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Un Santiago a escala humana

Cuando asumi como Alcalde, uno de mis objetivos fue que Santiago se consolidara
como lider en materia de movilidad a nivel local y regional. Por eso, durante la
primera etapa de mi gestion nos hemos dedicado a potenciar diversas iniciativas
paraconstruirunacomunadisefiadaparamejorar la calidad devidadelas personas,
con proyectos innovadores y de facil ejecucion, que puedan ser replicados en otras
partes de Chile y elmundo.

El Plan Integral de Movilidad de Santiago 2019-2029, busca ser nuestro libro de
cabecera, que nos guie al igual que un mapa, hacia una comuna a escala humana,
donde el corazdn esté puesto en alcanzar el bienestar de los vecinos y de quienes
nos visitan. Soy un convencido de que no hay otra forma de desarrollar ciudades
mas equitativas y amigables con el entorno, que con una buena politica de
movilidad.

Con esta publicacion se sella el compromiso de seguir trabajando en mejorar las
condiciones de movilidad en la comuna, para construir un Santiago que optimiza
lainfraestructura priorizando las caminatas, el transporte publico y la bicicleta.

Poreso,buscaremos siempre estaralavanguardiaeneste tema.Loquehicimos con
el Paseo Bandera fue algo inédito en Chile, al devolverle la ciudad a los peatones,
recuperando una calle trascendental, que habia estado cerrada por un periodo
prolongado. Este tipo de iniciativas nos permiten tener una red interconectada,
que ademas de brindar mayor seguridad a los ciclistas, aporta a recuperar
Santiago, siendo un ejemplo a seguir, queremos cambiarle la cara a la comuna y
estas interacciones sontan solo los primeros pasos de una transformacién mayor.

Nuestro deseo principal es mejorar los desplazamientos, entregando confort
y seguridad a quienes se mueven por la comuna, permitiendo la apropiacion por
parte de los ciudadanos del espacio publico, haciéndolos sentir los verdaderos
protagonistas de este Santiago que nos pertenece a todos.

Un afectuoso saludo,

Felipe Alessandri Vergara
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Introduccion

La comuna de Santiago, por surol de centro econémico, comercial, gubernamental
y geografico de la ciudad, tiene una poblacion flotante de aproximadamente
2 millones de personasl, lo que la hace tener una influencia destacada en el
desarrollo del pals, en donde ademas la mayor parte de las lineas de metro y de
los recorridos de buses la atraviesan, sumado al gran crecimiento demografico
durante los ultimos 15 afios, que la posiciond como la comuna con mayor nimero
de viviendas en Chile, llegando a 190.285 (Pre Censo 2016). Por esta razdn, se
genera una congestion vehicular severa que se extiende cada vez mas, abarcando,
en algunos sectores, todo el dia laboral, factor que empeora la calidad de vida de
los vecinos y transeuntes.

Pese a la mayor conciencia del problema y a las diversas medidas que se han
introducido para mejorar la situacion, el crecimiento econémico y la cuantiosa
inversion en infraestructura para el automavil particular sigue impulsando
fuertemente el uso de este medio. Las calles de Santiago no son capaces de
contener la creciente demanda de vehiculos, ya que ademas de ser angostas,
sus perfiles no son ampliables, por lo que se vuelve imprescindible repensar la
movilidad del sistema.

Santiago es una ciudad que durante décadas ha sido planificada priorizando
el automovil privado por sobre otros modos de transporte. Este medio, pese
a su conveniencia individual, es ineficiente por la gran cantidad de espacio
y combustible que emplea en mover a un solo pasajero. El paradigma de la
ciudad basada en el auto ha sido duramente cuestionado a nivel global, por sus
consecuencias en la calidad de vida urbana, y por suimpacto en el medio ambiente.
Nuestra ciudad no es la excepcion.



Otro factor a tener en cuenta, es la persistente contaminacidn atmosférica que
aqueja a la ciudad de Santiago. En este tema, el transporte vehicular es una de
sus causas principales, ya que segln datos de la Seremi del Medio Ambiente, el
sector transporte es responsable del 31% de las emisiones de gases y particulas
contaminantes. Ademas, si bien la informacion sobre la polucién proviene de
sensores que abarcan grandes zonas, a nivel local, la cercania al trafico provoca

fuertes impactos a las personas que se ubican justamente en zonas de mayor
actividad peatonal.

--@ PEATONES

o CICLISTAS

----- ¢ TRANSPORTE PUBLICO

LOGISTICA Y
TRANSPORTE DE CARGA

® VEHICULOS PARTICULARES
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¢Qué es el Plan Integral de Movilidad?

La movilidad tiene un rol clave en la sustentabilidad de las ciudades y la comuna
de Santiago, que por su posicion central en una gran metropolis, tiene el potencial
para ejercer una gran influencia en las alternativas de transporte de millones de
ciudadanos, dia a dia. Para abordar este desafio, el afio 2015, la Municipalidad de
Santiago lanzo una primera version del Plan Integral de Movilidad (PIM). A partir
de un proceso de trabajo participativo, se cred un documento que sirvio de guia
para la implementacién de politicas y proyectos que apuntaron a perfeccionar la
infraestructura de la movilidad intermodal.

ELPIM sirvio para abordar la movilidad sostenible de modo integral y coordinado,
un enfoque pionero en el pais y que fue reconocido con diversos premios,
nacionales e internacionales.

El primer plan se estructurd a partir de los diversos modos de transporte,
ordenados segun la piramide invertida de la movilidad. Esto prioriza los medios de
mayor eficienciay menor impacto, todo lo contrario de lo que vemos materializado
en las calles actualmente. A partir de estos sub planes, se disefiaron medidas y
proyectos especificos.

Ademds de esto, el plan aportd con

estrategias concretas de gestion, PLAN INTEGRAL

desde la definicion de un equipo de DE MOVILIDAD BE
COMUNA DE SANTIAGO

movilidad municipal, financiamiento,
participacion ciudadana, definicion de
indicadores y otras.




Plan Peatén Primero

Priorizarlo como el modo de
transporte mas importante.
En Santiago, seguin Encuesta
Origen Destino 2012 de la
Secretar{a de Planificacion de
Transporte (SECTRA), 34,5%
de los viajes serealizanen
este modo, siendo el mas
significativo, paralo cual se
volvio primordial mejorar los
desplazamientos de este modo
enla Comuna.

Plan Zonas Calmas

Las Zonas Calmas buscan
mejorar el entorno del barrioy
las condiciones de seguridad,
tanto para peatones como para
conductores de vehiculos.

Plan Pro Bicicleta

Labicicleta es el vehiculo
menos contaminante de todos,
por lo que fomentar su uso

es lasegunda prioridad para

el municipio, debido a que
aporta al medio ambiente y que
acompafiada de una adecuada
infraestructura incentiva a que
una gran cantidad de personas
se baje del automdvil para
trasladarse en este medio de
transporte.

Plan Platabandas
Participativas

Através del programa “Jardines
entuvereda” se crearon nuevas
areas verde en las platabandas,
que antes se encontrabanen
mal estadoy eran utilizadas
para estacionamientos de
vehiculos.

Plan Centro

Este Plan fomenta eluso de
buses en el transporte publico
y busca beneficiar los viajes
que se realizan por este
medio. Mejorar los tiempos
de viaje paralos usuarios

del transporte publico es

una medida primordial para
mejorar la calidad de vida de
las personas y sumovilidad.

L3

Plan Estacionamientos
Subterraneos

Este planbuscé establecer que
los nuevos estacionamientos
subterraneos fueran
construidos fuera del

centro de la ciudad, para
desincentivar los viajes en
automovil al casco histérico.
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¢Por qué un nuevo plan?

Apartir de laexperienciaacumulada durante laelaboracién del primer planintegral
de movilidad y su puesta en marcha, se vuelve imperativo desarrollar una nueva
version que muestre los resultados de este en el territorio comunal, expresados
en forma de proyectos ejecutados, cambios en los patrones de movilidad y nuevas
estrategias y aprendizajes.

Elnuevo plan se estructura de unmodo similar al anterior, ordenado en sub planes,
seglin modo, pero se afiaden varios elementos nuevos. En primer lugar, un capitulo
conantecedentes, queresume los proyectos ejecutados en la primera fase del PIM
y sus efectos en la movilidad comunal, ademas de reunir los documentos, leyes y
manuales que sirvieron de referencia para su elaboracion, muchos de los cuales
han sido creados o modificados recientemente. Esta seccién de antecedentes
finaliza con los reconocimientos que ha obtenido el plan, tanto en Chile como en
el extranjero.

También se afiade un capitulo que resume cuadles son los principios detras del
concepto de movilidad sostenible, que servira de guia para comprender las
propuestas del plan. Aqui también se detallan las estrategias de planificacion e
intervencion, mostrando sus principios generales y ejemplos de como han sido
utilizadas en el territorio comunal.

Finalmente se afiade una seccidén que muestra como el plan de movilidad se
relaciona con otros temas relevantes en la comuna, como lo son la seguridad
vial, el turismo, el patrimonio, el transporte de empleados y estudiantes, y la
educacion vial en colegios, entre otros. Estos temas sirven para vincular, por un
lado, a distintos departamentos municipales, y, por otro, al municipio con otros
estamentos de la sociedad que intervienen y utilizan el espacio publico, como el
Gobierno central, las empresas y los ciudadanos.

Estos nuevos contenidos que se afiaden en la segunda edicién, conforman un plan
mas completoy que incorpora la experiencia acumulada luego de mas de 5 afios de
gestion e intervenciones en la comuna.
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1. Antecedentes

1.1 Movilidad en Santiago

1.2 Planes, leyes, manuales y reconocimientos



1.1
Movilidad en
Santiago
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LaEncuesta Origen Destino es un extenso estudio, encargado periddicamente por
el Ministerio de Transporte a través de la Subsecretaria de Transporte y que en
su edicidn del 2012, la mas reciente disponible, fue realizada por el Observatorio
Social de la Universidad Alberto Hurtado (OSUAH).

Suobjetivoesrecolectarinformacion detalladaacercade los viajes que serealizan
en Santiago, y de las personas que los efecttian. En segundo lugar, se busca
satisfacer la necesidad de informacion para desarrollar modelos estratégicos de
transporte para la ciudad.

Metodoldgicamente, la encuesta se aplica en hogares, pero contempla otros
componentes que sirven para el procesamiento y analisis de resultados, tales
como: una encuesta de interceptacion en corddn externo, una medicion de niveles
de servicio, y un catastro a los servicios de transporte publico.

El area de estudio sobre la que se aplica la encuesta estaba constituida, por 45
comunas de la region metropolitana, un area que albergaba aproximadamente
a 6,5 millones de habitantes, 1,2 millones de vehiculos particulares, 6.500 buses
urbanos, 27.000 taxis basicos, 11.000 taxis colectivos y cinco lineas de metro con
104 kmde vias.

Sibien el resultado oficial de la encuesta es un informe, que revela las principales
tendencias en la movilidad metropolitanay sus cambios en el tiempo, este agrupa
los datos para revelar tendencias generales, por lo que no se puede obtener
informacion detallada ni evaluar el impacto de multiples variables.

Para obtener informacion detallada a nivel comunal y obtener nuevos datos y
resultados que no fueron incluidos en el informe original, se realizo un vasto
analisis a la base de datos desagregada de la EOD, a través de una plataforma
de informacion geografica llamada CARTO. Esto permitié obtener datos sobre la
movilidad con un nivel de detalle arbitrario, capaz de cruzar multiples variables.
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Elanalisis realizado a la Encuesta Origen Destino permite obtener informacién de
gran valor para la planificacion urbana y de infraestructuras de transporte, pero
hay que tener cierta precaucion al interpretar estas estadisticas. En primer lugar,
la movilidad es un fenémeno cambiante y con los 6 afios de antiguedad de la EOD
es posible que ciertos datos estén desactualizados, sobre todo en el uso de la
bicicleta o nuevas lineas de metro. En segundo lugar, hay que comprender que no
se puede planificar el transporte previendo una continuacion lineal e infinita de
las tendencias reflejadas en encuestas o estudios, algunas de las cuales nos estan
llevando a una situacion critica como sociedad, sino mas bien a partir de una visién
del futuro basada en el bienestar colectivo.

» Diagnéstico de Movilidad: Comuna de Santiago

Transporte Publico

Caminata
Bicicleta
==
Comuna de
Santiago
320 mil
habitantes
Modos
No Motorizados
Automavil
Taxi
Promedio Santiago Colectivo
e Tiempo promedio por viaje
49 minutos.
® Distancia promedio
9,5 kilémetros. 21% 79% 359%
@ Velocidad promedio |
13 km/h.

Viajes totales Gran Santiago

N° Personas N° de Viajes Tiempo De Viaje Distancia Velocidad Promedio

337 mil 41 minutos 12 kilometros

Automavil 121 mil

Transporte Piblico RETPRNT 828 mil 60 minutos | 10.7 Kilometros 11 kmvh

Caminata 187 mil 624 mil 15 minutos 2.3 kilometros 4.9 km/h

Bicicleta 13 mil 42 mil 29 minutos 5 kilometros 11 km/h

Autopistas Urbanas 22 mil 54 mil 52 minutos 20 kildmetros 25 km/h
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1.2
Planes



Durante la elaboracidn del primer plan de movilidad integral se utilizaron varios
documentos que directa o indirectamente abordan el tema de la movilidad,
creados por distintas areas del sector publico. Sin embargo, el auge del tema
en las politicas publicas ha traido consigo mas publicaciones sobre la materia,
muchas de las cuales han ido apoyando y validando el trabajo desplegado por
la Municipalidad. Estas se agrupan principalmente en planes, leyes y manuales.
A continuacion se presenta un breve resefia de los documentos principales
consultados en el desarrollo e implementacion del presente plan.
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1.2.1. Planes
Plan Maestro de Transporte Santiago 2025

Este plan es un instrumento de planificacion de transporte metropolitano para la
ciudad de Santiago de Chile, que despliega un programa coordinado de proyectos
para los distintos modos de transporte (buses, metro, trenes, automoviles,
bicicletas e incluso teleféricos) e instituciones publicas y privadas que cumplan
con objetivos planteados por el ministerio, de eficiencia, equidad, sustentabilidad
y seguridad.

Fue desarrollado por el Ministerio de Transportes, con la colaboracién de otros
organismos publicos, y esta pensado como una guia para la gestion de las
inversiones estratégicas, que a partir de ciertas proyecciones sobre el uso de
diversos modos de transporte y su variacion en el tiempo, propone obras que
satisfagan esta demanda, es decir, bajo la logica de predecir y proveer. Estas

CONECTANDOCHILE

PLAN MAESTRO DE TRANSPORTE
DE SANTIAGO 202

» SUBSECRETARIA DE TRANSPORTES/2013
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predicciones plantean por ejemplo, que el numero de vehiculos en Santiago
se duplicara entre 2012 y 2015, pasando de 1,3 a 2,7 millones, aumentando su
participacion modal de un 52% a un 65% vy creando una fuerte demanda por
infraestructura vial. Sin embargo, tomando los objetivos generales del plan,
particularmente de eficiencia y sustentabilidad, este propone priorizar las
inversiones en transporte publico.

El presupuesto total para las obras de infraestructura es de 22.510 millones de
dolares, que se distribuyen del siguiente modo.

Esta distribucion, si bien en total entrega mas recursos al transporte publico
que al privado. Creemos importante que se potencien aun mas los modos de
transporte sustentables como los buses y las bicicletas y sumar a esta categoria
alos peatones, el modo de transporte mas utilizado en la comuna de Santiago y la
Regidn Metropolitana (35% segtn encuesta Origen - Destino 2012).

2% para Ciclovias

4% Vialidad de alcance local

4% Proyectos financiamiento estatal

36% Proyectos viales de concesionarias

6% Proyectos viales Transporte Publico

41% Proyectos de Metro y otras tecnologias

7% Proyectos FFCC

23
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Comision Presidencial Pro Movilidad

Duranteelafio 2014 se conformad laComision presidencial promovilidad, que reunio
25 expertos de distintas areas y sectores, unidos bajo los objetivos comunes de:

24

Analizar el problema de la congestion vehicular en las
principales ciudades del pais, para formular propuestas de
solucion a la Presidenta de la Reptblica.

Convocar Didlogos Ciudadanos en diversas regiones del pais,
en particular aquéllas donde sus ciudades registran mayores
niveles de congestion, en los que se debatieron ideas y se
plantearon propuestas.

Servir de instancia para recoger la opinién y propuestas
ciudadanas en torno al fendmeno de la congestion, a través
del uso de instrumentos tales como: sitio web, encuestas,
grupos focalesy otros.

Elaborar y validar, a través de un proceso participativo, la
propuesta definitiva del Plan Pro Movilidad Urbana que sera
entregada a la Presidenta de la Republica y al Ministro de
Transportes y Telecomunicaciones.



Para los dialogos ciudadanos se tomd contacto con autoridades regionales,

logrando realizar 22 de estos en 19 ciudades de Chile, distribuidos de Arica a
Coyhaique y a los que concurrieron mas de 2.400 personas. La informacidn que
se obtuvo fue evaluada y sistematizada por los comités locales y posteriormente
por la comisidn presidencial, y el resultado final fue plasmado en el documento
“Problemas de la movilidad urbana, estrategias y medidas para su mitigacion”

Este documento organiza a las propuestas elaboradas en cuatro ejes principales:

Gestion
de la
Movilidad
Urbana

Organizacion

del Territorio

Fje 1 Fje 2

Formacion

Marco Normativo Ciudadana

e Institucionalidad en Movilidad

Urbana

Eje 3 Eje 4

25
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PLADECO

El Plan de desarrollo comunal, o PLADECO, es un documento elaborado
periodicamente por los municipios que a través de un proceso participativo,
sistematiza y ordena las propuestas para su desarrollo futuro.

En el caso de la Municipalidad de Santiago, la ultima version del plan, elaborada
en el 2014 y vigente hasta el 2020, es de gran relevancia para este plan integral
de movilidad, porque se relaciona directamente con parte de los objetivos y
estrategias que se trabajan en el documento.

EIPLADECO plantea seis areas de trabajo para clasificar las aristas del desarrollo
comunal, que son: social, humano, urbano, econdmico, ambiental e institucional, y
resume su propuesta general de desarrollo futuro en la siguiente vision y mision.

EJE ESTRATEGICO

Comuna participativa

Desarrollo e
Integracion Social

Santiago amable y seguro

Santiago inclusivo e integrado

Santiago vive sano
Desarrollo

Humano

Capital de la educacién

Comuna mixta e integrada

Santiago patrimonial y Multicultural
Desarrollo

Urbano

Espacio publico sustentable

Movilidad sustentable

Desarrollo

Eeonornicalile cal Santiago, territorio para nuevos desarrollos

DG G LLIEHE I Comuna limpia y sustentable

Municipio vinculado con la comunidad
Desarrollo

Institucional

Municipio Moderno

26



Impulsar y articular las tareas propias de la capitalidad,
mediante un modelo de gestidn que sea reconocido por
su capacidad de innovacion, transversalidad y eficiencia,
y buen servicio, sustentado en la valoracién de sus
funcionarios y colaboradores y que tenga como foco un
vinculo sano y abierto con la comunidad, marcado por la
transparencia, la participaciony lainclusion

Ser la municipalidad referente por proyectar a Santiago
como comuna capital de Chile con espacios publicos que
sean lugares de encuentro, con identidad y buen servicio,
con barrios inclusivos que otorguen calidad de vida y una
convivencia armonica en la diversidad de sus vecinos,
usuarios y actividades, contribuyendo al logro de una
ciudad sustentable, equitativa y préspera.

27
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1.2.2.Leyes
Ley de transito _N°18.290

Laleyn®18.290regulaelusodetodas las vias de transporte y resume sus materias
con el siguiente articulo introductorio:

Articulo 1.- A la presente ley quedardn sujetas todas las personas que como
peatones, pasajeros o conductores de cualquiera clase de vehiculos, usen o
transitenporlos caminos, calles ydemds vias publicas, rurales o urbanas, caminos
vecinales o particulares destinados al uso publico, de todo el territorio de la
Reptblica. Asimismo se aplicardn estas normas, en lo que fueren compatibles,
en aparcamientos y edificios de estacionamiento y demds lugares de acceso
publico.

La ley fue objeto de modificaciones recientes, con el objeto de incorporar a los
usuarios debicicletasyotros ciclos comoocupantes legitimos de lavialidad urbana
yrural.Es por eso, que el 10 de mayo de 2018, se publicé en el Diario Oficial la nueva
Ley de Convivencia vial que tiene como objetivo mejorar la ocupacion de las vias
entre los distintos modos de transportes que circulan en la ciudad, distribuyendo
de mejor manera el espacio vial y ayudar a una relacion mas armonica entre
peatones, ciclistas y conductores de vehiculos motorizados.

Actualmente esta Ley reflejaun cambio de foco hacia criterios de convivencia vial,
seguridad y promocidn de medios sustentables y cuyo cambio mas relevante fue
disminuir la velocidad maxima en las zonas urbanas de 60 a 50 km/h. Otros temas
importantes que se incorporaron fue el adelantamiento a ciclistas por parte de
veh{culos motorizados, zonas calmas y la presencia de bicicletas en las aceras
peatonales.

0.G.U.C._Decreton®47de1992

La Ordenanza General de Urbanismo y Construccion regula el desarrollo y
planificacidnurbanos,yresume susmaterias conelsiguientearticulointroductorio:

Articulo 1.1.1. La presente Ordenanza reglamenta la Ley General de Urbanismo
y Construcciones, y requla el procedimiento administrativo, el proceso de
planificacidnurbana, el proceso de urbanizacidn, el proceso de construccion, y los
estdndares técnicos de disefio y de construccion exigibles en los dos Ultimos.
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AlMinisterio de Vivienda y Urbanismo le corresponde estudiar las modificaciones
que la presente Ordenanza requiera. Para este fin podra consultar a las
asociaciones gremiales e instituciones ligadas al ambito del urbanismo vy la
construccidn, llevando un registro de su participacion en esta materia.

La Ordenanza, en tanto contiene disposiciones sobre la construccion de vialidad,
también debid ser modificada recientemente para incorporar definiciones sobre
ciclovias. El articulo que define las caracteristicas basicas de esta infraestructura
y sobre el que se basa el municipio al proyectar es el siguiente:

Articulo 2.3.2. bis. Las ciclovias se definirdn considerando las siguientes
caracteristicas:

1.- Deben formar parte de la calzada de una via. Excepcionalmente, cuando se
requiera conectar ciclovias, podrdn ubicarse en la mediana o en un bandejon, o
como parte de la acera, sin afectar la vereda.

2.- Deberdn contemplar elementos de segregacidn segtn la velocidad de disefio
de la via en que se emplazan, de acuerdo al siguiente detalle:

a) En vias con velocidades de disefio mayores a 50 km/h la ciclovia requerird
segregacion fisica, que consistird en una franja demarcada de sequridad de
minimo 50 cm de ancho, en cuyo eje se dispondrdn elementos separadores que
impidan su invasion lateral por vehiculos motorizados, pero que permitan su
atravieso a los vehiculos a energia humana que transitan por la ciclovia. Los
separadores deberdn inscribirse en una envolvente definida por dngulos de 45°
aplicados enlos bordes de la franja de sequridad y un plano paralelo al pavimento
de la calzada a 50 cm de altura; deberdn tener caracteristicas geométricas y
de materialidad que minimicen los efectos sobre los usuarios de la ciclovia en
caso de caidas y deberdn tener elementos reflectantes y ser preferentemente
desmontables, para permitir la mantencion de la calzada.

b) En vias con velocidades de disefio entre 30 y 50 km/h la ciclovia requerird sdlo
una segregacion visual, que consistird en una franja demarcada de sequridad de
entre 30 y 50 cm de ancho, en cuyo eje se dispondrdn tachas o tachones viales
reflectantes a una distancia no mayor a1mentre si.

c) Las vias con velocidad de disefio inferior a 30 km/h no requerirdn ciclovias
segregadas.
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Ley de Accesibilidad _n® 20.422

El afio 2006, Chile ratifica la convencidn sobre los derechos de las personas con
discapacidad de Naciones Unidas, y con ello asume una nueva forma de entender
la discapacidad, la cual se sustenta sobre la relacién el estado de salud de una
persona y un contexto o entorno que limita las actividades de esta persona y
restringe su participacion. Del mismo modo, se entiende la discapacidad como
un problema de “exclusion, opresion, derechos civiles violados o no reconocidos
expresamente”.

Esta nueva mirada derivo en la promulgacion por el Estado Chileno, con fecha 10
de febrero de 2010, de la ley 20.422 que establece normas sobre la igualdad de
oportunidades e inclusion social de personas con discapacidad y crea el servicio
nacional de la discapacidad, SENADIS.

Lo precedente abre unespacio para que estanueva perspectiva de la discapacidad
se constituya en un componente transversal en toda la institucionalidad publica,
Es decir la inclusién de personas en situacion de discapacidad (PeSD) debe ser
considerada en el conjunto de politicas publicas, planes programas y proyectos.

La ley establece cinco principios fundamentales, entre los cuales se encuentran el
de accesibilidad y disefio universal®.

Accesibilidad universal: Es la condicién que deben cumplir los entornos, procesos,
bienes y servicios, asi como los objetos, herramientas y dispositivos para ser
comprensibles y utilizables por todas las personas, en condiciones de seguridad
y comodidad, de la forma mas auténomay natural posible.

Disefio universal: Se entiende como la actividad por la que se conciben o
proyectan, desde el origen, entornos, procesos, bienes, productos, servicios,
objetos, instrumentos, dispositivos o herramientas, de forma que puedan ser
utilizados por todas las personas o en sumayor extension posible.

Es decir, debemos considerar desde el inicio del proceso de disefio, asi como
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en toda intervencion del espacio publico y las edificaciones, que se cumpla la
condicién de accesibilidad para todas las personas. La ley define a los principales
beneficiarios de los criterios de accesibilidad universal del siguiente modo:

Persona con discapacidad: Es aquella que teniendo una o mas deficiencias fisicas,
mentales, sea por causa psiquica, intelectual o sensorial, de caracter temporal
o permanente, al interactuar con diversas barreras presentes en el entorno, ve
impedida o restringida su participacion plena o efectiva en la sociedad. En Chile
existen mas dos millones de PeSD (2.068.072) lo que equivale a un 12,9% de la
poblacion3.

Persona con movilidad reducida: Sin enmarcarse en el concepto de persona
con discapacidad establecido por la ley, tiene por cualquier razon dificultad para
desplazarse, ya sea de manera temporal o permanente, generando una reduccion
efectiva de la movilidad, flexibilidad, control motor y/o percepcién.3 Esta
definicion se abre ademas de las PeSD a los siguientes grupos poblacionales:

- Adultos mayores: 15% de la poblaciény en aumento, INE 2014,

- Mujeres gestantes o familias con nifios hasta 2 afios: 15% de la poblacion, INE
2006.

- Personas obesas: 23% de la poblacion, encuesta nacional, salud 2004.
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1.2.3. Manuales
Manual de Vialidad Urbana (REDEVU)

Esunextensomanual, publicado por ladivision de desarrollo urbano del Ministerio
de Vivienda y Urbanismo, y cuyo ti{tulo completo es “Manual de vialidad urbana,
recomendaciones para el disefio de elementos de infraestructura vial urbana”y
que es mas conocido por la sigla REDEVU. En su introduccién define su materia
del siguiente modo:

“El tema central del presente Manual es el disefio geométrico de los elementos
principales de la infraestructura vial urbana, la cual se entenderd como el
conjunto de calles, intersecciones y enlaces que permiten el trdnsito de vehiculos
y personas dentro de una ciudad”

Pese a que todas las normas son exigibles en los proyectos que se disefian y
ejecutan a lo largo del territorio nacional, los autores son cautos en mencionar
que el objetivo del manual no es rigidizar el disefio vial, ya que en esta materia se
involucran muchos criterios y disciplinas, que deben ser conjugadas a través de
un criterio integrador. Este punto es muy relevante para el disefio de proyectos
de movilidad en la comuna, ya que en casi todos los casos se trabaja con calles
preexistentes, en las que se deben incluir a nuevos actores de la movilidad
sostenible enperfilesy espacios limitados, lo que veces requiere cierta flexibilidad
sobre las reglas de disefio.

El manual se centra en los peatones y en los vehiculos motorizados, pues las
disposiciones sobre el disefio de vialidad ciclo-incluyente se compilaron en
manuales separados que se explicaran a continuacion.

Manual de Biciestacionamientos en el espacio publico

Este manual es el primer volumen de la serie movilidad urbana, publicada
por la division de desarrollo urbano del Ministerio de Vivienda y Urbanismo.
Relne recomendaciones para la localizacidn, disefio, fabricacidn e instalacion
de bicicleteros en el espacio publico. Su publicacién puso fin a muchos afios de
experimentacidnfallidaenlamateria, yaque propusoundisefio seguro, econémico
y comodo para el usuario.
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El manual se divide en cinco capitulos. El primero describe la importancia de
contar con biciestacionamientos, y cudles son los esquemas basicos bajo los
que se pueden encontrar estos espacios (informales, como parte del mobiliario
publico o como un servicio custodiado). El manual se aboca a describir los
biciestacionamientos del segundo tipo.

El segundo capitulo describe una estrategia general para localizar los
biciestacionamientos, la que se puede descomponer en tres esquemas:
bicicleteros sueltos, para zonas de baja demanda, en grupos, para atender a
lugares de alta concentracion de publico y un tercer esquema mixto que combina
alos anteriores.

El tercer capitulo aborda el disefio de los bicicleteros y propone la U invertida
como un disefio simple que cumple con los requerimientos. Este disefio ha
proliferado por la ciudad a través de iniciativas publicas, o obstante no debiese
limitar la creatividad en la implementacion de bicicleteros, ya que son muchas las
formas que cumplen con los mismos aspectos funcionales.

El cuarto capitulo trata de de los aspectos constructivos de los bicicleteros,
como sus materiales, tratamientos superficiales de proteccién y proteccion ante
vehiculos u otra amenazas. Finalmente, el quinto capitulo aborda brevemente su
sefializacion, para que puedan ser facilmente encontrados por quienes los utilizan.

Manual de Vialidad ciclo-inclusiva / recomendaciones de disefio

Lavialidad ciclo-inclusiva, serefiere alavialidad que incorporaalabicicletay otros
ciclos como parte fundamental de la matriz de transporte, por lo tanto contempla
de espacios disefiados especialmente para su transito.

Si bien este manual trata principalmente sobre la construccion de ciclovias, se
ha convertido en una herramienta invaluable a la hora de proyectar ciudades mas
sostenibles. Esto, porque el capitulo de antecedentes describe con gran claridad
el problema de una ciudad basada en el uso del automavil, y presenta un nuevo
modelo de movilidad con acceso a los bienes y servicios de la metrépoli. La
informacion recopilada en estas paginas sirve como un contundente antecedente
alaurgente necesidad de avanzar en la construccion de ciudades ciclo-inclusivas.
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Posteriormente se entregan recomendaciones practicas sobre disefio de vialidad
ciclo-inclusiva a través de diversas escalas. Se aborda el sistema de vias en su
conjunto, con rutas que cumplen diversos roles seglin su conectividad (troncales,
locales y vias verdes). Se listan los 6 principios basicos que debe cumplir cualquier
cicloruta, que son: conexa, coherente, directa, segura, cdmoda y atractiva, esto en
un fuerte contraste con las infraestructura construida anterior al manual, que en
lamayoria de los casos no cumple.

También se explican detalladamente los dos tipos de vialidad ciclo-inclusiva,
que son: (1) calles compartidas, en las que las bicicletas comparten el espacio los
vehiculos motorizados, bajo un disefio que fisicamente obliga a estos ultimos a
desplazarse a bajas velocidades, inferiores a 30 km/hr. y (2) ciclovias o espacios
segregados espacialmente, dedicados al flujo exclusivo de bicicletas y otros ciclos,
en donde pueden tener una segregacion exclusivamente visual, en vias que operen
entre 30y 50 km/h, y tener una segregacion fisica para calles cuya maxima supere
los 50 km/h. Con respecto al disefio de ciclovias segregadas, uno de los puntos
mas relevantes del manual es la definicion de un estandar de ancho minimo libre,
que se fijaen 2,40 m para vias bidireccionales y 1,80 m para vias unidireccionales.

El manual se apoya en muchos ejemplos practicos de cdmo una calle o avenida
comun puede ser convertida en una via ciclo-incluyente, redistribuyendo espacios
y aumentando la comodidad de todos sus usuarios. Esto a través de perfiles tipoy
disefio de intersecciones.
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Santiago Humano y Resiliente

El afio 2014, la ciudad de Santiago fue incluida en la red global de ciudades
denominada 100 ciudades resilientes (o 100rc). Esta red, que fue conformada
por la fundacidon Rockefeller, esta pensada para compartir informacion sobre
practicas e iniciativas para hacer que las ciudades sean mas resilientes, es decir,
mas resistentes a situaciones adversas presentes en los desafios fisicos, sociales
y econdmicos del siglo XXI'.

Dentrode las estrategias desplegadas por lared 100rc se encuentran cinco pilares
que recoge el Gobierno Regional:

Movilidad Urbana: Priorizar los modos de transporte mas sustentables como la
caminata, bicicleta y el transporte publico, para proveer un sistema de movilidad
integral confiable.

Medio Ambiente: Desarrollar la ciudad en armonia con el entorno, utilizando de
maneraresponsable sus recursos naturales, dando acceso de manera equitativa a
todos sus habitantes a areas verdes y parques urbanos de alto estandar.

Seguridad Humana: Promover la convivencia pacifica entre sus habitantes;
entender la multicausalidad del delito y lo enfrentarlo de manera colaborativa,
coordinada, estratégica e inteligente.

Gestion delriesgo: Aprender de lahistoria de Santiago y otras ciudades para estar
mas preparados ante futuros escenarios de desastres y reducir asi los dafios e
impactos asociados.

Desarrollo Econdmico y Competitividad: Generar una ciudad equitativa
territorialmente, que promueve la creacién de nuevas oportunidades en medio de
unecosistema de innovacion, emprendimiento y economia circular anivel regional.

Equidad Social: Disminuir las brechas sociales, la desigualdad y la fragmentacion
territorial que se materializan en la ciudad, entregarle a todos sus habitantes
acceso a los beneficios y oportunidades que el medio urbano ofrece.
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1.2.4. Reconocimientos

El disefio, implementacion y resultados concretos del plan integral de movilidad
de Santiago han sido reconocidos a través de diversos galardones, tanto
nacionales e internacionales. Estos han puesto énfasis en la promocién de medios
sustentables que caracteriza al plan, particularmente en la caminata, ciclismo y
transporte publico como soluciones efectivas contra la congestidn vehicular y
la contaminacion. Asi, los premios recibidos por el plan, permitieron fortalecer y
reforzar la mentalidad sustentable que busca generar espacios e infraestructura
de calidad para los desplazamientos de las personas. A continuacion se detallan
los logros alcanzados:

Premio Infraestructuray movilidad
VIForo Santiago 2041_2015

Este premio, el primero recibido por el plan, fue otorgado en la sexta version del
foro Santiago 2041, organizado por Siemens, IBMy la Universidad del desarrollo
(UDD). El foro abordd tematicas urbanas que influyen en la calidad de vida de los
ciudadanos conproyeccional afio 2041, en el que la ciudad cumplira 500 afios desde
su fundacidn. A este encuentro asistieron autoridades, académicos y ciudadanos
interesados en avanzar hacia una ciudad mas sustentable, amable y conectada.

El premio fue entregado en la categoria “Infraestructura y movilidad’, que tiene
como objeto distinguir a aquellas iniciativas que fomenten el uso de diversos
medios de transporte y la ejecucion de una infraestructura innovadora.

Santiago
2041 g ; H ;-’“ g

VI Foro ‘
*ﬁ%ﬁ

' APRUEBA?
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Premio Gobernarte “Eduardo Campos”
BID _2016

Este reconocimiento, otorgado por el Banco Interamericano de Desarrollo en
la categoria “Seguridad vial en accion’, fue entregado en el marco de Habitat Ill,
Conferenciade las Naciones Unidas sobre vivienday desarrollo urbano sostenible,
que se llevo a cabo en Quito, Ecuador, en octubre de 2016.

El concurso Gobernarte “Eduardo Campos” tiene como finalidad identificar,
premiar, documentar y difundir experiencias innovadoras de la gestidn publica
de gobiernos sub-nacionales, como estados provincias, municipios y otras
denominaciones equivalentes de América Latinay el Caribe.

El premio se centra en iniciativas o planes que hayan demostrado resultados en
la disminucidn de lesiones de transito y laimplementacion de infraestructura que
permita una movilidad segura e inclusiva.

SBID © arte
rremio EDUARDO CAMPOS

Banco Interamericano
de Desarrollo

Premio Sustainable Transport Award
ITDP 2017

Este premio es entregado por el Instituto de Politicas para el Transporte y el
Desarrollo (ITDP por sus siglas en inglés), una institucién sin fines de lucro cuya
meta es disefiar e implementar planes de transporte, que hagan a las ciudades
mas vivibles, equitativas y sostenibles y que sean unreferente para el PIM por sus
exitosos proyectos y extensa documentacion técnica.

El premio transporte sostenible (sustainable transport award) reconoce
especificamente el liderazgo y la visidn de futuro en este ambito y fue entregado
a la Municipalidad de Santiago en enero de 2017 en Washington, EE.UU. Haberlo
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ganado trajo consigo la responsabilidad de organizar la cumbre anual de
transporte del ITDP, llamada MOBILIZE, en la que se retnen profesionales de todo
el mundo en politicas publicas, transporte y desarrollo urbano para celebrar las
mejores practicas del areayacelerar laimplementacion de proyectos de movilidad
sostenible.

Elcongreso MOBILIZE serealizd en Santiago entre el 28y 30 de junio de 2017y fue
organizado por el Centro de Desarrollo Urbano Sustentable (CEDEUS) y el Centro
de Excelencia en Autobus de Transito Rapido (BRT CoE por sus siglas en inglés). El
comiteé anfitrion estuvo liderado por el Departamento de Ingenieria de Transporte
y Logistica de la Pontificia Universidad Catolica y fue integrado también por la
Municipalidad de Santiago, el Gobierno Regional Metropolitano y los Ministerios
de Transporte, y Vivienda y Urbanismo.

| | SUSTAINABLE
e ) TRANSPORT
" AWARD

&RITDP
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Premio Sociedad Chilena de Ingenieria en Transporte
SOCHITRAN _2017

Esta distincion fue entregada por la Sociedad Chilena de Ingenieria en Transporte
en el marco del XVII congreso de la institucion, realizado en las ciudades de La
Serenay Coquimbo, Chile, en octubre de 2017.

El premio SOCHITRAN destaca aquellas intervenciones en la infraestructura de
transporte, en su operacion o en los servicios que lo constituyen, que fueron en su
momento ejemplos de la buena practica de laingenieria de transporte, premiando
alos proyectos que mejoraron el nivel de servicio y/o redujeron las externalidades
negativas recurriendo mas a buena ingenier{a que a costosas soluciones.

SOCIEDAD CHILENA DE
INGENIERIA DE TRANSPORTE

Reconocimiento Aporte a la Movilidad en Bicicleta
Movimiento Furiosos Ciclistas 2017

Santiago es una ciudad reconocida por la importancia que han tenido los
movimientos y organizaciones sociales relacionados con la bicicleta en el
auge de este medio de transporte. Una de las organizaciones mas duraderas
es la del Movimiento de los Furiosos Ciclistas, que existe desde el afio 1995 y
cuyo legado mas reconocido es la organizacién mes a mes de las cicletadas del
primer martes. Estas, que en sus comienzos reunian a unas cuantas decenas de
ciclistas, actualmente convocan a mas de 5.000 personas de todas las edades, que
reivindican su derecho a circular en bicicleta.

En el marco de una de estas cicletadas, en septiembre de 2017, el Movimiento
entregd un reconocimiento a la Municipalidad de Santiago, especificamente
al Coordinador de Movilidad Urbana, por su trabajo en la infraestructura ciclo-
inclusiva, siendo el primer reconocimiento que recibe el plan integral de movilidad
de parte de una organizacion social.
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Reconocimiento One City Challenge
WWEF Chile

World Wildlife Fund (WWF), organizacién mundial de conservacion, desarrolld
el concurso One Planet City Challenge (OPCC), que reconocié el disefio de las
mejores soluciones sustentables para las personas que viven en ciudades,
en donde el afio 2018 el tema principal de este concurso fue la estrategia de
movilidad urbana de las ciudades a nivel nacional e internacional. Para esto,
el municipio de Santiago registré sus planes comunales en la plataforma de
reporte para ciudades Carbonn® Climate Registry respecto de la materia, las que
posteriormente, fueron evaluadas por un jurado internacional de expertos que
determind que la Municipalidad de Santiago fuera la ganadora a nivel nacional,
debido a su estrategia de movilidad urbana sostenible para convertirse en una
comuna resiliente al cambio climatico.

Desde el inicio de la iniciativa de One Planet City Challenge en 2011, WWF ha
involucrado a mas de 400 ciudades en 5 continentes. Para el periodo 2017-2018,
participaron 132 ciudades en 23 paises, lo que habla del prestigio que tiene este
galarddn para el municipio.
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La movilidad sostenible es un concepto nacido de la preocupacién por los
problemas medioambientales y sociales producto de un modelo de transporte
urbano basado en el vehiculo particular. Entre estos inconvenientes destacan
la contaminacion del aire a nivel local y los efectos de estas emisiones sobre el
planeta, el consumo excesivo de energia, el deterioro en la salud de la poblaciényy
la saturacion de las vias de circulacion.

El presente capitulo es un breve catalogo de politicas publicas y estrategias
ligadas a la movilidad sostenible que han sido abordadas en el desarrollo e
implementacion del PIM, o que si bien no han sido todavia implementadas se
consideranrelevantes para su desarrollo futuro. Algunas de estas estrategias son
sencillas de implementar por el Municipio, otras requieren cambios legislativos a
nivel nacional, pero en su conjunto se destacan por su 6ptima relacion entre costo
y beneficio, y por estar probadas y validadas en diversos contextos urbanos y
culturales.
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2.
Desarrollo
orientado al
transporte




Segunellnstitute for Transportationand Development Policy d ITDP?, eldesarrollo
orientado al transporte (DOT) significa:

“Lugares urbanos integrados, disefiados para reunir personas, edificios y espacio
publico, conectados entre si por cémodas redes peatonales y pedaleables
y al resto de la ciudad por transporte publico de excelente calidad. Significa
acceso inclusivo para todos a las oportunidades del barrio y la ciudad, a través
de la combinaciéon mas saludable de medios de transporte, al costo financiero y
ambiental mas bajo, y con la maxima resiliencia a los eventos disruptivos. El DOT
es un elemento para pensar en un futuro sostenible, equitativo, con prosperidad
compartiday paz civil en las ciudades”

Esta metodologia de evaluacion y disefio, que surge como una respuesta critica a
la expansidn urbana descontrolada y sus consecuencias en la calidad de vida de
los ciudadanos, se puede resumir en ocho principios o elementos basicos.

Principios Basicos

; Cambiar
Caminar (El espacio excesivo utilizado para vehiculos motorizados)

Densificar
Pedalear (En torno a las infraestructuras de movilidad)
Mezclar
Conectar (Usos de suelo de modo vertical y horizontal)
(Proveer) . | compactar (La ciudad)
\Transporte Publico P J

Uno de los aspectos mas relevantes de esta manera de entender el urbanismo,
es que va mucho mas alld de las buenas intenciones, ya que cada principio esta
vinculado a indicadores precisos que permiten evaluar el desempefio de una
ciudad o comuna en diversos frentes.

LaComunade Santiagoy particularmente su centro, gracias a sudesarrollo urbano
y sus politicas de movilidad, ya cumple con buena parte de estos principios. Sin
embargo, una revision detallada a los indicadores nos muestra que todavia queda
bastante por avanzar, particularmente en la necesidad de reducir la oferta de
espacio vial y estacionamientos a vehiculos motorizados.
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Es una estrategia de disefio muy relacionada al DOT, o quizéds otra forma de
expresar algunos de sus principios. Postula que las calles deben ser planeadas,
disefiadas, operadas y mantenidas para permitir un viaje seguro, conveniente y
comodo a usuarios de todas las edades y habilidades, independiente de su modo
de transporte’. Las calles completas permiten el viaje seguro de las personas
que caminan, pedalean, utilizan el transporte publico, conducen automaoviles o
entregan mercancias.

Una ciudad que se destaca por intervenir extensivamente su red vial bajo este
principio es Nueva York, que a partir del mandato del alcalde Michael Bloomberg,
llevoacabounplanradicalpararebalancearladistribuciondesus callesyavenidas?
Las calles completas también pueden verse funcionando, aunque en dimensiones
generalmente mas reducidas, en ciudades europeas con una desarrollada cultura
ciclista, como las de Holanda o Dinamarca.

Laestrategia de calles completas es un modo de redistribuir el espacio vial que se
encuentra ineficientemente asignado, sin embargo, para poder ser aplicado de un
modo consistente requiere verse reflejado en la ley. Pese a esto, la Municipalidad
de Santiago ha realizado un esfuerzo sostenido por mejorar la movilidad en sus
vias, pensando en sus diversos usuarios y priorizando a los que utilizan modos
sostenibles. El desafio de seguir creando calles completas requiere tomar cada
vez mas espacios que actualmente son utilizados por automoviles, lo que a su
vez requiere un profundo cambio cultural, que atraviese todos los estratos de la
sociedad.
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2.3
Urbanismo
tactico



Elurbanismo tactico consiste enlarecuperacion de espacios vacios, sub utilizados
o asignados ineficientemente, que a través de intervenciones transitorias y
estratégicas demuestran su potencial como lugares publicos y abren camino para
laimplementacion de transformaciones permanentes.

Esta técnica se ha transformado en un arma clave en el arsenal del “nuevo
urbanismo” para recuperacion de espacios, y su utilizacion ha tenido un fuerte
auge en la ultima década. En un principio, estas intervenciones eran realizadas
por organizaciones sociales al margen de la institucionalidad y sin permisos por lo
que eran frecuentemente deshechas al dia siguiente. Actualmente, el urbanismo
tactico estd validado como método de intervencidn, al punto de ser ocupado por
diversas instituciones de gobiernos centrales, regionales o locales.

Santiago es una ciudad con bastante experiencia en la materia, en la que se
han desarrollado icdnicos proyectos de recuperacion bajo esta metodologia.
Algunos casos emblematicos que trascendieron en la comuna fueron el Mapocho
pedaleable, ciclovias experimentales del barrio Lastarria, las plazas de bolsillo
de Morandé y Santo Domingo, la plaza Parklet de San Diego y recientemente la
habilitaciéon del paseo Bandera.
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Contabilizar flujos ha sido siempre una estrategia basica de la ingenier{a vial,
historicamente se ha priorizado el flujo y por consecuencia el conteo de vehiculos
motorizados, como ocurre por ejemplo con los EISTU (Estudios de Impacto sobre
el Sistema de Transporte Urbano). Contar vehiculos, por un lado resta importancia
a la cantidad de personas que van en su interior, y por otro ignora a los peatones,
ciclistas u otros medios no motorizados. Para proyectar una movilidad inclusiva y
sostenible es fundamental contabilizar a las personas, sea cual sea su medio de
transporte, y darle la misma importancia a cada viaje.

Enestalinea, laMunicipalidad de Santiago ha priorizado los estudios de movilidad
que se basan en personas (como la encuesta origen destino o EOD), instalando
sistemas fisicos de conteo de peatones o bicicletas o aprovechando informacion
disponible en otros departamentos (como las camaras de seguridad) para obtener
informacion derivada sobre flujos en dreas peatonales.

Contar bicicletas por ejemplo, es un instrumento clave para validar socialmente
proyectos ejecutados y obtener financiamiento para proyectos futuros. En esta
linea el municipio ha acompafiado la construccion de nueva infraestructura con
herramientas de conteo, primero con un piloto de contadores en las ciclovias de
las calles Santa Isabel, Curico, Rosas, Teatinos y Portugal, y actualmente con una
red de ocho contadores informativos, que entregan el nimero de bicicletas diarios
ubicados en otras ciclovias de la comuna.

A futuro, es fundamental incluir estrategias de conteo en las fases iniciales
de planificacion de infraestructura, ya sea peatonal o ciclista y desplegar
estas estrategias incorporando los ultimos avances tecnoldgicos, conectando
los sensores a internet para que los datos de flujo sean utilizables por los
planificadores urbanos o la ciudadania en general.
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2.5
Uso de nuevas gegX
tecnologias




La tecnologia ha causado una renovacion disruptiva en gran parte de las areas
del conocimiento humano, y el transporte y la movilidad no se quedan fuera de
este veloz proceso. Mas aun, tomando en cuenta los celulares inteligentes, que
conectan, permanentemente a un gran porcentaje de la poblacidn a internet y
permiten captar una cantidad de informacion hasta hace poco insospechada.

Es por esto que la municipalidad realiza un esfuerzo constante por incorporar
nuevas tecnologias a la de la movilidad en la comuna, estableciendo vinculos con
emprendedores privados o a través de su propio desarrollo. Algunas de las nuevas
herramientas que se han ido incorporando a la planificacidn y gestion municipal de
la movilidad son las siguientes:

- Andlisis sistemético de encuestas y datos sobre la movilidad (EOD y otros)
y cruce con informacion disponibles de temas relacionados (demografia, de
desarrollo urbano, accidentes, y otros).

- Georreferenciacion de informacion disponible en otros departamentos
municipales (denuncios, patentes comerciales, etc).

- Creacion de mapas web y en papel con herramientas de cddigo abierto.

- Uso y colaboracion con bases de informacidn geogréfica libre (OpenStreetMap
y otras).

-Recoleccion de datos GPS para rutas y puntos relevantes.
- Simulaciones locales de transito para evaluar escenarios de intervencion.

- Grabacién de calles con fotos y videos, normales y esféricos (360°) para la
creacion de un catastro actualizado.

- Reconocimiento de imagen aplicado a video para contabilizar flujos peatonales
y vehiculares.

- Contadores de bicicletas con informacioén al ciclista en tiempo real.

En paralelo a todos estos avances, la municipalidad se ha propuesto actuar
como una plataforma de apoyo a las iniciativas privadas que retinen movilidad y
tecnologia. Asi, se han establecido vinculos con desarrolladores de aplicaciones,
emprendimientos tecnologicos, operadores de flotas e importadores de vehiculos
eléctricos, entre otros.
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2.6
Datos
abiertos




Segun la cartainternacional de datos abiertos, estos son “datos digitales que son
puestos a disposicion con las caracteristicas técnicas y juridicas necesarias para
que puedan ser usados, reutilizados y redistribuidos libremente por cualquier
persona, en cualquier momento y en cualquier lugar”. Los datos abiertos permiten
que los gobiernos, organizaciones sociales, empresas y ciudadanos en general
puedan tomar las mejores decisiones en torno al ambito que desean desarrollar.

Actualmente existe un mayor consenso de que la informacion generada u obtenida
por administraciones publicas financiadas por la ciudadania, debe ser libre. El
Gobierno de Chile se esta sumando a esta practica, liberando datos en diversos
ambitos, los que han sido de gran utilidad para el mismo gobierno y para la
ciudadania.

La Municipalidad de Santiago también ha sido beneficiaria de los datos abiertos,
particularmente en el drea de la movilidad urbana, porque le ha permitido analizar
y planificar. Ante esto se esta analizando la factibilidad de generar un portal de
datos Municipal, en el que movilidad urbana sea una seccion.

El departamento de movilidad del Municipio ha utilizado datos libres de diversas
fuentes, y en un futuro cercano se planea crear un repositorio que reuna esta
informacion y la libere al publico general, idealmente bajo el marco de un portal
municipal de datos abiertos.
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2.7
Calmado de
trafico




Al igual que las estrategias de desarrollo orientado al transporte o calles
completas, el calmado de trafico o zonas calmas es una forma de revertir un
paradigma de urbanismo e ingenieria vial que apuntaba Unicamente al trafico
fluido de vehiculos motorizados.

Se origina en la idea de que las areas residenciales deberian estar protegidas
del trafico que las atraviesa, ya que este flujo vehicular deteriora severamente
las otras funciones sociales y recreativas de las calles publicas' y en respuesta
a esto, utiliza medidas fisicas de disefio para mejorar la seguridad de peatones,
ciclistas y automovilistas. Apunta a impulsar una conduccién mas responsable
y potencialmente reducir el transito vehicular. El auge de aplicaciones (como
Waze, Google Maps u otras) que redirigen el flujo motorizado a través de calles
residenciales con el objeto de evadir la congestidn, hacen ain mas relevante la
aplicacion de este tipo de medidas.

El calmado de trafico se basa en tres pilares complementarios, ingenieria,
educacion a la comunidad y fiscalizacion policial. Por el lado de la ingenieria, sus
medidas mas comunes son angostamientos de calzada, chicanas (ampliacion de
esquinas), extensiones de vereda, resaltos o esquemas viales tales como espacios
compartidos.

Para avanzar en esta materia se hace imprescindible la existencia de un manual
que norme y estandarice el calmado de trafico, tal como recientemente se hizo
con los biciestacionamientos o ciclovias.
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2.8
Trafico
divergente

i = o — y
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Especificamente para la zona centro de la ciudad, el equipo de movilidad analizé
la factibilidad de restringir a los vehiculos que buscan atravesar el centro civico
paradirigirse a otro punto fuera del centro, ya que los vehiculos de “paso” generan
congestion a la poca capacidad vial que tienen las calles del casco histdrico,
perjudicando aresidentes y a personas que vienen al centro de Santiago a ejercer
alguna actividad particular.

Este tipo de restriccion que se propone, la denominamos “Trafico Divergente’,
ya que busca que los sentidos de transito de las calles del centro, en alglin punto
tengan que divergir y por ende, guiar a los vehiculos particulares motorizados
hacia afuera del centro, de esta manera se impide que los automaviles utilicen el
centro solo para cruzar.

La restriccion puede realizarse con infraestructura que impida fisicamente el
paso, obligandolos a cambiar de direccidén o através de sefializacion. Para este tipo
de medidas es necesario entender que una calle puede tener diversos sentidos de
transito, dependiendo de lanecesidad que se tiene para evitar el paso de vehiculos.

El Trafico Divergente ademas de eliminar los vehiculos de paso por el centro,
busca priorizar a los residentes y quienes opten por estacionar en alglin recinto
publico - privado, contemplando rutas especificas para residentes y usuarios de
estacionamientos en interior de recintos, para que elingresoy salida sea de forma
ordenaday eficiente.

Finalmente, el Trafico Divergente, ademas de cambiar los sentidos de trénsito
y cierres de calle, pretende ganar mas espacio publico para las personas, con el
objeto de crear plazas o paseos que sean del disfrute de sus vecinos y visitantes.
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2.9
Tarificacion
vial



Es un concepto de economia de mercado que plantea cobrar a los usuarios de un
bien (lavialidad en este caso), por las externalidades negativas producto de su uso
cuando la oferta disponible sea insuficiente para satisfacer la demanda, es decir,
en momentos de alta congestidn. Esto significa cobrar tarifas mas altas durante
ciertos periodos o en ciertos lugares.

El cobro se realiza con dos objetivos principales. En primer lugar, hacer que los
usuarios sean mas conscientes de los costos que se imponen entre si cuando
consumen el bien publico durante periodos de alta demanda, haciendo que paguen
por la congestion que ellos mismos crearon. En segundo lugar, el cobro puede
desincentivar el uso del bien temporal o espacialmente escaso, y provocar el uso
de unbiensustituto que no produce las mismas externalidades, como por ejemplo
utilizar el transporte publico.

Si bien es un mecanismo ampliamente utilizado en muchos servicios publicos,
como los de telefon(a, suministro eléctrico, metro o autopistas concesionadas,
la restriccion en el uso de calles libres (no concesionadas) se ha implementado
en Santiago en la forma de la llamada restriccion vehicular. Esta, restringe el
transito de vehiculos privados asociados al ultimo digito de la patente para
veh{culos y aumenta en dias criticos de contaminacion del aire (Pre-Emergenciay
Emergencia), sin vincularse directamente a la congestién por horario ni por el area
de restriccion, por lo que en rigor no ser{a un cargo por congestion. Otro factor
de restriccion para dias de Pre-Emergencia y Emergencia ambiental son los ejes
ambientales, en donde s6lo se autoriza la circulacién de transporte publico.

Diversas ciudades metropolitanas han implementado un modelo de cargo por
congestion mucho mas focalizado, que restringe el ingreso a zonas céntricas
en horarios especificos, a través de sistemas de deteccion como el TAG de las
autopistas urbanas, algunos ejemplos notables son Londres, Singapur, Oslo,
Estocolmoy Milan. En todos estos casos se generd una disminucion sustantiva de
la congestion vehicular en las zonas tarificadas. Muchas otras ciudades también
estan evaluando estas medidas, como Nueva Delhi, Ciudad de México, Nueva York
y Santiago de Chile.
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En el caso de Chile, el informe pro movilidad de
la Comision Asesora Presidencial, indica que en
las ciudades que lo ameriten se debe analizar
la factibilidad tarificar zonas de congestion en
horarios punta, con el propésito de disminuir la
cantidad de vehiculos que ingresan a los centros
urbanas de alta congestidn.

Finalmente, debido a su importancia, la
Subsecretaria de Transportes solicitd un Informe
de tarificacién vial por congestion para la ciudad
de Santiago'.
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5. Proyectos
ejecutados

3.1. Proyectos para el Peaton

3.2. Proyectos para el Ciclista

3.3. Proyectos para Transporte publico colectivo
3.4. Proyectos para logistica y transporte de carga

3.5. Proyectos ‘para vehiculos particulares



Los proyectos ejecutados en el marco del plan
integral de movilidad de Santiago son un esfuerzo
por mejorar sustancialmente las condiciones para
el uso de medios de transporte sostenibles, y
consecuentemente disminuir el uso de los medios
de mayor impacto, particularmente el automovil.

Estas intervenciones son el fruto de un trabajo
constante y coordinado, y desde el momento que
se inauguraron han demostrado suutilidad atraves
de una gran demanda por parte de la ciudadania.
Sin embargo, su valor a largo plazo requiere de
una supervision permanente que resguarde los
espacios que se ganaron. Esto es, mantener las
calles peatonales, ciclovias y vias exclusivas de
buses libres de obstaculos y amenazas para que
sean expeditas y seguras.

Los proyectos abarcan una gran diversidad
de zonas y barrios de la comuna, y despliegan
variadas estrategias que se congregan en torno a
un objetivo comun. Se pueden agrupar y ordenar
segun el principal beneficiario, utilizando las
mismas categorias delineadas anteriormente en
la piramide invertida de la movilidad, que son:

- peatones

- ciclistas (y usuarios de otros ciclos)
- transporte publico colectivo (buses)
-logisticay transporte de carga

- vehiculos particulares (automaviles y motos)
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Caminar es un acto universal, ya que sin importar qué medio de transporte se
elija, lomas probable es que algun tramo se recorra a pie. A pesar de esto, durante
las Ultimas décadas el espacio para los peatones se ha visto progresivamente
reducido, con el proposito de priorizar la circulacion de medios motorizados.

Elplanintegral de movilidad ha tenido por objeto revertir esta tendenciay colocar
a los peatones con la mas alta prioridad en todas las intervenciones que se
desarrollan en el espacio publico. Sibien las modificaciones a la vialidad apuntan a
laconvivenciaarmdnicade diversos medios, ciertos proyectos recuperan espacios
paraelusoy goce exclusivo de los peatones, particularmente en el casco historico,
en donde circula la mayor cantidad de peatones en la ciudad. Algunos de los mas
relevantes que se han ejecutado en esta linea son:

3.1.1. Peatonalizaciones

Consisten en el cierre permanente de una calle al transito de vehiculos, dejandola
exclusiva para el transito peatonal. Ejemplos notables de esto son los paseos
Huérfanos, Nueva York, Estado-21 de mayo y Ahumada-Puente. En el marco del
PIM se han ejecutado las siguientes peatonalizaciones:

Paseo Bandera

En el centro de Santiago, dentro del casco histdrico de la ciudad, se encuentra
inserta calle la Bandera, aledafia a cuatro paseos, Huérfanos, Ahumada, Estado
y la Bolsa. Debido a los trabajos que desde el afio 2013 se ejecutan por la linea 3
de Metro, la calle se encuentra cerrada en puntos estratégicos producto de las
excavaciones y quedd separada en 2 tramos. Estos, se utilizaron durante largo
tiempo para estacionamientos concesionados y para cargay descarga, relegando
alos peatones a veredas angostas en una zona densamente peatonal.

Debido a esa situacion, el afio 2017 la Municipalidad de Santiago se propuso
mejorar las condiciones existentes. Primero solicitd directamente al Ministerio
de Transportes cerrar un tramo para vehiculos y cambiar su uso a peatonal, con
la intencion de implementar una intervencion bajo la légica del urbanismo tactico.
Luego, en alianza con Estudio Victoriay la empresa privada, se le dio vida al paseo
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Bandera. Este proyecto, que recupera la calzada como espacio 100% peatonal,
contempla mas de 3.000 m2 de multicolores pinturas sobre la calzada, mobiliario
urbano, vegetacion, elementos tecnoldgicos que permitiran realizar mediciones
de usoy medidas especiales de seguridad para los visitantes.

El paseo Bandera permitié demostrar la gran rentabilidad social de recuperar
espacios sub-utilizados por automdviles, a través de intervenciones estratégicas
que demuestran con contundencia su vocacion peatonal. Para la Municipalidad
el éxito del proyecto superd con creces lo esperado, el paseo se transformo
inmediatamente en un espacio altamente reconocido y agradecido por los miles
de visitantes que recibe cada dia, y en un hito mediatico que esperamos sirva de
referente para la recuperacion de muchos otros espacios de la comuna.

El 31 de agosto del 2018 el Ministerio de Transportes junto con el apoyo de la
Municipalidad de Santiago decretd que la calle se mantuviera como peatonal de
forma definitiva debido a la alta aceptacion y uso por parte de la ciudadanta.

Finalmente el paseo Bandera se extendera a una segunda etapa, en donde el paso
bajo nivel Alameda que se encuentra entre calles Moneda y Alonso Ovalle pasara a

convertirse en un espacio destinado a las personas que caminen por el lugar.
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Paseo Puente

Las calles Puente y Ahumada conforman la red peatonal mas importante de la
ciudad y el que mas flujo peatonal recibe en el Centro de Santiago. Sin embargo,
quedaba un ultimo tramo para conectar este paseo con el Parque Forestal.

Eltramo que no se encontraba conectado, ademas de no dar continuidad al paseo,
perjudicaba a los transeuntes y al transporte publico. Esto, porque que la cuadra
en cuestion tenia aceras angostas, atochadas con puestos comerciales y una
calzada con estacionamientos concesionados y exceso de vehiculos realizando
labores de carga y descarga. Adicionalmente, el flujo vehicular que pasaba por el
ultimo tramo de la calle Puente salia por la calle Ismael Valdes Vergara, creando
una fila de autos en la interseccion que impedia el flujo normal en la pista solo bus,
creando demoras al transporte publico.

La intervencion fue un éxito inmediato, se instalaron puestos de frutas y verduras
y el pasaje actualmente funciona como la extensién natural del drea comercial
circundante, ademas de nivelar la calzada con laaceraparamejorar laaccesibilidad
de las personas.
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3.1.2. Semipeatonalizaciones

Consisten en el cierre parcial de calles para entregarles prioridad al peatdn,
permitiendo el transito de vehiculos motorizados bajo ciertas condiciones
especiales. Estas condiciones son: por horario, generalmente abiertas al transito
vehicular durante las noches, por dia de la semana, que se transforman en
peatonales en momentos de alta demanda como pueden ser los fines de semana.

El término semipeatonal también aplica a calles que si bien permiten el transito
permanente de vehiculos, lo hacen de un modo limitado en velocidad y cantidad.
En estos casos, las calles son ocupadas a sus anchas por peatones y los vehiculos
motorizados deben adaptarse a estas condiciones. Este es el caso del primer
tramo del paseo Huérfanos.

En el marco del PIM se transformaron en semipeatonales los siguientes ejes:

Placer

Seremodelo la calle, mejorando y ampliando las aceras y dejandolas al mismo nivel
de la calzada, para dar prioridad a las personas a desplazarse por ese importante
eje de comercio de Santiago. La nivelacion de calzada tiene como objetivo crear

una zona mas segura que sea accesible para todos, priorizando al peatén.
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Aillavilu

Anteriormente, la calle se utilizaba principalmente para estacionamientos y para
carga y descarga, lo que provocd que el pavimento quedara en mal estado, factor
que disminuio su flujo peatonal. Fue remodelada el afio 2014 y junto con el Paseo
Puente formaun pequefio distrito peatonal asociado al Mercadoy tanto el transito
peatonal como la actividad comercial tuvieron un notorio repunte.
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3.1.3. Ampliacion de aceras

En muchos sectores de la comuna que tienen un intenso flujo peatonal, el area
dedicada a esta circulacién es crénicamente insuficiente, lo que generalmente
ocurre porque se ha dedicado la mayor parte del perfil a la circulacién o
estacionamiento de automdviles particulares. Esta situacion es especialmente
sensible en el caso de las personas con discapacidad o movilidad reducida, que en
muchos casos ven impedida su circulacion o deben circular tramos por la calzada,
exponiéndose a accidentes.

Es por estas circunstancias que la comuna ha ido ampliando las aceras en puntos
criticos, ya sea a través de medios permanentes o transitorios (en la gran mayoria
de los casos tomando el espacio de pistas de circulacion o estacionamientos
vehiculares). La mayor parte de las ampliaciones se enmarcan en los proyectos
realizados para el transporte publico en el casco histérico (o Plan Centro), en
los que se recuperaron miles de m2 a lo largo de tres kildmetros en tres ejes, sin
embargo también se ha aplicado la medida en otros puntos criticos distribuidos
por toda la comuna.

Servicios: Muchas empresas de servicios de luz, agua u otros requieren mejorar
sus canalizaciones en la ciudad, por lo que el municipio como medida de
mitigacion les ha solicitado ampliar las veredas en donde intervienen, eliminando
estacionamientos en superficie, lo que ha traido excelentes beneficios para las

personas que caminan por esos lugares.
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3.1.4. Zonas calmas

Es una estrategia que apunta a reducir el flujo y velocidad de operacion de los
veh{culos motorizados en zonas delimitadas, generalmente residenciales o
comerciales, 0 en otras palabras, que busca priorizar la vida de barrio por sobre el
atravieso de vehiculos en busca de un atajo.

Generalmente opera reduciendo la calzada en las esquinas y otros puntos
estratéegicos, alterando constantemente la trayectoria de los vehiculos para que
esténmas alertay circulen con mas cuidado. El municipio en este ambito intervino
parte del Barrio Yungay en donde se mejoraron varias esquinas para pacificar el
transitoy ganar mas espacios para los peatones. Este tipo de intervencion se esta
analizando para aplicarlas en otras zonas residenciales.
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Plaza San Diego

El cierre de calle San Diego - Bandera producto de la construccién de la linea 3
del Metro de Santiago, genero diversas situaciones en el centro de Santiago que
afectaron directamente al flujo vehicular que circulaba por dicho eje, generando
desvio al transporte publicoy privado.

El cierre de la calle permitié que el espacio disponible se utilizara como
estacionamiento de vehiculos y carga y descarga lo que, urbanamente hablando,
empeoro la calidad del entorno. A raiz de esto, la interseccion de calle San Diego
con Alonso de Ovalle , la fundacién de Ciudad Emergente, en conjunto con la
Escuela de Arquitectura de la Universidad del Desarrollo, la colaboracion del
Municipio de Santiago, laempresa Tecnologia Sustentable y la ONG Planta Banda,
propusieron transformar dicha interseccién de una zona de estacionamientos de
veh{culos a una plaza para las personas con elementos de bajo costo, buscando
poner en torno al debate la priorizacidn que se le debe dar al espacio publico.

La incorporacion de la plaza con materiales ligeros, le permitié a la Municipalidad
una medicion del desempefio del proyecto, generando un aprendizaje rapido del
comportamiento de las personas en torno a esta interseccion durante los 22 dias
que durd lainiciativa y fue llamada Okuplaza.

Producto del éxito que tuvo la iniciativa, el afio 2017 el municipio de Santiago, y
con el financiamiento del Programa de Fortalecimiento de Barrios Comerciales
de Sercotec inauguraron la plaza Parklet que cuenta con una zona de descanso y
estanciaparalos visitantesy vecinos en el centro de la ciudad. Debido a su formato
modular puede ser trasladado a otros lugares de la comuna si fuese necesario.
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5.2
Proyectos para
ciclistas




La bicicleta es un medio de transporte sorprendentemente eficiente, utilizando
solo la energia de su conductor puede multiplicar por 5 la velocidad de
desplazamiento en relacion a caminar. Esta eficiencia en el uso de la energia, el
tiempo y el espacio la vuelve una herramienta indispensable para proyectar una
ciudady en consecuencia una sociedad mas armadnica y sostenible. El aumento en
el uso de este medio de transporte ha sido sostenido durante los ultimos afios,
pero la infraestructura no ha crecido a la par. En la comuna de Santiago se han
hecho especiales esfuerzos por redistribuir el espacio de las calles permitiendo la
inclusion de bicicletas y otros ciclos (patines, patinetas, etc) a través de diversas
iniciativas que detallaremos a continuacion:

3.2.1. Ciclovias

La bicicleta no sera vista como una alternativa valida hasta que sus usuarios se
puedan desplazar con toda la dignidad que merecen. Esta dignidad implica al
menos rapidez, comodidad y seguridad, y la infraestructura mas relevante para
entregar esta experiencia son las ciclovias. La comuna de Santiago ha puesto un
especial énfasis en la construccion de estas vias, preocupandose por entregar
una buena cobertura a los diversos barrios, conectando con la red actual y bajo
un estandar adecuado. Un elemento comun a las ciclovias proyectadas segun el
PIM es que el espacio que utilizan se toma de la calzada. El listado completo de los
proyectos ejecutados durante el plan es el siguiente:

EJE  LARGO (km) EJE  LARGO (km)

Rosas 29 Marin, Eleuterio Ramirez 25
Matucana 0,3 Gorbea, Las Heras 22
Portugal 2,0 Brasil, Almirante Latorre, Beaucheff, Tupper 21
Lastarria, José Miguel de la Barra 12 Club Hipico 18
Santo Domingo, Esmeralda, Ismael Valdés Vergara 08 Arturo Prat 30
Dieciocho, Tucapel Jiménez 13 \_ Mapocho 10 )
\_ Teatinos, Balmaceda 1,6 J Largo total: 22,7 km

Dentro de este listado, algunas ciclovias que vale la pena destacar por sus
atributos son:
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CicloviaRosas
2,9/ Bidireccional / Municipal

La ciclovia de Rosas fue la primera de alto estandar construida por el municipio,
y se anticipd a la publicacion del estandar por parte del Ministerio de Vivienda
y Urbanismo. En un perfil de 2 pistas para vehiculos motorizados, se incorpord
una ciclov(a bidireccional de 2,4 metros de ancho, mas 0,5 m de segregacion que
cruza toda la comuna de oriente a poniente. En el espacio restante apenas caben
dos autos, lo que se penso que traeria graves problemas de transito, sin embargo
produjo el efecto opuesto, ya que lo calmo. La calle se volvio mas tranquilay pese
a lo pequeiia de las aceras en ciertos tramos, tiene un alto flujo de peatones y
ciclistas. Es la ciclovia mas utilizada en la comuna con cerca de 6.000 ciclistas/dia.
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Ciclovia Teatinos

1,6 / Bidireccional / DTPM

Esta ciclovia es relevante pues su trazado atraviesa el centro por uno de sus
puntos mas icdnicos y relevantes, el Palacio de la Moneda. A diferencia del caso
anterior, no se quito espacio de circulacion vehicular para implementarla, ya que
se utilizd una franja de estacionamientos. Por los atributos de zona tipica en torno
al palacio de Gobierno, la ciclovia tiene dos cuadras con pavimento de adoquines,
pero a pesar de esto, es una ciclovia cémoda, muy utilizada y reconocida que
atraviesa el centro civico de norte a sur.
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Ciclovia Portugal
2,0 Kilémetros / Unidireccional / Municipal

Este caso destaca por ser la primera ciclovia unidireccional con ambos sentidos
separados (uno en cada costado de la calzada). Las condicionantes particulares
de la calle, como la reversibilidad del flujo vehicular motorizado en hora punta
mafiana en un tramo o las diferencias en los anchos de perfil condujeron a esta
solucion, que pese a ser poco frecuente, es bastante intuitiva y da cuenta de
cémo se deberian integrar las ciclovias como una infraestructura en las calles.
Para incorporar la ciclovia se eliminaron zonas de estacionamientos o se redujo
el ancho de las pistas de circulacion, sin disminuir su cantidad. Esta modificacion
trajo consigo la ventaja de reducir las velocidades de los vehiculos motorizados.




Ciclovia Marin
2,5 Kilémetros / Bidireccional / GORE

Esta via se destaca por diversas razones. En primer lugar, representa la voluntad
de dos comunas vecinas, Santiago y Providencia, de resolver las incongruencias
producto de la planificacion fraccionada por los limites comunales. El primer
tramo de Marin ejecutd para conectar una ciclovia que llega por Providencia (por
Pedro Ledn Gallo) con la recientemente ciclovia de Portugal. Posteriormente se
amplié hasta el poniente, conectando con la ciclovia de Dieciocho. Pese a ubicarse
entre dos ciclovias anteriores, una en la calle Curico y otra en Santa Isabel, es
una alternativa con mejor estandar y menos singularidades en su trazado. Su uso
demuestra la demanda por mas y mejor infraestructura.
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3.2.2. Biciestacionamiento

Depocosirve llegaralacomunaenbicicletasino se puedenencontrar lugares para
estacionarla con seguridad, tal como ocurre para los que llegan en auto. Por esta
razon, pueden ver bicicletas amarradas en arboles, postes, sefiales de transito,
barreras y muchos otros elementos, a veces estorbando el flujo de los peatones.
Tal como es necesaria la infraestructura para moverse, lo es la para estacionarse
y seguir adelante con las actividades que cada uno tenga que realizar. Es por
esto que una preocupacion permanente del municipio ha sido la provision de
biciestacionamientos o bicicleteros.

Los bicicleteros se han ido instalando en lugares estratégicos con alta demanda
peatonal,conunamayor densidad enelcascohistdrico perotambién concobertura
en otros barrios comerciales, educacionales y residenciales de la comuna.

La instalacion de estas infraestructuras se ha organizado en diversos programas,
manejados por distintas entidades gubernamentales o privadas. El rol del
Municipio en esta materia ha consistido en coordinar las iniciativas y gestionar
nuevas donaciones para seguir mejorando la cobertura de estacionamientos, lo

que ha llevado a instalar cerca de 1.700 bicicleteros.
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3.2.3. Contadores de Bicicletas

El uso eficiente del espacio por parte de las bicicletas hace que se tienda a
subestimar el nimero de ciclistas que circula por la ciudad. El inico modo de hacer
frente a este sesgo es contar. Por esto, el Municipio ha incorporado sistemas
de medicién como parte basica de su infraestructura. En una primera fase se
instalaron contadores en las ciclovias de Rosas, Santa Isabel y Curico. Estos
contadores entregaron informacién de modo remoto e instantaneo sobre el flujo
de bicicletas que sirvié como un gran apoyo para validar las primeras ciclovias de
la comuna que tomaron un espacio sustantivo de la calzada.

Enuna segunda etapa, el municipio instalo espiras en el pavimento en las ciclovias
de Teatinos y Portugal. Posteriormente en la construccion de 15 km de ciclovias
financiadas por el Gobierno Regional, se incorpord como parte del proyecto
un nuevo sistema de ocho contadores, que incluyen un cartel informativo con
estadisticas basicas (el nimero de ciclistas diario y anual). Estos equipos han
servido para validar el ciclismo como un modo de transporte, para planificar
mejoras e intervenciones a las ciclovias existentes y para proyectar nuevos ejes.
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3.2.4. Bicicletas Publicas

Luego de varios afios de funcionamiento de un sencillo pero efectivo sistema
de bicicletas publicas en Providencia, el sistema escalé a nivel metropolitano
incorporando a 14 comunas, en una licitacion que fue liderada por los municipios
de Santiago y Providencia que permiti¢ laincorporacion de municipios que poseen
Mmenores recursos.

El sistema sin duda ha aportado con una enorme cantidad de viajes en bicicleta,
actualmente existen 200 estaciones en el Gran Santiago, 36 de las cuales se
ubican en Santiago en donde el 2017 se generaron aproximadamente 45.000 viajes
mensuales. (fuente: Bikesantiago)

Los desafios que tienen las bicicletas publicas a nivel metropolitano son grandes,
en primer lugar porque necesitan de una infraestructura de alto estandar y
conectividad. En segundo lugar, la llegada de nuevos actores, como por ejemplo
los sistemas de bicicletas sin estacidn o dockless que podria cambiar el panorama
para los usuarios de estos sistemas.

La experiencia nos lleva a entender que las bicicletas publicas deben ser
implementadas en toda la regién y no en algunas comunas, ya que pierde
competitividad y solo permite que los usuarios se trasladen dentro de las
mismas, perdiendo una gran cantidad de usuarios que podrian realizar traslados
intercomunales como lo hace cualquier modo de transporte.
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3.2.5. Tricis

Durante dos afios circuld por Santiago una flota piloto de ocho tricis, que
consisten en triciclos con capacidad para un piloto y dos pasajeros, impulsados
por energia humana (a pedales) pero con un motor de asistencia eléctrica y una
cabina plastica. Estos vehiculos ecoldgicos, implementados por laempresa Bmoy,
fueron muy bien acogidos por los mas de 70.000 pasajeros que transportaron, por
rutas preestablecidas que atravesaban el casco histdrico. Los costos de operacion
fueron financiados por publicidad dispuesta en la carroceria.

100



3.2.6. Ciclismo Recreativo

En el marco del fomento a la movilidad activa en la comuna, desde el afio 2013
que todos los domingos, entre las 9y las 14 horas, opera la actividad conocida
como CicloRecreoVia. Esta consiste en el cierre temporal de calles para el uso
exclusivo por parte de medios no motorizados, y tiene un circuito de 4,5 km que
utiliza calles muy relevantes en la comuna, como la Avenida Cardenal José Maria
Caro, José Miguel de la Barra y Monjitas - Catedral. El circuito, que forma parte de
una extensa red que funciona en siete comunas de la ciudad, es habilitado por la
empresa Geomas, en donde participan aproximadamente 40.000 personas.

Durante el 2015 se sumd a esta red de espacios "Activa tu calle’, que contemplaba
un circuito de unos 5 km en la Comuna de Santiago (7 Km en total), conectando con
la comuna sur de San Joaquin desde centro utilizando principalmente las calles
Lira y Sierra Bella. Esta actividad tenia ciertas diferencias con CicloRecreoVia,
como el hecho de ser impulsada por una fundacidn sin fines de lucro y un foco en
actividades comunitarias.

101

| 6202-6L0Z Wid |




3.2.7.Mapocho Pedaleable

ElMapochoPedaleable consiste enlarecuperaciondel cauce delrio Mapochoenel
tramo canalizado (desde Tobalaba hasta la Estacion Mapocho aproximadamente)
como un espacio publico y corredor de movilidad activa. Este proyecto, que nacio
en el ambito académico, fue popularizado a través la apertura transitoria del
cauce del rio, coordinada por organizaciones sin fines de lucro y los municipios
de Santiago y Providencia. Siempre conté con el apoyo de parte de la ciudadania
y otras organizaciones ligadas a la movilidad, que le dieron vida a este espacio
anteriormente marginalizado.

N° de Dias N° Asistentes

2011 15 de mayo 1 400

2013 4 de mayo 1 4,359

2014 26 de abril 1 5.069

2015 18y 19 de abril 2 30.000

PG 31 marzo al 5 de abril 6 50.000

2016 - 2017 | 152 274,000
15 de mayo

En junio de 2017, luego de un largo proceso, el Gobierno Regional aprobé un
presupuesto de 6.500 millones de pesos para la construccion del proyecto
definitivo, la que deberia comenzar el 2018.
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3.2.7.Educacion Vial en Escuelas

La organizacion Educleta realizé programas de educacion vial desarrollados en
colegios municipales a través de diversos métodos pedagdgicos. Estos entregan
contenidos de educacion civica, convivencia vial y leyes de transito, ademas de
ensefiar a los nifios a andar en bicicleta eny hacia el colegio.

Este programa de formacidn escolar busca influenciar en el desarrollo urbano
de la comuna a través de la educacion sobre la sustentabilidad de este modo de
transporte, capacitando a los alumnos en el respeto a las normas de transito,
aprendiendo a empatizar con la manera en que se mueven, no solo los ciclistas,
sino todos los modos de transporte, educandolos para moverse con seguridad
y respeto por la ciudad. Este tipo de programa también le ayudara a los nifios a
obtener beneficios para su salud, entregandoles herramientas para combatir el
sedentarismo.
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3.3

Proyectos para
transporte
publico
colectivo



Eltransporte publico colectivo esun pilar fundamental enlamovilidad de cualquier
ciudad moderna. Si bien el metro es una alternativa rapida y eficiente, los altos
costos de su construccion hacen dificil imaginar que puedan cubrir por completo
Santiago, que se expande dia tras dia. Por esto, los buses son fundamentales para
mover a gran parte de la poblacion (el 29% segin la encuesta Origen Destino
del 2012). Sin embargo, para ser eficientes, necesitan infraestructura exclusiva.
Hacerlos competir con los automoviles por el espacio crea un circulo vicioso en
donde la calidad del servicio empeora, motivando a sus usuarios a trasladarse en
automavil, perjudicando ain mas la calidad del servicio del transporte publico y
por ende, aumentando la cantidad de vehiculos en las calles.

Santiago, consciente de la relevancia del transporte publico en la construccion
de una comuna y ciudad mas justa, se alié con la Subsecretaria de Transportes
y la Direccién de Transporte Publico Metropolitano (DPTM) para implementar
diversas iniciativas tendientes a mejorar la calidad del servicio de los buses.
Para esto, se firmo un convenio mandato, denominado “Plan Centro’, que entrega
recursos para construccion de obras. Este convenio ha permitido desarrollar e
implementar los siguientes proyectos:
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3.3.1.Remodelacion vias de transporte publico en el
centro de Santiago

Este plan contempla recursos para la remodelacion de 7 calles en el triangulo
fundacional, que seredisefian convirtiéndose en ejes exclusivos para el transporte
publico. El menor espacio requerido para la circulacion de los buses permite
repensar por completo las calles intervenidas, redistribuyendo el ancho de
calzaday aceras a una proporcion mas acorde con el caracter peatonal del centro
histdrico. En esta misma linea, la iniciativa incorpord otro tipo de mejoras al
espacio publico, entre las que se cuentan el aumento considerable de luminarias,
arboles y mobiliario urbano, junto con la mejora de paraderos de buses a un mejor
estandar y capacidad a los anteriores.

Con el propdsito de entregarle un caracter particular a las calles intervenidas y
mejorar su accesibilidad, se eliminaron las diferencias de nivel en las soleras,
separando la calzada de la acera a través de bolardos de hormigon.

También se aumentan los horarios de restriccion a los vehiculos particulares que
circulan por los ejes del transporte publico en el centro, que antes eran de 07:30
a10:00 y de 17:00 a 21:00 hrs, quedando de 07:00 a 21:00 hrs, es decir, limites en
horario continuado.

Hasta ahora se han ejecutado tres ejes del plan, Compafiia - Merced, San Antonio
y Santo Domingo, conun cuarto, Mac Iver, en lafase final de disefio. A continuacion
se detallan las particulares de cada proyecto ejecutado:
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Compaiiia - Merced

La remodelacion del eje Compaiiia - Merced se efectud entre las calles Manuel
Rodriguez Oriente y Santa Luc(a, en un tramo de 1,5 km. Fue el primer proyecto
de esta categoria y uno de los mas complejos en su disefio y ejecucion, por la gran
cantidad de zonas tipicas y edificios patrimoniales por los que pasa, entre los que
se cuentan la Plaza Montt Varas, la Plaza de Armas, el Museo Precolombino, la
Casa Coloraday otros. En donde tenta entre dos y tres pistas se dejo de sdlo una,
con ensanches puntuales para acomodar los tres andenes que se incorporaron.

Elareadelasacerasaumentdradicalmente gracias al proyecto, lo que ha permitido
un notorio auge peatonal y comercial, muchos restaurantes han sacado mesas
a la calle. La nueva restriccion al paso de vehiculos particulares ha mejorado las
velocidades de operacion de los buses.
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San Antonio

Laremodelacidn del eje San Antonio se realizd entre la calle Ismael Valdés Vergara
ylaavenidaLibertador General Bernardo O'Higgins (mas conocida como Alameda),
en un tramo de 1,0 km. Fue el segundo proyecto del plan centro y se emplaza en
una zona de alta densidad comercial, con tiendas y restaurantes de todo tipo y
pasando junto al Teatro Municipal. Donde tenia tres pistas, quedo en dos. Por su
alto flujo vehicular y peatonal tuvo que mantenerse abierta parcialmente durante
su construccion.
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Santo Domingo

Esta calle fue la tercera remodelacion del plan, con obras que se realizaron desde
José Miguel de la Barra hasta Manuel Rodriguez Oriente, en un tramo de 1,5 km.
Pasa por zonas densamente comerciales y frente a edificios patrimoniales, como
la iglesia de Santo Domingo, la Casa de Velasco y otros. El eje contaba con dos
pistas, las que se mantuvieron aunque con unareduccionde suancho a 6,5 metros.
El proyecto lidid con un perfil angosto y variable, en donde incluso en un tramo
critico dejo una pista de circulacion.

La implementacion del proyecto también tuvo resultados muy positivos, tanto
en la actividad comercial (por aumento de peatones debido a las ampliaciones de
acera e iluminacién) como en la velocidad de operacién de los buses.
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3.3.2. Medidas de mitigacion y mejoramiento de otras
vias de lacomuna

En conjunto con las mejoras a la infraestructura para buses en el casco histarico,
fuera de este también se implementaron medidas para facilitar el flujo del
transporte publico en la comuna.

Como principio general, se le dio continuidad a los ejes del plan centro en forma de
pistas exclusivas o pistas solo bus, en areas de menor actividad. De este modo se
intervinieron las calles Compafiia, Merced, Mapocho, Monjitas, Avenida Matta y
Avenida Blanco Encalada, que se sumaron a las vias del centro.

En cuanto amedidas de mitigacion, el plan centro permitié generar el ultimo tramo
de la peatonalizacion del paseo Puente, lo que mejord la operacion de buses por la
calle Ismael Valdés Vergara (ver obras peatonales).
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3.4
Proyectos para
logistica y
transporte de
carga
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La distribucion de documentos y carga se vuelve un tema especialmente sensible
en zonas como el centro de la comuna, donde se concentran oficinas, comercios,
restoranes, atencion a publico y una alta congestion vehicular. Si bien el plan
de movilidad no ha desarrollado hasta ahora obras especificas para logistica o
transporte de carga, siha hecho un esfuerzo permanente por fomentar las buenas
practicas en esta area.

En general, los proyectos que reducen la capacidad vial motorizada y/o eliminan
estacionamientos sonvista contemor por el comercio, peroentodos los proyectos
que impulsan lamovilidad sostenible se ha realizado un trabajo de participacion, y
los mismos comerciantes se han ido dando cuenta que sus clientes son personas,
no autos.

Otra linea que se ha trabajado para hacer mas sostenible la distribucion de
materias primas, es darle facilidades a los vehiculos eléctricos, que actualmente
operanrepartiendo carga, principalmente arestaurantesy fomentando lalog(stica
en bicicleta para que sea una alternativa importante en el traslado de mercancias.
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Tal como se planteo al principio de este documento, cualquier estrategia de
movilidad debe incentivar el uso de medios de traslado mas sostenibles y
desincentivar el uso de medios mas contaminantes, como el vehiculo particular,
por su ineficiencia en el uso del espacio y altas emisiones en relacién a su baja
ocupacion',entraenlasegundacategoria. Sinembargo, el proposito de las medidas
propuestas por el plan de movilidad no es demonizar al auto, sino racionalizar su
uso, especialmente en zonas de alta congestidn y contaminacion.

La disponibilidad de estacionamientos es un factor decisivo a la hora de hacer un
viaje en automovil, y la oferta de estos espacios en el centro es amplia. Existen
estacionamientos privados y concesionados, subterraneos, en superficie y en
edificios. Por esto, laMunicipalidad se ha propuesto eliminar los estacionamientos
en superficie en el casco historico, cediendo el espacio ganado a medios mas
sostenibles. Algunos ejemplos de este proceder son el Paseo Bandera, |a ciclovia
de Teatinos o las vias exclusivas Compafiia - Merced y Santo Domingo, entre otros.
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4. Estrategias de
gestion

4.1. Creacion de la Subdireccion de Movilidad
4.2. Observatorio de Movilidad Urbana
4.3. Colaboracion

4.4. Monitoreo



4.1
Creacion de la
Subdireccion

de Movilidad



La Municipalidad de Santiago en la busqueda de mejorar la gestién en torno al
desarrollo que debe tener la ciudad, avanza en torno a la creacion de nuevas
estrategias de gestién que le permitan al municipio obtener informacion y
recursos para justificar y generar nuevos proyectos de movilidad urbana que
puedan ser replicables en Santiago u otras ciudades del pals.

Para llevar a cabo el analisis y desarrollo de las estrategias de planificacién e
intervencion del nuevo Plan Integral de Movilidad, la Municipalidad de Santiago a
través de su Alcalde Felipe Alessandri Vergara, en una determinacion inédita para
Chile, creara la primera Subdireccion de Movilidad Urbana que vendra a reforzar
las politicas y criterios de planificacion. Esta Subdireccion deberd generar
lineamientos que busquen mejorar la calidad y uso de los espacios publicos. Con
estadeterminacidn, elmunicipio de Santiago espera que otras comunas del pais se
abrany debatan en torno a concretar este tipo de medidas que permitira reforzar
sus espacios publicos, en torno a medidas sostenibles para sus ciudadanos.

La Subdireccion de Movilidad tendra como objetivo planificar, disefiar, coordinar,
ejecutar y evaluar los proyectos de movilidad urbana y espacio publico de
la comuna, definiendo estrategias municipales para mejorar e implementar
infraestructura para los ciudadanos, fomentando en todo momento los modos de
transporte sustentables que permitan mejorar la calidad de vida de las personas
a través de sus desplazamientos y la infraestructura instaurada en el espacio
publico. Todos los proyectos de movilidad, ademas de generar bienestar, incluiran
medidas que promuevan la seguridad y convivencia vial entre los diversos modos
de transporte, poniendo énfasis en los mas vulnerables al momento de circular por
una via determinada.

Finalmente, es importante sefialar que un lineamiento importante para este
municipio es generar lazos entre los profesionales de la Subdireccion de Movilidad
Urbana con profesionales de otros municipios, en donde se pueda traspasar parte
de nuestros conocimientos y experiencias tanto en temas de movilidad como
administrativos que permitan a otros funcionarios municipales poder destrabar
proyectos para su ejecucion. Generar una red de colaboracidn intermunicipal que
apoye el nivel de intercambio, permitira dar soluciones cada vez de mejor calidad
anuestros ciudadanos.
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4.2
Observatorio
de Movilidad
Urbana




La puesta en marcha de la nueva Subdireccién y las estrategias de planificacion
tienen como objetivo recopilar informacion y antecedentes que permitan
planificar espacios urbanos vy la creacidn de un observatorio de movilidad que
ayude a analizar proyectos comunales e intercomunales, ya que toda informacion
publicarelevante para la planificacion urbana serd analizada e interpretada por el
equipo de movilidad, para dar soluciones concretas a problemas y necesidades de
la ciudad.

En este sentido, para planificar la ciudad es importante trabajar en base a los
datos abiertos, ya que es un excelente medio para recopilar informacion relevante
para la toma de decisiones. Son diversas las organizaciones y estamentos que
reuneny exponen una gran diversidad de datos que permiten analizar un sin fin de
comportamientos y situaciones que ayudaran a la planificacion de la ciudad.

El Observatorio de Movilidad busca generar una soélida base de datos que
contenga los proyectos en disefio, ejecucién e implementados de movilidad
y espacio publico, georreferenciados, que permitan informar y coordinar las
intervenciones en lacomuna, apuntando a integrary colaborar a través del analisis
de la informacidn obtenida, las necesidades de todos los actores de transporte
urbano, teniendo siempre como fin el desarrollo sostenible de nuestra ciudad.
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4.3
Colaboraciones
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Los conceptos de movilidad urbana son un fenémeno ciudadano que llegd
para quedarse, la ola fue tan rapidamente aceptada por la ciudadania que las
institucionesy las academias no han tenido tiempo de adaptarse ala velocidad del
desafio impuesto.

Eneste contexto, el aprendizaje se halogrado tras un proceso de experimentacion
heuristica de ensayo y error que a lo largo de los afios, ha logrado acumular y
generar conocimiento a partir de soluciones a la realidad propia de Santiago,
sirviendo de base para la generalizacién del modelo en otros municipios a nivel
nacional.

Municipios

En Chile existen 345 municipalidades, con realidades diversas en términos de
movilidad. Para aumentar el nivel de intercambio y aprendizaje intermunicipal, se
propone la creacion de un convenio de colaboracion que permita el intercambio
de profesionales de las areas de movilidad con la Municipalidad de Santiago. Este
convenio permitira que profesionales de otros municipios, hagan intercambios
durante unas semanas, trabajando en el equipo de movilidad, aprendiendo de
los métodos y las formas de afrontar los problemas de ciudad, aportando con su
vision externa a los problemas. Con el objetivo que al final de las jornadas vuelva
a sumunicipio a disefiar las soluciones para su realidad local con los aprendizajes
adquiridos.

Académicos

En cuanto al ambito académico, como municipio creemos que con la actual
relacion que tenemos condiversos profesionales de este sector, se hace necesario
generar convenios de colaboracién que permitan que la investigacion académica
se pueda desarrollar, aplicando trabajos en conjunto que permitan beneficiar a la
comunidad.
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Estado

La alianza que la Municipalidad tiene con distintos estamentos del Estado
en temas de movilidad, como por el Ministerio de Transportes, Ministerio de
Vivienda y el Gobierno Regional le ha permitido a la ciudad mejorar la calidad
de infraestructura para las personas en los ambitos de la caminata, ciclismo y
transporte publico, beneficiando los desplazamientos de los ciudadanos.

Un ejemplo destacable en cuanto al trabajo colaborativo que se puede lograr a
través de este tipo de alianzas, es la que tiene el equipo de Movilidad municipal
con la Gerencia de Infraestructura del DTPM que semanalmente se retine para
analizar y dar solucién a diversos temas de transporte publico que se suscitan.

Vecinos y organizaciones sociales

A nuestro entender como municipio, el rol de los vecinos y organizaciones
sociales, son fundamental en la participacion, consolidacion y ampliacion de
los conceptos de movilidad urbana en la ciudad. Nos permiten recoger diversas
opiniones respecto del funcionamiento de la ciudad a través de la diversidad de
pensamientos, siendo muchas veces los ojos de la Municipalidad al momento de
detectar inconvenientes que pueden ser rapidamente solucionados o incluso
analizar problemas que requieren de una mayor ingenieria. Las organizaciones
sociales a través de sus conocimientos, dedicacidn y preocupacion sobre temas
de ciudad pueden aportar valiosa informacién al municipio al momento de aplicar
medidas o politicas que influyan en la movilidad urbana.

Como experiencia en temas de movilidad, el municipio ha sido beneficiado con la
relacion que ha tenido con las organizaciones y vecinos, porque el trabajo se ha
visto potenciado por la participacion de ellos en las politicas y ejecucion del Plan
Integral de Movilidad, ya que tienen también como norte mejorar la calidad de vida
de los ciudadanos.
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Empresas

El Municipio de Santiago, ademas de buscar el cambio de paradigma de las
personas, respecto a lo que se debe apuntar para generar una ciudad mas
amigable y sustentable, también busca concretar que las empresas que funcionan
en la comuna se sumen a las iniciativas, ya que ellos también deben ser parte del
cambio de paradigma, a través de la manera en que se mueven sus trabajadores y
clientes en la ciudad. Ante esto el municipio promovera y fomentara iniciativas de
empresas que generen incentivos a la movilidad y el espacio publico.

Una de las iniciativas que busca generar y fomentar este Plan es la creacion de
los Planes de Movilidad de empresas, ya que generan miles de viajes todos los
dias, a través de sus trabajadores o clientes, por lo que bajo esta perspectiva,
las empresas preferentemente con 50 o mas trabajadores, en sus procesos de
prevencion, podriaincorporarunplande movilidad que analice la formade traslado
de sus trabajadores (y clientes eventualmente), investigando sus pro y contra
para apoyar medidas que mejoren la calidad de sus viajes y le genere réditos a la
empresa, como los que se detallan a continuacion:

Disminucion en los tiempos de viaje y atrasos.

Reduccion del uso de vehiculos particulares.

Menos espaciooinversionde laempresadestinadoaestacionamientos.
Trabajadores conmejor calidaddeviday por lo tanto, mejor rendimiento.
Aporte al medioambiente.

Aporte al sistema de transporte.

Fomento del uso de modos de transporte sustentables.

Disminucidn de accidentes de trayecto.
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4.4
Monitoreo
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Elseguimiento y la aplicacién de mejora continua a los proyectos e iniciativas de
movilidadsonclavesparaeléxitodelasintervenciones,yaquenospermitirdevaluar
el funcionamiento y la operacién que tienen en el espacio publico. Monitorear y
generar indicadores de los proyectos permite justificar que la intervencion fue la
correcta o generar medidas adicionales, restricciones o cambios que permitan al
proyecto desarrollarse de la mejor forma posible.

Una de las principales ventajas de monitorear y analizar los indicadores de la
gestion de los proyectos de movilidad urbana, es asegurar el adecuado uso del
espacio publico, generando que su operacion sea acorde a la actividad de las
personas que circulan por el lugar. Los indicadores ayudan al municipio a entender
los usos del espacio y su funcidn con las personas, lo que permitira mejorar,
planificar y replicar medidas de movilidad en ese y otros lugares de la comuna,
generando tendencias que pueden ayudar a generar ideas innovadoras que
mejoren la calidad de vida de las personas.

Es importante sefialar que el monitoreo no sélo aplica para los proyectos
ejecutados, ya que debe realizarse en todas las etapas con el propdsito de
planificar, gestionar y mejorar los espacios publicos y lamovilidad de las personas.
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5. Sub_planes
segun modo

5.1. Peaton

5.2. Bicicleta / Ciclos
5:3. Transporte Publico
5.4. Carga

5.5. Vehiculos particulares



Los sub-planes descritos a continuacién son un una pauta para continuar y
profundizar la transformacion de la comuna hacia una movilidad mas sostenible,
redistribuyendo el espacio vial como una plataforma para el desplazamiento
de todas las personas. En su conjunto, pretenden materializar una nueva escala
de prioridades que promueve los medios de menor impacto y restringe los mas
perjudiciales, entérminos de emisiones contaminantes y uso de energiay espacio.
Coincidentemente, los medios mas sostenibles son los que mueven a la mayor
cantidad de personas, tendencia que se acentua en los grupos socioecondmicos
medios y bajos. Por esto, al mejorar la infraestructura de buses, ciclistas y
peatones conalto estandar se construye una comunamas democratica e inclusiva.

Sibien la primera version del PIM permitio darle un fuerte impulso a la creacion
de infraestructura para los que se desplazan a pie, en bicicleta o en bus, la ciudad
de Santiago sigue inmersa en un fuerte proceso de motorizacion, impulsado por
el progreso, sobre todo por la construccion de nueva vialidad que invita a utilizar
el automovil pararealizar viajes. Pese a la exitosa y premiada implementacion del
PIM, la comuna contintia sufriendo por la congestion vehicular enhoras punta, pero
que se havisto aplacado enalgunas vias, gracias a laimplementacion de proyectos
de movilidad que hanrestringido el espacio u horario al vehiculo particular.

Paraconstruirunacomunamas habitable, enlaquetodoslosresidentesyvisitantes
puedandesplazarse sinquitarle este derechoalos demas, se requiere unconsenso
transversal y un trabajo sostenido, que sea capaz de revisar lo que se ha hecho
para aprender de sus errores y aciertos. Es en esta linea que la segunda versién
del PIM presenta un plan actualizado que incorpora la experiencia acumulada
en investigacion, planificacion y ejecucion de infraestructura intermodal.
Continuando con la logica del PIM anterior, los sub-planes se organizan segtn el
principal beneficiario, y se ordenan seguin la piramide invertida de la movilidad.
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5.1
Peaton



Pese a que el centro de Santiago tiene emblematicos paseos peatonales, como
Estado, Ahumada o Huérfanos, que ostentan los espacios comerciales mas
valoradosdetodalaciudadi, pasounlargotiemposinqueseimplementarannuevos
proyectos. El rotundo éxito de las intervenciones para el peaton delineadas en el
PIM demostro la vocacion peatonal del casco historico y la urgente necesidad de
seguir recuperando espacios asignados al automovil y sumidos en una congestion
cada vez mas insostenible.

Por esto, la nueva versién del PIM aprovecha el impulso y continta situando a
la caminata como el modo de desplazamiento mas importante para la comuna,
recuperando del casco histérico pero expandiendo estas metodologias y
proyectos a otros sectores de alta afluencia peatonal.

Metodologia de analisis e intervencion

Se propone una completa metodologia de analisis que delimite con precision las
zonas de alto trafico peatonal, a partir de un catastro en terreno, la localizacion
de areas o puntos atractores de viajes y un analisis a diversas fuentes de datos
sobre la movilidad. La idea es expandir el ambito de accién de las medidas del
casco historico a otros sectores con alto trafico por sus condiciones comerciales,
educacionales, habitacionales o turisticas, como el barrio universitario, Lastarria,
Meiggs o el Persa Bio Bio.

Luego se efectuaraunacompletarevision de la experienciadel caminante enestos
espacios. Para esto se califican las veredas, revisando sus anchos, intersecciones,
la densidad comercial en sus fachadas y por ultimo la cantidad de sombra o
espacios para refugiarse.

En las zonas de alto transito peatonal también se realizaran mediciones de flujo,
contando a peatones y vehiculos y luego contrastando esta informacion con los
anchos disponibles para cada medio. Esto, con el propdsito de comprender qué
tan eficiente es la distribucion del espacio.
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Esta evaluacion permitira comprender cudles son las calles de la comuna que
peor funcionan desde el punto de vista del peaton, para priorizar intervenciones
en estos ejes. Estas modificaciones, segun la disponibilidad de espacio y los
flujos peatonales pueden consistir en peatonalizaciones, semipeatonalizaciones,
ampliaciones de veredas, mejoras de pavimentos o del mobiliario publico.

Para evaluar la efectividad de las propuestas, en una primera fase estas se
implementaran de modo transitorio y con elementos livianos, segun los principios
del urbanismo tactico. Esto le permitira al Municipio demostrar la utilidad de
las futuras intervenciones y hacer ajustes en el proyecto definitivo segun las
condiciones reales de operacion del espacio.

Especificamente parael centro civico o casco historico de laciudad, que es el lugar
mas caminable del pals, se hace necesario mejorar la infraestructura peatonal
para que le de mayor vida y competitividad, es por eso que como municipio
estamos analizando la metodologia para ampliar la red de paseos, incluyendo el
acceso libre solo para los estacionamientos; publicos, privados y residenciales, y
que optimice el ingreso a la zona, buscando con diversos métodos que permitan
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restringir el paso de los vehiculos particulares que usan el casco histdrico para
cruzarlo hacia un destino distinto al centro.

Sistema de sefialética

En paralelo a la recuperacion de espacios para el peatdn, se disefiara e
implementard un sistema de sefialética orientativa que indique la direccion,
distanciay tiempo estimativo de los principales puntos de la comuna, tales como
atractivos turisticos, estaciones de metro, centros de educaciony salud, parques,
plazasy otros. Este sistemaademas de guiar a los peatones, sera Util para ciclistas
y automovilistas que podran localizar sus destinos con mayor facilidad, evitando
desplazamientos innecesarios. Estos sistemas, que son muy comunes en ciudades
europeas, mejoran la experiencia del peaton y siguen siendo muy utilizados pese
alauge de los celulares inteligentes y los mapas digitales.
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Zonas Calmas

Para establecer zonas calmas en barrios
residenciales, se identificaran las areas que
tengan una identidad definida, y luego se
analizara la trama vial que la atraviesa, con el
objetivo de clasificarla en dos grupos principales,
las que cumplen un rol primordial dentro de
la red vehicular comunal o intercomunal, y las
de caracter residencial. Segun este analisis,
se definiran potenciales zonas 30. De un
modo similar al que se propone para las zonas
comerciales o educacionales, se trabajaran las
propuestas con los vecinos y se desplegaran
intervenciones transitorias que les permitan
comprender el valor de las medidas de calmado
de traficoy participar de su disefio.
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Los proyectos desarrollados en el marco del PIM para incluir la bicicleta y otros
ciclos (patinetas, patines, triciclos, sillas de ruedas, carros de cargay mas) comoun
componente basico de la vialidad, han demostrado la fuerte demanda latente que
existe por estos espacios. En las ciclovias que se han ejecutado en calles que no
ten(an un trafico significativo de bicicletas, hoy en dia se puede ver gran cantidad
de ciclistas circulando. La infraestructura de calidad sobre todo las ciclovias,
permiten que pedalear por la ciudad pase de ser una especie de deporte extremo
a una actividad cotidiana y para todas las edades. Pese a que el PIM facilito la
transformacion de un conjunto de tramos inconexos a una red mejor conectaday
concebida, todavia queda mucho caminopor delante. Ademas de infraestructura
flsica, serequiereuntrabajo coordinado eneducacidny fiscalizacidn, que permitan
una convivencia armonica en el espacio publico.

El propdsito principal del municipio en cuanto a mejorar y aumentar la
infraestructura ciclista, no solo es darle un espacio a las personas que ya usan la
bicicleta como medio de transporte, sino motivar a quienes quieren, pero no se
atreven por el miedo a compartir la calle con los vehiculos motorizados.

Ciclovias

La publicacién de un nuevo estandar de ciclo inclusion por parte del Ministerio de
Vivienda y Urbanismo (MINVU), permite replantear las ciclovias antiguas de la
comuna que por sus condiciones de ancho, ubicacién o conectividad no entregan
condiciones optimas a sus usuarios.

Como medida adicional, la red de ciclovias se complementara con tramos
pedaleables en zonas calmas de transito compartido, es decir, calles cuya
velocidad de operacion no supere los 30 km/h y que tengan medidas de disefio
concretas para hacer cumplir las velocidades maximas.

Para continuar con la extension e interconexion del sistema de ciclovias en la
comuna, se propone analizar y postular nuevas calles que puedan conectar con
la red existente y con las que se encuentran fuera de los limites comunales, para
posteriormente conseguir financiamiento y realizar la participacion ciudadana
pertinente.
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Biciestacionamientos

En este ambito, el objetivo es seguir adelante con la implementacion de
bicicleteros, mejorando la cobertura a través de un catastro comunal y un
sistema de solicitudes que permita cubrir dreas sin oferta. Para esto, se buscara
financiamiento tanto publico como privado, ya que este Ultimo sector se beneficia
directamente al mejorar la accesibilidad de sus negocios u oficinas.

Junto a la instalacién de bicicleteros en el espacio publico (llamados de corta
estadia) se creard una estrategia para la implementacion de bicicleteros de larga
estad(a.Estos sonlugares cerrados, donde se puede dejar labicicleta durante toda
una jornada de trabajo o estudio, bajo la supervision de personal especializado.
En una primera etapa, se apunta a la implementacion de bici estacionamientos
de larga estadia en las estaciones de metro o bus ubicadas en la comuna, para
potenciar lamovilidad intermodal. Luego se expandira esta esta estrategiaaotros
importantes atractores de viajes, tales como colegios, universidades, hospitales
o fuentes laborales, particularmente los ubicados en zonas de alta congestion
vehicular.

Bicicletas publicas

Con el objeto de mejorar la gestidn y el servicio de bicicletas publicas Bike
Santiago, se profundizara el trabajo del municipio con la empresa operadora,
revisando constantemente puntos criticos en las estaciones o la infraestructura
vial que las conecta. Como medida auxiliar, se solicitard informacion sobre la
matriz de viajes, es decir el origen y destino de cada desplazamiento, mas la hora
de partida y llegada, lo que permitira conocer con gran detalle su distribucion
espacial y temporal en la comuna y el resto de la ciudad. Esto a su vez, sera un
insumo valioso para mejorar lared de ciclov(as.

En caso del ingreso de nuevos sistemas, el municipio analizard cada caso, siempre
buscando que el sistema se vea beneficiado.
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Educaciony fiscalizacion

La infraestructura cumple un rol fundamental para que moverse en bicicleta por
la ciudad sea una experiencia placentera, pero no es lo Unico que se necesita.
Los otros dos elementos basicos son educacion y fiscalizacion. Al respecto se
propone:

En primer lugar, se continuara con los programas de educacion vial desarrollados
hasta ahora por la organizacion Educleta (ver capitulo proyectos ejecutados), que
aportod conocimiento relevante a diversos estudiantes de colegios municipales en
cuanto a la convivencia vial que deben tener los distintos modos de transporte.

En segundo lugar, se desarrollard, en conjunto con los inspectores municipales
y Carabineros de Chile, una estrategia de fiscalizacidon a conductas riesgosas
en torno al ciclismo urbano, ya sea de los mismos ciclistas o de los conductores
de vehiculos motorizados, tales como: adelantar a un ciclista a una distancia
insuficiente, pasar con luz roja, abrir las puertas sin mirar, circular en bicicleta por
la veredau otras.
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5.5
Transporte
publico




El convenio entre el Ministerio de Transporte, la Direccién de Transporte Publico
Metropolitano y la Municipalidad de Santiago, lamado Plan Centro, ha permitido
desarrollar proyectos para entregar infraestructura vial exclusiva a los buses
de Transantiago a través de intervenciones que responden adecuadamente al
contexto en el que se emplazan. A través de un trabajo de disefio e implementacion
colaborativo, se hanido ejecutando proyectos capaces de demostrar que los buses
pueden ser un aporte a la ciudad y promover una movilidad mas justay eficiente.

Los efectos positivos en la movilidad peatonal y de los buses logrados gracias al
plancentrohansido destacados por diversos premios nacionales e internacionales
que confirman su vigencia y relevancia.

Sin embargo, las transformaciones tendientes a mejorar la capacidad y estandar
del transporte publico deben seguir adelante, lo que en la practica implica
implementar una cantidad mucho mayor de corredores, vias y pistas exclusivas
para la circulacion de los buses y aprovechar estas intervenciones para mejorar
integralmente el contextourbano por el que circulan. Ademas, es necesario evaluar
alternativas de transporte publico en superficie distintas al bus, como el tranvia,
que recorrid Santiago durante décadas y cuyos rieles permanecen, escondidos
bajo el asfalto.

Vias priorizadas para los buses / Plan Centro

Elplan centro, anunciado en agosto de 2014, contempla como una de sus medidas
principales, la transformacion de arterias en el casco histérico en ejes exclusivos
para la circulacién de buses. Tres de estos siete proyectos ya han sido ejecutados
y otros que estan en distintas fases de disefio 0 analisis y seran ejecutados en los
proximos afios.

- Compaiiia - Merced (ejecutado el 2015)
- San Antonio (ejecutado el 2016)
- Santo Domingo (ejecutado el 2017)

- Enrique Mac-lver (disefio)
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- Amunéategui (analisis)
- San Martin (analisis)
- Teatinos (analisis)

Sibien estos proyectos recién descritos son los mas iconicos por ubicarse dentro
deltriangulo central, desde susinicios el ambito delplan centro se haido ampliando
para abarcar la comuna completa. Esto, a la vista de que las zonas de congestion
son cada vez mas extensas, y que no sirve de mucho tener vias exclusivas sin
continuidad.

Medidas de optimizacion

Si bien la implementacion de infraestructura exclusiva para los buses es algo
basico para que estos no compitan por el espacio con otros vehiculos, no es el
unico modo de mejorar su servicio. Por esto, en conjunto con el DTPM se buscaran
diversos modos de optimizar el servicio de buses, entre los que se estan analizando
los siguientes:

- Cambios enrecorridos de buses

- Modificaciones a geometria vial y encauces peatonales
- Ajustes en ubicacion y disefio de paraderos

-Nuevos puntos de regulacion

- Cambios en sentido del transito

- Cierres de calles (en puntos especificos)

Para estas intervenciones, ademas de tomar las sugerencias de DTPM, se
analizaran de modo independiente datos sobre la movilidad de los buses, tanto
instantaneos como acumulados. Esto permitira conocer la distribucion espacial y
temporal de los puntos criticos en el servicio.
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Tranvia

La comuna de Santiago cuenta con una amplia red de rieles de tranvias que ya
no operan, pero que se encuentran en algunas calles de la ciudad, razén por la
cual, en el sector del Barrio Yungay el municipio pretende concretar un proyecto
que permitiria implementar un circuito de aproximadamente 4 Km para el
desplazamiento de vecinos y turistas, con el propésito de que este modo de
transporte en algiin momento pueda extenderse y pasar a ser parte del sistema
de transporte publico.
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Transporte publico. Trenes y tranvias

Tranv{as antiguas Tranvias lineas proyectadas

- Circuito1l e Circuito2 e Circuito3
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Eltransporte de cargay logisticojuegaunrol clave en el adecuado funcionamiento
de las ciudades, distribuyendo las materias primas, productos y alimentos que se
necesitan, yretirando los desperdicios que se generan, producto de las actividades
de miles de habitantes cada dia. En la comuna, sobre todo en las zonas de cargay
descarga, frecuentemente se desarrollan en condiciones cada vez mas complejas,
sin zonas especiales, en calles altamente congestionadas y frecuentemente
obstruyendo calles, ciclovias o veredas. Aunque, a diferencia del automavil
particular, no tiene ningun sentido desincentivar el transporte de cargay logistica,
pues este es unarequisito y consecuencia inevitable de la actividad humana.

Eltransporte de carga se puede dividir en 5 categorias principales':

Transporte Construccion
de hoteles y y servicios Basura
restaurantes publicos

Correo y

mensajeria

Las medidas para disminuir el impacto del sector transporte en la movilidad y en
las emisiones son muchas, no todas abordables por el trabajo de un municipio. Sin
embargo, hay tres aspectos que s{ pueden ser trabajados: medidas regulatorias,
de planificacion urbana e infraestructura y de cambio modal.

Medidas regulatorias

Se trata de las medidas que a través de normativas o regulaciones, optimizan
el desplazamiento y las operaciones de carga y descarga en zonas urbanas. En
general tienen un bajo costo de implementacion y son eficientes, pero requieren
de una fiscalizacion permanente.

En este dmbito, se revisara la ordenanza municipal de carga y descarga,
contrastandola con la situacion real en las calles de la comuna. Se analizara
el impacto de distintos tipos de transporte de carga (construccion, valores,
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alimentos, productos, etc), su distribucion temporal y espacial, buscando
situaciones criticas y conflictos con otros medios de transporte.

A partir de este analisis, se propone una revision de la ordenanza, para que
responda a la situacidn real en la comuna y a los avances recientes tecnoldgicos y
enmovilidad sosteniblel, sumado a un plan de fiscalizacion.

La tarificacion vial (ver estrategias de planificacion) también tiende a reducir
el impacto de las labores de carga y descarga, al promover estas funciones en
horarios de menor congestion.

Medidas de planificacion urbana

Son las medidas que a través de modificaciones fisicas en la ciudad permiten
una mayor eficiencia y sustentabilidad en la carga y descarga. En esta linea, se
revisaran los espacios exclusivos para optimizar su ubicacién y aumentar su
cantidad, ya que en comparacion con un estacionamiento para automovil, cumplen
unrolmas fundamental y tienen una tasa de rotacion mayor.

Aunque quizas no fueron pensadas explicitamente paraesto, las ciclovias cumplen
unrol clave enla distribucion de materias primas y productos en el casco histoérico
de la comuna, permitiendo que el Ultimo tramo de la carga pueda desplazarse
en un carro o triciclo, a donde seria muy dificil o invasivo llegar con el camion. En
este sentido, se analizara este fenomeno para facilitar este tipo de operacién a
través de nuevas ciclovias en zonas de alta actividad comercial y zonas especiales
de transferencia. También se analizara la factibilidad de construir zonas de
transferencia para vehiculos eléctricos en el perimetro de la zona de restriccion
sefialada en la ordenanza municipal.

Por ultimo, a partir del analisis a los patrones de carga y descarga, es posible
proponer modificaciones puntuales a la ordenanza del plan regulador, incluyendo
provisiones especificas para este tipo de transporte en las normas que regulan la
construccion en la comuna, asegurando que los nuevos edificios son capaces de
acoger estas funciones en vez de cargarlas por completo al espacio publico.
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Medidas de cambio modal o energeético

Estas medidas apuntan a la introduccion de tecnologias o practicas sostenibles
en el transporte de carga y logistico, particularmente en torno a la reduccion de
emisiones. Para esto, promueve la utilizacion de combustibles o motores mas
limpios, fuentes energéticas alternativas o vehiculos mas livianos impulsados por
energla humana.

En parte, varios de estos principios estan siendo implementados por el sector
privado, debido a que en muchos casos, la eficiencia energética va de la mano con
la eficiencia econdmica. As{, se pueden ver flotas de vehiculos de distribucién
eléctricos, bicimensajeros que llevan correspondencia'y comida a domicilio, entre
otras iniciativas.

Elmunicipio continuard entregando facilidades a los vehiculos de menor impacto,
a través de la implementacion de la Zona Verde para el Transporte en Santiago
(ver seccién de electromovilidad). Otro método que se trabajard para aumentar
la eficiencia de combustible de las flotas municipales y privadas que operan
en la comuna, es un programa o campafia de educacion, que promueva buenas
conductas de manejo, lo que ademas mejora las condiciones de seguridad vial.
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Tal como se ha mencionado en multiples oportunidades a lo largo de este texto,
el automovil es el medio de transporte que tiene el mayor impacto en la ciudad,
medido en el uso de espacio vial, las emisiones de gases contaminantes por
pasajero, entre otros factores.

Con respecto al espacio vial, un bien muy escaso en hora punta, los pasajeros
de un automovil utilizan en promedio 60 m2 de calle, 6 veces mas que los que
se desplazan en bus y 12 veces mas que los que se desplazan en bicicletal. Con
respecto a las emisiones de CO2, el principal gas causante del calentamiento
global, en un viaje de 5 km el ocupante de un automavil emite en promedio 6 kg de
C02,12 veces mas que uno de bus y 25 veces mas que uno de metro.

Por lo tanto, cualquier plan serio que apunte a mejorar la movilidad urbana en la
comuna, ademas de incentivar el uso de medios sostenibles, debe frenar el uso
indiscriminado del automavil, a través de diversas medidas como restricciones de
horario para ciertas calles o zonas, redistribucion del espacio vial, construccion de
infraestructura para los modos de transporte sostenibles, entre otros.

Esta es justamente la transformacion que ha impulsado la Municipalidad de
Santiago, y que debe seguir avanzando, para hacer frente a una creciente
motorizacion y una fuerte regeneracion y repoblamiento del casco histdrico de la
comuna que ponen al limite sus calles.

Reduccion oferta de vialidad

Las medidas tendientes a reducir la oferta vial como medida de control de
un flujo vehicular motorizado excesivo se denominan dieta vial, y el espacio
recuperado se suele asignar a otros medios de transporte sustentables. En esta
linea, corresponde analizar |a viabilidad de estas medidas en diversas calles de la
comunay particularmente del casco histérico, que tienen capacidad excesiva.
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Reduccion oferta de estacionamientos

Tal como se ha descrito en otros capitulos, la disponibilidad de estacionamientos
es fundamental para planificar un viaje en automavil. Gran parte de la fuerte
congestion que aqueja a diversas zonas de la comuna en hora punta se debe a la
cuantiosa oferta de estacionamientos, los que se pueden encontrar en la calzada,
como concesiones subterraneas, en edificios privados o publicos y en sitios
eriazos (o playas).

Para desincentivar el uso del automovil, es fundamental reducir la oferta de
estacionamientos, lo que se puede abordar desde distintos frentes.

En primer lugar, se eliminaran todos los estacionamientos concesionados
en superficie en el casco historico. También se trabajard para eliminar los
estacionamientos ilegales en platabandas o aceras, a través de fiscalizacion u
otro método que impida un mal uso del espacio peatonal.

En segundo lugar, se realizard un extensivo catastro a todos los tipos de
estacionamientos en el centro de la ciudad y en otras zonas de alta congestion
vehicular, con el proposito de comprender la relevancia que tienen estos espacios
en la generacion de congestion.
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En la comuna de Santiago entre los afios 2010 y 2016, segun estadisticas de la
Comisidn Nacional de Seguridad de Transito (CONASET) hubo 16.482 accidentes,
con un resultado de 160 fallecidos y 8.671 lesionados de diversa gravedad,
entregando un promedio de 23 muertos por afio. Ahora, si tomamos esos 7 afios,
tenemos que la cantidad de fallecidos en accidentes de transito en Santiago con
respecto a la totalidad de la Region Metropolitana es del 8%, pero analizando
las cantidades de fallecidos en total respecto a las demas comunas, Santiago
es el que tiene la mayor cantidad de fallecidos y ademas es el que tiene la mayor
cantidad de accidentes de transito, por lo que se hace indispensable mejorar las
condiciones actuales para evitar que sigamos siendo la comuna mas insegura.
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Independientemente, de la cantidad de vehiculos que llegan a Santiago, respecto
de otras comunas, este plan busca analizar los puntos criticos para poder avanzar
hacia vias mas seguras, que permitan perdonar errores con el fin de evitar mas
muertes o lesiones a las personas que se ven involucradas en accidentes de
transito.
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Toda modificacion de la infraestructura o intervencién simple en el espacio
publico, conlleva cambios de habitos en los desplazamientos de las personas,
ya sea a pie o en un vehiculo, razén por la cual, todo proyecto de movilidad debe
ir asociado a una vision de seguridad vial que permita mejorar los estandares y
detectar los posibles conflictos que puedan suceder una vez que el proyecto se
encuentre implementado.

En el afan de mejorar las condiciones que actualmente imperan en la comuna,
realizando un analisis detallado de red vial existente, el plan busca enfocarse en
avanzar haciauna metodologia que permita a través de los proyectos de movilidad
mejorar la seguridad vial, diagnosticando desde una mirada mas amplia el origen
de la problematica que puedan tener las vias.

El Plan apunta a avanzar en un Plan de Seguridad Vial comunal que progrese en
paralelo en los siguientes puntos:

-Reducir el nimero de accidentes y por lo tanto el de victimas que pueden ser
afectadas en el limite Comunal.

-Generar un programa de Educacion Vial dentro de los colegios y programas de
concientizar a los usuarios de las vias, a través de campafias respecto del ambito
legal y modo de utilizacion.

-Intercambios de experiencias con profesionales de Conaset, ministerios,
municipales, Carabineros y privados para desarrollar propuestas que generen
conciencia en la ciudadania.

-Andlisis e investigacion de los puntos conflictivos, para definir causas de
accidentes y medidas de mitigacion que solucionen la situacién actual.

Es muy importante sefialar que las areas de movilidad y seguridad vial van de la
mano, ya que los proyectos o medidas deben velar por el funcionamiento de todo
el espacio publico disponible y no solo la calzada, mejorando ast, la calidad de los
desplazamientos de cualquier modo de transporte.

Finalmente, es importante destacar que el municipio apoyara toda medida que
busque reducir los accidentes de transito, generando vias mas seguras. Por esto
es fundamental avanzar hacia una ciudad que tenga como meta impulsar la“Vision
Cero"y que como municipio fomentaremos que eso suceda, para el bien de toda la
ciudadania.
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Santiago es su patrimonio cultural lleno de historia, no por nada, recibe
aproximadamente 12 millones de turistas afio a afio, por lo que para la ciudad es
importante compatibilizar la proteccidn de las dreas declaradas patrimoniales
Zona Tipica (ZT)y Zona de Conservacion Historica (ZCH) con la movilidad urbana,
para que esta historia pueda ser disfrutada por la ciudadania.

Las caracteristicas urbanas del patrimonio pueden dificultar la accesibilidad o las
actuaciones en materia de emergencia: calles estrechas y quebradas, escalinatas,
pavimentos de dificil transito, etc. Ademas de problemas propios de cualquier
ciudad; incorrecta ubicacion de mobiliario urbano y la elevada permisividad de
veh{culos particulares en las calles.

A mediados del siglo pasado, numerosos edificios y espacios publicos histéricos
se derrumbaron para dar cabida a calles mas amplias, sin embargo este proceso
aunno se detiene, puesto que numerosos terrenos baldios dentro de la ciudad son
utilizados para el estacionamiento publico, dejando de manifiesto que el espacio
citadino no fue concebido para el uso indiscriminado de este medio de transporte.

ElPlan busca establecer estrategias para la convivencia del patrimonio y turismo
en torno a la movilidad urbana, por lo que se hace necesario avanzar en los
siguientes temas:

- Fomentar la caminata y creacion de mega manzanas en cascos urbanos, ya que
mejorar los espacios publicos, propicia el descongestionamiento y promueve la
ciudad a escalahumana.

- Mejoramiento de sistema de transporte publico, caminata y ciclismo para que
turistas puedan desplazarse entre las zonas comerciales, de monumentos y
proteccion patrimonial.

- Ordenamiento vial: en muchos casos, los barrios emblematicos se ven
sobrepoblados de vehiculos, perjudicando el desplazamiento de personas que
realizan diversas actividades en el barrio, como compras o esparcimiento, lo que
los obliga a circular por la calle. Para esto, es necesario generar un plan con los
involucrados y darles una mayor dignidad en la calidad de vida a las personas que
lleguen al barrio, potenciando su competitividad.
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-Conexiénde Galer{as Comerciales:estos espaciostanocultosyqueseencuentran
en nuestro casco historico, ademas de tener actividad comercial, pueden ser
aportes y alternativas a la caminata en dias de calor y lluvia. Para mejorar la
conectividad, visibilidad y competitividad de las galerias, la Municipalidad de
Santiago trabajard en conjunto con la Corporacion para el Desarrollo de Santiago

(CORDESAN).

- Programa Revive Santiago: Programa de la Municipalidad que revitaliza
barrios emblematicos, para mejorar las condiciones de vida y habitabilidad de
sus residentes, aumentar el valor de sus inmuebles patrimoniales, incrementar
su actividad econdmica y cultural, incorporando la participacion ciudadana
transparente como aspecto fundamental de su implementacién. Es financiado
por el Gobierno de Chile a través de la Subsecretaria de Desarrollo Regional y
Administrativo, SUBDERE, y el Banco Interamericano del Desarrollo (BID).

Revive Santiago es, ademds, un programa de intervencién en 2 territorios
delimitados de la comuna de Santiago, el Poligono Matta-Madrid (Carmen,
Copiapo, Portugal y Santa Elvira) y el Poligono Portales- Matucana (Matucana,
Compaifa, Bulnes y Erasmo Escala).
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Compromiso municipal

En Chile, los ministerios son quienes establecen los compromisos y metas
sectoriales y los municipios, como gobiernos locales, son actores relevantes al
momento de coordinar acciones que permitan concretar medidas y materializarlas
en el territorio. En este sentido, Santiago se posiciona como una comuna pionera
en movilidad sostenible, estrategia cuyos lineamientos incluyen la promocion de
la Electromovilidad y la Zona Verde que busca reducir las emisiones de Gases
de Efecto Invernadero producidas por el sector de transporte, promoviendo
iniciativas escalables y replicables de transporte sustentable, contribuyendo a la
meta de reduccion nacional de 30% para el afio 2030.
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La ZVTS representa la primera Accidn de Mitigacién Nacionalmente Apropiada
(NAMA, por sus siglas en inglés) para el sector transporte en Chile y es la primera
NAMA de Chile que ha sido gestionada por un municipio. Ha sido disefiada,
trabajada e inscrita ante las Naciones Unidas en su Registro Internacional de
NAMAs el afio 2014. Esta plataforma internacional permite mostrar cémo el pais
esta insertando la logica de transporte sustentable y movilidad en sus politicas
publicas. La ZVTS cuenta con el respaldo técnico y politico del Ministerio del
Medio Ambiente (MMA)y Ministerio de Transportes (MTT), lo que representa una
nueva tendencia de trabajo coordinado entre gobiernos centrales y locales para
mitigar el cambio climatico.

La NAMA ZVTS promueve integralmente cuatro (4) iniciativas de transporte
sustentable, escalables y replicables sefialadas en la Figura 1y detalladas a
continuacion.

Nuevas Tecnologias en el Transporte Motorizado Integracion de Modos de Transporte Sustentables

1 2 9 4

Promocion Buses ZLEV* para

Promocion

de vehiculos g de vehiculos
livianos ZLEV * el transporte publico. No Mitarizados.
. 3

Fuar =ttt So do

Gestion y redisefio
de transito.

Lo ST,

*ZLEV: Zero and low emission vehicle

1. Promocidn de vehiculos livianos de cero y baja emisién (ZLEV): busca reducir
elimpacto en las emisiones de GEIl producidos por taxis y por la flota vehicular de
la municipalidad, a través del uso de vehiculos de cero y baja emisidn, como por
ejemplo vehiculos eléctricos o hibridos.

2. Buses de cero y baja emision (ZLEV) para el transporte publico: Su objetivo
serdreducir el impacto en las emisiones de GEl producidos por buses del sistema
de transporte publico de pasajeros a través del uso de vehiculos de cero y baja
emision, como por ejemplo buses eléctricos o hibridos.
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3. Promocién de vehiculos no motorizados: El propdsito es incentivar el ciclismo
urbano mediante la implementacion de mas ciclovias, sistemas de bicicletas
publicas y sefiales ciclo-inclusivas de transito. Con esta medida se busca reducir
los viajes realizados en veh{culos particulares.

4. Gestion y redisefio de transito: Integracion de viajes de modos mas eficientes
como son el transporte publico, la bicicleta y la caminata, a través de la gestion
en el uso de las vias para mejorar la movilidad de personas, reduciendo aquellos
traslados realizados en vehiculos particulares y permitiendo con ello recuperar el
espacio publico para las personas.

Las cuatro iniciativas antes descritas se integran en una misma area de
intervencion en el centro de Santiago, la cual cubre alrededor de 2 km? y
corresponde al triangulo central de la capital, zona donde llegan diariamente mas
de 2 millones de personas, entre ellos autoridades, trabajadores, estudiantes,
turistas, etc.
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Palabras
‘Inales

Las experiencias adquiridas en estos ultimos afios en el ambito de la movilidad,

han llevado a que el equipo municipal desarrolle distintas formas de afrontar los
problemas y las soluciones a un proyecto en particular. Debido a la calidad que
tiene Santiago como comuna capital, obliga a visualizar de manera mas integral
los cambios a producir en la ciudad. Con el nivel de congestién que tenemos,
muchos puntos de la comuna que intervengamos con un proyecto especifico,
tendra incidencia directa en calles de la comuna y sectores aledafios, que
deberan a su vez, buscar otra o la misma forma de afrontar el conflicto. Debido
a esta nueva manera de solucionar a los problemas, el municipio en este nuevo
proceso, recopilard antecedentes para encontrar respuestas integrales, dando
conectividad intercomunal a los ciudadanos para llegar y salir de la comuna,
buscando que para las personas estas opciones impliquen viajes mas agradables,
dando un paso hacia una ciudad mas amigable, a escala humana y que permita al
municipio no solo beneficiar a sus vecinos y visitantes, sino que también colaborar
activamente con los municipios o ciudades que necesiten apoyo en la aplicacionde
metodologias pro movilidad sustentable.

La segunda edicién del Plan, es una herramienta que quiere aportar a la movilidad
de las personas, a través del traspaso de las experiencias surgidas en el proceso
y de las ideas para desarrollar el Santiago que todos queremos, en conjunto con
la ciudadania para el afio 2029. Enfocandonos siempre en que ésta sea una razon
de orgullo para quienes viveny nos visiten, que mejore calles no solo con la mision
de mejorar los desplazamientos, sino que busque mejorar la calidad de vida de las
personas a través de viajes en modos de transporte sustentables, mas felices y
gratos, en donde se pueda apreciar la inmensa arquitectura y patrimonio, donde
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los espacios sean puntos de encuentro entre los ciudadanos y el comercio sea
ordenado y seguro, recuperando a su vez los barrios emblematicos de la ciudad.
Tomando en cuenta en todo momento, que las ciudades crecen rapidamente,
debiendo adecuarse constantemente a las necesidades de los ciudadanos y nunca
perdiendo el grado de humanidad que deben tener las infraestructuras, para que
éstas puedan ser disfrutadas por las personas y no por vehiculos que estan de
paso o que necesiten estar estacionados, generando ningun valor a quienes lo
rodean.

El camino recorrido por la comuna de Santiago en este proceso de innovacion ha
sido gracias al empuje de muchas personas que creen que este tipo de cambios
beneficiara a la ciudadania, como autoridades a través de sus equipos técnicos,
profesionales del &mbito académico, organizaciones sociales, juntas de vecinos,
empresas privadas, en fin, un sin nimero de personas que han aportado con
iniciativas e ideas que se han ido desarrollando y que han traido multiples
beneficios a la comunay sus habitantes.

Miguel Olivares Hauva

Alexis Arévalo Castro
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