décadas nuestras ciudades viven el problema de un crecimiento
desordenado y con escasa o insuficiente planificacidon asi como una movilidad
urbana no planificada e insuficientemente regulada y cada vez més complicada y
dificil. Estas dinamicas han tendido a reforzar la segregacion socio-territorial, las
inequidades y desigualdades existentes. En tal proceso tienden a quedar consis-
tentemente en desventaja los sectores de menores ingresos, desde el punto de
vista de accesibilidad a las oportunidades y servicios que ofrece la ciudad. Asi-
mismo, se ve afectado el funcionamiento eficiente, racional y competitivo de las

ciudades y, sobre todo, la sostenibilidad y la calidad de vida de sus habitantes.

Nuestras ciudades —en las que hoy se concentra el 87% de nuestra poblacidén-han
experimentado un cambio sustancial en las Gltimas décadas. Ello ha sido conse-
cuencia del crecimiento econémico y demogréafico, del incremento del ingreso
medio de las familias y de su creciente insostenibilidad ambiental. Todo ello ha
transformado en crecientemente disfuncional una movilidad basada en el privile-
gio al modo privado de trasladarse, el automovil, en que se termina en una situa-
cién en que una minoria hace pagar a la mayoria los costos de una congestién que
se agudiza cada dia. No por irresponsabilidad sino porque no ha habido mecanis-

mos que los Ileve a internalizar dicho costo al tomar su decision de usar el auto.
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Para nuestros ciudadanos es cada vez mas evidente que tenemos que avanzar
con rapidez a una nueva forma de comportarnos en los espacios publicos desti-
nados a la movilidad. Ello nos obliga a revisar profundamente nuestras préacticas
de cdmo y en qué nos movemos en ella y cémo nos relacionamos con los demas
al hacerlo. Sin un cambio de cdmo concebimos las ciudades en las que queremos
vivir y sin un cambio cultural acerca de cémo nos desplazamos en ellas, no es
posible enfrentar de manera eficaz los serios y cada vez més graves problemas

que plantea la movilidad urbana y la congestién.

La experiencia mundial muestra, como es natural, que todas las ciudades del mun-
do enfrentan estos problemas, tarde o temprano, en magnitudes y formas diver-
sas. También muestra que los mismos no tienen solucién propiamente tal sino sélo
la posibilidad de mitigarlos y de mantenerlos dentro de limites razonables. Esto,
desde el punto de vista de la calidad del funcionamiento de las ciudades, de modo
que puedan seguir cumpliendo su funcionalidad para el proceso de desarrollo
econdmico social de los territorios en que se insertan, asi como desde la perspec-

tiva prioritaria de la equidad y de la calidad de vida de sus habitantes.

La experiencia mundial también muestra que las medidas a intentar para tal miti-
gacién son en general conocidas, que no hay mucho donde descubrir o innovar,
excepto en lo que a la perspectiva, el modo y forma de asumir tal desafio se trata

y en lo que a voluntad politica de hacerlo se refiere.

La perspectiva se entiende en el sentido de cuén estratégica y estructural es la
vision desde la que se aborda el problema. Tal abordaje es crucial para deter-
minar el contexto de factores estructurales y tendenciales que en cada ciudad
afectaran diferencialmente la eficacia relativa de las intervenciones que se rea-
lice y las medidas que eventualmente se tomen sobre dichos problemas de la

movilidad urbana.

El modo de asumir el desafio tiene que ver con si el concepto ordenador desde
el cual se conciban y apliquen las intervenciones que se decida emprender es
través de medidas especificas y acotadas, aisladamente concebidas y aplicadas,

o si es a través de configuraciones virtuosas de medidas sinérgicamente orga-
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nizadas e interinstitucionalmente aplicadas. Desde nuestra visién, este segundo

modo debiera ser el preferente si se quiere lograr niveles aceptables de eficacia.

La forma de encarar el problema se refiere a si las medidas de que se trata se
deciden y organizan desde una autoridad dada —sea nacional, regional o local- o
si las mismas son seleccionadas y organizadas participativamente en torno a pla-
nes de accién en cuya elaboracién, ejecucidn y seguimiento participan conjunta-
mente las autoridades y todos los actores sociales significativos de la comunidad
urbana a intervenir. En este Informe se considera que esta segunda aproximacién
es clave para el éxito que pueda lograrse y es la Unica compatible con un nuevo

paradigma urbano y una nueva cultura de la movilidad urbana.

Finalmente, la voluntad politica tiene que ver con la fuerza del liderazgo y la ca-
pacidad resolutiva con que se enfrente esta problematica principalmente desde
el gobierno nacional, pero también desde toda la cadena logistica de autorida-
des diversas y de diferentes niveles involucrados en la elaboracién y ejecucion
participativa de los planes de accidn y planes directores estratégicos en que se

traduzcan las intervenciones definidas participativamente.

Este liderazgo y voluntad politica deben mantenerse de manera sostenida y co-
herente a través de todo el proceso de elaboracion y ejecucion de los planes y
en cada una de sus etapas. Particularmente gestionando y/o enfrentando ade-
cuadamente las resistencias al cambio y las presiones de los diferentes grupos
de interés que dichos planes afecten, hasta llegar al resultado final. A esta di-
mensién se le atribuye una importancia capital para que la estrategia y medidas
para el enfrentamiento del problema que aqui se propone tengan posibilidades

reales de éxito.

El Informe que se entrega a continuacién no es un simple listado de medidas de
corto, mediano y largo plazo. Propone, més bien, una estrategia multifacética
para abordar los problemas de la movilidad urbana y, en particular, una de sus
manifestaciones méas nocivas, como es la congestion vehicular en las vias publi-
cas. Siete son las dreas de intervencidn clave para tal abordaje, cada una de ellas

representando un objetivo a cumplir: promover una planificacién integrada de
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uso de suelo y movilidad urbana; modernizar y mejorar sustancialmente el trans-
porte publico; desincentivar y racionalizar el uso del automévil;, promover modos
no motorizados de movilizarse; promover una nueva cultura de la movilidad ur-
bana; dotarse de una Politica de Movilidad Urbana y de una Ley Marco de Movili-
dad Urbana; y modificar la institucionalidad para la gobernanza urbana mediante
creaciéon de Autoridades de Ciudad. A tales dimensiones se agregan otras que
se vinculan con diferentes aspectos de la demanda y oferta de movilidad que son

un complemento fundamental de las anteriores.

En torno a cada una de esas dimensiones se propone diferentes componentes y
medidas, en una diversidad de aspectos, estructurales, normativos, instituciona-
les, operativos, logisticos. Las ciudades deberan seleccionar entre ellas las que
resulten més adecuadas a su problemética especifica de movilidad, o inventar
nuevas, estructurandolas en Planes de Accién, siendo lo mas importante la dis-
posicidon que tengan a cambiar habitos y costumbres de cémo moverse solida-

riamente en la ciudad.

El documento se inicia con un diagndstico participativo —recogido a través de los
Didlogos Ciudadanos realizados y del aporte de los grupos de trabajo de esta
Comisién—, plantea la perspectiva, modo y forma de asumir el desafio, propone
un amplio conjunto de medidas en cada una de las &reas de intervencién indica-
das y concluye con una propuesta de una estrategia practica para avanzar desde

ya en la implementacién de las propuestas aqui consignadas.
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En términos generales el diagndstico sobre los problemas de la movilidad urba-
na es conocido y bastante comun a las diferentes ciudades del pais, obviamente
con especificidades por geografia, distribuciéon concreta de actividades en el

suelo urbano, infraestructuras, equipamientos y culturas ciudadanas.

Este diagndstico no busca emitir un pronunciamiento sobre su gravedad mayor
o menor por ciudad. Ello es inconducente. Si tales problemas no han alcanzado
un nivel critico, ello no indica que no haya que intervenir. Por el contrario, habria
que intervenir cuanto antes para que no evolucionen hasta llegar al grado critico

que sin duda alcanzarén, si nada se hace desde ya.

El diagndstico surge en buena medida del trabajo de los Grupos Tematicos de
esta Comisién y de los 22 Didlogos Ciudadanos realizados en 19 ciudades del
pais. Es un diagndstico participativo, refrendado por datos duros en cada una de

las dimensiones identificadas.

Tal diagndstico se refirié a tres niveles del tema: juicios sobre los problemas de
la movilidad urbana en si misma; juicios sobre la forma en que el Estado lo ha
asumido; y externalidades o costos percibidos como consecuencia de dichos

problemas e insuficiencias.
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Diagnéstico participativo I

.1 EL PROBLEMA EN SI

.L1.1 ENTIDAD Y NATURALEZA DEL PROBLEMA

e La congestion es una consecuencia de la interaccion de las actividades que
realizan las personas en funcién de sus necesidades de viaje (demanda) y el
uso simultdneo en el espacio y tiempo de la oferta de transporte, conside-
rando sus diferentes modalidades, la infraestructura disponible y su forma
de gestion. De una forma u otra, la estructura de uso del suelo, asi como los
habitos y costumbres sociales, individuales y colectivas, son los grandes ge-

neradores de la congestion y de las restricciones a la movilidad.

e La tendencia mundial apunta a un crecimiento permanente de la poblacién
urbana. Chile concentra actualmente el 87% de sus habitantes en ciudadesy

se espera aumentos en los afios venideros.

e Las ciudades continuaran su expansion territorial asi como su densificacion
y con ello se agudizaran los problemas urbanos. Entre ellos, los problemas
de uso de suelo en términos de la existencia y localizacién de las actividades
y servicios, de conectividad, de movilidad de personas y bienes, de costos
(tarifas) y de tiempos de acceso vy, por lo tanto, de aprovechamiento de las
oportunidades que ofrece la ciudad en una variedad de sentidos, especial-

mente para las personas y familias de menores ingresos.

e Junto con ello, Chile viene experimentando un sostenido aumento de los
ingresos de la poblacidn, y si bien el ingreso per cépita alcanzado -en torno

a los US$ 23.000- se distribuye de manera muy desigual entre los diferentes
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sectores sociales del pais, la media de ingresos familiares ha aumentado con-
sistentemente, dotando a las familias de mayor poder adquisitivo y acceso al
crédito, lo que ha incidido en un aumento el nimero de vehiculos por habi-

tante (tasa de motorizacidn).

Ademas, el crecimiento de nuestras ciudades va acompafiado de una cre-
ciente segregacion socio-territorial de sus habitantes. La gente de menores
ingresos se ve en la necesidad de radicarse en la periferia, sea porque logré
una vivienda social o porque los arriendos son més alcanzables. Los proble-
mas de movilidad y de acceso a la ciudad son para ellos méas agudos y cos-
tosos en todo sentido, profundizando la exclusién social y las desigualdades

existentes en nuestra sociedad.

Al mismo tiempo, el fendmeno anterior interactia con el privilegio —implicito o
explicito— que se otorga al modo individual de movilizarse —el automovil-, por
sobre los modos colectivos de transporte publico y aquellos no motorizados
menos contribuyentes a la congestidn de las vias, como la bicicleta y la cami-
nata. Cada vez que surgen problemas de movilidad, se piensa y acude prime-
ro a medidas que siguen privilegiando el modo privado, como ampliar vias,
construir autopistas, aumentar estacionamientos (habitualmente en las zonas
de mayor confluencia de automéviles). Se echa de menos visiones sistémicas
y globales, que ubiquen el problema en su adecuada dimensidon y lo centren
en quienes preferentemente sufren las consecuencias de las distorsiones que

afectan los patrones de movilidad, que es la mayoria que no tiene automovil.

Todo lo anterior lleva a una creciente congestién de las vias publicas, con
aumentos de los tiempos de viaje para todos los modos y contaminacién
atmosférica y aclstica; en suma, altos costos sociales. Todo indica que la si-
tuacién soélo se agravara -y répido- transformandose en un severo y creciente

problema econdmico y social

Al inscribir el problema de la congestidon en el marco de la movilidad y de la
accesibilidad se visibilizan sus relaciones con los factores antes mencionados:

localizacién de actividades y servicios, costos (tarifas) y tiempos de acceso. Tam-

Diagnéstico participativo
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bién se relevan otros, como la disponibilidad de distintos modos de transporte
motorizados y no motorizados, y algunos factores politicos relacionados con las

limitaciones existentes a la inclusién social y las diversas desigualdades.

Debido a la falta de planificacién de cémo se desarrollan nuestras ciudades,
existe una excesiva concentracidn territorial de actividades econdmicas, so-
ciales y culturales y no hay acciones destinadas a desconcentrarlas, hacia una

situacién de mayor equilibrio territorial.

Los habitantes de las ciudades chilenas, independientemente de su tamafo
o ubicacién geogréfica, perciben con preocupacidon aumentos crecientes en
sus tiempos de viaje, que acentla los patrones de segregacién socio-territo-
rial y compromete el funcionamiento eficiente de la base productiva de las

ciudades y menoscaba su productividad y competitividad.

Considerando las caracteristicas del problema de la movilidad de las personas
y bienes y la creciente congestién que ocurre en las principales ciudades del
pais, es posible asegurar que se trata de un problema que, sin perjuicio de las
inversiones publicas en oferta de transporte y transporte publico que se han
venido haciendo, amenaza con encontrarse practicamente fuera de control. Es
decir, no se trata ya de intervenciones puntuales sobre el problema, sino de

una intervencién comprehensiva y sistémica, de largo despliegue y alcance.

Los problemas de la conectividad y movilidad urbana se perfilan asi como
una gran amenaza para nuestras ciudades y en particular para aquellas de
dimensiones metropolitanas del pais, donde surge con fuerza el problema
de su gobernabilidad adecuada al tamafo y complejidad de tales urbes y sus
problematicas diversas, lo que requiere que se intervenga sobre los mismos
con la mayor determinacion. No obstante, lo que se observa muchas veces
es una descoordinacién entre los Ministerios y servicios publicos y una multi-
plicidad de autoridades locales, alcaldes, que no tienen las facultades ni los

recursos para asumir tan complejos problemas.
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Diagnéstico participativo

“La congestion vehicular es negativa en todo ambito;
produce caos en la comunidad”

Mercedes Pangue Pardo, Junta Vecinal N° 4, CODPA, Arica.

.1.2 EXTERNALIDADES O COSTOS

Todo lo anterior resulta en diversas externalidades o costos que conllevan las
situaciones antes descritas, entre los cuales los ciudadanos relevan como impor-

tantes los siguientes:
e Costos en calidad de vida:

— Aumentos de tiempos de viaje independientemente de los modos en que

las personas se movilizan.

— Tiempos de viaje mayores restan tiempo para otras actividades valiosas
como: compartir con la familia, ayudar a los hijos en las tareas, estudiary
capacitarse, tener alguna actividad laboral complementaria (“pololitos”),

descanso, vida social, convivencia, etc.
— Mayor tensién en las relaciones familiares y sociales.
e Costos productivos:

— Aumento del stress y mayor agresividad en las relaciones humanas en la

actividad laboral:

> Hacia adentro, en el lugar de trabajo, puede significar un deterioro en

el clima laboral interno y un costo de productividad

> Hacia afuera, atencién descortés o agresiva con usuarios, afectando

imagen corporativa del servicio, institucién o empresa.
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e Costos medioambientales y de salud:

— Mayor emision de gases contaminantes.

— Maés ruido en los espacios publicos.
— Mayor cantidad de accidentes del transito.

e "“Costos democraticos”:

— Gravedad del problema y percepcion ciudadana de una relativa inaccién

o accién insuficiente de las autoridades lleva a que ciudadanos expresen:

> pérdida de credibilidad en la calidad, oportunidad y eficacia de las
decisiones politicas: malas decisiones, tardias y con resultados de du-

dosa o insuficiente utilidad para la gente.

> falta de compromiso real de las autoridades con resolver los problemas de

los ciudadanos, falta de un verdadero compromiso social por parte de ellas.

> pérdida de credibilidad en la efectividad del accionar de las autorida-
des, con hipdtesis negativas para explicar aquello (miedo de enfren-

tar a los grupos de interés u otras hipdtesis peores).
e En definitiva costos sociales de los problemas de movilidad y congestién

que, por su origen y caracteristicas, muestran una distribucién socialmente

regresivay, por tanto, de quienes pagan preferentemente sus consecuencias.
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Diagnéstico participativo I

.2 EL SECTOR PUBLICO FRENTE AL
PROBLEMA

1.2.1 INVISIBILIDAD DEL TEMA EN LA AGENDA PUBLICA

e Hasta ahora el pais, a través de diferentes gobiernos, no ha asumido la gra-
vedad de los problemas de movilidad urbana y la trascendente importancia
que tiene para las oportunidades y calidad de vida de las personas y familias
—en especial aquellas que no disponen de medios privados para movilizar-
se—, y para la productividad y competitividad de las ciudades. De una u otra
forma, la movilidad y el transporte urbano y sus problemas han sido dimen-
siones de la vida urbana de una relativa invisibilidad politica. Se responde
a ellos més por reaccién que por accidn de politicas publicas coherentes y

consistentemente aplicadas.

1.2.2 INSUFICIENCIA Y DEBILIDAD DE LAS POLITICAS

¢ No ha existido ni existe una Politica de Ordenamiento Territorial y de Uso
de Suelo. Tampoco una Politica de Movilidad Urbana transversal y coherente
que parta de una revisién profunda de las dindmicas de segregacién socio-
territorial existente, los problemas de inclusién social de las comunidades
urbanas y los requerimientos especiales de movilidad de diferentes grupos
sociales - adultos mayores, con dificultades para desplazarse-. Una politica
que ademés considere sinérgicamente los ejes seguridad, infraestructura,

educacién, salud y medio ambiente.
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Las politicas publicas también han contribuido, con sus efectos no deseados, a

agravar los problemas de la conectividad y movilidad, en particular:

Inadecuadas o inexistentes politicas de uso de suelo, principal causante de
la estructura y volimenes de viaje, en lo relativo al uso y a incentivos para el
uso adecuado del espacio urbano, considerando explicitamente las exter-
nalidades asociadas a la movilidad y la provisién de accesibilidad. No hay

tampoco suficiente diversidad en el uso del suelo urbano y su equipamiento.

Las politicas de vivienda que se vienen aplicando desde los afios 60 han
desplazado a la periferia a los grupos de menores ingresos, sin provision
adecuada de transporte publico, y han promovido la sub-urbanizacién de
sectores de ingresos altos. Esto ha incentivado la provisién de infraes-
tructura vial e incrementado la segregacién socio-territorial, estimulando

el uso del automévil por sobre el transporte publico.

Las politicas de transporte urbano, aparte de concentrarse excesivamen-
te en Santiago, han tendido a incentivar el transporte privado motorizado
(aumento de la capacidad vial, oferta de estacionamientos, etc.), descui-
dando los modos masivos de transporte, con un claro desequilibrio en las

inversiones correspondientes.

En cuanto a la politica de transporte publico, también los esfuerzos se
han focalizado en Santiago y se ha tendido a descuidar las ciudades de

las regiones del pafs.

El caso del Sistema Integrado de Transporte Publico (“Transantiago”)
instaurado en Santiago a partir de 2007 deja multiples lecciones en dife-
rentes dreas, que es necesario asumir para tenerlas en cuenta en futuros
esfuerzos de modernizacién del transporte publico en otras ciudades del
pais, donde no se puede repetir los mismos errores, pero si recoger los

aspectos positivos.

No obstante, en una apreciacién ponderada de este Sistema es necesario

partir por algunas cuestiones fundamentales que se han perdido de vista
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ante las falencias con que el Sistema se inicié, algunas de las cuales aun
falta por resolver. Esas cuestiones son las que le han significado haber
sido calificado como el mejor de América Latina en dos recientes semina-

rios internacionales realizados por la CEPAL de Naciones Unidas.

Basicamente, se trata de que se han validado los principios fundantes de
este Sistema. Primero, se ha revalidado que al instaurar este Sistema el
Estado reforzd su rol fundamental como garante de que exista un servicio
acorde con el crecimiento de la ciudad y con el derecho y necesidades
de sus habitantes de movilizarse masivamente; segundo, se ha consolida-
do la validez y pertinencia del mecanismo de concesionar la prestacién
del servicio a operadores privados, existiendo un marco contractual para
exigir condiciones de operacién que aseguren el cumplimiento de estan-
dares de calidad (aunque se muestren falencias al respecto); tercero, se
ha validado la posibilidad de que en un pais de ingreso medio se pueda
contar con un Sistema en que todos los modos de transporte publico
masivo (buses, metros, trenes de cercania) se integran fisica, operacional
y tarifariamente, en beneficio de la ciudadania y en particular de quienes
mas dependen del transporte publico, las personas de bajos ingresos,

quienes hoy, con una sola tarifa, tienen méas acceso a la ciudad.

Aparte de la validaciéon de estos principios, también han habido logros
importantes, como haber formalizado una industria que era altamente
informal y con multiples externalidades negativas; haber logrado que en
sélo 24 horas todo un sistema de transporte haya pasado del pago con
monedas a un pago mediante tarjeta electrénica con amplia aceptacién
ciudadana; haber conseguido bajar el aporte del transporte publico a
la contaminacién del aire de Santiago y haber disminuido a la mitad los

accidentes en los que se veian envueltos buses del transporte publico.

No obstante, sin duda es preciso analizar en profundidad no sélo las fa-
llas que tuvo y aun tiene el Sistema sino los efectos deseados y no desea-
dos producidos. Debe hacerse un anélisis més alla de los serios y variados

errores y vacios clave en su disefio definitivo y més alléd de los problemas

Diagnéstico participativo
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iniciales en su implementacién. Debe analizarse sus posibles impactos en

las dindmicas de la segregacidn socio-territorial y en un incremento en
el uso del automévil; las insuficiencias de la integracidon intermodal y su
impacto sobre los usuarios segin segmento social; las rigideces contrac-
tuales y sus fuertes impactos operacionales y en la sostenibilidad finan-
ciera; los problemas generados por la rigidez introducida al no separar la
gestion de los terminales de la operacién de los servicios de buses, con
los consiguientes perjuicios para el entorno urbano de los mismos; la in-
suficiente integracién aln existente en la planificacién de las inversiones
entre el modo metro y el modo buses, con un desequilibrio en favor del
primero, que mueve sustancialmente menos pasajeros que los buses; las
insuficiencias institucionales por la no existencia de una autoridad me-
tropolitana fuerte (competencias, facultades, recursos) que gestione el

Sistema adecuadamente; etc.
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En suma, después de siete anos se requiere un anélisis sistémico y pro-
fundo de todo el sistema, sus procesos y sus impactos urbanos y sociales,
de modo de extraer de alli todas las lecciones necesarias. De esa forma
se podré trabajar sin traumas ni prejuicios en el disefio de esquemas de
modernizacién y mejoramiento del transporte publico en el resto de ciu-

dades del pais, que es una tarea urgente.

— En la politica educacional se constata que no existe una politica educa-
tiva sistematica y regular sobre la movilidad urbana, asi como tampoco
campanas informativas y formativas para todas las edades que ayuden a
ir cambiando los patrones conductuales de las personas acerca de como

y en qué se mueven en la ciudad.

La inexistencia o debilidad de las politicas publicas antes indicadas llevan a

ciertas consecuencias:

— No se han internalizado los costos asociados a tener una ciudad extensa

de baja densidad, frente a una ciudad compacta.

— La politica de inversiones relativas a movilidad urbana muestra desequi-

librios o insuficiencias evidentes:

> Lasinversiones en transporte en areas urbanas se han orientado hacia
la provisidn de estacionamientos y autopistas, sin un criterio integra-

dor, promoviendo el uso del automoévil particular.

> Se ha dejado muy en segundo término la promociéon de modos sus-
tentables de transporte como la caminata, ciclismo, transporte publi-

CO menor y mayor.

> Escasa infraestructura y visibilidad adecuada y equilibrada para los

diferentes modos, especialmente los ecoldgicos.

> Carencia de financiamiento adecuado a las diferentes politicas de la

movilidad.
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.2.3 DEBILIDADES NORMATIVAS Y DE FISCALIZACION DE LAS NORMAS

Normativa precaria para tratar los impactos de los proyectos inmobiliarios
y sus mitigaciones, conducente a engorrosos procesos regidos por meto-
dologias que permiten elusiones y arbitrariedad en las decisiones. (En la
actualidad se discute en el parlamento una “ley de aportes” que mejoraria

las disposiciones actuales).

La legislacién disponible carece de facultades para aplicar regulacion nor-
mativa o econdmica para controlar la ocurrencia de congestién. Si bien por
el lado de la oferta de transporte se cuenta con facultades para enfrentar la
congestién y la movilidad, ellas se encuentran dispersas y no se aplican de
manera coordinada y eficiente. Por el lado de la generacién y regulacién de
la demanda de viajes, falta legislacién y medidas regulatorias que amplien

el espectro de soluciones posibles al fendmeno en estudio.

Carencia de mecanismos legales que garanticen la participacion ciudadana
(principalmente de afectados) en la busqueda y aprobacién de soluciones a
situaciones de congestién o falta de movilidad. Ello, en circunstancias que
las caracteristicas del problema muestran la necesidad de generar en la ciu-
dadania cambios profundos de comportamiento, asi como de toma de con-

ciencia de la componente social del problema y sus mecanismos de control.

Procesos de fiscalizacidon y penalizacion inadecuados, fomentando el no
cumplimiento o cumplimiento parcial de los aspectos normativos. Falta de

fiscalizacién adecuada a la normativa vigente.

1.2.4 DEBILIDADES INSTITUCIONALES

Existen limitaciones evidentes en materia de institucionalidad para poder

dar debida cuenta de los problemas de la movilidad urbana:
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Los temas urbanos vinculados al uso de suelo son manejados por distintas
entidades, a niveles nacional, regional y local, existiendo una aguda falta
de coordinacién interinstitucional en la planificacion del uso del sueloy
del transporte, contribuyendo a provocar, por ejemplo, un crecimiento
en densidad no coherente con los ejes mas importantes de transporte en

vastos sectores de nuestras ciudades.

Institucionalidad dispersa que aborda parcialmente algunos componentes
del problema y coordinacidn ineficiente entre las instituciones publicas, que
descansa en la voluntad politica de las personas y no en mecanismos for-
males, explicitos y mandatorios, lo que fragiliza més aldn los procesos de-
cisorios. Cuando se han creado instancias, como es el caso del Directorio
de Transporte Publico Metropolitano (DTPM) de Santiago, que tiene a su
cargo la gestién del Transantiago, su estatus legal en la estructura de la
Administracion Publica nacional es precario. Sus competencias y facultades
son limitadas como para efectivamente gestionar el sistema de transporte
publico y lograr una eficaz coordinacién interinstitucional para su buen fun-
cionamiento. Al final, en una situacidn institucionalmente distorsionada, es
el Ministro de Transportes de todo Chile el que tiene que salir respondiendo
por los problemas del transporte publico en una ciudad, Santiago, lo que no

corresponde, por muy capital del pais que sea.

Existe una fragmentacién del proceso de toma de decisiones en dife-
rentes unidades normativas y ejecutoras, lo que impide tener una visién

sistémica sobre una problemética que tiene tal caracter.

No existe a nivel nacional un responsable principal enfocado en el tema.
Tampoco a nivel de las ciudades, donde hay multiples autoridades que

intervienen y sin concierto entre ellas.

Asimismo, a nivel de conurbaciones no existe una sola autoridad y ni si-

quiera un ente verdaderamente coordinador de las politicas publicas y de

Diagnéstico participativo
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su gestién. En el esquema actual de division de competencias entre Inten-
dente regional y los Ministerios, por un lado, y el paralelismo y equiparidad
de competencias entre alcaldes sobre territorios que son sélo una parte de
la conurbacién, por el otro, al final hay areas o problemas sobre los que no

esta claro quién decide.

- Los temas de infraestructura y gestion de trénsito, que se vinculan con

la oferta de capacidad de transporte, los manejan distintos Ministerios
e instituciones de caréacter regional y local, no existiendo una concep-
tualizacidén compartida de los problemas de la movilidad urbana ni una

programacién conjunta o al menos coordinada para enfrentarlos.

1.2.5 DEBILIDADES EN LAS METODOLOGIAS E INSTRUMENTOS

Las metodologias e instrumentos de evaluacién social de proyectos del Mi-

nisterio de Desarrollo Social (MDS) tienen limitaciones diversas:

Los anélisis de las intervenciones y proyectos no integran a todos los modos de
transporte ni a todos los afectados directa o indirectamente por sus impactos, y
aparecen desvinculados del desarrollo urbano. Por ello es imprescindible ampliar
la mirada y encontrar y validar los instrumentos que permitan una apreciacién mas

integral de las intervenciones o proyectos.

Al valorar socialmente un proyecto de infraestructura y de transporte en par-
ticular, la valoracién de beneficios es limitada y deja fuera elementos impor-
tantes como calidad de vida, segregacién urbana, integracién social y medio
ambiente, entre otros. En una politica que promueva la movilidad en su con-
cepto mas amplio, como en este Informe se propone, estos beneficios deben
estar incorporados en la metodologia a fin de justificar, con objetividad y
ponderando el beneficio alternativo de los recursos, las mayores inversiones

para resolver problemas que trascienden el tiempo de viaje.

Los alcances y las limitaciones metodoldgicas de la evaluacion social de proyec-
tos, por util que sea como herramienta en la etapa de disefio de un proyecto, no

puede transformarse en el factor capital en las decisiones de inversion.
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.3 SINTESIS

El diagndstico recién presentado sobre la movilidad urbana y la congestién ve-
hicular incluye un amplio espectro de dimensiones y aspectos, de diferente na-
turaleza y carécter, que sefalan la envergadura compleja y comprehensiva que
debe adquirir cualquier intervencién que se intente llevar a cabo para mitigar sus
graves efectos en el funcionamiento de las ciudades y en la calidad de vida de

sus habitantes.
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En este Informe se propone una perspectiva y una estrategia para abordar la pro-
blematica de la movilidad urbana, definida a partir de la naturaleza del problema'y
su relacion sistémica con tendencias y fenémenos de caracter méas bien estructural
como es la conformacién histérica de las ciudades. También se propone un modo
de abordarlo que es correlativo a dicha naturaleza, proponiendo que se organicen
configuraciones o “paquetes” sinérgicos de medidas. Y se sefiala que la mejor for-
ma de enfrentarlo es a través de una muy activa participacién ciudadana, manco-
munada con el esfuerzo de las autoridades de diferentes niveles. Todo ello surgié
de la reflexion del proceso vivido en el curso de los Didlogos Ciudadanos y de los

debates de la Comisidn, cuyos resultados se sintetizan a continuacion.

1.1 PERSPECTIVA DESDE LA CUAL
ABORDAR EL PROBLEMA

La perspectiva desde la cual abordar la problemética de la movilidad y de la
congestidn vehicular tiene que ver con el reconocimiento del problema como un
fendmeno sistémico y con la necesidad de aproximarse al mismo desde dicho

adngulo si se quiere acometer su mitigacién con alguna posibilidad de éxito.

I1.L1.1 UN FENOMENO SISTEMICO:
CIUDAD, USO DE SUELO Y MOVILIDAD URBANA

Existe una estrecha relacién entre la localizacién e intensidad de los usos del
suelo y las formas de movilidad, razén por la cual la integracion de la planifica-
cion urbana y la planificacidn del transporte es una condiciéon fundamental para

resolver muchos de los problemas de movilidad en las ciudades.
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Perspectiva, forma y modo de enfrentar el problema

Desde el punto de vista de la planificacién de los usos del suelo, la evidencia
nacional e internacional muestran que el uso del transporte publico o las formas
de movilidad no motorizada no sélo estd determinado por el ingreso de las per-
sonas y la calidad del transporte publico, sino que por otros factores urbanos y
demogréficos tales como: la densidad residencial, la concentracion de las activi-

dades de empleo y la integracién socio espacial y de usos.

Por un lado, las bajas densidades residenciales reducen la demanda en torno a
los ejes de transporte publico, afectando su viabilidad, lo que finalmente se tra-
duce en una menor cobertura y un mayor incentivo al uso de automévil. Por otro,
la dispersion de las actividades generadoras de empleos tienen un efecto similar
a las bajas densidades, ya que incrementan los destinos de los viajes haciendo
menos viable la implementacién de redes o lineas de transporte publico masivo,
aunque tienen como ventaja la reduccién en la longitud de los viajes al acercar la

oferta de servicios a los hogares o lugares de demanda.

La zonificacion excluyente de usos del suelo y particularmente la segregacién
social generada por politicas habitacionales que sbélo privilegian la provisién de
viviendas, sin considerar su localizacién y su relacién con otros usos y actividades
y por tanto su movilidad, produce enormes desequilibrios entre los origenes y
destinos de los viajes, incrementando su extensidén y/o ndmero, con la consi-

guiente congestion.

Por lo tanto, mejorar la calidad y cobertura de los servicios de transporte publico
tendré siempre un efecto limitado en reducir la congestion si no va acompafiado
de cambios en los patrones de uso del suelo, cuya combinacién debe darse en

un instrumento comun como el Plan Director que describiremos mas adelante.

Asimismo, las estrategias que se elaboren para enfrentar esta problemética de-
ben buscar reformular algunas politicas publicas relacionadas con el uso de sue-
lo de forma integrada con las medidas de movilidad en general y de transporte
publico en particular. Entre ellas deberia incluirse algunas destinadas a elevar
densidades habitacionales, otras orientadas a concentrar empleos y finalmente

otras que podrian buscar la integracién paulatina de empleos y residencias.
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11.L1.2 UNA APROXIMACION SISTEMICA

La movilidad urbana es un fenédmeno y un concepto amplio y multifacético que
tiene que ver con las tendencias histéricas de cdmo se ha conformado la ciudad
en términos de la distribucion espacial de las actividades humanas en su suelo,
del patrén de conectividad entre las mismas y de la movilidad de bienes y perso-
nas para que ellas puedan realizarse, teniendo en cuenta sus impactos sociales,
econdmicos y ambientales diversos. En suma, la movilidad urbana no es simple-
mente un tema de transporte sino que se inscribe de lleno en las tematicas del
desarrollo urbano y su sostenibilidad, entendidas en su sentido mas amplio, asi
como en términos de equidad e integracién social, por su fuerte impacto sobre

la accesibilidad a las oportunidades y beneficios que ofrece la ciudad.
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11.1.2.1 Potencialidades de la movilidad urbana

Pensar en movilidad también implica abordar las opciones de bienestar y opor-
tunidades que ella ofrece asi como su capacidad de reactivar economias depri-
midas, reducir costos de produccidn o revitalizar barrios atrayendo inversiones,
nuevos centros o mejorando sus entornos. Asi, una buena politica de desarrollo
urbano debe buscar racionalizar la inversion en infraestructura vial balanceando,
por un lado, la necesidad de lograr un movimiento eficiente y seguro tanto de
personas como de cargay, por otro, permitir la creacién y conservacion de espa-

cios publicos de alta calidad.

Es evidente que en las distorsiones de la movilidad urbana se expresan factores y
tendencias estructurales. Ellas se refieren a la forma en que hemos permitido que
se hayan desarrollado nuestras ciudades —poca o nula planificacién, regulaciones
mas bien débiles—y al modo que en ello han incidido las politicas publicas (uso de
suelo, vivienda, obras publicas, transportes, servicios publicos) y la inversiéon priva-

da (proyectos inmobiliarios, infraestructuras industriales y energéticas, servicios).

Tendencia historica de la construccion y desarrollo de las ciudades

Al respecto, se constata la existencia de una tendencia histérica de construc-
ciéon de nuestras ciudades y de la movilidad en su seno, caracterizada por una
creciente segregacion socio-territorial y un privilegio factico al modo individual
de movilizarse, el automovil, con un descuido sistematico de la conectividad y
de la movilidad de las nuevas areas de localizacion de viviendas que se van in-
corporando a la urbe. En las areas en las que predominan familias de sectores
de ingresos bajos, carentes de medios propios para movilizarse, se descuida sin
embargo, la provision de servicios de transporte publico masivo, por lo que sus
habitantes resultan sistematicamente perjudicados. En las &reas que son ocupa-
das predominantemente por familias de ingresos medio altos o altos que tienen
medios propios de movilizarse, en la practica se estimula el uso del automovil,
aumentando la tasa de motorizacién, incrementando la congestion vehicular,
esta vez incluso en zonas alejadas de los centros urbanos donde se concentra

habitualmente el grueso de las actividades laborales.
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Un “paradigma urbano” implicito en el devenir de las ciudades

De modo que de una u otra forma, de maneras méas implicitas que explicitas,
existe lo que algunos han Ilamado "un paradigma urbano” que refuerza la se-
gregacion socio-territorial, las inequidades y desigualdades existentes, al que
desde hace décadas vienen contribuyendo incluso las politicas publicas mismas.
Ello resulta del privilegio implicito a ciertas formas de uso del suelo y de satisfa-
cer la demanda por vivienda social. Resulta asimismo de asumir, o no asumir, la
conectividad y la movilidad de bienes y personas como fenémenos que afectan
laintegracién e inclusion social. Tales procesos tienden a dejar consistentemente
en desventaja a los sectores de menores ingresos, desde el punto de vista de

accesibilidad a las oportunidades y servicios que ofrece la ciudad.

Al mismo tiempo, algunas de nuestras ciudades vienen mostrando una creciente
inconsistencia entre un cambio experimentado en su funcionalidad —como con-
secuencia del rapido cambio en el patrén productivo de su entorno territorial
acaecido en las Ultimas décadas— y su estructura fisica, de cambio més lento y

que no ha sido apoyado por politicas oportunas de regeneracién urbana.

Rigideces y restricciones en el re-direccionamiento del desarrollo de las ciudades

Para revertir tales tendencias estructurales hay que tener en cuenta que la forma
en que se han construido las ciudades es una realidad dura, dificil y costosa de
modificar en un corto plazo. Se requeriréd por ello un esfuerzo sistematico y con-
sistente, a desplegar durante un mediano y largo plazo, para cambiar la situacion
existente. Pero, teniendo en cuenta que las realidades urbanas son incompletas
y estan en permanente reconstruccion, es necesario actuar desde ya sobre todo
aquello sobre lo cual se pueda intervenir y cambiar, a fin de reorientar tendencias

y mitigar efectos nocivos.

Esto es especialmente cierto para aquellas ciudades de tamafio menor y medio
que aun no llegan a niveles de gravedad de estos problemas como los que se ob-
serva en las grandes ciudades del pais. Ello significa que las autoridades deben
a su vez descentralizar su mirada, en el sentido de no ver esas realidades urbanas

predominantemente a través del prisma de Santiago, considerando su situacién

46 Problemas de la Movilidad Urbana: Estrategia y Medidas para su Mitigacién



Perspectiva, forma y modo de enfrentar el problema

como menos preocupante y urgente, sino, por el contrario, considerarlas como
oportunidad para mejorar su situacién desde ya, retardando la degradaciéon de

su estado y aminorando los costos de su futura correccién.

Rigideces y descontextualizacion en la forma en que se aborda el transporte pablico

Alo anterior se agrega que en materia de desarrollo del transporte publico, des-
pués de décadas de descuido por parte del Estado, las politicas asumidas han
sido mas bien débiles y a veces erraticas, sin una planificaciéon consistente que
diferentes gobiernos puedan ir implementando coherentemente. En el caso de
Santiago, donde se instaurd un sistema integrado entre metro, buses y trenes de
cercania, ha tendido a predominar, sin embargo, un modelo en que el Sistema
no se planifica integradamente, sino que cada modo sigue su curso en materia
de decisiones de inversién y desarrollo tecnoldgico. Metro sigue siendo auténo-
mo en sus decisiones y recibiendo una proporcién mayor de las inversiones en
infraestructura que el transporte de superficie, que sin embargo moviliza el més
alto porcentaje de los viajes. En las ciudades de regiones no se ha avanzado sino
en simples ordenamientos puntuales, sin que se haya desarrollado planes de
modernizacién significativos, sin integraciones intermodales simples y posibles,
incorporando en unos pocos casos nuevas tecnologias de transporte y algunos

avances acotados, pero sin un plan que lo respalde.
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1.2 MODO INTEGRADO DE ABORDAJE
DE LOS PROBLEMAS DE LA
MOVILIDAD

A partir de los enunciados anteriores, la probleméatica de la movilidad urbana
debe ser abordada de un modo que preserve o cuide su caracter sistémico e
integral en relacién a la ciudad, el uso de suelo y distribucién de actividades y
patrones de conectividad que ello condiciona, teniendo en consideracién los

elementos siguientes.

Cambio del paradigma histérico

Para superar esta situacion historicamente generada, es fundamental un cambio
de este paradigma o tendencia histérica, que establezca una reformulacién o
realineamiento de las prioridades respecto al crecimiento y desarrollo de la ciu-
dad, promoviendo un giro a la vision desde donde parte la politica e inversion
publica asi como al marco regulatorio de la inversién privada urbana. Esa es
precisamente la tarea en la que estéa involucrado el Consejo Nacional de Desa-
rrollo Urbano, instancia encargada de Ilevar adelante la nueva Politica Nacional

de Desarrollo Urbano.

El sistema ciudad y movilidad urbana

En definitiva, la movilidad urbana debe concebirse como parte de un sistema ur-
bano, la ciudad, por lo que cualquiera intervencién sobre ésta debe concebirse
también, preferentemente, de manera multidimensional, sistémica e integrada.
Para ello se requiere identificar y distinguir entre componentes que se refieren
a aspectos més bien estructurales o tendenciales —por tanto, de despliegue en

el mediano y largo plazo—, y componentes de cardcter més bien circunscrito o
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especifico a determinadas manifestaciones del problema —por tanto, de des-
pliegue mas bien inmediato. Como es evidente, para ser abordados unos y otros
requerirdn, por su naturaleza, instrumentos normativos y administrativos de ca-
racter también diferente, posiblemente desde leyes hasta simples resoluciones

ministeriales o municipales.

Caracter de las intervenciones sobre la ciudad y la movilidad urbana

Pero, lo fundamental es que tanto las medidas con efectos de largo plazo como
aquellas de corto plazo sean parte de una intervencion sistémicamente concebi-
da y desarrollada, gobernada por una sola légica, en que exista una clara cohe-
rencia interna entre sus componentes y medidas de diferente nivel y tiempo de
despliegue, con todos sus instrumentos de implementacién alineados y organi-
zados sinérgicamente para la consecucién de objetivos claramente establecidos
y consensuados entre quienes serdn objeto y sujeto a la vez de dichas inter-
venciones, la comunidad urbana. Es fundamental por ello tener en cuenta que
cuando un fendmeno que es un todo integral no es asi conceptualizado desde
el origen de la politica, es muy dificil que una coordinacién posterior, por muy
buena que sea, pueda lograr unir coherentemente partes concebidas y concep-

tualizadas originariamente por separado y sectorialmente.

Especificidades de los problemas de la movilidad urbana

Los problemas de la movilidad urbana son especificos a la realidad multifacética
de cada ciudad, tanto como geografia, espacio productivo y de habitabilidad asi
como de convivencia y cultura de sus habitantes. Requieren por ello ser aborda-
dos integralmente desde la perspectiva de que cada ciudad es un sistema y un

fendmeno especifico, con sus propias caracteristicas y dindmicas.

Requieren asimismo ser enfrentados tanto desde la perspectiva de uso de suelo
como desde la conectividad y de la oferta de modos, servicios y modalidades de
movilidad y de la demanda o necesidades diversas de trasladar bienes o perso-
nas por modos publicos o privados variados. Todo ello, ademas, buscando con-
juntos integrados, sinérgicos y coherentes de intervenciones y medidas que, por
sobre todas las cosas, promuevan y se basen en un cambio cultural y conductual

entre los habitantes de la ciudad.
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Para que esta perspectiva integral e integrada entre el desarrollo urbano y la

movilidad urbana pueda darse, es fundamental que la Politica Nacional de De-
sarrollo Urbano vigente se implemente en los términos concebida y que, a la
vez, en lo relativo a la movilidad, se cuente con una Politica de Movilidad Urbana
y un marco normativo de similar envergadura, una Ley Marco de la Movilidad
Urbana, que establezca las competencias y facultades necesarias y que recoja
los diferentes elementos e instrumentos que son necesarios para una adecuada

implementacion de dicha Politica.
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1.3 FORMA PARTICIPATIVA DE ABORDAR LOS
PROBLEMAS DE LA MOVILIDAD URBANA:
DESCENTRALIZACION Y PARTICIPACION
CIUDADANA DIRECTA

El abordaje de la problemética de la movilidad y la congestién debe tener un
fuerte sello descentralizador, radicando en las comunidades urbanas y autorida-
des regionales y locales una responsabilidad clave en la toma de decisiones del
qué hacer respecto a esta problematica, dotandolos de los recursos diversos y

facultades necesarias para poder ejecutar los planes correspondientes.

Movilidad urbana, cambio conductual y participacion

Enfrentar de manera eficaz los problemas de la movilidad urbana en las ciudades
del pais requiere no sélo hacerlo desde una perspectiva integral e integrada.
Requiere, ademas, la participaciéon directa de la comunidad urbana que va a
ser objeto de la intervencién en la programacién de dicha intervencién, en su
implementacién y monitoreo. Esto no sélo porque sea el sello con el que un Go-
bierno desee marcar el caracter de su gestién. Sobre todo, porque la naturaleza
misma del fendmeno que se desea afectar, las distorsiones e insuficiencias de la
movilidad urbana, requiere un profundo cambio de valores y conductas de las

personas, que sélo puede conseguirse si son actores de su propio cambio.

Como se ha sefnalado repetidamente a lo largo de este Informe, no habra en-
frentamiento eficaz de este problema si no se produce un cambio cultural entre

quienes viven y se mueven en la ciudad. No habra norma ni medida que val-
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ga, por mucho que se imponga y fiscalice, que pueda remplazar, con eficacia,
el involucramiento personal, con conviccién comprometida, para conseguir un
cambio en la voluntad y disposicién de las personas hacia su ciudad y a cdmo

moverse en ella.

Este cambio sélo se posibilita a través de la participacién directa en el disefio y
ejecuciéon de los planes respectivos de quienes serén objeto principal de las me-
didas que ellos organicen, los ciudadanos, en un esfuerzo mancomunado con las
autoridades regionales y locales, dotadas de las facultades decisorias y recursos
necesarios. Sélo ello dard ademés la legitimidad y base necesaria para que tales

medidas logren su objetivo.

Participacion ciudadana directa via Comités Pro Movilidad Urbana

Se propone, en consecuencia, que sean los Comités Pro Movilidad Urbana sefia-
lados anteriormente los que tengan las facultades, mediante la Ley de Movilidad
Urbana, para elaborar el Plan Director y el Plan de Accién por Ciudad, monitoreando
posteriormente su ejecucion por parte de los organismos publicos pertinentes y el
cumplimiento de cronogramas y plazos. Para que estos Planes adquieran realidad
se requiere, ademas, que las autoridades regionales y locales estén dotadas de las
facultades decisorias necesarias y de las capacidades diversas que se hacen impres-
cindibles para apoyar técnicamente esta labor de dichos Comités y tener la interlo-

cucidn sustantiva con los equipos técnicos ministeriales.

Forma de trabajar de estos Comités

Seran estos Comités los que identificaran, a partir del conjunto de medidas aqui
propuestas, las configuraciones o “paquetes” de medidas necesarias que la rea-
lidad de cada ciudad les indique, por experiencia propia. Seran también los que
las organizaréan, por un lado, en un Plan Director de caracter estratégico y, por
otro, en un Plan de Accién de carédcter inmediato para acometer los problemas

mas acuciantes que presenta la movilidad urbana en cada caso.
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Segun la naturaleza de las medidas identificadas, serédn esos Comités los que so-

licitarédn a las autoridades centrales —Ministerios— que verifiquen la coherencia de
esos "paquetes” de medidas con la Politica de Movilidad Urbana y la disponi-
bilidad de recursos, los autoricen y dicten los actos administrativos y tomen las
acciones necesarias para ejecutarlas y que provean los recursos, en la cuantia y

oportunidad requeridas, para que ellas puedan ser implementadas.

Programa Nacional Pro Movilidad Urbana

Tal solicitud debiera ser canalizada a través del Programa Nacional Pro Movilidad
Urbana que se propone crear a nivel central, encabezado por el Ministerio de Trans-
portes y Telecomunicaciones y en el que participen al menos, a través de su Direc-
torio, los Ministerios de Vivienda y Urbanismo, de Obras Publicas, de Hacienda y
Medio Ambiente.

Seréd desde este Programa que dichos Ministerios organizarén, de manera central
o a través de sus Secretarias Regionales Ministeriales, el apoyo técnico a la ela-
boracion del Plan Director y del Plan de Accién de cada Ciudad como asimismo
la provision oportunay concertada de los recursos administrativos y de inversién
requeridos y el fundamento legal de las medidas a tomar para que dichos Planes

puedan ejecutarse de manera adecuada.
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Asumir a cabalidad la problematica de la movilidad urbana

La solucién o mitigacién de la congestidn vehicular claramente no esté al alcance
de las personas de manera individual. Se requiere que el Estado asuma el rol de
crear condiciones para motivar el comportamiento de las personas en un sen-
tido que logre hacer prevalecer el interés colectivo en la forma y oportunidad
en que las personas se mueven en la ciudad, mediante regulaciones, medidas e
incentivos y desincentivos diversos. Se requiere asimismo que el Estado asuma a
cabalidad el ordenarse a si mismo para poder acometer eficazmente la tarea, en
el sentido de ordenar a las mismas autoridades publicas en sus distintos &mbitos
geogréficos de administracion, de modo que gestionen lo que les corresponde

en pro de un bien superior y colectivo.

Es urgente iniciar los pasos para poner bajo control este fenédmeno antes que sea
tarde, como ya ocurre en otras ciudades en el mundo, en que el desconocimien-
to de este fenémeno o la aplicacién de politicas equivocadas, estd generando un

problema que resulta practicamente irreversible.

Al actuar sobre este problema, debe tenerse en cuenta que la ciudadania esta
cada vez més exigente respecto a la calidad de las politicas publicas para mejo-
rar oportunidades y calidad de vida y respecto a la calidad, pertinencia y opor-
tunidad de las decisiones que toman. Por ello la participacién ciudadana es de
especial importancia en este caso, habida consideracion que para la eficacia de
las intervenciones que se realice es crucial que ellas surjan y se hagan carne de
y en la gente, a fin de conseguir los imprescindibles cambios culturales y en los

patrones conductuales que se necesitan.

Se requiere asimismo pensar que las ciudades deben, y pueden, ser gestionadas
hoy de manera diferente a lo que histéricamente se ha acostumbrado. Hoy exis-
ten formas tecnoldégicamente avanzadas de gestionar las ciudades y la movilidad
urbana en todas sus expresiones y modos, por lo que se requiere generar meca-

nismos eficaces y adecuados de financiamiento para ello.

Las probleméticas de movilidad son altamente relevantes, urgiendo buscar politicas
para ciudades mas amables y con mejor calidad de vida. Es necesario relajar restric-
ciones politicas, urbanas, financieras, legislativas, que habria que tener en conside-

racion para que las medidas que se proponen pudieran desplegar su mayor eficacia.
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Igualmente, es necesario incrementar el conocimiento que se tiene sobre los
fenédmenos relacionados con la movilidad urbana, por lo que se necesita generar
Fondos de investigacion y Desarrollo para entender mejor sus causalidades e

identificar y seleccionar las mejores alternativas de solucién.

Es necesario cambiar el tipico enfoque de “el problema de la congestién” por
uno nuevo en que se reconozcan las oportunidades que nos ofrece la movilidad.
Bajo dicho contexto, es fundamental relevar el enorme potencial de la movilidad
y del transporte como un elemento de integracién social y un dinamizador de las

economias regionales o urbanas de cada ciudad.

Una estrategia

Este Informe propone una estrategia para enfrentar los graves problemas que
estd mostrando la movilidad urbana en todas las ciudades del pais, en formas y

grados diversos, pero de manera igualmente preocupante.

Dicha estrategia incluye desde la perspectiva del abordaje sistémico e integrado
de los problemas que estan en la matriz de la problemética de la movilidad urba-
na —como son los de la planificacién integrada entre uso de suelo y movilidad—
hasta el modo —armazén de configuraciones sinérgicas de medidas—y forma de
acometer tal desafio -mediante la elaboracién e implementacién de planes sur-
gidos “"de abajo hacia arriba” y en que el nivel central interviene en lo que le co-
rresponde—, pasando por dotarse de la institucionalidad urbana imprescindible

para que las cosas puedan funcionar como se necesita para obtener resultados.

De esta manera se cerraria un circulo virtuoso sin el cual no sera posible acome-
ter eficazmente tan compleja problematica. La inexistencia de algunos de estos
elementos —como podria ser, por ejemplo, que no se cuente aln con una Au-
toridad Unica de Ciudad- no inviabiliza que se pueda actuar desde ya sobre el
fendmeno, pero ciertamente no se hara con todos los elementos necesarios para

asegurar la agilidad en la accién y la eficacia de los resultados.
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Medidas posibles y factibles

Ademés de tal estrategia, se requiere no obstante hacer el ejercicio de identificar
las areas que son cruciales de intervenir y aquellas medidas de corto, mediano y
largo plazo y de diferente cardcter que pueden, o deben, tomarse para acometer

los problemas de la movilidad urbana en las ciudades del pafs.

Las areas de intervencidn identificadas y las medidas que se propone han sur-
gido también desde los Didlogos Ciudadanos y desde los Grupos Teméticos de

esta Comisidn, ademas de la revision de la experiencia internacional.

Caracter de la oferta de medidas propuestas

Este conjunto de medidas deben ser asumidas como una especie de “caja de
herramientas”, desde la cual quienes elaboren los Planes en cada ciudad pueden
elegir aquellas que les parezca las més adecuadas a la realidad especifica de la
problematica de la movilidad urbana en la ciudad de que se trate y a la voluntad
ciudadana de asumirlas y ejecutarlas. No se excluye, naturalmente, que a partir
del analisis colectivo de la situacidon concreta de su ciudad por la comunidad
urbana misma puedan crearse otras medidas diferentes o que se agreguen a las

propuestas.

Metodologia recomendada para trabajar con estas medidas: armar configuraciones o
“paquetes” de medidas

Cada medida seleccionada debe ser disefiada cuidadosamente y previstos sus
efectos probables en el contexto y condiciones en que se apliquen. A partir de ello
debieran estructurarse en combinaciones variables segun dicte la sefialada reali-

dad, buscando conjuntos de medidas que en su sinergia, desde el punto de vista

de su efecto agregado, refuerzan las posibilidades de logro del objetivo deseado.

A la vez, las configuraciones de medidas diversas que se organice deberén ser
analizadas desde la perspectiva de su interaccién entre siy con las condiciones
del contexto, de modo de poder prever el resultado de sus sinergias asi como los

efectos no deseados posibles resultantes de tal interaccién.
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Asimismo, la seleccidn entre alternativas debe considerar la variedad modal de

movilizarse y privilegiar soluciones que consideren los modos mas eficientes y

sostenibles en el uso de la vialidad y el espacio publico.

Presentacion de las medidas propuestas

Las medidas que se propone a continuacién pueden ser organizadas desde di-
ferentes perspectivas, respecto a: su caracter estructural o coyuntural, a oferta
y demanda de movilidad, a tiempo de aplicacion y tiempo de despliegue de sus
efectos, a contenido esencial de cada una, a nivel nacional o local de su alcance,
etc. Sin embargo, més importante adn es tener en cuenta el significado y la natu-
raleza de cada una asi como lo que se requiera para su implementacién. En este
sentido, es crucial tener claridad sobre secuencia o retroalimentaciones entre
ellas; necesidades administrativas, organizacionales, logisticas e institucionales
de su aplicacion; y tiempos requeridos para que la medida pueda entrar en régi-

men y desplegar sus efectos buscados.
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Entidad diferencial de las medidas

No obstante, no existe una horizontalidad entre las medidas que se propone, des-
de el punto de vista de su peso estratégico o relativo en el enfrentamiento de los
problemas de la movilidad urbana. En tal sentido, hay medidas que son claves, es
decir sin las cuales no es posible pensar en mitigaciones de fondo al problemay
que acoten su agravamiento. Entre estas se inscriben aquellas que dicen relacion
con elementos relativos a las tendencias histéricas del crecimiento urbano, que
sobretedeterminan las caracteristicas y dindmicas de la movilidad urbana, como
también aquellas relacionadas con diferentes modos y componentes de la movi-
lidad urbana que deben, de manera ineludible, formar parte de la estrategia de
mitigacién del problema, como mejorar el transporte publico, desincentivar el uso
del auto y promover modos no motorizados. Y hay aun otras que pueden ser parte
de complementos o reforzamientos de las medidas precedentes, en algunos casos
incluso imprescindibles para que las anteriores operen plenamente y, en otros,
meramente casuisticas, segun las condiciones en que el problema se presente

localmente.
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1.1 AREAS DE INTERVENCION Y MEDIDAS

Las areas de intervencién clave para acometer la problemética de la movilidad

urbana son siete y abarcan diferentes medidas intimamente relacionadas entre si:

Planificacién integrada del uso de suelo y de la movilidad urbana.
e Privilegio al transporte publico masivo.

e Desincentivo y/o racionalizacién de modos privados individuales de trans-

porte (uso del automovil).
e Promocién del uso de modos no motorizados de transporte.
¢ Una “nueva cultura de la movilidad urbana”.
e Marco de Politica Pdblica y Marco Normativo.

* Marco institucionalidad de la gobernanza urbana: Una Autoridad de Ciudad,

una Autoridad Metropolitana.

A estas éreas se agregan medidas que se vinculan con diferentes aspectos de la

demanda y oferta de movilidad que son un complemento de las anteriores.

Las medidas que se registra a continuacién en cada una de dichas éareas de in-
tervencion surgieron de los Grupos Tematicos de esta Comisién y de los Diélo-
gos Ciudadanos realizados y unas pocas de la experiencia internacional. Varias
de ellas, ademés, estan siendo asumidas por el Consejo Nacional de Desarrollo
Urbano que tiene a su cargo la implementaciéon de la Politica Nacional de Desa-

rrollo Urbano vigente:
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“Se debe apoyar todainiciativa en relacién con la planificacién
de la ciudad, entregando una solucién integral del transporte”

Gonzalo Cortés Mandiola, particular, Santiago.

11.1.1 PLANIFICACION INTEGRADA DEL USO DE
SUELO Y DE LA MOVILIDAD URBANA

Este es un ambito que escapa a una politica centrada en la movilidad urbana,
quedando mas bien en el &mbito de una politica de crecimiento y desarrollo
urbano. Pero este es un componente estratégico crucial para que la intervencion
que se haga sobre el fendmeno de la movilidad urbana logre tener la profundi-

dad y eficacia buscada en sus resultados.

111.1.1.1 Papel de la Politica Nacional de Desarrollo Urbano

Para enfrentar eficazmente los problemas de la movilidad urbana, como se ha
dicho, es vital que se avance hacia la solucién o reversién de las tendencias y
problemas estructurales que se han venido dando en la construccién y devenir
de nuestras ciudades. Uno de sus aspectos basicos es acometer de manera in-
tegrada la problematica del uso de suelo con la de la movilidad urbana, dada su
indisoluble relacién con la generacién de viajes y su impacto sobre la integracién
social. Ambos aspectos requieren ser planificados integral e integradamente,
como lo sefala la Politica Nacional de Desarrollo Urbano vigente y, luego, gestio-

nados de manera armédnica y en funcion del interés de la ciudad y sus habitantes.

Dicha Politica Nacional entiende que de esta forma se puede avanzar hacia la so-
lucién de los problemas del alto grado de segregacién socio-territorial, la fuerte
desigualdad urbana y los debilitamientos de la cohesidn social que caracterizan
a nuestras ciudades. Todo ello tiene un impacto directo en las desigualdades

que sufre la poblacién urbana en términos de su movilidad en la ciudad.
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Diversos factores se han venido dando para provocar tal situacién: el mercado de
suelo se ha transformado en factor predominante para definir la localizacién de
vivienda y equipamientos, sin que entren en ello consideraciones de desigualdad
urbana o segregacién socio-territorial y su impacto en la movilidad de las perso-
nas sino, por el contrario, méas bien profundizandolas; por afios ha venido exis-
tiendo una escasa integracion entre las politicas de planificacién urbana con las
politicas habitacionales, reproduciendo los patrones histéricos de segregacién
socioespacial; existe una debilidad normativa para garantizar mejor distribucion
territorial y mejores estandares de dotacion de infraestructuras, equipamientos y
servicios, lo que afecta més a los sectores de menos ingresos; existe un excesivo
sectorialismo y descoordinacién en las decisiones que tienen que ver con la ciu-
dad, dificultando la integracién de las acciones de planificacion y la gestion de
suelo, y las inversiones en infraestructura de transporte o equipamiento; y existe

una escasa participacién del Estado en la gestién del suelo urbano.

De alli que la Politica Nacional de Desarrollo Urbano se plantee como objetivos
el garantizar el acceso equitativo y gradual de la poblacién a los bienes publi-
cos urbanos, incluyendo en ello el transporte, mediante planes de inversién y
estandares minimos de cobertura y calidad; el revertir las actuales situaciones y
evitar futuras situaciones de segregacion social urbana mediante proyectos de
remodelacién urbana y recuperacién de barrios y mediante una redefinicién de
la politica de subsidios; el establecer una politica de suelo para promover la in-
tegracién social; el fomentar el desarrollo y fortalecimiento de las comunidades
urbanas; el incrementar la conectividad, seguridad y accesibilidad universal de
las personas; y el propiciar la integracién social en y de las localidades apartadas,
en lo que la conectividad juega un papel importante. Todo ello debiera confluir
en una planificacién integrada de los diferentes elementos involucrados y en un
amplio abanico de medidas, todo lo cual repercutiré significativamente sobre la
movilidad urbana y sobre algunos de los factores estructurales que han configu-

rado su situacién problemética.

Esta Comisién Pro Movilidad Urbana comparte plenamente la vision de dicha
Politica y por ello le atribuye gran importancia a los avances que haga en la

implementacién de la misma el Consejo Nacional de Desarrollo Urbano. Se es-
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pera que en algun punto del proceso ello se conecte sustantivamente con el
planteamiento e implementacién de la nueva Politica de Movilidad Urbana que
esta Comisién propone en el presente Informe, entendiendo que luego ambos
componentes sean gestionados de manera armédnica, en beneficio del interés de

la ciudad y sus habitantes.

Medidas propuestas

Como un aporte a la tarea de dicho Consejo Nacional de Desarrollo Urbano, en
el curso del trabajo de los Grupos Tematicos de esta Comision surgieron diver-
sas proposiciones en torno a esta temética, que se someten a consideracién de

dicho Consejo:

111.1.1.2 Actuar sobre las densidades residenciales

El incremento de densidades residenciales presenta cuatro beneficios: reduce
las distancias entre los viajes, disminuye el costo de la extensién de la infraes-
tructura, incrementa la demanda potencial por transporte publico y facilita la

construccion de viviendas méas accesibles en precios.

Sin embargo, al aumentar la densidad residencial se debe tomar en cuenta su
impacto vial y urbano, a fin de evitar los problemas generados por grandes edi-
ficios sobre barrios residenciales y que han motivado un congelamiento o reduc-

cion de las alturas de edificacién definidas por los planes reguladores.

111.1.1.2.1 Estandares de densidades minimas exigibles en los Planes Reguladores
Comunales

Se propone establecer en el Reglamento de la Ley General de Urbanismo y Cons-
trucciones estédndares de densidad minimas exigibles en los Planes Reguladores
Comunales, restringiendo la subutilizacién de suelo urbano en zonas con buena
capacidad de transporte publico, especialmente cuando se trata de sistemas
masivos como metro o trenes suburbanos. Debe cuidarse, no obstante, que di-
chas densidades no se eleven mas alléd de niveles medianos, en razén de mejores

condiciones de convivencia.
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Hoy las comunas pueden bajar densidades de manera ilimitada. Diversos estu-
dios internacionales establecen que sobre densidades residenciales de 70-75
habitantes/hectarea el transporte publico comienza a ser viable y surgen comer-
cios y servicios a distancias peatonales. Debe tenerse en cuenta, sin embargo,
que la existencia de servicios de transporte publico también puede actuar como
variable independiente, en el sentido de que su instalacién puede generar de-
mandas. Podria entonces usarse una politica de subsidios preferenciales para
que dichos servicios se instalen, generen demanda y comiencen a consolidarla,
motivando el surgimiento de otros servicios y actividades y logrando una mejor

utilizacién de terrenos subutilizados.

Para que esta propuesta sea viable es necesario que la OGCU permita exigir me-
jores estandares de disefio urbano para los edificios que elevaran las densida-
des, a fin de reducir los conflictos ciudadanos que hoy motivan el congelamiento

de altura y densidades, incluso en corredores de metro, en el caso de Santiago.

111.1.1.2.2 Fijacion de densidades residenciales en vias sobre corredores del
transporte pablico

Se propone facultar al Ministerio de Vivienda y Urbanismo, mediante reglamen-
to de la OGUC, para fijar mediante Planos Seccionales y Planes Reguladores
Intercomunales densidades residenciales en corredores del transporte publico,
estaciones y centros urbanos, evitando el bloqueo o descoordinacién con los
Planes Reguladores Comunales. Para ello es necesario exigir que los proyectos
inmobiliarios que se beneficiardn por este aumento de densidad minimicen im-
pactos viales reduciendo el nimero de estacionamientos y minimicen también
impactos urbanos, los que deberan ser medidos mediante la Ley de Aportes al

Espacio Pdblico actualmente en tramite.

111.1.1.2.3 Incrementar impuestos territoriales sobre predios vacantes

Se propone incrementar y ampliar los impuestos territoriales aplicables a los
predios vacantes (Sobretasa a Sitios Eriazos), con la finalidad de fomentar la re-
novacién urbana y desincentivar la ocupacion en bajas densidades. En la actuali-
dad la sobretasa es baja, permite elusiones y existen multiples terrenos urbanos

exentos de esta norma por estar calificados como de uso agricola.
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111.1.1.2.4 Estrategias para la concentracion de empleos (clusters)

La dispersién de centros de empleo, facilitada por la normativa urbana y la fle-
xibilidad de la movilidad en automévil, es una de las causas de la creciente dis-
persion de los viajes, del incremento de las distancias de los viajes para activida-
des complementarias y de la consiguiente baja de demanda que haga viable la

construccion de redes de metro u otros sistemas masivos de transporte publico.

Sibien en algunos casos esta dispersion es positiva para la vida de los barrios (al-
macenes, restoranes, supermercados vecinales) y para algunas personas acercan
la oferta de comercio y servicios a sus lugares de vivienda, ayudando a la reduc-
ciéon de viajes, en otros casos, que involucran a volimenes de personas mucho

mayores, seria necesario tomar algunas medidas como:

111.1.1.2.5 Fortalecimiento de centros y sub-centros en algunas ciudades

Es deseable que en algunas ciudades de gran tamafio o areas metropolitanas
puedan implementarse estrategias para fortalecer centros y sub-centros, incenti-
vando la concentracién de empleos para hacer mas factible el transporte publico
masivo e integrando diversos servicios (como Notarias, Registro Civil y otros)

para disminuir viajes al centro de las ciudades.

Este reforzamiento podria estimularse facultando a los Planes Reguladores Inter-
comunales y la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones a incremen-
tar normas de constructibilidad, reducir exigencias de estacionamientos y flexi-
bilizar la localizacion de usos complementarios en poligonos designados por la
autoridad, mitigando adecuadamente los impactos viales y urbanos generados

por estos proyectos en los barrios colindantes.

111.1.1.2.6 Incentivos al mejoramiento urbano y operacion de barrios comerciales

Se propone crear incentivos (créditos, subsidios, rebajas tributarias) para el mejo-
ramiento urbano y operacién de los centros comerciales de barrio, fortaleciendo
y elevando la calidad del comercio y servicios locales y generando espacios publi-
cos de complemento para que puedan competir con las actividades similares de

otros centros comerciales de mayor escala y méas alejados, reduciendo el estimulo
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a hacer mas viajes de larga distancia en la ciudad. Ello tiene el beneficio adicional
de salvar y fortalecer actividades de micro y pequefios empresarios locales, mu-

chas a veces ahogados por la competencia de los grandes centros comerciales.

l11.1.1.2.7 Limitar tendencias a la dispersion de actividades fuera de los limites urbanos

Ello puede buscarse mediante la prohibicién de la urbanizacién y localizacién de
centros de empleo y servicios urbanos en areas rurales, eliminando de las excep-

ciones legales a ocupacién de suelos rurales (Art. 55 LGUC y DFL 3516).

111.1.1.2.8 Distribucion espacial mas homogénea de los servicios

Se propone desconcentrar territorialmente los servicios publicos de uso mas
frecuente y posiblemente de empresas privadas (agua, luz, gas, TV cable, te-
lefonfa), distribuyéndolos de manera més homogénea o equilibrada en el terri-
torio, segun sus densidades. Esto obviamente puede suponer mayores costos
en instalaciones y personal para esas instituciones o empresas, lo cual podria
enfrentarse buscando establecer Centros de Servicios que concentren servicios,
compartiendo gastos. Ello podria complementarse con servicios de transporte
de acercamiento, que realicen circuitos comunales entre estos Centros de Servi-
cios, consultorios u hospitales, supermercados, bancos, sustentados por la Mu-

nicipalidades y en algunos casos con subsidio estatal.

Otra forma de enfrentar el problema podria ser haciendo un esfuerzo de mayor
digitalizacién de trémites y de entrenamiento de la ciudadania en poder acceder
a centros de internet de barrio, centros informéaticos municipales o bien a través

de la telefonia celular.

111.1.1.2.9 Instalacion y distribucion espacial de los grandes centros comerciales

Los grandes centros comerciales (malls) atraen en nimero importante de viajes
en la ciudad, cuya capacidad vial es limitada y practicamente no incluida en la
planificacién de su instalacién, excepto por lo que pueda derivar del Estudio de
Impacto sobre el Transporte Urbano (EISTU) que deben presentar, que algunas

veces muestra significativas insuficiencias.
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A futuro es fundamental que nuevas autorizaciones para instalaciones de este
tipo sean cuidadosamente analizadas y que se estudie interinstitucionalmente en
particular su ubicacién, el entorno y la existencia prevista o solicitada de otros
grandes proyectos de inversién en el drea, elemento que se propone sea parte

de la nueva Ley Marco de Movilidad Urbana.

Esto, de modo que no se produzcan situaciones como la del nudo “Sanhattan”
en Santiago, que tendrd un impacto virtualmente no gestionable sobre el flu-
jo vehicular en todo ese sector, con altos niveles de congestién a pesar de las
cuantiosas inversiones viales que alli se realicen. Esta experiencia muestra que es
fundamental la internalizacién producto de los costos de viajar hacia dichos luga-
res, la que puede ocurrir en diferentes momentos del viaje, ya sea en el trayecto

(tarificacion vial) o en el destino (cargo en estacionamiento).

111.1.1.3 Incentivos para el mejoramiento urbano de centros comerciales de barrio

Se propone crear incentivos (créditos, subsidios, rebajas tributarias) para el mejo-
ramiento urbano y operacién de los centros comerciales de barrio, fortaleciendo y
elevando la calidad del comercio y servicios locales y generando espacios publicos
de complemento para que puedan competir con las actividades similares de otros
centros comerciales de mayor escala y més alejados, reduciendo el estimulo a hacer
més viajes de larga distancia en la ciudad. Ello tiene el beneficio adicional de salvar
y fortalecer actividades de micro y pequefios empresarios locales, muchas a veces

ahogados por la competencia de los grandes centros comerciales.

111.1.1.4 Equipamientos piiblicos en programas de vivienda de interés social

Se propone que los programas de vivienda social incluyan equipamientos publicos
que eviten su dependencia con los centros de las ciudades. Ello evitara el exceso de

viajes y permitira contar con barrios de mejor calidad urbana.
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111.1.1.5 Revitalizacion de territorios en torno a ejes de transporte

En ciudades con bordes costeros y fluviales, los proyectos de transporte deben
potenciar estos paisajes para transformarlos en nuevas zonas de desarrollo social
y econdmico, o bien en pulmones verdes desarrollados en medio de las infraes-
tructuras, de modo de crear entornos méas amables en las vias e infraestructuras
usadas por el transporte publico. Buenos ejemplos de medidas similares fueron
la canalizacién del rio Mapocho y la construccién del Parque Forestal (siglo die-
cinueve) o mas recientemente con la costanera de Antofagasta, cuya ampliacién

fue acompafiada de paseos, miradores y playas artificiales.

Donde la revitalizacién de territorios es mucho més relevante es en las estacio-
nes de Metro, de trenes suburbanos y de intercambio modal que no pueden ser
pensadas como entidades aisladas, sino que como polos de desarrollo comunal.
Ello implica anexarles plazas, espacios publicos y centros civicos que comple-
menten la funcidn de la estacién y que eventualmente sirvan para reducir viajes

en la medida que logren transformarse en centros alternativos.

111.1.2 PRIVILEGIAR Y MEJORAR EL TRANSPORTE PUBLICO MASIVO

Como muestra la experiencia mundial, esta es un area de intervencién primerisi-
may fundamental. Sin ella no hay forma alguna de enfrentar la creciente comple-
jidad y dificultades de la movilidad en ciudades que crecen demograficamente y
se extienden territorialmente, con una expansién de la infraestructura vial que no

es posible que pueda llegar a mantenerse a la par, por diversas razones.

Esto significa, directamente, que en el proceso de toma de decisiones sobre proyec-
tos de transporte, vivienda, urbanos o industriales, las autoridades deberén siempre
poner en primer lugar la dotacién y expansién de los servicios de transporte publico

masivo, dejando en segundo lugar otros modos de transporte colectivo.

Poner en tal nivel secundario el resto de los modos no significa necesariamente
su eliminacidén sino, mas bien, establecer con claridad sus respectivos nichos y

que no compitan y se destruyan entre si. Por ejemplo, la diferenciacion entre ni-
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chos de demandas diferentes para modos que no debieran competir entre si en
las mismas vias, como los buses y taxis colectivos, o bien buscar la integracién
intermodal operacional de tales modos con el transporte publico masivo, segun

sea la situacién de cada ciudad.

“El transporte publico es la solucién a los problemas de
la congestion”

Sergio Poblete Hillerns, Junta de Vecinos N° 7, Los Arrayanes, Concepcién.

111.1.2.1 Privilegiar el desarrollo de sistemas de transporte piblico mayor

Calidad para la competitividad

Privilegiar el transporte publico— mayor implica, en términos generales, que es
preciso hacerlo claramente competitivo con otros modos alternativos, lo que sig-
nifica varias cosas, siendo una de las mas importantes el criterio de calidad. La
calidad es a la vez multidimensional, puesto que implica desde aspectos opera-
cionales —regularidad del servicio, frecuencias predeterminadas y predecibles,
calidad de su conduccién, gasto de combustible— hasta aspectos relativos a la
calidad de los buses —que también involucra asientos, disponibilidad y altura de
pasamanos, antigiedad de la maquina— como también disponibilidad y calidad
de las infraestructuras y equipamientos necesarios —paraderos, estaciones de

trasbordo, maquinas de pago-y otros varios aspectos.

Aparte de lo sefialado, dicho privilegio puede implicar una diversidad de accio-

nes, como las siguientes:

111.1.2.1.1 Fomento de una malla de transporte masivo

Las grandes ciudades chilenas debieran contar con una red troncal o principal de

transporte masivo basada en proyectos atractivos para los usuarios por sus tiem-
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pos de viaje, predictibilidad, comodidad, asi como, desde el punto de vista de
la ciudad, por su capacidad para renovar territorios. Esta red debe ser ajustada a
la realidad de cada ciudad considerando su identidad y/o las limitaciones y con-
dicionantes que impone la geografia. El desarrollo de tal red requiere un nivel
importante de inversidn en vialidad urbana, la que debe tener los estandares de
calidad necesarios en todas las areas de la ciudad, tanto por la comodidad de los

pasajeros como por la mantencién de los vehiculos y su costo.

111.1.2.1.2 Preferencia al transporte publico mayor en relacion a otros modos de
transporte colectivo de pasajeros (taxis colectivos) y su integracion

Un punto de especial consideracion debe ser la relacion entre el transporte pu-
blico mayor (buses) y otros modos de transporte de pasajeros, como los taxis co-
lectivos. Estos ultimos son una modalidad chilena, que no se encuentra en otros
sistemas de transporte. Su utilidad principal se da en aquellos barrios donde los
buses no extienden sus recorridos por diferentes razones, o en barrios nuevos
en que la inexistencia de planificacion hace que surjan sin modos de movilidad
simultaneamente establecidos, o en horarios en que los buses no circulan, es-
pecialmente en la noche y madrugada. No obstante, en la forma que los servi-
cios estan organizados actualmente, los taxis colectivos son una competencia
al transporte mediante buses, en particular cuando realizan recorridos en las
mismas vias que usa el transporte publico mayor y, muy especialmente, en las
vias del centro de las ciudades y en las horas punta. El taxi colectivo, teniendo
una funcién de transporte colectivo, aunque no masivo, debiera organizarse en
términos de integrarlo a los servicios de transporte masivo, en todo caso en es-
quemas flexibles seglin horarios del dia, a fin de aprovechar también su ventaja

competitiva ya sefialada.

A esta situacidon se agrega el hecho de que, con motivo del cierre del ingreso
a la actividad de taxi colectivo que se realizd mediante ley hace algunos afios,
los servicios han evolucionado hacia fendmenos no deseados que en definitiva
terminan impactando su calidad. El cierre del ingreso ha significado que se ha
creado un mercado de cupos, que se ha transformado en un negocio en si mis-

mo —han surgido empresas administradoras de estos cupos y ademaés algunas
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automotoras venden el vehiculo para taxi con cupo incluido- y que ha terminado
operando de la forma siguiente. Para que una persona pueda ingresar a la activi-
dad tiene que tener un cupo, el cual ha alcanzado un valor de mercado que, se-
gun la ciudad, esta fluctuando entre 6 y 12 millones de pesos. Una vez que tiene
el cupo esa persona tiene que encontrar una linea donde trabajar, a la que debe
pagarle una suma mensual que va de un millon de pesos al mes para arriba. Otra
situacién es la que se da con quien no tiene vehiculo propio, caso en el que tiene
que "arrendarse” como conductor a alguien que lo tenga y se lo entregue para
que lo trabaje —que cada vez més son aquellas empresas compradoras y adminis-
tradoras de cupos y sus correspondientes autos—; en este caso la persona tiene
que entregar al propietario del auto una cierta suma fija y obligatoria mensual
haciéndose generalmente cargo, ademas, de la mantencién del vehiculo y del
combustible. En ambos casos quien realiza la actividad de taxista colectivo esté
en una situaciéon econémicamente precaria, dado que con todo el peso econémi-
co que tiene sobre si —auto y cupo, o cuota mensual, mantencion y combustible-
antes de siquiera empezar a generar un ingreso para si, lo que logra marginar
como ingreso personal es muy aleatorio e involucra cantidades realmente meno-
res. Resultado de todo esto: en casi todas las ciudades de Chile los ciudadanos
reclaman que los taxis colectivos han caido en la préctica de recortar recorridos
en sus puntas —precisamente una de las ventajas competitivas de este modo-,
dejando "botada” a la gente. En términos técnicos, lo que buena parte de los
taxistas colectivos estan haciendo es “descremar el mercado”, a fin de poder

subsistir, pero produciendo un claro deterioro en la calidad de su servicio.

Por las dos situaciones antes descritas —competencia de los colectivos a los bu-
ses y deterioros en su prestacién del servicio por efectos no deseados del cierre
del ingreso a la actividad— esta Comisidn estima necesario que la autoridad re-
vise el aporte del modo taxi colectivo al transporte de pasajeros. Para ello debe
buscarse formas que lo hagan un modo més bien integrado que competitivo con
los buses —lo que puede ayudar a que este modo no termine atochando las vias
publicas céntricas especialmente en las punta mafana- y revisarse las politicas
seguidas hasta ahora a fin de corregir distorsiones que han resultado en perjui-

cios a los usuarios de este modo.
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111.1.2.1.3 Fomento del modo ferroviario

Trenes urbanos y suburbanos

En localidades que lo ameriten, por sus niveles de demanda o condiciones urba-
nas, como se sugirié en varios de los Didlogos Ciudadanos, se propone, aprove-
chando la existencia de vias férreas no utilizadas o de baja utilizacién, fomentar
el desarrollo de servicios de trenes urbanos y suburbanos. Esto, en particular alli
donde una ciudad es la que entrega servicios y lugares de trabajo a un conjunto
de localidades a su alrededor (hinterland). Por ejemplo, se podria estudiar este
tipo de proyectos en localidades como Talca con San Javier y Curicd, Temuco-
Padre Las Casas o Puerto Montt-Alerce-Puerto Varas o Santiago con Lampa-Ba-
tuco y Talagante-Melipilla. Estos proyectos reducirian el tiempo de viaje entre
la ciudad mayor y las satelitales, facilitando el acceso masivo a los principales
centros de servicios. Ademas debieran evaluarse ampliaciones a los servicios ya
existentes, como se ha propuesto para Biovias con Coronel (Gran Concepcidn) o

el Metro de Valparaiso con Quillota y La Calera.

Externalidades del ferrocarril que atraviesa zonas urbanas

No obstante, hay otros casos en que el ferrocarril que tiene vias de paso en cen-
tros urbanos se transforma en un negativo impacto urbano de dichas comunida-
des —degradacién del entorno por donde pasa la via férrea, ruptura de barrios,
cierros que limitan la fluidez de paso de peatones—y en un contribuyente a la
congestidn vehicular en ciertas dreas de la ciudad, como sucede en el caso de
Antofagasta. En tales casos, deberd haber medidas encaminadas a que el ferro-
carril internalice las externalidades o costos urbanisticos y de movilidad urbana
que produce a la comunidad, como construyendo parques o pulmones verdes o

pasos bajo nivel, o pasos peatonales.

Vias de ferrocarril en desuso

Varias ciudades cuentan con vias de ferrocarril abandonadas o en uso muy espo-
réddico que cruzan la ciudad en diversos sectores, las cuales ademas los segre-

gan espacialmente, generando situaciones de degradacién urbana. Se propone
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revitalizar estas vias, rescatando el ferrocarril para el transporte de cercania o
transporte urbano mismo, junto con impulsar planes de revitalizaciéon de espa-

cios urbanos en los sectores en que tales vias se desplazan.

111.1.2.1.4 Promocion de otras tecnologias: metro, tranvias, trenes ligeros,
teleféricos, ascensores

Metros

También es necesario tener en consideracién las ventajas del modo metro en
situaciones de altos y masivos niveles de demanda y también como un aporte al

medio ambiente.

Tranvias y trenes ligeros donde y cuando corresponde

En ciudades de tamafio intermedio y centros urbanos que lo ameriten se propo-
ne la eventual introduccién de tranvias y trenes ligeros que complementen los
sistemas masivos de transporte y permitan ingresar a los centros de empleo y
servicios, con velocidades y estdndares de operacién que establezcan una com-

petencia efectiva para el automovil particular.

Estos modos de transporte pueden, ademas, potenciar el desarrollo de centros
urbanos o recuperar zonas deterioradas, que amplien el universo de beneficios
sociales considerandos en los proyectos de transporte. Un ejemplo seria revi-
talizar centros histéricos o reducir segregacion socio-espacial. Sin embargo, tal
como se menciond anteriormente, esto sera factible sélo en la medida de que
el método de evaluacidon social de este tipo de proyectos incorpore beneficios

distintos al ahorro en tiempo de viaje.

Tranvias

El tranvia también es una alternativa interesante, teniendo en cuenta, en todo
caso, que por requerimientos de sus condiciones operacionales —faja via para
desplazarse— implica el uso de un espacio vial significativo y con ciertas rigide-
ces, por lo que es preciso tener en cuentas las caracteristicas de la ciudad y de

la demanda y su movilizaciéon a través de diferentes modos.
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Teleféricos y ascensores

Asimismo debe considerarse otros modos que recientemente han adquirido
relevancia como alternativas interesantes, dada algunas exitosas experiencias
internacionales. Tal es el caso de los teleféricos —instaurados como modo de
transporte masivo de pasajeros en Medellin, Colombia, aunque en el marco de
una politica de desarrollo urbano e integracién social-y también de los ascenso-
res —como el caso de Valparaiso, en que pasaran a ser parte de una red integrada
entre metro, troleybuses y ascensores, con integracién operacional, fisica (esta-

ciones de trasbordo) y tarifaria.

La diversificacion de modos puede efectivamente fortalecer la competitividad

del transporte publico frente a otros modos, como el automovil.

Demanda de transporte y seleccion de tecnologias

En todo caso, la seleccidon de tecnologias de transporte masivo de pasajeros no
tienen validez en si sino fundamentalmente en relacién a la problematica de mo-
vilidad urbana de cada ciudad y al aporte que diferentes modos pueden hacer a
un sistema preferentemente integrado modalmente, teniendo en cuenta niveles

de inversion y externalidades de unos y otros.

11.1.2.1.5 Fomento de la conectividad intermodal entre servicios de transporte
piblico masivo

Es de gran importancia que en estaciones de metro o de ferrocarril cercanas
a localidades periféricas se cuente con facilidades de combinacién intermodal
mediante buses de acercamiento, como ocurre con los servicios de metrobus
entre Metro Valparaiso y las localidades del interior, como Quillota, La Calera,

San Felipe y los Andes, que ademas operan con tarifa integrada y medio de pago

electrénico Unico.
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111.1.2.1.6 Conectividad intermodal entre servicios de transporte pablico masivo
y modos privados motorizados

a. Es de gran importancia que en estaciones de metro o de ferrocarril cercanas a
localidades periféricas se cuente con estacionamientos para los usuarios que
se acercan al modo en sus automoviles o motos, los que deben ser adecuados
y seguros y a tarifas convenientes, a fin de disminuir su uso para acceder a los
centros de empleo de las principales ciudades. Esto puede ser especialmente
importante en localidades o comunas mas alejadas de sistemas de transporte

masivo de la ciudad principal cercana.

b. Crear estacionamientos para intercambio entre modos motorizados privados
—autos/motos— combinados con sistemas de transporte publico masivo en la

periferia de las ciudades, a fin de fomentar la intermodalidad.

“Deben crearse vias exclusivas del transporte publico”

Héctor Mufioz Orellana, particular, Talca.

111.1.2.1.7 Fomento al diseiio e integracion urbana de corredores y vias exclusivas
de buses

Al disefiar corredores y/o vias exclusivas, es importante considerar, en la medida
de lo posible y factible, dos elementos para su operacién y aceptacion ciudadana:
la continuidad desde el origen al destino y un disefio que permita una mejor inte-
gracién urbana. Este Gltimo aspecto implica contar con paraderos de alto estén-
dar, mobiliarios y espacios publicos de calidad, arborizacién y un disefio urbano
que agregue valor sobre el entorno, especialmente cuando se trate de comunas
o barrios de ciudades que presentan problemas de deterioro, falta de inversiones
o segregacién urbana. Esto tiene que ver directamente con la dignidad que se

entregan tanto a usuarios como a residentes o vecinos de estas obras.
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“Se debiera... hacer vias méas amplias, renovar las micros
y educar al peatén”

Eliana Fuentes Robledo, Junta de Vecinos N° 14, La Serena-Coquimbo.

111.1.2.2 Mejorar sustancialmente la calidad de los servicios de transporte
publico masivo

Es de gran importancia mejorar sustancialmente la calidad de los servicios de
transporte publico, en todas sus modalidades y en todas las ciudades de Chile.
Tal mejoramiento en la calidad puede incluir un amplio rango de aspectos, desde
la reorganizacién de los servicios en toda una ciudad hasta mejoramientos pun-
tuales, dependiendo del punto base en que se encuentre el transporte publico
en la ciudad respectiva. El listado de aspectos a considerar en tal mejoramiento

se hace desde tal perspectiva:

111.1.2.2.1 Fomento a la creacion de servicios integrados

La organizacién de los servicios de transporte publico en redes integradas, tan-
to entre servicios como entre modos diversos, es un factor de alta importancia
desde el punto de vista de la inclusién e integracién social y de la ampliacidon
de la accesibilidad a las oportunidades que ofrece la ciudad. Dicha integracién
debiera darse ojalad plenamente, es decir a nivel de infraestructuras, operacional,
tarifaria y de gestidon. No obstante, avanzar hacia la integracién paulatinamente
también es una opcién, partiendo por la tarifaria, dado su directo impacto en el
costo de moverse. La integracién tarifaria es en particular una herramienta de
integracién social, permitiendo que diferentes usuarios puedan apoyarse de los
modos de transporte que mas le convengan en su desplazamiento, pudiendo al-
canzar con la misma tarifa mas areas de la ciudad y por tanto, acceder a mayores

oportunidades de diverso tipo.

111.1.2.2.2 Establecer reversibilidad y/o exclusividad de vias destinadas al
transporte publico en horas punta

Seria necesario hacer un anélisis de la eficiencia de la reversibilidad de vias como

medida de gestidén que se viene experimentando en Santiago desde hace diez
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afios como medida de gestidon y mejora de la movilidad y, en particular, de la
fluidez del transporte publico. No obstante, la medida de hacer reversibles y/o
destinadas sélo al transporte publico determinadas vias en la hora punta en las
ciudades del pais puede ser altamente eficaz si al identificar dichas vias se tiene en
cuenta una visién més de area que de la via especifica que se declarara reversible o
exclusiva. De esta forma se puede prever hacia donde se desplazarén los flujos de
automéviles que no podrén usar esas vias destinadas temporalmente al transporte
publico, ya que bien podrian hacerlo hacia vias donde también existen servicios
de transporte publico, entorpeciendo su flujo. En tal caso la medida debiera ser
acompanada por gestidon de transito realizada por la policia en tiempo real para
que controle el flujo tolerable de automdéviles hacia estas segundas o terceras vias
de desplazamiento. Crucial como apoyo a tal medida es la informacién oportunay
detallada a la ciudadania, con mapas virtuales o infografias en medios de comuni-
cacién que indiquen con claridad las “vias reversibles” y horas de la reversién, asi

como las vias alternativas que tienen los automovilistas para moverse.

111.1.2.2.3 Mejorar frecuencia y regularidad de los servicios

Establecer programas de ruta e indicadores de cumplimiento de frecuencia y
regularidad en las ciudades de regiones, més alld de lo establecido en el De-
creto Supremo 212 (como existen para el Transantiago). Ademas es necesario
que en zonas periféricas de grandes ciudades, con altos niveles de segregacién
residencial, se establezcan exigencias mayores de cumplimiento de frecuencias,

regularidad y calidad de servicio.

111.1.2.2.4 Mejorar tiempos de viaje en buses

Dependiendo del contexto de congestién de cada ciudad, se propone que el servicio
de buses urbanos tenga algun tipo de prioridad frente al uso de transporte privado
(corredor, via exclusiva, pistas sdlo bus) con el objetivo de mejorar los tiempos de viaje
en vehiculo. Ello implica construir infraestructura especializada o regular el uso de

avenidas definiendo pistas exclusivas para buses.
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111.1.2.2.5 Mejorar calidad de paraderos y estaciones de trasbordos.

Es importante mejorar el disefio de los paraderos (amplitud, altura de platafor-
ma) para agilizar la oportunidad de pago del pasaje, disminuir los tiempos de
subida y bajada de los usuarios —y por tanto los tiempos de viaje—y mejorar la co-
modidad y seguridad —iluminacién, cdmaras conectadas a retén de Carabineros
o Seguridad Ciudadana municipal mas préoximo- de este tipo de infraestructura.
En ciudades ubicadas en regiones con mucha lluvia y/o viento, los paraderos de-
ben acoger a los usuarios protegiéndolos del clima mientras esperan el servicio.
Es importante también que los disefios permitan incorporar elementos de se-
guridad y comodidad para el usuario, de manera de mejorar el nivel de servicio.
Asimismo, debe ponerse atencidn a crear las condiciones fisicas y de operacion
que garanticen el derecho a la accesibilidad a personas con capacidades dife-

rentes o movilidad reducida.

111.1.2.2.6 Asegurar el derecho de accesibilidad universal

Los paraderos y estaciones deben ser disefiados pensando en personas con mo-
vilidad reducida, incorporando elementos que les permitan acceder, circular y
salir de las estaciones sin problemas. En el caso de las estaciones de Metro
ello implica implementar ascensores y/o escaleras mecéanicas con dispositivos
especiales. Ademis, la flota también debe contar con elementos y espacios ade-
cuados y seguros que les permitan realizar su viaje, como rampas de empalme
con estaciones de transbordo o espacios especiales destinados a personas de

movilidad reducida.

111.1.2.2.7 Mejorar la calidad de los terminales de buses con estandares
operacionales, urbanisticos y medioambientales minimos

La calidad de los servicios que deben prestar los terminales de transporte publi-

co principalmente a los trabajadores de los mismos —en particular conductores—

no lograran su 6ptimo en su actual modelo de negocios, en que son parte de los

servicios de transporte publico al que atienden. Los operadores de transporte

publico saben hacer ese trabajo y no necesariamente gestionar bien terminales

como unidad de negocios y unidad de servicios diversos. De alli que es impor-
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tante proponer aqui que para los terminales de buses del transporte publico se
adopte en definitiva aquella modalidad que estaba contemplada en el disefio
original del Sistema Integrado de Transporte Publico de Santiago (o “Transan-
tiago”). Ella consiste en independizar la red de terminales del transporte publico
de los servicios propiamente tales, licitindolos aparte, como unidades de ne-
gocios en si mismas, a concesionarios que sean especialistas en la operacién de
terminales y no necesariamente operadores de servicios de transporte publico,
como se hace en muchas ciudades del mundo. Debera determinarse empirica-
mente si ello puede requerir subsidio, dada la significativa rentabilidad privada
de tales terminales, segin muestra la experiencia internacional. También habréa
que evaluar si el pago que los operadores de buses tendrian que hacer a dichos
terminales por los servicios que presten se equilibra con los costos actuales que
les significa la administracidn y gestion de sus actuales terminales, a fin de de-
terminar un eventual impacto en sus costos y ponderar lo que en tal caso habria

que hacer para que no impacte en las tarifas.

De este modo se puede conseguir dos objetivos fundamentales. Por un lado, se
eliminaria una importante barrera de entrada a nuevos operadores del transpor-
te publico, haciendo més competitiva la licitacion de los servicios y por lo tanto la
calidad de su prestacién. Por otro lado y tan importante como aquello, se logra-
ria que via condiciones establecidas en el contrato de concesién, dichos termina-
les cumplieran con estédndares de calidad en diferentes esferas de importancia:
urbanistica (mantener en valor los espacios destinados a tal efecto), operacional
(condiciones de comodidad y descanso para los conductores de los buses: ca-
feteria, sillones de descanso, bafios, cocina equipada, mesas para compartir),
paisajistica (proteccién de espacios publicos valiosos), y medioambiental (esta-
bleciendo, por ejemplo, estandares de reciclaje del agua usada para el lavado
de buses de modo de eliminar de manera sustentable los residuos de petrdleoy
aceite que arrastran y que terminan posiblemente en las capas freaticas una vez
evacuadas a los colectores, lo que ademés de cuidar el recurso rebaja costos).
Una politica de terminales de esta naturaleza —para los que se requiere la debida
reserva de espacios— haria que los mismos dejen de ser un problema en los Pla-
nes Reguladores y para las municipalidades y barrios donde se insertan. Puede

evaluarse también la posibilidad que estas instalaciones sean subterraneas.

Comisidén Asesora Presidencial Pro Movilidad Urbana

81



82

111.1.2.2.8 Mejorar informacion a usuarios de transporte piblico

Se debe mejorar la informacién a usuarios de transporte publico sobre las lle-
gadas de servicios a los paraderos y estaciones de trasbordo, entregando in-
formacidén en linea apoyandose en una bateria de Tecnologias Inteligentes de
Transporte. Hoy estas tecnologias estan disponiblesy al alcance en costos, como
son las aplicaciones de smartphones y mensajes de texto, pero no se han masifi-
cado. Junto con ello se sugiere el uso de letreros electrénicos en los paraderos
con los tiempos de llegada de los buses. Los paraderos deben contar con mapas
adecuados que permitan saber ruta de buses que se detienen en el paraderoy
donde estan ubicados otros paraderos cercanos y sus servicios. En los casos que
lo ameriten (probablemente algunas ciudades o en ciertos horarios en donde la
frecuencia de buses sea menor a 4 buses la hora), establecer tablas horarias y

hacerlas respetar mediante una adecuada fiscalizacion.

111.1.3 DESINCENTIVO Y/O RACIONALIZACION DE MODOS PRIVADOS
INDIVIDUALES DE TRANSPORTE (USO DEL AUTOMOVIL)

Mejorar el atractivo del transporte publico es una condicion basica pero no sufi-
ciente. También se requieren medidas que transparenten los costos sociales de
un uso masivo del automoévil y que en virtud de ello, logren desincentivar y racio-
nalizar el uso del auto y motivar el uso del transporte publico. Entre las medidas

que debieran tomarse al respecto es necesario listar las siguientes:

111.1.3.1 Limitar la capacidad vial para el uso del auto, privilegiando otros modos
socialmente mas eficientes de movilidad.

En los Didlogos Ciudadanos surgié con fuerza y en casi todas las ciudades con-
sultadas la proposicion de que, si se va a privilegiar decididamente los modos
masivos de transporte y los modos no motorizados, como bicicleta y caminata,
ciertas pistas de las vias usadas habitualmente de manera exclusiva por los au-
toméviles, debieran segregarse de manera semidura, al menos en determinadas
areas, para que por ellas circulen ya sea vehiculos de transporte piblico mayor o

bien bicicletas o peatones, segun sea el caso.
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Puede llamar la atencidon que en este Informe no se ponga un énfasis fuerte
en la expansién de infraestructura vial, como suele mencionarse como medida
que primero salta a la vista cuando se habla de congestidén. Obviamente, se re-
quiere infraestructura vial, pero ella debe estar asociada a formas de movilidad
colectiva mas que individual. Por eso se insiste en vias exclusivas para buses, en
segregar pistas para los buses o modos no motorizados, mas que en construir
més y mas autopistas para que las llenen mas y méas automoviles. Ese camino ya
ha sido transitado por grandes ciudades del mundo desarrollado, con resultados

aun mayores de congestidon vehicular.

En nuestro propio caso, en el Gobierno del Presidente Sebastian Piflera se construyd
un tunel en la Avenida Vivaceta de Santiago, que se suponia iba a descongestionar
un &rea, pero que a los tres dias de inaugurado ya presentaba altos niveles de con-
gestidn un poco més alld de la salida. Lo mismo sucedid en Santiago en 1991 cuan-
do se inaugurd el nudo Quilicura con un paso a nivel. Esas experiencias nos dicen

que hay que tener una nueva mirada sobre el tema, como aqui se trata de proponer.

111.1.3.2 Promover formas compartidas del uso del auto

La ciudad debe mirar al futuro y reconocer tendencias mundiales de cambios de habitos
en términos de lo que es una ciudad compartida. Desde tal punto de vista es impor-
tante promover sistemas en donde distintos usuarios hacen turnos diarios entre si para
viajar juntos en el auto de uno de ellos a destinos cercanos (“car pooling"”) o sistemas de
auto compartido (“car sharing”), donde vecinos o amigos que viven en puntos cercanos
comparten el mismo auto para desplazarse a su destino. Esta Ultima alternativa podria

contemplar el uso de vehiculos de menor tamafio (tipo autos de ciudad o “city cars”).

111.1.3.3 Promover la tarificacion por congestion

En las ciudades que lo ameriten, analizar la introduccién de cordones o zonas de
tarificacion vial por congestidn en horario punta, a fin de reducir el ingreso con auto
a los centros urbanos més congestionados. (Facultad de la autoridad que debiera
incluirse en la Ley Marco de Movilidad Urbana que se propone). Esta tarificacién po-
dria ser diferenciada en términos de nivel de congestién de las vias, lo que implica

considerar su factor de equivalencia y velocidad, usando tecnologias ya disponibles.
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Esta medida debiera ir acompanada de estacionamientos de disuasién en zonas
alejadas de los centros neurélgicos y de una oferta de transporte publico atrac-
tiva —por ejemplo, servicios de acercamiento mediante vehiculos eléctricos de

tamafio menor— que facilite el acceso a estos centros.

111.1.3.4 Establecer zonas de exclusion temporal de uso del auto y tarificacion
complementaria

Basada en la nueva Ley Marco de Movilidad Urbana, esta medida consiste en
decretar que en determinada &reas y especialmente en horas punta se establez-
ca para los automoviles una zona de unas dos o tres cuadras a la redonda de
prohibicién de estacionarse o detenerse temporalmente a dejar pasajeros, como
es el caso de las areas donde se concentran colegios, que en muchas ciudades
estan no sélo en la misma calle sino en la misma cuadra, provocando grandes
atochamientos en el lapso de una hora u hora y media. Esta medida debiera ir
acompafada complementariamente con la medida de habilitacién de estacio-
namientos temporales o transitorios en calles aledafias entre determinadas ho-
ras exclusivamente destinados a quienes estan llevando estudiantes o personas
a dichos establecimientos educacionales. Si hubiere ciudadanos que de todos
modos quieran acercar a sus hijos hasta la puerta del establecimiento correspon-
diente, debiera entonces establecerse una tarificacién significativa a tal efecto
(incorporando a los vehiculos las tecnologias necesarias para la fiscalizacién), a
menos que se trate de nifios o personas con capacidades reducidas de movili-

zarse por si mismos.

Esta medida debiera ir acompafiada aun por otra, de mediano plazo, en el area
de la planificacién de uso de suelo y movilidad, tendiente a establecer en las
Ordenanzas correspondientes que a futuro no podréan ubicarse sino a X distancia
establecimientos que involucren flujos masivos de personas y vehiculos en un
corto plazo en las horas punta (especialmente colegios y universidades y, en cier-
tos casos, oficinas publicas). La alternativa: peatonizar de manera permanente
areas significativas en torno a estos establecimientos, como ha sucedido con la

creacién factica de algunos “barrios universitarios” en Santiago.
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111.1.3.5 Declaracion de zonas saturadas

Basada en la Ley Marco de Movilidad Urbana, la autoridad debiera establecer
una norma de calidad de la movilidad en determinadas areas o vias publicas,
desarrollando programas de medicién y control de la congestion a nivel urbano.
Estos debieran permitir establecer capacidades de vias y nimero de viajes y
tiempos de pasadas tolerables por periodos, pudiendo determinar el caracter
de saturacién de ciertas zonas o vias cuando superan el méximo de viajes per-
mitidos de acuerdo con el estdndar establecido. En tal caso, la autoridad podréa
tomar las medidas de gestidén de tréansito que corresponda. En las zonas declara-
das saturadas debiera eventualmente prohibirse los estacionamientos, tanto en
via publica como en edificios, medida que puede ser transitoria o permanente

dependiente de la extensién de la saturacién en el dia.

Incorporando tecnologias inteligentes de transporte podria también gestionarse

en tiempo real la saturacién de ciertas vias, informando a los usuarios de las vias

Comisidén Asesora Presidencial Pro Movilidad Urbana

85



86

acerca del estado de las mismas mediante pantallas informativas que advierten
de la saturacion que se puede encontrar mas adelante en esa via, llamando a usar
una alternativa. Se propone que a esta informacién pudiera agregarse algunos
disuasivos, en término de cobros por mantenerse en la via a partir del punto en

que se avisa de su congestion.

“Eliminar estacionamientos en el centro de La Serena”

José Eugenio Villarroel Mufioz, Linea 61 Colectivos, La Serena-Coquimbo.

111.1.3.6 Politica de estacionamientos

Al respecto, hay una variedad de medidas que han surgido y que debieran ser

consideradas, entre ellas:

111.1.3.6.1 Suprimir estacionamiento en via piblica en zonas céntricas de alta
congestion

Definitivamente, debe avanzarse con la méxima rapidez, mediante medidas ad-

ministrativas, a suprimir estacionamiento de vehiculos particulares en calles cén-

tricas, en las aceras anchas de edificios publicos o en el espacio destinado anti-

guamente a antejardines de edificios privados, en las zonas de alta congestiony

en las zonas declaradas “saturadas”.

En algunos casos esta medida podria verse entrabada por la existencia de con-
tratos de concesién de largo plazo (a veces hasta por 20 afios) entre munici-
palidades y empresas privadas. En tales casos, debera establecerse un plazo
mandatorio para que las municipalidades encuentren y propongan una férmula
de entendimiento con el concesionario para que este objetivo pueda cumplirse
a la brevedad, habiendo diversas alternativas. Estas podrian ir desde extension
del plazo de concesidn o extensién de la zona de concesidn, o el resarcimiento

por el lucro cesante del area excluida de la concesidn, hasta un proyecto de
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construcciéon de estacionamientos subterrdneos con financiamiento comparti-
do, por ejemplo, entre un municipio, Gobierno Regional y Gobierno Nacional,
entregando la explotacion parcial del estacionamiento al mismo concesionario
de estacionamientos de superficie que debe abandonar (en el nimero de esta-
cionamientos que abandona), mientras otra parte de los retornos va a resarcir la

inversion publica realizada.

Es posible que en esas areas y calles requieran también estacionarse vehiculos
de empresas de reparto de bienes o mercaderias de diversa naturaleza a deter-
minadas horas. En tal caso debiera establecerse horarios de estacionamiento
temporal que en todo caso debieran fijarse antes o después de la hora punta,
especialmente en la mafiana. La fiscalizacion por la policia de tales lugares en la

hora y media o dos horas cruciales de la punta mafana es clave.

En el caso de que los propietarios de edificios privados que usan antiguas areas
de antejardines para transformarlas en estacionamientos, si desean seguir dan-
doles tal uso debieran ser tarificadas y el importe de tales tarifas integrado al

Fondo de Desarrollo de la Movilidad Urbana que se propone en otro lado.

111.1.3.6.2 Maximo o techo de niimero de estacionamientos en areas urbanas de
alta congestion

Una medida alternativa es establecer un méaximo o techo al nimero de estacio-

namientos en areas urbanas de habitual congestién, que dependan de la densi-

ficacién y de las condiciones de transito (variable) en el érea.

111.1.3.6.3 Minimizar, o eventualmente eliminar el nimero de estacionamientos
reservados y/o exclusivos

Se requiere hacer una revisién pormenorizada de los estacionamientos autoriza-
dos en zonas “reservadas” o “exclusivas”, desde el punto de vista de la equidad
e igualdad de derechos y de la pertinencia de los mismos, eliminando todos
aquellos que obedezcan a privilegios o tratamientos especiales no justificados, o
reduciendo el nimero de aquellos que puedan justificarse. En este Gltimo caso,
gestionar las horas en las que pueden ser usados, procurando que no lo sean al

menos en las horas punta. cuando estan ubicados en vias de alto flujo vehicular.
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111.1.3.6.4 Regular estacionamiento en edificios de zonas céntricas de alta
congestion

Debe establecerse normas que establezcan limitaciones horarias, especialmente
en la hora punta mafiana, al ingreso de automéviles particulares (autos, camio-
netas, camiones livianos, vans, furgones), a los estacionamientos existentes en
las zonas céntricas de las ciudades -sea de estacionamientos comerciales o es-
tacionamientos privados- los que podréan ingresar sélo hasta 30 minutos antes o
30 minutos después que se inicie o concluya, respectivamente, la hora punta. La
fiscalizacion se debiera hacer a los mecanismos de las barreras electrénicas de
acceso a los estacionamientos, donde se supone queda registrada la identidad
(patente) del vehiculo y su hora de ingreso o salida del lugar, procediéndose a
las sanciones correspondientes, de cuantia significativa, al propietario del vehi-
culo infractor y al propietario del estacionamiento, integrandose tales recursos

al Fondo de Desarrollo de la Movilidad Urbana que se propone en otro lado..

111.1.3.6.5 Gestion de estacionamientos de proyectos inmobiliarios

Proyectos inmobiliarios (edificios comerciales y residenciales, centros comercia-
les, etc) deberian contar con un tope méaximo de estacionamientos, no un mini-
mo como se contempla actualmente en los Planes Reguladores Comunales, a fin
de desincentivar el acceso a los centros de empleo por este medio de transpor-
te. Esta medida, al igual que en casos anteriores, deberia ir acompafiada por la
incorporacion de servicios de acercamiento en vehiculos de tamafio menor y no
contaminantes, de carécter gratuito para los usuarios (con subsidio publico y/o
financiados o co-financiados por los principales beneficiarios privados -centro

comercial, establecimientos comerciales individuales, oficinas, etc).

111.1.3.6.6 Gestion de estacionamientos en establecimientos de culto en vias o
areas de alta demanda vehicular.

Si bien en el pasado es explicable que diversos municipios establecieran pri-
vilegio de estacionamiento en zonas prohibidas a vehiculos de personas que
concurren a ritos del culto de su adherencia -lo que generalmente ocurre en la

hora punta mafiana- eso no es ya posible, con los significativos niveles de flujo

vehicular en esas horas. El automovilista que estaciona su vehiculo en una via de
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alto flujo en la hora punta mafiana afecta entre 200 y 300 vehiculos en una hora,
lo que implica dificultar el desplazamiento de entre 240 y 360 personas (1,2 per-
sonas por vehiculo), por el privilegio de tener su vehiculo a la salida del lugar de
culto. Una minima solidaridad y respeto por los demas debiera ser razén suficien-
te para tomar esta medida, la cual no implica de manera alguna entorpecer la
libertad de culto ni el respeto a la creencia de cada cual. Complementariamente,
deberia establecerse en esos mismos horarios punta lugares de estacionamiento
temporal en calles de menor flujo vehicular aledafias a la de mayor flujo donde
su ubica el lugar de culto, teniendo sélo que caminar un poco mas las personas

que asisten a éste.

111.1.3.6.7 Construir estacionamientos de intercambio con modos de transporte
piblico masivo.

Como no todo puede ser prohibicién, es importante que se incentive un area de
concesiones —-MOP, municipios, o ambos— destinada a la construccién y gestién
de estacionamientos subterrdéneos para automoviles en areas que permitan la
conexidn entre automovilistas y el transporte publico mayor, con las debidas
infraestructuras y equipamientos que hagan méas expedita y répida tal conexion,
a precio razonable e integrado a la tarifa del transporte publico. Puede pensarse
incluso que tal conexién pueda hacerse con modos colectivos de movilizarse
que no necesariamente sean de transporte publico ~como furgones o vans— que
hagan circuitos entre conjuntos de edificios de oficinas, buscando organizar a los
usuarios de los estacionamientos por zonas de destino, de modo de hacer mas

eficaz el servicio de conexidén y reducir vehiculos en las vias y nUmero de viajes.

111.1.3.7 Permisos de circulacion a tarifa variable

Se sugiere incluir dentro de los parametros que se consideran para el célculo
de los permisos de circulacion temas como dimensidn fisica del vehiculo (un ve-
hiculo grande deberia pagar mas que uno chico), potencia en vez de cilindrada
(actualmente se ven autos de baja cilindrada pero de méas potencia), e incluso

eximir de su pago a los vehiculos no contaminantes o de dimensiones reducidas.

También habria que estudiar la posibilidad de introducir una modalidad de pago

que considere una base fija y una parte variable, esta Ultima sujeta al uso efectivo
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del auto en areas de la ciudad especialmente marcadas como zonas de saturacién
o congestién vehicular, en particular en horarios punta, lo cual posiblemente con-
llevaria un sistema de GPS en los autos que compren tales permisos especiales a
fin de poder fiscalizar el cumplimiento de las condiciones de dicho pago mayor,
o reducido, segun el uso. Habria que estudiar asimismo la posibilidad de que en
tal sistema la tarifa adicional que unos pagan por entrar a las &reas de saturacion
se puedan transformar en premios, con permisos de menor valor el afio siguiente,
en aquellos casos en que hay uno uso menor del auto en la ciudad durante el afio.
Todo esto buscando férmulas que no resulten en perjuicio para los recursos muni-

cipales. El tema clave en esta modalidad es, por supuesto, la fiscalizacion.

“Lo principal es crear conciencia en la poblacién que el
parque automotriz estd creciendo y no existe la voluntad
de usar el servicio publico (de transportes)”

Sonia Sepllveda, Departamento de Organizaciones Comunitarias, Municipalidad de Puerto Montt.

111.1.3.8 Otras medidas posibles a estudiar a futuro respecto al automovil

Es posible que en el futuro haya que ir incorporando otras medidas que ya estén
en uso en otros paises, donde los problemas de la congestidn vehicular han obli-

gado a tomar medidas de mayor radicalidad, como las siguientes:

111.1.3.8.1 Encarecer el precio de compra desde el segundo automovil en la
familia en adelante

La idea béasica de esta medida es mantener el parque vehicular global de la
ciudad en los niveles que parecen tolerables dada la capacidad vial existente y
ampliable, partiendo de la base de que es razonable que una familia tenga un
automoévil para desplazarse sobre todo fuera de la ciudad, pero al mismo tiem-
po sin afectar el derecho de cada familia a tener uno o més automoviles, si asi

lo desea. Pero, cargando a tal familia el costo o externalidad que cada vehiculo
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adicional adquirido conlleva para la ciudad como un todo, su razonable movili-
dad, su sostenibilidad y su habitabilidad. Los recursos emanados de tal medida

generalmente van destinados a mejorar algin aspecto de la movilidad urbana.

111.1.3.8.2 Asegurar que el costo de mantencion del automovil, a partir del segundo
automovil en la familia, sea internalizado por su propietario

Esta medida, usada en algunas ciudades en Japdn, apunta béasicamente a que
el propietario de cada nuevo automévil que se incorpora a la familia demuestre
que tiene dénde estacionarlo, sin usar las vias publicas o espacios publicos desti-
nados a otros fines. Ello casi con seguridad incorpora un costo, a veces o menor,
a la mantencién del automdévil, de tal manera inhibiendo la compra de mas vehi-
culos en el grupo familiar y manteniendo en volumen total del parque vehicular

de la ciudad bajo control y sin impactos en otras esferas de su funcionamiento.

111.1.3.8.3 Retiro definitivo del parque vehicular de vehiculos de una cierta
antigiiedad

Esta medida, aplicada en Holanda y otros paises desde hace muchos afos, apun-
ta a retirar de circulacion a aquellos automdviles que llegan a una cierta antigie-
dad, sin indemnizacién alguna, ya que se entiende que su valor ha sido mas que
amortizado por su propietario. Esto puede darse en dos modalidades: (i) entrega
obligatoria por su propietario a la autoridad competente o retiro obligatorio por
la policia si se le encuentra estacionado en la via publica o simplemente abando-
nado (lo que en lquique es de alta frecuencia), o (ii) fuertes multas cada vez que
se les sorprende circulando o encarecimiento fuerte y creciente del precio de los
permisos de circulacién, de modo que ello actiia como gatillador de la entrega
voluntaria del vehiculo a las autoridades. La medida tiene al menos dos ventajas
directas: una, saca de circulacién a vehiculos que tienen una tasa de desperfec-
tos inhabilitantes de alta frecuencia y que producen grandes tacos cuando se
echan a perder en plena via publicay a veces en las horas de mas alta circulacién;
otra, reduce la emisién de contaminantes, que suele estar asociada a la mayor
antigliedad de los vehiculos y a los estandares de mantencién menores que habi-

tualmente se practica respecto a los mismos por parte de sus propietarios.
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Una medida como esta requiere implementacién urgente en algunas ciudades del
pais, como lquique, donde crecientemente un gran contribuyente a la congestion
han venido a ser los autos abandonados en las calles, sin que las autoridades ten-
gan facultades (ni recursos) para retirarlos ni chatarrearlos. En términos mas gene-
rales, debe definirse una politica respecto a vehiculos viejos, a fin de retirarlos y
darles u destino util —como reducirlos a chatarra- generando quizas algunos ingre-

sos que pueden ir al Fondo de Desarrollo de la Movilidad Urbana aqui propuesto.

111.1.3.8.4 Restriccion vehicular como paliativo temporal

Si bien esta medida es posible de aplicar, se considera como un simple paliativo
cuyos efectos son muy transitorios y no permite que se internalice el costo del uso
del automévil por parte de sus usuarios, generando por el contrario el estimulo a
adquirir un segundo o tercer vehiculo o bien a cambiar la estructura diaria de viajes,
haciendo més viajes en un dia que reemplazan los que no se hizo el dia de restric-
cién. Por tanto, no se recomienda que se mantenga su uso, dejandola como medida
posible sélo en casos extremos y si no se toma ninguna otra de las medidas que aqui
se propone, todas las cuales apuntan a que el automovilista internalice los costos
de su decisién de usar dicho modo sin regulacién alguna vy, de alli, avance hacia un

cambio de conducta respecto al uso indiscriminado de su vehiculo.

111.1.3.8.5 Impuesto al combustible

La Comisidn descarta un incremento del impuesto al combustible como medida
eficaz en esta materia, ya que no permite discriminar por tipo de viaje y modo
utilizado, ni por la temporalidad y espacialidad de los mismos. Ademaés, tratén-
dose de una medida de nivel nacional, es injusta para aquellos usuarios que
viven y se desplazan preferentemente en zonas urbanas sin problemas mayores
de movilidad. No obstante, esta medida podria ser una segunda mejor si no se
aplica la tarificacién vial y otras medidas aqui sugeridas, pero ello seria suponer
gue no se seguiria haciendo nada en torno a los problemas de la movilidad ur-

bana, escenario excluido de las reflexiones de la Comisidn por razones obvias.

Problemas de la Movilidad Urbana: Estrategia y Medidas para su Mitigacién



Estrategia, areas de intervencién y medidas claves

111.1.3.8.6 Uso de la motocicleta regulado

Posiblemente debido a los crecientes niveles de congestién que experimentan
las vias publicas de nuestras ciudades, en los Ultimos afios se viene intensifican-
do el uso de las motocicletas como modo de transporte eminentemente indivi-
dual. Su nimero creciente y la forma en que son usadas ameritan que se dicte
una politica al respecto. Este modo, si bien tiene ciertas ventajas en términos
de mayor eficacia que la bicicleta en largas distancias, menor uso de combus-
tible, menor espacio vial necesario para su desplazamiento y estacionamiento,
puede sin embargo transformarse en un problema si se masifica, como ocurre
en algunas ciudades del mundo. Por ello es que, a fin de que haga un aporte
positivo y seguro a la movilidad en la ciudad, su uso y forma de operacién debe
ser regulado a tiempo. Al igual que el automévil, debiera pensarse también en
su integracion intermodal con el transporte publico mayor, para lo cual habra
que desarrollar las infraestructuras y equipamientos necesarios en determinadas

estaciones o paraderos de la ciudad.

111.1.4 PROMOCION DEL USO DE MODOS NO MOTORIZADOS DE TRANSPORTE

El cuarta area de intervencién clave de cémo encarar los problemas de la movili-
dad urbana tiene que ver con la medida correlativa de promover y privilegiar el uso
de modos no motorizados de movilizarse por la ciudad, una medida que no sélo
mejora la movilidad sino que tiene también indudables beneficios para la salud de

las personas y para mejorar la calidad del aire y disminuir ruidos en la ciudad.

Ello implica, principalmente, favorecer el uso de la bicicleta, la caminabilidad y la

peatonizacién, con todo lo que ello implica en una vasta gama de aspectos.

Comisidén Asesora Presidencial Pro Movilidad Urbana

93



94

“Se debe racionalizar el uso del automévil, privilegiando
el uso de la bicicleta y el caminar. Se debe fomentar el
uso del transporte publico”

Gonzalo Cortés Mandiola, particular, Santiago.

111.1.4.1 Promover decididamente el uso de la bicicleta como modo de transporte

Hasta hace unos pocos afnos atras la bicicleta era concebida en Chile principal-
mente como un medio para hacer deporte, turismo o paseo. Tal concepto ha
venido cambiando sustancialmente en la Ultima década, hasta llegar a la situa-
cion de hoy, en que cada vez més ciudadanos estédn optando a lo largo de Chile
por este modo como una forma de transporte diario y habitual a sus actividades
laborales o de estudio, dadas las dificultades crecientes de desplazarse por la
ciudad. Correlativamente, se han multiplicado y fortalecido las organizaciones
ciudadanas que promueven activamente este modo y, sobre todo, el que se ins-
titucionalice como tal, en relaciéon a derechos, a las politicas de movilidad y a
las decisiones de inversidn publica tanto estatal como municipal. No obstante,
desde el punto de vista de la politica publica, hasta ahora la principal forma en
que ha sido considerada ha sido en términos de extender la construccién de ci-

clovias. Esta, sin embargo, que es sélo una parte del tema.

Se propone, por tanto, que el modo bicicleta se conceptualice oficialmente como
un modo de transporte en la Politica de Movilidad Urbana que aqui se propone,
estableciendo tanto los derechos como obligaciones de quienes lo usan, al mis-
mo tiempo que formulando una politica explicita y coherente respecto a su desa-
rrollo, en todo lo que se refiere a infraestructuras y sus estandares, privilegio en
el uso de vias publicas, equipamientos, gestidn y sefialéticas, intermodalidades

y sus facilitaciones, condiciones de seguridad, etc.

Especial consideracion de este modo debe tenerse en aquellas ciudades del
pais que, por su clima y tamafno menor —como Copiapd, Vallenar, Talca, Ranca-
gua, Curicd, y varias més— hacen de la bicicleta un modo ampliamente factible

de masificarse como medio de transporte. En tal caso debe considerarse seria-
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mente la elaboracién prioritaria en esas ciudades de un Plan de Ciclovias que
cubra con una red el conjunto de la ciudad, segun lo determine la distribucién
de sus principales actividades y flujos de la demanda de viajes. Mientras tanto,
en el curso de la construccidn de tal red, debiera tomarse, via administrativa, la
medida de separar, en las horas punta, pistas de las calles que permitan ser usa-
das por las bicicletas, asegurando la continuidad de dichas pistas o lo ancho y
largo de la ciudad, de modo que los ciclistas no se vean obligados a compartir de
manera riesgosa el espacio vial con los automéviles o a invadir veredas en ciertos
tramos de su desplazamiento. Junto con ello, debiera eliminarse o limitarse el
estacionamiento de automéviles en esas vias en las horas punta y sobre todo en
el 4rea céntrica. Para incrementar la eficacia de la medida, debe estimularse tan-
to a los establecimientos privados como publicos que instalen estacionamientos
seguros de bicicletas en sus respectivos edificios o establecimientos. Adicional-
mente, Conaset debiera hacer conferencias de induccion acerca de esta politica
a Carabineros destinados al trénsito, de modo que en su gestién y fiscalizacién
—en cruces, despeje de vehiculos estacionados, etc— se hagan parte del criterio

prioritario que se le va a dar a las bicicletas como modo de transporte.

Junto con ello, en las ciudades de tamafio menor y en que la bicicleta es un me-
dio de transporte perfectamente viable, ademas o en vez —dependiendo de la
aceptabilidad y/o eficacia- de la medida propuesta anteriormente de establecer
una zona de exclusién en torno a los colegios para que los autos no tengan que
llegar hasta la puerta del colegio, podria aprovecharse el Programa de Educacién
Vial que se propone més adelante, para estimular una iniciativa de “Ruta Escolar
Segura”, que promueva el uso de la bicicleta como medio para que los estudian-
tes se trasladen al colegio, estableciendo en las diferentes horas en que entrany
salen vias seguras para tal efecto, todo ello con el apoyo de Carabineros, inspec-
tores municipales, bomberos, e incluso brigadas de padres y apoderados que se
turnen para apoyar en el trayecto, con los paramentos de las Brigadas Escolares
de Seguridad del Transito, pero de adultos. Debe adecuarse la infraestructura

vial a tal efecto, con separacién temporal de pistas con conos y otras medidas.
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111.1.4.2 Promover la caminabilidad en la ciudad

Hasta ahora en Chile, cuando se hace referencia al modo caminata como medio
de movilizarse se hace desde la logica del peatén y, generalmente, como con-
trapartida al automovilista. Pero poco se ha desarrollado la perspectiva de la
“caminabilidad” de la ciudad, que incorpora una vision més amplia del acto de

desplazarse de un lugar a otro a pie.

La caminabilidad refiere desde luego al espacio publico que se usa para des-
plazarse a pie, que también es usado, competitivamente, por otros modos de
desplazarse como también por mobiliario urbano diverso que sirve a diferen-
tes actividades (servicios, instalaciones, etc). Dado el predominio implicito del
paradigma que de facto privilegia al modo privado motorizado de moverse, el
auto, la caminabilidad es el factor que consistentemente pasa a pérdida. Asi, por
ejemplo, para dar acceso a los automdviles a sus lugares de estacionamiento,
no se vacila en interrumpir o llenar de obstéaculos el desplazamiento a pie, como
plataformas que elevan la acera y rompen la continuidad de su superficie que
requiere el peatdn para caminar con comodidad y seguridad. Tampoco se tiene
en cuenta la caminabilidad cuando las aceras se llenan de un mobiliario urba-
no diverso -postes, basureros, miniestaciones eléctricas para luces de trafico o
alumbrado publico, seméforos, hitos que obstaculizan al ingreso de vehiculos
a ciertas zonas, etc- que se instala sin concierto alguno por diferentes reparti-
ciones publicas y municipales o empresas privadas. Como tampoco existe una
planificacién de las intervenciones u obras que frecuente y recurrentemente se
realizan por diferentes organismos y empresas en las aceras, sin que ellas paguen

de alguna forma por las externalidades y costos que les producen a los peatones.

Se propone, concretamente, que la caminabilidad y todos los componentes que
requiere su pleno, cdmodo y seguro despliegue como modo de movilizarse de
las personas en la ciudad se incorpore en la Politica de Movilidad Urbana que

debe formularse y ponerse en vigencia a la mayor brevedad.

Desde luego, se propone avanzar rdpidamente hacia contar con un catastro por
ciudad de veredas y areas peatonales, su cantidad y estado, y el mobiliario urba-

no que las ocupa, a fin de definir un programa de regeneracién o renovacién y
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mejoramiento que estimule la caminabilidad. Ello debe tener en cuenta que las
soluciones de oferta de veredas debe tener en cuenta la realidad local de cada
una de las ciudades del pais, lo que determina condiciones de materialidad,
textura y dimensiones diferentes. Asimismo, debe considerar a personas adultos
mayores y personas con capacidades diferentes de movilizarse que requieren
que las veredas cuenten con determinadas texturas, continuidades y superficies,
ademds de provisién de mobiliario urbano ad hoc (como, por ejemplo, lugares

para sentarse a descansar cada cierto nimero de metros).

Debe tenerse en cuenta, asimismo, que la provision de &reas verdes y arborizacién
favorece la decisién de modos a usar para movilizarse y la eleccién de rutas, ten-

diéndose a favorecer los modos no motorizados si las distancias son las adecuadas.

111.1.4.3 Peatonizacion de areas de la ciudad

En varias ciudades de Chile se ha avanzado en la peatonizacién de sus principales
vias céntricas en el corazén de la ciudad. Ese proceso debe estimularse y apoyarse.

Tal apoyo debe traducirse en diferentes medidas, como algunas de las siguientes:

a. Asegurar medios de acercamiento mediante modos de transporte publico a
dichas zonas, buscando que no degraden el entorno inmediatamente aleda-
fio a tales zonas, donde habitualmente se atochan vehiculos de transporte
privado con taxis colectivos y buses, todos circulando al unisono por calle
estrechas en las que ademés cruzan numerosos peatones desordenadamen-
te. En otras palabras, al peatonizar una zona céntrica se requiere tener una
mirada del area urbana mas amplia en que ella se inserta y la movilidad que
se da en la misma, a fin de no desplazar fendmenos no deseables hacia ella,

degradando el entorno urbano.

b. Asegurar que las zonas peatonizadas no se transformen en un bazar, con cien-
tos de comerciantes informales que extienden sus productos en el espacio
que debieran usar los peatones, degradando el area. En ello tienen un papel
fundamental las municipalidades, las que no deben otorgar los permisos co-
rrespondientes o bien, si son actividades ilegales, ejercer el peso de la ley para
su control. De otro modo es la ciudad la que paga un gran costo en su calidad

de vida en sus zonas mas visibles y sensibles, como son sus centros histéricos.
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“El acceso al centro de la ciudad se debiera hacer a pie”

Rafael Guajardo Garcia, particular, Talca.

111.1.4.4 Privilegio al peaton

A partir del paradigma implicito o factico que viene predominando en la forma
en que la ciudad se organiza y funciona, privilegiando en la practica al modo
privado individual por excelencia como es el automévil, se ha descuidado o se-
cundarizado al peatén. Aunque hay ciudades, como Valparaiso-Vifia del Mar y
otras en que aun puede observarse el respeto al peatdon por sobre el automévil,
al menos en los pasos cebra. Se propone consolidar y extender tales préacticas y

extenderlas a otras ciudades del pais:

a. Se propone que en zonas de alto trénsito de peatones se pongan los seméa-
foros en modo de rojo-rojo para el flujo vehicular, para favorecer el desplaza-

miento de los peatones, pudiendo los vehiculos avanzar sélo muy lentamente.

b. Se propone que los tiempos de cruce de peatones en los seméforos sean ex-
tendidos de manera que un peatén pueda cruzar cémodamente, sin tener que

correr, todas las pistas de la vialidad que debe cruzar en un determinado punto.

111.1.5 UNA “NUEVA CULTURA DE LA MOVILIDAD URBANA"

En otra parte de este Informe se ha enfatizado la importancia crucial que tendra
para la mitigacién de los problemas de la movilidad urbana un cambio valérico, en
actitudes y conductual de todos quienes vivimos en la ciudad respecto a la forma
en que nos desplazamos en ella. Es decir, generar una “nueva cultura de la movi-
lidad urbana”, tema en el que se insistié persistentemente en los Didlogos Ciuda-
danos realizados. Esta dimensién se considera tan clave como aquellas vinculadas
mas directamente con la dindmica urbana, la movilidad y el transporte, ya que es
el sustento béasico para que todo lo que se haga respecto a mitigar el problema

que nos preocupa pueda finalmente asentarse en patrones culturales diferentes y
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alineados en la perspectiva de las demés medidas propuestas. Tal como en rela-
cién a la proteccién del medio ambiente y a una calidad de vida sostenible Chile
ha hecho avances significativos en los Ultimos afios, que ha cambiado acendrados
habitos de las personas, desde los nifios hacia arriba, en el caso de la problematica

de la movilidad urbana se requiere algo similar, y asi debe ser asumido.

Para concretar este objetivo se propone un conjunto de medidas que tienen que
ver fundamentalmente con el proceso formativo de las personas, con la educa-

cidn, en todos sus niveles formales y en todos los &mbitos de la vida en sociedad:

Entre los variados contenidos que deben tener las iniciativas y programas que
promuevan tal cambio debe incluirse asimismo el educar y promover ciertas con-
ductas hacia modos que generen una movilidad socialmente mas eficiente a nivel
del sistema urbano. Esto pasa por analizar en profundidad actitudes respecto a
ciertos aspectos del contexto de los viajes, como ambiente y seguridad, compo-
nentes afectivos o de estatus social hacia ciertos modos, relevancia de normasy
roles sociales sobre la conducta de las personas, como habitos instalados desde

hace mucho tiempo y que es necesario remover.

1111.5.1 Largo plazo: Incorporar la promocion de una cultura de la movilidad urbana
en la malla curricular obligatoria de los estudiantes de nivel basico y medio

Independiente de que parezca dificil plantearse la posibilidad de planes de Educacién

para la Movilidad integrados al curriculo escolar a través de la educacién formal, es fun-

damental planteérselo como un objetivo, aunque sea de mediano o largo plazo.

El contexto de la reforma educacional deberia abrir la posibilidad de replantear-
se el tipo de educacién vial que se requiere entregar a fin de cambiar nuestro
comportamiento respecto a nuestra movilidad en la ciudad. En el marco de la
reforma, la construcciéon de ciudadanos es un punto central y ahi claramente se

cruza con la educacién civica que implica aprender a movernos por la ciudad.
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111.1.5.2 Mediano plazo: Modificar el actual modelo educativo en educacion vial

El Ministerio de Educacion y el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
debieran hacer el esfuerzo conjunto de modificar al mismo tiempo el modelo
educativo tradicional en esta materia —centrado en el aprendizaje de las normas
de trénsito, fundamentalmente- a un modelo mas amplio sobre movilidad urba-
na y todo lo que ello implica en términos de enfoque y nuevos contenidos. Esto
significa que tendra que ser una conjugacién virtuosa de especialistas en las dos
areas los que desarrollen los contenidos de los programas correspondientes y su
progresion en el tiempo, asi como las formas préacticas de lograr que la forma-

cién entregada a los educandos se traduzca en cambios conductuales.

111.1.5.3 Mediano Plazo: Obligatoriedad de implantar al menos un Programa de
Educacion Ciudadana para la Movilidad en los colegios

Se propone formalizar una estructura organizacional que quite esa condicién
voluntaria con que este d&mbito aln opera en la mayoria de los casos en que
se da, estableciéndolo como una actividad obligatoria. El modelo educativo a

implementar debiera conjugar armoniosamente lo teérico con lo practico, po-

tenciando tanto el dominio de las normas vigentes (modificadas a su vez en lo
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necesario), como el desarrollo de habilidades blandas, especialmente en el nivel
colectivo de la convivencia, de compartir, del respeto por el otro y de la cortesia

y la amabilidad en el trato en la calle.

111.1.5.4 Mediano Plazo, “volver a la escuela”: Un Programa de Educacion
Ciudadana para la Movilidad para generaciones adultas.

Esto involucra, asimismo, una variante de este Programa en el sentido de “volver
ala escuela” para las generaciones de adultos, para que pasen por un nuevo pro-
ceso de "alfabetizacion vial” o de capacitacion para incorporar nuevos conoci-
mientos y sobre todo una nueva perspectiva de entendimiento de cémo moverse
ahora en la calle. Esto se podria organizar respeto a diferentes actores. Desde
luego, podria comenzar por los padres de los educandos en una primera etapa,
para proyectarse luego a la comunidad, de diversas formas. En tal sentido otros
actores serian, primerisimamente, los conductores del transporte publico mayor
y menor y los conductores de transporte escolary, luego, conductores del trans-
porte de empresas, funcionarios municipales y funcionarios publicos, Jueces de

Policia Local, Mutuales, Juntas de Vecinos, asociaciones ciudadanas, etc.

Un aspecto importante de refuerzo a lo anterior, es el cambio en la normativa de la Ley
de Transito, donde se agregue como requisito para la obtencién de la licencia de con-
ducir elementos normativos y conductuales en la calle de los aspirantes a conductores

respecto al resto de los conductores de diferentes modos y a los peatones.

A los conductores mayores se les debiera también estimular a “re-aprender la
ciudad”, en el sentido de hacerse el propdsito y darse los tiempos para explorar
vias alternativas de desplazarse por la ciudad diferentes a aquellas que acos-
tumbran a usar. Las autoridades debieran reforzar este ejercicio proporcionando
informacién georefenciada respecto a mapas de congestiéon de vias de toda la
ciudad en diferentes horas del dia. Un complemento a ello deberian ser paletas
informativas en las vias en tiempo real —como sucede en las autopistas urba-
nas— en que se informe a los automovilistas el uso de vias alternativas, cuando
determinadas vias estan congestionadas o cuando algunas de ellas se dedican

exclusivamente al transporte publico mayor o a bicicletas.
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111.1.5.5 Corto plazo: Ciudadelas Itinerantes de Educacion Vial

Como medida inmediata y facil de ejecutar, para preparar el terreno para lo que
viene y comenzando a actuar sobre el problema, se propone el desarrollo de un
Programa de Ciudadelas Itinerantes, que son pequefias escuelas en educacién
para la movilidad urbana, orientadas a la formacién IGdica de los nifios. En esta
actividad se entregaria de manera practica -en espacios publicos como plazas,
barrios, parques y colegios- contenidos respecto a normas del transito pero tam-
bién respecto a convivencia en el espacio publico y, en particular, en el espacio
vial, con énfasis en el uso responsable y ciudadano de la bicicleta como modo de
transporte. Podria prepararse material ad hoc al respecto, lo que serviria de un
ejercicio de prueba para materiales mas definitivos sobre la materia. Este Progra-
ma podria ser una iniciativa compartida con Municipios y organizaciones vecina-
les. El modelo podria replicar en cierta forma lo que hacen las “Ciclorecreovias”
en Santiago los domingos de cada semana, pero que en este caso responderian
a una estrategia para llegar con contenidos a los nifios en el corto plazo sin tener

que esperar la modificacion o transformacion del curriculo escolar.

111.1.5.6 Corto plazo: Readecuacion de las Brigadas Escolares de Seguridad de
Transito (BEST)

Actualmente en muchos colegios siguen funcionando las Brigadas Escolares de
Seguridad del Trénsito, existentes en el marco de las disposiciones de la Ley del
Tréansito con apoyo del Ministerio de Educacién y Carabineros. Se propone hacer
una revision del modelo a fin de ampliarlo en términos de nuevos contenidos y
de nuevos actores, incorporando a la comunidad escolar y a los padres y apode-
rados en sus nuevas actividades, que asumiria el conjunto de la problematica de

la movilidad urbana y del cambio en la nueva cultura que se propone.

111.1.5.7 Radicar en el Ministerio de Educacion y en el Ministerio de Transportes
la responsabilidad compartida de este Programa

Si bien actualmente el Articulo 30 de la Ley del Transito radica en el Ministerio

de Educacién la responsabilidad de llevar a cabo una Educacién Vial, la Comisidn

considera que es de la mayor importancia que la misma sea asumida de mane-

ra compartida con el Ministerio de Transportes, modificando al mismo tiempo
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el modelo tradicional —centrado en el aprendizaje de las normas de transito,
fundamentalmente— a un modelo més amplio sobre movilidad urbana y todo lo
que ello implica en términos de enfoque y nuevos contenidos. Esto significa que
tendré que ser una conjugacién virtuosa de especialistas en las dos éreas los que
desarrollen los contenidos de los programas correspondientes y su progresién
en el tiempo, asi como las formas précticas de lograr que la formacién entregada

a los educandos se traduzca en cambios conductuales.

111.1.5.8 Campaiias Educativas

Aparte de las iniciativas propuestas, debiera mantenerse la linea de desarrollar
Campanas Educativas que lleva a cabo Carabineros, el Gobierno u otras insti-
tuciones a través de los medios de comunicacién. Por lo general apuntan a un
objetivo especifico y puntual (accidentabilidad en 18 de septiembre y fines de
semana largos) no tienen méas de tres meses de duracién. Se propone que se
piense en Campafas que pudieran apuntar a otro tipo de contenidos, referidos a
la formacién de esta nueva Cultura de la Movilidad Urbana y que pudieran tener
un despliegue de plazo mayor, como una especie de “franja ciudadana” en el

marco de la funcién de servicio publico con que deben cumplir los medios.

111.1.5.9 Papel de Carabineros de Chile

Fundamental es el papel que le cabe a Carabineros en esta construccién de la
nueva cultura de la movilidad urbana. Ello requerird que se desarrollen progra-
mas formativos de los carabineros de transito, que deben no sélo fiscalizar y
gestionar el trafico vehicular sino también educar a los diferentes actores en las
nuevas formas de comportarse en las vias y espacios publicos. Ello requerirad que
se trabaje en la conformacién de este programa y sus diversos contenidos entre
especialistas en las diferentes materias de la movilidad urbana que proponga el
Ministerio de Transportes y Conaset, docentes de Carabineros y especialistas
del Ministerio de Educacién. En tal sentido, la fiscalizaciéon que realice Carabi-
neros tendrd un nuevo sello, ya que tendran que manejar criterios posiblemente
diferentes para evaluar un tipo de falta u otro, lo que es primordial a la hora de ir

conformando nuevos comportamientos de la ciudadania
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111.1.5.10 El componente comunicacional del cambio cultural

Un cambio en la cultura de la movilidad urbana de nuestros conciudadanos re-
quiere encontrar un concepto o idea fuerza que sea clave, que motive por si
mismo a un cambio en la conducta de los individuos y al control social sobre la
misma. Se necesita generar algo similar a lo sucedido con la prohibiciéon de fumar
en lugares publicos. La pregunta es ;Cémo fue posible que en tan poco tiempo
una norma generara un cambio de esa magnitud? ;Como hacer que la sancién
social se vuelva un elemento tan relevante como para modificar las conductas de
los ciudadanos y ciudadanas en torno a la forma en que usan y se mueven en el
espacio vial? jEs posible que una norma o ley construya una nueva convivencia
en el Espacio Vial?. Esta, méds que una medida que pueda proponerse, es un
desafio que queda planteado a las autoridades. Pero es clave encontrar su res-
puesta comunicacional, ya que es un soporte fundamental del cambio cultural

que se busca y necesita.

Quizas si un elemento clave del cambio cultural que se produjo respecto al cigarrillo
tuvo que ver con cdmo los ciudadanos se empoderaron de la norma y la hicieron
propia a la hora de exigir su cumplimiento. El mundo de los no fumadores, al inicio
una minoria, termind por empoderarse de la norma y hacerla aplicar. Hoy es incon-
cebible que alguien encienda un cigarro en un hospital o en un colegio sin que

reciba la sancidn social respectiva. No se necesitan inspectores ni policias para ello.

Al parecer el cambio cultural orientado a ponernos en el lugar del otro en el dm-
bito de la movilidad urbana debe pasar por una serie de medidas y experiencias
en distintas dimensiones. Quizés si organizaciones como la de los Familiares de
Victimas de Accidentes del Transito, activos participantes en los Didlogos Ciuda-
danos, u otras organizaciones que pudieran surgir en torno a los temas de una
movilidad urbana segura, amable y sostenible, pudieran ayudar decisivamente al

cambio cultural que se requiere. El desafio queda planteado.
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111.1.6 MARCO DE POLITICA PUBLICA Y MARCO NORMATIVO

En materia de movilidad urbana no existe, en realidad, una politica en que se
definan los principios orientadores de la misma, sus objetivos, los derechos a
proteger, los estandares a los que se apunta y los instrumentos necesarios. Igual-
mente, tampoco existe un marco normativo de un rango o entidad legal suficien-
te que dote a las diferentes autoridades que tienen que ver con la ciudad de las
competencias y facultades para que el area problemética respectiva pueda ser
conducida y gestionada adecuadamente y que institucionalice los instrumentos
basicos a través de los cuales la politicas va a poder ser implementada. Es lo que

a continuacién se propone.

111.1.6.1 Una Politica de Movilidad Urbana

Un abordaje sistémico e integrado a los problemas de la movilidad urbana y en
particular de su "enfermedad” més visible la congestién vehicular en las vias pu-
blicas, requiere tener un marco de referencia sustentado, primero, en la Politica
de Desarrollo Urbano actual que promueve la planificacion urbana integral e
integrada vy, luego, en una Politica de Movilidad Urbana, debiendo existir estre-
chas e ineludibles relaciones entre ambas. De hecho, la segunda debiera verse
como parte indisoluble de la primera y es la que aqui se propone que se formule

cuanto antes, entregando en seguida algunos elementos para ello.

Esta nueva Politica de Movilidad Urbana es en realidad el marco de referencia
esencial en que debe sustentarse de aqui en adelante todo el quehacer del Mi-
nisterio de Transportes y Telecomunicaciones en los temas que le son propios,
en las areas urbanas del pais. Naturalmente debe hacer las debidas diferencia-
ciones, en la aplicacién de la misma, entre distintos tipos de ciudad, que tienen

sus problematicas propias y especificas.

A continuacidn se propone algunos de los principios orientadores de esta Poli-
tica y sus instrumentos principales, sin que ello por cierto agote los contenidos

que debiera consignar.
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111.1.6.1.1 Principios orientadores de la Politica de Movilidad Urbana

La Politica de Movilidad Urbana que se propone formular se debiera basar en un
conjunto de principios orientadores como los que se expresan a continuacion,

entre otros:

a. Lamovilidad como oportunidad

La movilidad es una oportunidad en el sentido que, por un lado, afecta y es
parte promotora de la integracién e inclusidn social, en la medida que incide
sobre la accesibilidad de las personas a las oportunidades diversas de la ciudad,
mientras, por otro, es dinamizadora de la economia urbana y de las economias
regionales en que las ciudades se insertan, incidiendo sobre su productividad
y competitividad. No obstante tal importancia, la movilidad es una dimensién
habitualmente ignorada o asumida sélo como un problema de transporte, lo que

la Politica propuesta debe apuntar a corregir.
b. Imagen-objetivo de ciudad

Es fundamental establecer cdmo se quiere ir de la ciudad que se tiene a la ciudad
deseada o buscada, lo que requiere definir colectivamente cdémo concebimos
nuestras ciudades a futuro. Basicamente, se trata de ir del actual paradigma de la
segregacion socio-territorial al paradigma de la integracién e inclusién social en
materia de uso de suelo y de conectividad y movilidad, asi como de convivencia

en el seno de la comunidad urbana.
c. Reconocimiento de derechos ciudadanos

La Politica deberfa consignar un reconocimiento de un conjunto de derechos ciudadanos
de quienes viven en ciudades, a los que se avanzara de manera gradual, a lo menos en

torno a lo siguiente:
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C.1 Derecho a la conectividad y movilidad urbana

Se propone que en la Ley de Movilidad Urbana se haga un reconocimiento
al derecho de los ciudadanos a contar con la conectividad y las condiciones
y medios de movilizarse por la ciudad que les permita tener acceso a los
bienes publicos y oportunidades diversas que ella les ofrece, el que seria
regulado en los términos que la ley indique. Este reconocimiento podria ex-
presarse a través de ciertas garantias minimas respecto a la conectividad y
la movilidad, cuidando los impactos que ello pueda tener en costos y tarifas.
Estas garantias debieran ser consideradas en las politicas que incidan en las
ciudades asi como en los proyectos de inversiones urbanas, tanto publicas
como privadas. Se piensa en tal caso en garantias relativas en particular al

transporte publico como:

— Disponibilidad y acceso a algiin modo de transporte publico en los ba-
rrios y en las horas més conflictivas de la noche (posibilidad de subsidios

a operadores en esas horas).
— Distancias méaximas entre el hogar y un servicio de transporte publico.

— Tiempos de viaje méximos (en ruta) segun distancia y dentro de ciertos

paradmetros de congestion y salvo fuerza mayor tipificada.

- Seguridad: en ruta —calidad de vias, funcionamiento de semaforos—; en
el bus —buena conduccién, delincuencia—; en paraderos —iluminacién,
cdmaras conectadas a un servicio policial-; en trayectos especialmente

conflictivos a y desde paraderos.

— Comodidad: en acceso/descenso de vehiculos de transporte publico; en
buses —asientos, asideros, escalinatas, regulacién de ruidos o sonidos no

deseados como radios, musica en vivo, venta de productos—; en la via.
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c.2 Estandares basicos de movilidad

Deben establecerse estdndares de movilidad basicos a los que se debiera
aspirar a que se cumplan gradualmente y en periodos razonables -construc-
tivos, urbanisticos y paisajisticos, medioambientales-, minimos e igualitarios
y que deben respetarse independientemente de las caracteristicas sociales
predominantes en los territorios o areas de que se trate. Estos estandares

bésicos deberian darse al menos en materia de:

c.2.1 Infraestructuras vinculadas a la movilidad

Calles; aceras; vias segregadas y exclusivas para buses del transporte
publico; calles exclusivas para buses del transporte publico; bahias de
estacionamiento temporal en paraderos de buses del transporte publi-
co; pasos peatonales a nivel o bajo nivel; pasarelas; ciclovias; pistas en
calle destinadas a bicicletas; atraviesos peatonales; accesos de vehicu-
los de transporte publico a terminales; espacios publicos inutilizados (o

degradados) por autopistas o ferrovias urbanas; etc.

c.2.2 Edificaciones y equipamientos urbanos vinculados al transporte urbano

Paraderos de buses; estaciones o estacionamientos intermodales; ba-
hias para control de frecuencia de buses del transporte publico; zonas
pagas; acceso de vehiculos a estacionamientos en edificios privados;

estacionamientos: etc.

¢.2.3 Mobiliario urbano vinculado al transporte urbano

Paletas para informacién de usuarios de transporte publico y de modos
no motorizados; sefalética; subestaciones eléctricas; sitios de recarga de

modos eléctricos de transporte masivo (troleys); etc.

Estos estdndares basicos, debidamente respaldados por una normativa clara,
deberian gatillar, con alta probabilidad, comportamientos y acciones, tanto
del sector publico como privado, conducentes a garantizar dichos estéan-
dares. Por ejemplo, la opcién legal de declarar un area determinada como

saturada -es decir que no cumple con los estandares basicos- seria el instru-
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mento gatillador de las acciones del Estado y organismos descentralizados
destinadas a enfrentar, controlar y orientar el curso seguido por la movilidad
hasta ese momento en un determinado eje o area, detonando rectificaciones

0 mejoramientos necesarios.
d. Promocion de una nueva “cultura de la movilidad urbana”

Algunos de los elementos constitutivos de esta nueva cultura debieran ser, entre

otros, los siguientes:

d.1 Preeminencia en el uso de las vias publicas de los modos masivos

En las vias publicas deben tener prioridad los modos masivos (transporte pu-
blico masivo, transporte masivo de personal de empresas privadas u oficinas
publicas, transporte escolar) y colectivos (taxis colectivos) asi como modos no
motorizados (bicicleta, caminata), por sobre modos individuales (automovil
privado, taxis béasicos). Ello debiera reflejarse en hechos como, por ejemplo,
destinar calles completas o pistas de una calle a uso sélo de buses del trans-
porte publico en las horas punta, o en reducir pistas que hoy usan sélo autos
en las calles para que sean usadas por bicicletas; o en prolongar los tiempos
de los seméaforos en zonas de alto uso peatonal para que peatones puedan
completar cruce en una sola caminata; o en eliminar estacionamientos de
autos en vias de alto uso peatonal, etc. Esto, en la practica, significa, por
ejemplo, que si bien una persona tiene derecho a usar su auto en la forma,
horay lugar que considere oportuna, ese derecho puede verse limitado —si la
autoridad competente asi lo determina— en determinadas zonas, a determi-
nadas horas y en determinados espacios, para facilitar el desplazamiento de

buses del transporte publico o de personas a pie o en bicicleta.

d.2 Prevalencia de un “Estado de Derecho en la calle”

Esta prevalencia debe manifestarse en que se fortalezca el principio que el
derecho de los automovilistas de movilizarse en las vias publicas puede ser
limitado por el derecho de los demas ciudadanos (especialmente no propie-
tarios o no usuarios de autos, que son la mayoria) a movilizarse en las vias

publicas en el modo y forma que necesitan o deseen (ciclistas, peatones).
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d.3 Privilegio a la caminabilidad y a la peatonizacion de la ciudad

En el marco general de privilegiar los modos no motorizados de desplazarse
por la ciudad, adecuando las vias y el mobiliario publico para facilitar y hacer
méas cémodo y seguro los viajes pie. Ello podria incluir como complemento

modos eléctricos menores de acercamiento en las zonas céntricas de la ciudad.

d.4 Promover el principio basico del respeto mutuo

Como parte del proceso educativo, se debe promover la cortesia y amabili-
dad entre usuarios de modos diferentes que comparten el espacio y la viali-
dad publica, lo cual comprobadamente puede tener un impacto directo so-
bre la congestidn vehicular en determinadas situaciones, como el acceso a la
via publica desde estacionamientos, o el respeto al orden de llegada en las

zonas de estrechamiento de pistas.
e. Principio de descentralizar decisiones

Entendiendo que encarar los problemas de la movilidad urbana requiere una parti-
cipacién directa de las comunidades urbanas que seran objeto de tal intervencién,
en la Politica debe establecerse el derecho de dichas comunidades a seleccionar
sus propias medidas a través de Planes de Accién Inmediata y Planes Directores
estratégicos, asi como de monitorear su implementacién por parte de los diferentes
organismos publicos involucrados y de la propia comunidad, estableciendo periédi-

cas Auditorias Ciudadanas al respecto.

111.1.6.1.2 Instrumentos de politica

Para llevar a la practica la Politica de Movilidad Urbana se necesita una serie de
instrumentos y mecanismos destinados al logro de una diversidad de objetivos
gue apuntan todos a hacer mas racional y sostenibles y a mitigar los problemas

de la movilidad urbana, como los siguientes:
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111.1.6.1.3 Plan Director por Ciudad

Fundamento

El actual modelo centralizado, sectorial y fragmentado con que opera el Estado
impide hacerse cargo del gran desafio que implica integrar las politicas publicas
y coordinar distintos niveles de gobierno para la consecucién eficaz de sus ob-
jetivos, que es lo que se requiere para potenciar la movilidad urbana y reducir la

congestion, entre otras cosas.

Para avanzar en la perspectiva de dar un marco de solucién a este problema, se
propone que exista un Plan Director por Ciudad de caracter més bien estratégico
que recoja y haga efectivo el principio de planificacion integrada. Esta aborda de
manera integrada e integral las acciones en materia de uso de suelo, localizacién
de actividades, desarrollo urbano y movilidad, en un nivel estratégico y de largo
plazo, pero que al mismo sienta un marco para la coordinacién intersectorial e

inter-niveles —nacional, regional, local- de la accién publica.

A través de tal instrumento se podréan definir y consensuar con la ciudadania las
medidas estructurales y las inversiones en infraestructura que moldeen el futuro
desarrollo urbano en las ciudades, de manera concordante con las disposiciones
de los planes reguladores. Esto podra hacerse con plazos que deban ser cumpli-
dos y que no puedan cambiar con cada nueva autoridad, seguin lo dispondré la
Ley Marco de la Movilidad Urbana.

Componentes y alcance del Plan Director.

En términos simples, el Plan Director debe apuntar a combinar un plan regulador
(comunal, metropolitano, intercomunal) con los planes elaborados por el Minis-
terio de Transportes (Ciudades Modelo y Ciudades Intermedias), el Ministerio de
Obras Pdblicas, el Ministerio de Vivienda, los Gobiernos Regionales y los propios
municipios, a través de las inversiones que programan las Secretarias de Planifi-
cacién Comunal. Asi, las recomendaciones normativas o reglamentarias respecto
a equipamientos, densidades, cuotas, pueden tener un correlato con las medi-
das tomadas para incentivar el transporte publico, desincentivar el uso del auto
y habilitar una malla de transporte masivo que garantice calidad de servicio,

predictibilidad, comodidad y seguridad.
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Caracter vinculante

Un problema de los planes elaborados por los Ministerios sectoriales es que nada
garantiza su ejecucién, ya que habitualmente cambian cuando los gobiernos ter-
minan, o incluso cuando cambian las autoridades dentro de un mismo gobierno.
Esto supone una pérdida importante de tiempo y recursos —especialmente si las
inversiones deben reevaluarse o redisefiarse- y discontinuidades en la inversién
publica que afectan seriamente su oportunidad y en definitiva su eficacia. Para
evitar este problema, las medidas que contemple el Plan Director en materia de
movilidad provendrian de un ejercicio participativo conjunto entre los Comités
Pro Movilidad Urbana y las autoridades regionales Ministeriales, con lo que se
aseguraria que las medidas que contemplen estén ya compatibilizadas con la
legislacién pertinente y las normas de la Contraloria General de la Republica,
asegurando de este modo su caracter vinculante en materia presupuestaria 'y en
su ejecucién. Esto quiere decir que las inversiones deben estar contempladas y
aseguradas en los presupuestos y su ejecucién debe estar amarrada a los planes
de cumplimiento (ejecucién presupuestaria). Este problema ya esté resuelto con
las normativas de los planes reguladores cuyas definiciones en materia de den-

sidades, cuotas de estacionamiento o mixtura de usos, son obligatorias por ley.

Descentralizacion

La Unica forma de coordinar acciones sectoriales diversas es traspasar atribuciones
y funciones desde el nivel central a una Autoridad de Ciudad o Autoridad Metropo-
litana (en caso de las areas de tales caracteristicas). La otra alternativa seria la del
Intendente como Autoridad de Ciudad, como lo propuso la Comisién Presidencial
para la Descentralizacion. Esto seria vélido y aplicable para los Planes Directores de
las 4reas metropolitanas o grandes ciudades formadas por més de una comuna y
donde la normativa territorial (intercomunal o metropolitana) también depende del

Intendente, su gabinete (SEREMIs) y su parlamento regional (CORE).

En un contexto con Intendentes y COREs electos, y Secretarias Regionales Mi-
nisteriales que ejecutan los recursos traspasados desde el nivel central, el Plan

Director cobra sentido como instrumento ya que permite canalizar los recursos
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traspasados, ademaés de aquellos que ya maneja la region (ej. FNDR) bajo una
mirada integrada del territorio donde movilidad y desarrollo urbano son dimen-

siones que van coordinadas.

En las ciudades formadas por una comuna, la situaciéon es mas compleja y en tal
caso las soluciones podrian ir desde dotar a esos Alcaldes de facultades suficien-
tes como para poder gestionar las complejidades funcionales de una ciudad que
exceden las competencias que le estan reconocidas en la legislacion municipal
actual, o bien que se requiera un apoyo especial desde los Gobiernos Regionales
a través de las inversiones maés relevantes en materia de infraestructura de trans-
porte, dejando los aspectos de regulacion (vias exclusivas, estacionamientos,

horarios, etc.) al &mbito directo de cada municipio (ej. Direccion de Transito).

Sélo en proyectos que conectan mas de dos regiones entre si o Chile con paises ve-
cinos, debiera existir una accién directa de los ministerios sectoriales. Esto, porque
en el marco de las futuras etapas de la descentralizacién del pais su funcién principal
seréa definir politicas y planes nacionales, dejando al &mbito regional la planificacion,
evaluacién e implementacion de los proyectos que permitiran coordinar movilidad

con usos de suelo, densidades o localizacion de actividades.

111.1.6.1.4 Plan de Accion por Ciudad

Este es un instrumento de rango menor en relacién al Plan Director precedente y
que apunta a organizar medidas principalmente de corto y mediano plazo, enca-
minadas a enfrentar los problemas mas urgentes y criticos que afectan la movili-
dad urbana en las ciudades del pais. En general, estos Planes podrian aplicarse
con las actuales facultades con las que cuentan las autoridades de los diferentes

niveles involucradas (Ministerios, Gobiernos Regionales, Municipalidades).

La elaboracién de estos Planes deberé derivar de un ejercicio ampliamente parti-
cipativo, a partir de los Comités Pro Movilidad Urbana que deberan funcionar en
cada ciudad y donde confluyen autoridades de diferentes niveles y representan-

tes de la sociedad civil y gremiales, como se propone mas adelante.

Lo nuevo de estos Planes es el intento de organizar la demanda desde las ciuda-
des, es decir, identificar desde el territorio necesidades y dichos problemas y en

seguida solicitar a las autoridades correspondientes del nivel nacional que anali-
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cen la coherencia de los mismos con la Politica de Desarrollo Urbano y los recur-
sos disponibles y los aprueben, dictando en seguida los actos administrativos o
medidas que hagan posible la implementacién de los diferentes componentes

de dichos Planes disefiados desde la localidad.

Para asegurar que se guarde la coherencia con las politicas y planes nacionales y
su solidez técnicay legal, la elaboracion de estos Planes deberé ser acompanada
por el apoyo técnico de los Ministerios correspondientes a la naturaleza de las
acciones o intervenciones propuestas por tales Comités, a través de sus Secre-
tarias Regionales Ministeriales o directamente, segun el caso. Ello, siempre bus-
cando desarrollar capacidades en las ciudades y localidades, tanto de los funcio-
narios publicos como de los miembros de las organizaciones de la sociedad civil
y gremiales participantes. Para eso se requerird no sélo el trabajo conjunto sino
ademés el llevar a cabo un programa paralelo de capacitacion, en los casos en

que se estime necesario de acuerdo al avance de la tarea.
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111.1.6.1.5 Comités Pro Movilidad Urbana por Ciudad

En el marco de la realizacién de la tarea de esta Comisidon para elaborar la Propuesta
solicitada por la Presidenta Bachelet se trabajé con una modalidad ampliamente
participativa, a través de Didlogos Ciudadanos realizados en varias ciudades del
pais, de Arica a Coyhaique. En varias de esas ciudades la realizacién de tales Diélo-

gos estuvo precedida por la formacién de Comités Pro Movilidad Urbana.

La experiencia recogida permite proponer que estos Comités se institucionali-
cen en la Ley Marco de Movilidad Urbana y sean la base sobre la cual se asiente
la planificacion y ejecucién al menos del Plan Director de Ciudad y el Plan de
Accién por Ciudad antes propuestos. La modalidad descentralizada de trabajo

de estos Comités se propone en otra seccién de este Informe.

Los Comités deben estar constituidos al menos por: autoridades Municipales
(alcaldes, directores de trénsito, directores de planificacién) y regionales (inten-
dente, director de planificacién GORE, seremis MTT, MINVU, MOP, Medio Am-
biente), Carabineros, organizaciones vecinales y ciudadanas, gremios del trans-
porte publico mayor y menor, representantes del comercio, representantes de la

empresa privada (actividades productivas principales, comercio, turismo).

Debe presidir este Comité la Autoridad de la Ciudad (cuando exista) o en subsidio
el Intendente o en su representacién el Director de Planificacién del Gobierno Re-

gional (a fin de asegurar el funcionamiento regular, casi cotidiano, de estos Comités)

Estos Comités elaboraran el Plan de Accién Pro Movilidad y se encargarén de propo-
nerlos a las autoridades nacionales solicitando su aprobacién y la dictacion de los actos
administrativos y acciones necesarias para implementar las medidas que acuerden, rea-
lizando posteriormente el seguimiento de su ejecucidn y en los plazos definidos por las

autoridades que corresponda.

111.1.6.1.6 Mecanismo de Gestion de Ciudades o Ciudades Inteligentes

Las ciudades se han transformado en entes complejos de gestionar. Son multi-
ples y variadas las funciones que se realizan cotidianamente en la ciudad y que
involucran diferentes necesidades de movilidad de personas y bienes, desde el

transporte publico hasta el movimiento de peatones, ambulancias, bomberos y
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transporte del personal de empresas y estudiantes. Todo ello se hace sin que
ocurra forma alguna de gestion de tales movimientos, de forma de hacerlos més
compatibles y oportunos para cada actividad a la que sirven y menos incidentes

en la congestién vehicular.

Hoy existen las tecnologias y los sistemas que permiten gestionar las ciudades y
los movimientos en su seno de manera més inteligente y eficaz, con un significa-
tivo impacto sobre incidencias de congestidn. Hay varias ciudades en el mundo,
incluyendo algunas en América Latina, que cuentan con estos sistemas ya ope-

rando. Se propone que Chile entre decididamente en esta senda.

El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones cuenta con una Estrategia de
Ciudad Inteligente para el Transporte de Chile 2020. Es hora que tal Estrategia se
transforme en accién, por lo que més adelante se propondra que se realice una
experiencia en una ciudad de tamafio intermedio como proyecto piloto y parte
de un Plan de Accion Inmediato, para lo cual habra que contemplar los recursos
diversos que se requiera para ello, en lo que no debe descartarse la cooperacién

internacional a tal efecto.

111.1.6.1.7 Fondo para Desarrollo de la Movilidad Urbana

A raiz del financiamiento requerido por el Sistema Integrado de Transporte Pu-
blico de Santiago (“Transantiago”), se cred hace algunos afios un fondo que re-
plica para las regiones del pais los recursos destinados a dicho Sistema. Estos
recursos estan siendo utilizados para diferentes finalidades particularmente re-
lacionadas con el transporte publico. Sin embargo, nos asiste la conviccidon que
tales usos no estan respondiendo a planes de movilidad urbana coherentemente
desarrollados sino méas bien en funcién de necesidades puntuales que, a veces,
no necesariamente pueden ir en la direccién adecuada, como podria ser la exis-
tencia de algunos subsidios, ante la carencia de objetivos de mediano y largo
plazo explicitamente pensados y formulados a partir de un concepto integral or-

denador que establezca con claridad el rol de los diferentes modos de trasporte.

Por otra parte, a raiz de la proposicidon que aqui se realiza en torno a diversas
medidas y a su fiscalizacidén, es posible que se generen ingresos por la via de

tarifas o multas que pueden llegar a implicar cantidades significativas de dinero.
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Y finalmente, si se recogen varias de las proposiciones aqui entregadas y si se
aprueban y recogen propuestas emanadas de la Comisidn sobre la Descentrali-
zacién, habréd seguramente la necesidad de transferencias significativas de recur-
sos para inversién en las regiones y ciudades del pais, muchas de las cuales tie-

nen que ver con diferentes componentes relacionados con la movilidad urbana.

Dado todo lo anterior, se propone, en consecuencia, que en el contexto de la
Ley Marco de Movilidad Urbana, se cree un Fondo de Desarrollo de la Movilidad
Urbana, que seria el instrumento principal de acopio de recursos destinados a
la movilidad urbana —transferencias del Gobierno nacional y del Gobierno Re-
gional, subsidio al transporte publico de la Ley 20.378, ingresos provenientes de
multas diversas, aportes de la empresa privada, donaciones eventuales—y desde
el cual se financiarian integralmente los Planes Directores y los Planes de Accién
por Ciudad antes propuestos, asegurando asi la coherencia, pertinencia y opor-
tunidad de las inversiones necesarias. Se requerird desde luego una reglamenta-
cién especial de la administracion y uso de este Fondo que sea compatible con

la legislacién vigente en diferentes materias y sectores.

111.1.6.1.8 Fiscalizacion y Policia de Transito

Normas sin una adecuada fiscalizacién, respaldada por autoridad que cuente con
las debidas competencias para ello, no tendran mayor efectividad. De alli que se
proponga que junto con dotar de mayores facultades a las autoridades del sec-
tor transporte a nivel nacional y local, se restituya en el Cuerpo de Carabineros
la dotacién de la antigua Policia del Trénsito, es decir, personal dedicado exclu-
sivamente tanto a la gestion de transito como a la fiscalizacién del cumplimiento
de las normas relativas no sélo al transporte sino a la movilidad urbana. Es decir,
se trata de una policia con un entrenamiento mas amplio en estas teméticas y
normas y de dedicacion exclusiva y excluyente de otras actividades policiales, ya
que, de otro modo, su presencia y funcionamiento irregular en la ciudad, por el
surgimiento puntual de emergencias de seguridad publica, no garantizard que

las normas se apliquen y den los resultados que se espera deben tener.
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111.1.6.1.9 Educacion y formacion ciudadana para una movilidad socialmente
inteligente, solidaria y sostenible

Hay una serie de conductas y hdbitos con que nos desenvolvemos en la ciudad
que también terminan jugando un rol determinante en la congestién como en
otras problematicas asociadas a la movilidad urbana. Asi asoman otros temas

como el de la Seguridad Vial y el de la Convivencia en el Espacio Publico.

Tal como la congestidn vehicular se manifiesta como un sintoma de que la movilidad ur-
bana en nuestras ciudades no esta andando bien, asi también hay una serie de elemen-

tos en el comportamiento de los actores de la vialidad que dan cuenta de un malestar.

Frente a las condiciones de estrés, encierro, pérdida de tiempo para el ocio y la
familia, alza de los costos de los viajes y todas las molestias asociadas a la con-
gestion que terminan afectando a todos los actores del sistema vial y no sélo
ni principalmente a los automovilistas, se termina generando en la gente una
sensacién de insatisfaccion que se traduce en una experiencia muy poco grata
en el espacio publico cuando se desplaza por la ciudad. De cierta manera el sis-
tema urbano termina traspasando su precario equilibrio a sus usuarios, los que
acumulan ingratas experiencias y finalmente terminan desarrollando estrategias
individuales para desenvolverse en ese escenario sin tomar en cuenta la condi-
cién colectiva de la ciudad. Asi la dificultad para empatizar con el resto, el re-
chazo selectivo a la norma vial e incluso los comportamientos agresivos parecen

terminar siendo la forma normal de desenvolvernos como actores de la vialidad.

Estos son los rasgos predominantes de nuestra actual cultura de la movilidad
que caracteriza a nuestras ciudades. Esta cultura al final termina colaborando y

empeorando las problematicas de la movilidad urbana, entre ellas la congestién.

Recientemente en una investigacion de peatones realizada por el Automdvil Club
en Santiago reveld que se estaria frente a una gran masa de gente sin el conoci-
miento necesario para desenvolverse de manera segura en la vialidad y también
frente a actores que manifiestan un alto rechazo a la norma. Ello no sdélo carga
de mayor tensién el escenario vial sino que también se traduce en su rostro mas

grave: los accidentes de transito y la consecuente pérdida de vidas humanas.
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Cuando se suma conductas refractarias a la norma, sujetos que no estan capaci-
tados para desenvolverse en el transito, un contexto agresivo y una alta tasa de
accidentes, el fendmeno de la movilidad urbana y del cdémo nos desenvolvemos
en ella nos exige hacernos cargo de los cambios culturales necesarios para en-
frentar todos estos problemas. Es el espacio donde una educacion vial para una
movilidad socialmente inteligente y solidaria deberia levantarse como uno de los
elementos principales para la transformacién del contexto en que experimenta-

mos nuestra movilidad.

Para el logro de la creacién de una nueva cultura ciudadana de movilidad urba-
na se considera imprescindible que quienes son parte de la comunidad urbana
reciban una formacién sistematica, desde el nivel basico hasta el nivel medio,
en normas y principios acerca de cémo comportarse al moverse en la ciudad de
una manera inteligente, amable y solidaria. En una sociedad donde se han ido
imponiendo valores méas bien individualistas, es fundamental que, tratandose de
la convivencia en la ciudad, se refuercen normas que enfaticen la importancia
de hacer prevalecer, en el ambito de la movilidad urbana al menos, principios y
normas que privilegien el interés colectivo por sobre el individual, teniendo en
consideracién que su observancia, en definitiva, también favorecera y beneficia-

rd a cada miembro individual de la comunidad urbana.

Quizas no haya otra esfera de la vida de las personas en la ciudad donde se re-
lacione mas directamente los comportamientos solidarios con el beneficio per-
sonal, ya que ellos redundan en el mejoramiento de la calidad de vida de cada
uno de los habitantes de la ciudad independientemente de toda condicién, por
la via de reducir externalidades o costos negativos que tienen los problemas de

la movilidad urbana y que afectan a todos.

No obstante, la forma en que hasta ahora el pais ha asumido este desafio es muy
insuficiente. En la parte reglamentaria, se exige a los automovilistas algunas con-
diciones mas bien formales y técnicas para obtener su licencia de conducir, sin
mayor exigencia en materia de normas de comportamiento méas general respec-
to a cOmo moverse en la ciudad en relacién al resto de sus habitantes, sus modos

de movilizarse y sus derechos. Existe también, segin el articulo 30 de la Ley del
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Tréansito la obligacidén que los colegios de educacién bésica y media municipal
y particular subvencionados ensefien normas del transito, haciendo funcionar
las Brigadas de Educacién de Tréansito, con el apoyo de Carabineros y de la CO-
NASET. Esta dltima institucion a su vez tiene dos manuales para la educacidn vial,
uno para educacién bésica y otro para la media. Por Gltimo, se realizan campanfas
de vialidad que suelen responder con informacién orientada a contingencias es-

pecificas (fiestas patrias, vacaciones, afio nuevo, etc.).

Pero en todo esto no existen aspectos que ayuden a un cambio de perspectiva
en la que se desarrollen programas orientados més alld de la norma, propen-
diendo hacia una “"Educacién Ciudadana para la Movilidad Urbana”, a través de
la cual se deberia incorporar aspectos relacionados con la convivencia que se
construye con el resto de los actores con quienes se comparte el espacio pu-
blico y la vialidad urbana, junto con la incorporacién de una validacién social y
emocional més profunda del marco normativo bajo el cual nos desenvolvemos.
De cierta manera, tendria que ver también con fortalecer el protagonismo de
todos los actores en la construccidn de la movilidad que vivimos entre todos, no
solo concentrando la mirada en aquellos que conducen vehiculos motorizados
sino que también entregando informacién, conocimientos y protagonismo a las

estrategias de peatones, ciclistas y usuarios del transporte publico.

Bajo esta concepcidén mas amplia podriamos impulsar y enriquecer los modelos
actuales de Educacién Vial que sélo se limitan a la normativa y a tener las compe-
tencias técnicas para cumplirlas. Asi se abre un campo que no tiene que ver con
lo que podria llamarse los aspectos duros de la movilidad sino que con aquellas
dimensiones blandas del comportamiento que a la hora de generar un mejor
clima social se vuelven claves. Aspectos como el respeto, la cortesia, la empatia,
el ponerse en el lugar del otro —que en definitiva es también el de uno- hasta
ahora se han mantenido ausentes de los programas que hoy esporddicamente se
desarrollan, aun cuando se trata de principios que finalmente podrian propender
hacia un acercamiento emocional que finalmente nos haga apropiarnos y hacer
parte de nuestros patrones de conducta el marco normativo en que nos desen-
volvemos, logrando asi un mejoramiento global de las condiciones y calidad de

vida en la ciudad.
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111.1.6.1.10 Ley Marco de la Movilidad Urbana

Un desafio de la magnitud y complejidad que presentan los problemas de la mo-
vilidad urbana y de la congestidn vehicular requieren contar con una normativa
de rango superior, sélida y coherente, que llene vacios y que otorgue facultades
efectivas a las autoridades de diferentes niveles para intervenir decisivamente

sobre dicha problematica.

Se propone por ello que se dicte una Ley Marco de la Movilidad Urbana que
otorgue el peso administrativo imprescindible a la Politica de Movilidad Urbana
y a las acciones que se emprenda en esta materia y a la fiscalizacion del cumpli-

miento de estas normas.

Los contenidos principales que debiera tener tal Ley, ademas de los que estan se-

fialados en diferentes partes de este Informe, deberian ser al menos los siguientes:

a. Reconocimiento del derecho y garantias de tener acceso a niveles adecua-

dos de movilidad correspondientes, regulado por las disposiciones de la ley.

b. Establecimiento del Plan Director por Ciudad y de los principios y criterios
que deben regir su elaboracién, dejando las normas procedimentales corres-

pondientes como materia de un Reglamento.

c. Establecimiento de facultades para autoridades regionales y locales -Muni-
cipio o Autoridad de Ciudad o Autoridad Metropolitana, cuando exista- para
la elaboracion participativa de los Planes de Accién por Ciudad y para la soli-
citud a los organismos competentes del Gobierno de la dictacion obligatoria
y en plazo cierto de los actos administrativos necesarios para la implementa-

cion de las medidas de dichos Planes.

d. Establecimiento de los instrumentos de gestidn de la movilidad, entre los que debe
considerarse: educacién vial; estandares y normas de calidad de la movilidad, su
medicién y programas de medicidn; normas para gestionar la generacién de viajes;
planes de manejo, prevencién o disminucién de la congestién, declaracion de zonas

saturadas, seleccion de instrumentos de regulacién o de inversion, etc.
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Instauracién de un sistema de evaluacién del impacto de proyectos de inver-
sién o intervenciones urbanas de gran escala (remodelaciones, regeneracio-
nes) sobre la movilidad urbana, similar al actual EISTU pero concebido en una
escala mas sistémica e integral y con metodologias méas comprehensivas y

sofisticadas que la actualmente usada para la Evaluacién Social de Proyectos.

Estudiar las normas de responsabilidad civil y penal vigentes aplicables a los dafos
a la movilidad para formular eventuales propuestas de modificaciones; estudiar me-
didas administrativas vinculadas con los dafios a la movilidad que puedan ocasio-

narse; revisar capacidades sancionatorias y aplicacion de sanciones.

Establecimiento de una capacidad fiscalizadora, de acuerdo a las diferentes
condiciones con que se aprueben los proyectos o se definan las acciones o
instrumentos para el control de los estandares de movilidad, asi como capa-

cidad de acoger denuncias.

Institucionalizacién de los Comités Pro Movilidad Urbana en cada ciudad del
pais como instancia participativa fundamental para la elaboracién y ejecu-
cion de los Planes de Accién y para la elaboracion y el seguimiento del Plan
Director de Ciudad, estableciendo facultades, requisitos de funcionamiento,

etc. Los aspectos procedimentales quedarian entregados a un Reglamento.

Creacion de un Fondo de Desarrollo de la Movilidad Urbana, cuyo objeto
seria acopiar y administrar recursos provenientes de diferentes fuentes —
transferencias fiscales, asignaciones FNDR, asignaciones municipales, mul-
tas diversas vinculadas a la movilidad urbana, recursos de la cooperacién
internacional, etc.— y financiar total o parcialmente inversiones, proyectos o
actividades orientadas a la proteccién o desarrollo de la movilidad, debida-

mente reglamentado en su administracién y uso.

Estimulo a la investigacion sistematica sobre los fendmenos ligados a la mo-
vilidad urbana (creando una especie de Fondecyt) y que permita mantenerse
al dia respecto a cambios estructurales de las ciudades, cambios en estruc-

tura de la demanda y de la oferta, nuevos abordajes y nuevas soluciones;

Creacién de un Observatorio de Movilidad Urbana, que puede ser administrado por el

Estado o por una Universidad seleccionada a través de un proceso de licitacion publica.
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Los contenidos de esta Ley Marco deben ser compatibilizados con otras leyes re-
lacionadas, como la Ley del Transito y otras leyes del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones y del Ministerio de Vivienda y Urbanismo, de modo de evitar
que sigan existiendo normas sobre la misma materia que estan desperdigadas

en diferentes instrumentos normativos.

111.1.7 MARCO INSTITUCIONAL DE LA GOBERNANZA URBANA: UNA
AUTORIDAD DE CIUDAD, UNA AUTORIDAD METROPOLITANA

La perspectiva antes descrita desde la cual enfrentar los complejos problemas
de la movilidad urbana y su manifestacién mas extrema como es la congestidn
vehicular, requiere un complemento vital para que las intervenciones sobre la
ciudad, a través de diversas medidas, tengan la coherencia, agilidad administra-
tivay eficacia que se necesita. En suma, se requiere contar con una institucionali-
dad adecuada, que pueda llevar a cabo el tipo de gestién integral requerida por

la naturaleza de los problemas de la movilidad urbana.

Deficiencias de la institucionalidad piblica

Esta Comisidn tiene la profunda conviccién de que uno de los problemas que ac-
tualmente entraban y dificultan seriamente la gestion del Estado es la obsoleta,

insuficiente y deficiente institucionalidad publica.

En estas Ultimas décadas la estructura productiva y la sociedad chilena han su-
frido cambios sustanciales y se ha modificado significativamente el espectro de
funciones que se necesitan del Estado. No obstante, la forma en que éste esta
organizado para cumplir funciones que han cambiado radicalmente es profun-
damente inadecuada. La dispersién de facultades entre distintas instancias pu-
blicas, competencias fragmentadas e insuficientes, traslapo de facultades, areas
competenciales difusas, insuficiente claridad en el ejercicio de competencias
compartidas, multiplicidad de instancias que hacen eterno cualquier trédmite o

decision, todo ello dificulta enormemente la eficacia de la accién del Estado.
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Desde hace ya varios afos el Estado chileno necesita no sélo una modernizacidn
de sus procedimientos sino una reforma de su estructura y organizacién, que es
lo que se requiere cuando la naturaleza y el contenido de las funciones que se le

requiere cumplir han cambiado tanto.

Hoy, cuando hay tantas reformas en curso no es, obviamente, el momento de plan-
tearse tal tarea. No obstante, es fundamental avanzar ahora al menos en areas don-
de es crucial que se haga modificaciones para que la gestién publica pueda tener

resultados al més breve plazo, que la ciudadania espera con impaciencia.

De alli que a fin de cumplir plenamente su cometido, esta Comisién no puede
dejar de insistir que esta séptima dimensién u objetivo, la creaciéon de una Auto-
ridad de Ciudad para cada urbe del pais, o una Autoridad Metropolitana para las
que tienen tal caracter. Ella es tan decisiva como las seis anteriores para poder
acometer con agilidad y eficacia los complejos y crecientes desafios urbanos y
en particular el desafio de mitigar la problemética derivada de una movilidad

urbana cada vez més critica en las ciudades de Chile.

Se necesita terminar con la dispersién de funciones, competencias y recursos
que muestra el Estado y con la multiplicidad de actores publicos —nacionales,
regionales, locales— que toman decisiones sobre el espacio urbano, sin concierto

alguno entre ellas.

Es fundamental que el pais reconozca que es urgente la necesidad de contar con
una Unica Autoridad de Ciudad en cada una de las urbes del pais, la que en el caso

de aquellas que han devenido metrépolis deben ser Autoridades Metropolitanas.

Esta Comisién tiene la profunda conviccién de que esta necesidad no tiene solu-
cion eficiente si el tema se piensa sélo o primordialmente desde la perspectiva
de la descentralizacién, que tiene una légica méas bien de desarrollo territorial,
que no es necesariamente desde la cual puede resolverse mejor el problema de

la gobernanza de las ciudades.
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Dos realidades: Territorio y Ciudad

Las ciudades se han transformado en entes complejos de gobernar, un fenéme-
no con sus propias dindmicas y caracteristicas. Las estructuras de gobierno re-
gional y de administracién local que el pais se ha dado hasta ahora no logran dar
cuenta de este desafio. Se necesita pensary crear un nivel de autoridad diferente
para las ciudades, que se piense desde el punto de vista del fenémeno urbanoy

su creciente complejizacién y no desde el territorio y su desarrollo.

Entre ambos niveles existen obviamente interrelaciones producto de las induda-
bles funcionalidades de las ciudades con los territorios en que se insertan y ellas
deberian quedar reflejadas coherentemente en las normativas que reglamenten
el funcionamiento de estas diferentes entidades. Pero es fundamental asumir
sus diferencias y sus requerimientos distintos en materia de la gobernanza de las

realidades que deben gestionar.

Las regiones son entes territoriales diversos, compuestas por areas urbanas y rura-
les muy diferentes, cada una con su propia vocacién de desarrollo, en que se dan
problemaéticas urbanas diferentes y también de las variadas relaciones que se dan
entre sus realidades urbana y rural. Las regiones se tienen que pensar no sélo como
parte de un territorio nacional sino también desde la perspectiva de su insercién
competitiva en los mercados mundiales, en que las funcionalidades de las ciudades
respecto a las actividades productivas del territorio que las anida tienen particulari-

dades diferentes a la vez que propias del territorio en el cual se insertan.

Las ciudades, por su parte, son un fenédmeno en si mismas, con sus propias y
cambiantes funcionalidades en relaciéon al territorio en que estan insertas y los
cambios en el patrén productivo que lo caracterizan y que modifican la distri-
bucién de actividades en su seno, con sus propias légicas de funcionamiento,
con sus propias probleméaticas. Todo ello resulta en la necesidad que tengan su
propia institucionalidad de gobernanza, que obviamente se relaciona con la del

territorio del cual son parte, pero desde su propia funcionalidad y gestién.
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Como sefala la Politica Nacional de Desarrollo Urbano, se requiere que a las
ciudades se las distinga como un cuarto nivel o escala en la estructura de auto-
ridades del pais, ademas de los niveles nacional, regional y local vigentes. Habra
que estudiar y ver de qué manera a las Autoridades de Ciudad y Metropolitanas
se les define competencias diferentes a las de otras autoridades en el territorio,
como el Intendente o los Alcaldes, de modo que no se produzcan traslapos y
duplicaciones que terminen entorpeciendo la toma de decisiones y la gestién,

asi como también se le defina la forma de ejercer competencias compartidas.

Definiciones en curso

El trabajo que han realizado la Comision Asesora Presidencial sobre la Descentra-
lizacién y el Consejo Nacional de Desarrollo Urbano, que tiene a su cargo la imple-
mentacién de la Politica Nacional de Desarrollo Urbano, han planteado propuestas
institucionales que intentan ir en esta direccidén de cambio institucional. Esta Comi-
sion Pro Movilidad también ha reflexionado sobre este importante punto y avanza
aqui algunas ideas. Por otra parte, la Subsecretaria de Desarrollo Regional esté to-
mando diferentes iniciativas legislativas que atafien al punto. Es preciso buscar una

compatibilizacidn entre las visiones planteadas en cada una de esas instancias.

La mejor definicion posible

El pais se encuentra en estos momentos inmerso en procesos diversos de reformas y
plantearse una mas, y de esta envergadura, puede parecer politicamente complejo.
El problema puede abordarse desde dos dngulos. Por un lado, desde una perspecti-
va del realismo politico, subordinando la forma de resolverlo a definiciones en curso
—como por ejemplo respecto a la eleccidon de Intendentes, otorgéndoles facultades
para que gobiernen las ciudades de su territorio—. Por otro, desde una reflexion
pausada sobre lo que el pais necesita para mejorar y fortalecer su gobernabilidad
en los diferentes niveles de su estructura politico-administrativa y su capacidad de
responder con eficacia a los problemas cada vez més complejos que debe acometer.
La ciudadania reclama por decisiones integrales, coherentes y eficaces y la institu-

cionalidad que se defina para ello es crucial.
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Al respecto, la Comisién opina que estas no son definiciones que puedan resol-
verse en etapas, en que hoy se genere un cierto esquema para abordar goberna-
bilidad de las ciudades y metrépolis y mafiana se cambie el esquema por otro, ya
que se generaran nuevas realidades y dindmicas administrativas y politicas que
mas adelante posiblemente sean parte del problema y no de su solucién. A ve-
ces, resolver en etapas termina no resolviendo mucho, creandose mas complejos
problemas a futuro (alli estd, por ejemplo, la experiencia de las tres modalidades
de elegir Alcaldes que el pais tuvo que experimentar por no haber resuelto bien
y derechamente el problema de la eleccidn directa en primer lugar, con todos los

costos que ello trajo consigo).

Una necesidad urgente

Sin entrar a levantar una propuesta propia sobre la materia, esta Comisién Ase-
sora Presidencial Pro Movilidad Urbana estima fundamental, como quiera que
sea su forma final, que exista una Autoridad de Ciudad, Unica y con capacidad de
gestionary gobernar la Ciudad, con todo lo que eso implica, —como ha argumen-

tado recientemente el propio Intendente de la Regidon Metropolitana- .

Ello es especialmente necesario en aquellas ciudades o conurbaciones que han
adquirido una envergadura metropolitana, como Santiago, Concepcién, Anto-
fagasta, Valparaiso-Vifa, la Serena-Coquimbo, lquique-Alto Hospicio, Puerto
Montt, donde el modelo de una multiplicidad de alcaldes gobernando pedazos
del espacio urbano, sin concierto u ordenamiento de su accionar en torno a po-
liticas e instrumentos de cobertura metropolitana, y donde la intercomunalidad
se queda corta, sélo asegura el agravamiento de problemas que ya alcanzan un

punto critico, entre ellos los de la movilidad urbana y la congestién.

Esta Autoridad de Ciudad debe tener todas las competencias, facultades y re-
cursos diversos, en la cuantia y calidad necesarios, para poder intervenir eficaz

y coherentemente sobre los problemas de la ciudad, del uso de suelo y de la
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movilidad urbana. Entre ellas, elaborar y ejecutar Planes Directores en que se
vinculen indisolublemente los temas de uso de suelo y desarrollo urbano con los
de la movilidad urbana y que orienten las intervenciones que sean necesarias;
gestionar la demanda y la oferta de movilidad; identificar, planificar y ejecutar
por si o por terceros las inversiones en infraestructuras y equipamientos diversos
que sea necesario, asegurando sus secuencias y coherencia para los objetivos
buscados; asegurar la compatibilidad de la inversidon publica y privada diversa
que se realiza en la ciudad con sus impactos sobre la movilidad, fiscalizar el cum-

plimiento de las normas establecidas por la Ley Marco de Movilidad Urbana; etc.

Los serios problemas que enfrentan nuestras ciudades y sus habitantes no admi-

ten mas espera sobre esta materia.

Comisidén Asesora Presidencial Pro Movilidad Urbana 129



130

[11.2 DIMENSIONES COMPLEMENTARIAS
DE GESTION DE LA DEMANDA Y
DE LA OFERTA PARA ABORDAR LA
PROBLEMATICA DE LA MOVILIDAD
URBANA

Aparte del amplio abanico de medidas ofrecidas en las paginas anteriores, hay tam-
bién otras medidas que han surgido en el curso del trabajo de esta Comisién que,
dada su importancia, es necesario consignar, que se refieren a cuestiones relaciona-

das con la gestidn de la demanda y de la oferta de movilidad y otros aspectos.

11.2.1 OTRAS MEDIDAS DE GESTION DE LA DEMANDA

111.2.1.1 Mejorar sustancialmente la calidad de la educacion, sea pablica o privada

Una de las grandes generadoras de viajes en cualquier ciudad es la actividad de
la educacion, que diariamente motiva miles de viajes y todos ellos concentrados
en un horario muy estrecho. Cuando a ello se suma que las familias procuran
tener a sus hijos en los colegios de mejor calidad, los que muchas veces quedan
y se concentran en zonas lejanas a su lugar de vivienda, ello motiva una alta can-
tidad de viajes hacia esos puntos, con lo que se tiene la tormenta perfecta en
cuanto a congestién en dichas zonas y horas. Si la calidad de los establecimien-
tos educacionales se igualara hacia arriba y los mejores colegios se distribuye-

ran territorialmente de manera méas equilibrada, es altamente probable que ello
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incida en las decisiones de los padres respecto a dénde matricular a sus hijos y

ello impacte también en una distribucidn territorial més equilibrada de los viajes,
disminuyendo la congestién en areas de colegios en la hora punta mafana, que

es también la hora de mayor cantidad de viajes al trabajo.

De modo que también desde esta perspectiva es fundamental mejorar la calidad
de la educacidn, sea en colegios publicos o privados, de modo que los padres no
tengan que elegir colegios que estédn generalmente a gran distancia de su lugar
de habitacién, generando largos viajes que cruzan buena parte de una ciudad,
contribuyendo a la congestidon en las areas donde se ubican los colegios de des-

tino y en el conjunto de la ciudad.

Transporte escolar colectivo

Ello podriareforzarse con el fomento al transporte escolar colectivo, ya sea en los
furgones privados que actualmente prestan el servicio o a través de minibuses
municipales (posiblemente subsidiados), que presten el servicio a nivel comunal.
Estos Ultimos podrian ser financiados en un esquema tripartito, en el que haya

un aporte municipal, un aporte de los padres (que tendria que ser menor al pago
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de un furgén escolar privado o al de ir a dejar al escolar en auto) y un subsidio
estatal. Estos servicios de transporte escolar ayudarian a liberar espacios en el
transporte publico mayor (buses, metro donde lo haya) en la hora punta. Con una
buena programacién, los municipios podrian aprovechar estas flotas para prestar
otros servicios a la comunidad (enfermos, adultos mayores) entre el horario de

entrada y salida de los colegios, a fin de maximizar la inversién.

Si se produjera una mejor distribucién territorial de los colegios de buena ca-
lidad, lo que se espera ocurra con la Reforma Educacional que se inicia, y si
se desarrollaran servicios complementarios de transporte escolar como los pro-
puestos méas arriba, posiblemente se haria méas facil una gestién del horario de

entrada al trabajo, gestionando también de mejor manera la congestion.

Medida paliativa inmediata

Como paliativo a esta situacion, cuya solucidén se espera que se despliegue en un
mediano y largo plazo, debieran tomarse medidas de mitigacion de la conges-
tién en torno a los colegios como las que se ofrece en otra parte de este Informe,
como es establecer un &rea de exclusién de entrada de automoviles a esas areas

en la hora punta, tarificando a quienes deseen seguir haciéndolo.

111.2.1.2 Acercar lugar de vivienda a los lugares de trabajo: Estrategia para la
integracion de empleos y residencia

Las tendencias de segregacidén de usos y segmentos sociales generadas por po-
liticas habitacionales que solo privilegian la construccién de viviendas o norma-
tivas de algunos planes reguladores, impulsa la creacién sectores sin una mezcla

adecuada de empleos, servicios y viviendas, lo cual es una de las causas de la

extension de los viajes en una ciudad.

Para revertir este problema es necesario el fomento a zonas mixtas en usos de
suelo y un mayor balance entre empleos y habitantes. Con ello no sélo se pueden
reducir las distancias de los viajes y fomentar modos de transporte no motori-
zados, sino que se generan beneficios en materias de cohesién e integracion

social, creacién de zonas urbanas activas y seguras.
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Lo anterior podria conseguirse a través de diversas medidas como:

111.2.1.2.1 Fomentar el equilibrio de usos de suelo destinados empleos y vivienda

Este equilibrio a escala de los centros y sub-centros urbanos podria lograrse
mediante estdndares obligatorios para los Planes Reguladores fijados en el Re-

glamentos de la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones (OGUC).

111.2.1.2.2 Distribucion espacial mas homogénea de los centros de trabajo.

Se necesita que en las politicas urbanas se incentive una distribucion espacialmen-
te mas homogénea de los centros de trabajo, tratando de acercar la demanda de

transporte a la oferta de trabajos, disminuyendo asi el nUmero de viajes en la ciudad.

Una variante especial de este aspecto podria ser aquella que actualmente se
analiza en el marco de una nueva politica habitacional, en que se plantea la posi-
bilidad de flexibilizar el tema de la propiedad de la vivienda social, permitiendo
su arriendo en el marco de una politica de facilitar que las personas puedan cam-
biar su lugar de morada para acercarse a donde estén los puestos de trabajo, sin
perder su vivienda. Un complemento necesario a ello seria contar con una Bolsa
Nacional de Ofertas de Trabajo en linea, que incluya todo el pais y cada ciudad,
informacién a la que las personas podrian acceder desde su computador o en
Centros Informéaticos municipales instalados en los municipios o en centros de

servicios en cada ciudad.

Se propone, ademés, que en el marco de sus acciones de responsabilidad social
empresarial, las empresas debieran hacer un esfuerzo por colaborar en este es-
fuerzo, en formas que ellas determinen. Se sabe que en algunos casos hay em-
presas que tienen su propia politica de vivienda para sus empleados, ayudando
a que ellos accedan a la propiedad de una vivienda, pero no necesariamente en
el entorno de su lugar de trabajo; pero se propone que en aquellos casos se bus-
que a futuro acercar la vivienda de sus trabajadores a su lugar de trabajo y que
se exploren otras alternativas. Una de ellas podria ser la de mantener una bolsa

o catastro de viviendas privadas que se arriendan en el entorno de esos lugares
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de trabajo, para facilitar su acceso por parte de sus empleados o trabajadores; o
bien podria haber alguna reorientacién del “bono de locomocién” que habitual-
mente se paga a los trabajadores que ayude también en esta direccién. En este

Gltimo caso se ayudaria, ademas, al objetivo de mayor integracién social.

111.2.1.2.3 Limitar zonificaciones

Limitar por norma la existencia de zonificaciones de usos exclusivos y prohibir
normas que limiten la construccién de viviendas para sectores de menores ingre-

sos, mediante excepciones a la vivienda econdmica (DFL2) y social.

111.2.1.2.4 Considerar costos piblicos y privados en la localizacion de viviendas
de interés social

Se propone incluir los costos asociados a la mala localizacién de viviendas sociales.
Por mucho tiempo se han localizado viviendas sociales en la periferia de las ciuda-
des, sbélo por usar un suelo més barato sin medir los costos privados y publicos de
esta decisidn, en materia de transporte, acceso a servicios o segregacion. Por lo tan-
to, se propone que al evaluar la localizacién de viviendas sociales, se consideren los
costos publicos y privados en estos tres items a lo menos. Como precisién a lo an-
terior, exigir que los programas de vivienda social incluyan equipamientos publicos
que eviten su dependencia con los centros de las ciudades. Ello evitara el exceso de

viajes y permitird contar con barrios de mejor calidad urbana.

111.2.1.2.5 Establecer mecanismos de integracion social de viviendas

Este mecanismo es importante para permitir el acceso de los empleados a vi-
viendas en comunas o zonas cercanas a sus empleos. Alternativas para ello son
las Cuotas (%) de viviendas de interés social en proyectos inmobiliarios zonas de
interés social para proyectos en zonas centrales, subsidios a la oferta de arriendo

o venta de viviendas de interés social.
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111.2.1.3 Modificar horario de entrada/salida de diferentes actividades

Es necesario estudiar concretamente la posibilidad de modificar los horarios de
entrada y salida de diferentes actividades que se realiza en la ciudad, de esta
manera reduciendo el nimero de viajes en horas criticas y el grado de saturacién

de las vias en las zonas de alta congestidn.

Esta medida debiera trabajarse directamente con el mundo empresarial, a fin
de que las empresas levanten catastros, evallen sus procesos y la posibilidad
de que parte de los mismos puedan realizarse en el hogar o bien en horarios
diferidos, que asuman una politica de movilidad urbana para sus empleados y
trabajadores en términos de promover y facilitar modos no motorizados de llegar
al trabajo y una politica de estacionamientos en el lugar de trabajo que desin-

centive el uso del auto (por ejemplo, tarificar).

11.2.2 OTRAS MEDIDAS DE GESTION DE LA OFERTA

111.2.2.1 Adecuacion de infraestructuras

La Infraestructura también ensefia y comunica elementos que tienen que ver con
el lugar en el que cada cual esté posicionado por la sociedad y en cdémo nos en-
tendemos con los otros. La infraestructura y sus caracteristicas de alguna manera
indican si el espacio publico esta distribuido o no con cierta equidad y justicia
entre diferentes usuarios del mismo, poniendo a unos en situacion de privilegio
y a otros en situacién de desmedro. En el fondo, de alli deriva el famoso dicho
del antiguo alcalde de Bogoté que inicid la reforma urbana y de movilidad en esa
ciudad en el afio 2000: “la ciudad es para las personas, no para los automoviles”.
Ello cambié el paradigma con el que se tomaban decisiones respecto a desarro-
llo urbano y movilidad en esa ciudad. Otro caso aleccionador que va en la misma
direccién es en ese mismo pais, en Medellin, caso respecto al cual se ha tendido
a copiar su elemento mas vistoso, como son los teleféricos, pero no la politica
de desarrollo urbano y de enfrentamiento de las desigualdades y segregacién
socio-territorial urbana en que esa tecnologia de transporte se inscribe de ma-

nera integrada e integral.
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La calidad y la prioridad de ciertas infraestructuras implica también una mane-
ra de educar con relacién a cdmo nos movemos o a cémo hacemos uso de esa
infraestructura. En el disefio operacional y en el redisefio geométrico de la via-
lidad se expresa la existencia e importancia de los diferentes modos activos. Se
propone la adecuacion de los estandares y la légica bajo la cual se disefian las

calles, cambiar las proporciones.

Debe tenerse en cuenta que cambios en la geometria transversal pueden implicar
la reduccién de capacidad, lo que hace aumentar el costo de circulacién y con ello
cambios en los patrones de flujo; puede, ademas, traer asociada una menor velo-
cidad de circulaciéon (“tréfico calmo”), lo que permite una mejor convivencia entre

diferentes modos, particularmente en éreas residenciales y de esparcimiento.

Por lo mismo, se hace necesario implementar y respetar una jerarquizacién vial
en areas urbanas, donde la geometria de la via y su conectividad refleje la jerar-
quia asignada, en concordancia con el contexto de las actividades presentes y
futuras en su entorno. Para explicitar la presencia de todos los modos se puede
recurrir a modificaciones en la geometria de las vias, ya sea en planta, transversal

y longitudinal, asi como en la superficie de rodado.

111.2.2.2 Medidas de gestion de trafico

111.2.2.2.1 Movimiento de camiones en la ciudad

En ciudades donde hay actividades productivas que requieren un significativo
movimiento de camiones de carga, como es el caso de las ciudades de zonas
mineras o de ciudades portuarias, dados los crecientes volimenes de las cargas
transportadas se hace urgente gestionar el paso de estos vehiculos por las vias
principales y generalmente méas congestionadas de la ciudad. A tal efecto dife-
rentes medidas debieran ser evaluadas, dependiendo de las condiciones concre-

tas que muestre cada ciudad, como:
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Construir vias alternativas para el desplazamiento de los camiones, tipo

bypass o accesos alternativos, como se ha hecho en varias ciudades del pais
(Valparaiso, Temuco) y como debiera hacerse de manera urgente en ciuda-
des como la conurbacion La Serena-Coquimbo, donde el paso de la Ruta 5
por un eje critico de la conectividad de dicha conurbaciéon y su traslado por

la parte alta de ambas ciudades ya no resiste mayor dilacién.

Buscar vias existentes que pudieran adecuarse y ser alternativas a las cén-
tricas para el desplazamiento de los camiones, en algunos casos declarandolas
como vias exclusivas para dicho modo de transporte de carga, dependiendo de

las caracteristicas de la habitabilidad de dichas vias.
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Crear zonas de estacionamiento de camiones previo al embarque de la
carga maritima en las ciudades portuarias, desde donde los camiones pue-
den ser llamados al puerto segun se vaya requiriendo, de modo que no ato-
chen ni se estacionen en la via publica a la espera de su descarga. Se piensa
en modalidades de menor envergadura que la Zona Estratégica de Apoyo
Logistico (ZEAL) que construyé y puso en funcionamiento en 2008 el Puerto
de Valparaiso, cuya funcidn béasica en la alternativa que se propone es de
la regulacién del flujo de camiones que se desplazan o estacionan en la via
publica, aminorando su impacto negativo. Algo similar existe en algunas ciu-

dades como Arica, donde existen instalaciones de puerto para este efecto.

Crear zonas de acopio y distribucién de la carga que permitan posterior-
mente distribuir la carga en vehiculos de menor tamafio hacia sus lugares
de destino y en horarios adecuados a la naturaleza de la actividad a que van
destinadas dichas cargas. Dichas zonas podrian perfectamente ser parte de
emprendimientos privados —como lo fue, por ejemplo Mersan en Santiago-,
pero requieren que las autoridades dicten las normas que se necesitan para
que los camiones mayores de carga deban usar dichas zonas, por razones de
mejor gestién de la movilidad en la ciudad, como ocurre en otros paises del
mundo. Los costos en que dichos camiones deban incurrir por ello no harén
sino internalizar el costo que le producen a la ciudad por circular por donde

y a la hora que deseen por ella, como lo hacen actualmente.

Regular de mejor manera la circulacion de camiones recolectores de ba-
sura, los que muchas veces realizan su tarea exactamente en la hora punta
mafiana, posiblemente porque hacerlo en horas tardias de la noche o tem-
pranas de la madrugada pueda significar que se tenga que pagar horas ex-
traordinarias a los trabajadores. Con ello el costo de congestion que pro-
vocan es trasladado por las empresas recolectoras a los habitantes de la
ciudad, especialmente los que se movilizan en transporte publico, que re-
quieren usar esas vias de manera expedita en la hora punta, lo que no parece
justo. Si las autoridades municipales no estuvieren disponibles para hacer
posible una regulacién de esta naturaleza, entonces debiera dictarse normas
que prohiban que los camiones de la basura circulen en las horas punta por
las vias por donde transita el transporte publico, con las sanciones significa-

tivas consiguientes a sus empresas propietarias si lo hicieren.
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111.2.2.3 Gestion de semaforos

La gestion de transito actual tiende a favorecer el flujo vehicular privado. Esta
tendencia debiera revertirse. En la programaciéon de seméforos debiera existir
una vision de sistema de movilidad urbana, considerando los diferentes modos,
y no primordialmente el automévil como se hace actualmente, otorgando las
debidas prioridades de paso al transporte publico, bicicletas y peatones, espe-

cialmente en las horas punta.

Debiera asimismo buscarse formas de gestién de transito que permitiesen considerar
las tasas de ocupacién de los vehiculos, especialmente en hora punta, de modo de pri-
vilegiar asimismo un uso mas colectivo de los automdviles. Actualmente, a través de las
cédmaras que registran el paso de vehiculos por los pérticos de las autopistas urbanas
seria posible determinar el nimero de ocupantes de los vehiculos fotografiados, por lo
que podria existir la forma de fiscalizar la medida sugerida en las autopistas y también

en el resto de las vias urbanas en los centros de mayor congestién.

111.2.2.4 Otras medidas

Aparte de dimensiones antes abordadas se ha planteado también con énfasis,
especialmente desde los Grupos Tematicos de esta Comisién y desde sectores

especializados algunos otros temas, entre los que destacan los siguientes:

111.2.2.4.1 Visibilizar costos reales de conductas en la calle de usuarios del modo
automovil y su internalizacion conductual.

Existen costos de las conductas de movilidad en la via publica que los usuarios no
perciben, que son costos para el sistema y que, al no internalizarse, derivan en que
las personas tomen decisiones que al final afectan los niveles de movilidad de todos
los usuarios y habitantes de las ciudades y, por tanto, también a quienes tienen esas
conductas. Se trata de decisiones individuales que generan impactos, en tiempo y
espacio, que en la suma generan efectos notorios sobre el nivel de congestién vehi-
cular motorizada en zonas saturadas. Al ser en principio pequefios, estos costos no

son percibidos en su verdadera magnitud por quienes los provocan.
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Ejemplos de lo anterior son los impactos asociados a: decisién de uso y del horario
de uso del automovil, el uso de estacionamiento en infraccién, la espera de pasa-
jeros detenido en calzada, la recogida de pasajero en la via sin buscar un espacio o
bahia donde no se entorpezca el flujo vehicular (conducta tanto de automouvilistas
particulares como de taxis basicos y colectivos), el impacto del bloqueo de cruces,
el cambio de pista sobre una interseccién congestionada, el impacto de la busque-
da lenta o espera de un estacionamiento disponible en calzada, el adelantar forza-

damente en vias marcadas con estrechamiento de pistas mas adelante, etc.

Todas estas conductas habitualmente no tienen para nada en cuenta a los de-
mas, pero al final tampoco a uno mismo, ya que lo que uno hace a los otros even-
tualmente otros se lo hardn a uno también en otro logar de la ciudad u otro dia,
pero se lo haran, con lo cual todos contribuimos a hacernos la vida mas dificil a
nosotros mismos. Estas conductas impactan sobre la congestién y por esta via
sobre el costo generalizado de los demas usuarios del sistema, la contaminacion

y otras externalidades negativas.

Acometer el desafio de modificar estas conductas no parece tener que basarse en
medidas coercitivas, muy dificiles de fiscalizar por lo demas. Lo que se requiere maés
bien es un cambio cultural que refuerce valores y principios de respeto y conside-
racion mutua asociados a la convivencia colectiva. Ello debe lograrse fundamental-
mente a través del proceso educativo, pero tampoco estan demas camparfias comu-
nicacionales que de manera inteligente e innovadora destaquen lo absurdo de tales
conductas (se recuerda aqui el personaje creado en Venezuela por Julio Jung en los
afos 80, que mostraba la irracionalidad de tales conductas, que se hizo famoso en
Caracas y actuaba de hecho como un disuasivo de esas conductas por el control

social de las mismas que se desarrollé a partir de tal campania).

111.2.2.4.2 Metodologia de evaluacion social de proyectos

La metodologia de evaluacion social de proyectos que se viene usando por el Estado

chileno desde hace afios ha hecho sin duda un gran aporte a la racionalidad y cohe-
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rencia de la inversion publica. Pero, aparte de la rigidez burocrética con que a veces se

utiliza, esta metodologia también viene mostrando serias falencias e insuficiencias.

Una de las més importantes es el hecho de que los proyectos son evaluados
como unidades en si mismos, sin que existan instrumentos en la metodologia
que permitan, por un lado, capturar el efecto combinado o agregado de las inte-
racciones que se producen entre una multiplicidad de proyectos que se ejecuten
en una misma area o territorio y, por otro, los beneficios directos o indirectos que
un proyecto pueda conllevar para otros actores o usuarios diferentes a aquellos

a los cuales el proyecto va dirigido.

Las propuestas presentadas en este Informe indican que es fundamental la incorpora-
cién de elementos urbanos en la evaluacidon de proyectos que tienen que ver con dife-
rentes aspectos de la movilidad urbana, que las metodologias actuales de evaluacién
social de proyectos del Ministerio de Desarrollo Social (MDS) no consideran. Se vuelve

por tanto imprescindible ampliar la mirada de la Evaluacién Social de Proyectos.

Al valorar socialmente un proyecto de infraestructura y de transporte en particular,
se debe reconocer que la valoracion de beneficios es limitada y deja fuera elementos
importantes como calidad de vida, segregacién urbana, integracién social y medio
ambiente, entre otros. En una politica que promueve la movilidad en su concepto
mas amplio, estos beneficios deben estar incorporados en la metodologia a fin de
justificar con objetividad y ponderando el beneficio alternativo de los recursos, de

las inversiones que se evalla, que trascienden el tiempo de viaje.

Ademas, la evaluacién social de proyectos debe ser sélo una herramienta de retroa-
limentacién en la etapa de disefio de un proyecto, tomando conciencia de sus alcan-
ces metodoldgicos. Debe entenderse, asi, que las decisiones sobre inversiones de
infraestructura urbanay ligadas a la movilidad urbana deben dejar de tener sélo a un
modo de transporte como objetivo y deben, ademas, responder a las necesidades

de las personas y de la carga tomando en cuenta cada contexto urbano.
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I11.3 SENTIDO DE LAS MEDIDAS
PROPUESTAS

En sintesis, es imprescindible insistir que este voluminoso conjunto de medidas
no se propone como un gran paquete cerrado, de aplicacién uniforme en todas
y cada una de las ciudades. Como se ha sefialado, eso no tendria sentido, da-
das las realidades especificas tan diversas de las distintas ciudades del pais. Por
ello es posible, incluso, que a partir de dichas realidades y desde sus propios
ciudadanos surjan otras ideas de medidas posibles y algunas veces mejores que
las que aqui se ofrece como un conjunto de posibilidades. Lo fundamental de
la creatividad local en esta materia es que las medidas que alijan asumir invo-
lucren un compromiso activo, militante, por un cambio de las conductas de sus
habitantes respecto a cdmo usar los espacios publicos y moverse por la ciudad.
Obviamente, al elegirlas tendran que resguardar el cuidadoso anélisis de sus
relaciones con factores de contexto y de los efectos tanto deseados como no
deseados que de ello puedan derivar, como se ha indicado antes, a fin de evitar

resultados que no vayan en la direccién del objetivo sustantivo deseado.

De alli que de las medidas que se propone tampoco haya algunas mejores o peo-
res, menos o mas realizables. Ello dependera de las condiciones de cada ciudad
y de la disposicion de sus ciudadanos para asumir unas y otras y hacer todo lo
necesario para que resulten y logren el objetivo buscado. Y también dependera
que asi lo asuman las autoridades correspondientes de los diferentes niveles
involucrados, que deberén prestar todos los apoyos y soportes requeridos, pero
también comprometerse con su liderazgo, un esfuerzo mancomunado imprescin-

dible para acometer estos problemas con posibilidades de éxito.
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Esta estrategia incluye diversos aspectos a tener en cuenta, tanto respecto a la
organizacién de las intervenciones sobre el problema como a los requisitos de
institucionalidad requerida para actuar de manera coherente, asi como la nece-
sidad de fortalecimiento del Ministerio que estard a cargo decisivamente de lo
que se haga en esta esfera, Transportes y Telecomunicaciones, para que esté

en condiciones adecuadas de llevar adelante las proposiciones de este Informe.

IV.1 ORGANIZACION DE LAS
INTERVENCIONES SOBRE LOS
PROBLEMAS DE LA MOVILIDAD
URBANA

Dicha organizacién tiene que ver con dos cuestiones fundamentales ya plan-
teadas: el modo y la forma y como se seleccionan y ordenan las acciones de la

intervencidn que se haga sobre esta problemética.

IV.1.1 El modo de abordar esta problematica

El variado conjunto de medidas propuestas anteriormente, enmarcadas en una
estrategia de abordaje de los problemas de la movilidad urbana en siete areas
de intervencion cruciales, esta pensado como un abanico de posibilidades con
el que debieran contar las ciudades del pais para acometer la mitigacién de los

mismos de acuerdo a sus realidades especificas.
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Su aplicaciéon estaria sustentada en facultades administrativas hoy existentes en
los Ministerios del caso y, en el futuro cercano, en los instrumentos normativos e

institucionales aqui propuestos, cuando existan.

De alli que se sugiera una metodologia de implementacién de las medidas su-
geridas que, junto con tener un cardcter eminentemente participativo, requiere
que sean seleccionadas y armadas de una cierta manera por los Comités Pro
Movilidad Urbana, a fin de fortalecer sus posibilidades de éxito y eficacia y que
cuenten con los debidos apoyos de los Ministerios involucrados, Gobiernos Re-

gionales y Municipios.

Identificacion y caracterizacion del problema de movilidad

El primer paso, clave, es identificar el problema especifico de movilidad que se
da, sus caracteristicas, qué factores parecen producirlo, qué modos de transpor-
te lo provocan o si son otros factores que no tienen que ver con el transporte
propiamente lo que lo provoca (por ejemplo, una construccion o la reparacién de
una calle en curso, o bien la ubicaciéon concentrada de varios colegios en una ca-
lle, o bien una feria). El problema puede abarcar el territorio de toda una ciudad
o bien sélo un area, o puede ser de caracter permanente o temporal (algunas ho-
ras, un dia, varios dias del mes de manera regular o esporédica). Es importante,
ademids, tratar de caracterizar el contexto mas amplio —econdmico, social, cul-
tural, etc— en que el problema se presenta, tratando de determinar factores que
pudieran asociarse directa o indirectamente con el componentes del problema

de movilidad que se va a intervenir.

Identificacion de factores de contexto

De alli que resulte de gran importancia el anélisis pormenorizado de esos con-
textos, a fin de dilucidar ex ante factores que pudieran influir en que se produz-
can posibles efectos no deseados o el surgimiento de dindmicas que pudieran
no ir en la direccién buscada. Es un poco lo sucedido con la politica seguida con
los taxis colectivos a que se hizo referencia antes: una medida para abordar un
problema termina generando otros, que afectan el objetivo de transporte busca-

do originalmente, que era que los usuarios contaran con un mejor servicio.
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Identificacion de las medidas necesarias: “paquetes” de medidas

Una vez caracterizado el problema y los factores que inciden en el mismo es
preciso identificar las medidas necesarias y posibles de aplicar en esa determi-
nada ciudad y de acuerdo a su realidad especifica. En tal punto debe tratarse de
determinar si para el objetivo que se persigue de descongestionar basta con una
medida especifica o si esa medida, para poder ser efectiva, tiene que aplicarse
en conjunto con otras. Es decir, determinar si se requiere armar “paquetes” de
medidas, pensando en las sinergias que pueden crearse construyendo “paque-
tes” o configuraciones de medidas interrelacionadas, que de este modo refuer-

cen la obtencién del resultado esperado.

Analisis de efectos colaterales

Al hacerlo asi debe analizarse cuidadosamente los efectos colaterales, algunos
quizas no deseados, que esas medidas pueden provocar. Al respecto, hay que
recordar que las medidas se aplican en determinados contextos —cuyas carac-
teristicas es crucial identificar— y que la accién que se ejecuta interactia con
diferentes elementos de ese contexto. Estos de alguna manera “tamizan” en
definitiva lo que vaya sucediendo con esa accién en la practica, afectando en-

tonces su resultado final.

Concatenaciones o “paquetes” necesarios de medidas

El sentido de proponer que las intervenciones a realizar se organicen en términos
de configuraciones o “paquetes” de medidas, por su parte, apunta al hecho de
que hay medidas que sin otras no van a producir el efecto buscado, o pueden
perder fuerza, o bien se incrementa el riesgo de que suceda cualquier cosa y no

el efecto buscado.

Esto es asi porque, como se ha sefialado, estos fenédmenos son sistémicos, es decir,
sus componentes diversos estan interrelacionados y cualquiera de ellos que sea
tocado por una cierta accién publica producira efectos en los otros con los que se
interrelaciona. De alli la importancia de un andlisis riguroso del contexto urbano en

que se aplica una mediday, al mismo tiempo, las interrelaciones entre ellas.
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Cuando cada Ciudad trabaje su Plan de Accién concreto es muy probable que
terminen identificando como necesarias medidas que quizéds no tengan que ver
mucho entre si, por referirse a esferas diferentes de la dindmica urbana y de la
movilidad, pero incidentes indirectamente en ella. Pero habré otras que se trans-
formaran en imprescindibles si se quiere tener eficacia con la medida principal

que se aplique.

Ejemplos de configuraciones de medidas necesarias

Supongamos que se toma como medida principal la de decretar en la hora punta
mafiana una zona de exclusidén de entrar con autos al radio de un par de cuadras
en torno a un colegio (MP). Para que funcione, seria imprescindible acompanarla
con una medida complementaria como seria la habilitacién de estacionamientos
temporales en las calles inmediatamente aledafias al perimetro de exclusiéon (MC1).
No obstante, es altamente probable que en esas calles estén autorizados estacio-
namientos por el Municipio, por lo que habria que ver que se tome la medida de
una prohibicién temporal ~hora de entrada al colegio— de estacionarse en las calles
aledafas al perimetro de exclusién (MC2). Como esto no ocurriria por si mismo, ha-
bria que solicitar la fiscalizacién de carabineros que aseguren que no haya otros ve-
hiculos previamente estacionados, infraccionando a los que lo hagan, y que a su vez
ayuden que haya un uso fluido de los espacios por los padres (no méas del tiempo de
caminata de ida y vuelta al colegio) (MC3). Al mismo tiempo, para dejar un espacio a
la libertad de eleccidn, si hubiere padres que de todos modos quieran entrar al peri-
metro de exclusién, su ingreso deberia ser tarificado (MC4) a fin de que internalicen
el costo social que producen con dicha conducta. A su vez, habria que montar un
mecanismo de fiscalizacién para asegurar que estos padres paguen (MC5). También,
habria que identificar las excepcionalidades que haya que reconocer (por ejemplo,
padres que tengan hijos con discapacidades y que necesiten acercarlos lo mas posi-
ble al colegio), lo que podria hacerse con algiin medio electrénico, como un tag que

porten sus vehiculos (MC6).

Del ejemplo dado puede deducirse que una medida principal (MP) puede llegar
a implicar seis medidas complementarias (MC) para su plena aplicacién. Y si uno

siguiera reflexionando sobre efectos o necesidades colaterales, posiblemente
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surgirian otras més (por ejemplo, qué se hace con la empresa concesionaria de
los estacionamientos en la calle que no podréan ser usados durante una hora to-
dos los dias: jse indemniza?, jse subsidia?, jse le solicita que haga su aporte al

problema como parte de la responsabilidad empresarial corporativa?).

Debe sefalarse que hay ciudades donde se propuso una medida principal como la sefiala-
da, pero también hubo otras en que la gente puso mas bien el énfasis en generar servicios
de transporte publico de acercamiento a los colegios. En tal caso los padres dejarian sus
vehiculos en los lugares de acopio de pasajeros (MP) que se fijaran a tal efecto (como el es-
tacionamiento de un mall o de un supermercado), donde los nifios se embarcarian en un bus
de acercamiento (MC1), mismo lugar en que més tarde, al salir del colegio, serian dejados
para ser recogidos por sus padres. Otra medida posible, también sugerida, podria ser que a
cada establecimiento educacional se le fije un cupo méaximo de acercamientos en automavil
en la hora punta (MP) tarificando todo nimero que exceda el cupo (MC1), promoviendo al
mismo tiempo entre los padres y apoderados un proceso de “auto compartido” (MC2), a fin
de poder cumplir con el cupo y no tener que pagar la tarifa al exceso de cupo, lo que tendria

que tener algin mecanismo de fiscalizacién (MC3).

Finalmente, debe tenerse en cuenta que estas “medidas complementarias” que
conforman la configuracién mas eficaz para el logro del objetivo principal, bien pu-
dieran tratarse de medidas de naturaleza més amplia y diversa que las sefaladas
en los ejemplos, que pudieran requerir la dictacion de normativas especiales de
sectores diferentes a los del transporte. Asi, si en uno de los ejemplos anteriores se
determinara la necesidad de que hubiera que construir alguna calzada o bahia de
estacionamiento, ello importaria una medida en el &rea del MINVU o del MOP, invo-
lucraria recursos de otro monto y tendria otro nivel y metodologia de resolucién (sis-

tema de evaluacién y aprobacién de proyectos del Ministerio de Desarrollo Social).

Asistencia técnica de equipos de Seremis, Gobierno Regional y Ministerios

Es en este punto de las interrelaciones sistémicas que puede haber entre dife-
rentes medidas que compongan un “"paquete de medidas” donde la asistencia
técnica que provean a los Comités Pro Movilidad Urbana equipos de las Seremis
de Transportes y de Vivienda, o del Gobierno Regional y Gobierno nacional, ad-

quiere su mayor relevancia.
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Tal asistencia no debe entenderse como “disuasiva”, es decir para convencer a
los Comités Pro Movilidad Urbana que no elijan para ser ejecutadas determina-
das medidas, por las dificultades diversas —de recursos, politicas, administra-
tivas— que ellas puedan entrafar. Por el contrario, esa asistencia debe ser més
bien técnicamente facilitadora de que esas intervenciones puedan realizarse, re-
duciendo o gestionando riesgos y potenciando los aspectos posibilitantes que

puedan existir o crearse.

IV.1.2 La forma de abordaje de la problematica de la movilidad

Tan crucial como el modo de abordar la problematica de la movilidad urbanay de la
congestién es la forma de hacerlo. Esta tiene que ver esencialmente con el caracter
fuertemente participativo de los diversos representantes de la comunidad urbana

que va a ser intervenida con un plan para mitigar los problemas de la movilidad.

Organizar la demanda local: decisiones “desde abajo”

Como se ha sefialado, es clave para las posibilidades de hacer avances concretos
hacia la mitigacion de los problemas tratados aqui el que las acciones a llevar a
cabo sean identificadas y decididas por los diferentes actores de la comunidad
urbana que seran sujeto y objeto de tal intervencién, para ser luego propuestas a
las autoridades para su implementacién. De otra manera no se lograré los niveles
de adhesién y de compromiso hasta personal que se requiere de cada cual para
que las acciones se hagan carne y realidad de las conductas cotidianas de las
personas respecto a la forma en que se mueven en la ciudad y como se relacio-

nan con los demés al hacerlo.

Identificacion participativa de las medidas

Para que ello ocurra es fundamental que las medidas a tomar sean participativa-
mente identificadas, analizadas y organizadas en configuraciones dadas en torno
a Planes de Accidn por todos los actores relevantes de la comunidad urbana a
ser intervenida. Ello se refiere a actores tanto publicos como de la sociedad civil

y privados, a través del trabajo de los Comités Pro Movilidad Urbana.
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Comités Pro Movilidad Urbana

Estos Comités debieran elaborar dichos Planes y luego colaborar en su ejecucidn
en lo que a cada actor corresponda y luego hacer el seguimiento de dicha ejecu-
cién, participando en las correcciones que se vaya haciendo necesario a medida
que la implementacién del Plan avanza y que sus efectos se van mostrando. La
gente debe tener la oportunidad de sacar lecciones de los resultados de sus
decisiones, de modo que en el proceso de participar se vayan también “tecni-
ficando” vy, por tanto, haciendo que la participacién vaya siendo cada vez més
informada, sustantivamente aportadora y responsable, en términos de hacerse

cargo de lo que se decide.

Dado el papel clave de estos Comités es fundamental el apoyo técnico que les
sea entregado por las autoridades de diferentes niveles —nacional, regional y
local-. Esta puede involucrar una variedad de acciones, desde asistencia directa
del personal técnico de dichas instancias hasta entrenamiento y capacitaciones
dadas a los diferentes miembros de estos Comités, especialmente de aquellos
provenientes de la sociedad civil o de los gremios, a fin de que su participacién

sea lo méas informada e influyente posible en las decisiones que se vaya tomando.
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Complemento imprescindible del trabajo de los Comités: Apoyo desde el nivel nacional
y de los equipos ministeriales en terreno

Como se ha dicho en otra parte de este Informe, el modelo de trabajo que se
propone consiste en que una vez que los Comités han identificado los “paque-
tes” de medidas a tomar, procedan a solicitar a las instancias nacionales que co-
rresponda, que analicen su coherencia con las politicas nacionales y los recursos
disponibles, que los autoricen y dicten los actos administrativos o realicen las
acciones que se necesita para que dichas medidas puedan ejecutarse (decre-
tos, resoluciones, transferencias de recursos, etc). De alli que el complemento
imprescindible del trabajo de los Comités es que los Ministerios, Servicios o
Empresas Publicas que corresponda asuman y respondan con agilidad, oportu-
nidad y eficiencia tales solicitudes que provendran de estos Comités. De esta
forma se puede cerrar adecuadamente el circulo de gestién del problema que

se enfrenta.

Este es, en realidad, un modelo descentralizado en que la oferta gubernamental
se organiza desde la demanda local, desde las ciudades y sus actores principa-
les. Ello conlleva que los propios Ministerios se vayan concibiendo menos como
ejecutores directos y casi exclusivos y méas como formuladores de politicas y de
normativas y como coordinadores entre si para ser apoyadores técnicos eficaces

de las acciones decididas y organizadas en terreno.

“Trilateralidad” mancomunada del trabajo: elemento crucial

La existencia y funcionamiento de los Comités Pro Movilidad Urbana se conside-
ra fundamental no sélo por las razones dadas. También porque segin se pudo
observar en el curso de los Didlogos Ciudadanos realizados, cuando se produce
un intercambio trilateral —autoridades, representantes de la sociedad civil, diri-
gentes gremiales del transporte— en torno a un problema respecto al cual cada
uno de esos actores tiene intereses y perspectivas diferentes, se generan dina-

micas muy interesantes.

Ellas indican que, en la practica, en ese propio contexto “trialogante” se comien-
za a producir la compatibilizacidén de intereses en bldsqueda de una solucién que

resulte en beneficio para el interés colectivo, para la comunidad urbana toda.
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Se genera asi un espacio para que haya un cambio en la dindmica clasica de
implementacién de una politica. Esta habitualmente se basa en una negociacién
en que la autoridad trata de que los representantes de los diferentes modos
de transporte y grupos de interés acepten actuar de una determinada manera
segun los objetivos de la politica publica y las normas que los traducen. Pero
siempre hay una tensién y una presién presente por parte de los segundos, que

muchas veces se resisten al cambio.

Al intervenir en ese didlogo clasico bilateral el tercer actor, habitualmente si-
lencioso, la comunidad que hace uso de diferentes modos de transporte, esa
dindmica se modifica hacia un espacio de trilateralidad. Tal espacio tiende a
favorecer més bien la bdsqueda de puntos en comin, en funcién del objetivo
colectivo al que al final los actores de los modos de transporte deben subordi-
nar sus intereses particulares, hacia sus usuarios, que tienen derecho a exigirles
un servicio de calidad, en todo lo que ello implica. Eso sucede incluso cuando
los actores de los modos en debate no son sdélo los del transporte publico, sino

también ciclistas y peatones.

Al final lo que va emergiendo son “reglas del juego” o lo que aqui se ha llama-
do un "Estado de Derecho en la calle”, es decir, una forma de ejercer los dere-
chos de cada cual a la que todos los involucrados van mostrando disposicién de
atenerse para poder desplazarse en paz, de manera segura y socialmente més
eficiente en las vias publicas, que es un objetivo fundamental en una politica de

movilidad urbana.

De alli que reiteremos con fuerza la necesidad de que estos Comités Pro Movi-
lidad Urbana asi concebidos en su composicion y forma de trabajo se institucio-
nalicen, funcionen y sean reforzados técnicamente en su labor por los Ministe-
rios involucrados —principalmente Transportes y Telecomunicaciones, Vivienda
y Urbanismo, Obras Publicas, Hacienda- y sus instancias desconcentradas en la

regién, como también por los Gobiernos Regionales y sus instancias técnicas.
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IV.1.3 La institucionalidad de Gobierno ante el problema

Acometer el desafio de mitigar las distorsiones de la movilidad urbana es com-
plejo sustantivamente y también administrativamente, dada la intersectorialidad

de las acciones que debe realizarse.

El Ministerio que debe encabezar todo este proceso intersectorial es sin duda el
de Transportes y Telecomunicaciones. Para hacerlo contard, eventualmente, con
la Politica de Movilidad Urbana y con la Ley Marco de Movilidad Urbana que la
operacionalizara, ambos instrumentos propuestos en este Informe. Se requiere

no obstante una cierta institucionalidad ad hoc para llevar a cabo la tarea.

Al respecto, se propone que dicho Ministerio asuma la Movilidad Urbana como ele-
mento ordenador del conjunto de su accionar en las ciudades del pais, tomando

como base la perspectiva, estrategia, modo y forma de trabajar que aqui se sugiere.

De alguna manera y por la naturaleza de las cosas, los Ministerios muchas veces ac-
tdan sobre la base de una “"agenda corta”, los problemas del dia a dia. Ello dificulta
un accionar mas estratégico e integrado. De alguna manera, se desperdiga y frag-
menta su quehacer y pierden peso, relevancia y proyeccion sus intervenciones en las

ciudades del pais, al no contar con un marco estratégico ordenador.

Contar con una Politica de Movilidad Urbana ayuda considerablemente a otor-
gar direccionalidad, coherencia y una racionalidad global al accionar de dicho
Ministerio, incluso en torno a aquellos aspectos puntuales que muchas veces
consumen parte importante del tiempo de gestidon ministerial. Esos problemas
puntuales encontrardn respuestas basadas no sélo en el sentido comun y condi-
ciones inmediatas que lo rodean. También, y sobre todo, en la coherencia que
deriva de un concepto ordenador de cémo debe ser la movilidad en las ciudades

del pais, en cada uno de sus modos, en cada uno de sus actores.

Alos instrumentos de la Politica y Ley Marco es preciso agregar, no obstante, una
institucionalidad de soporte al Accionar del Ministerio en esta esfera. Para tal
efecto se propone a continuacién la creaciéon de un Programa Interinstitucional

de Movilidad Urbana, con las caracteristicas que se indica.
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El contar con un Programa como el propuesto, estructurado y organizado por el
Ministerio, ayuda a proveer un marco estratégico al accionar de esta reparticién
publicay a sumejor coordinacién con otros Ministerios en el esfuerzo comun que

realizan principalmente en las ciudades del pais.

1V.1.3.1 Programa Interministerial de Movilidad Urbana

Se propone la instauracién de un Programa Interministerial de Movilidad Urbana, in-
serto en el Comité Interministerial Vivienda, Ciudad y por el Ministro(a) de Transpor-
tes y Telecomunicaciones y que formando parte del mismo, ademas, el Ministro(a)
de Vivienda y Urbanismo, el Ministro(a) de Obras Publicas, el Ministro(a) de Hacien-
da, el Ministro(a) de Medio Ambiente, el(la) Subsecretario(a) de Desarrollo Regional,

el presidente del Consejo Nacional de Desarrollo Urbano.

En el modelo propuesto, este Programa Interministerial es el que tiene como
tarea global la organizacion y coordinacién de la “oferta” gubernamental y, en
cuanto tal, debe ser coherente con, responder y hacer posible que se ejecuten
los Planes Directores y los Planes de Accién que organizan la demanda estraté-
gica e inmediata, respectivamente, de las comunidades urbanas y que han sido

elaborados por los Comités pro Movilidad Urbana.

Tareas centrales del Programa

Este Programa Nacional tendria como tareas principales a lo menos las siguientes:

® Asegurar la coherencia global del conjunto de las intervenciones sobre el tema en
las ciudades del pais con la Politica de Movilidad Urbana y con la Politica Nacional

de Desarrollo Urbano con la que ésta se liga indisolublemente y aprobarlas.

* Apoyar técnicamente, a través de las unidades ministeriales que corresponda y
de sus instancias desconcentradas (Seremis) a los Comités Pro Movilidad Urbana
que existirdn en cada Ciudad, a fin que puedan desarrollar de manera plena sus
labores, contando oportunamente con los recursos —administrativos, humanos,

financieros— que para ello requieran.
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e Asegurar que en las Ciudades se formulen los Planes Directores estratégicos y
los Planes de Accidon sobre Movilidad Urbana por Ciudad y que las diferentes
unidades de los Ministerios involucrados han realizado las tareas de apoyo que
les corresponde para que dichos planes se formulen coherentemente y puedan

ejecutarse.

e Asegurar que en la elaboracién de los Planes Directores, que tienen un ca-
racter mas estratégico y requieren un trabajo técnico de mayor envergadura,
las Ciudades han contado con los apoyos técnicos correspondientes tanto de
nivel nacional como regional y local, con el resultado de que al final son un

producto conjunto entre comunidad urbana y autoridades;

e Hacer el seguimiento de la ejecucién de los Planes Directores y los Planes
de Acciéon de modo de garantizar que los planes de inversion resultantes
cuentan con las aprobaciones necesarias del nivel central y cuentan con la
programacién y ejecuciéon oportuna de los recursos por parte de los Ministe-
rios —si éstos provienen de sus presupuestos— o del Ministerio de Hacienda
—si provienen directamente de transferencias fiscales al Fondo de Desarrollo

de la Movilidad Urbana, o a quien corresponda si éste no existiere—;

e Asegurar que se haga oportunamente las evaluaciones de los Planes en eje-

cuciodn, a fin de promover correcciones;

e Ayudar a remover los obstaculos administrativos que pudieren encontrar los
actos administrativos de dictacién de normas, aprobaciones, o traspasos
presupuestarios, segun el caso, que requiriera la implementacién de los Pla-
nes sefialados a fin de asegurar que las acciones en terreno son realizadas

oportunamente y de acuerdo a la planificacién realizada.

Secretaria Ejecutiva del Programa

Las labores de Secretaria Ejecutiva de este Programa las debiera ejercer el di-
rector o encargado de la Direccién o Unidad del Programa de Movilidad Urbana

que deberia crearse en el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, quien
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trabajaria en estrecha relacién con la Coordinacién Interministerial del Comité
Interministerial Vivienda, Ciudad y Territorio, dadas las vinculaciones entre am-

bas instancias.

Comité Consultivo del Programa

Se recomienda que el Programa tenga un Comité Consultivo en el que partici-
pen la Coordinacién Interministerial del Comité Interministerial Vivienda Ciudad
y Territorio, la Secretaria Ejecutiva del Consejo Nacional de Desarrollo Urbano,
el presidente de la Asociacion Nacional de Municipios, el presidente de la Aso-
ciacién Nacional de Consejeros Regionales y siete Alcaldes de las principales
comunas del pais (sélo dos de la Regidén Metropolitana —Santiago y La Florida-y
el resto de regiones —Valparaiso, Concepcién, Temuco, Puerto Montt, Antofagas-
ta), mas algunos especialistas que pudiere invitar el(la) Ministro(a) de transportes

y Telecomunicaciones.

Correlato regional del Programa

El Programa Nacional debera tener un correlato a nivel regional —Programa Re-
gional de Movilidad Urbana- constituyéndose en cada regién del pais con los re-
presentantes en la region de las instancias centrales que son parte del Programa

a nivel nacional.

El Programa Regional tendré por tarea principal atender a todas las ciudades de
la regidn respectiva en la formacién y funcionamiento de sus Comités Pro Movi-
lidad Urbana, asegurando que cuentan con los apoyos necesarios para ello. Los
Planes elaborados por estos Comités deberan ser parte o al menos compatibi-

lizados con los planes del GORE, sobre todo en lo que a inversiones se refiere.

Este Programa Regional estard encabezado por el Intendente y tendria como Se-

cretaria Ejecutiva al Director de Planificacién del GORE y al Seremi de Transportes.

Habra asimismo un Comité Consultivo en que participen: Seremis de Vivienda y
Urbanismo, Seremi de Obras Publicas, alcaldes de las comunas urbanas que son

parte del territorio de la ciudad (en casos en que hubiere mas de uno), directores
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del Trénsito de Municipalidades involucradas, Carabineros, representantes de
organizaciones ciudadanas, uno o dos representantes de la empresa privada lo-
cal. Es importante que este Consultivo sea visto como una instancia ampliay que
no termine sustituyendo a los Comités Pro Movilidad, que son el instrumento

clave de toma de decisiones y seguimiento de los planes de movilidad urbana.

Los Comités Pro Movilidad Urbana por Ciudad

Estos Comités, como se ha dicho, son la base sobre la cual se asienta la interven-
cién sobre la problemética de la movilidad urbana en las ciudades del pais. Son
la instancia en la base con la cual el Programa Interministerial propuesto mantie-

ne interlocucién y trabajo permanente, de ida y vuelta.

Por ello es que en estos Ultimos habré que exigir representacién estable de las orga-
nizaciones involucradas, las que suelen rotar a quienes las representan, con lo que

es dificil dar continuidad y acumulacién al trabajo que se realiza.

IV.1.3.2 Equipos del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones

Equipo de un Programa de Movilidad Urbana ministerial

Dada esta alta prioridad que se propone el Ministerio de Transportes y Teleco-
municaciones otorgue al Programa sefialado, se sugiere asimismo que el Minis-
terio conforme un nuevo equipo encargado de este nuevo Programa, al igual que
el estatus administrativo que se le dio durante mucho tiempo a la Coordinacién
General de Transporte de Santiago (a cargo del Transantiago). Como tal, este
Programa debe estar encabezado por un director o coordinador, segin las deno-
minaciones internas a tal efecto que se use en el Ministerio. Debe contar con un
equipo de trabajo propio y con el personal del nimero y perfil suficiente como

para poder llevar a cabo de manera eficaz sus tareas.

Entre las tareas a realizar estarian al menos las siguientes: mantener un estrecho
vinculo, casi cotidiano, con el trabajo de los Comités Pro Movilidad Urbana des-
plegados en el pais; , coordinar las acciones que desde diferentes unidades del

Ministerio deben realizarse para que esos Comités puedan trabajar con fluidez y
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eficacia; apoyar al Ministro(a) en su labor al frente del Programa Interministerial
de Movilidad Urbana preparando informacién oportuna y adecuada para la toma
de decisiones; apoyar al Ministro(a) en la supervigilancia de la ejecucién de las
tareas a las que se comprometan otros Ministerios vinculadas con la ejecucién
del Programa y de las tareas solicitadas por los Comités Pro Movilidad Urbana;
preparar informes sobre la marcha de los Planes Directores y Planes de Accién
por Ciudad a fin de que el Ministro(a) pueda informar oportunamente a sus cole-
gas Ministros miembros del Programa Interministerial de Movilidad para la toma

de decisiones conjunta que les corresponde

Unidades de trabajo en terreno del Programa

Las unidades de trabajo del Programa en terreno, a nivel regional o local, son
las instancias que replican los Ministerios que confluyen en el Programa Inter-
ministerial de Movilidad Urbana, en que las Secretarias Regionales Ministeriales
de Transportes y de Vivienda tienen un papel principal, asi como también quien

coordine los Comités Pro Movilidad Urbana.
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Estrategia de Implementaciéon I

V.2 PROPUESTA DE PLAN DE TRABAJO
DEL MINISTERIO DE TRANSPORTES
Y TELECOMUNICACIONES

En los Didlogos Ciudadanos realizados, como se ha sefialado en otra parte, se
detectd un problema preocupante y que esta Comisién ha definido como una
de las "externalidades” de los problemas de la movilidad urbana. Se trata del
fenédmeno que denominamos “costos democraticos” asociados a la percepcidn
ciudadana respecto del accionar de las autoridades publicas ante un problema

que sienten que se agrava dia a dia y afecta severamente su calidad de vida.

Comité Interministerial Vivienda,
Ciudad y Territorio

Programa Interministerial de Movilidad
Urbana

1

Soporte Técnico
MTT/GOREs Manuales
Capacitacién

Asegurar coherencia
de Planes de Ciudad
con Politica de
Movilidad Urbana y con
disponibilidad de recursos

Propuesta de Plan de
Accion o Plan Director a
Programa Interministerial

de MU para anélisis de

coherencia con Politica
de MU, aprobacién de
recursos y autorizacién
de implementacién de
medidas solicitadas

Planes de Accién Inmediata
Planes Directores Estratégicos

Autorizacion de
implementacién de medidas
de los planes y dictacion de
actos administrativos y otras
medidas requeridas para su

ejecucion

1

Selecciona y organiza
"paquetes” de medidas
en Planes de Accién y
Planes Directores

Comités
Pro Movilidad Urbana

Autoridades Regionales y Locales, Organizaciones de la

Sociedad Civil, Gremios
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Nos referimos a dos juicios recurrentemente emitidos por la ciudadania: una cri-
tica a la calidad, oportunidad y eficacia de las decisiones tomadas por las auto-
ridades de diferentes niveles y una expresién de falta de credibilidad ciudadana
en las autoridades, en su real compromiso por resolver los problemas que los
afectay en su real voluntad de “jugérsela” ante los diferentes grupos de presién
que se movilizan para paralizar o desnaturalizar las decisiones de la autoridad.
Al emitir estos juicios la ciudadania no hace distincidén en cuanto a la orientacién

politica de los Gobiernos.

Por otra parte, como se ha planteado a lo largo de este Informe, para acometer
la problemiatica de la movilidad y de la congestidn es crucial que se produzca un
cambio cultural y que las personas asuman la necesidad de cambios conductua-
les importantes de cobmo moverse en la ciudad. Para ello es crucial la credibilidad
que las personas tengan en que efectivamente se puede y se va a hacer algo

respecto a esta problematica que tanto los afecta en su cotidianeidad.

Estando en el punto en que nos encontramos con este problema, sobre el que
existe un alto grado de sensibilidad ciudadana, es fundamental que se inicie
acciones desde ya por parte del Gobierno, recogiendo el impulso generado. De
otro modo las expectativas levantadas con el trabajo de esta Comision y su des-
pliegue a lo largo del pais, podrian verse seriamente frustradas, en el contexto
de baja credibilidad expresada por la ciudadania. Ello seria altamente negativo
para el éxito que pueda tener cualquiera intervencién que mas tarde se intente
sobre esta materia, u otras inclusive, dado lo fundamental que resulta para ello
que la gente, los actores de la comunidad urbana, se comprometan y hagan suya

las acciones a llevar a cabo y los cambios conductuales que ellas involucran.

1V.2.1 Un Proyecto Piloto de Movilidad Urbana Inteligente

A partir de las consideraciones precedentes, se propone que inmediatamente
después de recogido este Informe y si sus propuestas son aceptadas por la Pre-
sidenta Michelle Bachelet, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones

inicie de inmediato un Plan de Trabajo, consistente en lo siguiente.
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Se propone tomar desde ya una ciudad de tamano intermedio del pais donde se
haya realizado alguno de los Didlogos Ciudadanos para montar alli un Programa
de Movilidad Urbana Inteligente. Este incluiria un Plan de Accién Inmediato para
enfrentar la congestion basado en las iniciativas recogidas en el Diadlogo corres-
pondiente e incorporaria también un Sistema Integrado de Informacién para la
Gestion de la Movilidad Urbana. Se puede tomar como base para ello el trabajo

que ha venido haciendo el MTT en su Programa Chile 2020.

El Plan debe incluir una secuencia completa de gestién que incluya a los Minis-
terios del caso y su propio plan de respuesta a los requerimientos del Plan de

Accidén que le proponga la ciudad del caso.

La idea de este proyecto piloto es implementar un Plan de Accién Inmediato y
someter a prueba toda la “cadena logistica”, por asi decir, de la metodologia
propuesta, desde la comunidad urbana e incluyendo los tres niveles de autori-
dades involucradas —alcaldes, intendente, Ministerios— de modo de aprender de

la experiencia en todos los niveles involucrados.

Ademas, se someteria a prueba sistemas como este de Gestidn Inteligente de
la Movilidad que estd operando en diferentes ciudades del mundo, entre ellas
algunas de América Latina, a fin de probar su eficacia y estudiar las adaptaciones
que podrian requerir para su implantacién en las ciudades chilenas. Se supone
que estos Sistemas permiten gestionar todos los modos y las ocurrencias diver-
sas que se producen en la movilidad en la ciudad —desde buses del transporte
publico a peatones, pasando por camiones, ambulancias, carros bomba, etc.— en
tiempo real. Permiten asi no sélo planificar la movilidad sino gestionarla cotidia-
namente, con servicios adicionales de asistencia y apoyo en ruta que ayudan a
despejar vias de vehiculos con desperfectos, reorganizar flujos por siniestros
diversos en la via, reparacién fluida de seméforos con desperfectos o atencién
policial de los cruces desprovisto de los mismos temporalmente, etc. Es decir, se

trataria de un gran instrumento para los propdsitos que se busca.

Estrategia de Implementaciéon
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La elaboracién y ejecucion de este Proyecto Piloto permitird no sélo consolidar
una base de credibilidad necesaria para acometer con fuerza las tareas de mayor
envergadura que requiere enfrentar la problemética de la movilidad. También
permitird hacer un aprendizaje colectivo y acumular alguna experiencia respecto
a la elaboraciéon y ejecucién participativa de los mismos. Ese serd un insumo im-

portante cuando se comience un trabajo en régimen en esta area.

IV.2.2 Planes de Accion Inmediata en algunas Ciudades

Junto con el proyecto anterior, el Ministerio de Transportes y Telecomunicacio-
nes debiera iniciar de inmediato la elaboracion de los Planes de Accién Inme-
diata en algunas ciudades del pais, elegidas entre aquellas donde se realizaron
Didlogos Ciudadanos y segun las condiciones que se presenten en ellas, consti-
tuyendo o activando los Comités Pro Movilidad Urbana. El Ministerio tendria que
desarrollar en detalle las metodologias e instrumentos correspondientes de apo-
yo (pautas, manuales, monitores, etc). Ello significa que los equipos ministeriales
que se dedicarian a este Programa, como se ha propuesto, deben constituirse lo

antes posible.

Dichos Planes pueden tener como base medidas propuestas por la propia ciuda-
dania en estos Diadlogos, que en la gran mayoria de los casos pueden ser aplica-

das con la normativa y recursos existentes.

IV.2.3 Hacia una Agenda de Trabajo del MTT

La estrategia de implementacién propuesta acerca de como llevar a cabo la es-
trategia y medidas propuestas para enfrentar la problematica de la movilidad en
las ciudades, requiere que se trabaje simultdnea y paralelamente en el tiempo en

varios niveles o frentes, como por ejemplo:
a. Nivel de la accién inmediata:

e Elaborary llevar a cabo un Plan de Accién Inmediata en al menos algunas
de las Ciudades donde se realizé Didlogos Ciudadanos; seleccionar una

de ellas para realizar el proyecto piloto Movilidad Urbana Inteligente
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Constituir Equipo de Trabajo de Movilidad Urbana en el MTT que preste apoyo

técnico al trabajo de los Comités Pro Movilidad Urbana de cada ciudad.

Elaborar el documento de Politica de Movilidad Urbana, que recoja los
contenidos de este Informe y otros aspectos no incluidos en éste y que

sea formalizada mediante Decreto Supremo.

Elaborar un proyecto de Ley Marco de Movilidad Urbana, algunos de
cuyos insumos pueden encontrarse en el presente Informe y otros que
debieran ser incorporados por el Ministerio de Transportes y Telecomu-
nicaciones y posiblemente por otros Ministerios, como Vivienda y Urba-
nismo asi como por el Consejo Nacional de Desarrollo Urbano, dadas las

estrechas interrelaciones entre esas dimensiones.

Creacién del Programa Nacional de Movilidad Urbana, formalizado mediante
Decreto Supremo e inscrito dentro de los trabajos del Comité Interministerial

Vivienda, Ciudad y Territorio.
Nivel de la acciéon de mediano plazo:
Envio del proyecto de Ley Marco de Movilidad Urbana al Congreso;

Instalacion de los Comités Pro Movilidad Urbana al menos en unas 20 ciuda-

des del pais para que elaboren el Plan de Accién 2015 de Movilidad Urbana.

Elaboracién del marco de referencia y metodologia de confeccidn de los Planes

Directores de Movilidad Urbana por Ciudades.
Inicio de la elaboracién de los Planes Directores.

Elaboracién de Planes de Modernizacién de Transporte Pdblico para diez
ciudades del pais, elegidas segun la gravedad de sus problemas de mo-

vilidad urbana.

Estrategia de Implementaciéon
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Elaboraciéon conjunta entre Ministerio de Educacion y Ministerio de
Transportes de los contenidos del Programa de Educacion en Movilidad
Urbana.

Tréamite legislativo de la Ley Marco de Movilidad Urbana.

Elaboracién de propuesta de Autoridades de Ciudad. En cualquiera de

las variantes que se elija.

Nivel de la accién de largo plazo:

Elaboracion de Planes Integrados de Uso de Suelo y Movilidad Urbana.
Aplicacién plena de la Ley Marco de Movilidad Urbana.

Evaluacién de proyecto piloto de Ciudad Inteligente para la Gestidn de
la Movilidad Urbana y planificaciéon de su extensién a otras ciudades si

ella fuere positiva.

Puesta en marcha de Planes de Modernizacién del Transporte Pdblico en

aquellas Ciudades en que éstos han sido elaborados.
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Estrategia de Implementaciéon I

IV.3 SINTESIS Y RECOMENDACION

La estrategia de implementacion de las propuestas que se sugiere en este capi-
tulo del Informe puede, obviamente, tener variantes, segln sea el programa de
trabajo que esté desarrollando el Ministerio de Transportes y Telecomunicacio-
nes, su principal destinatario, y segin sean los recursos con que éste cuente para
este efecto. Puede haber, obviamente una estrategia mejor que la propuesta,

que se plantea sblo como sugerencia.

Pero no puede cerrase este capitulo y el Informe sin dejar constancia de la fuerte
recomendacion de esta Comisién de que los equipos del Ministerio deben ser
reforzados, tanto a nivel central como, sobre todo, de sus regiones, a fin de po-
der acometer con niveles adecuados de eficiencia las multiples tareas derivadas

de esta Propuesta, algunas de las cuales son de bastante envergadura.

Quizés por la historia de la temética del transporte en el pais, hasta reciente-
mente de baja visibilidad en la agenda publica, ella ha estado ubicada consis-
tentemente en un lugar de baja prioridad y preocupacién de los gobiernos. Las
iniciativas de politica publica realizadas en los afios noventa sobre la materia
decayeron posteriormente y el impacto de la puesta en marcha del Transantiago
parecen haber producido un efecto autorestrictivo en relacién a emprender po-
liticas de mayor envergadura y alcance en el drea de transportes en las ciudades
de Chile, aunque mucho o necesitan. No obstante, hoy el tema es uno de los de
mas alta preocupacion ciudadana. Por tanto, el pais debe ponerse a la altura, for-
taleciendo su principal instrumento institucional, el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, para acometer la tarea de buena manera. Las expectativas
de la gente son muy altas. Es necesario asumirlas y tomar las decisiones conse-
cuentes. Al mismo tiempo, debe fortalecerse los equipos técnicos de los Gobier-
nos Regionales que se dedique a esta importante teméatica, ya que es finalmente

alli, en cada ciudad, donde se jugara el verdadero partido sobre este problema.
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V. EPILOGO

Este Informe tiene sin duda vacios e ideas que necesitan mayor desarrollo y tra-
bajo. Puede haber incluso algunas incoherencias en cuanto a la direccién de los
efectos que puedan tener algunas medidas propuestas cuando se analizan des-
de el punto de vista de su interaccion. El documento debe ser tomado, por ello,
como un instrumento de trabajo, una Hoja de Ruta, que sefiala una multiplicidad
de tareas que las autoridades pertinentes tendrian que llevar a cabo si estas

propuestas son acogidas.

Al recoger las propuestas especificas emanadas de los Didlogos Ciudadanos y
de los miembros de la propia Comisién se las ha tenido que llevar a un nivel de
mayor generalidad, para ubicarlas en un marco més comprehensivo que pueda
ligarlas con una politica y una ley sobre la materia, que aqui también se propo-
nen. Con lo que en algunos casos se pierde en alguna medida su significado en
relacién a su contexto concreto local. Por ello es que hemos agregado como ane-
xo el listado de propuestas hechas en los Diadlogos, sin censura, en sus propios
términos y referidas a su propia especificidad y riqueza, a fin de poder visualizar,
desde alli, lo que podrian ser los contenidos de los Planes de Accién que los

Comités Pro Movilidad locales elaboraréan.

Por ello, las ciudades no debieran temer, como algunas lo han expresado mien-
tras trabajadbamos este Informe e inquietas porque éste no fue a un proceso de
validacién y consulta con ellas, que se les vaya a imponer desde Santiago, desde
el Gobierno nacional, medidas o férmulas para enfrentar su problema de movili-
dad. Segun la propuesta de este Informe, serén ellas las responsables de definir,
en su Plan de Accién, qué medidas tienen sentido en su ciudad y qué voluntad

tienen para que se apliquen a cabalidad, con todos los esfuerzos que ello con-



lleve especialmente en términos de quienes se puedan ver afectados. Seran las
comunidades urbanas organizadas para enfrentar este problema, no las autori-
dades, las que tendran que definir como gestionar las resistencias al cambio y
las presiones de los grupos de interés locales que puedan verse afectados por
las medidas que vayan a tomar sobre su problema de movilidad. En ello consiste
un verdadero proceso participativo: ser parte de las decisiones, pero también
hacerse responsables y gestionar sus consecuencias. Es en tal proceso que las

personas y las comunidades crecen y se transforman plenamente en ciudadanos.

Con este Informe |a tarea para acometer el desafio de mitigar y poner en un mar-
co razonable la problematica de la movilidad urbana y de la congestién vehicular

esta sélo comenzando. Lo mejor esta por venir.

Comisién Asesora Presidencial Pro Movilidad Urbana
Diciembre 15, 2014
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El trabajo de la Comisién Presidencial Pro Movilidad Urbana se realizé a través

de cuatro instancias:

1.

2.

3.

4.

Plenarios de la Comisién Presidencial.
Grupos Tematicos (constituidos por miembros de la Comision Presidencial).
Didlogos Ciudadados.

Comités Ciudadanos Pro Movilidad Urbana.

La Subsecretaria de Transportes, oficié como ente de coordinacién y soporte lo-

gistico, apoyd todo el proceso de Didlogos Ciudadanos realizando perviamente

las capacitaciones a los monitores de los didlogos y entregando los suministros

técnicos y materiales, ademés de la ldgistica involucrada; recolectd y ordené la

informacién proveniente de las diferentes instancias de trabajo, fueran estos los

Plenarios, instancias de participacion ciudadana o trabajo de los diferentes Co-

mités Pro Movilidad Urbana.

Instancias de participacion y trabajo de la Comision Promovilidad

DIALOGOS CIUDADANOS

COMITES CIUDADANOS GRUPOS
PROMOVILIDAD TEMATICOS

PLENARIOS COMISION

INFORME COMISION PRESIDENCIAL PROMOVILIDAD
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Se llevaron a cabo cuatro plenarios con el fin de planificar y coordinar los avances
en el trabajo, estableciendo los consensos y acuerdos sobre los diferentes temas
involucrados, asi como discutir aquellos puntos en que podian haber discrepancias.
En ellos, se revisaron los distintos informes de avance y el abundante material re-

colectado y sistematizado proveniente de las distintas instancias de participacién.

La Comisién Presidencial, a través de los Intendentes Regionales y autoridades
locales invitd libremente a la ciudadania a participar en Didlogos Ciudadanos
en diecinueve ciudades del pais, en particular aquellas que registran mayores
niveles de congestidn. El objetivo era conocer el diagndstico de la ciudadania en
materia de movilidad y recoger ideas sobre las posibles medidas de mitigacidn.
Hubo ciudades que sin haber estado en el listado original solicitaron ser inclui-

das en el programa de Didlogos, como Vallenar, Ovalle, Ancud, Castro y Quellén.

A estos Diadlogos concurrié un amplio espectro de organizaciones de la sociedad
civil, representantes de los gremios, académicos, funcionarios de Carabineros
y las Fuerzas Armadas, estudiantes, organismos publicos, sindicatos y simples

vecinos sin representacién de organizaciones.

Junto con ello, se habilité un sitio web, para facilitar que todos los habitantes del
pais pudieran hacer su aporte en ideas e iniciativas en torno a este tema. Tam-
bién sirvié como una via més de inscripcién a los didlogos ciudadanos, informan-
do fechas y lugares de realizacién. Tal aporte fue sistematizado por el Ministerio

y debidamente canalizado a la Comisién Presidencial.
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Para ordenar este trabajo en las Regiones seleccionadas, la Comisién Presidencial,
a través de un trabajo conjunto con los Intendentes y los Seremis de Transportes,
constituyeron los Comités Ciudadanos Promovilidad Urbana integrados por exper-
tos, autoridades regionales y locales, parlamentarios, representantes de organiza-
ciones ciudadanas y gremiales. Asimismo, el Comité Pro Movilidad, con el apoyo
técnico del Seremi de Transportes, fue el encargado de recoger y sistematizar en
primera instancia los resultados de dichos didlogos, entregando el informe respec-

tivo a la Comisién Presidencial.

El aporte de los Didlogos Ciudadanos por ciudad y la elaboracion de propuestas
por los distintos Comités Pro Movilidad fueron recopilados y sistematizados por
la Comisidon Presidencial, toméndolos como base para la elaboracion de la pro-

puesta final contenida en el presente Informe.

Ademas los miembros de la Comisidn Presidencial se constituyeron en Grupos
Tematicos para trabajar segun cuatro ejes de trabajo acordados en el primer ple-
nario de la Comisién, con el fin de aprovechar al maximo la diversa experticia de

los Consejeros que componen la Comision.
Los cuatro ejes sobre los cuales se conformaron los grupos tematicos fueron:

a. Organizacién del territorio, conectividad y movilidad, y provision de infraestructura.
b. Gestién de la movilidad urbana.

c. Marco normativo e institucionalidad.

d. Formacién ciudadana en movilidad urbana.

El diagndstico de la situacion actual, asi como las medidas propuestas por cada
grupo fue sintetizada en los informes finales que cada grupo entregé al Presi-

dente de la Comision.
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Estos grupos de trabajo se reunieron a lo menos una vez a la semanay se confor-

maron de la siguiente manera:

Raimundo Cruzat
Rodrigo Delgado

Ivan Poduje

Héctor Poblete

Luis Eduardo Bresciani

Adriana del Piano
Patricia Galilea
Franitza Mitrovic
Pablo Allard

Alejandro Tudela
Alvaro Mendoza
Isabel Diaz

Manuel José Ossandon
Patricio Herman

Sergio Gonzalez
Marcela Munizaga
Christian Vittori

Genaro Cuadros
Jaime Valenzuela

Pablo Arriagada
Alejandro Schmauk
Fernando Meza
Alberto Escobar
Magdalena Morel

También sirvié como ocasién para validar las propuestas surgidas de los Diélo-
gos o Conversatorios Ciudadanos, Comités Regionales y de otros instrumentos

puestos a disposicion de la participacion ciudadana.

Los grupos de trabajo contaron con los antecedentes pertinentes elaborados
por la Secretaria de Ejecutiva a través de la Subsecretaria de Transporte, a fin de
tener una base de informacion sobre el estado actual de las politicas llevadas a

cabo en cada dmbito.

El resultado del trabajo del grupo temético se materializé en un informe de pro-
puestas, con una mirada a nivel pais sobre los grandes acuerdos e ideas que se
necesitan para llevar a cabo un cambio en la mirada y el enfoque que se le ha
dado a la congestién en los Ultimos afios y la importancia que ha tenido ésta en

los crecientes problemas de movilidad urbana que nos afectan.
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Durante la fase inicial del trabajo, la Comisién acordd un Plan de Trabajo, el que

incluyé los siguientes elementos:

Definicién del calendario de Plenarios de la Comisién Promovilidad Urbana.
Conformacién de los Grupos de Trabajo Tematicos y calendario de trabajo.

Programaciéon de los Dialogos Ciudadanos y de la logistica necesaria para

[levarlos a cabo.

Capacitacion de los monitores y equipos de trabajo que apoyaran técnica-

mente los Didlogos Ciudadanos.
Conformacién de los Comités Ciudadanos Promovilidad.

Itinerario de preparacién de los materiales necesarios para alimentar los Dia-
logos Ciudadanos y otras actividades a través de los Comités Regionales

donde se debatiradn ideas y planteardn propuestas.
Dialogos ciudadanos en més de veinte ciudades.
ltinerario de implementacion del sitio web especial.

ltinerario de recolecciéon de informacidn necesaria, estableciendo los instru-
mentos para ello y su despliegue temporal (encuestas, grupos focales y otros

instrumentos de recoleccion de informacién que sean necesarios).

Formato de sistematizacién de los didlogos ciudadanos, diagndsticos y

prpuestas por parte de los distintos Comités Regionales.

Tabla de Contenidos tentativa del Informe Final.
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Cronograma de trabajo de la Comisién

Esquema estrategia de Panes Estratégicos

12 semana de Julio 2014

12 Reunion CPMU, dialogo abierto entre sus miembros sobre problematica a enfrentar
por la Comision y la forma de hacerlo, definicion y aprobacion de Plan de Trabajo.

22 semana de Julio 2014

Capacitacion de Seremis de Transportes y equipos de trabajo que apoyaran técnica-
mente los Dialogos Ciudadanos.

32 semana de Julio 2014

Conformacion de grupos tematicos por parte de la Comision Presidencial e inicio de
trabajo.

43 semana de Julio 2014

Contacto de Ministro MTT con cada uno de los Intendentes para solicitar apoyo en la
promocion de los Dialogos y Conversatorios Ciudadanos que se realizara en las
principales ciudades de sus regiones, incluyendo la formacion de comités de trabajo
para la convocatoria a los mismos y sistematizacion de sus resultados. Envio a cada
Intendente y SEREMITT de Pauta a seguir en la promocion y realizacion de estos
Dialogos o Conversatorios.

42 semana de julio y agosto 2014:

Conformacion Comités Regionales de Trabajo por Intendentes en conjunto con
Seremis de Transportes.

12 semana agostoy primera semana de octubre 2014:

Realizacion de Dialogos y/o Conversatorios Ciudadanos en las ciudades definidas;
recopilacion por Comités Regionales de propuesta provenientes de los Dialogos,
Conversatorios y otras fuentes y entrega de informe a la Secretaria Ejecutiva del
CPMU.

32 semana de septiembre 2014

Segunda reunion CPMU para (i) tomar conocimiento de diagndstico de la congestion,
(i) tomar conocimiento de catastro de medidas en la experiencia internacional, (iii)
revisar y analizar la sistematizacion de las diversas propuestas recibidas a través de
diferentes mecanismos (dialogos y conversatorios regionales, pagina web, otras
fuentes), y (iv) entregar directrices para la elaboracion del primer borrador de
Propuesta de Medidas Anticongestion.
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Entrega del primer informe de avance por cada grupo tematico.

22 semana de octubre:

Tercera reunion de la Comision Promovilidad. Se debate para llegar a consensos sobre
las diferentes maneras de enfrentar los problemas que se han diagnosticado
ampliamente.

12 semana de noviembre

Entrega del informe final por parte de los grupos tematicos.

32 semana de noviembre 2014

Entrega del informe preliminar a los miembros de la CPMU para revisar, corregir y
hacer sugerencias sobre primer Borrador de diagnosticos y medidas para la movilidad
urbana.

12 semana de diciembre 2014

Cuarta reunion CPMU para aprobar Propuesta de Medidas Anticongestion y hacer
entrega de la misma a la Presidenta de la Republica.
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ANEXO 3

MIEMBROS DE LA COMISION




German Correa, Socidlogo de la Universidad de Chile y de la Universidad de
Berkeley, California USA; académico de la Universidad de Stanford (desde 2004),
Universidad de Chile, Universidad Catélica de Chile y otras; Vicerrector de De-
sarrollo Institucional de la Universidad Central de Chile (2011-2014); director y
presidente de Directorio de Metro de Valparaiso (2010-2014); presidente de Di-
rectorio de Empresa Portuaria Valparaiso (2006-2010), Coordinador General de
Transporte de Santiago para implementacién del Plan de Transporte Urbano
Santiago 2000-2010 (2002); Ministro del Interior (1994); presidente del Partido
Socialista de Chile (1993); Ministro de Transportes y Telecomunicaciones (1990-
1992); consultor internacional en politicas de transporte publico para el Banco
Mundial y la Corporacién Andina de Fomento (desde 2003) y en temas de des-
centralizacién y desarrollo local para el Programa de Naciones Unidas para el
Desarrollo (desde 1974).

Cristian Bowen, Subsecretario de Transportes. Ingeniero y economista de la
Pontificia Universidad Catdlicay Master en Administracién Publica de la Universi-
dad de Harvard. Se ha desempefiado como asesor del Ministerio de Transportes
y Telecomunicaciones. Desde 2008 a 2010 fue asesor parlamentario en las areas
de Transportes, Obras Pdblicas y Telecomunicaciones e integré el Comando de

la Presidenta Michelle Bachelet en la Comision Programatica de Transporte.

Diputado Fernando Meza Moncada, reelecto en cuatro ocasiones por el distrito
52. Se integra en su calidad de presidente Comisién Obras Publicas, Transportes
y Telecomunicaciones de la Camara de Diputados. Ha presidido las comisiones
de Recursos Naturales, Bienes Nacionales y Medio Ambiente y ha sido miembro

de las comisiones de Trabajo y Seguridad Social; y Ciencia y Tecnologia.

Senador Manuel José Ossandén, se integra en su calidad de Presidente de la
Comisién de Transportes y Telecomunicaciones del Senado. Hoy es Senador por
Santiago Oriente. Antes fue Alcalde de Pirque y de Puente Alto por tres periodos

consecutivos.
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Sergio Gonzalez, se integra como ex Subsecretario de Transportes en el Gobierno
de Patricio Aylwin. Actualmente se desempefia como socio y consultor de “"ARISTO
Consultores”, empresa especializada en ingenieria de transporte y es autor de nu-

merosas publicaciones relacionadas al transporte.

Raimundo Cruzat, Ingeniero Pontificia Universidad Catdlica de Chile, M.Sc Ur-
ban Planning MIT. Profesor de la Escuela de Ingenieria UC y se integra ademas
por su experiencia como ex Coordinador de Transantiago y ex Seremi de Trans-

portes y Telecomunicaciones de la Regién Metropolitana.

Luis Eduardo Bresciani, se integra en su calidad de presidente de la Comisién
Nacional de Desarrollo Urbano (CNDU). Arquitecto de la Pontificia Universidad
Catdlica de Chile, Méaster en Disefio Urbano de Harvard, profesor asociado, Jefe
del Magister en Proyectos Urbanos y del Area Ciudad y Territorio de la Escuela
de Arquitectura de la Pontificia Universidad Catdlica de Chile. Se integra por su
experiencia como Seremi de Vivienda y Urbanismo (entre 2001 y 2003) y jefe de
la Division de Desarrollo Urbano del Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Chile
(2003-2010). Desde el 2010 es miembro del Consejo de Concesiones de Obras
Publicas de Chile.

Patricia Galilea, Ingeniera Civil, Pontificia Universidad Catdlica de Chile, M.Sc. Pon-
tificia Universidad Catdlica de Chile, Ph.D. (c) University College London y profesora
adjunta del Departamento Ingenieria de Transporte y Logistica de la Pontificia Uni-
versidad Catdlica de Chile. Se integra por su experiencia académica y en iniciativas
publico privadas de infraestructura en transporte, regulacion y privatizacion, politica

econdmica en transporte, contratos e incentivos en transporte publico.

Marcela Munizaga, Ingeniera Civil de la U. de Chile y Ph.D. en Ciencias de la
Ingenieria de la Universidad Catdlica. Fue convocada en su calidad de Sub-Di-
rectora del Departamento de Ingenieria Civil de la Universidad de Chile desde
Octubre 2012. Posee trayectoria como docente en variados temas de transporte
y fue la primera mujer Presidenta de la Sociedad Chilena de Ingenieria de Trans-
porte (SOCHITRAN). Munizaga lidera el Proyecto Fondef denominado “Tecno-

logia Avanzada para Ciudades del Futuro” que consiste en el desarrollo de un
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software para el manejo de la georeferenciacidon de los buses de Transantiago
y la informacién del uso de la tarjeta BIP para estimar velocidad- des y viajes en

transporte publico. También se desempefia como directora de SOCHITRAN.

Jaime Valenzuela, se integra en su calidad de presidente del Consejo de la
Sociedad Civil (COSOC) de la Subsecretaria de Transportes desde 2012 y por su
experiencia como asesor de los Ministerios de Transportes y de Obras Publicas.
Ingeniero Civil en Transporte, especialista en disefo vial urbano, académico de
la Universidad de Chile y miembro de SOCHITRAN.

Magdalena Morel, es convocada en su calidad de directora ejecutiva de Ciudad
Viva, donde se ha desempefiado como coordinadora del Centro de Transporte Ac-
tivo, articulando grupos ciudadanos, entidades de gobierno y sector privado, en la
promocion del transporte sustentable y el disefio urbano ciclo-inclusivo. También es
miembro de la Red de Territorios Ciudadanos, asociacién que promueve y monito-

rea la calidad de vida y el desarrollo sustentable en siete regiones del pais.

Patricio Herman, se integra en su calidad de miembro de la Fundacién Defenda-
mos la Ciudad, organismo que busca dar consistencia a las demandas del vecindario

frente a conflictos cotidianos en materia urbana y de patrimonio, entre otras.

Héctor Poblete, taxista, se integra en su calidad de representante de la sociedad civil
de Antofagasta, dado que es presidente de la Asociacién de Proteccidn al Peatény de

la Asociacién de Proteccién al Consumidor de Antofagasta.

Franitza Mitrovic Varela, arquitecta, se integra en su calidad de representante
ciudadana de Iquique. Es Consejera Regional de esa provincia. Ha trabajado en la
Seremi de Bienes Nacionales y ha participado en la elaboracién de modificaciones
al Plano Regulador de Iquique. También se desempefié como Secretaria General de
la Corporacién Municipal de Desarrollo Social de la comuna de Iquique. En 2005 fue

elegida entre las “100 Mujeres Lideres Empresarias de Chile” por El Mercurio.

Julia Isabel Diaz Rojas, se integra en su calidad de Presidenta de la Unién Co-

munal de Vifia del Mar, la institucién comunitaria més antigua a nivel comunal,
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que realiza actividades de desarrollo, de informacién y capacitacién a dirigentes
vecinales. Participa activamente como represente a la Unién Comunal, ante la

Corporacién Municipal de Vifia del mar.

Alejandro Tudela, ingeniero civil, Ph.D. en Transporte de la University of Leeds,
UK. Se integra en su calidad de presidente de la Sociedad Chilena de Ingenie-
ria de Transporte y académico de la Universidad de Concepcion. Cuenta con
numerosos trabajos de investigacion en temas de modelacién de la demanda
por Transporte, uso de informacién de preferencias reveladas y preferencias de-
claradas para estimar modelos de demanda, valoracién econémica de impactos

ambientales y uso de técnicas multicriterio para apoyar la toma de decisiones.

Ivan Poduje, arquitecto con magister en Desarrollo Urbano, representante del
centro de estudios "Espacio Publico” donde es director e investigador. Se inte-
gra a la Comisién en su calidad de urbanista experto en temas de transporte.
Ha sido asesor ministerial y fue miembro de la Comision Asesora Presidencial
que formuld la nueva Politica de Desarrollo Urbano. Es profesor de la Facultad
de Arquitectura de la Universidad Catdlica y socio de la oficina Atisba, donde ha
realizado estudios y proyectos urbanos para organismos publicos y empresas en
50 ciudades de Chile, Pert y Colombia.

Adriana del Piano, se integra por su experiencia como ex Subsecretaria de De-
sarrollo Regional, ex Ministra de Bienes Nacionales y del Sernam y ex Intendenta
de la Regién Metropolitana. Fue directora ejecutiva del proyecto de transforma-
cion urbana Ciudad Parque Bicentenario de Cerrillos y es de marzo de 2010 ocu-
pa el cargo de directora ejecutiva de la fundacién Educacién 2020, movimiento

ciudadano por la calidad y equidad de la educacién chilena.

Christian Vittori, Alcalde de Maipu. Se integra en su calidad de presidente de
la Aso- citacién Chilena de Municipalidades. Es Magister en Gerencia Piblica de
la USACH y profesor de la carrera de Trabajo Social en la Universidad Auténoma
de Chile. Trabajé en la Municipalidad de Puyehue como director de SECPLA y
Secretario Municipal. En la Municipalidad de Maipu fue director de Desarrollo
Comunitario (DIDECQO) y después Defensor Ciudadano. Fue concejal en el perio-

do 2008 - 2012 y en 2012 se convierte en el nuevo Alcalde de Maipd.
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Rodrigo Delgado, Alcalde de Estacién Central, se integra en su calidad de re-
presentante de la Asociacion de Municipalidades de Chile. Fue reelecto alcalde
en 2012. Es Sicélogo de la Universidad Andrés Bello y cuenta con un diplomado
en Responsabilidad Social Empresarial, de la Universidad de Chile y de Excelen-

cia en Servicios Municipales, de la Universidad del Desarrollo.

Alberto Escobar, Licenciado en Antropologia y Prehistoria de la Universidad de
Chile, Méster en Seguridad Vial de la Fundacién FIA y Méaster en Comunicacion
estratégica de la Universidad de Georgetown. Es convocado en su calidad de
lider de opinién y experto en temas de seguridad de transito. Es gerente de
Asuntos Publicos de la Escuela de Conductores Automovil Club de Chile. A partir
de 2014 es miembro del Consejo Mundial para la movilidad y seguridad Vial de

la Federacién Internacional del Automovil.

Alvaro Mendoza, Abogado de la Universidad de Chile, se integra como presi-
dente de la Asociacion Nacional Automotriz de Chile (ANAC). Se ha desempenia-
do como asesor de empresas en el rubro eléctrico y de energia y es consejero de
la federacion gremial de la industria SOFOFA desde el 2007.

Alejandro Schmauk, Ingeniero Civil Mecénico, se integra en su calidad de lider
de opinién en temas como movilidad urbana y seguridad de transito. Es director
de Cepa Safe Drive (Centro de Prevencién de Accidentes), empresa especiali-
zada en programas de control y gestion de riesgos causados por accidentes de

transito.

Pablo Allard, Doctor y Master en Disefio Urbano de la Universidad de Harvard,
USA. Decano de la Facultad de Arquitectura y Arte de la Universidad del Desa-
rrollo. Arquitecto y Magister en Arquitectura de la Pontificia Universidad Catdlica
de Chile. Se integra en su calidad de experto urbanistico y en temas de transpor-
tes. Fundador del "Observa- torio de Ciudades UC". Ha sido editor de los libros
"Mercado y Ciudad: Los desafios de un pais urbano” y “TAG: La nueva Cultura
de la Movilidad en Chile”. Entre marzo del 2010 y Agosto del 2011 se desempend
como Coordinador Nacional del Programa de Reconstruccion Urbana del Mi-
nisterio de Vivienda y Urbanismo de Chile. Desde el afio 2011 es Decano de la

Facultad de Arquitectura y Arte de la Universidad del Desarrollo.
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Genaro Cuadros, Arquitecto ULARE. M.Sc. Urbanismo y Desarrollo Territorial, Uni-
versidad Catodlica de Lovaina-la-Nueva 2005. Se integra en su calidad de experto
en temas urbanisticos. Es académico y coordinador de urbanismo en la Escuela de
Arquitectura de la Universidad Diego Portales. Ha sido profesor de urbanismo y
aula de titulo de taller de arquitectura y profesor invitado de diversos programas
de postgrado de universidades nacionales. Es asesor urbano de politicas publicas
en materias como patrimonio urbano, regeneracién de barrios, proyectos urbanosy
coordinacion multisectorial en materias de ciudad y territorio. Es consultor interna-

cional en materias de seguridad puUblica y planificacién urbana.

Pablo Arriagada, antropdlogo, se integra como representante de agrupacién
Bicipaseos Patrimoniales y como miembro de la propuesta ciudadana Muévete
Santiago, que reldne a diversas organizaciones de ciclistas. Durante su queha-
cer ciudadano fue vocero de Happyciclistas durante 2 afios, académicamente
participd en el Fondecyt “Movilidad Cotidiana Urbana Exclusién Social Urbana
en Santiago de Chile”. Hoy es el encargado de la mesa intermodal del semina-
rio Movilidades Desiguales/Uneven Mobilities 2014 que la Panamerican Mobility

Network y la Universidad de Chile desarrollaran en octubre.
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ANEXO 4

PROPUESTAS DE MEDIDAS
DESDE LOS DIALOGOS
CIUDADANOS




ARICA

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

ANEXOS

PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS
Educacién y s .
. L Crear un programa de capacitaciones sobre como conducir de manera segura y respetar las
MP  cambio de Capacitaciones ivas do transi 4 del b vad el
habito normativas de transito para conductores del sector publico, privado y particulares.
Iy Aumentar la fiscalizacion de parte de los Inspectores de la SEREMITT, Inspectores de la
Gestion de la T S ) : ) -
CP Movilidad Fiscalizacion Municipalidad de Arica y Carabineros de Chile, para el cumplimiento de los lugares que
cuentan con prohibicion de estacionar el centro Histdrico.
Gestién de la Aumentar la dotacion del personal de inspeccion, ya que es escaso y no alcanza para abarcar
LP o Fiscalizacion el gran parque vehicular existente en la region y establecer la incorporacién por lo menos de
Movilidad L o X .
un fiscalizador para mantener dos fiscalizadores permanente en la ciudad de Arica.
Gestién de la Realizar por parte de Carabineros mayor fiscalizacion fuera de los horarios punta y en vias con
MP Viovilidad Fiscalizacion gran afluencia de vehiculos particulares, principalmente en el centro histérico de la ciudad,
acceso Azapa y acceso al puerto de Arica.
Planificacion
CP  Urbanae Gestion de estacionamientos Evaluar nuevos lugares del centro histérico donde se prohiba el estacionamiento.
Infraestructura
Planificacion . . » o .
I ) Continuar con la implementacion de proyectos de conservacion de calles y avenidas de la
CP  Urbanae Plan de mejoramiento de vias ! . v .
ciudad de Arica, especificamente por donde transita el transporte mayor y menor.
Infraestructura
cp Normativa e Planificacion y mejoramiento TP Continuar con proyectos de implementacion de paraderos y sefialéticas en la Region para la
Institucionalidad  (Infraestructura, Operacion, Servicio) locomocién colectiva y transporte mayor, para poder regularizar la normativa ya existente.
Planificacion o — . . . I
P Urbanae Planificacion y mejoramiento TP Crear un sistema e Infraestructura especifica de transporte publico para la Regién: la cual
Infraestructura (Infraestructura, Operacién, Servicio) contemple medidas de mejoras de tiempo y conectividad de los extremos de las ciudades.
Educaciony » . . . . .
CP cambiode Programas de educacion Crear un programa de charlas para incentivar el uso grupal del vehiculo particular en colegios,
habito y buenas précticas juntas de vecinos, empresas, entre otros.
Educaciony Programas de educacion
LP cambio de 9 . Generar talleres de transito en los colegios de la ciudad de Arica.
L y buenas précticas
hébito
Planificacion . i > : 1
- . Continuar con la red de ciclovias en la region y que conecten a los primeros 20 kilémetros que
MP  Urbanae Promocién modos no motorizados .
se van a ejecutar el 2015.
Infraestructura
Normativa e Racionalizacién e Incentivos/ Crear normativa que regule y restrinja el transito de los vehiculos particulares por vias de gran
MP restricciones al tipo de uso del afluencia de vehiculos (como por ejemplo avenidas con colegios, costanera y sector céntrico

Institucionalidad

automovil

de las ciudades) en horarios puntas.
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IQUIQUE

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA

DEFINICION

MEDIDAS

Lp  Gestion dele Cambios |plst|tu;|9na|es (autoridades, Reestablecer la Unidad de Carabineros especializada en Transito como fue hace afios pasados.
Movilidad coordinacién oficinas y servicios)
Gestion de la Cambios institucionales (autoridades, . . L, , »
MP " O I Facultar a la Seremitt para implementar la restriccion vehicular por congestion.
Movilidad coordinacién oficinas y servicios)
Planificacion Conectividad e infraestructura Estudi . . 9 .
. studiar acceso norte de Iquique como mayor alternativa de solucién entre Iquique y Alto
MP  Urbanae (nueva, complementaria, completada, . . .
y Hospicio, especificamente para camiones.
Infraestructura  mantencion)
MP I\G/Ii?/till?gaje 2 Gestién de Trafico Mejorar tecnologia de los seméforos para sincronizarlos entre ellos.
cp  Gestion dele Fiscalizacion Retiro de vehiculos abandonados en via publica.
Movilidad
Planificacion Fiscalizacion en la construccion de
CP Urbanae X Mejorar tiempos de trabajo post terremoto en la ruta 16.
infraestructura
Infraestructura
cp Normativae Participacion c|ud.adan'alen Mesas de trabajo permanente para evaluar temas de congestion.
Institucionalidad  programacion y ejecucion de planes
P Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP Fortalecer Transporte piblico mavor
Movilidad (Infraestructura, Operacion, Servicio) P P yor.
mp  Sestion dele Planificacién y mejoram ento 1P Destinar recursos del Gobierno para incluir nuevas lineas de buses entre Iquique y Alto Hospicio.
Movilidad (Infraestructura, Operacién, Servicio)
Planificacion P -
Planificacion y mejoramiento TP - .
MP  Urbanae g - Vids exclusivas para el transporte mayor.
(Infraestructura, Operacién, Servicio)
Infraestructura
Educacion y Programas de educacion
CP cambiode 9 L Reestablecer la Educacion vial como parte de los planes de educacion de Ensefianza Basica y Media.
s y buenas précticas
habito
Planificacion Promocion de modos alternativos
P Urbanae . Habilitar Ferronor, linea existente, para el transporte de pasajeros en Iquique y Alto Hospicio.
complementarios
Infraestructura
Planificacion > ' Reparar a la brevedad la actual ciclovia en el borde costero, la cual no ha sido reparada desde
CP Urbanae Promocion de modos no motorizados .
los terremotos del mes de abril del 2014.
Infraestructura
Planificacion
P Urbanae Promocién de modos no motorizados  Generar paseos peatonales masivos.
Infraestructura
Planificacion > . Generar red vial de Ciclovias en las comunas de Iquique y Alto Hospicio, que se encuentran
MP  Urbanae Promocion de modos no motorizados
evaluadas y recomendadas.
Infraestructura
Gestion de la Racionalizacion e Incentivos/restricciones . . . :
CpP " : . Desincentivar uso de vehiculo particular.
Movilidad al tipo de uso del automovil
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ANEXOS

ANTOFAGASTA

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA DEFINICION MEDIDAS

Crear normativa que regule y restrinja el transito de los vehiculos particulares por vias de gran

Normativa e Cambios Normativos (leyes, decretos, ) , ) ) B P

MP R X afluencia de vehiculos (como por ejemplo avenidas con colegios, costanera y sector céntrico
Institucionalidad  ordenanzas, planes reguladores, Eistu) ) .

de las ciudades) en horarios puntas.

cp Gestion de la Capacitaciones Crear un programa de capacitacion en conduccién segura, respetando la normativa de
Movilidad P trénsito, para conductores del sector publico, privado y particulares.

cp Gestion de la Gestion de Trafico Coordinar con los organismos encargados la sincronizacion de los seméforos de la ciudad de
Movilidad Antofagasta, ya que dicha falta de sincronizacién produce alta congestion en horarios puntas.

cp Gestiondela Fiscalizacién Realizar por parte de Carabineros mayor fiscalizacion fuera de los horarios punta y en vias con
Movilidad gran afluencia de vehiculos particulares.

Gestion de la Aumentar la dotacion del personal de inspeccion, ya que es escaso y no alcanza para abarcar

MP Movilidad Fiscalizacion el gran parque vehicular existente en la region y establecer la incorporacion por lo menos de

un fiscalizador permanente por comuna.
Planificacién Formular e Implementar proyectos de mejoras de calles y avenidas, especificamente por

CP Urbanae Planificacion y mejoramiento TP donde transita el transporte mayor, ya que estas se encuentran en mal estado y en muchas de
Infraestructura (Infraestructura, Operacion, Servicio) estas no se pueden utilizar las dos calzadas por lo que el tiempo de traslado por estas vias se

ve afectado y provoca congestion en los horarios punta.
Planificacién I . . . ” L .

P Uhbanae Planificacion y mejoramiento TP Crear un sistema e Infraestructura especifica de transporte publico para la Regién, la cual
Infraestructura (Infraestructura, Operacion, Servicio) contemple medidas de mejoras de tiempo y conectividad de los extremos de las ciudades.
Planificacion lanificaci . . I imol » Aaléti | . |

MP  Urbana Planificacion y mejoramiento TP Realizar proyectos de implementacion de paraderos y sefialéticas en la Region para la
Infraestructura (Infraestructura, Operacidn, Servicio) locomocion colectiva y transporte mayor.

Planificacién I . . . . L, o

MP  Urbana e Planificacion y mejoramiento TP Implementar un sistema de transporte vial en la Region via corredores longitudinales de

Infraestructura (Infraestructura, Operacion, Servicio) transporte publico, utilizando las vias del ferrocarril ya existentes.
Planificacion . L . , .
iy : Construccion de mas ciclovias en la regién que conecten entre siy puedan servir de acceso a

MP  Urbanae Promocién de modos no motorizados los | ntrico de |a ciudad
Infraestructura os lugares céntrico de la ciudad.

Gestion de la s . Crear un programa de charlas para incentivar el uso grupal del vehiculo particular en colegios,

CpP o Provision de servicios escolares ) ?

Movilidad juntas de vecinos, empresas, entre otros.
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COPIAPO

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA

DEFINICION

MEDIDAS

CP Gestion de [a Cambios institucionales (autoridades, Generar politicas de gestién municipal que se apliquen y fiscalicen
Movilidad coordinacién oficinas y servicios) P 9 palq piqueny ‘
CP Gestllgn dela Camb}os m}tltqunales (aUt.o.”dadeS’ Mejor coordinacién entre Servicios Publicos.
Movilidad coordinacién oficinas y servicios)
Normativa e Cambios institucionales (autoridades, .
LP Lo O I Promover una autoridad mayor del Transporte.
Institucionalidad  coordinacién oficinas y servicios)
Educacidny
MP  cambio de Capacitaciones Informar y Capacitar sobre derechos y deberes acerca de la normativa relacionada.
habito
Planificacion Conectividad e infraestructura
P Urbanae (nueva, complementaria, completada, Mejorar infraestructura de la ciudad, acorde a las necesidades.
Infraestructura mantencion)
Planificacion Conectividad e infraestructura
MP  Urbanae (nueva, complementaria, completada, Disefiar y construir costanera norte y sur.
Infraestructura mantencion)
Planificacion
CP Urbanae Gestion de Tréfico Mejoras sustanciales a los semaforos en sincronismo.
Infraestructura
ionde | e e . ) . .
CpP I\G/Ii?/tilti)daje @ Fiscalizacion Fiscalizacion de normativa existente, especialmente en lugares de mayor congestion.
cp Gestion de o Fiscalizacion Ordenar tiempos de construccion en vias y calles.
Movilidad
MP 325\;]"?;&13‘3 @ Gestion de estacionamientos Eliminar estacionamiento de vehiculos particulares.
Gestion de la » . . ) g ) . :
MP Movilidad Gestion de la Carga Regular el horario de ingreso y circulacién de vehiculos de carga y privado de pasajeros.
CpP I\G/Iisvtill?;aje @ Gestién de Trafico Que los callejones y caminos tengan un sentido de transito.
cp Normativa e Ordenamiento territorial Aprobacién de Plan regulador comunal.
Institucionalidad
CpP Gestion dela Planificacién de la movilidad Reubicar o eliminar de contenedores de basura.
Movilidad urbana y del transporte urbano
p  Normativae Planificacion de la movilidad Incorporar indicadores adicionales a los econémicos para aprobar proyectos de infraestructura

Institucionalidad

urbana y del transporte urbano

en ciudades intermedias.
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COPIAPO

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA

LP

DEFINICION

Planificacién

Urbana Planificacion Urbana y Ordenamiento

MEDIDAS

Mejorar Planificacion y desconcentrar servicios del centro de la ciudad

ANEXOS

Infraestructura teritoriel
MP . Planificacion y mejoramiento TP Crear vias exclusivas para el transporte publico
Movilidad (Infraestructura, Operacién, Servicio) P P P
Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP . .
MP - Viovilidad (Infraestructura, Operacion, Servicio) Implementar plan maestro de transporte pblico y privado
Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP . L e ) ,
MP Movilidad (Infraestructura, Operacion, Servicio) Mejorar el transporte publico con mayor frecuencia, disponibilidad, seguridad y confianza.
Gestion de la i . . . . .
MP Movilidad Programacion de actividades Coordinar horarios de colegios cercanos para salidas y entradas de los alumnos
Educacion y Programas de educacion y buenas
LP cambiode o9 y Aumentar y mejorar la Educacién Vial en los distintos niveles de la comunidad
e practicas
habito
Planificacion Promocion de modos alternativos
P Urbanae . Concretar proyecto de Tren Urbano o BRT (Bus de Transito Rapido)
complementarios
Infraestructura
Gestion de la o . . .
LP o Promocién de modos no motorizados  Potenciar el uso de la Bicicleta
Movilidad
Planificacion
MP  Urbanae Promocién de modos no motorizados  Mejorar la estructura de la ciudad pensando en el peatén (Veredas, Sombra, Sefialética)
Infraestructura
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VALLENAR

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS
Planificacion Conectividad e infraestructura
LP Urbana e (nueva, complementaria, completada, ~ Construir vias alternativas (por ejemplo Puente Matta y Torino).
Infraestructura mantencion)
Planificacion
MP Urbana e Gestién de Trafico Sincronizar seméaforos.
Infraestructura
Educaciény
CP cambio de Fiscalizacién Aumentar fiscalizacion.
habito
CpP Gestion dele Fiscalizacion Usar estacionamientos permitidos.
Movilidad
MP Gespgn dela Ordenamiento territorial Reubicar ferias libres.
Movilidad
Planificacién
cp Urbana e Plan de mejoramiento de vias Eliminar resaltos.
Infraestructura
Planificacién
Cp Urbana e Plan de mejoramiento de vias Mejoramiento de calles actuales.
Infraestructura
Planificacién P L
Planificacion de la movilidad . . )
LP Urbana e b del b Construccion de estacionamientos.
Infraestructura Urbanay del transporte urbano
Planificacion Planificacion Urbana
LP Urbana e Ord . ay | Descentralizar la ciudad.
Infraestructura rdenamiento territoria
Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP . . L
MP Movilidad (Infraestructura, Operacion, Servicio) Entregar vias exclusivas para el Transporte Publico.
Planificacion Planificacion y mejoramiento TP
MP Urbana e Inf Y OJ i5n Servici Modificar recorrido de Transporte Piblico y oficializar paradas.
Infraestructura (Infraestructura, Operacion, Servicio)
cp Gestidn delo Programacion de actividades Planificar trabajos en horario nocturno.
Movilidad
MP GeSt.I(.m dela Programacion de actividades Alternar horarios de entrada y salida.
Movilidad
Educaciény Programas de educacion
LP cambio de bg L Acatar el reglamento y normas del trénsito evitando estacionar en calle céntricas.
habito y buenas practicas
Planificacion .
Promocién de modos o
LP Urbana e 7ad Crear ciclovias.
Infraestructura 1 Motorizados
- Racionalizacion y Incentivos/
Gestion de la e ! . - )
LP Movilidad restricciones al tipo de uso Aplicar restriccion vehicular.

del automaévil
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ANEXOS
CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo
PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS
LP Gest'lgn dela Camb.los Ip,stltuglgnales (au'gorldades, Crear oficina de transporte en la ciudad de ovalle.
Movilidad coordinacién oficinas y servicios)
P Normativa e Cambios institucionales (autoridades, Crear superintendencia que coordine los servicios publicos, los recursos en el corto y mediano
Institucionalidad  coordinacion oficinas y servicios) plazo, que permita medidas en pro descongestion.
MP Nor'maplva € Camb]os |plst|tu;|9na|es (auﬁorldades, Crear oficina de transporte en Ovalle.
Institucionalidad  coordinacién oficinas y servicios)
Educacidny
CP cambiode Campafias educacionales Campafias de educacion vial.
habito
Planificacién Conectividad e infraestructura
CP  Urbanae (nueva, complementaria, completada, No realizar més de una obra simulténea que afecte una zona.
Infraestructura mantencion)
Planificacion Conectividad e infraestructura
LP Urbanae (nueva, complementaria, completada, ~ Concretar proyectos viales en los principales ejes de la ciudad.
Infraestructura mantencion)
Planificacién Conectividad e infraestructura
LP Urbanae (nueva, complementaria, completada, Generar vias alternativas a la Ruta 5 entre La Serena y Coguimbo.
Infraestructura mantencion)
Planificacion Conectividad e infraestructura
LP Urbanae (nueva, complementaria, completada, Generar vias alternativas en ingreso y salida a Ovalle.
Infraestructura mantencion)
Planificacién
CP Urbanae Gestion de Tréfico Mejorar gestion de transito mediante regularizacion de sincronizacion y renovacion de semaforos.
Infraestructura
Gestion de la , » T . ) ) C .
MP Movilidad Desarrollo Tecnologia Informacion Plataforma virtual informativa sobre transportes: recorridos, paraderos, cortes de transito, vias alterativas.
CP Ges'qgn dela Fiscalizacidon Fiscalizacion del ente regulador.
Movilidad
Planificacion Fiscalizacion en la construccion
CP Urbanae ; Fiscalizar el cumplimientos de los plazos de ejecucion de lo obras viales.
de infraestructura
Infraestructura
cp Normativae Gestion de la Carga Norma restriccion de camiones en horas punta en vias de acceso a la ciudad.
Institucionalidad
CP Gest'pn dela Gestion de Tréfico Reversibilidad de calles.
Movilidad
Gestion de la . 0 ) . , ) L, ) o . .
MP Movilidad Gestion de Tréafico Mejorar gestion de transito mediante regularizacion de sincronizacion y renovacion de seméaforos.
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LA SERENA/COQUIMBO Y OVALLE

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA

DEFINICION

MEDIDAS

MP I':lw:trirtT:Jactil(;/:aelidad Ordenamiento territorial Trabajar en un nuevo plan regulador.
Educaciony cinacién ciudad icinacion ciudad ' ias de analisis. discusién v bsaueda de soluci
CP cambiode Participacién ciudadana en Mayor participacion ciudadana en instancias de anlisis, discusion y bisqueda de soluciones a
habito programacion y ejecucion de planes la problemética de la congestion vehicular.
Educacidny Particioacion ciudad discusion sob ¢ tino d q . . h .
CP cambio de articipacion ciudadana en Generar discusion sobre qué tipo de transporte de pasajeros se requiere para hacer mas
habito programacion y ejecucion de planes eficiente el traslado de habitantes a la ciudad.
Planificacion P "
Planificacion de la movilidad urbana y P . . . . -
MP  Urbanae del b Planificacion y evaluacion de construccion de estacionamientos en lugares estratégicos.
Infraestructura el transporte urbano
Planificacion Planificacion Urbana y Ordenamiento .
MP  Urbanae territorial Trabajar en un nuevo plan regulador.
Infraestructura
Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP . .
cp 1 o . Implementar vias exclusivas.
Movilidad (Infraestructura, Operacion, Servicio)
cp Gesti6n de la Planificacién y mejoramiento TP Implementar paraderos de locomocidn mayor y menor.
Movilidad (Infraestructura, Operacion, Servicio) P P yory '
MP Gestion dela Planificacion y mejoramiento "o Reordenamieno de recorridos de la locomocién colectiva.
Movilidad (Infraestructura, Operacién, Servicio)
MP Gestion dela Planificacion y mejoramiento TP~ Validar frecuencia actual del transporte mayor segiin demanda de usuarios.
Movilidad (Infraestructura, Operacién, Servicio)
MP Nor'mat'lva ° Planificacién y mejoramiento 1 . Licitacion de transporte publico, en busca de mejoras del servicio.
Institucionalidad ~ (Infraestructura, Operacion, Servicio)
Educaciony Programas de educacion
MP  cambio de b 9 L Generar cultura vial: implementar programas educativos en el tema desde usuarios a transportistas.
habito y buenas précticas
Planificacion Promocion de modos alternativos
LP Urbanae complementarios Generar Sistema de Transorte Publico Rigido como metro, mono riel o tranvia.
Infraestructura P
Educaciény
MP  cambio de Promocién de modos no motorizados  Promover el uso de transportes limpios y alternativos.
habito
Gestion de la Racionalizacion e Incentivos/restricciones . .
MP " : L Descongestionar centro de la ciudad.
Movilidad al tipo de uso del automovil
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VALPARAISO - LOS ANDES

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

ANEXOS

PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS
Educacidny
CP  cambiode Capacitaciones Reforzar a Choferes de Transporte publico mayor y menor, de carga, particular, ciclistas y motos.
P porte p yory 9a, p y
hébito
Gestion de la Conectividad e mfraesltructura Planes de mantencion vial, incluyendo veredas. Incluir complemento y reforzamiento de la
CP - (nueva, complementaria, completada, o, . ! o o RN
Movilidad y sefializacion vertical y horizontal, cumplimiento a lo indicado al Manual de Sefalizacion.
mantencion)
Gestion de la N Coordinar criterios y prioridades de fiscalizacion con las Direcciones de Trénsito, como por
CP - Fiscalizacion : : . o
Movilidad ejemplo, Camionetas ligadas a la mineria en la comuna de los Andes.
Gestion de la ST Insuficiente cumplimiento de la normativa de los estacionamientos. Por ejemplo, permitir
CP o Fiscalizacion . ; ! P oS ;
Movilidad distancia en una interseccion como lugares inhabitados para estacionarse y otros.
Gestion de la e Respeto de las normas de trénsito de todos los usuarios de la red vial. Respeto al cruce
CP " Fiscalizacion . o o
Movilidad peatonal, al verde peatonal, a los sentidos de transito por parte de las bicicletas.
Normativa e e Fiscalizacion del cumplimiento de los contratos vigentes, en particular cumplimiento de
CpP Lo Fiscalizacion . - .
Institucionalidad horarios de los servicios, frecuencias en horas puntas.
CP Nor'ma§|va € Fiscalizacion Fiscalizacion del cumplimiento de las normas de transito: velocidad, paraderos, recorridos y otros.
Institucionalidad
MP aif/tillioga(je @ Fiscalizacion Cumplimiento o elaboracién de la normativa de paraderos y terminales de Transporte Pablico Menor
mp  Normativae Fiscalizacion Fiscalizacion del cumplimiento de los recorridos y terminales fuera de la via.
Institucionalidad
MP aif/tillioga(je @ Gestion de estacionamientos Definicion de Politicas de estacionamiento: de superficie o subterraneos, tarifas y cantidad.
MP I\G/Ii?/tillforlwagle @ Gestién de Trafico Revisar los circuitos de semaforos sincronizados a nivel de ejes.
Gestién de |a Estudio de operacién de intersecciones criticas (separacion de movimiento en las
MP Movilidad Gestién de Tréfico intersecciones, peatdn con fase exclusiva, largo de las pistas con viraje a la izquierda,
prohibicion de viraje, permitir viraje con luz roja con precaucion.
MP Normativa e Planificacion de la movilidad urbanay ~ Estudios de Sistemas Integrales de Transporte de alto estandar que sea liderada por una Mesa
Institucionalidad  del transporte urbano de Coordinacion de Transporte.
cp Elrag;?](;a:on Planificacion de la movilidad urbanay ~ Mesa de coordinacion Serviu, MTT para conocer las proyecciones de vivienda sociales para
del transporte urbano trabajar temas de cobertura y terminales de Transporte Publico.
Infraestructura
Planificacion P . " - - . )
P Ufbanzaec © Planificacion de la movilidad urbanay  Politicas de continuidad y seguimiento para el desarrollo e implementacion de proyectos
del transporte urbano viales (ciclo de vida).
Infraestructura
Planificacion o . . o o ) .
MP Urabanzag © Planificacion de la movilidad urbanay ~ En los proyectos viales agregar valor urbanistico, es decir, mas espacios recreativos y
del transporte urbano accesibles desde el punto de vista peatonal.
Infraestructura
vp  Normativae Planificacion y mejoramiento TP Mejoramiento del equipamiento en las zonas de paraderos. Accesibilidad, seguridad,
Institucionalidad  (Infraestructura, Operacion, Servicio) localizacién, luminaria, tecnologia, sefialética y equipamiento menor.
MP Normativa e Planificacion y mejoramiento TP Estudio de medidas de gestion asociadas a facilitar y mejorar la operacion del Transporte
Institucionalidad  (Infraestructura, Operacion, Servicio) Publico en Vifia del Mar y Valparaiso.
MP Nor'matllva ° Planificacién y mejoramiento T . Estudiar eventual ajuste de frecuencia por capacidad.
Institucionalidad ~ (Infraestructura, Operacion, Servicio)
mp  Normativae Planificacion y mejoramiento TP Ordenamiento de los paraderos de transporte publico menor.

Institucionalidad

(Infraestructura, Operacién, Servicio)
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VALPARAISO - LOS ANDES

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA DEFINICION MEDIDAS
Educaciony o . .

CP cambiode Programas de educacion Reforzar respeto a las normas de Transporte Escolar por parte del usuario externo, es decir,
habito y buenas précticas respetar los estacionamientos exclusivos para transporte escolar.
Educaciony o ) L .

CP cambiode Programas de educacion Reforzar conceptos como: Normas de Trénsito, autocuidado, derecho y deberes como
habito y buenas précticas peaton, como ciclista, motoristas, transporte publico en general y uso celular.
Educaciony Programas de educacion

CP cambiode 9 L Involucrar entidades de gobierno para la educacion vial. Educacion vial sea transversal.
habito y buenas précticas
Normativa e Promocién de modos alternativos Estudio sobre un Sistema de Transporte Piblico de alto estandar Concén-Refiaca-Valparaiso

MP p p
Institucionalidad ~ complementarios (Modo Ferroviario, Maritimo, Por cable, etc.)

Gestién de la » . Estudio Integral del desplazamiento de bicicletas dentro y entre las comunas, que incluya

MP P de mod d ¢ P y 4 y
Movilidad romocion de modos no motorizados ¢ - lici emolo. il icloni

ovilida acilidades explicitas como por ejemplo, cicloruta, ciclopista.
MP 3%5\;"?;336 la Promocién de modos no motorizados ~ Sistema de Bicicletas Publicas.
Normativa e Racionalizacion e Incentivos/

MP Lo restricciones al tipo de uso Resolucion o Fundamento legal para aplicar Restriccion Vehicular por Congestion.

Institucionalidad del automovi
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SANTIAGO

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA

Normativa e

DEFINICION

Cambios institucionales (autoridades,

MEDID

S

Modificacion de las actuales Direcciones de Trénsito, por la denominacién de “Direcciones de

ANEXOS

CpP N A . Movilidad y Transito”, en el cual se administran todos los modos de transporte de la ciudad con

Institucionalidad  coordinacién oficinas y servicios) X P !
jornadas técnicas e informes semestrales.
Observatorio de la Movilidad: Es una iniciativa de anélisis y reflexion constituida por las

MP Normativa e Cambios institucionales (autoridades, autoridades del érea de transportes, de ambiente, salud, economia, energia y la sociedad civil
Institucionalidad ~ coordinacion oficinas y servicios) con el objeto de reflejar la contribucién del transporte publico y los beneficios del transporte

no motorizado a la mejora de la calidad de vida y del desarrollo sostenible en las ciudades.

MP Normativa e Cambios Normativos (leyes, decretos, ~ Cambio a la Legislacion de Patentes (incentivos tributarios para patentes comerciales que
Institucionalidad  ordenanzas, planes reguladores, Eistu)  empleen a trabajadores de la misma comuna).

Educacién y » e . ) )
i o Programas de formacion para una conduccion més eficiente dirigido a profesionales y usuarios

LP cambio de Capacitaciones . ) . .
habito de vehiculos con el fin de reducir el consumo de combustibles.

iy Conectividad e infraestructura ' " } . . .

Gestion de la : Ejecutar las obras publicas en horarios nocturnos y aprovechar el periodo estival de vacaciones
MP " (nueva, complementaria, completada, . !

Movilidad y para las mejoras viales.

mantencion)

Normativa e Contaminacién . . - , ,
LP Lo ! X Mejorar el impacto acUstico de las rutas aéreas sobre los niicleos urbanos.

Institucionalidad  y medio ambiente

P Normativa e Contaminacion Promover las mejoras en los aislamientos de techos y fachadas de las zonas afectadas para
Institucionalidad  y medio ambiente minimizar el deterioro de los espacios acusticos interiores.

Lp Normativa e Contaminacion Promocionar la investigacion de técnicas para la mejora de los aislamientos contra el ruido de
Institucionalidad  y medio ambiente las aeronaves, como por ejemplo la supresion activa del ruido.

. I Planificar, coordinar y unificar el conjunto de obras necesario para la consolidacion de las
Normativa e Contaminacién X X P . o Iy

LP Loe . - infraestructuras, evitando la reiteracion y disminuyendo el impacto actstico, la duracion de las

Institucionalidad  y medio ambiente
obras, los costes, etc.

Lp Normativa e Contaminacién Fomentar el uso de barreras acusticas que confinen los espacios donde se realizan las obras
Institucionalidad  y medio ambiente limitando el impacto acustico sobre el vecindario y sobre el propio espacio publico.
Planificacién L Puntos de descanso e hidratacion (plazas, parques, cerros interiores en la ciudad), medicion de

Contaminacion ) S . ;
MP Urbana e . - su huella de carbono, en ello involucra a Ministerios de Transporte, Salud, Medio Ambiente,
y medio ambiente S . ) .
Infraestructura municipios respectivos y Carabineros de Chile.
Gestion de la - " Dar prioridad semaférica al transporte publico. Es el factor, junto con el cambio de topologia de
CP " Gestion de Trafico . .
Movilidad la red, que més ayuda a aumentar la velocidad.
Normativa e T Fiscalizacion efectiva de "Tolerancia O" junto a importadores y usuarios de motocicletas, como

CP Lo Fiscalizacion e . .

Institucionalidad asuvezde talleres de personalizacion de vehiculos Tuning.

P Normativa e Fiscalizacion en la Actuar sobre la planificacion de las obras para garantizar un impacto minimo sobre la poblacion,

Institucionalidad ~ construccién de infraestructura acotando escrupulosamente los horarios y la tipologia de la maquinaria a utilizar.
Estacionamientos de Disuasion (Park and Ride) : En la periferia de Santiago, no todo el mundo
vive cerca de una estacion de Transporte Publico. Por ello se tiene que utilizar otros modos de

iy - transporte para alcanzar la estacion més proxima. En zona urbana poco densa, el automovil

Gestion de la Gestion de ; . S .

LP " . . particular es un modo cémodo de acceso al transporte puiblico y en numerosos paises los
Movilidad estacionamientos : . L : :

estacionamientos de disuasion han dado buenos resultados atrayendo a nuevos usuarios hacia
el transporte publico para acceder al centro de la ciudad, en términos practicos significa dos
trayectos menos en auto por las vias de acceso al centro.

MP Normativa e Gestion de Limitar la creacion de espacio de estacionamiento en los nuevos edificios de oficinas, disuadir el
Institucionalidad ~ estacionamientos estacionamiento gratuito en el lugar de trabajo y limitar la capacidad de estacionamiento en el centro.

) ~ Optimizar la utilizacion de estacionamiento (eliminar de la calzada el estacionamiento de los que

Normativa e Gestion de - " p - . . .

MP hacen viajes recurrentes creando "Zonas Azules” en las que la duracion de estacionamiento esté

Institucionalidad

estacionamientos

limitado) y garantizar la aplicacion de la reglamentacion.

Comisidén Asesora Presidencial Pro Movilidad Urbana
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SANTIAGO

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA

DEFINICION

MEDIDAS

Programas de gestion del transporte de mercancias con el fin de elaborar planes de distribucion

Gestion de la iy que supongan una optimizacion de la carga; seleccionar la gestion horaria de las rutas; prevenir
LP o Gestion de la Carga . . .
Movilidad las congestiones; adecuar los vehiculos a las rutas, etc. Es conveniente elaborar un manual de
buenas practicas ambientales destinado a las empresas de servicios logisticos y de transportes.
Gestién de la Regulacion del transporte de carga: fortalecer la regulacion de este tipo de transporte,
LP Movilidad Gestion de la Carga particularmente el de gran tonelaje, para ordenar su circulacion y liberar las vialidades en las
horas de méaxima demanda.
Gestion de la - Lo - - .
MP Movilidad Gestion de Trafico Optimizar el trénsito en zonas escolares (Camino Escolar)
Gestion de la - " Concentrar la circulacion de vehiculos en unas pocas vias bien acondicionadas, liberando amplias
MP " Gestion de Trafico . ; . .
Movilidad zonas donde se podra reestructurar el espacio con usos més provechosos para la ciudad.
Normativa e - o Adopcién de planes de circulacion que prohiban el tréfico de paso, salvo para el transporte
MP LoeE Gestion de Tréfico oop P . que prohiban € paso, P P
Institucionalidad publico y modos no motorizados (marcha a pie y bicicleta)
Planificacion Vinculacion entre desarrollo urbano y las redes de transporte piblico y no motorizado (marcha
MP Urbanae Ordenamiento territorial a pie y bicicleta), el transporte publico genera una plusvalia inmobiliaria recuperable con el
Infraestructura desarrollo de nueva urbanizacion y los modos no motorizados complementan dicha actuacion.
Fortalecer la vialidad primaria, entendiendo por ello en algunos casos ampliacion y en otros, un
Gestion de la ) . . maximo aprovechamiento de la red vial ya existente mejorando su integracion y sus conexiones
MP o Plan de mejoramiento de vias X , ) X J S
Movilidad con la red secundaria y las areas de transferencia que atiendan la generacion de viajes del
oriente, centro y norte de la ciudad.
Elaboracion de un modelo de movilidad para los centros de trabajo con el fin de mejorar la
Lp Gestion de la Planificacion de la movilidad accesibilidad mediante medidas organizativas: adecuacién de rutas de transporte publico,
Movilidad urbana y del transporte urbano ajuste de horarios, uso de autos compartidos, uso de la bicicleta, mejora en el alumbrado de
acceso, etc. (Guias de Movilidad)
Ofrecer al usuario informacién clara sobre los horarios, tarifas, las lineas y los servicios mejora el
atractivo del transporte publico. Se sugiere un conjunto equilibrado de informaciones antes del
MP Gestion de la Planificacion de la movilidad viaje (trayectos puerta a puerta), aqui debe operar en forma sincronizada la “Informacion” entre el
Movilidad urbana y del transporte urbano transporte de superficie y el transporte subterraneo (Metro S.A.). Los procesos tecnoldgicos permiten
ofrecer informacién en tiempo real en el lugar exacto en donde se encuentra el usuario, esto facilita la
utilizacion de los transportes piblicos y hacen del viaje méas confortable y sin imprevistos.
o P " Para satisfacer al usuario - viajero, los sistemas de informacion deber ser multimodales, cubrir la
Gestion de la Planificacion de la movilidad : . . ; . X
MP " totalidad del érea urbana servida y ofrecer informaciones sobre los desplazamientos puerta a
Movilidad urbana y del transporte urbano . S
puerta a través de un centro de comunicacion Gnico.
cp Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP Incrementar la velocidad de la circulacion mediante corredores viales y el mejoramiento de la
Movilidad (Infraestructura, Operacién, Servicio) infraestructura y la sefializacién vial.
Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP . e . S
Cp o ymel o . Una mejora en la frecuencia y fiabilidad del servicio de transporte piblico.
Movilidad (Infraestructura, Operacion, Servicio)
cp Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP Una disminucién de los costos de explotacion, gracias a la reduccion del nimero de vehiculos
Movilidad (Infraestructura, Operacidn, Servicio) en servicio y del nimero de vehiculos de reserva para compensar los atrasos.
cp Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP La reduccion de emisiones por kilémetro recorrido mediante el mejoramiento de la capacidad de
Movilidad (Infraestructura, Operacion, Servicio) transporte publico de pasajeros, la introduccién de tecnologias y combustibles amigables al ambiente.
Dar un nueva configuracion al uso de la Tarjeta BIP, dando primero un progresivo aumento de
cp Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP los sitios de recarga, sobre todo en zonas extraradios y dar a la tarjeta un Valor agregado mas
Movilidad (Infraestructura, Operacion, Servicio) alld de un Tarjeta de zonas pagas, por tanto se debe buscar dicho mecanismo para premiar y

fidelizar al cliente habitual del transporte publico.
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ANEXOS
CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo
PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS
iy P B Generar una linea alternativa de Metro que vaya por La Florida, José Pedro Alessandriy conecte
Lp Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP , . )
" s, . con la linea 1, de forma de conectar alternativamente el sector oriente de Puente Alto, La
Movilidad (Infraestructura, Operacién, Servicio) . o
Florida, Macul, altamente densificados.
Implantacion de transporte colectivo para empresas con determinado nimero de trabajadores.
Esta medida puede ir acompafiada de flexibilidad horaria, adaptando el horario laboral a
Gestion de la Planificacidn y mejoramiento TP horarios con menor congestion de trafico (a veces es tan solo media hora lo que se necesita para
LP yme 9 q p
Movilidad (Infraestructura, Operacion, Servicio) evitar pérdidas de tiempo indtiles). Esta actuacidn puede hacerse extensiva no sélo a centros
p p p P
de trabajo sino también a centros generadores de movilidad: centros de estudio, pacientes y
visitantes de centros sanitarios, practicantes y espectadores de centros deportivos, etc.
En comunas aledafias a Santiago en el contexto de region, ordenar el espacio publico de la
Planificacion movilidad, haciendo que coincidan los grandes flujos de viajes con la rehabilitacion, integracion
P Urbana e Planificacion y mejoramiento TP y ordenamiento de la infraestructura vial y de transporte, donde el peaton es el primer eslabon
Infraestructura (Infraestructura, Operacion, Servicio) de dicha movilidad. Dicho proceso debe tener un encadenamiento I6gico entre bus + metro +
sbp (sistema bicicleta publica) + trenes de cercania + terminales de buses + taxi alquiler + taxi
colectivo = Flujos de alimentacion e intermodalidad.
MP I\G/Ii?/till(i);aje o Programacion de acitividades Un horario diferenciado para el ingreso y salida de los estudiantes.
Educacion Se propone un Programa de comunicacion Estratégico de reduccion de la contaminacion
cp cambio de y Programas de educacion y buenas atmosférica, con la celebracion de la "Semana de la Movilidad Sostenible y Segura” a la semana
habito préacticas siguiente del 22 de septiembre que le dé una connotacion local y en que el sector publico y
privado, mas organizaciones de la sociedad civil gestionen y organicen dicha semana.
Educacién y B o L e -
MP cambio de Programas de educacion y buenas Cursos de concienciacion y aprendizaje en las escuelas, con especial énfasis para inmigrantes en
habito practicas cuyos paises de origen la bicicleta no es un medio de transporte coman.
Educacién i Creacién de un Programa de Educacion y Convivencia Vial de amplio espectro y con suficientes
Yy oop g y plio espectroy
; rogramas de educacion y buenas ; J )
MP cambio de acticas recursos que permitan desde los estratos basicos en escuelas, secundaria, técnica u otros, un
hébito P fuerte acento en Compartir las vias con deberes y derechos, en la sana convivencia.
Educacién » Elaboracidn de un brouchure o folleto de buenas practicas civicas del peatén en la ciudad
y P p P
; rogramas de educacion y buenas ! o . . . .
MP cambio de L2 (Santiago Region Caminable) como por ejemplo accesos a estaciones de Metro (bajar por
L practicas ) ,
hébito donde debe o subir por donde corresponde). Planes de peatén y redes peatonales.
Educacién y » - . " -
MP cambio de Programas de educacion y buenas Los beneficios para la salud del caminar, habitos y buenas practicas respecto de la basura que
habito practicas generan desde envoltorios hasta goma de mascar.
Educacién y Programas de educacion y buenas
MP cambio de 9 y Vinculacion entre las campanias de salud y los habitos y consecuencias de la movilidad peatonal.
habito practicas
Apoyar la explotacion del potencial de los ferrocarriles urbanos, particularmente donde la
Planificacion o . infraestructura bésica ya existe, pero continuar siendo cautelosos en asegurar que la evaluacion
Promocion de modos alternativos . : ) ) . .
MP Urbana e complementarios de cualquiera de tales inversiones sea realista, y que la carga fiscal a largo plazo de cualquier
Infraestructura P inversion sea apropiadamente evaluada y se determine que no desvia recursos de otras
inversiones mas beneficiosas.
Gestion de la o . Incentivar el uso de transportes eficientes y sustentables, ya que las grandes ciudades no dan
CcP o Promocién de modos no motorizados ; . -
Movilidad abasto con la creciente cantidad de automéviles.
Planificacion Desde el Hito "0" en la Plaza de Armas y en lo que comprende la caja civica de la ciudad el
y . mejoramiento de las aceras, creando “ltinerarios Peatonales” como conjunto de diferentes tipos
CcP Urbana e Promocién de modos no motorizados . . . :
Infraestructura de vias con mayor o menor proteccion y articulada con el resto de los medios de transporte.
(Bus + Metro + taxis + bicicletas publicas).
Comisidén Asesora Presidencial Pro Movilidad Urbana 213



214

SANTIAGO

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA

DEFINICION

MEDIDAS

Gestion de la 9 . Creacion y mantenimiento de ciclovias de uso exclusivo o integrados en el sistema de carreteras
MP " Promocién de modos no motorizados Je
Movilidad de alto trafico.
- Infraestructuras de estacionamiento de bicicletas en toda la ciudad, entre las principales
Gestion de la Iy . " e T :
MP Movilidad Promocion de modos no motorizados  razones para utilizar la bicicleta dada su eficiencia a la hora de estacionar y desplazarse y con
externalidad positiva dados que disminuye el riesgo de obesidad.
Crear zonas exclusivas para los peatones en el centro de la ciudad mediante la restriccion
Planificacion del acceso vehicular. Establecer una red de vialidades que comuniquen entre si todos los
MP Urbana e Promocion de modos no motorizados  espacios peatonalizados, favoreciendo la interrelacién entre las diferentes zonas y evitando
Infraestructura su aislamiento. Es fundamental que en estas vias exista una elevada presencia de transporte
publico y alternativo, como facilidades para la bicicleta u otros.
Disminuir la necesidad del uso del vehiculo privado y aumentar el atractivo de otros medios
Normativa e Racionalizacion e Incentivos/ de transporte ha de ser un objetivo prioritario en las estrategias de movilidad urbana. También
Cp Institucionalidad restricciones al tipo de uso del debe mejorar la relacion entre el nimero de vehiculos en circulacion y el nimero de sus
automovil ocupantes, bien con el uso del transporte publico, bien con estrategias dirigidas a optimizar el
uso del vehiculo privado.
. Racionalizacién e Incentivos/ o . : .
Normativa e I . Limitacion del acceso al centro en vehiculo salvo para los Residentes y el reparto de mercancias
MP Lo restricciones al tipo de uso del .
Institucionalidad L (a ciertas horas).
automovil
' Racionalizacion e Incentivos/ o . ! N .
Normativa e I : Restriccion al segundo vehiculo motorizado con la aplicacion de un impuesto o gravamen sobre
MP Lo restricciones al tipo de uso del P . .
Institucionalidad L su potencia. El impuesto al lujo ya existe.
automovil
. Racionalizacién e Incentivos/ ) . - TS . . .
Gestion de la o ; Camino al Instituto y a la universidad: programa de eficiencia e incentivo al sistema “Carpooling”
LP " restricciones al tipo de uso del .
Movilidad (auto compartido).

automovil
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ANEXOS
CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo
PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS
CP Gestion de la Cambios m{shtugpnales fautoridades, Constituir Comisiones de transito en forma permanente.
Movilidad coordinacién oficinas y servicios)
MP Nor_magva e Cambios Normativos (leyes, decre?os, Mejorar normativas (Ley de Transito).
Institucionalidad  ordenanzas, planes reguladores, Eistu)
MP Gestion de o Desarrollo Tecnologia Informacién Implementar tecnologia en el Transporte Piblico.
Movilidad
Planificacién
LP Urbanae Gestion de estacionamientos Implementar estacionamientos subterraneos.
Infraestructura
CP Gespgn dela Gestién de Trafico Sincronizar seméaforos.
Movilidad
Planificacién .
Planificacion Urbana y » . -
CP Urbanae . o7 Implementar politicas publicas respecto al crecimiento urbano.
Ordenamiento territorial
Infraestructura
Planificacién I
Planificacion Urbana y . - . . !
LP Urbanae . B Barrios con servicios propios para evitar desplazamientos.
Ordenamiento territorial
Infraestructura
Planificacién L
Planificacion Urbana y . e
LP Urbanae . S Descentralizar los servicios publicos.
Ordenamiento territorial
Infraestructura
Planificacion L,
Planificacion Urbana y ! . . - e
MP  Urbana e : o Trabajar en mejorar y realizar una eficiente planificacion vial.
Ordenamiento territorial
Infraestructura
Planificacion Planificacidn y mejoramiento TP
LP Urbanae ymel by - Metro para la ciudad.
(Infraestructura, Operacién, Servicio)
Infraestructura
Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP . . .
MP Movilidad (Infraestructura, Operacion, Servicio) Mejorar el servicio de transporte piblico.
LP Nor'matllva ¢ Programas d,e gducaaon Fomentar e incentivar la Educacién Ciclovial.
Institucionalidad  y buenas practicas
CP Educagon Yo Promouqn de modos Incentivar el uso de otros medios de transporte no contaminantes.
cambio de hébito no motorizados
Planificacion )
Promocién de modos ) . . .
CP Urbanae ! Implementar estacionamientos de bicicleta mas seguros.
no motorizados
Infraestructura
LP Educagon Yo Promocpn de modos Fomentar e incentivar la Educacién Ciclovial.
cambio de habito no motorizados
Planificacion Promocién de modos
[P Urbanae . Construccion de Ciclovias eficientes.
no motorizados
Infraestructura
Planificacién
LP Urbanae Promocién de modos no motorizados  Implementar pasarelas peatonales.
Infraestructura
Gestion de la . . . . .
MP Movilidad Promocién de modos no motorizados  Aumentar seguridad en vias, pasos peatonales y dentro de la ciudad en general.
Gestion de la Racionalizacion e Incentivos/ L , .
MP " e . .. Restriccion a vehiculos particulares.
Movilidad restricciones al tipo de uso del automovil
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TALCA

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS
Educacidny
MP  cambio de Campafias educacionales Aumentar la publicidad respecto al tema.
habito
Planificacion Conectividad e infraestructura
CP Urbanae (nueva, complementaria, completada, ~ Generar mas y mejores accesos que conecten el centro de Talca con los distintos barrios.
p p y mej q
Infraestructura mantencion)
Planificacion Conectividad e infraestructura
P Urbanae (nueva, complementaria, completada, ~ Crear nuevas vias y conexiones.
Infraestructura mantencion)
Planificacion Conectividad e infraestructura
P Urbanae (nueva, complementaria, completada, Mejorar la conectividad norte- sur (piduco) y oriente -poniente (vias férreas).
Infraestructura mantencion)
Planificacion Conectividad e infraestructura
P Urbanae (nueva, complementaria, completada, ~ Soterrar linea férrea.
Infraestructura mantencion)
Planificacion Conectividad e infraestructura
MP  Urbanae (nueva, complementaria, completada, Mejorar puentes existentes.
Infraestructura mantencion)
Planificacion Conectividad e infraestructura
MP  Urbanae (nueva, complementaria, completada, Mejorar vialidad en sector norte y sur de Talca.
p p ) y
Infraestructura mantencion)
MP Sﬂiilzll(ij(;]aje @ Fiscalizacion Mayor presencia de entes fiscalizadores en terreno.
Normativa e » . . g . . . .
MP | stitucionalidad Gestion de estacionamientos Todos los Servicios publicos y casas comerciales deberian contar con estacionamientos por norma.
CP Il:‘w(s)trirttactilc\:saelidad Gestion de la Carga Restringir horarios de descarga de camiones.
Planificacion Planificacion Urbana y Ordenamiento . o .
CP Urbanae territorial Levantar proyectos, mejorando el proceso de disefio de los mismos.
Infraestructura
Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP . S
CP " y - Incentivar el uso del transporte publico.
Movilidad (Infraestructura, Operacidn, Servicio)
Planificacion Planificacién y mejoramiento TP
MP  Urbanae ymel s - Realizar ordenamientos de colectivos, generando control de acuerdo a la cantidad y el trazado.
Infraestructura (Infraestructura, Operacion, Servicio)
MP Gest'lgn dela Programacion de actividades Establecer horarios diferidos de entrada y salida de clases.
Movilidad 9 y
Educaciony Programas de educacion y buenas
CP cambiode 9" y Respeto mutuo entre conductores y usuarios.
habito practicas
Educaciony Programas de educacion y buenas
LP cambio de 9T y Crear programas de educacion vial por parte del estado.
habito practicas
Educacidny de educacion v b
Lp bio d Programas de educacion y buenas Imol de educacién vial en | leai versidad
cambio de o mplementar cursos de educacion vial en los colegios y universidades.
habito practicas
Planificacion ) .
Promocién de modos alternativos . )
MP  Urbana e complementarios Aumentar las rutas y frecuencias de ferrocarriles.
Infraestructura P
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ANEXOS
CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo
PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS
Educacidny
CP cambiode Promocién de modos no motorizados  Cambiar el vehiculo por la bicicleta.
habito
Educaciony
CP  cambiode Promocién de modos no motorizados Incentivar el uso de la bicicleta.
habito
cp Gestion de la p 6nd q ad Imol , d ) ) bicicl
Movilidad romocién de modos no motorizados mplementar mayor nimero de estacionamientos para bicicletas.
MP Gespgn dela Promocién de modos no motorizados ~ Més ciclovias.
Movilidad
Planificacion
MP  Urbanae Promocién de modos no motorizados ~ Conectar las ciclovias con las calles més transitadas.
Infraestructura
Educaciony Racionalizacion e Incentivos/
CP  cambiode restricciones al tipo de uso del Compartir el automovil.
habito automovil
. Racionalizacion e Incentivos/
Gestion de la e : ) )
CP o restricciones al tipo de uso del Encarecer estacionamientos.
Movilidad L
automovil
. Racionalizacion e Incentivos/
Normativa e o . . . .
LP Lo restricciones al tipo de uso del Restriccion vehicular de autos particulares.
Institucionalidad L
automovil
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CONCEPCION

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA

DEFINICION

MEDIDAS

Revisar la accesibilidad de centros educacionales de salud y otros forma de ajustar y mejorar

Gestion de la L ) la accesibilidad (continuidad, pendientes maximas, rampas en esquinas, guias audibles y de
MP o Accesibilidad Universal . . o . i ' L
Movilidad contacto, kioscos de informacion para los usuarios mas vulnerables del sistema (minusvalidos,
ancianos nifos, enfermos, etc).
LP NorAmat'lva ¢ Camb]os m;tltqunales (aUt.o.”dadeS’ Crear un Centro de Desarrollo, Estudio y Fomento de la Movilidad Sostenible.
Institucionalidad  coordinacién oficinas y servicios)
o Existencia de Autoridad Pencopolitana de Movilidad, ya sea a través de la adaptacion de algunos
Planificacion bios institucional idad - ) | ion d ko di o d i
P Uhbanae Cambios institucionales (autoridades, servicios existentes o la generacion de otros. Por ejemplo: Crear un directorio de Transporte;
coordinacién oficinas y servicios) creacion de una empresa Publica para el transporte de pasajeros de Gran Concepcion. Un simil de
Infraestructura o i’
las Empresas publicas de Medellin.
» o ) ifer i ial ici ificacié n
up  Geston dela Cambios institucionales (autoridades, :jntegrar diferentes sistemas sectoriales y municipales de plgmﬂcaaon que actualmente operan
" ST e e forma independiente y que faciliten el flujo de informacion oportuna con los ciudadanos. Ver
Movilidad coordinacién oficinas y servicios) S . . .
iniciativas unidad de Ciudades Inteligentes MTT.
MP Nor_magva € Camb]os |p,st|tu;|pna|es (autlorldades, Implementar Observatorio de Transporte (GESITRAN).
Institucionalidad  coordinacién oficinas y servicios)
Planificacion bios institucional idad Fortalecer la capacidad técnica de municipalidades en aspectos relativos a transporte y
MP Utb Cambios institucionales (autoridades, llidad. Por efemol dio d d s d gi dei ierial
rbana e T . movilidad. Por ejemplo, por medio de programas de pasantias de estudiantes de ingenieria
coordinacién oficinas y servicios) . ! . : -
Infraestructura arquitectura u ofrecer ciudades como laboratorios de experimentacion.
cp Normativa e Cambios Normativos (leyes, decretos, ~ Consolidacion de nueva norma de Perimetro de exclusion que considere el progreso paulatino
Institucionalidad ~ ordenanzas, planes reguladores, Eistu)  de la mejora de la calidad de la experiencia de viaje de los usuarios de Transporte Masivo.
Ley que permita a las empresas, a través de incentivo tributario, bonificar a sus empleados
con pago de un porcentaje de sus gastos en transporte publico. Esta medida busca por un
jp  Normativae Cambios Normativos (leyes, decretos,  lado aumentar la demanda por Transporte Publico, ya que el incentivo es sélo para ese modo
Institucionalidad  ordenanzas, planes reguladores, Eistu)  (los que elijan modo particular no tendrian derecho a la bonificacion) y por otro incentivar la
instalacion de empresas mas cerca de sus trabajadores. Este mismo incentivo podiria existir para
las empresas que provean a sus funcionarios transporte colectivo.
P Normativa e Cambios Normativos (leyes, decretos,  Revision constante de la normativa existente, ajustandola al objetivo de Planificacion de la
Institucionalidad ~ ordenanzas, planes reguladores, Eistu) ~ Movilidad Total.
MP Normativa e Cambios Normativos (leyes, decretos,  Revisar los procesos EISTU, incorporando una vision mas integradora del problema de
Institucionalidad  ordenanzas, planes reguladores, Eistu)  movilidad urbana.
: . . Modificar OGUC para permitir la modificacion de perfiles viales en vias especializadas en TTE
Normativa e Cambios Normativos (leyes, decretos, o ; o X .
MP e . Publico, con el fin de aumentar facilidades peatonales, (Aceras, refugios) y reorientar transporte
Institucionalidad ~ ordenanzas, planes reguladores, Eistu) . o .
privado, (disminuir anchos de calzadas para transporte privado).
MP Normativa e Cambios Normativos (leyes, decretos, ~ Normar el Proceso de Calidad de Servicios de Transporte Publico para el Gran Concepcién a
Institucionalidad  ordenanzas, planes reguladores, Eistu)  exigir (revision de normas internacionales existentes, pej: Norma UEN 13816).
Educaciony - . Campafia comunicacional de incentivo a las buenas conductas ciudadanas asociadas a
CP . ... Campafias educacionales p
cambio de habito movilidad de las personas.
Planificacion Conectividad e infraestructura Convenio ejecucion MINVU-MTT. Proyectos de mantencion de mobiliario urbano para la
MP  Urbanae (nueva, complementaria, completada,  explotacion del Transporte Publico, adicionalmente se debe considerar igual estandar en las 10
Infraestructura mantencion) comunas del Gran Concepcion.
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ANEXOS
CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo
PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS
cp Gestion de la Desarrollo Tecnoloaa Informacion Utilizar los letreros de mensajeria variable (Los Carrera, Costanera) para informar al usuario con
Movilidad 9 informacion fidedignay oportuna del estado de del sistema de transporte (coordinacién con UOCT).
Gestion de la . i Exigir en la préxima licitacion de transporte publico del Gran Concepcion la obligatoriedad de
cp o Desarrollo Tecnologia Informacion iy . ; ot
Movilidad transmitir los datos GPS en tiempo real y que dichos datos sean de acceso publico.
Planificacion Levantar pagina web (y posiblemente una app) donde se publiquen tempranamente proyectos
CP Urbanae Desarrollo Tecnologia Informacion de inversion que se estén tramitando via EISTU en ventanilla Unica para informar a la poblacion
Infraestructura impactos y medidas de mitigacion propuestas.
Gestion de la . . Generacion de plataforma tecnoldgica para gestion y fiscalizacion de la operacion del transporte
MP o Desarrollo Tecnologia Informacién D ; . ;
Movilidad pblico, utilizando elementos ya existentes en la flota: GPS y camaras.
MP Gestién de la Desarrolla Tecnologia Informacién !mplemgqta;lon de sistema de integracion tarifaria para el transporte publico, incorporar
Movilidad integracion intermodal (Biotren -Bus).
Gestion de la . » Construir una herramienta de monitoreo del estado del sistema de transporte basado en la
MP o Desarrollo Tecnologia Informacion ) » . ) e
Movilidad informacion GPS en tiempo real reportada por los vehiculos de transporte publico.
Minimizar el impacto de la congestion no recurrente (disminucion de la capacidad vial por
efecto de eventos fortuitos, accidentes, vehiculos en pana, eventos especiales) por medio de
la implementacion de un sistema de informacion temprana a los usuarios. Otra alternativa es
Gestion de la . iy la implementacion de un servicio de asistencia (gria, mecénico) en corredores de transporte
MP o Desarrollo Tecnologia Informacion . e . ;
Movilidad critico (puentes, costanera, carrera, etc.) financiado por aportes privados (compra de imagen
positiva) para que ante eventos sin lesionados se pueda restituir rapidamente la capacidad
del sistema. Otra alternativa es informar al usuario anticipadamente y por medios efectivos de
trabajos en la via (faenas constructivas, mantencion vial, etc).
Fomento de la Fiscalizacion del transito en las éreas de alta intensidad de interaccion urbana.
Gestién de la o (Uso de estacionamientos, fiscalizar el uso de aceras peatonales por automaviles particulares,
CP 4 Fiscalizacion , . ; 9 o
Movilidad carga y descarga de areas comerciales, instalacion de comercio informal en zonas peatonales
que impiden su adecuada circulacién y merman la seguridad).
Gestién de la Fiscalizacion de Transporte Publico en su presentacion exterior y uso de infraestructura de
CP Viovilidad Fiscalizacion Transporte, adicionalmente impedir el uso de vehiculos particulares el uso de los actuales ejes
exclusivos de transporte.
Educaciony Impulsar un programa de instalacion de equipos de fiscalizacion automatica de velocidad en
MP  cambio de Fiscalizacion puntos criticos del sistema de transporte (ver metodologia Ministerio de Desarrollo Social- ver
hébito politicas de Ciudad Inteligente MTT).
! T > Mejorar el estandar de las précticas de las empresas constructoras durante el periodo de
Normativa e Fiscalizacion en la construccion iy e NPT . -
MP Lo : construccién cuando se interviene el espacio publico por medio de un manual/regulacién/
Institucionalidad ~ de infraestructura X e e . o o
norma que defina explicitamente procedimientos y estandares minimos exigibles para ello.
Gestion de la > ' . Eliminacion de estacionamientos en via publica en las vias que son parte de la Red Vial Bésica.
CP 1 Gestion de estacionamientos . .
Movilidad (p-ej: San Martin entre Praty Angol).
Gestion de la . . ! Construir una herramienta de monitoreo de la oferta espacial de estacionamientos basada en
MP o Gestion de estacionamientos . . .
Movilidad datos provenientes de operador de estacionamientos.
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CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA DEFINICION MEDIDAS

MP Gestion de la Implementar zonas “park and ride” asociados a paraderos de Transporte Piblico y estaciones

Gestién de estacionamientos

Movilidad de biotrén periféricos a los centros urbanos (en especial Concepcion y Talcahuano).
Definicion e Implementacion de nueva Politica de Estacionamientos en los Centros Urbanos
Gestién de I (incluye subsuelo), estableciendo y jerarquizando Zonas y su nivel de accesibilidad a la oferta

MP Movilidad Gestion de estacionamientos de estacionamientos (ya sea en via publica, como privada) Exigir en la proxima licitacién de
estacionamientos de Concepcién la obligatoriedad de transmitir los datos de ocupacién espacial
en tiempo real y que dichos datos sean de acceso publico.

MP E/Iii/till(ij;age o Gestion de estacionamientos Mayor gravamen sobre actividad econdmica de plazas estacionamiento privadas o restriccion de patentes.

Control de la Oferta de Estacionamientos (publicos y privados), limitando su acceso a ciertas zonas a definir

MP Gestion de la
y donde se prioricen otros modos (Peatones, Ciclistas).

Movilidad Gestion de estacionamientos

CP Sﬂiﬁll(ijgaje o Gestion de Trafico Medir el impacto real de intervenciones de gestion de trénsito. Generar casos de éxito.

Existencia de Centro de Gestion de Transito potenciado que a través de los canales y medios

Lp Gestion de la
existentes o los que sean creados , interactte con el sistema u sus usuarios.

Movilidad Gestién de Trafico

Exigir a los Operadores de Transporte participar activamente en la difusion de buenas practicas
en el transporte publico a sus usuarios que incentiven una movilidad sostenible y mejore la
calidad y experiencia de viaje en el modo.

Lp Normativa e Participacion ciudadana en
Institucionalidad  programacion y ejecucion de planes

Implementar sistema/programa que permita la gestion y mejoramiento compartido de la

Educaciény R infraestructura que sirve a una comunidad especifica. Por ejemplo impulsar que una empresa,

i Participacion ciudadana en - . o " "
MP  cambio de PR colegio, junta de vecinos, operador de transporte publico pueda “adoptar” un paradero, un

L programacion y ejecucion de planes . I Feer .
habito tramo de corredor, una interseccion, etc. y que el financiamiento de las mejoras se comparta

entre sector publico y la comunidad. Generar casos de éxito.
. P " Ley de suelo urbano que pueda establecer areas de interés social y propiciar la integracion
Normativa e Planificacion de la movilidad - . o e

LP de viviendas sociales en lugares con mayor accesibilidad a equipamientos urbanos (salud,

Institucionalidad  urbana y del transporte urbano s . o .
educacion, comercio, servicios y trabajo.

Incorporar como exigencia a los emprendimientos inmobiliarios que se desarrollen en zonas
P Nor'matlwa e Planificacidn de la movilidad de gxtensbn urbana !nfraestructura para tranqurte no motor‘|zado (biqcletas), y gestionalr en
Institucionalidad  urbana y del transporte urbano conjunto con las autoridades competentes, servicio de tte publico con microcentros de servicios

y comercio asociados.

MP Gestion de la Planificacion de la movilidad Mejorar el estandar de las practicas de las empresas constructoras cuando intervienen el
Movilidad urbana y del transporte urbano espacio publico.
Gestion de la Planificacién de la movilidad . ) ) ,

MP " Implementar mas zonas 30 en zonas residenciales y areas centrales.
Movilidad urbana y del transporte urbano

MP Gestion de la Planificacién de la movilidad Regular el uso (horarios) del espacio urbano para el ingreso de vehiculos de carga que cumplen
Movilidad urbana y del transporte urbano funciones de soporte logistico.

P Planificacién Urbana  Planificacién y mejoramiento TP Estudio Plan Maestro de Transporte del Gran Concepcion, adjudicado, contrato en Contraloria,
e Infraestructura (Infraestructura, Operacion, Servicio) encuesta EOD parte en marzo 2015.
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ANEXOS
CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo
PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS
Consolidacion de los Estudios existentes que tiendan a incrementar los kms. de vias
Planificacion P — especializadas para el Transporte Masivo (Estudio Ingenierfa de Detalle Par Collao General
Planificacion y mejoramiento TP I , . ) X .
P Urbanae y . Novoa), planificando el cémo llegar a conectar dichos ejes a través del centro de la ciudad, en
(Infraestructura, Operacién, Servicio) ; . ,
Infraestructura resumen proponer mejora a como el Transporte Masivo opera a través de las grandes zonas de
actividades (Centro de Concepcidn).
Mejorar el transporte publico en aspectos cualitativos y cuantitativos (Regulacion): implementar un
"infobarémetro” de la calidad el Transporte Publico, que socialice de manera periddica indicador
o P . . de calidad del mismo, por recorridos o por lineas (el indicador debe ser construido por variables i)
Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP o . e o s ! .

MP " s . cuantitavas: costo, tiempo viaje, trasbordos, nivel ruido, nivel contaminacion, frecuencia, regularidad,

Movilidad (Infraestructura, Operacidn, Servicio) . . . .. A o
tipo combustible, cobertura, etc; y variables i) cualitativas: limpieza, trato del conductor, experiencia
de viaje, comodidad, seguridad, puntualidad, etc. Proyecto regulacion de operacion del transporte
pblico en el Gran Concepcion.

MP Gestion dela Planificacién y mejoramiento L Gestion del Transporte Pdblico enfocada a la calidady mejora de la experiencia de viaje de los usuarios.
Movilidad (Infraestructura, Operacién, Servicio)

Normativa e Planificacion y mejoramiento TP iy . . N . .

MP Lo s - Permitir el surgimiento de sistemas de control/validacion/pago en el sistema de Transporte Masivo.
Institucionalidad ~ (Infraestructura, Operacion, Servicio)

MP Normativa e Planificacion y mejoramiento TP Normar un nuevo disefio/arquitectura interior de los buses urbanos, que privilegie el espacio
Institucionalidad  (Infraestructura, Operacion, Servicio) interior, incrementando la superficie destinada a pasajeros y sus circulacion al interior del vehiculo.
Planificacion P — Promover, fomentar y agilizar la presentacion de proyectos menores de consolidacion de zonas/

MP Planificacion y mejoramiento TP o ; i et : .
Urbana e (Infraestructura, Operacion, Servicio) vias inconexas que mejoren la accesibilidad del Transporte Publico a nivel comunal/barrial en
Infraestructura P ! crecimiento a través de Fondos Transitorios Ley 20.378.- / GORE.

Educacién y p de educacié Plan formativo e informativo a juntas de vecinos sobre derechos y deberes de usuarios de
cp bio d rogramas de educacion iblico. B : . o b o | social
cambio de b L transporte publico. Busca ser una instancia para potenciar buenas practicas y control socia
habi y buenas précticas fiscalizacio .
abito (fiscalizacion por parte de usuarios).
Educacién y Programas de educacion ' Lo o

MP . - L Manual del buen comportamiento en el transito (peatdn, ciclista, conductores).
cambio de habito y buenas practicas

MP Educaciony Programas de educacion Alianza Mineduc - CONASET para incorporar conceptos de educacion vial en la malla curricular
cambio de habito y buenas practicas de educacion basica y media.

MP Educaciény Programas de educacion Restablecimiento de la educacién civica y de transito en la educacion media y bésica
cambio de hébito y buenas practicas respectivamente.

Exigir participacion continua de Operadores de Transporte en la educacion y capacitacion tanto

MP Educaciony Programas de educacion en su personal de conduccidn como en su personal asociado a la gestion de la empresa, via la
cambio de habito y buenas practicas Acreditacion de sus Procesos y/o Servicios. Asimismo deben procurar comunicar a los usuarios

del sistema de sus logros y avances.
Implementar programa/campana de fiscalizacion que combine e integre diversos agentes del estado
(carabineros, MTT, MINVU, IM) que permita eliminar malas précticas en el uso que los usuarios le
MP Educaciony Programas de educacion y buenas dan a la infraestructura publica. Esto requiere aumentar el tamafio del equipo de fiscalizadores,
cambio de habito practicas entrenarlos y coordinar el esfuerzo conjunto en términos del objeto de fiscalizacion, periodo del
dia y ubicacion espacial. Se sugieren tres fases campafia informativa, implementacion fiscalizacion
educativa y finalmente fiscalizacion punitiva. Este esfuerzo debe ser sostenido en el tiempo.
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PLAZO CATEGORIA

DEFINICION MEDIDAS

Implementar un programa integral de mejoramiento de la infraestructura, sefalizacion,

Planificacion ) :
. . demarcacion, paraderos, cruces peatonales en torno a centros educacionales. El programa debe
CP Urbanae Promocién de modos no motorizados U . .
incluir fiscalizacion permanente por medio de agentes del estado y voluntarios para generar
Infraestructura ! : h . )
conductas deseables en los usuarios del sistema durante los periodos de ingreso y salida de clases.
Planificacion Urbana . . Ejecucion red de ciclorutas en Coronel (ejes Los Chiflones, Alcalde Ofate, Playa Blanca), total
CP Promocién de modos no motorizados S
e Infraestructura 2,7 km. (con financiamiento).
Gestion de la Iy . Proponer medidas de gestion de transito que priorice la circulacién a escala humana en las éreas
LP o Promocién de modos no motorizados A
Movilidad y centros de actividades.
Gestion de la ) . Gestionar sistema de bicicletas compartidas en las zonas centrales del AMC (Concepcion y
LP I Promocién de modos no motorizados s,
Movilidad Talcahuan o) y otros centros urbanos de la Region.
Planificacion Existencia de Red de Ciclovias que conecten a los Centros de Actividades (Centro de
LP  Urbanae Promocién de modos no motorizados Concepcion, Talcahuano, San Pedro, etc) con todas las Zonas o Barrios que las circundan.
Infraestructura Presencia de Red de Ciclovias Troncal que conecten todas las comunas del Gran Concepcion.
Planificacion ) ,
. . En zonas con fuertes pendientes, p. e. Talcahuano, Tumbes, zonas de Penco, Tomé y Lota,
LP Urbanae Promocién de modos no motorizados . - o .
implementar facilidades para el uso de la bicicleta en las ciclorutas: canaletas, aceleradores, etc.
Infraestructura
Educaciony o . - . .
MP  mbio de habito Fromocion de modos no motorizados  Implementar campanias educativas MTT para el fomento de modos de transporte no motorizados.
Educaciony - . Camparia de difusion continua Institucional (o al menos uno o 2 periodos al afio) que incentive
MP - ... Promocion de modos no motorizados . o ) . :
cambio de habito una mejor movilidad y uso de medios no motorizados y masivos.
Gestién de la Promocién e incremento de la peatonalizacion del casco céntrico del Gran Concepcién a mayor
MP Movilidad Promocién de modos no motorizados  escala (nuevos Paseos Peatonales) entrega de faja vial ocupada por autos a Peatones (ejemplo
Colo colo entre O'Higgins y Barros).
Gestion de la . . . . L S .
MP Movilidad Promocion de modos no motorizados Para incentivar peatonalizacién y utilizacion de la bicicleta.
Normativa e . . Incorporar criterios de disefio urbano a la infraestructura de transporte en especial los corredores, con
MP L Promocién de modos no motorizados ) e
Institucionalidad énfasis a la escala peatonal y al espacio publico.
Normativa e » . » o . . .
MP | stitucionalidad romocion de modos no motorizados  Generacion de Manual de disefio de ciclorutas (en desarrollo por el MINVU), e incorporacion en el REDEVU.
Normativa e . . o L . ,
MP Lot Promocién de modos no motorizados Flexibilizar financiamiento de ciclorutas que no cumplan con los parametros de alto standard.
Institucionalidad
Planificacion Urbana . . Implementacion de la red de ciclorutas, en base a estudio de red de ciclorutas del Gran
MP Promocién de modos no motorizados . o . " .
e Infraestructura Concepcion desarrollado por SECTRA, que cuenta con disefio de ingenierfa terminado.
Gestion de la Racionalizacion y Incentivos/ . o - "
LP o - ! .+ Implementar mecanismos de recompensa a instituciones/empresas con buenas préacticas movilidad.
Movilidad restricciones al tipo de uso del automovil
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PLAZO CATEGORIA DEFINICION

Racionalizacion e Incentivos/

ANEXOS

MEDIDAS

Normativa e - - Modificar sistema de cobros de permisos de circulacion, basandose en distancias recorridas, y no
LP Lo restricciones al tipo de uso . - . : ' .
Institucionalidad del automévil en valor del vehiculo en funcién del impacto medioambiental y sobre la infraestructura que genera.
. Racionalizacién e Incentivos/ Adecuacién a LG.U.C y su respectiva ordenanza con relacién a la cantidad minima
Normativa e o : : . . . Lo . . "
LP Loes restricciones al tipo de uso de estacionamientos, cambiar a cantidad maxima y obligatoriedad de un minimo de
Institucionalidad e ; . -
del automévil estacionamientos para bicicletas.
” Racionalizacion e Incentivos/
Gestion de la S : - . .
MP Movilidad restricciones al tipo de uso Implementar campaias para compartir el auto, premiar empresas que lo promuevan.
del automovil
- Racionalizacion e Incentivos/ o . e " . . .
MP Gestion de la restricciones al oo de uso Identificar espacios plblicos que puedan ser utilizados para implementar politicas de vehiculo
Movilidad del automavil P compartidoy empresas que pudiesen implementar politicas corporativas de transporte compartido.
. Racionalizacion e Incentivos/ o . . e
Gestion de la I . Nuevo proceso de Jerarquizacion de vias del casco céntrico de Concepcién (limitando algunos
MP " restricciones al tipo de uso o . o
Movilidad o actores del mercado tales como viajes en auto, y fomentando a otros Caminata y Bicicleta).
del automévil
Gestion de la PR . P
MP Movilidad Tarificacion vial Desarrollar estudio de tarificacién de acceso a centros urbanos.
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PLAZO CATEGORIA DEFINICION MEDID
Planificacion
CP  Urbanae Campafias educacionales Fomentar la difusion en los medios de comunicacion, para dar a conocer la labor de la UOCT.
Infraestructura
Educacién . . ! o o
cony o Incluir en el plan de trabajo de la Seremi de Transportes y Telecomunicaciones, capacitaciones
CP cambiode Capacitaciones fontadas a | d d idlad vial
habito orientadas a los conductores en temas de seguridad vial.
Idear un plan de trabajo, que ademas incluya campafas de educacién vial, en la cual los
Educaciony conductores, empresarios y representes del Gremio del Transporte Publico, sean los
LP cambio de Capacitaciones principales protagonistas. Es decir, que a partir de las capacitaciones y la informacion
hébito entregada, ellos puedan contar con las herramientas necesarias para organizar y participar en
Camparias de Educacion Vial, dirigidas a sus pares.
Educaciony Implementar medidas que permitan mantener durante el tiempo, capacitaciones permanentes
MP cambio de Capacitaciones e incluyendo informacion actualizada, y considerando la materia que se de interés para los
habito involucrados, a través de un didlogo directo con sus representantes, para reformular las actividades.
Planificacion
CP Urbanae Desarrollo Tecnologia Informacién Utilizar redes sociales, para informar de las condiciones de transito.
Infraestructura
Generar un catastro de Juntas de Vecinos, Uniones Comunales y Organizaciones sociales,
para comenzar el proceso de programacion de las capacitaciones, y poder orientar y planificar
Educaciony e los contenidos de acuerdo a las necesidades de cada sector. Una vez elaborada la base de
. Participacion ciudadana en . . S .
CP cambiode I datos de las Juntas de Vecinos, Uniones Comunales y Organizaciones sociales, comenzar a
L programacion y ejecucion de planes . ; o . o o
hébito idear el plan de trabajo y la planificacion necesaria para iniciar el proceso de capacitacion.
Primero considerando a los representantes de cada organizacion, y posteriormente ampliar las
actividades a todos los ciudadanos.
Planificacion P "
Planificacion de la movilidad . . e
CP Urbanae Implementar vias exclusivas para el Transporte Publico.
urbana y del transporte urbano
Infraestructura
Planificacion P " . b A
P Uhbanae Planificacién de la movilidad Efectuar un andlisis de la red vial bésica de la comuna de Temuco, para determinar si la
urbana y del transporte urbano existente el dia de hoy, es determinante y/o influyente en los indices de congestion.
Infraestructura
Planificacion P " . . I . ' .
P Uhbanae Planificacion de la movilidad Realizar gestiones con la Municipalidad, para sacar los parquimetros y zonas de estacionamiento
urbana y del transporte urbano en los lugares céntricos, que obstaculizan el correcto desplazamiento de los vehiculos.
Infraestructura
Planificacion P " . O . .
MP  Urbanae Planificacion de la movilidad Evitar actos publicos en hora punta en el sector centro o los lugares més concurridos o
urbana y del transporte urbano principales vias de desplazamiento de las comunas.
Infraestructura
Planificacion P " ) . . .
Planificacion de la movilidad Sacar los estacionamientos del centro de la ciudad de Temuco, como por ejemplo de las calles
MP  Urbanae .
urbana y del transporte urbano Manuel Montt, Aldunate, Manuel Rodriguez.
Infraestructura
cp Gestion de la Planificacién y mejoramiento TP Efectuar reuniones con organizaciones sociales, para recibir propuestas, que ellos como
Movilidad (Infraestructura, Operacién, Servicio) usuarios del Transporte Piblico
cp Cestiondela Planificacion y mejoramiento TP Generar reuniones mensuales con el Gremio del Transporte Publico, para acercar a la
Movilidad (Infraestructura, Operacidn, Servicio) autoridad con los representantes del Transporte Piblico y conocer sus necesidades.
cp Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP Realizar un diagndstico que permita determinar las falencias primordiales del Transporte
Movilidad (Infraestructura, Operacidn, Servicio) Publico, para trabajar en base a los resultados.
Lp Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP Generar alianzas estratégicas que permitan realizar un trabajo mancomunado con los
Movilidad (Infraestructura, Operacidn, Servicio) empresarios y la Seremitt, para ir mejorando continuamente el Transporte Piblico.

224 Problemas de la Movilidad Urbana: Estrategia y Medidas para su Mitigacién



ANEXOS
CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo
PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS
> P I Tener una visién de un transporte publico moderno y acorde a las necesidades de los usuarios
Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP I : L L
LP o o . y al crecimiento de las necesidades. Que el Transporte Piblico no sea una opcién, sino que
Movilidad (Infraestructura, Operacién, Servicio) . o
sea parte de mi vida cotidiana.
Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP . . . ! . . -
LP o ymel o . Trabajar las medidas determinadas en conjunto con el gremio y usuarios del Transporte Publico.
Movilidad (Infraestructura, Operacidn, Servicio)
MP Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP Generar el catastro de necesidades y problemas que tiene el transporte publico, para poder
Movilidad (Infraestructura, Operacion, Servicio) mejorar las falencias y trabajar los futuros proyectos, orientados a lo detectado.
Implementar el ingreso con horarios definidos para escolares y lugares de trabajo. Identificar
estion de la i . la organizaciones y/o instituciones a quienes se debe proponer la idea de programar las
cp Gesti Programacion de actividades 9 yro insti qur proponer. programe .
Movilidad entradas a los establecimientos educaciones y lugares de trabajo, de acuerdo al flujo vehicular
y las horas punta.
cp Normativa e Programas de educacion Sensibilizar el tema de la inclusién de la Educacion vial en los establecimientos educacionales
Institucionalidad y buenas practicas con el Ministerio de Educacion, como una materia obligatoria dentro de los planes y programas.
jp  Normativae Programas de educacion Capacitar a docentes para que tengan las herramientas necesarias, para impartir las clases y/o
Institucionalidad y buenas précticas materias relacionadas con la seguridad vial.
Normativa e Programas de educacion . o o .
MP | stitucionali 9 L Elaborar el proyecto que permita hacer de la Educacion Vial una materia obligatoria
nstitucionalidad y buenas practicas
i6n de | Promocion de m - , N — .
cp Gestio dela omocio de modos Promover el uso de la bicicleta, a través de campafias comunicacionales y otros medios de difusion.
Movilidad no motorizados
cp Gestion de la Promocién de modos Utilizar la conmemoracién del Dia Mundial sin Auto, el 22 de septiembre, para posicionar el
Movilidad no motorizados uso de la bicicleta como un medio alternativo de transporte.
Planificacidn Promocion de modos
CP  Urbanae . Fomentar uso de la bicicleta, como medio alternativo de transporte
no motorizados
Infraestructura
Planificacién » Aumentar la red de ciclovias, no sélo en las comunas de Temuco y Padre las Casas, que
Promocién de modos ) o . p
LP Urbanae . presentan mayores niveles de congestion; sino que en toda la Region. Preparandose para un
no motorizados : . .
Infraestructura futuro, donde otras comunas igual veran incrementado su Parque Automotriz.
Incentivar el uso de la bicicleta, como un medio alternativo méas econémico y menos
- -~ contaminante, a través de politicas plblicas que sean originadas y disefiadas desde el Gobierno
Gestion de la Promocién de modos ; . e ; "
MP o . y con el apoyo de entidades privadas y organizaciones vinculadas al ciclismo. Generar una
Movilidad no motorizados o : . :
propuesta, para otorgar un subsidio por parte del Gobierno, a trabajadores y estudiantes, para
que puedan optar a este medio de transporte a un valor méas econdémico en el mercado.
Planificacion o
Promocion de modos o
MP  Urbanae : Promover el uso de las ciclovias.
no motorizados
Infraestructura
Planificacidn Promocion de modos
MP  Urbanae . Trabajar en mejorar los indices de seguridad de las ciclovias ya existentes.
no motorizados
Infraestructura
Planificacion o . P - '
MP Urbana e Promocion de modos Trabajar en propuestas, que permitan incluir dentro de los disefios de infraestructura de las
no motorizados ciudades, nuevas ciclovias.
Infraestructura
o . Evaluar, si es posible aplicar restriccion particular a vehiculos particulares en las comunas de
. Racionalizacién e Incentivos/ . : ;
Normativa e e . Temuco y Padre las Casas. En el caso de que la medida sea aplicable, comenzar el trabajo que
CP Lo restricciones al tipo de uso A > . . . i . .
Institucionalidad del automéuil permita su implementacion, evaluando dias, horario y cantidad de digitos. Evaluar si la medida
sera aplicable en un perimetro determinado o en la comuna en general.
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TEMUCO

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS
Planificacion Racionalizacién e Incentivos/
CP Urbanae restricciones al tipo de uso del Reordenamiento del parque vehicular, privilegiar vias menos congestionadas.

Infraestructura  automovil

Racionalizacion e Incentivos/

Normativa e e X Implementar la restriccion vehicular a particulares. Socializar la medida con la ciudadania, a
LP Lo restricciones al tipo de uso del , AP
Institucionalidad -~ través de un plan de difusion integro y claro.
automovil
Planificacion ) o . . .
iy I Sincronizacion adecuada de los seméaforos del centro de Temuco, priorizando aquellas areas y
CP Urbanae Gestién de Tréfico L ;
horas de mayor congestién vehicular.
Infraestructura
Planificacion . ,
» . Que toda la red de seméforos de las comunas de Temuco y Padre las Casas, estén conectadas
P Urbanae Gestion de Trafico : . L
a la Unidad Operativa de Control de Transito.
Infraestructura
Planificacion Aumentar la red de cobertura de la Unidad Operativa de Control de Transito, para otros
MP  Urbanae Gestién de Trafico sectores de la ciudad, como Avenida Alemania, Avenida Javiera Carrera y otras vias de alto
Infraestructura flujo vehicular.
Planificacion Otorgar mas recursos, para que la Unidad Operativa de Control de Transito, cubra toda
I e la Regidn de la Araucania, tomando en cuenta el crecimiento que comienzan a tener otras
P Urbanae Gestion de Tréfico udad bl d iy | d
Infraestructura ciudades y que pronto comenzaran a presentar problemas de congestion, como es el caso de

Pucén, Villarrica y Angol.
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ANEXOS
CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo
PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS
MP Normativa e Camb]os n lshtugpnales (a”?°T idades, Mejorar interrelacion entre autoridades y oferentes del transporte publico, para un trabajo en conjunto.
Institucionalidad  coordinacién oficinas y servicios)
Educaciény
MP  cambio de Capacitaciones Capacitacion de choferes en distintas areas.
habito
Planificacién Conectividad e infraestructura
LP Urbanae (nueva, complementaria, completada, Pasos sobre y bajo nivel.
Infraestructura mantencion)
Planificacién Conectividad e infraestructura
LP Urbanae (nueva, complementaria, completada, ~ Construccién de puentes para generar mayores accesos a zonas como Las Animas e Isla Teja.
Infraestructura mantencion)
MP Gest_lgn dela Gestion de Trafico Sincronizacion de Seméforos (Instalacion de UOCT).
Movilidad
CpP I\GA?)?/EII?Qaje b Desarrollo Tecnologia Informacién Informacion de rutas de transporte al usuario.
Gestion de la . . N . . .
LP Movilidad Desarrollo Tecnologia Informacién Aplicacion Smartphone con horarios y recorridos y pagina web.
Cp Gest'lgn dela Fiscalizacion Fiscalizacion y exhibir horarios a los colectivos.
Movilidad
Gestion de la ) " . . v . . . ,
cp Movilidad Gestion de Tréfico Mejorar gestion y planificacion en el uso de vias alternativas y en el tipo de vias.
Planificacion Planificacion Urbana y Ordenamiento
P Urbanae territorial y Plan maestro de desarrollo de ciudad con vias a un crecimiento sustentable de Valdivia.
Infraestructura
cp Normativa e Planificacién y mejoramiento "o Reorganizar y redistribuir colectivos en la ciudad.
Institucionalidad  (Infraestructura, Operacion, Servicio)
CcP Nor'matllva ¢ Planificacion y mejoram'fe,mo P - Potenciar el Transporte Piblico (Perimetro de Exclusion).
Institucionalidad  (Infraestructura, Operacion, Servicio)
Planificacion Planificacion y mejoramiento TP
CP Urbanae ymel o . Mejorar el Transporte Piblico.
(Infraestructura, Operacién, Servicio)
Infraestructura
Planfficacion Planificacion y mejoramiento TP .
CP Urbanae s, - Controlar Frecuencia.
(Infraestructura, Operacién, Servicio)
Infraestructura
Planificacion Planificacion y mejoramiento TP
CP Urbanae ymel o . Mejorar la cobertura de Transporte Piblico.
(Infraestructura, Operacién, Servicio)
Infraestructura
P Gest'lgn dela Planificacion y mejoramiento TP N Cambio de sistema de boleto.
Movilidad (Infraestructura, Operacién, Servicio)
P Nor}matllva e Planificacion y mejoramiento TP N Transporte Pblico estatal.
Institucionalidad ~ (Infraestructura, Operacion, Servicio)
LP Nor‘mat.lva ° Planificacidn y mejoramiento v . Rebaja al precio de combustibles del Transporte Publico.
Institucionalidad  (Infraestructura, Operacion, Servicio)
MP Gestién de la Planificacién y mejoramiento TP Condiciones laborales para los conductores de Transporte Publico.
Movilidad (Infraestructura, Operacion, Servicio)
Planificacion Planificacion y mejoramiento TP
MP  Urbanae yme) s . Vias exclusivas (Ciclovias, para camiones y Transporte Publico).
(Infraestructura, Operacién, Servicio)
Infraestructura
Educacién y Programas de educacion y buenas
CP cambiode 9T y Utilizar adecuadamente los paraderos.
o practicas
habito
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VALDIVIA

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS
Educaciony Programas de educacion y buenas
CP cambiode g y Tomar el transporte pUblico en los lugares indicados.
habito practicas
Educaciony Programas de educacion y buenas
CP  cambiode o9r: y Respetar sefializacién de transito.
habito practicas
Educacidny »
. Programas de educacion y buenas o .
P cambiode o Incorporar educacion civica en los colegios.
habito practicas
Educaciony Programas de educacion y buenas
LP cambiode o9r y Incorporar programa de transito “ vialidad”, normas de trénsito.
habito practicas
Educaciony Programas de educacion y buenas
LP cambiode o9 y Incorporar programa de vialidad para adultos.
habito practicas
Planificacion ) )
Promocién de modos alternativos , )
P Urbanae . Tranvias en calle Picarte.
complementarios
Infraestructura
Planificacion . )
Promocién de modos alternativos . )
MP  Urbanae . Implementar sistema de transporte fluvial.
complementarios
Infraestructura
Planificacion
LP Urbanae Promocién de modos no motorizados  Disefio urbano, mejorar o implementar barrios autosustentables.
Infraestructura
Planificacion
P Urbanae Promocién de modos no motorizados ~ Red de Ciclovias en el centro.
Infraestructura
Educacién y Racionalizacion e Incentivos/
CP cambiode restricciones al tipo de uso del Compartir vehiculo.
habito automovil

Gestion de la
MP" Movilidad

Racionalizacion e Incentivos/
restricciones al tipo de uso del
automovil

Restriccion vehicular para vehiculos particulares.

Gestion de la
MP Movilidad

Racionalizacion e Incentivos/
restricciones al tipo de uso del
automovil

Vehiculos particulares compartidos.

Planificacion
MP  Urbanae
Infraestructura

Racionalizacion e Incentivos/
restricciones al tipo de uso del
automovil

Segregacion de vias.
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ANEXOS
CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo
PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS
Planificacion bios institucional idad id lidar al it6 de Ciudad v Territor h ienta de planificacia
CP Urbanae Cam ios institucionales (aut.o.rl ades, Flonso idar y validar a Cqmlte e Ciudady erritorio como una herramienta de planificacion
coordinacién oficinas y servicios) intersectorial con atribuciones en la toma de decision de los proyectos relevantes para la region.
Infraestructura
Planificacion Cambios institucionales (autoridades
P Urbanae O L ! Creacion de un observatorio de transporte (medicién, seguimiento, indicadores)
coordinacién oficinas y servicios)
Infraestructura
Planificacion Cambios institucionales (autoridades, ) . »
MP  Urbanae RSP L Fortalecer la capacidad técnica de los recursos humanos municipales
coordinacién oficinas y servicios)
Infraestructura
CP Nor'matlwa € Cambios Normativos (leyes, decreFos, Agilizar tramitacion de ley de aportes al espacio publico
Institucionalidad  ordenanzas, planes reguladores, Eistu)
Normativa e Cambios Normativos (leyes, decretos, -
LP Lo . Generar una ley de movilidad.
Institucionalidad  ordenanzas, planes reguladores, Eistu)
P Normativa e Cambios Normativos (leyes, decretos, Incorporar regulacion al transporte (prioridad Transporte Publico) en elementos normativos
Institucionalidad  ordenanzas, planes reguladores, Eistu)  como por ejemplo el PRC
LP Normativa e Cambios Nommativas (leyes, decre?os’ Modificar y/o actualizar la evaluacion social de proyectos de infraestructura.
Institucionalidad  ordenanzas, planes reguladores, Eistu)
. . ) Normar a los taxis colectivos. Restriccion vehicular a taxis colectivos de una cierta antigliedad,
Normativa e Cambios Normativos (leyes, decretos, . : S ; : X
MP Lo X ademés aplicar restriccion en algunas lineas de colectivos donde la cantidad de flota sea
Institucionalidad  ordenanzas, planes reguladores, Eistu) ‘ -
excesivamente desproporcionada.
MP Nor'matllva € Cambios Normativos (leyes, decre?os, Incorporar al ciclistaen OGUC y ley de transito
Institucionalidad  ordenanzas, planes reguladores, Eistu)
Educaciény
CP cambiode Capacitaciones Capacitar a choferes de transporte publico.
habito
Planificacién Conectividad e infraestructura
LP Urbanae (nueva, complementaria, completada, ~ Ampliar infraestructura vial
Infraestructura mantencion)
Gestion de la , . S . .
MP Viovilidad Desarrollo Tecnologia Informacion Informar y educar sobre paradas de transporte publico (utilizar grafica acorde).
CpP Nor'matllva ° Fiscalizacion Mejorar la fiscalizacion de transporte. Dotacion de recursos humanos
Institucionalidad
Normativa e Fiscalizacion en la construccion de . . _
MP Lo . Generar mecanismos de control y seguimiento para favorecer cumplimiento de plazos.
Institucionalidad  infraestructura
Planificacién B B ) ) )
P Ubanae Gestién de la Carga Generar Puerjto Seco” para carga y descarga de camiones de gran tonelaje fuera del radio
urbano de la ciudad.
Infraestructura
vp  Gestion dela Gestién de la Carga Proponer restricciones por tipo de vehiculos. Ej: que los camiones no circulen por el centro en
Movilidad determinados horarios.
MP ,\Gﬂif/till?;aje & Gestion de Trafico Gestionar de mejor forma sentidos de circulacion y prohibicion de uso de calles.
MP Gest'lgn delo Gestion de Trafico Instalar SCAT en la principales ciudades de la region.
Movilidad
Gestion de la . o Mejorar instrumento de planificacion comunal “Plan Regulador” considerando atribuciones
CP o Ordenamiento territorial o
Movilidad del ente competente en materia vial.
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PUERTO MONTT - OSORNO

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA  DEFINICION MEDIDAS

Planificacion P . . - . ) e .

P Utbanae Planificacion Urbana y Ordenamiento  Descentralizar servicios de la ciudad. Descentralizar servicios publicos y privados, fuera del
Infraestructura territorial sector céntrico.

> P B Aumentar trazado locomocion colectiva y micros, muchas personas que viven en poblaciones

Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP . . X . X

cp o s . tienen que tomar dos locomociones para llegar a su destino. Los colectivos deben cumplir
Movilidad (Infraestructura, Operacion, Servicio) : . ; : ;

horarios establecidos de frecuencia y organizar los recorridos.

Lp Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP Intearacion tarifaria
Movilidad (Infraestructura, Operacién, Servicio) 9

MP Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP Vias exclusivas para transporte
Movilidad (Infraestructura, Operacion, Servicio) P porte.

MP Gestion de la Planificacion y mejoramiento TP~ Aumentar la frecuencia de locomocion colectiva el fin de semana.
Movilidad (Infraestructura, Operacién, Servicio)

cp E/Iisvtill?dr;ge la Programacion de actividades Coordinar y modificar horarios de entradas de colegios publicos.
Educaciény Programas de educacion y buenas

CP cambiode o9r y Educar sobre el beneficio de utilizar modos de transporte distintos al vehiculo privado.
habito préacticas
Educaciény Programas de educacion y buenas

LP  cambiode ogr y Incluir en malla curricular de las ofertas académicas, educacion vial.
habito préacticas
Educaciény Programas de educacion y buenas

MP  cambio de o9r y Educar a peatones sobre gestion vial. Fortalecer el trabajo en establecimientos educacionales.
habito practicas
Planificacion . . . ) . 9

CP Urbanae Promocién de modos alternativos Aprovechar infraestructura férrea para favorecer trenes de cercania como opcion al transporte
Infraestructura complementarios publico de buses.

Planificacion
P Urbanae
Infraestructura

Buscar uso de medios de transportes alternativos al sistema de transporte publico
convencional tales como: tranvias, teleféricos y funiculares. (Por ejemplo implementar un tren
de acercamiento entre localidad Alerce - Puerto Montt.)

Promocion de modos alternativos
complementarios

Planificacié . , . . .
anficacion Considerar al peaton en las nuevas infraestructuras (veredas de buena calidad y despejadas de

CP Urbanae Promocién de modos no motorizados . o .
obstaculos)con acceso al transporte publico (paraderos seguros y comodos)

Infraestructura

Planificacion
MP  Urbanae Promocién de modos no motorizados  Generar planes de Ciclovias

Infraestructura

Planificacion . . e . . . I

> . Incorporar instancias de participacion ciudadana en el ciclo de vida previo a la ejecucion de

MP  Urbanae Promocién de modos no motorizados L . : ; .

Infraestructura una iniciativa de infraestructura, en especial en su primera etapa de recoger ideas.

Gestion de la - . ! :
cp Movilidad Provision de servicios escolares Buses de acercamiento a los colegios.

Racionalizacion e Incentivos/
restricciones al tipo de uso del Regularizar y fiscalizar horario de carga y descarga de camiones.
automovil

Gestion de la
cp Movilidad
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ANEXOS I
PUERTO MONTT - OSORNO

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA DEFINICION MEDIDAS

Racionalizacion e Incentivos/

cp Normativa e restricciones al tipo de uso del

Implementar el perimetro de exclusion y autoridad con mayor atribucion sobre el sistema de

Institucionalidad L transporte.
automovil
Planificacion Racionalizacién e Incentivos/
CP  Urbanae restricciones al tipo de uso del Optimizar el uso vehicular en las vias con preferencia al transporte publico mayor.

Infraestructura  automavil

Racionalizacion e Incentivos/

LP Gestién de la restricciones al tipo de uso del

Levantar el cobro de peaje para todo vehiculo (incluido camiones) que viene de sur a norte por

Movilidad -~ laruta N°5 (vehiculos ingresan a Puerto Montt congestionando la rotonda).
automovil
. Racionalizacién e Incentivos/
Normativa e - : o .
MP Lo restricciones al tipo de uso del Restringir el acceso vehicular al centro.
Institucionalidad -~
automovil
cp Gestion dele Gestion de Trafico Sincronizar los seméforos .
Movilidad

COYHAIQUE

CP= Corto Plazo, MP=Mediano Plazo, LP=Largo Plazo

PLAZO CATEGORIA DEFINICION MEDIDAS

cp Gestion de la

Movilidad Fiscalizacion Aumentar la fiscalizacion de vehiculos de transporte de carga en la zona céntrica.

> Ejecucion del Disefio del proyecto de parqueadero de camiones de Coyhaique. Esta iniciativa
Gestion de la iy . - : o : e
cp Movilidad Gestion de la Carga impedira que vehiculos de gran tonelaje ingresen a la zona urbana de Coyhaique, permitiendo
la transferencia de carga en un reciento especialmente habilitado para ello.

Cp ;\E/Ii?/till?gaie @ Gestion de Trafico Revisar el sentido de calles, para asi mejorar la gestion del transito en la zona céntrica

Racionalizacion y Incentivos/

Normativa e e / Gestionar un estudio de aporte a la contaminacion de fuentes méviles como los vehiculos.
CP Lo restricciones al tipo de uso del : . o o ! o :

Institucionalidad automovil Con dicho estudio se revisara la factibilidad de aplicar restricciones vehiculares.

Planificacion » . . . R

- . : Elaborar un proyecto de construccion de bahias de estacionamiento en vias céntricas de la
MP Urbana e Gestidn de estacionamientos X ; P ;
ciudad de Coyhaique. Se debera definir la entidad formuladora.
Infraestructura
Planificacion P .
Planificacion Urbana y Ordenamiento . :

MP Urbana e territorial Incorporar en los nuevos proyectos de viviendas calles y no pasajes.

Infraestructura

. P . . Implementar un subsidio a zonas extremas en el transporte urbano. Este subsidio al transporte

Normativa e Planificacion e mejoramiento TP S I . o p

MP publico mayor urbano contempla la fijacion de trazado, frecuencias, antigiiedad de vehiculos,

Institucionali Infraestructur. racion, Servici X . e
stitucionalidad  (infraestructura, Operacién, Servicio) etc. Con lo cual se espera mejorar la calidad y cobertura del transporte publico urbano

MP l(\allif/tillio;aje o Programacion de actividades Revisar la factibilidad de diferenciar los horarios de entrada y salida de colegios y servicios publico.

Racionalizacion e Incentivos/
restricciones al tipo de uso del
automovil

Crear normativa que regule y restrinja el transito de los vehiculos particulares por vias de gran

Normativa e
MP ) T
afluencia de transporte publico.

Institucionalidad

Racionalizacion e Incentivos/
restricciones al tipo de uso del Revisar la factibilidad del ingreso de vehiculos bajo el régimen de zona franca.
automovil

MP Normativa e
Institucionalidad
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