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Presentacion

Las politicas publicas en transporte y movilidad
urbana siguen siendo uno de los grandes desa-
fios del pais. En la ultima década, Chile ha en-
frentado transformaciones profundas que han
puesto de manifiesto la necesidad de contar con
una vision integrada del desarrollo urbano y del
transporte, incorporando criterios de equidad
social, sostenibilidad ambiental, eficiencia eco-
némica y seguridad. La pandemia, el acelerado
crecimiento de la urbanizacién, los cambios en
los patrones de movilidad y la irrupcién de nue-
vas tecnologias han marcado un escenario don-
de se requieren respuestas innovadoras y una
institucionalidad mas robusta.

La Sociedad Chilena de Ingenieria de Transporte -
SOCHITRAN - mantiene su compromiso de con-
tribuir a este debate. Agrupando a destacados
profesionales del pais que se desempeiian en la
academia, la consultoria especializada, la em-
presa privada y el sector publico, SOCHITRAN
ha buscado, desde su fundacion, identificar los
principales problemas del transporte en Chile y
proponer soluciones basadas en la evidencia. En
linea con esa mision, este nuevo documento se
enmarca como una actualizacién al presentado
en 2013, ampliando y profundizando las areas de
analisis que hoy resultan prioritarias para avan-
zar hacia ciudades mas inclusivas, resilientes y
competitivas.

El presente trabajo fue elaborado por un Comi-
té de Trabajo conformado por los siguientes so-
cios: Sebastian Astroza, Juan Antonio Carrasco,
Raul Erazo, Rodrigo Fernandez (Coordinador),
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En esta nueva version se abordan once
capitulos. Los primeros retoman la necesidad de
fortalecer la planificaciéon integrada del
desarrollo urbano, la prioridad y optimizacion del
transporte publico, y |la regulacién de la demanda
del automdvil, junto con la racionalizacién de la
inversion en infraestructura vial urbana y la
internalizacién de efectos de proyec-tos urbanos.
Se incluye también un capitulo sobre
institucionalidad para la movilidad y el
transporte urbano, y otro especifico sobre
seguridad vial.

La principal novedad de este documento es
la incorporacion de tres areas que hoy son
funda-mentales: la logistica urbana, la inclusion
de perso-nas vulnerables en el transporte, y la
consolidacién de la movilidad activa en el espacio
publico. Estos temas reflejan la necesidad de
avanzar hacia una movilidad mas humana,
inclusiva y soste-nible, reconociendo Ia
diversidad de usuarios y los nuevos desafios
que enfrenta el sistema de transporte en las
ciudades chilenas.

Con este trabajo, SOCHITRAN busca
aportar insumos utiles para los equipos
programaticos de Gobierno, los tomadores de
decision y la ciu-dadania en general, con
propuestas concretas y un marco conceptual
que permita enfrentar los retos actuales y
futuros de la movilidad en Chile.

1. Introduccion

En 2013 se publicé el documento Politicas de
Transporte Urbano para Nuestras Ciudades - Un
aporte de la Sociedad Chilena de Ingenieria de
Transporte a la nueva Politica de Desarrollo Urbano.

Transcurridos once afios desde su publicacion,
SOCHITRAN establecié una Mesa de Trabajo
para revisar, actualizar, modificar y extender la
politica de transporte urbano, basandose en el
estado del arte y de la practica de nuestra disci-
plina. Los principios y contenidos del trabajo rea-
lizado durante 2024 por esta Mesa de Trabajo se
definen a continuacién.

1.1 Principios Clave de la Politica de
Transporte Urbano Propuesta

- Bienestar: se refiere a la calidad de vida de las
personas, incluyendo las componentes de salud
fisica, mental y social.

- Sostenibilidad: las politicas propuestas deben
conducir a situaciones factibles y deseables en
el mediano y largo plazo.

- Eficiencia: en el uso racional de los recursos,
esto es, lograr el bienestar y sostenibilidad de-
seados, empleando la cantidad minima necesa-
ria de recursos.

Las areas urbanas tienen una extension fisica,
a veces considerable, y los lugares donde se
realizan las actividades se encuentran geogra-
ficamente dispersos. Dado esto, el sistema de
transporte urbano debiera orientarse a permitir
y facilitar la realizacién de actividades por parte
de los agentes (personas, empresas, institucio-
nes) involucrados, cifiéndose a los principios ya
enunciados.

Este es un tema de alta complejidad, que exige
tomar en cuenta diversos conceptos y dimensio-
nes, tales como el cambio climatico, la calidad
del espacio publico, la seguridad, la equidad te-
rritorial, la participacién ciudadana, la descen-
tralizacion, la dignidad, la inclusién, y los dere-
chos de las diversidades.

El presente documento no pretende abordar to-
dos los matices necesarios, y sélo busca propo-
ner elementos de politica que significan un avan-
ce con respecto a la situacion actual.

1.2 Contenido del Trabajo

1.2.1 Planificacién integrada del desarrollo
urbano

Se debe integrar la planificacion y operacién del
sistema de transporte urbano con la planifica-
cion del uso de suelo y localizacién de viviendas,
servicios, fuentes laborales, productivas, de estu-
dio y recreacién. Debe también integrarse con los
planes de transporte a nivel nacional y regional.

1.2.2 Disminuir uso indiscriminado del auto-
movil y regular la demanda

Ademas de no ser sostenible, la dependencia y
uso del automdvil particular genera congestion,
mayor riesgo de accidentes, ruido y contamina-
cion ambiental. Ademas, en tanto no se generali-
cen los vehiculos eléctricos, el uso de combusti-
bles fésiles genera emisiones de contaminantes
atmosféricos.

1.2.3 Prioridad y optimizacion del transporte
ptiblico

Favorecer y priorizar el transporte publico per-
mite lograr un disefio y operacion eficiente del
sistema de transporte urbano; se trata de que
no sea contaminante y se constituya en un fac-
tor efectivo en reducir el uso indiscriminado del
automovil (que como se ha demostrado amplia-
mente, no conduce a una situacion futura sostenible).

1.2.4 Racionalizacion de la inversion en in-
fraestructura vial urbana

Racionalizar la inversién en infraestructura vial,
orientandola a servir al desarrollo del transporte
publico y los modos no motorizados de transpor-
te, en lugar de privilegiar su actual dedicacién
hacia el automovil.

PROPOSICION DE UNA NUEVA POLITICA DE TRANSPORTE URBANO 3




1.2.5 Internalizacién de efectos de proyectos
urbanos

Definir mecanismos que exijan a los proyectos
inmobiliarios internalizar los efectos externos
que producirdn sobre el sistema de transporte.

1.2.6 Institucionalidad

Crear una nueva institucionalidad, consisten-
te con los criterios de planificacion abordados,
otorgando atribuciones adecuadas a las autori-
dades politicas sobre el sistema de transporte.
En particular, a nivel de grandes ciudades, debie-
ra existir una autoridad elegida que tenga tuicidn
sobre las inversiones en infraestructura y sobre
el disefio y operacién de los sistemas de trans-
porte publico y privado.

1.2.7 Seguridad vial

Reducir drasticamente la cantidad de siniestros
viales, que generan fallecimientos, lesiones y da-
fios materiales, afectando negativamente la sa-
lud de la poblacién y la eficiencia del sistema de
transporte.

1.2.8 Logistica urbana

Mejorar la operacién actual del transporte de
carga en cuidades, haciéndolo mas eficaz, con
sistemas integrados que garanticen una distri-
bucidn eficiente de bienes y servicios.

1.2.9 Inclusién

Garantizar que las personas pertenecientes a
grupos vulnerables, desventajados o postergados
tengan iguales oportunidades de movilidad que
el resto, para que puedan participar plenamen-
te en la sociedad. Esto requiere crear entornos
y sistemas de transporte en que la diversidad de
necesidades se reconozca, apoye y valore.

1.2.10 Fomento de los modos activos de
transporte

Generar las condiciones necesarias para que los
modos activos de transporte (caminata y bici-
clos) aumenten su participacién en los viajes ur-
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banos. Con ello no sélo se reduce el consumo de
recursos y congestion, sino que se logra un efec-
to positivo sobre la salud de la poblacién.

2. Planificacion
Integrada del
Desarrollo Urbano

2.1 Introduccion

El desarrollo armdnico de las ciudades requie-
re una planificacion urbana estratégica que
considere una mirada integral, incorporando
los requerimientos de uso de suelo, inversidn
en infraestructura, y operacién del sistema de
transporte en las diversas escalas de planifica-
cion (regional, metropolitana y comunal), con
una perspectiva de desarrollo sustentable del
territorio.

Esto demanda instrumentos de planificacion
urbana que permitan definir una utilizacién del
suelo urbano consistente con un desarrollo de las
ciudades y centros poblados bajo una perspecti-
va de largo plazo, que evite respuestas reactivas.
Estos instrumentos deben ser actualizados y
revisados permanentemente, para estar acorde
con las necesidades dindmicas de los habitantes.
La planificacién urbana debe ser integrada, con-
cepto que tiene asociadas diversas dimensio-
nes. Primero, debe existir coherencia entre las
distintas escalas y sectores, permitiendo que
las distintas instituciones responsables de cada
nivel puedan administrar y desarrollar el territo-
rio armonicamente. Segundo, el sistema de pla-
nificacion debe estar compuesto por planes de
ordenamiento territorial, un sistema de financia-
miento para su ejecucion, criterios para decidir
inversiones y herramientas de gestién que per-
mitan su adecuada implementacion. Tercero, el
proceso de planificacion territorial debe ser par-
ticipativo, descentralizado y multisectorial. Este
ultimo atributo es de gran importancia e implica
que la decisiéon de cémo planificar el desarrollo
de ciudades y centros poblados, no puede sélo

considerar los impactos en el uso del suelo, sino
también el impacto en los costos de inversién y
operacion del sistema de transporte.

En la actualidad, los procesos de planificacién
definen un uso del suelo determinado y luego de-
terminan de qué manera el sistema de transporte
proveera capacidad suficiente para atender los
flujos que generen dichos usos. Este enfoque de
“predict and provide” (ver Orttzar & Willumsen,
2024, seccién 1.3.3) es incompleto, ya que las
decisiones sobre uso de suelo y transporte de-
bieran ser tomadas en conjunto, ya que existe un
compromiso entre beneficios urbanos, costos de
inversion y operacion en transporte, que usual-
mente es ignorado. Se requiere un importante
cambio de paradigma en este sentido.

En definitiva, el objetivo de la planificacién de-
biera ser establecer ciertas condiciones, regu-
laciones e incentivos, que induzcan a obtener
el modelo de ciudad que se considere deseable.
Algunas de estas condiciones se revisan a conti-
nuacion.

Condicidn 1: Funcionalidad

La ciudad deseada, ante todo, debiera ser capaz
de funcionar eficientemente como ciudad. Esto
es, permitir las funciones sociales urbanas fun-
damentales como tenencia de una vivienda dig-
na, un trabajo fisico o digital en su proximidad,
niveles de acceso que permitan poder comprar
en las cercanias, acceder a un sistema de salud
fisica y mental igualmente préxima, asi como a
la cultura y educacioén. La ciudad deseada debie-
ra permitir ciertos rangos de confiabilidad en los
tiempos de viaje experimentados por sus habi-
tantes y visitantes, para que ellos puedan pro-
gramar sus actividades, convirtiéndose en una
urbe atractiva y que provea oportunidades de
crecimiento.

Condicién 2: Sustentabilidad

La ciudad también debe ser capaz de mantener
esta funcionalidad en el tiempo. Esto implica po-
ner atencién sobre su crecimiento y los costos
que esto implica para las personas, y el desarro-

llo de sus actividades, dada una poblacién que
evoluciona en ingreso, edad e intereses, entre
otros aspectos.

Condicién 3: Eficiencia

Dado que la funcionalidad de la ciudad es alcan-
zable de distintas formas, se debe buscar que se
impongan los menores costos posibles sobre sus
habitantes.

Condicion 4: Habitabilidad

Lograr las condiciones anteriores no tiene sen-
tido si no se reconoce la dimensién humana de
sus habitantes. La ciudad debe proporcionar una
adecuada calidad de vida, lo cual se materializa
en buenos servicios y equipamiento, distribucién
adecuada de areas verdes en todos sus munici-
pios, y niveles controlados de estrés de la pobla-
cion.

Condicién 5: Armonia

La ciudad requiere también ciertos estandares
de disefio armodnico (belleza), reconocimiento
patrimonial (historia) y atracciones (turismo).

Condicion 6: Descentralizacion

Los procesos de planificaciéon urbana deben ser
desarrollados considerando las necesidades y
contextos especificos de las distintas poblacio-
nes del pais, posibilitando espacios para la parti-
cipacion local en la toma de decisiones.

Condicién 7: Equidad territorial

Finalmente, el marco definido en los procesos de
planificacion debe buscar propender a la equi-
dad en los estandares de servicio y entre las dis-
tintas escalas territoriales del pais, procurando
niveles adecuados de acceso a oportunidades y
servicios urbanos, independiente de la localiza-
cion de sus habitantes.

2.2 Propuestas
A partir de las definiciones anteriores, se propo-

ne el siguiente conjunto de acciones orientadas a
lograr una planificaciéon integrada del desarrollo
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urbano. Las propuestas se estructuran en cinco
pilares, que se detallan a continuacion:

2.2.1 Institucionalidad y gobernanza

La ultima década ha sido testigo de cambios im-
portantes en la institucionalidad territorial. Por
ejemplo, la Ley 21.074, establecié la figura del
Gobernador Regional electo, con una serie de
potenciales funciones asociadas al fomento pro-
ductivo e industria, desarrollo social y humano,
e infraestructura y transporte. Asi mismo, la ley
entregd a los Gobiernos Regionales una serie de
atribuciones de planificacién territorial, y de asig-
nacioén de recursos al territorio y el transporte.
Aunque estas atribuciones alin se encuentran
en fase de consolidacién y definicién, tienen un
interesante potencial de descentralizacién, a lo
que se une la conformacién de Areas Metropoli-
tanas, que van a requerir la definicidn de planes
y directrices territoriales y de transporte, vincu-
ladas a esa escala espacial. El rol y recursos de
los Gobiernos Regionales en la planificaciéon de
transporte, y su coordinacién con aquéllas com-
petencias y recursos del gobierno central, per-
manece como un desafio relevante. Un ejemplo
de lo anterior es el traspaso de competencias de
la Unidad Operativa de Control de Trdnsito (UOCT)
en algunas regiones, cuyas consecuencias para
la planificacién territorial adn no son claras.
Asimismo, para cumplir con sus objetivos, los
Planes Reguladores Metropolitanos, deben procu-
rar:

- Asumir como objetivo relevante la desigualdad
urbanay territorial, incluyendo la accesibilidad a
oportunidades urbanas.

- Establecer como contexto fundamental la ac-
tual crisis climatica.

- Procurar una constante y agil actualizacién de
riesgos urbanos.

- Procurar que las normativas incentiven un de-
sarrollo orientado al transporte.

- Incentivar nodos de proximidad y ciudades con
oportunidades cercanas a las viviendas.

- Definir areas de oportunidad y regeneracion.

- Definir areas de desarrollo de transporte, con
una perspectiva que vaya mas alla de la planifi-
cacion reactiva, y busque no solo responder al

6 PROPOSICION DE UNA NUEVA POLITICA DE TRANSPORTE URBANO

crecimiento de la ciudad, sino también dirigirlo
hacia objetivos deseables.

- Velar por la consistencia, coherencia, y debida
jerarquia entre estos planes y las otras escalas
territoriales.

Complementando a los Gobiernos Regionales,
la creacion de un Consejo Nacional de Desarrollo
Urbano (CNDU) en 2014, ahora Consejo Nacional
de Desarrollo Territorial (CNDT) a partir de 2023,
establecié una Politica Nacional de Desarrollo
Urbano (PNDU), que define un marco estratégi-
co de politicas territoriales para la planificacion e
instrumentos a distintos niveles. El desarrollo de
esta politica, junto con el rol del CNDU, permitie-
ron impulsar la Ley de Aportes al Espacio Publico
20.958, decretada en 2016, que establecié un
sistema de aportes al espacio publico, que se
discute mas adelante en una de las propuestas
de esta seccién. Asi mismo, la Ley de Integracién
Social 21.450, establecida en 2022, generd un
marco que busca incentivar, en planes territo-
riales, la construccidén de vivienda social de buen
estandar e integrada socialmente, pero cuya go-
bernanza e impacto sigue siendo un desafio.

Las anteriores oportunidades de gobernanza, re-
quieren de una vision integral, tal como se enu-
mera en las propuestas que se sefialan a conti-
nuacion.

Vinculacién de planes territoriales con planes de
inversion

Los instrumentos de ordenacidn territorial y pla-
nificaciéon del desarrollo se consideran un paso
inicial imprescindible para construir una carta de
navegacion que oriente y coordine las acciones
que permitan guiar el devenir de las ciudades
y regiones hacia una visién deseada. Es funda-
mental que esta visidén exista, esté definida y
pueda ser consultada por todos los actores y
habitantes del area. Es deseable, también, que la
construccién de esta visiéon sea producto de un
proceso participativo, regulado y transparente.
En ese sentido, es estéril contar con un plan de
desarrollo que no sea vinculante. La politica, la
institucionalidad y los instrumentos, deben ase-
gurar que las acciones publicas y privadas sobre

el territorio ayuden a materializar la visién.Una
vez que la visidn existe, se debe asegurar que las
acciones sobre el territorio sean coherentes en-
tre si, y también respecto a la planificacién inicial
y a las visiones desarrolladas a distintas escalas
territoriales (regidn, ciudad y municipio).

La mayor parte de las intervenciones sobre el
territorio se deben a la ejecucién de planes de
inversion de los sectores publico o privado, y
pueden ser proyectos de transporte (carreteras,
puertos, aeropuertos), desarrollo urbano (pro-
yectos inmobiliarios, plazas, centros civicos),
servicios (centros de salud, comisarias) y varios
otros. Estos proyectos obedecen a una cierta
planificacidon por parte de los responsables de
los recursos, por lo que existe un alto riesgo que
respondan a una légica individual y a los objeti-
vos de cada institucion a cargo. Por lo tanto, se
requiere que el disefio institucional incorpore
medidas en dos areas fundamentales:

- Disefio de planes institucionales de inversién
vinculados a los planes territoriales; esto es, rela-
cionados con los Planes Comunales de Inversiones
en Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico
(PIIMEP), asociados a la Ley 20.958, o consis-
tentes con los planes metropolitanos, especial-
mente en el caso de municipios que no cuentan
con PIIMEP.

- Seguimiento a los planes de inversidn, para ve-
rificar que respondan a la visién y lineamientos
del instrumento de planificacion territorial.

Finalmente, esimportante establecer en el disefio
institucional la responsabilidad (accountability)
en estas materias.

Ajuste periddico de la planificacién en funcion
de resultados y nuevos escenarios

Los instrumentos de planificacion deben contar
con mecanismos de actualizacién que permitan
incorporar la evolucion de las fuerzas de merca-
do y la evolucién cultural de los habitantes de un
territorio (ver la discusion sobre planificacion de
transporte e incertidumbre, y la necesidad de
una funcién de monitoreo asociada a planes de
inversion de largo plazo, en Ortuzar y Willumsen,

2024, seccidén 1.7). Estos mecanismos deben ser
abiertos y transparentes, faciles de conocer y
entender, contar con una amplia difusion dentro
de la comunidad de interés y con instrumentos
permanentes de participacion. La factibilidad de
invocar mecanismos de actualizacién debe estar
sujeta a una periodicidad que no desvirtue el ob-
jetivo de la planificacién; es decir, el plan puede
ser cambiado cuando la funcién de monitoreo
continua asi lo requiera, pero no - por ejemplo -
si cambia la administracién politica del territorio.

Revision de oportunidades de mejora en Ley de
Aportes al Espacio Publico

La Ley 20.958, publicada el 15 de octubre de
2016 en el Diario Oficial, conocida como Ley de
Aportes al Espacio Publico, entré en plena vigencia
en noviembre de 2021; esta ley constituye uno de
los avances recientes en la formulacién de pro-
yectos de crecimiento urbano y sus mitigaciones
viales (a través de los Informes de Mitigacion de
Impacto Vial o IMIV). Si bien constituyé un avan-
ce tecnoldgico y procedimental importante, se
vislumbran oportunidades de mejora a la luz
de necesidades de planificacién integrada de la
ciudad y con mayor equidad territorial (Niehaus
etal., 2016).

En particular, actualmente los aportes y mitiga-
ciones viales se concentran en las comunas don-
de se desarrollan mas proyectos, potenciando
una mayor inversidon en sectores donde existe
un mayor desarrollo econémico. Por su parte, las
comunas con menores recursos reciben menos
proyectos y aportes desde este mecanismo, lo
que resulta insuficiente para enfrentar la des-
igualdad territorial de nuestras ciudades.

Esto ultimo es particularmente preocupante,
pues se suman los efectos de contar con me-
nores presupuestos base, menores inversiones
debidas a nuevos desarrollos y, ademas, menor
capacidad técnica en los organismos revisores
y formuladores. Por otro lado, gran cantidad de
recursos y esfuerzos, desde levantamientos, me-
diciones y formulaciéon de propuestas para los
estudios que debe presentar el proponente, has-
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ta horas de revision de alternativas y propuestas
por parte de los organismos técnicos municipa-
les y del gobierno central, se invierten de manera
reactiva y desacoplada de una planificacion inte-
gral de ciudad.

Asi, resulta importante evaluar mejoras que per-
mitan redistribuir aportes monetarios, proyectos
de mitigacién y capacidad técnica a organismos
y estructuras, que permitan velar por un desarro-
llo equitativo, para que las comunas y sectores
con mayores necesidades cuenten con los recur-
sos suficientes para resolver sus necesidades de
movilidad.

2.2.2 Localizaciéon de la vivienda
e integracion urbana orientada a la
accesibilidad

La integracion urbana debe considerar no solo
la localizacién de viviendas, sino que también
que las personas cuenten con oportunidades (de
trabajo, estudio, salud, etc.) en las cercanias de
donde realizan sus actividades cotidianas. Una
discusidn reciente se refiere al concepto de “ciu-
dades de 15 minutos” (Moreno et al., 2021), que
tiene como visién que las personas puedan acce-
der - en solo 15 min - a la mayoria de sus destinos
en modos sustentables. Lo anterior también re-
suena con la necesidad de procurar que la vivien-
da se encuentre en un entorno de uso de suelo
mixto, que facilite el acceso a las oportunidades
de la vida cotidiana caminando (Duncan et al.,,
2010).

Localizacién de la vivienda social

La ejecucion de politicas de vivienda social, par-
ticularmente su localizacién, es uno de los gran-
des conductores del desarrollo de las ciudades.
Sobre esta base se han urbanizado importantes
sectores de las ciudades y centros poblados del
pais. Lo anterior se hace aun mas relevante en el
contexto de crisis de la vivienda que viene afec-
tando al pais en los ultimos afos.
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Las politicas de vivienda social no solo deben en-
frentar el déficit habitacional, sino que también
requieren mejorar sus estandares de localiza-
cioén, evitando consecuencias asociadas a con-
centracion de pobreza, inseguridad, hacinamien-
to, mala conectividad y falta de acceso a bienes
publicos urbanos.

Respecto a la localizacién, es evidente que se ha
privilegiado su desarrollo en zonas con terrenos
de bajo valor de mercado, buscando generar la
mayor cantidad de viviendas por unidad mone-
taria invertida. Esta mirada, ha tendido a generar
gran cantidad de proyectos en zonas periféricas
y, en algunos casos, incluso fuera de la trama ur-
bana, lo que conduce a situaciones poco desea-
bles desde el punto de vista de transporte, pues
induce altos costos publicos y privados.

Respecto de los costos publicos, obliga a gene-
rar infraestructura adicional y a operar servicios
de transporte publico de mayor longitud (mu-
chas veces subsidiados). Respecto de los costos
privados, las personas que se localizan en estos
proyectos deben destinar importantes cantida-
des de tiempo a su desplazamiento. Posiblemen-
te, si se considerara el costo social actualizado
completo, las soluciones mas costo-efectivas
serian distintas y la vivienda social se tenderia a
localizar en suelos con mayor valor de mercado,
resolviendo no sélo los problemas de transporte
sino que algunos de los otros mencionados en el
parrafo anterior. De paso, ayudarian a mejorar la
integracion social, aspecto en el cual, las ciuda-
des chilenas estan sumamente en deuda.

De esta forma se propone que las futuras politi-
cas de vivienda social reconozcan los costos to-
tales de transporte en sus procesos de decision.

Definicion de dreas de integracion urbana

Un avance importante en esta perspectiva esta
asociado a la definicién de estandares para areas
de integracién social (Tiznado-Aitken y Larrain,
2021), a partir de tres dimensiones: accesibilidad

al transporte publico, accesibilidad a oportuni-
dades y capacidad de carga.

En cuanto a la accesibilidad al transporte publico,
se propone considerar los siguientes criterios:

- Accesibilidad fisica, asociada a la definicion de
una impedancia minima a los destinos.

- Calidad del entorno caminable, en rela-
cion a seguridad, medioambiente, limpieza e
infraestructura.

- Umbrales de tiempo de viaje, relacionados con
las oportunidades minimas a que una persona
puede acceder en transporte publico, y

- Nivel de servicio, que considere tiempos de es-
pera, viaje, trasbordos y comodidad.

En cuanto a la accesibilidad a oportunidades,
es importante establecer estandares de acceso,
tanto en modos activos como en transporte pu-
blico, y también de calidad de las oportunidades
que se reciban en esos destinos. Tres tipos de
oportunidades clave corresponden a educacién
primaria, salud y areas verdes.

Finalmente, la capacidad de carga, referida a
la capacidad poblacional del territorio, implica
identificar explicitamente la relaciéon entre la
oferta entregada (equipamiento urbano y servi-
cios) y la demanda potencial de la poblacién por
las oportunidades ofrecidas. De esta manera, se
deben establecer indicadores minimos que de-
finan la oferta de transporte publico y servicios
en relacién con la cantidad de personas servidas
por estos. Ademas, un aspecto clave en esta di-
mensidn es la definicién de excepciones, asocia-
das a zonas patrimoniales, de riesgo, o para las
cuales la densificacion limite por alguna razén
plausible.

2.2.3 Planificacion integrada de uso de sue-
lo y equipamiento de transporte

Para garantizar la accesibilidad se necesita una
integracion armodnica entre el uso de suelo y el
sistema de transporte, razén por la cual se re-
quiere de una planificacién integrada entre am-
bas dimensiones.

Como el suelo urbano es un bien escaso, no es
posible disponer ilimitadamente de areas ur-
banas con atributos dados de accesibilidad o
servicios para la implementacién de proyectos.
Al mismo tiempo, destinar suelo urbano a pro-
yectos de transporte en superficie - tipicamente
vialidad - implica que dicho suelo ya no podra
destinarse a otros usos; en otras palabras, existe
competencia por el uso del suelo urbano entre
los usos de edificacion (habitacional, comercial,
industrial, etc.), equipamiento (parques, espa-
cios publicos, centros civicos, etc.) y transporte
(vialidad).

En esta linea, las propuestas presentadas a con-
tinuacién responden a la necesidad de priorizar
el espacio necesario para el equipamiento de
transporte, permitiendo resolver las necesida-
des de accesibilidad y movilidad locales y de la
ciudad.

Criterios de proporcionalidad entre suelo desti-
nado a transporte y equipamiento

La pregunta de cuanto espacio de la ciudad debe
ser destinado a transporte y cuanto a equipa-
miento, tiene implicancias desde el nivel estraté-
gico - de politica - hasta el nivel mas tactico - de
disefio urbano. A nivel estratégico, una politica
de privilegio al transporte publico y transporte
activo, llevara a soluciones menos consumidoras
de espacio urbano que otra en que se privilegie el
uso del automdévil. A nivel tactico, por otro lado,
es muy grafica la competencia entre vialidad
(transporte) y equipamiento cuando observa-
mos un perfil de calzada. El espacio total dispo-
nible es el que se encuentra entre las lineas de
edificacion; por ende, a mayor niimero de pistas
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en la via, menos espacio quedara para veredas,
areas verdes, arborizacidn, terrazas y descansos.

Asi, se propone que los instrumentos de plani-
ficacion incorporen el concepto de proporcio-
nalidad entre usos: a cada hectarea edificada
en contexto urbano le corresponde un nimero
de metros cuadrados de equipamiento y un nu-
mero de metros cuadrados de suelo destinado
a transporte. Las proporciones concretas deben
ser estimadas en un proceso transparente, que
incorpore lineamientos tedricos, experiencias
practicas y el contexto local en el que seran apli-
cados.

A suvez, dentro del espacio destinado a transpor-
te, se debe considerar la reparticion del espacio
disponible seglin una priorizacién de los modos
de acuerdo a su eficiencia, y a que se potencie la
intermodalidad y el transporte sustentable. Esto
debiera resultar en un significativo aumento del
espacio destinado a peatones, ciclistas y trans-
porte publico, disminuyendo el espacio destina-
do a automdviles.

Planificacién de espacios para usos complementa-
rios de transporte

Tipicamente, los instrumentos de planificaciéon
del territorio reconocen la necesidad de dispo-
ner de superficie para usos viales, pero se des-
conocen otros usos necesarios para el transpor-
te. Originalmente, y desde el antiguo paradigma
de transporte, estos espacios se pensaron con
un foco en los estacionamientos para vehiculos
particulares, exigiendo espacios de estaciona-
miento minimos. Actualizar esta vision requiere
revisar los criterios de estacionamientos, tanto
en sus requisitos minimos como en los maximos
permitidos, los que deben ser acordes con la es-
trategia de movilidad sostenible.

Por otra parte, debe reconocerse que los demas
modos de transporte también requieren de espa-
cios adicionales. El transporte publico necesita
contar con una capacidad vial adecuada, lo que
implica no solo anchos de pistas sino también ra-
dios de giro, espacios en acera para andenes de
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paraderos y sus respectivos refugios peatonales.
Adicionalmente, en la planificacién se requiere
considerar la disponibilidad de superficie para
depdsitos de buses, puntos de regulacién de fre-
cuencia y estaciones intermodales o de modos
masivos. Los nuevos desarrollos deben consi-
derar estos espacios para permitir la correcta y
eficiente accesibilidad al servicio de transporte
publico.

Asimismo, los ciclos no sélo requieren ciclovias,
sino que también contar con estacionamientos
adecuados y seguros en los lugares de destino.

Adicionalmente, la ciudad también debe alber-
gar el espacio necesario para que opere en forma
eficiente el sistema de transporte interurbano,
tales como terminales de buses interurbanos,
estaciones ferroviarias, centros logisticos, puer-
tos, aeropuertos y los accesos viales y ferrovia-
rios a todos ellos.

Desgraciadamente, en general la planificacion
urbana no considera estos elementos, o los con-
sidera sdlo de forma tangencial, estableciendo la
posibilidad de localizarlos en ciertas categorias
de suelo y dejando, de hecho, que su localizacién
definitiva se produzca por mecanismos de mer-
cado. Esto ha traido dificultades, por ejemplo, en
los depdsitos para buses urbanos en Santiago,
donde existen déficits en la disponibilidad de
terrenos en zonas estratégicas de la ciudad, asi
como también dificultades normativas y de es-
tandar.

A este respecto, la provision de espacios para
usos de transporte complementarios debe ser
objeto de una planificacién a un nivel compara-
ble al de la vialidad.

Estrategia de conectividad en transporte publi-
co rural, periurbano e interurbano

La politica de privilegiar el transporte publico
como opcidn eficiente y sostenible, no se aplica
Unicamente a los flujos urbanos. Las ciudades,
en su objetivo de ser unidades funcionales que
viabilicen el crecimiento econdmico y la habita-

bilidad, deben también hacerse cargo de los flu-
jos de saliday llegada, la interaccién entre ciuda-
des y la congestion que se genera en los accesos
en periodos de alta demanda.

La planificacién del desarrollo de la ciudad debe,
sin duda, incorporar una traza de evolucién de
sus accesos, previendo necesidades futuras en
funcién del mapa estratégico de ordenamiento a
la siguiente escala espacial (provincial o regio-
nal segun corresponda), promoviendo a su vez
la integracidén eficiente de zonas periurbanas o
rurales que tengan una relacién funcional con los
centros urbanos. Lo anterior, se hace especial-
mente relevante en ciudades chilenas, donde las
zonas periurbanas y rurales son funcionalmen-
te dependientes de los centros urbanos (Tizna-
do-Aitken et al., 2023). Para ello, la planificacidn
debe incorporar una prediccién de la evolucidon
esperable de los terminales de transporte publi-
co interurbano y suburbano (buses y colectivos),
previendo espacios para su crecimiento, conec-
tividad a las vias de acceso y a otros modos de
transporte publico (buses urbanos, trenes, me-
tro, etc.), potenciando la intermodalidad y prio-
rizando modos sostenibles. En esta linea, desde
el destino se deben potenciar estaciones inter-
modales ubicadas con una légica de anillos en la
ciudad, que eviten flujos a las zonas mas conges-
tionadas, privilegiando - en cambio - el transbor-
do hacia modos masivos que permitan continuar
el viaje en forma integrada con la red publica
urbana. En contrapartida, desde el origen deben
estudiarse facilidades de acceso al centro acor-
des con la menor densidad de las zonas externas,
complementando la alimentacién del transporte
publico con alternativas tipo park-and-ride que
incluyan ciclos y estacionamiento para vehiculos
particulares.

Esta politica debe complementarse con alterna-
tivas de integracion tarifaria, definiéndose ani-
llos tarifarios para la red de transporte publico
urbano que resulten atractivos para que las per-
sonas provenientes de zonas externas puedan
conectarse con la ciudad sin necesidad de pagar
dos o mas tarifas completas.

2.2.4 Diseiio del espacio publico

El Espacio Vial Urbano (EVU), de uso publico, tie-
ne por objeto albergar a personas que se despla-
zan, ya sea como peatones o sobre algiin modo
de transporte, que acceden a una localizacién,
que esperan un medio de transporte publico, o
simplemente que desean quedarse o realizar al-
guna actividad en el lugar. La situacién que se ve
actualmente en muchos casos, es de un uso in-
equitativo de dicho espacio porque se ha privile-
giado al automovil por sobre el resto, sin respetar
las condiciones minimas que debiera tener cada
modo. Por ejemplo, suele ocurrir que los espa-
cios destinados a los modos no motorizados son,
simplemente, los espacios remanentes, después
de privilegiar las soluciones para los medios mo-
torizados. En este sentido, se requiere un cambio
de paradigma en el disefio del espacio publico,
que reconozca la prioridad de los distintos mo-
dos y la multiplicidad de usos y necesidades del
espacio urbano. Asimismo, el paradigma debe
ser consistente con los objetivos de accesibilidad
universal, seguridad vial y desarrollo sustentable
mencionados en la introduccion.

Criterios de disefio del espacio publico

El proceso de disefio del espacio vial urbano debe
buscar la integralidad, es decir, resolver tanto
los espacios para modos motorizados como no
motorizados, y tomando en consideracién las
caracteristicas del entorno privado, tanto ac-
tuales como las definidas por los instrumentos
reguladores. Asi mismo, se debiera incluir en for-
ma explicita los principios de disefio de acceso
universal (Prett, 2010). El resultado debiera ser
un mejoramiento integral del EVU, que acoja a
todos los modos, con eficiencia, seguridad (vial
y ciudadana) y comodidad. Para tal efecto deben
considerarse principios y criterios de disefio ur-
bano de estos espacios para todos los usuarios,
asi como conformar redes continuas para todos
los modos y resolver satisfactoriamente los con-
flictos entre ellos.
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El espacio publico debe disefarse bajo criterios
que permitan que todos los usuarios reconoz-
can, sin lugar a equivocos, sobre qué tipo de via
se esta desplazando, con un minimo de sefali-
zaciones de prohibicién. A modo de ejemplo, si
en la ciudad hay una via expresa, ella debe es-
tar suficientemente segregada de modo que no
ingresen peatones, pero debidamente permea-
ble (a un distinto nivel), para que los peatones
la puedan cruzar en forma cémoda y segura.
Asi también, en el caso de zonas residenciales,
la definiciéon de areas de trafico calmado, por
ejemplo, promueve que los conductores se des-
placen a velocidades restringidas, privilegiando
alos peatones y usuarios de ciclos, tanto adultos
como especialmente a los menores.

Para ilustrar como debiera ser el disefio del EVU,
a continuacion se cita una respuesta de un ex-
perto extranjero ante la pregunta de {Cémo se
evalua (socialmente) un proyecto de vialidad ur-
bana?: “...aqui disefiamos un proyecto para que
los peatones no se mojen porque un auto los sal-
pica con agua en un dia de lluvia...”.

Recuperacion de espacios publicos

El concepto de recuperacion de espacios publi-
cos, parte por reconocer que la ciudad es para
las personas y no para los vehiculos. Desde esa
mirada, los primeros pasos dados en fines de
semana han sido exitosos, con iniciativas como
Ciclorecreovias, Calles Abiertas Familiares, cierres
de calles para festivales y actividades en barrios
donde también se generan oportunidades de re-
activacién comercial con locales y restaurantes
que se amplian hacia la calle. Estos evidentes
beneficios se generan con costos casi nulos, y re-
sulta atractivo seguir ampliando la mirada.

En esta linea, se propone potenciar la recupera-
cion con el redisefio de espacios, destacando -
como iniciativas internacionales - el ejemplo de
Paris, que impulsado por el icénico cierre de la
autopista del Rio Sena, ha continuado su recupe-
racion en numerosas areas de la ciudad. En par-
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ticular, se ha observado un explosivo aumento de
modos no motorizados como resultado de una
agresiva reduccién del espacio dedicado a pistas
para vehiculos particulares. Adicionalmente, la
estrategia se ha profundizado con cierre de ca-
lles frente a colegios, generando espacios segu-
ros y nuevas plazas para nifios y adolescentes,
asi como también promoviendo la movilidad sos-
tenible para sus padres. Ademas, la eliminacion
de estacionamientos en la calle ha permitido ge-
nerar nuevos espacios verdes y con usos distin-
tos a la vialidad, redistribuyendo de manera mas
equitativa el espacio urbano.

2.2.5 Actualizacion de metodologias

La promocidn de una mirada integrada de la pla-
nificacion, implica la necesidad que el analisis
y las metodologias de evaluacién de proyectos
de transporte incorporen mas explicitamente la
componente territorial, la relacién entre uso de
suelo y costos de transporte, y la particion modal
y el trafico inducido.

Revision de metodologias de seleccion de pro-
yectos de transporte

El desarrollo urbano no es indiferente a los pro-
yectos de transporte que se llevan a cabo y, en
este sentido, es necesario contar con herramien-
tas que permitan seleccionar a los mejores pro-
yectos para su ejecucion, permitiendo mayor co-
herencia con los instrumentos de planificacion
del territorio.

Las metodologias para la evaluacién social de
proyectos de transporte actualmente disponi-
bles, si bien sofisticadas en la forma de calcular
los costos, son mas bien limitadas en lo relativo a
cuales items de costo consideran. Tipicamente,
las metodologias disponibles apuntan a cuanti-
ficar el tiempo de viaje de pasajeros en modos
motorizados, los costos de operacién de los ve-
hiculos motorizados y los costos de inversion.
Si, tal como se plantea en la PNDU, se busca un
desarrollo urbano con objetivos mas diversos, se

debe revisar las metodologias disponibles con el
fin de incorporar elementos relacionados con el
territorio, tales como calidad, equidad, integra-
cion social, identidad, adaptabilidad, resiliencia
y otros. En esta linea, se destaca también la im-
portancia de recoger nuevos beneficios en salud
asociados a una planificacién urbana y de trans-
porte que potencie el transporte activo y publico;
existe contundente evidencia cientifica sobre los
beneficios en salud debidos a mayor actividad fi-
sica y a mejoras en la salud mental asociada, asi
como también beneficios asociados a la dismi-
nucién de la contaminacion ambiental y de ruido,
tales como reducciéon de enfermedades respira-
torias y de salud mental. Asimismo, es relevante
incorporar el impacto de proyectos de transpor-
te en términos de diferencias en accesibilidad,
definiendo niveles de suficiencia en la movilidad
y el acceso a oportunidades, y reconociendo su
impacto en la equidad y justicia de transporte
(Werner et al., 2025).

Una mirada adicional sobre el mismo tema, y
que se relaciona con el reconocimiento de ob-
jetivos urbanos en la seleccién de proyectos de
transporte, surge de considerar la situacién en el
sentido inverso; es decir, cémo la definicidn de
instrumentos de ordenamiento recojan los obje-
tivos de transporte. Si, en un sentido, se espera
que un proyecto de transporte deba considerar
su impacto urbano (eventualmente renunciando
a beneficios de transporte a cambio de benefi-
cios urbanos), un instrumento de planificacién
urbana debe reconocer sus costos de transporte
y, eventualmente, preferir alternativas de uso de
suelo que sin ser las mejores desde el punto de
vista puramente urbano, sean mas convenientes
desde el punto de vista del transporte. Ello im-
plica la necesidad de una evaluacién conjunta de
impactos urbanos y de transporte, y que los ins-
trumentos de planificacion territorial recojan esa
visién a largo plazo definida previamente.

Relaciénentreusode sueloy costos de transporte

Los costos de transporte son, dadas las prefe-
rencias de los usuarios, un resultado de la locali-

zacion de actividades en su territorio. La misma
cantidad y composicién de viviendas y activida-
des puede conducir a costos de transporte ra-
dicalmente distintos sobre la base de distintas
distribuciones de ellas sobre el suelo urbano. De
esta forma, una planificacién integrada del desa-
rrollo urbano debiera considerar esta interaccién
y promover las configuraciones que resulten en
menores desplazamientos para sus habitantes,
en un contexto de crisis climatica. Estas configu-
raciones pueden lograrse ya sea densificando la
poblacién en zonas cercanas a las concentracio-
nes de actividades (tipicamente en los centros
histéricos), o desarrollando la concentracién de
actividades en las zonas donde se localice la po-
blacién (tipicamente en la periferia).

En gran medida, este problema es igual al descri-
to en el punto anterior, con la dificultad adicional
de que necesita la concurrencia del sector priva-
do que es quien decide, en primera instancia, el
desarrollo de determinados proyectos inmobi-
liarios. Los instrumentos de planificacion del te-
rritorio deben imponer los incentivos necesarios
para que el desarrollo de las ciudades y centros
poblados considere los costos de transporte, lo
que se puede lograr mediante el cobro de apor-
tes, otorgamiento de subsidios u otros. La ley de
aportes, actualmente en tramitacién, puede ser
(con algunas mejoras en aspectos importantes)
un avance en esta materia (ver Capitulo 7).

Considerar particion modal objetivo y trdfico
inducido en evaluacién de proyectos

Las ultimas décadas han presentado una tenden-
cia general, a nivel pais, de aumentos en la tasa
de motorizacién, que han resultado en aumentos
en la particién modal de vehiculos particulares,
y reducciones en la particion modal del trans-
porte publico. Es urgente el desafio de revertir
esta tendencia, para alcanzar tanto los objetivos
de ciudad como las metas de descarbonizacién
comprometidas por nuestro pais.

Sin embargo, los modelos de transporte se cali-
bran con informacidn histérica y datos actuales,
que no necesariamente incorporan el cambio de
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paradigma necesario, terminando por proyectar
esta preocupante tendencia en la particion mo-
dal. Esto implica una enorme presion en la eva-
luacién social de proyectos, donde los proyectos
que quitan espacio al automavil parecen generar
mayores costos de los que sugiere la literatura
por los efectos de demanda inducida y “evapora-
cion del trafico”.

Se requiere actualizar las metodologias de eva-
luacién social de proyectos para reconocer ex-
plicitamente las metas de ciudad y la demanda
inducida, evitando seguir potenciando una es-
pecie de profecia autocumplida: como la parti-
cion modal del auto parece aumentar de manera
irreversible, se privilegian proyectos que siguen
aumentando la capacidad vial para el transpor-
te privado, resultando en un circulo vicioso. Una
primera medida seria definir metas de particién
modal para cada ciudad, que se incorporaran di-
rectamente en los escenarios de modelacién en
cortes temporales futuros, asegurando que los
proyectos evaluados se analicen en el contexto
de la ciudad que queremos construir.

3. Prioridad y
Optimizacién de
Transporte Publico

3.1El problema del Transporte Piblico

3.1.1 Componentes del sistema de transpor-
te publico

Para proponer una politica de prioridad y opti-
mizacién del transporte publico, es necesario
primero entender cudles son las componentes
basicas del sistema para identificar qué medidas
se pueden aplicar en cada una de ellas.

La movilidad en transporte publico es la posibili-
dad de ir lejos y rapido por este medio. Sus com-
ponentes son: (a) Accesibilidad al sistema; (b)
Acceso a los vehiculos; y (c) Circulacién de los
vehiculos (Fernandez, 2003).
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La accesibilidad se define como la facilidad para
alcanzar el sistema de transporte publico desde
el punto de origen, y también para llegar el des-
tino final desde el sistema. En transporte publico
ambas etapas se hacen, en la gran mayoria de
los casos, caminando. Por lo tanto, los elemen-
tos fisicos que contribuyen a la accesibilidad
son las aceras (en su sentido genérico de senda
peatonal) y los cruces peatonales con otras vias.
El disefio de estos elementos tiene que estar de
acuerdo con el tipo de usuario y distancia de ca-
minata. Asi, las aceras deberian estar pavimen-
tadas, tener un ancho suficiente e iluminacién
adecuada, siguiendo los criterios del REDEVU
(MINVU, 2009).

El acceso, por su parte, es la comodidad para in-
gresar y egresar del sistema de transporte publi-
co. Esto involucra esperar, identificar, subir y ba-
jar de los vehiculos en sus lugares de detencidn,
ya sean paraderos o estaciones. Los elementos
fisicos que contribuyen a este proceso son la
existencia de andenes para la espera, subida y
bajada de pasajeros, areas de parada adecuadas
para la detencién de los vehiculos y un sistema
de informacion que indique la oferta de servicios
y sus caracteristicas como rutas, horarios e itine-
rarios. Para lograr lo anterior, se recomienda re-
mitirse a SOCHITRAN (2022), Fernandez (20171;
2013).

Por ultimo, la circulacion es la habilidad para que
los vehiculos de transporte publico se muevan
fluidamente dentro del resto del trafico. Sus ele-
mentos fisicos coadyuvantes son los vehiculos,
las vias, las intersecciones y los sistemas de con-
trol de trafico que regulan el uso de estas infraes-
tructuras. El disefio de estos elementos puede
consultarse en SOCHITRAN (2022), Fernandez
(2011; 2013), asi como en los articulos e informes
gue se citan en estas referencias.

Las definiciones anteriores son aplicables a
cualquier sistema de transporte publico: ferro-
carriles, metro, tranvia, buses, taxis colectivos o
similares. La Figura 3.1 ilustra las componentes
de esta cadena de movilidad. Es claro ver que, si
alguno de sus elementos es deficiente o inexis-

tente, todo el sistema de transporte publico sera
imperfecto.

Figura 3.1: Cadena de movilidad en transporte piiblico
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3.1.2 Nivel de servicio del transporte publico

En transporte publico, el nivel de servicio (NS) es
la calidad experimentada por los usuarios duran-
te un viaje, excluida la tarifa. EI NS se compone
variables de servicio cuantitativas y cualitativas.
Las componentes cuantitativas son: el tiempo de
acceso a la parada, el tiempo de espera por el ve-
hiculo y el tiempo de viaje en el vehiculo. Varia-
bles cualitativas son la comodidad, la seguridad
en transito y la confiabilidad del sistema.

El tiempo de acceso es el tiempo entre el punto de
origeny la parada (paradero, estacidn, terminal)
donde se aborda el vehiculo, mas el tiempo entre
la parada donde el usuario se baja del vehiculo y
el destino final. Sus componentes son el tiempo
de caminata y las demoras al cruzar calles inter-
medias y esta relacionado con el espaciamiento
entre paraderos o estaciones.

El tiempo de espera es el lapso entre la llegada del
pasajero al andén y la llegada del vehiculo que
abordara. Depende del intervalo promedio entre
vehiculos de transporte publico y de cuan varia-
bles son los intervalos entre vehiculos. También
puede ser funcion de los horarios de pasadas en
servicios de baja frecuencia (por ejemplo, un ve-
hiculo cada30 min), porque los pasajeros pueden
acomodar su llegada al paradero. No obstante, si
la frecuencia es mayor a un vehiculo cada 15 min,
es mas importante conocer la frecuencia prome-
dio que la hora exacta a la que pasara el servicio.

Finalmente, el tiempo de viaje es el tiempo que
toma a un pasajero, una vez dentro del vehiculo,
viajar desde el paradero de origen a su paradero
de destino. Sus elementos son el tiempo en movi-
miento, el tiempo consumido en paraderos inter-
medios, mas las demoras en las intersecciones
a lo largo de la ruta. Estas demoras intermedias
dependen de la cantidad de veces que se detiene
el vehiculo. Como los vehiculos de transporte pu-
blico se detienen tanto en intersecciones como
en paraderos, el tiempo de viaje se correlaciona
con el espaciamiento entre estos ultimos.

De las variables cualitativas, la comodidad se
refiere a aspectos como la posibilidad de viajar
sentado o, si se va de pie, de no ir hacinado. Si
bien es una variable subjetiva, hay algunos indi-
cadores cuantitativos que permiten medirla en
forma aproximada, como la densidad de pasa-
jeros en el vehiculo. Por ejemplo, que la densidad de
pasajerosen el vehiculo sea menor que 4 pasajeros/
m? en periodos punta, o que en periodos fuera de
punta entre 5 y 25% de los asientos esté dispo-
nible, de modo que los pasajeros puedan viajar
sentados (TRB, 2010). También impactan aspec-
tos como la existencia de asientos y refugio (te-
cho) en los paraderos. Por ejemplo, que el refugio
pueda contener al nimero promedio de pasaje-
ros que suben a cada vehiculo en el periodo de
maxima demanda, y que la cantidad de asientos
en el andén sea igual al promedio de pasajeros
que espera en dicho periodo. Una buena reco-
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mendacion es que el andén tenga una densidad
de no mas de 1,5 pasajero/m? (Tyler, 2002).

La seguridad se refiere, por un lado, a la probabi-
lidad de no sufrir un accidente de transito en el
trayecto del vehiculo. Depende de la conduccién
por parte del chofer del vehiculo y de su interac-
cioén con el resto del trafico. Por ejemplo, en sis-
temas ferroviarios, es mas bien funcién de la ca-
lidad del control del trafico que evite colisiones.
También se aplica a la seguridad en las estacio-
nes o paraderos, como que los andenes no estén
congestionados para minimizar la posibilidad
de caer a la via. Esto ultimo se puede cuantifi-
car mediante una densidad maxima recomenda-
da en andenes que no supere 1,5 pasajeros/m?2.
También se refiere a la seguridad personal, es
decir, a la posibilidad de no sufrir un hurto o ser
molestado en el vehiculo o paradero (ver Marti-
nez et al., 2024). A esto contribuye la vigilancia,
visibilidad, iluminacién y limpieza de vehiculos
y paraderos. Es rol de los operadores proveer la
seguridad y de la autoridad regulatoria, en este
caso el Ministerio de Transportes y Telecomuni-
caciones (MTT), velar porque se cumplan estan-
dares minimos.

Finalmente, la confiabilidad responde a la inquie-
tud sobre en qué medida el servicio anunciado
esté disponible cuando se le requiera, que pase
con la regularidad indicada y que, de pasar, se
detenga en el paradero para tomar y dejar pasa-
jeros de forma expedita. En este aspecto, el MTT,
a través de sus agencias, debe ser el protagonista

En conclusidn, todas las componentes del Nivel
de Servicio de transporte publico son igualmente
importantes. Si alguna de ellas es deficiente, todo
el servicio sera percibido como deficiente (ver la
discusion Allen et al. 2019; 2020). En particular,
los usuarios suelen dar importancia al tiempo de
esperay a la comodidad durante el trayecto.
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3.1.3 Espiral de deterioro del transporte pu-
blico

Los sistemas de transporte publico, en particular
los servicios de buses estan amenazados con la
llamada espiral de deterioro del transporte ptblico.
Este fendmeno se puede describir mediante el
modelo conceptual de la Figura 3.2. (Ortuzar y
Willumsen, 2024, seccion 1.3.4).

A continuacién discutiremos en cierto detalle
como se puede atacar este problema, basan-
donos en las acciones sugeridas por las flechas
segmentadas de la Figura 3.2

Figura 3.2: Espiral de deterioro del transporte ptiblico
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3.2 Enfoques de Solucion al Problema de
Deterioro del Transporte Publico

Para frenar la espiral de deterioro, es posible utilizar
medidas de politica de transporte, como los subsi-
dios al transporte publico que, aunque resistidos po-
liticamente, son inevitables para sostener la tarifa y
no perjudicar a los usuarios de menores ingresos.

Otra alternativa son las medidas del tipo gestién
de la demanda de trafico, que apuntan a con-
trolar el uso indiscriminado (no la tenencia) del
automovil, esto es, en viajes que podrian hacerse
en transporte publico. Esto sélo es factible si el
sistema de transporte publico tiene un nivel de
servicio de cierta calidad que posibilite “bajar”
a las personas del automévil. A contrario censu,
este tipo de iniciativas no tendran el efecto espe-
rado (ver la discusion en Ortuzar, 2019).

Una alternativa de gestion de la demanda de
trafico consiste en restringir los estacionamien-
tos en centros de negocios con alta densidad de
puestos de trabajo, ya sea reduciendo los lugares
para estacionar o aumentando su tarifa procu-
rando compensar el costo marginal de la conges-
tion que estos vehiculos producen. En este sen-
tido, desgraciadamente, la politica de transporte
no “conversa” con las decisiones de otros érga-
nos del Estado. Por ejemplo, los Informes de Mi-
tigacion de Impacto Vial (IMIV) se limitan a pro-
poner medidas de gestidn de transito frente a un
nuevo proyecto inmobiliario, pero no ponen con-
diciones sobre el nimero de estacionamientos.

Otra medida, también politicamente impopular
pero efectiva, ha sido la tarificacién vial de cor-
dén, en que se cobra a cada vehiculo el costo
marginal por la congestién que produce al cruzar
la frontera hacia una zona saturada por el trafico
(que se discute en cierto detalle mas adelante).
Por ultimo, estan las medidas de prioridad a la
circulacion de buses, que hacen mas expedito el
trafico de estos en calles congestionadas. Ejem-
plos son las pistas solo bus, calles solo bus, co-
rredores segregados para buses, prioridad a los
buses en la programacion de los semaforos, di-
sefio de paraderos de alta demanda, entre varias
otras medidas (SOCHITRAN, 2022).

3.2.1 Subsidios al transporte publico

El subsidio al transporte publico es una herra-
mienta fundamental para fomentar la movilidad
sostenible y equitativa en las ciudades. El subsi-
dio actia como un catalizador para corregir las
externalidades negativas asociadas al uso del

automovil y para promover un sistema de trans-
porte publico eficiente y atractivo, y, contrario a
lo que pueda suponerse, no se trata de una medi-
da asistencialista o de corte social. El subsidio al
transporte publico no solo combate el deterioro
inherente al circulo vicioso antes mencionado,
sino que también promueve una dindmica de
mejora continua, posicionando al transporte pu-
blico como una opcidn atractiva y eficiente.

En ciudades congestionadas, la eleccién del au-
tomovil como medio de transporte oculta los
costos externos que esta decision impone sobre
el entorno, tales como congestion, contamina-
cion, uso de un limitado espacio vial y, especial-
mente, mal gasto del tiempo de los otros usua-
rios producto de las decisiones propias (ver la
discusion y las cifras para Santiago provenientes
del estudio de Rizzi y de la Maza, 2017). Por otra
parte, y de manera similar, la eleccién individual
de transporte publico como medio de transporte,
ignora los beneficios colectivos que genera esta
decision, como la reduccién de la congestion,
menores emisiones de gases contaminantes, un
uso mas eficiente del espacio urbano y una dis-
tribucién mas cercana al optimo de los tiempos
de traslado.

Asi, el subsidio al transporte publico viene a ser
una correccion econémica que equilibra esta
disparidad. Al reducir el costo del pasaje, per-
mite que se internalicen los beneficios externos
del uso del transporte publico, incentivando su
adopcion. Esta intervencién no solo mejora la ac-
cesibilidad y la equidad en el acceso al transpor-
te, sino que también contribuye a una distribu-
cion mas eficiente de los recursos urbanos.

La experiencia internacional muestra cémo este
subsidio resulta fundamental para mantener un
sistema de transporte publico eficiente y com-
petitivo frente al auto, ademas de ser una estra-
tegia para combatir la congestiéon. Un enfoque
integral, que incluya subsidios combinados con
mejoras en la calidad del servicio y una adecua-
da planificaciéon urbana, puede transformar al
sistema de transporte publico.
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El subsidio al transporte publico es también una
herramienta clave para revertir la espiral de de-
terioro y fomentar una espiral virtuosa. Al ha-
cerlo mas atractivo, mediante tarifas reducidas,
se incrementa su uso, lo que a su vez justifica y
posibilita mayores inversiones en infraestructura
y calidad del servicio. Esto incluye la adquisicién
de flotas mas modernas, la mejora de la frecuen-
cia y la cobertura del servicio, asi como la im-
plementacién de tecnologias avanzadas para la
gestion y operacién del sistema.

A medida que mas personas opten por transpor-
te publico, se reduce la congestién vehicular y las
emisiones contaminantes, mejorando la calidad
de vida urbana. Ademas, una mayor demanda
permite alcanzar economias de escala, haciendo
mas eficiente y sostenible la operacién del sis-
tema.

En conclusién, el subsidio al transporte publi-
co es una intervencion econdmica necesaria
y estratégica que corrige ciertas distorsiones
del mercado y promueve una movilidad urbana
sostenible. Al reducir los costos para los usua-
rios y hacer el transporte publico mas atractivo,
se desencadena una espiral virtuosa que benefi-
cia a toda la sociedad.

3.2.2 Control del uso del automoavil

Desde un punto de vista técnico, la politica ideal
para abordar la congestion urbana es la tarifica-
cion por congestién (o tarificacion vial). Pigou
(1920) fue de los primeros autores en reconocer
la congestiéon como una externalidad negativa y
proponer cobrar por el uso de la infraestructu-
ra como solucién. Desde entonces ha generado
cada vez mayor acuerdo entre los especialistas
que es una solucion al problema. Por ejemplo, a
fines de la década de los 50, Vickrey (1959; 1963)
afirmaba que en ninguna otra area las practicas
de precios eran tan irracionales, anticuadas vy
propicias al desperdicio como en el transpor-
te urbano. No obstante, esta afirmacion sigue
siendo en gran medida cierta mas de medio siglo
después.
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Singapur fue la primera ciudad en adoptar
la tarificacién por congestiéon en 1975. En las
ultimas décadas, Londres (2003), Estocolmo
(2006), Milan (2008) y Gotemburgo (2013)
han adoptado la tarificacién por congestién ba-
sada en areas. Esto es, definir un area en la cual
debe pagarse una tarifa para entrar en automoé-
vil. También se han propuesto varios esquemas
basados en areas para ciudades de EE.UU. a lo
largo de los afos, pero los Unicos ejemplos de
tarificacion por congestion en ese pais son los
carriles de peaje de alta ocupacion (HOT).

A pesar de ser defendido, el cobro por uso de la
infraestructura vial no se ha adoptado amplia-
mente en la practica debido principalmente a su
aceptabilidad politica (De Borger y Proost, 2012;
Ortazar et al., 2021). Muestras de esto son los
rechazos que sufrié la propuesta cuando se la
sometid a votacion en referendos en Edimburgo,
Birmingham y Manchester (sin embargo, si fue
aprobada tras una experiencia piloto en Esto-
colmo). Otro ejemplo es Nueva York, donde se
propuso por primera vez en 2007, y se incluyé en
el presupuesto del gobierno del estado en 2019;
pero, en junio de 2024, la gobernadora de Nueva
York, Kathy Hochul, pospuso indefinidamente la
implementacién del cobro por congestion.

¢Qué podemos aprender de Londres?

El referente en Chile de la aplicacion de tarifica-
cion vial es la ciudad de Londres. Su sistema de
tarificacion por congestién fue introducido en
2003, con el objetivo de reducir la congestion ve-
hicular en el centro de la ciudad. Los conductores
deben pagar una tarifa diaria para entrar en la
zona central, lo que genera ingresos destinados a
mejorar el transporte publico y la infraestructura
vial. Desde su implementacidn, se ha observado
una reduccion de la congestidén, mejorando de la
calidad del aire y disminuyendo los accidentes.

El sistema funciona de 07:00 a 18:00 en dias
laborales y de 12:00 a 18:00 los fines de sema-
na y feriados. Utiliza un sistema de camaras
para detectar y cobrar a los vehiculos. La tarifa
inicial en 2003 fue de £5, aumentando a £8 en

2005, £10 en 201, £11.50 en 2014 y £15 en 2020
(£1=$1.200 de 2024). Los impactos observados
mas importantes han sido los siguientes:

- Reduccién de la congestion: La distancia total
recorrida por los automéviles se redujo en 34%
inmediatamente después de la implementacién
(Leape, 2006) y los tiempos perdidos por con-
gestion disminuyeron en 30% (TfL, 2005).

- Beneficios econdmicos: Una evaluacion ex post
realizada por el municipio valoré los ahorros
de tiempo de viaje generados en £266 millones
anuales (TfL, 2007). De estos, los usuarios de
autobuses ganaron £43 millones, mientras que
los automovilistas perdieron £22 millones.

- Reduccidn de accidentes: Se observé una dis-
minucién del 35% en los accidentes mensuales
dentro del area de cobro, mientras que los acci-
dentes graves disminuyeron en 25% vy los fatales
en 35% (Green et al., 2016).

- Mejora de la calidad del aire: La implementacion
del sistema generd una reduccién significativa
de contaminantes como CO (8%), NO (20%) y
PM10 (20%), aunque hubo un aumento de 15%
en NO2 (Green et al., 2020).

Ademas de haber demostrado ser una herra-
mienta efectiva para reducir la congestion, me-
jorar la calidad del aire y reducir accidentes, tra-
yendo asi importantes beneficios econémicos y
sociales, el sistema de tarificacion por conges-
tion de Londres ha entregado valiosas lecciones
sobre aceptabilidad. Estas lecciones pueden
guiar la implementacion de sistemas similares
en otras ciudades, adaptando las medidas a con-
textos locales. Dentro de las mas importantes se
destacan:

- Participacién ciudadana: La implementacién del
sistema fue precedida por consultas publicas y
la participacion de partes interesadas (stakehol-
ders) clave. Una vez implementado, se siguié una
politica de consultas continuas, que incluyeron,
entre otras, la ampliacién de la zona de cobro
(Extension Oeste en 2007 y posteriormente su

exclusidn), ajustes de la tarifa, introduccion de
nuevas exenciones o descuentos y cambios en
los horarios. Se destaca como muy relevante la
publicacién de los resultados de la participacién
ciudadana, asi como su analisis por un grupo ex-
perto.

- Descuentos y exenciones: Se ofrecen descuentos
y exenciones a residentes, personas con disca-
pacidad y vehiculos de servicios de emergencia,
entre otros.

- Componente ambiental: La integracién de zonas
de bajas y ultra bajas emisiones ha sido crucial
para mejorar la calidad del aire.

- Tecnologia de pago: La implementacion de siste-
mas de pago automatico ha facilitado el proceso
para los usuarios y aumentado la eficiencia del
cobro.

- Ingresos: Como sefialamos anteriormente, los
ingresos generados han sido reinvertidos en el
transporte publico, contribuyendo a su mejora
sin reducir los subsidios.

4. Disminucion del
Uso del Automovil
y Regulacién de
la Demanda

4.1 Introduccion

Segun la Encuesta de Movilidad 2024 (EMS 2024,
Hurtubia et al., 2024), en el Gran Santiago se reali-
zan cerca de 20 millones de viajes diarios: 32% en
automovil, 22% en transporte publico, 30% a pie
y 16% en otros modos (bicicletas, motos, Uber).
En comparacion con la Encuesta Origen-Destino
de Viajes 2012 (SECTRA, 2014), el uso del auto-
movil aumenté 4% y el del transporte publico dis-
minuyé 6%. Esta tendencia se viene observando
desde la EOD 2001 (Ampt y Ortuzar, 2004).

Asi, reducir el uso indiscriminado del automo-
vil se ha vuelto una necesidad imperante debi-
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do a una confluencia de factores. Por un lado,
el crecimiento constante de la poblacién, com-
binado con la tendencia hacia una urbanizacién
acelerada, ha llevado a que la expansion de las
ciudades adquiera un ritmo dificil de sostener en
el tiempo, particularmente dado que la superfi-
cie disponible en nuestros entornos urbanos es
limitada. De esta forma, a medida que las ciuda-
des se vuelven mas densas y pobladas, se hace
cada vez mas evidente que no es posible seguir
aumentando indefinidamente la infraestructura
vial para acomodar un nimero constantemente
creciente de vehiculos. Esta situacion obliga a
repensar los modelos de movilidad urbana, bus-
cando alternativas mas sostenibles y eficientes
que permitan el desplazamiento de mas perso-
nas, pero ocupando menos espacio.

Para ello, el foco de atencién debe estar en poli-
ticas y acciones que logren que el automdvil sea
percibido como un modo menos atractivo. No
existe suficiente evidencia que indique que el solo
hecho de mejorar sus alternativas, como el trans-
porte publico o los modos activos, sea suficiente
para generar una transicion hacia estos modos.
En resumen, quien tenga acceso a un automovil
privado tendera a ocuparlo hasta que deje de ser
la alternativa mas rapida y mientras pueda seguir
costeando su uso. Asi, en ausencia de medidas
que desincentiven su uso, un cada vez mayor nu-
mero de personas ocupara el automovil, en des-
medro de otras formas de transporte, aumentan-
do atin mas el problema de congestién.

Sin embargo, aun si se lograra desincentivar el
uso del automdévil de forma significativa, la con-
gestion seguiria existiendo en distintos lugares y
momentos de la ciudad, debido a que la deman-
da de viajes se concentra en las horas puntay en
aquellos sectores que atraen mayor demanda.
Por esto, también es importante promover ac-
ciones que permitan regular la demanda de via-
jes para asi reducir, tanto como sea posible, las
demoras adicionales producto de la congestién
vehicular.
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4.2 Propuestas

4.2.1 Tarificacion por congestion y otras me-
didas financieras

La tarificacion por congestion busca desincenti-
var el uso del automoévil a través de reflejar los
verdaderos costos sociales de su uso en areas
urbanas. Mediante el cobro de tarifas o impues-
tos, se puede generar recursos que pueden rein-
vertirse en el transporte publico y otras inicia-
tivas beneficiosas, facilitando asi su aceptacion
publica. El sistema establece tarifas para los
automovilistas que circulan en zonas conges-
tionadas durante horarios punta, ayudandolos a
comprender el impacto de sus decisiones en la
congestion urbana. Desde una perspectiva eco-
némica, funciona como un impuesto Pigouviano,
disefiado para corregir externalidades negativas
(ver la discusidon en Orttzar, 2019).

La identificacién de las zonas y horarios de co-
bro debe basarse en un analisis de movilidad.
La tarifa se calcula considerando la elasticidad
de la demanda ante cambios en los costos, lo
que depende de los ingresos de los usuarios y
de las alternativas de transporte disponibles.
Los métodos de pago y control pueden variar,
siendo preferibles aquellos que no requieran que
los vehiculos se detengan, como los telepeajes.
Alternativamente, se pueden utilizar pases dia-
rios, semanales o mensuales, complementados
con sistemas de monitoreo.

La implementaciéon de esta medida a menudo
enfrenta oposicion politica y de grupos de con-
ductores. Por ejemplo, en Chile, una propuesta
de tarificacion por congestién en 1991 fracasé
debido a la resistencia parlamentaria. Para lograr
una implementacion exitosa, es crucial construir
apoyo previo mediante proyectos piloto y garan-
tizar transparencia sobre el uso de los recursos
recaudados.

La tarificacion por congestién se ha aplicado en
diversas ciudades del mundo, siendo los casos
mas emblematicos Londres y Singapur. El impac-
to que ha generado la medida ha sido reducir de

manera inmediata los niveles de trafico de las
areas afectadas, reducir las emisiones de conta-
minantes, aumentar el uso del transporte publi-
co (permitiendo mayores inversiones en infraes-
tructura de transporte masivo) y, finalmente, una
pequefa disminucién en el comercio local, que
se compensa con mejoras en la movilidad urba-
na.

Para mejorar la aceptabilidad y eficacia de los
sistemas de tarificacion por congestion se desta-
can las siguientes estrategias:

- Participacion publica y consultas sélidas a lo
largo de las fases de planificacién e implemen-
tacion.

- Provision de descuentos y exenciones para gru-
pos especificos, como residentes y personas con
discapacidad.

- Integracion de consideraciones ambientales,
como la implementacién de zonas de bajas emi-
siones.

- Utilizacion de tecnologia de punta para facilitar
los procesos de pago y aplicacién.

- Asignacion transparente de los ingresos ge-
nerados para apoyar mejoras en el transporte
publico.

4.2.2 Restriccion vehicular

La restriccidn vehicular es una medida que limita
el uso de vehiculos en ciertas areas o en deter-
minados momentos. En nuestro pais, se aplica en
Santiago para ciertos automaviles (con y sin sello
verde) en base a su nimero de patente; su prin-
cipal objetivo es reducir la contaminacién am-
biental, especialmente en periodos de invierno,
siguiendo el Plan de Gestién de Episodios Criticos
del Ministerio de Medio Ambiente. Sin embargo,
pudiese ser recomendable estudiar los efectos
que esta medida tendria en otras dimensiones,
como la congestién vehicular o la promocién de
modos sustentables.

La evidencia internacional es mixta respecto a la
efectividad de la restriccion vehicular (Guerra et
al., 2022). En algunas ciudades del mundo se ha
logrado disminuir la contaminacién al aplicar la
medida, pero no necesariamente la congestion.
Esto se debe a que las familias tienden a renovar
sus vehiculos con otros menos contaminantes,
aunque desgraciadamente a veces los cambian
por otros mas contaminantes, pero mas acce-
sibles econémicamente. El éxito o fracaso de la
medida depende de varios factores. Las personas
podrian cambiarse de modo o suprimir viajes,
pero también podrian comprar mas vehiculos,
hacer mas viajes en dias sin restriccion (y menos
en los con restriccion para quedar igual), saltarse
la medida si no se fiscaliza adecuadamente, etc.
(ver la discusiéon de Cantillo y Orttzar, 2014).

Para que sea exitosa, una medida como la res-
triccion vehicular debe complementarse con
otras, pues es importante ofrecer una alternativa
atrayente (como mejorar el transporte publico a
través de inversiones y subsidios). Otras politi-
cas para aumentar el costo del automdévil mas
directamente, como la tarificacion vial o la re-
duccidn de oferta de estacionamientos, podrian
también complementar la restriccién vehicular.

Politicas que faciliten el transporte privado,
como aumentar la capacidad de las vias o el
requerimiento de estacionamientos en nuevos
desarrollos comerciales, haran que se reduzca
la efectividad de la restriccion vehicular. Por ul-
timo, es fundamental que las autoridades ten-
gan un plan claro y bien comunicado, para lograr
que los ciudadanos entiendan los beneficios de
la medida. Ademas, es importante monitorear el
impacto de la medida para ajustar la estrategia
segun sus resultados.

4.2.3 Politicas de estacionamiento para
transporte privado

La regulacién de estacionamientos es clave para
gestionar la demanda de transporte privado, es-
pecialmente en zonas bien servidas por trans-
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porte publico. Histéricamente, muchas ciudades
han pasado de establecer minimos de estaciona-
miento a regular maximos, buscando reducir el
uso del automdévil y fomentar el transito peato-
nal y en bicicleta.

En Chile, la normativa actual, basada en la
Ordenanza General de Urbanismo y Construccio-
nes, impone minimos de estacionamiento para
desarrolladores seglin el uso de suelo. Este en-
foque, mas simple normativamente, podria faci-
litar nuevos desarrollos con menor impacto en la
circulacion.

La forma o mecanismos de calculo del nimero
maximo de estacionamientos debiera estar re-
lacionado con la saturacion vial que presenta el
sector donde se localiza el proyecto, al instante
de solicitar el permiso de edificacion. No debie-
ra calcularse a través de féormulas dadas en los
planes reguladores, como se realiza en la actua-
lidad, ya que estas dependen del tipo de uso de
suelo, y no incorporan variables que permitan
medir la dinamica de la movilidad presente en la
comuna. La politica actual de precios de estacio-
namientos en Chile esta regida por el mercado,
segun el juego de la oferta y la demanda, sin in-
corporar cobros por externalidades y sin coordi-
nacién entre los estacionamientos en la calle y
los estacionamientos fuera de la calle.

4.2.4 Zonas sin auto o de trafico calmado

Una de las formas mas directas de desestimular
el uso del auto, tiene que ver con hacer su tran-
sito mas dificil. Para ello, una manera de hacerlo
es generar zonas libres de automéviles en luga-
res que concentren gran cantidad de actividades.
Con ello, el viajero en automdvil se vera forzado
atomar un camino indirecto (y por ende mas len-
to) para llegar a su destino, aumentando la posi-
bilidad que las alternativas existentes, como el
transporte publico o la bicicleta, se vuelvan mas
atractivas. El espacio liberado, ademas, puede
ser usado para el transporte publico, como en las
vias exclusivas, o para la caminata, generando
paseos peatonales como ocurre en gran nimero
de centros histéricos en ciudades europeas. Una
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medida intermedia es instalar las llamadas zonas
de trdfico calmado o de 30 km/hr, donde la velo-
cidad maxima de transito se limita, por ejemplo,
al reducir el ancho de la calzada y aumentando la
fiscalizacion, haciendo el viaje en auto mas lento.

Por ultimo, existen otras iniciativas o proyectos
de caracter mas transitorio que también buscan
fomentar el uso de alternativas al automavil. Un
claro ejemplo es la Ciclorecreovia, donde cada
domingo se cierran calles para el uso de modos
no motorizados en Santiago (23 km) y Vina del
Mar (3 km). También, desde 2018, se celebra el
Dia Nacional sin Auto, donde se cierran calles del
centro de Santiago y se realizan actividades que
buscan promover la movilidad activa y el trans-
porte publico.

4.2.4 Electrificacion

La electrificacién del transporte publico es una
politica publica que debiera permitir mejorar la
calidad del servicio ofrecido al mismo tiempo que
reducir la emisidn de contaminantes. Asimismo,
la venta de automdviles eléctricos es cada vez
mas frecuente en Chile, asi como la instalacidon
de puntos de carga en estaciones de servicio o
en la via publica. Esto va en linea con politicas
como la de la Unién Europea, donde solo se per-
mitira la venta de vehiculos nuevos eléctricos a
partir de 2035.

Sin embargo, el paradigma de los vehiculos eléc-
tricos ha cambiado significativamente desde su
creacion. Los que una vez fueron catalogados
como smartcars por su eficiencia al ser eléctri-
cos y ocupar poco espacio, hoy se acercan mas
al segmento de gama alta con vehiculos deporti-
vos o SUV. Ademas, este tipo de autos eléctricos
sigue representando un uso ineficiente de recur-
sos y energia (igual que un vehiculo de combus-
tion interna), puesto que debe desplazar varias
toneladas para mover, en promedio, a poco mas
de una persona por viaje.

Por otro lado, si bien un vehiculo eléctrico no
genera las emisiones directas de un vehiculo de
combustion interna, mientras la matriz energéti-
ca siga dependiendo de combustibles fésiles, en

la practica ocurrird un desplazamiento de emi-
siones al aumentar el requerimiento eléctrico de
una ciudad. Ademas, un vehiculo eléctrico tiene
las mismas otras emisiones de material particu-
lado que un auto convencional, tales como las
relacionadas al desgaste de frenos, neumaticos,
y asfalto en las calles. Por ultimo, las baterias se
convierten en una nueva potencial fuente de de-
sechos, pues una vez terminada su vida util (que
va desde los 8 a 12 afos dependiendo del fabri-
cante), deberian ser recicladas, y sobre esto to-
davia no hay suficiente claridad.

Por todo lo sefialado, es importante que la pro-
mocién de la modernizacién de la flota auto-
motriz a una eléctrica vaya de la mano con una
concientizacion sobre lo que implica moverse en
automovil, sin importar del tipo que sea; esto es,
que es la manera mas ineficiente de moverse en
la ciudad. De no ocurrir, es posible que esta pro-
mocion solo haga percibir a los autos como mas
atractivos, y por ende, aumentar ain mas la tasa
de motorizacién existente.

4,25 Otras medidas para regular
la demanda: car-sharing

El car-sharing es un servicio de movilidad que
permite acceder a distintos automaviles por pe-
riodos cortos, generalmente horas, sin el costo

y responsabilidad asociados a ser propietarios.
Para ello, los usuarios deben reservar estos ve-
hiculos a través de aplicaciones mdviles, reco-
gerlos en ubicaciones convenientes dentro de
la ciudad, y luego pagar solo por el tiempo que
los utilizan. Este tipo de servicios se encuentra
disponible en la gran mayoria de los paises de-
sarrollados y en Chile una compafia operd en
Santiago y algunas comunas de la V regidn.

Este modelo ofrece flexibilidad, reduce la necesi-
dad de poseer un vehiculo propio y, en principio,
contribuye a disminuir la congestiéon y contami-
nacion en areas urbanas. Esto solo en principio,
ya que tiene el potencial de reducir la posesion
de vehiculos propios. Sin embargo, la situacién
es mas compleja en la practica, pues esto solo
ocurre si un hogar que ya posee automdviles re-
emplaza uno existente. En todos los demas ca-
sos, el servicio normalmente reemplazara a otros
modos de transporte, principalmente transporte
publico, pues entrega acceso a automdvil a ho-
gares que antes no lo tenian o no hacian uso su-
ficiente. Esto se detalla en mayor detalle en la
Figura 4.1.

Figura 4.1: Impacto de car-sharing dependiendo del tipo de hogar
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5. Racionalizacion de
la Inversion en
Infraestructura Vial
Urbana

5.1 Introduccion

La inversion en infraestructura vial urbana debe
ser realizada en concordancia con los principios
generales enunciados en la Introduccidn, esto es,
bienestar, sostenibilidad, y eficiencia. Ademas, y
como se discute en capitulos posteriores, tam-
bién se debe considerar la inclusién, equidad y
seguridad del sistema para toda la poblacion.
Estos principios son aplicables a todas las en-
tidades urbanas, vale decir, ciudades, pueblos,
aldeas y caserios, con especificidades propias
asociadas al tamafio de cada entidad.

Por otro lado, la infraestructura vial urbana debe
considerar - en su disefio - los requerimientos
de todos los tipos de usuarios que circulan en el
espacio publico, tales como automdviles, buses,
camiones, biciclos y peatones. También debe
proveer accesos adecuados a los predios en los
cuales se realizan las diversas actividades.

La infraestructura vial urbana se suele jerarqui-
zar, dada su diversidad de roles, en autopistas,
vias principales, locales, pistas exclusivas para
transporte publico, ciclovias, e infraestructura
peatonal. La aplicaciéon de la politica debe consi-
derar esta diversidad.

Lasinversiones deben ser integrales, reconocien-
do el caracter indivisible del espacio publico y
respondiendo a todos los principios enunciados.
Por ejemplo, por sostenibilidad debieran incluir
un drenaje suficiente para los efectos cada vez
mas intensos y frecuentes del cambio climatico.
Ademas, en muchos casos se trata de proyectos
de larga vida util, por lo cual es imperativo di-
mensionarlas para una demanda de largo plazo.
También se requiere cuidar la concordancia en-
tre diversas iniciativas de intervencién del espa-
cio publico. Para ello es fundamental lograr una
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adecuada coordinaciéon entre las autoridades
nacionales, sectoriales, regionales y locales, que
juegan distintos roles, asi como incorporar ade-
cuados procesos de participacién ciudadana, al
estudiar los distintos proyectos que esté siendo
evaluados socialmente.

Como la inversién en infraestructura vial urba-
na es realizada mayoritariamente por el Estado,
esta sujeta al cumplimiento de la normativa del
Sistema Nacional de Inversién Publica. Sin embar-
go, las metodologias actualmente vigentes para
evaluar proyectos de infraestructura vial urbana
se enfocan principalmente en la eficiencia del
gasto, y falta redoblar esfuerzos para incorporar
en ellas los principios de politica enunciados.

Desafios adicionales son la interaccion entre la
oferta y demanda de transporte en el largo plazo,
y la interrelacion entre el sistema de transpor-
te y el sistema de actividades. Para atender los
problemas que genera el crecimiento de la de-
manda, se suele proponer una expansién de la
infraestructura. Pero esta expansién genera in-
centivos de viaje y una nueva demanda por mas
infraestructura. Asimismo, la demanda de trans-
porte es resultado de la distribucion espacial de
las actividades, pero también los sistemas de
transporte contribuyen - con incentivos - a di-
ferentes desarrollos urbanos. Asi, el desafio de
planificacién urbana debe ser abordado con ins-
trumentos amplios y una coordinacién institu-
cional efectiva.

5.2 Propuestas de Politica

La politica de racionalizacién de inversiones
en infraestructura vial urbana debe adaptar-
se a las caracteristicas y necesidades especi-
ficas de cada asentamiento segln su tamafio.
Las diferencias en las acciones concretas que
deben incluirse en la politica para entidades
urbanas de distinto tamafo, se basan en facto-
res como la densidad poblacional, la extensiéon
del area urbana, las demandas de movilidad,
y los recursos disponibles.

A continuacidn, se discuten propuestas para tres
tamafos de asentamientos: entidades urbanas
pequeiias (hasta 5.000 habitantes); ciudades
(entre 5.000 y 700.000 habitantes) y metrépo-
lis (mas de 700.000 habitantes).

5.2.1 Entidades urbanas pequeiias

Las politicas de transporte anteriores no han in-
cluido a las entidades urbanas pequenias, a pesar
de contar con una infraestructura vial que puede
alcanzar varios kilémetros de calles.

En estas entidades, temas como la congestidn
de transito son practicamente inexistentes vy
adquieren mayor importancia factores relacio-
nados con el bienestar, inclusién, equidad y se-
guridad.

Generalmente el transporte publico mayor es
inexistente, y los viajes son realizados a pie, en
biciclos, en automdvil y, en algunos casos, en ta-
xis colectivos. La capacidad de las vias suele ex-
ceder ampliamente el transito solicitante, tanto
de carga como de pasajeros. Sin embargo, estas
entidades debieran contar - al menos - con ace-
ras y calles pavimentadas, alumbrado publico y
sistemas de drenaje eficaces. Adicionalmente, la
sefalizacion y gestion de transito debiera tener
como objetivo primordial a la seguridad.

5.2.2 Ciudades

Estas tienen un tamafio intermedio y una densi-
dad poblacional moderada. No son tan densas y
congestionadas como las metrdpolis, pero tie-
nen mas actividad y complejidad que las entida-
des urbanas pequenias.

Suelen estar en un proceso de crecimiento sos-
tenido, pero no tan acelerado como en el caso
de las metrépolis. Esto permite una planificacion
mas controlada y la posibilidad de evitar proble-
mas de congestidn graves si se toman medidas
adecuadas.

Estas urbes, ademas, suelen ser nodos importan-
tes en redes regionales, sirviendo de conexion

entre zonas rurales y grandes centros urbanos.
Asi, aunque no tienen la diversidad econédmica
de una metrépolis, suelen tener sectores en cre-
cimiento y una base econdmica diversificada.
Esto requiere una infraestructura vial que posi-
bilite una adecuada actividad comercial e indus-
trial. En ciudades medianas, suele ser importante
desarrollar redes viales secundarias que comple-
menten las arterias principales. Estas ayudan a
distribuir mejor el trafico y evitar la congestién
en areas centrales.

También se debe comenzar a integrar opciones
de transporte publico eficientes, como autobu-
ses o tranvias, y fomentar modos de transporte
sostenibles, incluyendo ciclovias y zonas pea-
tonales. Las ciudades medianas estan en una
posicion ideal para integrar sistemas de trans-
porte publico eficaces antes que la congestidn
se convierta en un problema mayor. Ademas, la
promocion de modos de transporte sostenible,
como ciclovias y rutas peatonales, puede reducir
la futura dependencia del automovil.

Como en la mayoria de los casos, la planificacién
vial debe integrarse con las politicas de uso del
suelo para asegurar que el crecimiento urbano
esté bien organizado y que las nuevas infraes-
tructuras viales se alineen con los desarrollos
residenciales e industriales, a fin de prevenir
problemas como la expansiéon urbana descon-
trolada.

Igualmente, en las decisiones sobre desarrollo
vial es imprescindible tomar en cuenta, ademas
de las consideraciones usuales de costo-benefi-
cio, factores relacionados con el bienestar, inclu-
sién, equidad y seguridad.

5.2.3 Metropolis

Estas entidades presentan altos grados de conges-
tidn de transito, especialmente en las horas punta
de la mafanay tarde, dando lugar a altos tiempos
de viaje y baja velocidad media de circulacién, lo
cual atenta contra su eficiencia y productividad.
Ademas, el uso de vehiculos con motores de com-
bustién interna genera emisiones importantes de

PROPOSICION DE UNA NUEVA POLITICA DE TRANSPORTE URBANO 25




ruido y contaminantes atmosféricos, afectando la
salud y la calidad de vida de los habitantes.

El prondstico tendencial indica que estos proble-
mas se agravaran en el futuro préximo, debido a
que los incrementos en el nivel de ingreso con-
tribuiran a aumentar la tasa de motorizacién.
Por este motivo, la gestién avanzada del trafico,
como el uso de semaforos inteligentes, peajes ur-
banos, y restricciones de acceso a ciertas areas,
es clave para reducir la congestién y mejorar la
eficiencia del transporte en metrépolis.

Las politicas estudiadas deben prever el creci-
miento de la ciudad, planificando la expansidn
de la infraestructura vial en zonas de crecimien-
to futuro para evitar problemas de trafico y co-
nectividad. Desgraciadamente, los altos niveles
de congestion generan una presion ciudadana y
politica en el sentido de ampliar la capacidad de
la infraestructura vial dedicada a los autos.

En afos recientes se ha respondido a dicha pre-
sion construyendo autopistas urbanas concesio-
nadas, que cobran una tarifa por su uso. Estas
obras han redundado en niveles de congestién
probablemente menores que los que se produ-
cirian sin ellas, aunque es debatible saber qué
hubiera sucedido si se hubiera optado por poli-
ticas alternativas que no hubieran favorecido el
crecimiento del uso indiscriminado del automoé-
vil particular.

Las grandes ciudades chilenas no son las Unicas
en que se produce congestion; este es un pro-
blema generalizado en todo el planeta. Pero la
experiencia internacional lleva a una conclusiéon
robusta: el uso de automéviles como modo prin-
cipal de transporte de una ciudad no es sostenible.

El problema ha sido analizado cientificamente y
el modelo conceptual resultante muestra una se-
rie de procesos retroalimentados. La ampliacién
de la capacidad de la infraestructura vial genera
mas viajes en automavil, que en el plazo de unos
pocos afos, saturan la nueva capacidad. Ello in-
duce a proveer mas capacidad, la cual genera
mas viajes, y asi indefinidamente.
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Por otra parte, mas viajes en automdvil im-
plican una reduccién de los viajes en trans-
porte publico, el cual se adapta reduciendo
frecuencias y/o la densidad de rutas, reduciendo
su atractivo e incentivando - de otra forma - el
uso del automavil. La combinacién de estos pro-
cesos puede incluso producir que luego de una
inversion en capacidad vial, la congestidn final-
mente resultante aumente.

La proposicion de politica resultante es muy cla-
ra: en las metrdpolis no se debe continuar amplian-
do la capacidad de la infraestructura vial urbana
destinada a la circulacién de automdviles.

Ello significa que los recursos de inversion debie-
ran destinarse principalmente a desarrollar in-
fraestructura para incentivar el uso de modos de
transporte alternativos, como lineas de metro o
tren, corredores exclusivos para buses, ciclovias,
y facilidades para los viajes peatonales.

No obstante, posiblemente habra casos en que
aumentos de la capacidad vial puedan ser ra-
zonables, especialmente como complemento a
otras acciones. Por ejemplo, inversiones viales
para solucionar problemas de seguridad, resol-
ver cuellos de botella especificos, mejorar la dis-
tribucion urbana de mercancias o dar conectivi-
dad a la red interurbana, suelen ser necesarias
para lograr una red vial urbana arménica. En este
caso, el énfasis estaria en mejorar la calidad de
la infraestructura, no sélo en lo que se refiere a
la circulacion de vehiculos, sino enfocado en la
movilidad mas general, en concordancia con los
principios basicos de esta politica.

5.2.4 Espacio Publico

El espacio publico complementario a la viali-
dad debiera ser considerado parte del disefio en
centros poblados de cualquier tamafio. Existen
casos en que cerrar la vialidad urbana para dar
paso a otros usos, como espacios peatonales,
terrazas de restaurantes, areas verdes, y otros
usos comunitarios resulta muy atractivo y efi-
ciente. Estas intervenciones son ejemplos claros

de politicas de racionalizaciéon de la infraestruc-
tura vial urbana, ya que buscan optimizar el uso
del espacio urbano en funcién de las necesida-
des y bienestar de toda la comunidad. Ejemplos
destacados son Timesquare en Nueva York, La
Rambla en Barcelona o Cheonggyecheon en Seul.

Cerrar calles o reducir el trafico vehicular para
dar paso a otros usos urbanos, puede ser una
accion efectiva dentro de una politica de racio-
nalizacion de la inversidon en infraestructura vial
urbana. Algunos beneficios son la optimizacién
del espacio publico; el fomento de un entorno ur-
bano mas saludable, con menor contaminacién
del aire, menos ruido, y mayor seguridad para los
peatones; la revitalizacién econdmica, especial-
mente de sectores como el turismo, la restau-
racién y el comercio minorista; y la promocién
de un mayor uso del transporte publico y otros
modos de transporte sostenibles, lo que a largo
plazo puede reducir la congestién y las emisio-
nes de carbono.

6. Internalizacién de
Efectos de Proyectos
Urbanos

6.1 Introduccion

El crecimiento urbano, ya sea por densificacién
o extension, genera impactos que deben ser co-
rrectamente identificados e internalizados, para
que las ciudades se desarrollen de forma soste-
nible, generando ambientes donde las personas
logren niveles adecuados de calidad de vida.

El crecimiento de las ciudades se debe a una se-
rie de factores y esta regulado por las normas ur-
banisticas de los planes reguladores comunales
e intercomunales. Esas normas pueden limitar o
fomentar determinadas formas de crecimiento
urbano. Por lo tanto, la magnitud de los impactos
que provoque el crecimiento urbano en el siste-
ma de transporte depende en gran medida de la
planificacion del territorio. Si esa planificacién
considera adecuadamente dimensiones asocia-

das a la movilidad sostenible, entonces los efec-
tos deberian ser menores a los que se produci-
rian sin esa consideracion.

La normativa urbanistica chilena, que surge de
la Ley General de Urbanismo y Construcciones, se
hace cargo de parte de los impactos del creci-
miento urbano, por ejemplo, a través de las ce-
siones gratuitas de terrenos para la circulacion,
areas verdes, actividades deportivas y equipa-
miento, que deben realizar los propietarios de
proyectos inmobiliarios cuando incorporan suelo
urbano a la ciudad. En esos terrenos, las autori-
dades locales pueden ejecutar obras que permi-
tan satisfacer una parte de las necesidades de
la poblacién. La normativa urbanistica también
plantea exigencias sobre la dotacién de servicios
basicos para los terrenos donde se desarrollen
nuevos proyectos inmobiliarios, tales como agua
potable, alcantarillado, electricidad y telecomu-
nicaciones.

Por otra parte, desde abril de 1997 el Sistema de
Evaluacién de Impacto Ambiental (SEIA) tiene por
misién determinar si los proyectos inmobiliarios,
de infraestructura, actividades productivas, etc.,
provocan impactos que deben ser mitigados o
compensados. Estos impactos pueden ser, por
ejemplo, en la salud de la poblacion, los recur-
sos naturales renovables, y los sistemas de vida
y costumbres de los grupos humanos. En este ul-
timo caso, se incluyen los efectos del proyecto
en la circulacién, conectividad y tiempos de des-
plazamiento en su area de influencia. El funcio-
namiento del sistema esta regulado por una ley y
un reglamento, y es administrado por el Servicio
de Evaluacién Ambiental (SEA).

En el caso de los impactos de proyectos inmo-
biliarios en el sistema de transporte, y gracias a
la ley N°20.958, recién en noviembre de 2021 se
inicio el funcionamiento del sistema de evalua-
cion de impacto vial, similar en ciertos aspectos
al SEIA. No obstante, por afios esos impactos se
analizaron con un mecanismo sin fundamento
legal y con una serie de falencias.
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A lo anterior se agrega la necesidad de mitigar
y adaptarse al fendmeno del cambio climatico,
para lo cual estan en desarrollo planes secto-
riales que contribuyan al desarrollo de ciudades
sostenibles y resilientes, con entornos urbanos
que minimicen su impacto ambiental. En el am-
bito del transporte, esto implica lograr que los
desplazamientos de las personas y los bienes se
realicen en modos de transporte que produzcan
menos emisiones de gases de efecto inverna-
dero por unidad transportada. Asi, el transpor-
te publico mayor juega un rol fundamental en el
caso de las personas.

6.2 Diagnéstico

La normativa urbanistica contenida en los di-
versos instrumentos de planificacion territorial,
que determinan, entre otras caracteristicas, la
intensidad del desarrollo urbano, la dotacion mi-
nima de estacionamientos de los proyectos y los
tipos de actividades que se pueden desarrollar
en cada sector de las ciudades, debe ser consis-
tente con los principios de sostenibilidad urba-
na. Sin embargo, en el proceso de elaboracién de
estos instrumentos, los diagndsticos se centran
actualmente en la infraestructura, sin considerar
de manera adecuada los patrones de movilidad
de las personas y bienes.

La Estrategia Nacional de Movilidad Sostenible
(ENMS), generada por el Ministerio de Trans-
porte y Telecomunicaciones, tiene entre sus sie-
te objetivos especificos “Promover la integracion
entre ordenamiento territorial y movilidad, avan-
zando hacia ciudades mas compactas y accesi-
bles”, y dentro de este objetivo propone cuatro
tipos de medidas, entre las que se incluyen: (i) la
integracion entre la planificacion de los sistemas
de transporte y los instrumentos de planificacién
territorial, y (ii) una adecuada relacién entre los
proyectos urbanos y su entorno, que privilegie el
uso del transporte publico y la movilidad activa.
En esta misma linea, la Evaluacion Ambiental
Estratégica (EAE), busca promover y acompa-
fiar, desde sus primeros pasos, la incorporacion
de consideraciones ambientales en las politi-
cas publicas y planes, con miras a impulsar la
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planificacién sustentable en el pais. Esta herra-
mienta permite mejorar, por ejemplo, el enfoque
ambiental de los Instrumentos de Ordenamiento
Territorial, entregando como resultado un uso
de suelo mas eficiente y permitiendo conocer,
en forma temprana, las limitantes territoriales
existentes que deben ser consideradas para ob-
tener una adecuada planificaciéon. Aunque este
proceso deberia ser la primera instancia para
incorporar la movilidad sostenible en la toma de
decisiones, actualmente no existe una conexién
definida entre dicha evaluacién y los estudios de
transporte que se exigen a los instrumentos de
planificacién territorial; ademas, se realizan en
la etapa final de su desarrollo, sin posibilidad de
influir mayormente en las decisiones de planifi-
cacion.

Actualmente, la normativa exige que los planes
reguladores comunales e intercomunales inclu-
yan un Estudio de Movilidad Urbana (EMU), que
esté coordinado con las politicas sectoriales
aplicables. Sin embargo, la metodologia para
desarrollar esos estudios todavia no ha sido pu-
blicada por el MINVU, utilizandose hasta hoy la
que correspondia a los denominados Estudios de
Capacidad Vial (ECV). En este sentido, no corres-
ponde seguir evaluando escenarios que siguen
la tendencia de aumento de la participacién de
los viajes en automdvil que se observa en nues-
tras ciudades, porque conduce inevitablemente
a la propuesta de invertir en mas infraestructura
destinada a la circulacién de vehiculos privados,
volviendo insostenible el desarrollo urbano. En
cambio, en los instrumentos de planificacién te-
rritorial se deberia fomentar el ordenamiento de
las actividades y usos de suelo propendiendo a
una movilidad sostenible y planificar una red de
circulacion multimodal y jerarquizada, en que se
priorice a los modos mas sostenibles.

Por otro lado, durante décadas se buscd interna-
lizar los efectos de los proyectos inmobiliarios
en el sistema de transporte mediante estudios
de impacto vial, en los que el titular de cada
desarrollo proponia a la autoridad competente
las medidas de mitigacion al impacto generado
por la circulacién de vehiculos. Asi, luego de un

2 Fuente: https://mma.gob.cl/evaluacion-ambiental-estrategica/

proceso de analisis y revisidn por parte de la au-
toridad, era posible definir las medidas que final-
mente debia implementar el titular del proyecto.
Sin embargo, no existia una ley que diera susten-
to a la exigencia de mitigaciones y, ademas, solo
una parte pequefia de los desarrollos inmobilia-
rios se debia someter a esos estudios de impacto
vial, entre otras falencias. La situacién cambié en
2016 con la publicacién de la ley N°20.958 re-
ferida al sistema de aportes al espacio publico.
Ahora, debe entenderse que el espacio publico
es un concepto que se refiere a los bienes nacio-
nales de uso publico, destinados a circulaciéon y
al esparcimiento.

No obstante, el proyecto original de la ley de
aportes proponia eliminar los estudios de im-
pacto vial, debido a las falencias que tenia el me-
canismo utilizado hasta ese momento, y que los
proyectos inmobiliarios mitigaran sus impactos
en la movilidad a través de un aporte calculado
con un procedimiento conocido a priori, dando
lugar a una tarifa de impacto (impact fee) como
la utilizada en otros paises, que quedaba facil-
mente internalizada en la evaluacién privada
del proyecto. Afortunadamente, el proyecto de
ley fue modificado de manera sustantiva y final-
mente - mediante la ley N°20.958 - se aprobé un
mecanismo de internalizaciéon de impactos que
incluye aportes, pero también estudios de im-
pacto vial.

La mencionada ley establecid, por primera vez, la
obligacién legal de mitigar los impactos provoca-
dos por los proyectos inmobiliarios publicos y pri-
vados en el sistema de transporte, considerando
a todos los usuarios. En particular, la ley creé los
Planes de Inversion en Infraestructura de Movilidad
y Espacio Publico (PIIMEP), los planos de detalle
para fijar con exactitud el disefio y las caracteristi-
cas de los espacios publicos, los Informes de Miti-
gacién de Impacto Vial (IMIV) y los aportes de los
proyectos de crecimiento urbano por densifica-
cion, manteniendo la obligacién de ceder terrenos
para circulacién, areas verdes, actividades depor-
tivas y equipamiento, en el caso de proyectos de
crecimiento urbano por extension.

Segun la ley, el aporte puede materializarse me-
diante un pago en dinero a la municipalidad res-
pectiva, mediante la ejecuciéon de obras en el es-
pacio publico (como las del PIIMEP) o a través de
la cesidn de terrenos para los fines ya indicados.
Sin embargo, la férmula de calculo de los aportes
ha significado que la mayoria de las comunas no
disponga de recursos adecuados para ejecutar
sus PIIMEP (al ser muy baja la recaudacion de
aportes), obligandolas a recurrir a otras fuentes
de financiamiento. Ademas, como los aportes
son crecientes con el avalto fiscal del terreno y
con la densidad de ocupacion del proyecto, dada
una densidad las comunas que tienen terrenos
con avaluo fiscal alto obtendran aportes mayo-
res. Pero en esas comunas los espacios publicos
ya son de buena calidad, mientras que las co-
munas con mayores carencias en sus espacios
publicos reciben aportes mas bajos porque los
avaltios son mucho menores, entre otras razo-
nes, por el deterioro o falta de espacios publicos
de calidad.

Los PIIMEP de cada comuna deben contener una
cartera priorizada de proyectos, obras y medidas
para mejorar las condiciones de conectividad,
accesibilidad, operaciéon y movilidad, asi como
la calidad de los espacios publicos y la cohesién
social y sustentabilidad urbanas. Son un instru-
mento de planificacién que deberia ser vincu-
lante, al estar su contenido definido en una ley
y existir la obligacién de ejecutarlos - por parte
de las municipalidades - luego de publicarse su
contenido en el Diario Oficial. Los planos de de-
talle, por su parte, permiten que las municipali-
dades fijen con exactitud el disefio y las carac-
teristicas de los espacios publicos, incluidas las
vias, acorde con la imagen objetivo de movilidad
que hayan definido y también en concordancia
con el PIIMEP aprobado.

El objetivo de los IMIV es cuantificar los im-
pactos en el sistema de transporte provocados
por los desarrollos inmobiliarios, consideran-
do todos los tipos de usuarios, y luego verificar
si las medidas de mitigacion propuestas por el
desarrollador inmobiliario se hacen cargo de
esos impactos. Para desarrollar estos estudios,
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se elaboré una detallada metodologia que fue
aprobada por el Decreto N°30/2017 del Minis-
terio de Transportes y Telecomunicaciones. La
metodologia incluye definiciones, postula plazos
acotados de tramitacion y plantea exigencias
técnicas que buscan dar mayor objetividad a la
cuantificacion de los impactos provocados por
los proyectos en la movilidad de peatones, ciclis-
tas, transporte publico y resto de los vehiculos.
La ley N° 20.958 también cred un registro de
los consultores habilitados para desarrollar los
IMIV, definiendo los requisitos de inscripcién, in-
habilidades, infracciones y sanciones.

Sin embargo, por distintas razones el funciona-
miento del sistema de IMIV no es el que se espe-
raba, observandose aun problemas como los que
se intentd superar del sistema anterior.

En resumen, la ley N° 20.958 representa un
avance significativo en la internalizacién de los
impactos de los desarrollos inmobiliarios en
la movilidad urbana, pero requiere ajustes en
su implementacion para solucionar los proble-
mas que se han producido. Por otra parte, y tal
como se menciond, los impactos en el sistema
de transporte serian menores si la planificacion
del territorio incorporara adecuadamente la di-
mension de movilidad sostenible desde la etapa
de la EAE. Por ejemplo, la baja densidad de la red
planificada de circulaciones que habitualmente
se considera en las areas de expansion urbana,
facilita la conformacién de amplios sectores con
vias sin continuidad (incluso privadas), que au-
mentan las distancias de recorrido para acceder
a las distintas actividades, obligando a las perso-
nas a utilizar modos motorizados o limitando sus
posibilidades de desarrollar esas actividades.
Otro ejemplo ocurre cuando se incluyen exigen-
cias muy altas de estacionamiento en proyectos
que cuentan con suficiente oferta de transporte
publico.

6.3 Propuestas

De acuerdo con el diagndstico presentado, se
elaboraron las siguientes propuestas para en-
frentar las principales falencias identificadas en
la internalizacién de los impactos.
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1. Es necesario incorporar criterios asociados a la
planificacién de la movilidad sostenible en ciu-
dades a la EAE. De esta forma, las decisiones que
tomen las autoridades necesariamente deberan
incluir la dimensiéon de movilidad al proponer
formas de organizacién del uso de suelo y la red
de circulaciéon. Esto deberia servir para que los
efectos negativos de los proyectos inmobiliarios
sean menores, puesto que deberia existir cohe-
rencia entre dicha red y la intensidad y tipo del
uso de suelo permitido en cada sector de la ciu-
dad, donde ademds deberian tener prioridad los
modos de transporte mas sostenibles.

2. Esta pendiente la publicaciéon de la metodo-
logia de los EMU, que deberia ser consistente
con la de los IMIV y con los principios de mo-
vilidad sostenible. El analisis debe considerar un
enfoque integrado simultaneo de uso de suelo
y transporte, buscando que las personas no de-
pendan del automévil en sus viajes rutinarios;
por ejemplo, mediante incentivos urbanisticos
que ayuden a lograr una mixtura de usos del te-
rritorio que permita reducir las distancias de via-
je, definir una red de circulacién suficientemente
densa, multimodal y jerarquizada, para propiciar
condiciones que favorezcan a los peatones, ci-
clos y transporte publico.

3. El adecuado funcionamiento del sistema de
IMIV requiere un organismo que lo administre
y cumpla funciones equivalentes a las del SEA,
dada la cantidad de estudios que se presentan a
tramitacién y su importancia en la autorizacién
de los proyectos inmobiliarios y su posterior fun-
cionamiento.

4. Se debe avanzar en el fortalecimiento de las
atribuciones y capacidades de planificacion de
los gobiernos territoriales (regionales y muni-
cipales), con el fin de que los instrumentos de
ordenamiento territorial puedan internalizar sus
efectos en el sistema de transporte, generando
propuestas a nivel de infraestructura y operacién
orientadas hacia el mejoramiento del transpor-
te publico y la movilidad activa. Esto requiere
alinear y coordinar los diversos instrumentos

actualmente vigentes, de tal forma que puedan
ser vinculantes sectorialmente.

5. Teniendo en cuenta la escasez de profesiona-
les especialistas en transporte a nivel municipal,
es necesario que se implementen mecanismos
de capacitacién o de apoyo técnico para la ela-
boracién de los PIIMEP. Se deben aprovechar las
facilidades de las videoconferencias y comple-
mentarlas con actividades presenciales.

6. Se requiere implementar un mecanismo para
que las comunas que recauden menos aportes
puedan ejecutar sus PIIMEP. Una alternativa es
que en el presupuesto de los Gobiernos Regiona-
les se considere una cierta cantidad de recursos
a distribuir entre las comunas que tengan apro-
bados sus planes.

7. Finalmente, es necesario que los consultores
inscritos en el registro de los IMIV se capaciten
en las mejores técnicas de modelacién y que se
apliquen las sanciones definidas en ley frente a
los incumplimientos de la normativa que regula
estos estudios. Esta en juego el prestigio de la
profesidn frente al sector privado y publico.

/. Institucionalidad
para la Movilidad y el
Transporte Urbano

7.1 Introduccion

El capitulo 8 del documento Politicas de Transporte
Urbano para Nuestras Ciudades de SOCHITRAN,
en 2013, identificd los problemas y carencias que
caracterizaban a la institucionalidad asociada a la
toma de decisiones y gestion de ciudades y trans-
porte urbano. El diagndstico realizado identificé
un exceso de centralismo en la administraciéon de
las ciudades, una mirada sectorial y no integral a
los problemas, y una fragmentacién de las institu-
ciones que se ocupan del transporte urbano.

El documento fue escrito cuando se discutian
ideas y propuestas respecto al gobierno de las
ciudades, principalmente de las metrépolis, in-
cluyendo un proyecto de ley que proponia la ins-
tauracion de alcaldes mayores en las tres areas
metropolitanas y - en las deliberaciones para
la nueva Politica Nacional de Desarrollo Urbano
(PNDU) - la propuesta de una nueva escala ad-
ministrativa (la metropolitana).

Las principales propuestas del capitulo 8 se refe-
rian precisamente a las metrdpolis. Se recogia la
antigua propuesta de SOCHITRAN, de autorida-
des metropolitanas de transporte, pero se privi-
legiaba la creacién de gobiernos metropolitanos
a los cuales las primeras se debian supeditar.

Desde entonces, se ha iniciado en Chile un pro-
ceso de cambio institucional encaminado hacia
una mayor descentralizacién. Su expresién con-
creta es la inauguracion de nuevas autoridades
regionales - los gobernadores regionales - que
asumiran una parte de las atribuciones del go-
bierno nacional y sus ministerios. Ademas, para
las areas metropolitanas - en caso de haberlas
en la regidén - se definen algunas competencias
especificas.

En esta actualizaciéon del capitulo 8, se desarro-
llan propuestas institucionales aplicables a di-
versas escalas urbanas, considerando el nuevo
escenario con gobernadores regionales en todas
las regiones del pais.

7.2 Principios Basicos para Definiciones Ins-
titucionales del Transporte Urbano

En esta seccién se desarrollan brevemente algu-
nos principios basicos sobre los cuales se cons-
truira la propuesta de la componente institucio-
nal de la politica de transporte urbano. El objetivo
es proponer una direccién clara para encauzar
las politicas, con suficiente amplitud como para
dar cabida a diversas alternativas de implemen-
tacion consistentes con dichos principios.
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La movilidad se puede entender como la capa-
cidad de las personas para desplazarse y viajar
dentro de un espacio geografico en un momento
determinado. Considera los factores fisicos, eco-
ndémicosy sociales que condicionan el movimien-
to de las personas, incluyendo su acceso a siste-
mas de transporte, sus capacidades fisicas, sus
aspiraciones de ser sedentarios o moviles, y su
conocimiento sobre las opciones de transporte.

También considera todas las condiciones del en-
torno o servicios que permiten a todas las per-
sonas, independientemente de sus capacidades
fisicas, sensoriales o cognitivas, desplazarse de
manera equitativa y sin barreras. Esto implica un
entorno y servicios libres de obstaculos fisicos,
en dénde exista informacion clara y comprensi-
ble, y que considere en su disefio la existencia
de medidas para facilitar la participacion plenay
activa de todas las personas.

7.2.1 Derecho de acceso a bienes y servicios
y a la movilidad sostenible

Un buen disefio de politica de transporte urbano
deberia velar por el derecho de acceso de sus ha-
bitantes a los diferentes servicios que se encuen-
tran en la ciudad y sus alrededores. De esta for-
ma, el solo hecho que se ofrezca un determinado
servicio en ‘algun lugar’ no es suficiente si no se
ofrece, ademas, la posibilidad de acceder a él.
Esto conlleva consideraciones de desarrollo ur-
bano, disefio de infraestructura vial, disefio fisico
y operacional de servicios de transporte publico
para el acceso de las personas a los servicios y el
comercio, y también de alternativas de sistemas
logisticos de apoyo al comercio electrdnico.

Este derecho de acceso es particularmente sensi-
ble en los casos de personas con movilidad redu-
cida, para quienes la politica debe prever disefios
fisicos y operacionales inclusivos y funcionales.

Cabe mencionar también, que las garantias de
acceso a la movilidad debieran ser coherentes
con la sostenibilidad. Asi, la movilidad en auto-
movil privado debiera - como regla general - ser
considerada mas un privilegio que un derecho,
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previendo los casos que, como excepcidn, justifi-
quen consideraciones especiales.

7.2.2 Responsabilidad en la generacion de
impactos por movilidad

Un segundo principio se refiere a la obligacién
de cada ciudadano de hacerse responsable de
los impactos que genera sobre la movilidad y ca-
lidad de vida del resto de los ciudadanos. En tal
sentido, el derecho a la movilidad no puede en-
tenderse como una prerrogativa a todo evento,
sino con limites que estan dados por el ejercicio
de los derechos de otros.

7.2.3 Definicion institucional para las
ciudades

La institucionalidad debe ser funcional a la toma
de decisiones en el territorio. Ya sea que se bus-
que un énfasis en la construccién de obras, o en
la administracion de servicios publicos, o en la
regulacién de la oferta privada, la institucionali-
dad debe considerar las diferencias que se dan
en los territorios.

Por otro lado, es razonable pensar que el mejor
disefio institucional para una metrépolis no va
a ser necesariamente el mas funcional para una
ciudad de tamafo medio o pequeia. Ademas, es
importante considerar y evaluar la jurisdiccién
que tienen las actuales unidades administrativas
de gobierno (municipios, gobiernos regionales)
en los territorios urbanos.

La definicién institucional para las ciudades de-
bera incorporar estas dimensiones y establecer
una reorganizacion de potestades publicas en
cuatro escalas territoriales: comunal, metro-
politana, regional y nacional, siguiendo los li-
neamientos de la Politica Nacional de Desarrollo
Urbano publicada en 2014.

Del mismo modo, se debe implementar un sis-
tema descentralizado de decisiones urbanas y
territoriales, radicando - por defecto - las deci-
siones a nivel local y escalando al nivel superior

cuando el ambito de aplicacién exceda a la loca-
lidad o no existan en ella los recursos para tomar
las decisiones y asumir su implementacion. Esto
implica otorgar atribuciones y proveer equipos
técnicos para gestionarlas.

7.3 Gobernar el Transporte y la Movilidad en
la Ciudad

7.3.1 Conceptos generales

A continuacién, se enuncian algunos conceptos
generales, o principios guia, para la orientacion
de acciones en materia de movilidad urbanay su
institucionalidad:

- Integracién-integralidad: se refiere a la visién
amplia, transversal, multisectorial y multiescalar
que debe guiar el tratamiento de las politicas de
desarrollo urbano y de la institucionalidad que
les corresponde.

- Transparencia: se refiere a los valores de probi-
dad, apertura de la informacién publica y rendi-
cion de cuentas de las instituciones.

- Democracia: es el principio que debe guiar el
manejo de las instituciones urbanas, la genera-
cion de autoridades y la participacion ciudadana.

- Descentralizacién: el acercamiento de las de-
cisiones publicas a los territorios debe estar
presente en las instituciones de ciudad y trans-
porte.

- Multimodalidad: se refiere al tratamiento con-
junto de los distintos modos de transporte, con-
siderando las ventajas y desventajas de cada
uno, y enfocando las propuestas a la promocidn
de soluciones integradas.

- Correspondencia territorial: al generar institucio-
nes o autoridades publicas, su alcance territo-
rial debe ser consistente con la magnitud de los
asuntos que deben abordar en sus diversos ro-
les (planificacion, gestidn, inversidn, regulacién,
fiscalizacion).

- Sostenibilidad: se refiere a la coherencia de las
instituciones con los objetivos ambientales, so-
ciales, culturales y econémicos de desarrollo
sostenible.

- Equidad en el espacio y en el tiempo: el disefio ur-
bano debe permitir desarrollar diversas activida-
des en condiciones similares, independiente del
modo en que se realicen y del nivel socioeconé-
mico de sus protagonistas.

- Inclusién: se debe reconocer la diversidad de
usuarios del sistema de transporte, conside-
rando en forma especial a los mas vulnerables
(ancianos, discapacitados, mujeres y nifios) y la
diversidad de roles de cada uno: ciclistas, con-
ductores de vehiculos motorizados, pasajeros y
peatones.

7.3.2 Definicion de roles institucionales en
la movilidad urbana

Las siguientes propuestas procuran definir el rol
de las instituciones y los ambitos en que deben
desempefiarlo a distinta escala territorial.

- Autoridades nacionales: Son responsables de las poli-
ticas nacionales de transporte y sus normativas, de la
seguridad y la fiscalizacion. También son responsables
de la infraestructura de transporte a escala nacional.

- Autoridades regionales y metropolitanas: Son res-
ponsable de las politicas y normativas de alcance
regional o metropolitano. Asi, se deben encargar
de la planificacién, gestidn, financiamiento e in-
version a escala regional y metropolitana. Tam-
bién son responsables de la infraestructura de
transporte a escala regional y metropolitana.

- Autoridades municipales: Son responsable de
las politicas y normativas de alcance comunal,
si las hubiere. Por ende, se deben encargar de
planificacién, gestion, financiamiento e inver-
sién a escala comunal. También son responsable
del desarrollo y mantenimiento de la infraes-
tructura de transporte a escala comunal, y se
debe diferenciar el rol municipal en ciudades
mono-comunales y pluri-comunales.
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- Comunidad organizada: La participacion de la
comunidad es necesaria en la discusién de las
decisiones publicas que puedan afectar su cali-
dad de vida en el entorno urbano. Se debe ins-
titucionalizar la participacién ciudadana en los
niveles municipal, metropolitano y regional, y
aplicar mecanismos de participacion ciudadana
en el desarrollo urbano y movilidad urbana.

7.4 Institucionalidad a Escala de Ciudad
7.4.1 Metrépolis o ciudad pluri-comunal

La escala metropolitana de gobierno, enuncia-
da en 2014 por la PNDU, para la planificacion y
administracion de los asuntos sistémicos de las
ciudades, requiere una institucionalidad especi-
fica. Se consideran asuntos sistémicos el orde-
namiento territorial, la planificacion y gestion de
los sistemas de transporte, el medio ambiente,
la gestidn de riesgos de desastres y la gestion de
residuos.

La complejidad de los sistemas de transporte en las
areas metropolitanas, dada la escala y naturaleza de los
problemas que se suscitan en ellos, requieren cambios
institucionales que acttien en dos sentidos: (i) unificar
las decisiones sobre movilidad urbana en una solamano,
y (i) transferir atribuciones desde el gobierno central a
una autoridad encargada del area metropolitana.

La propuesta de generar Autoridades Metropoli-
tanas de Transporte (AMT) en cada metrépolis
esta presente hace tiempo en los programas pre-
sidenciales, e incluso ahora en algunos progra-
mas de gobiernos regionales. Corresponde defi-
nir el caracter, dependencia, ambito y funciones
de estas nuevas autoridades.

Son condiciones de las AMT su cobertura terri-
torial metropolitana y el caracter vinculante de
sus decisiones para todas las instancias de go-
bierno dentro del area metropolitana. Su ambito
de accioén es la planificacién, regulaciéon y admi-
nistracion del sistema de transporte y movilidad
urbana de la metrépolis, pudiéndose distinguir
funciones como:
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- la planificacién de los sistemas de transporte
urbano, tanto privado como publico, de personas
y de carga;

- la participacioén en la planificacién territorial,
haciendo que las decisiones sobre el territorio y
sobre la movilidad y el transporte sean parte de
un mismo proceso;

- la planificacién de la infraestructura de trans-
porte, incluyendo todos los modos;

- la tuicién sobre la infraestructura complemen-
taria del transporte, como los terminales de pa-
sajeros y de carga;

- la reglamentacion y regulaciéon de los servicios
de transporte publico;

- la regulacion de la demanda de transporte pri-
vado;

- la concesidn de servicios y gestion de contratos
del sistema de transporte publico;

- la administracion de las fuentes de financia-
miento del transporte en la metrdpolis;

- la gestién operacional del transporte publico;

- la gestidn de transito, esto es prevenciény con-
trol de transito;

- la gestion comunicacional, a través de acciones
de informacién a usuarios y educacion ciudada-
na, y

- la gestidn de la participacion ciudadana.

En la conformacién de las AMT pueden darse
dos escenarios diferentes:

- Si existen gobiernos metropolitanos, esto es,
autoridades democraticamente electas circuns-
critas al territorio de las metrépolis. En este caso
la dependencia de las AMT es directa, y permite
ademas el tratamiento multisectorial de los pro-
blemas, uniendo las decisiones sobre movilidad
a decisiones territoriales, ambientales, econdmi-
cas y sociales de la ciudad. Esto requiere cam-
bios constitucionales y legales.

- Sin gobiernos metropolitanos, este es el esce-
nario actual en que existen gobiernos regionales
elegidos democraticamente.

El nuevo escenario institucional se basé en la
promulgacion de varias leyes de descentraliza-
cion:

- la ley 20.990, reforma constitucional que creé
la figura del Gobernador Regional, érgano eje-
cutivo del Gobierno Regional electo por sufragio
universal,

- laley 21.073 que regula su eleccién, y

- la ley 21.074, que establece los procedimientos
y ambitos para transferir atribuciones desde el
gobierno central a los gobiernos regionales.

En esta ultima ley también se avanza en normas
para la constitucion de areas metropolitanas y se
entrega la administracién de éstas a los gobier-
nos regionales respectivos.

Sin embargo, en el escenario de constitucion
de areas metropolitanas, las atribuciones del
Gobernador Regional sobre éstas serian, o bien
parciales y acotadas a coordinaciones con los 6r-
ganos sectoriales del gobierno central (Seremis)
que siguen operando sin mayores variaciones en
la region - o restringidas a la gestion de asuntos
marginales. En todas las elaboraciones y decisio-
nes importantes, el rol del Gobierno Regional no
seria protagénico.

Por estos motivos, se propone una modifica-
cion sustantiva de esas normativas, que permita
que las atribuciones de planificacion y gestidon
integral de las areas metropolitanas, en todos
aquellos aspectos de caracter colectivo o sis-
témico, sean asumidas por los gobiernos regio-
nales democraticamente electos. También se
propone dotar a la estructura de los gobiernos
regionales (en ausencia de gobiernos metropo-
litanos) de un aparato institucional que tenga la
capacidad y recursos para ejercer las funciones
referidas anteriormente, y para administrar ade-
cuadamente el (o las) area(s) metropolitana(s)
de la regién. Este objetivo debiera conducir el
traspaso de funciones desde el nivel central.

Finalmente, en los asuntos de movilidad y trans-
porte, cualquier proceso de descentralizacién
asociadoalas metrépolis, debe tender al traspaso

gradual de las atribuciones para cumplir las fun-
ciones sefaladas desde el gobierno central a los
gobiernos regionales o metropolitanos.

7.4.2 Comunal (en ciudades mono -
comunales)

En la misma linea de descentralizacién, en el
caso de ciudades con una sola comuna (en gene-
ral ciudades de menos de 250.000 habitantes),
se debe desarrollar una institucionalidad que
les permita planificar y gestionar el desarrollo
de acuerdo con la vision e intereses de sus ha-
bitantes. Por ello, la autoridad municipal demo-
craticamente electa deberia asumir esos roles,
en la medida que las municipalidades sean for-
talecidas en sus capacidades técnicas y recur-
sos. Como la magnitud de lo anterior es diversa
y muy dependiente del tamafio y complejidad de
la ciudad considerada, se debiera dar prioridad
a las ciudades de tamafio medio (con mas de
50.000 habitantes).

La planificacion y gestién del transporte urbano
y su infraestructura, esta dentro de los aspectos
sistémicos de la ciudad a asumir por estas “Mu-
nicipalidades 2.0". Transformar los municipios
en verdaderos “gobiernos de ciudad” es un obje-
tivo hacia el cual avanzar.

En materia de movilidad, el traspaso de atribucio-
nes desde el gobierno central a estos municipios
potenciados serd similar a lo sefialado para las
AMT, aunque simplificado de acuerdo con las
caracteristicas de cada ciudad.

7.5 Institucionalidad a Escala Local

7.5.1 Comuna de metrépolis o de ciudad
pluri-comunal

En una ciudad metropolitana o pluri-comunal, parte
importante de los bienes y servicios que reciben los
habitantes de su entorno urbano se ofrecen en la
escala comunal. Se requiere que la institucionalidad
municipal se adecue, tanto en atribuciones como ca-
pacidadesy recursos, al cumplimiento de esa funcion.
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Si bien hay asuntos de la metrépolis que tienen
caracter sistémico o colectivo y requieren un tra-
tamiento conjunto en toda la ciudad - como la
gestion del transporte publico - hay otros en que
corresponde un tratamiento comunal:

- ubicacién de paraderos,

- definicidn de zonas de trafico calmado y pasos
de cebra,

- medidas de accesibilidad universal,
- arbolado e iluminacién de calles,
- localizacién de equipamiento basico, y

- calidad y estado de veredas, plazas y espacios
publicos.

Para lograr que las municipalidades cumplan
adecuadamente estas funciones, se requiere
dotarlas de las atribuciones, personal y recur-
sos que corresponda, mediante las respectivas
modificaciones legales. Instaurar mecanismos
estables de participacion ciudadana también es
imprescindible a este nivel territorial.

7.5.2 Barrio

La escala del barrio es la mas cercana a la ciu-
dadania, y el ejercicio de su administracion debe
estar muy ligado a las organizaciones de base
de la comunidad (juntas de vecinos y otras) y
a expresiones de la sociedad civil con intereses
especificos (cultura, deporte, medio ambiente,
movilidad activa, patrimonio). La responsabili-
dad de promocidn y activacion de la expresion
ciudadana recae en la municipalidad.

En el area de movilidad, algunos aspectos a cui-
dar en el barrio son la seguridad y accesibilidad
universal, con especial atencion en los usuarios
mas vulnerables del sistema y a sus condiciones
de desplazamiento.

7.6 Participacion Ciudadanay
Transparencia

La Ley de Participacion Ciudadana establece como
un derecho de todas las personas la posibilidad
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de asociarse libremente y participar en las poli-
ticas, planes, programas y acciones del Estado.
Mas aln, es una obligacién del Estado asegurar
la presencia y consideracién de todos los sec-
tores, con un enfoque transparente y de buena
fe, implementando proactivamente formas y es-
trategias disefiadas para capturar el sentir de la
ciudadania, buscando representar sus visiones
en forma adecuada.

En consecuencia, es natural que las tradiciona-
les estrategias y formas de hacer gestién de la
ciudad, comunas y barrios experimenten mo-
dificaciones para incorporar la participacién
ciudadana y reconozcan la importancia de de-
sarrollar una gestién transparente y abierta a la
ciudadania. Tanto es asi, que la propia ley sobre
Gobierno y Administracion Regional sefiala que los
gobiernos deberan observar como un principio
basico la efectiva participacién de la comunidad
regional.

El moderno concepto de “gobernanza” (a dife-
rencia de la gobernabilidad), busca que los ac-
tores - publicos y no publicos - participen y coo-
peren en la formulacién y aplicacién de politicas
publicas en el territorio, generando confianza,
legitimidad y estabilidad en las administraciones
y sus acciones.

Ahora bien, es importante establecer que en
la actualidad, la participaciéon ciudadana no
solamente se entiende como un derecho o una
obligaciodn, sino que también se le reconocen va-
rias virtudes, especialmente cuando se realiza
una temprana incorporacién de la comunidad en
el desarrollo de un proyecto: (i) reduce la pro-
babilidad de conflictos mayores, (ii) permite una
apropiacion del proyecto por parte de la ciuda-
dania y (iii) genera mejores proyectos, debido a
la variedad de puntos de vista que se incorporan.

Antelapregunta, équiénes componenlasociedad
civil que debe ser incorporada?, la respuesta es:
todos los actores que conforman el territorio. En
este sentido, el territorio se entiende como un
concepto que va mas alla de la dimensidén es-
pacial, esto es, un espacio pluridimensional que
se construye a través de una base econdémico

productiva determinada y de las estrategias
desplegadas por los diversos actores en forma
individual o colectiva. Asi, la participacién ciu-
dadana debe incorporar todas las dimensiones
del territorio en el proyecto, considerando acto-
res locales representativos del territorio en los
ambitos econdmico, social y cultural, ambiental
y politico, entre otros. Esto permite rescatar o
representar la identidad local, como un hilo con-
ductor entre el pasado y el futuro a construir.

De esta forma, se propone:

- Modificar la ley a fin de garantizar una efectiva
participacion ciudadana, entendida como una for-
ma de co-construccién de politicas publicas, en
todos los niveles: comunal, metropolitano y re-
gional.

- Procurar que efectivamente se instalen y
conformen todos los consejos de la sociedad civil,
buscando que representen la variedad de acto-
res existentes en el territorio, y definiendo los
incentivos necesarios para que se materialicen.

- Desde la formalidad de la Ley de Participacion
Ciudadana, se requiere modernizar su aplicacion,
considerando nuevas modalidades e instrumen-
tos de participacién para garantizar eficacia en
los resultados, adaptacion a las diversidades
territoriales y capacidad de respuesta efectiva
de las autoridades en todos los niveles, a las de-
mandas y propuestas de los actores territoriales.

- Hacer explicito como eje estratégico la rendicion
de cuentas y la transparencia de la gestion desde
el inicio del disefio de las politicas publicas, con
énfasis en la implementacién de procesos basa-
dos en la buena fe, que inviten efectivamente a la
ciudadania a co-crear la ciudad.

- Redisenar las politicas publicas locales, combi-
nando objetivos técnicos y politicos, e incluyen-
do una perspectiva territorial y descentralizada.
Profundizar las relaciones de los gobiernos locales
con la sociedad civil, fortaleciendo el tejido social

y las experiencias de cogestion con los diversos
actores territoriales.

- Avanzar hacia un relacionamiento estratégi-
co vertical para la autonomia y el desarrollo lo-
cal, en los niveles de gobierno comunal, regio-
nal y nacional, desarrollando modalidades de
coordinacién que aseguren una cooperacion real y
efectiva que permita superar la declaracién de
buenas intenciones, instalando redes de trabajo
sostenibles.

- Disefar nuevos mecanismos para dar respues-
ta a los problemas vinculados con los procesos
de exclusién social (segregacion residencial) y
reconocer las desigualdades territoriales entre lo
rural y lo urbano.

8. Seguridad Vial®

8.1 Introduccion

De acuerdo al ultimo informe sobre la situacion mun-
dial de la seguridad vial, anualmente mueren cerca
del,2 millones de personas en siniestros de transito en
el mundo (WHO, 2023). De hecho, una persona mue-
re cada dos minutos en siniestros de transito, generan-
do mas de 3.200 defunciones/dia a nivel mundial.

A nivel global, no se logré cumplir la meta de
reducir en 50% los fallecidos por siniestros
de transito para 2020, que habia sido fijada
en el Primer Decenio de Accion por la Seguridad
Vial 2011-2020 (WHO, 2021). Esto obligé a la
Organizacién Mundial de la Salud (OMS), a decla-
rar un Segundo Decenio 2021-2030, con la misma
meta a nivel mundial. Naciones Unidas, ademas,
incorpord este propdsito como la meta 3.6 de los
Objetivos de Desarrollo Sostenible 2030 (ONU, 2015).

En abril de 2021, Chile publica su prime-
ra Estrategia Nacional de Seguridad de Trdnsito
2021-2030 (CONASET, 2021), instrumento que
buscaba articular los lineamientos de la nueva
Politica Nacional de Seguridad de Trdnsito de 2017

3 Se agradece la contribucién especial de los socios Osvaldo Giinther, Ariel Lépez, Gabriel Montero, Cecilia Montt y Karina Mufioz, y de los expertos

invitados Carla Medina y Claudio Olivares, a este capitulo.
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(CONASET, 2017). La Estrategia adopta las reco-
mendaciones de Naciones Unidas para gestionar
la seguridad vial a través de un enfoque sistémico,
donde se prioriza la reduccién de muertes y lesio-
nes graves por sobre la reduccién de la ocurrencia
misma de siniestros. Ademas, el problema se abor-
da tomando como principios no transables el error
humano y la responsabilidad compartida, entre
otros aspectos. La Estrategia, se estructuro en ejes
estratégicos con objetivos especificos y definid
una serie de acciones relacionadas. Finalmente, se
establecieron metas e indicadores focalizados en
grupos especificos de interés, como los usuarios
vulnerables.

Este capitulo, presenta un breve diagnédstico de
la actual situacién nacional, para luego recomen-
dar una serie de acciones priorizadas para su de-
sarrollo en el corto-mediano plazo, a fin de lograr
un impacto sustantivo. Entre estas acciones, se
recogen iniciativas propuestas en documentos
previos nacionales y de Naciones Unidas, adap-
tadas a la situacién actual de nuestro pais. El ob-
jetivo es destacar medidas que, desde la mirada
de la ingenieria, gestion y articulacién multisecto-
rial, ayuden a robustecer los multiples esfuerzos
existentes que no logran reducir significativamen-
te la curva de pérdidas de vidas y secuelas produc-
to de siniestros viales. También se busca cambiar
la mirada con que se ha estado abordando el pro-
blema, para no solo declarar la existencia de una

piramide invertida de la movilidad, sino valorar de
igual manera todos los tipos de movilidad en cual-
quier modelo o disefio de transporte.

8.2 Diagnéstico

Aunque no se cumplié la meta de reducir a la
mitad las muertes por siniestros de transito en
el periodo 2011-2020, segun la OMS, a fines de
2021, 10 paises habian logrado cumplirla: Bielo-
rrusia, Brunei Darussalam, Dinamarca, Emiratos
Arabes Unidos, Rusia, Japén, Lituania, Noruega,
Trinidad y Tobago y Venezuela; ademas, se ob-
servaron reducciones entre 40% y 49% en 15
paises, entre 30% y 39% en 20 paises, entre
20% y 29% en 33 paises y entre 10% y 19% en
19 paises.

En Chile la reduccién de la primera década fue
solo de 6%, y no han existido cambios significa-
tivos en la reduccion de muertos y heridos gra-
ves por siniestros de transito en los ultimos 30
afios. Como muestra la Figura 8.1, durante la dé-
cada pasada (2011-2020), en promedio, ocurrie-
ron 83.396 siniestros de transito al afio, dejando
cerca de 1.611 fallecidos y 54.955 lesionados. Los
siniestros de transito y sus consecuencias tampo-
co han registrado variaciones significativas desde
2014, aumentando la cantidad de fallecidos en
0,3%, y disminuyendo la cantidad de siniestros
y lesionados en 0,3% y 21,1%, respectivamente.

Figura 8.1. Evolucion de siniestros y fallecidos en Chile, periodo 1972-2023
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La necesidad de cambiar la forma en como se ha
venido abordando este permanente problema es
evidente; se debe tratar de manera sistémica y
multisectorial, donde no sélo un ministerio, como
transportes, trabaje en la buisqueda de solucio-
nes, sino que el problema sea abordado desde
una entidad independiente y con facultades para
articular a todos los sectores responsables.

Parece necesario incorporar el entendimiento de
la movilidad urbana desde una vereda distinta a
la del auto-centrismo, considerando las distin-
tas formas de movilidad que hoy existen, priori-
zando aquellas activas y sustentables, como la
caminata, bicicleta y otros ciclos, y también el
transporte publico masivo. También se debe es-
tablecer, como aspiracion, avanzar hacia las cero
fatalidades, con acciones concretas y basadas en
evidencia empirica. Para todo esto, se deben te-
ner presente los distintos aspectos que inciden
en la forma de movernos en la ciudad, esto es,
la planificacién urbana, las practicas sociales y
culturales, y los aspectos econémicos y politicos
que han hecho que el sistema esté centrado en la
movilidad particular motorizada.

Dado que estamos practicamente en la mitad
del horizonte del Decenio de Acciéon y de la Es-
trategia de Chile, desde SOCHITRAN - junto
con expertos invitados - estimamos necesario
poner el foco en acciones que permitan concluir
la década con una mejora significativa de las
condiciones de seguridad vial en nuestro pais,
para asi avanzar desde las declaraciones a la ac-
cion.

8.3 Propuesta de Medidas Priorizadas

Para generar el necesario cambio en nuestra
movilidad, que ponga como foco a las personas,
su integridad y necesidades, y lograr reducir las
muertes y lesiones graves de transito en nuestro
pais, se debieran desarrollar una serie de accio-
nes en el corto-medio plazo.

Se entiende que en un abordaje sistémico de la
seguridad vial, son muchas las medidas que pue-
deny deben ser desarrolladas, tales como accio-

nes de comunicacion y educaciéon permanentes,
y de acompafiamiento y asistencia posterior a
victimas de siniestros viales. Sin embargo, desde
el ambito de competencia de esta Sociedad, las
propuestas a continuacion se centran en aque-
llas acciones que se consideran mas relevantes
desde el conocimiento y analisis de la disciplina.

De todos modos, para no desconocer la integra-
lidad de la seguridad vial y su abordaje a nivel
internacional, las propuestas estan organizadas
de forma coherente con los cinco pilares del
Segundo Decenio de Accion para la Seguridad Vial.

Pilar 1: Transporte multimodal y planificacion
del uso de la tierra

- Cambio a la actual institucionalidad, que no tiene
atribuciones claras para gestionar la seguridad
vial del pais, no posee un financiamiento acor-
de a la responsabilidad, esta desactualizada y no
permite fiscalizar a ninguna entidad. Tampoco
existe una evaluacién del impacto que esta insti-
tucionalidad ha tenido en las medidas adoptadas
por el pais en esta materia, las cuales se encuen-
tran distribuidas en distintas carteras del Estado.

La dependencia administrativa de un ministerio
sectorial, ha sido parte del problema, impidiendo
su independencia de accién y debilitando su ca-
pacidad articuladora, fiscalizadora y ejecutora.
No se cuenta con las facultades necesarias para
gestionar y fiscalizar la labor de seguridad vial
de otros ministerios, en particular del ministerio
donde se aloja, Transportes. Un documento de
2006 elaborado por académicos de la Universidad
Catdlica de Chile (entre los que se encuentra el
actual Ministro de Transportes), recomendaba
la creacién o modificacidn del organismo encar-
gado de la seguridad vial del pais y que éste se
alojara en el Ministerio del Interior (hoy Inte-
rior y Seguridad Publica), ya que se consideraba
poco conveniente que el ministerio que ejecuta
politicas de transporte que inciden en el nivel de
seguridad vial, tenga alojado al ente fiscalizador
de estas materias.
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Existe experiencia internacional positiva en
cuanto a resultados de gestion, en los que una
Agencia de Seguridad Vial dependa del Ministe-
rio del Interior. El caso mas emblematico es el
de Espaia, que logré una importante reduccion
del 38% de fatalidades en el transito, entre el
2010 y 2021, de acuerdo a reportes del Interna-
tional Transport Forum (ITF, 2022) con una ro-
busta institucionalidad dependiente de dicho
Ministerio.

De esta forma, se propone modificar la
actual Comision Nacional de Seguridad de

Trdnsito (CONASET) - y convertirla en una
Superintendencia de Seguridad Vial, con recursos
y facultades que le permita dictar normas en ma-
teria de infraestructura, vehiculos, conductores,
gestion y otras materias que afecten a la seguri-
dad vial, y que deban ser cumplidas por los dis-
tintos ministerios y entidades privadas. Ademas
se propone otorgarle facultades fiscalizadoras
para velar por el cumplimiento de dichas normas.

Esta figura institucional tiene precedentes po-
sitivos en nuestro pais, tales como el caso de la
Superintendencia de Electricidad y Combustible y la
Superintendencia de Salud, entre otras. Ademas,
parece una inversion crucial a nivel pais, ya que,
de acuerdo con el Informe de Costos Sociales de
CONASET, los siniestros de transito costaron al
pais aproximadamente el 2,21% de su PIB, equi-
valente a més de US$ 6.600 millones de ddlares.

- Mejorar los sistemas de informacion relacionados
con la seguridad vial. Contar con datos de buena
calidad es esencial para comprender a cabali-
dad el fenédmeno de la siniestralidad vial y sus
consecuencias. Por afios se ha avanzado sélo en
mejorar la actual informacién que registra Ca-
rabineros de Chile, desde el lugar de ocurrencia
de estos hechos, logrando algunos avances pero
aun manteniendo deficiencias respecto a la loca-
lizacion del siniestro y la identificacion de todas
las causas que influyeron en su ocurrencia. Adi-
cionalmente, otras fuentes de informacion rele-
vantes para la seguridad vial han tenido nulo o
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muy poco avance, en especial en su integracion
entre instituciones.

En esta linea, se propone generar un sistema de
informacion de datos de seguridad vial, que inte-
gre distintos tipos de informacion y desde diversas
fuentes, con su gobernanza en la institucién respon-
sable de la seguridad vial. Este sistema debiese
mejorar el actual registro de siniestros viales, in-
corporando datos desde Carabineros, servicios
de emergencia de salud, bomberos, concesiones,
aseguradoras, mutualidades y municipalidades,
entre otros, a fin de tener un panorama mas
completo del fendmeno y robustecer la toma de
decisiones.

- Promover la formacién en seguridad vial en profe-
sionales de la ingenieria. La seguridad vial debiera
estar presente en el desarrollo de cada proyecto
en el espacio publico. Considerar las necesida-
des e integridad fisica de las personas y entender
cémo los disefnos y la gestion del espacio vial in-
ciden en ellas y en los comportamientos diarios
de los distintos tipos de usuarios, es fundamen-
tal.

Hoy en dia, los profesionales de la ingenieria,
urbanismo y geografia, entre otras carreras vin-
culadas a movilidad y transporte, cuentan con
escasa formacion en seguridad vial (en muchos
casos nula), lo que decanta en proyectos de baja
calidad en este ambito, que no logran incorpo-
rar en forma adecuada variables que pueden
hacer la diferencia entre salvar vidas o no. Por
otro lado, la oferta académica existente hoy para
estos profesionales, no incorpora estos conoci-
mientos en la malla curricular, salvo en algunos
cursos electivos de algunas carreras.

En este aspecto, se propone integrar al curriculum
académico de profesionales y técnicos vinculados
a transporte y movilidad, contenidos de seguridad
vial y el enfoque sistémico para abordar este ma-
teria como un desafio transdisciplinar y de todo
el sistema vial, desde quienes disefian hasta
quienes usan dichos espacios. Junto a ello, se
propone generar cursos y,/o diplomados especificos
para profesionales ya formados.

Pilar 2: Infraestructura vial segura

- Incorporar auditorias de seguridad vial en toda
las fases de un proyecto vial. Los proyectos de in-
fraestructura tienen largos procesos de desarro-
llo e impactan fuertemente en la seguridad vial,
tanto en términos de las condiciones ofrecidas a
las personas y sus diversas formas de desplaza-
miento, como en cuanto a orientar determinadas
conductas. Estas condiciones pueden durar dé-
cadas, con pocas o nulas mejoras si no son consi-
deradas parte del proyecto desde su inicio.

Las auditorias permiten evaluar los factores de
riesgo y recomendar mejoras, teniendo en cuen-
ta la perspectiva de los distintos usuarios (pea-
tones, ciclistas, usuarios de transporte publico y
conductores de vehiculos motorizados). Aunque
las auditorias pueden realizarse en cualquier eta-
pa de un proyecto vial, esto es, durante su plani-
ficacién, disefio, construccién u operacién, de-
sarrollarlas en una etapa previa a la explotacién
permite reducir los costos de ejecutar acciones
correctivas y, mas importante aun, evitar muer-
tes innecesarias (“Es mas facil borrar una linea
en un plano, que hacer una modificacién cuando
la via esta construida”, CONASET, 2023b).

En Chile, no existe obligatoriedad de realizar este
tipo de auditorias, y algunos proyectos las incor-
poran sélo en la etapa de explotacion (aunque
la mayor efectividad se logra durante las etapas
de factibilidad y disefio del proyecto). Por esto,
se propone incorporar auditorias de seguridad vial
obligatorias, a todo proyecto nuevo de infraestruc-
tura vial, durante todas sus etapas: planificacion,
disefio, construccion y explotacion. Junto a esto,
se propone generar un registro de auditores de
seguridad vial, validados por la Superintendencia
de Seguridad Vial, propuesta anteriormente, y
certificados a través de evaluaciones realizadas
en alianza con universidades y/o institutos espe-
cializados, a fin de contar con profesionales con
la formacién y calidad minimas necesarias para
enfrentar estas evaluaciones.

- Garantizar que la infraestructura vial consi-
dere las necesidades de todos los usuarios y

promover comportamientos seguros. La infraes-
tructura vial y su disefio, inciden directamente
en la seguridad de los distintos usuarios y en sus
comportamientos. Disefiar enfocandose en faci-
litar la movilidad motorizada, ha demostrado no
ser efectivo para reducir la congestién y, mucho
menos, para reducir los riesgos de sufrir sinies-
tros viales.

Asi, parece necesario cambiar el foco de los di-
sefios, para evitar muertes poniendo como cen-
tro a las personas y su integridad, dejando atras
el paradigma del flujo vehicular y los tiempos de
viaje como prioridad principal.

Tanto la Ordenanza General de Urbanismo y
Construcciones (OGUC), como las Recomendacio-
nes para el Disefio de Elementos de Infraestructura
Vial Urbana (REDEVU), desde su primera version
en 1984, definen claramente que en vias locales
la velocidad de disefio debe ser 30 km/hr, lo que
recientemente se estd comenzando a aplicar en
algunas comunas de nuestro pais. Claramente
existe un criterio, pero no se aplica de manera
permanente. Debido a esto, se propone regular la
infraestructura vial, a través de la Superintendencia
de Seguridad Vial propuesta anteriormente.

- Armonizacion y actualizacion de manuales de
disefio vial e instrumentos normativos. Los manua-
les de disefio vial son utilizados ampliamente
por los municipios para sus planes de desarrollo
comunal y por las empresas para sus medidas
de impacto vial, criterios de semaforizacién, y
disefio de ciclovias entre otros (MINVU, 2015).
Desgraciadamente, los instrumentos normativos
que impactan en el disefio vial son lentos en su
actualizacién y esto trae como consecuencia que
los marcos legales en los que se lleva a cabo el
disefio, construccién y planificacién de infraes-
tructura, no tengan espacio para los avances ni
los cambios de paradigmas que suelen ocurrir.

Por lo anterior, se propone armonizar los actua-
les manuales de disefio vial, poniendo énfasis en la
pirdmide invertida de la movilidad, otorgando facili-
dades para el transporte publico, la caminata, el uso
de la bicicleta y otros ciclos, incluyendo enfoques de
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género, accesibilidad universal y la inclusién de la
nifiez y personas mayores. Los manuales a consi-
derar, entre otros, son el REDEVU y el Manual de
Senializacién de Trdnsito. Y entre los instrumentos
normativos a considerar, estan la OGUC vy los
Planes Reguladores Comunales, entre otros.

Pilar 3: Vehiculos seguros

- Adscribir al marco regulatorio vehicular de
Naciones Unidas. La tecnologia vehicular avanza
permanentemente y las regulaciones a los vehi-
culos deben considerar mejoras que protejan a
las personas de la ocurrencia de siniestros viales.
Por otro lado, si un siniestro ocurre, que se mini-
micen los efectos tanto en sus ocupantes como
en quienes se encuentran fuera de los vehiculos
(peatones y ciclistas).

Por esto, se propone implementar y aprobar el
marco regulatorio establecido por el Foro Mundial
para la Armonizacion de las Reglamentaciones so-
bre Vehiculos (WP 29), definido por Naciones
Unidas (ONU, 2019). Este instrumento contem-
pla la certificacion de vehiculos motorizados,
sus equipos y piezas, y las reglas necesarias para
realizar inspecciones técnicas de los vehiculos
en uso. Este marco regulatorio permite, ademas
de mejorar continuamente la seguridad, mejorar
aspectos de eficiencia energética y desempefio
ambiental de los vehiculos.

- Incorporar etiquetado de desemperio de segu-
ridad vehicular y difusién de resultados de tests
de impacto. Junto con elevar los estandares de
seguridad de los vehiculos, resulta importante
informar adecuadamente a las personas sobre
cémo se desempefa cada vehiculo ante un im-
pacto, para que asi comiencen a incorporar esta
variable en sus decisiones de compra.

Por lo anterior, se propone incorporar una eti-
queta informativa en los vehiculos nuevos que se
comercialicen en Chile, sobre su desempefio en
las pruebas de impacto desarrolladas por labora-
torios NCAP. Esta informacién debiera permitir
a las personas, de manera muy simplificada,
comprender la seguridad que ofrece el vehiculo
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que pretende adquirir. También se espera que
contribuya a elevar el estandar de los vehiculos
por parte de los fabricantes, y mejorar asi su re-
sultado y su oferta.

Este tipo de etiquetas no es nueva en Chile, ya
que existen etiquetas de eficiencia energética,
tanto para vehiculos como para electrodomés-
ticos, y etiquetas de alimentos, entre otras, que
buscan ofrecer mas informacion a la ciudadania
y elevar con ello el estandar de los productos co-
mercializados.

- Restringir la circulacién de vehiculos que pongan
en riesgo la vida de sus ocupantes y de personas
externas al vehiculo. Existe evidencia del mayor
riesgo que provocan los vehiculos de grandes di-
mensiones, por la masa que poseen y las veloci-
dades que alcanzan. Desafortunadamente, cada
vez se fabrican mas vehiculos para uso particu-
lar (no de carga), que poseen un gran tamafio y
masa, siendo particularmente riesgosos en su
transito por zonas urbanas, donde interactian
con un numero importante de usuarios vulnera-
bles como peatones, ciclistas y motociclistas.

Estudios desarrollados por el Insurance Institute
for Highway Safety (1IHS) muestran que los ve-
hiculos con parachoques delanteros mas altos y
rectos, como algunas camionetas, SUV y furgo-
nes, que pueden llegar a tener un capé de mas de
100 cm. de altura, tienen una probabilidad 45%
mas alta de causar muertes a peatones que otros
vehiculos.

Por lo anterior, se propone estudiar las restricciones
necesarias a la circulacién de vehiculos de gran di-
mension en dreas urbanas, con el fin de reducir los
riesgos para usuarios vulnerables.

Pilar 4: Uso seguro de las vias de trdnsito

- Robustecer los procesos de otorgamiento de licen-
cias de conducir. Conducir un vehiculo motorizado
debiese ser un privilegio otorgado sélo a perso-
nas que demuestren poseer los conocimientos,
aptitudes, responsabilidad e idoneidad necesa-
rias para ejercer esa tarea. Existe un consenso

generalizado sobre la baja calidad de los con-
ductores en nuestro pais. A diario vemos esce-
nas que muestran poca educacion, respetoy em-
patia, que conlleva graves consecuencias. A esto
se suma la irritabilidad de muchos conductores
que, ante un leve altercado, estallan agrediendo
gravemente a otros, pasando muchas veces de
las agresiones verbales a las fisicas.

Por esto, se propone robustecer los proceso de
otorgamiento y renovacion de licencias de conducir,
incluyendo en el proceso de otorgamiento - ademds
del examen tedrico, prdctico y médico (el exdmen
psicotécnico se podria eliminar ya que aporta muy
poco) - un examen psicoldgico; ademds, este exd-
men no debiera estar radicado en las municipali-
dades, sino que en un organismo especializado a
nivel nacional, siguiendo la exitosa experiencia del
Reino Unido. Con esto se busca asegurar que las
personas que conducen vehiculos, que alcanzan
velocidades importantes y poseen gran masa, lo
hagan entendiendo la normativa y el impacto de
sus acciones sobre ellos mismos y otros, en es-
pecial sobre los usuarios mas vulnerables.

- Generar programa de fomento de conductores
profesionales. Conducir un vehiculo es una accién
que requiere un alto nivel de conocimiento, habi-
lidad y responsabilidad. La conduccién de vehi-
culos de pasajeros o de carga, es una labor ain
mas compleja, que exige mayor nivel por parte
de las personas que se dedican a eso.

En nuestro pais, el 95% de la carga se transporta
via terrestre a través de camiones, de acuerdo a
estimaciones del Instituto Nacional de Estadisticas
(INE). El gremio estima un déficit de aproxima-
damente 20 mil conductores profesionales, lo
que afecta la posibilidad de control de conducta
mas exhaustivosy, por ende, la calidad de quie-
nes ejercen este oficio.

Debido a lo anterior, se propone desarrollar un
programa de formacién temprana de conductores
profesionales, generando alianzas entre empresas

de carga, la educacion técnica y el Estado. La idea
es lograr que los estudiantes técnicos cuenten
con la formacién suficiente para obtener una li-
cencia de clase B al finalizar sus estudios, y pos-
teriormente puedan, apoyados por las empresas
(cursos, horas de conducciéon en simuladores y
reales), avanzar a la obtencion de la licencia pro-
fesional, obteniendo plazas laborales de manera
inmediata en dichas empresas. Esto fomentaria
una formacién de mayor calidad y en un periodo
de tiempo menor.

Pilar 5: Respuestas tras los siniestros

- Creacién del numero tnico de emergencias. En
Chile existen una serie de nimeros para atender
emergencias de distinta naturaleza, como el 133
para emergencias que corresponden a Carabine-
ros de Chile, el 134 para la Policia de Investiga-
ciones, el 132 para bomberos, el 131 para emer-
gencias de salud (SAMU), el 130 para llamadas
de emergencia a CONAF, el 137 para llamadas
de busqueda y salvamento maritimo, el 135 para
emergencias de fono drogas, o el 138 para res-
cate aéreo, entre otros incluyendo las autopistas
concesionadas.

Esto no es sélo confuso para la ciudadania, sino
que resulta en una duplicaciéon de asistencia por
parte de distintas instituciones al mismo llamado
realizado hacia los distintos nimeros. También
produce ineficiencias, ya que se atienden algu-
nos llamados que no tienen relacién con la ins-
titucidn, perdiendo tiempo valioso. Finalmente,
esto genera un gasto en recursos publicos de cada
institucion para tener su propia central de atencién.

Dado lo anterior, se propone crear un niimero
unico para emergencias, ademds de una central re-
ceptora de estas llamadas, con personal altamente
capacitado, que sea capaz de procesar el mérito de la
emergencia y cudl seria la mejor respuesta.

- Crear un comité de investigacion de siniestros via-
les recurrentes. Los siniestros viales son escasa-
mente investigados en nuestro pais. Las investi-
gaciones que desarrollala Seccidn de Investigacion
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de Accidentes de Trdnsito (SIAT) de Carabineros,
sélo se centra en siniestros con resultados gra-
ves o fatales, quedando muchos de ellos sin un
necesario analisis que permita entender cabal-
mente el problema y las causas que los generan.

Por este motivo, se propone generar un comité
permanente de investigacion de siniestros viales
recurrentes o de alta connotacion publica. Dicho
comité estaria integrado por miembros perma-
nentes, con experiencia en soluciones de disefio
y gestion de la infraestructura y por miembros
temporales, como representantes de munici-
pios, entre otros. Este comité seria liderado por
la Superintendencia de Seguridad Vial propuesta
anteriormente, y recibiria las solicitudes de in-
vestigacion de distintos organismos (como mu-
nicipios y organizaciones ciudadanas), seleccio-
nando aquellas pertinentes de ser analizadas en
sesiones mensuales. El comité deberia, a su vez,
arrojar propuestas inmediatas para ser implemen-
tadas por parte de los organismos pertinentes.

La labor central de este comité seria analizar los
factores del entorno que contribuyen a la ocu-
rrencia de los siniestros viales, para identificar
los aspectos a mejorar y tomar acciones en la
linea de mejoras de politica publica, normativas,
nuevos proyectos, etc.

9. Logistica Urbana*

9.1 Introduccion

Se denomina logistica urbana al conjunto de pro-
cesos relacionados con la distribuciéon de mer-
cancias y provision de servicios en la ciudad. Esto
puede ser como parte de una cadena mas amplia
(i.e. ultima milla de una cadena de importacion o
recoleccion de residuos que posteriormente lle-
gan aunrelleno sanitario), o desarrollarse integra-
mente en el contexto urbano, como la distribucién
del pan desde centros panaderos a almacenes de
barrio, o el envio de productos desde un centro de
distribucién hasta el cliente final.

En la logistica urbana intervienen diferentes acto-
res publicos y privados. Los primeros establecen
las politicas, normas, regulaciones e incentivos
para favorecer ciertos comportamientos que se
evalian como deseables, ademas de proveer y
gestionar la infraestructura territorial. Los acto-
res privados toman decisiones econémicamente
I6gicas en el marco de dichas politicas de manera
descentralizada: localizacién, cantidad a produ-
cir o comprar, destinos a visitar, rutas a utilizar,
vehiculos a adquirir o arrendar, entre muchas otras.

Por otro lado, el sistema logistico urbano interac-
tha con el sistema de transporte de pasajeros,
compitiendo por el uso de la misma infraestruc-
tura, pero abasteciendo a esos mismos pasaje-
ros en su rol de consumidores de bienes. Este
gran sistema de toma de decisiones presenta
algunas fallas de mercado, como la falta y asime-
tria de informacidn y la existencia de externalida-
des (congestion, contaminacién y seguridad vial), y
también requiere considerar la existencia de bienes
publicos.

En un contexto de cambios sustantivos en el
comportamiento de compra de la poblacién, sur-
gen oportunidades generadas por el desarrollo
tecnoldgico que van transformando la forma en
que se contratan y despliegan los servicios de
distribucién; asi, nace la necesidad de entender
mejor las dindmicas decisionales de los diferentes
actores, y las eventuales consecuencias de posi-
bles intervenciones de politica, previo a su apli-
cacion.

Todo lo anterior configura un sistema de alta
complejidad, lo que explica en parte la relativa
falta de atencién que ha recibido desde la politica
publica en comparacion con otros problemas del
transporte urbano, a la vez que releva la urgencia
de definir buenas politicas publicas en la materia.

A continuacién se presenta una sintesis de los
desafios y oportunidades para la definicién
de politicas de logistica urbana, separados en
aquellos que se pueden considerar tradiciona-
les y aquellos que surgen al alero de las nuevas

4 Se agradece la contribucién especial de los socios Pablo Manterola, Gabriel Montero, Alfredo Vega y Julio Villalobos a este capitulo.
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tendencias de consumo, para posteriormente
proponer intervenciones de politica publica.

9.2 Desafios Tradicionales de la Logistica
Urbana

9.2.1 Conciliar la movilidad de las personas
con la movilidad de la carga

El sistema de transporte urbano debe ser capaz
de dar respuesta a las necesidades de movilidad
de las personas vy, a la vez, a los requerimientos
de abastecimiento de la poblacién. Anteponer
las necesidades de movilidad de los viajeros por
sobre las necesidades de movilidad de los pro-
ductos, no considera el hecho que dichos pro-
ductos resuelven también necesidades de las
mismas personas.

No obstante lo anterior, es necesario contar con
mayores antecedentes sobre los propdsitos de
viaje de personas y las necesidades de movilizar
bienes a determinadas horas, pues habra mo-
mentos en que resulta razonable priorizar los
viajes de personas (horas punta por ejemplo) y
otras en que no. Finalmente, se trata de hacer un
uso racional de la infraestructura que se dispone
para ambos propdsitos.

Asimismo, los procesos de abastecimiento del
comercio urbano, que incluyen la descarga desde
vehiculos estacionados en la via hasta locales
de venta, posiblemente tengan impactos sobre
el flujo vial y la circulacién de personas y ciclos.
Esto es parte del desafio asociado al disefio fisico
y operacional y no se puede solucionar sencilla-
mente mediante la opcién de reducir las venta-
nas de operacion de la carga. Se deben proponer
disefios adecuados para los lugares de carga/
descarga (bahias) y reglas para su uso, que con-
cilien adecuadamente las necesidades de todos
los ciudadanos. Esta materia debiera ser consi-
derada en todos los proyectos de inversion vial
que se desarrollen en ambito urbano.

Otras experiencias a considerar tienen que ver
con la habilitacion de mini centros de distribu-
cién urbana que es necesario instalar en sectores

de alta demanda, para abastecer, desde ellos, al
comercio cercano con vehiculos de menor tama-
fio, que provoquen un bajo impacto en la circu-
lacidn.

Una de las medidas que surge en la discusién de
mejores practicas de regulacién de la carga es
desplazar los movimientos de carga a horarios
nocturnos. Hace un par de décadas, se realizé un
experimento piloto en Manhattan, en el cual se dio
incentivos econdmicos, equivalentes al gasto adi-
cional por concepto de jornada de trabajadores, a
los locatarios para recibir sus mercaderias fue-
ra del horario diurno tradicional. Los resultados
mostraron beneficios sociales que superaban
los costos adicionales de mano de obra, princi-
palmente en términos de ahorros en congestién
vehicular. En consecuencia, hay indicios de que
esta podria ser una politica deseable.

No obstante, obligar al transporte de carga a cir-
cular en horario nocturno, tiene desafios de im-
plementacién que incluyen, entre otros, la orga-
nizacion de turnos laborales extra y la eventual
necesidad de inversiones y gastos operacionales
por concepto de vigilancia. Si estos se disefian
para ser financiados por el sector logistico, po-
dria hacer que los bienes y servicios se encare-
cieran para el usuario final. Adicionalmente, se
debe estudiar eventuales externalidades, como
por ejemplo, problemas de ruido en horario de
descanso, entre otros.

9.2.2 Informalidad en el estacionamiento
para carga y descarga

Un desafio tradicional de la logistica urbana es la
provision de facilidades apropiadas, en cantidad
y calidad, para el estacionamiento, carga y des-
carga de los vehiculos de reparto. La experien-
cia mas frecuente es que el regulador establece
horarios para el estacionamiento de camiones
en las vias de mayor trafico para evitar los pro-
blemas. Sin embargo, si no existe fiscalizacidn
suficiente, la regulacién no es respetada, y esta
situacién es el estandar en muchas ciudades del
pais. Por otra parte, si no existen alternativas
para el estacionamiento en calles cercanas o en
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horarios que permitan solucionar el plan de dis-
tribucion, la regulacion no sera respetada y las
multas se incorporaran directamente a la fun-
cion de costos de la empresa de transporte. De
esta forma, se observara un incremento en los
costos de productos y servicios al consumidor
final y, adicionalmente, a los otros usuarios del
sistema vial.

Lo anterior lleva a la necesidad de regular to-
mando en cuenta las necesidades del agente
distribuidor de mercancias, los horarios viables
de recepcion de carga por parte de los locales y,
también, el desafio de dar respuesta armodnica a
las necesidades de distribucién de cargay de mo-
vilidad de personas. Esto demanda usar no solo
las herramientas de regulacién, sino también las
de disefo vial urbano, generando bahias y zonas
especiales apropiadas para la carga y descarga.

9.2.3 Localizacion, inversion y regulaciones
asociadas a centros de carga

La actividad logistica requiere combinar, en el
caso mas general, servicios de transporte, bo-
degaje, servicios a los transportistas y puntos de
entrega al consumidor final. Ademas, los centros de
atencién a la carga pueden ofrecer servicios de dis-
tinta naturaleza (i.e. consolidacion, desconsolidacion,
preparacion de pedidos, almacenaje de contenedores
vacios, servicios de inspeccion, tramites aduaneros,
mecanica menor, estacionamiento y descanso, etc.) y
forman una componente esencial del sistema.

Esto genera un desafio para el planificador, quien
debe entender el requerimiento de estos servi-
cios, ya sea para proveerlos, o para generar los
incentivos adecuados para que sean provistos
por el sector privado. Todo esto bajo un conjunto
preestablecido de reglas que permitan prevenir
eventuales impactos y asegurar la atencién no
discriminatoria de usuarios.

9.2.4 El caso particular de las ciudades
puerto

Las ciudades que albergan o estan muy cercanas
a desarrollos portuarios, tienen una convivencia
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mucho mayor con flujos de carga de paso. Alre-
dedor de los puertos se generan areas industria-
les asociadas a la actividad portuaria, con zonas
de depdsito de contenedores, centros de conso-
lidacion de carga, zonas de servicios a camiones,
entre otras. Asimismo, los accesos a la ciudad
y algunas de sus vias principales, tienen un alto
componente de camiones de manera permanen-
te. Estos flujos son adicionales a las propias ne-
cesidades de todo centro urbano, de contar con
abastecimiento de mercancias para el consumo,
movilizacidon de paqueteria, retiro de residuos
domiciliarios y movilidad de personas.

El reconocimiento de las dinamicas y necesida-
des especiales de las ciudades-puerto, permite
una discusion mas informada sobre la aplicabi-
lidad de ciertas estrategias de accién, en la for-
ma de regulaciones y disefio urbano. Algunas de
las discusiones se centran en aspectos de viali-
dad (e.g. si los accesos portuarios deben ser de
infraestructura compartida o dedicada), pero
otras estan en un ambito mas amplio de uso de
borde costero (e.g. muelles de transferencia ver-
sus pesca artesanal, marina deportiva, etc.); por
otro lado, la localizacién de nuevos terminales
y actividades industriales conexas, es también
motivo de discusién ciudadana.

En Bilbao, por ejemplo, el puerto histérico se ce-
dié a usos urbanos. En Barcelona, el puerto se ha
consolidado, organizando la bahia de acuerdo a
zonas de uso especifico. En Valparaiso, se des-
plazaron las actividades de consolidacién y revi-

ion de carga hacia una zona dedicada fuera del
puerto. Estos ejemplos sirven de referencia para
definir intervenciones bajo una visién objetivo en
particular.

9.2.5 Debilidad de informacion sobre la lo-
gistica urbana de distribucion

La planificacién del desarrollo de los sistemas
de transporte urbano tiene una larga historia en
nuestro pais, y se cuenta con modelos o caracte-
rizaciones de la realidad que permiten anticipar
(evaluar ex ante) el resultado de distintas inver-
siones en el sistema de transporte y también del

potencial impacto de ciertas regulaciones. Estos
modelos, sin embargo, no cuentan en general
con una adecuada representacion del transporte
de carga en la ciudad. De hecho, el enfoque mas
habitual es considerar la existencia de camiones
que siguen unas determinadas rutas prefijadas y
que permiten, mas o menos, ajustarse a los con-
teos de estos vehiculos que se producen en las
calles.

Este enfoque es insuficiente, pues si bien per-
mite recoger parcialmente el impacto de los ca-
miones en el resto del sistema, no permite en-
tender el efecto de inversiones ni otras politicas
de transporte sobre el transporte de mercancias.
Asi, para poder disefiar mejores intervenciones y
regulaciones, se requiere mayor sofisticacion en
los sistemas de caracterizacién y/o modelizacién
de la logistica urbana.

9.3 Nuevos Desafios y Oportunidades para
la Logistica Urbana

9.3.1 Oportunidades de los sistemas de in-
formacion

La caracterizacion de los flujos vehiculares ha
sido una necesidad permanente en el analisis de
sistemas de transporte. El acercamiento practico
desde la ingenieria, ha combinado estrategias de
conteo vehicular y modelos de simulacién de flu-
jos vehiculares en redes. Asimismo, los modelos
econdmicos han proporcionado un marco para
estimar la demanda. Con el desarrollo tecnolégi-
co de las ultimas décadas, se han abierto nuevas
oportunidades para contar con mas y mejor in-
formacioén para la toma de decisiones, de manera
mas econdmica.

El procesamiento de imagenes mediante inteli-
gencia artificial permite realizar los conteos ve-
hiculares requeridos para la simulacién con cada
vez mayor precision y, eventualmente, a menor
costo. Hasta hace algunos afos el estandar de
medicidn consideraba personal desplegado en
terreno haciendo anotaciones en formularios de
papel o digitales. Esto, paulatinamente ha ido

dando paso a grabaciones de video analizadas
en gabinete por personas y, mas recientemente,
a la generacion de datos de manera automatica
y constante.

En forma similar, la incorporacion cada vez mas
frecuente del uso de GPS en vehiculos y/o en los
dispositivos méviles de sus conductores, la ana-
litica de datos de telefonia moévil, los sistemas
de trazabilidad de entregas y su integracién con
sistemas de informacién, presentan un potencial
cada vez mayor para realizar una planificacién
de viajes mas precisa y con mayor capacidad de
respuesta ante eventos emergentes. Notar que,
tradicionalmente, las empresas planificaban los
envios haciendo modificaciones marginales pe-
riddicas de la planificacién histérica, sin la posi-
bilidad de ajustes durante la operacidn definida.

Una técnica tradicional para estimar la deman-
da por transporte de carga, es la combinacién de
encuestas y entrevistas a generadores, incluyen-
do - en ocasiones - la sofisticacion de incorporar
informacion de matrices insumo-producto. Todo
esto es costoso y requiere tiempos largos para
consolidar toda la informacién. La digitalizacién
brinda la oportunidad de tener disponible mucha
informacion detallada sobre movimientos ori-
gen-destino para consolidar modelos de deman-
da a nivel local o nacional, usando las guias de
despacho electrénicas que maneja el Servicio de
Impuestos Internos (SII).

Existen, por cierto, desafios de manejo de la con-
fidencialidad de datos individuales, cuestion que
en muchos ambitos es lograda exitosamente,
por lo que las posibilidades de implementacién
de estas metodologias en el estudio de sistemas
de transporte es auspiciosa (ver la discusion en
Willumsen, 2025).

9.3.2 Cambio en los habitos de consumo y
su efecto en estrategias logisticas

El crecimiento del e-commerce - sobretodo en
las grandes ciudades - ha motivado una adap-
tacion del modelo logistico de entregas. Si bien
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el habito de realizar un viaje de compras sigue
existiendo, se observa que ha cedido progresi-
vamente espacio a un esquema de compras por
internet con despacho a domicilio, en el cual las
empresas han creado nuevos modelos de com-
pradores personales en |la busqueda por diferen-
ciarse. Adicionalmente, esto tiene un correlato
en la demanda sobre el sistema de transporte,
pues el mismo proceso de abastecimiento - que
histéricamente se resuelve con un viaje donde
un consumidor concentra compras-ha dado paso,
paulatinamente, a multiples viajes desarrollados
por terceros.

De este modo, en la identificacién de actores que
intervienen en la logistica urbana, se debe sumar
el comprador personal a través de plataformas a
los tradicionales productores (comercio, vende-
dores, tiendas o bodegas), consumidores (com-
pradores presenciales y virtuales), y transportis-
tas (como subcontrato del productor). De esta
forma, si bien el dinamismo en la evolucion del
sistema hace dificil proyectar si este nuevo mo-
delo de compras ocupard un segmento mas del
mercado o se impondra sobre los tradicionales,
en la medida que siga evolucionando la tecno-
logia, la velocidad de transmisién de datos y el
internet de las cosas, la logistica urbana seguira
evolucionando, cambiando habitos de consumo
y proponiendo nuevas preguntas a la gobernanza
urbana, como por ejemplo, écudl es la regulacién
Optima para las actividades logisticas? o écdmo
incorporar la diversidad de realidades territoria-
les en la definicién de regulacién logistica?

Por lo demas, la existencia de este nuevo tipo de
actores trae aparejadas preguntas que aun care-
cen de respuesta équién es el responsable de la
integridad de la carga? écudles son las condicio-
nes laborales o de servicios a que debieran estar
sujetos los compradores personales? édeberia
regularse el tipo de vehiculo a utilizar?

La experiencia de comprar, desde el punto de
vista del consumidor, puede concluir con el bo-
tén de pago; ahora solo queda esperar, o incluso
hacer seguimiento, al despacho de la carga, has-
ta recibir el producto en la casa. Detras de esta
experiencia, existen diferentes alternativas de
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accion que pueden darse desde el punto de vista
del oferente:

- La compra se hace a un comercio, que tiene
bodegas especiales para compras por internet
(bodegas o cocinas oscuras). En este caso el
transporte es gestionado a través de flotas con
contrato de prestacién de mediano plazo, o bien,
con servicios spot que realizan prestadores que
se ofrecen el mismo dia.

- La gestidn es realizada por un comprador indi-
vidual - contactado por una plataforma - en un
local establecido (restoran, por ejemplo), llevandola
la carga a destino en un vehiculo liviano, motoci-
cleta o bicicleta.

- La gestidon de transporte es realizada por un
servicio de transporte contactado por plataforma
(crowdshipping).

En todos estos casos, existen diferentes requeri-
mientos al espacio publico y a la oferta vial, que
deben ser previstos por el regulador, para gene-
rar los esquemas normativos pertinentes.

9.3.3 Desafio de coordinacion institucional

Diferentes actores deciden acciones que impac-
tan en la logistica urbana. El sector privado busca
y ejecuta negocios en ambitos como la inversién
inmobiliaria en bodegas, depdsitos, almacenes
y centros de venta; operaciones asociadas a los
anteriores; negocios de transporte y distribucion,
entre varios otros. El sector publico, por su par-
te, actua desde las inversiones en infraestructu-
ra para espacios comunes (tipicamente vialidad,
pero potencialmente también otros asociados a
logistica) y la regulacién para su uso.

Actualmente, los organismos publicos con inje-
rencia en la logistica urbana son:

- Programa de Desarrollo Logistico del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones (MTT): impulsa
iniciativas relativas al transporte de carga por camion,
ferrocarril y puertos, asi como la mejora de procesos.

- Divisién de Normas y Operaciones del MTT: Defi-
ne las condiciones para la circulacién de vehicu-
los por vias publicas, su certificacion (CCCV) y
las condiciones de revision técnica (PRT).

- SECTRA, MTT: Articula actores y genera ana-
lisis técnicos para definir planes estratégicos de
ciudades (STU, GT).

- Secretarias Regionales Ministeriales (SEREMI)
del MTT: Deciden la regulacién de transito
(e.g. no permitir la entrada de camiones).

- SERVIU, Ministerio de Vivienda y Urbanismo
(MINVU): Deciden inversiones en la vialidad
bajo su tuicién.

- Ministerio del Medioambiente: Centraliza la
evaluacion ambiental de los proyectos afectos
segun la ley.

- Direccidon de Vialidad Urbana, Ministerio de
Obras Publicas: Decide inversiones en la vialidad
bajo su tuicién.

- Municipios: Deciden ordenanzas municipales
para el estacionamiento (e.g. solo carga descar-
ga en determinados horarios).

Dependiendo del proyecto en estudio, las atri-
buciones de uno y otro organismo podrian even-
tualmente traslaparse, o generar vacios regula-
torios, por lo que la coordinacién proactiva debe
ser una ocupacion permanente.

9.3.4 Otros desafios para estudio, investigacion
y difusion

Los desafios ya presentados motivan el desarro-
llo de investigacién aplicada para contar con me-
jores herramientas para el disefio de politicas.
Por ejemplo, el desafio de modelacién que ori-
ginalmente era complejo - al tener que tomar un
problema clasico como el del vendedor viajero a
nivel individual y llevarlo a la modelacién agre-
gada para conocer los efectos sobre la ciudad
- toma ahora nuevos ribetes de complicacién
al sumar el hecho que las personas naturales o
taxis (formales o por plataforma) son capaces

también de movilizar paqueteria e integrarse a
diversas cadenas de abastecimiento.

Otro ejemplo es el desafio asociado a estimar un va-
lor del tiempo para las cargas a nivel nacional, que si
fuera abordado con una perspectiva de logistica urba-
na, permitiria contar con un valor diferenciado para el
analisis de proyectos en contexto de ciudades.

Estos son solos dos ejemplos de miltiples desa-
fios de investigacién que debieran motivar traba-
jos, memorias de titulacién y tesis de grado en
los préximos afos.

9.4 Definicion de una Politica de Logistica
Urbana

9.4.1 Vision de la logistica urbana

Disefar una politica publica sobre logistica ur-
bana requiere establecer claramente los objeti-
vos y principios sobre los cuales se construira la
propuesta. Se trata de un fenémeno relativamente
nuevo, del cual aiin no se tiene pleno dominio acer-
ca de sus impactos positivos y negativos, asi como
de las técnicas para abordarlos. Aun asi, es posible,
a priori, reconocer algunos principios de mediano y
largo plazo que se debieran tener presentes al mo-
mento de establecer los préximos hitos.

En primer lugar, los valores actuales de nuestra
sociedad resaltan la importancia de supervisar
que esta actividad considere criterios de sosteni-
bilidad medioambiental. Esto implica la adopcién
de tecnologias verdes y buscar la reduccién de las
actuales emisiones. Por otra parte, una politica
sobre logistica urbana debe proponer acciones
para mejorar su eficiencia y optimizacion, gene-
rando ahorros en costos operativos y reducien-
do también los tiempos de entrega. En cuanto a
infraestructura y planificacién urbana, se deben
promover inversiones adecuadas y necesarias,
como podrian ser centros logisticos y corredores
de transporte, que minimicen la congestién, la
contaminaciony los costos de transporte, ademas
de promover un crecimiento urbano ordenado.
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Asimismo, se debe reconocer y considerar la di-
mension tecnoldgica, que ofrece oportunidades
para implementar nuevas soluciones, como ve-
hiculos auténomos y sistemas de monitoreo en
tiempo real. Por ultimo, al igual que toda politi-
ca publica, debe estar enmarcada en una vision
social, reconociendo que somos un colectivo. La
nueva politica debe atender criterios de equidad
y accesibilidad, asegurando que todas las comu-
nidades se beneficien de una logistica eficiente.
Esto puede implicar la implementacién de politi-
cas que apoyen a las pequefias y medianas em-
presas y la creacién de centros de distribucion
en areas menos privilegiadas, buscando un
equilibrio entre equidad social y eficiencia eco-
ndmica.

La priorizacién de estos ejes requiere una com-
prension profunda de los fenémenos urbanos y
un analisis detallado de impactos positivos y ne-
gativos, abriendo asi una discusién crucial sobre
los objetivos y métodos para una politica publica
de logistica urbana verdaderamente efectiva y
sostenible.

9.4.2 Mejorar la compresion del problema:
captura de informacioén, consolidaciéon de
datos, diagnéstico y prospectiva

Considerando la diversidad de actores involucra-
dos, la complejidad del fenédmeno, su dinamica
y cémo las acciones publicas pueden afectar al
sistema en diferentes dimensiones, es aconse-
jable evitar juicios livianos y accién apresurada.
Incluso la adopcién de medidas que han tenido
éxito en otros contextos culturales, aunque bien
intencionadas, pueden resultar en altos costos si
no se realizan las adaptaciones necesarias.

Asi, necesitamos mejorar nuestra comprensién del
sistema logistico urbano, realizando los estudios de
diagnéstico que arrojen luces sobre qué esperar de
ciertos cambios regulatorios. Para esto, es primor-
dial contar con informacién de calidad, por lo que
los primeros esfuerzos deben estar concentrados en
desarrollar los sistemas de informacién que utilicen
creativamente las diferentes nuevas tecnologias.
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9.4.3 Mejorar practicas regulatorias

Dado que los municipios regulan el estaciona-
miento para carga y descarga, se propone elabo-
rar una guia de apoyo para el disefio de regula-
ciones, que pueda ilustrar los beneficios y costos
de determinadas medidas y otorgar herramien-
tas a los alcaldes para mejorar su accion regula-
toria. Cabe hacer notar que el éxito de las buenas
practicas regulatorias dependera de las caracte-
risticas particulares (desde una perspectiva lo-
gistica) de cada municipio. Asi, existen sectores
de la ciudad caracterizados por ser generadores
de carga, otros con mayor atraccién de mercan-
cias y otros esencialmente de transito, por men-
cionar una caracteristica gruesa pero determi-
nante para éstos fines.

Un repositorio centralizado de las normas, por
su parte, contribuiria a un doble objetivo: (i)
apoyar la definicion de regulaciones de un ente
local, visibilizando la regulacién del ente vecino,
mejorando la oportunidad de un disefio comple-
mentario, y (ii) un mejor conocimiento antici-
pado de los operadores, sobre la regulacién a lo
largo de la ruta, con el fin de lograr una mejor
planificacién.

9.4.4 Infraestructura: bahias de estaciona-
miento y centros de carga

Al reconocer que la distribucién de carga es fun-
damental para el funcionamiento del comercio y
los servicios que dan vida a la ciudad, se deduce
naturalmente que existe la necesidad de proveer
cierta infraestructura basica para que la logisti-
ca urbana pueda cumplir su rol. La provisién de
bahias de estacionamiento en cantidad y calidad
adecuadas debe ser parte del desafio de planifi-
cacion de los sistemas de transporte y del dise-
fio vial urbano. La calidad esta relacionada con
el disefio propiamente tal (forma, tamaiio, usa-
bilidad, accesibilidad) y a la localizacion que es
funcién de la demanda.

Asimismo, es fundamental reconocer la necesi-
dad de contar con centros de carga (bodegas,
centros de consolidacidn, centros de intercambio

modal) y prever la reserva de terrenos y el desa-
rrollo de barrios industriales que complementen
la oferta para la carga. El adecuado dimensiona-
miento de estos recintos, el disefio de accesos,
asi como la regulacién vy fiscalizacién de su uso
deben preverse para evitar que se produzcan exter-
nalidades, como filas de camiones esperando
ingresar o realizando operaciones.

Por ultimo, los conductores de distribucién ur-
bana deben contar con una oferta minima de
centros de servicios, donde puedan realizar una
pausa de descanso o esperar llamados spot den-
tro de su jornada. De no contar con ellas, se utili-
zaran espacios publicos como calles y plazas, fa-
voreciendo potenciales conflictos vecinales por
competencia de uso.

9.4.5 Buenas practicas para operadores

Las recomendaciones de buenas practicas para
operadores varian desde algunas que se han ve-
nido proponiendo hace algunas décadas (como
las técnicas de conduccién eficiente), con otras
mas recientes que estan asociadas al salto tec-
nolégico (como el ruteo dinamico asistido por
sistemas de informacién o la transicion energé-
tica en los vehiculos). Se citan también politicas
de coordinacidn o bolsas de carga, para evitar el
retorno vacio y la formacién empresarial para te-
ner un mejor control de costos y la adopcién de
politicas de mantenimiento eficientes en el largo
plazo.

En todos los casos, la decisidon de adoptar estas
buenas practicas es - en ultima instancia - co-
rresponde a las empresas, mientras que el rol
publico se da en los ambitos de difusién de estas
buenas practicas y en la generacién de incenti-
vos (capitales semilla, bienes publicos habilitan-
tes, etc.) para un ecosistema que promueva la
modernizacion.

Un caso particular interesante a explorar, es el
rol del Estado en la generacién de informacidn
publica que permita una construccién incremen-
tal de sistemas de planificacién de rutas para
distribucién de carga urbana. La inversion en un

sistema de informacidén de este tipo, tiene altos
retornos sociales por el lado de evitar la conges-
tién; ademas, ofrece un potencial de recupera-
cion de dicha inversion si se usa un modelo de
negocio adecuado.

9.4.6 Regulacion de servicios por platafor-
mas e-commerce

Un aspecto urgente de abordar, es la regulaciéon
de la oferta de servicios de paqueteria coordi-
nados por plataformas de comercio electrénico.
Si bien la primera accidn a sugerir es un estudio
mas detallado de los problemas de este merca-
do, es posible prever tres tipos de dificultades
principales:

- el vacio de norma propiamente tal, que no reco-
noce derechos laborales ni obligaciones de pago
de impuesto a determinadas actividades

- la ausencia de un marco de definicién de res-
ponsabilidades, que tiene como consecuencia el
no permitir desarrollar un mercado de seguros
para el caso de robos de carga, y

- la asimetria regulatoria que implica la
coexistencia de algunos oferentes regulados vy
otros no regulados.

9.4.7 Coordinacion institucional

Instancias como los comités de ministros (i.e.
Ciudad, Vivienda y Territorio; o para el Desarro-
llo Logistico) resultan un buen vehiculo para in-
formar acciones en curso, y la coordinacién de
acciones conjuntas en torno a un objetivo comun.
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10. Inclusion de
Personas Vulnerables
en el Transporte

10.1 Marco General

Las politicas de inclusién se centran en la necesi-
dad de garantizar que las personas pertenecien-
tes a grupos vulnerables, desventajados o pos-
tergados tengan las mismas oportunidades de
participar plenamente en la sociedad. En esta ca-
tegoria tipicamente se incluye a mujeres, nifios
y adolescentes, personas mayores, personas con
discapacidad, minorias étnicas, disidencias se-
xuales, migrantes y personas que viven en algun
grado de pobreza, entre otros. Quienes pertene-
cen a uno o mas de estos grupos suelen enfren-
tarse a barreras sistémicas que limitan su acceso
arecursos, oportunidadesy servicios, reforzando
su exclusiéon de la sociedad. La inclusioén, por lo
tanto, busca desmantelar estas barreras y crear
entornos en que se reconozca, apoye y valore la
diversidad de necesidades.

En cuanto a movilidad, las barreras que enfrentan
los grupos vulnerables son muchas veces eviden-
tes. Por ejemplo, obstaculos en su movilidad dia-
ria pueden ser una falta de acceso al transporte
publico, veredas inadecuadas para caminar, limi-
taciones financieras que restringen la capacidad
para viajar, entre otros. No obstante, algunos
obstaculos pueden ser invisibles o abstractos,
como la inseguridad o incomodidad al viajar (ej:
debido ala aglomeracion de personas), pudiendo
resultar incluso en la supresion de muchos viajes
para ciertos grupos (ver la discusion de Martinez
et al., 2025, sobre inseguridad ante acoso y robo en
el metro).

La experiencia de desventaja en el transporte
ha sido ampliamente estudiada a través de en-
foques como la exclusién social del transporte
(Lucas, 2012), o la pobreza de transporte, en que
los grupos mas vulnerables enfrentan problemas
de movilidad, accesibilidad, asequibilidad o una
excesiva exposicion a externalidades negativas
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(Lucas et al., 2016). En la tltima década, diversos
enfoques han buscado mejorar la distribucién
de recursos y los procedimientos en la toma de
decisiones, enfatizando cémo los sistemas de
transporte debieran buscar equidad y justicia
como fin tltimo (Martens, 2017; Pereira y Karner,
2021).

En Chile, diversos instrumentos de planifica-
cion han buscado abordar las necesidades de
movilidad de los grupos vulnerables. Por ejem-
plo, la Estrategia Nacional de Movilidad Sostenible
(MTT, 2022), hace hincapié en que un sistema
de transporte sostenible debiera proporcionar
un acceso equitativo a las oportunidades para
todas las personas, independientemente de su
situacion socioeconémica, género o limitacio-
nes de movilidad. Uno de sus objetivos clave es
la Movilidad Inclusiva, que aspira a promover la
inclusidn, accesibilidad universal e igualdad de
género en los sistemas de movilidad. En particu-
lar, aspira a crear un sistema de transporte que
sea equitativo, mediante la construccion de in-
fraestructura universalmente accesible, ademas
de desarrollar espacios publicos y opciones de
transporte publico seguras e inclusivas (ver la
discusidén de Cabello et al., 2025, relacionada
con mejoras en este sentido para personas con
incapacidad visual). Otros ejemplos concretos
sobre los avances en materia de movilidad que
recojan las necesidades de grupos vulnerables
en Chile se mencionan en los siguientes aparta-
dos de este documento.

Si bien en Chile existe una amplia literatura so-
bre equidad y movilidad, gran parte de este co-
nocimiento aun no se ha traducido en politicas
publicas y programas que operen en las dife-
rentes escalas de planificacion. Tiznado-Aitken
et al. (2023) reportan esta brecha, enfatizando
la importancia de acortar la distancia entre la
investigacion académica y la implementacion
practica. Abordar esta brecha permitiria garan-
tizar que los principios de equidad e inclusion
no solo se debatan en los circulos académicos,
sino que también se integren en los sistemas de
transporte que sirven a todos los miembros de la
sociedad.

Comprender las limitaciones de movilidad de
la diversidad de vulnerabilidades existentes, es
fundamental para toda la poblacién pueda parti-
cipar efectivamente en la sociedad. Este capitulo
espera ser un punto de partida para comprender
y abordar las barreras y necesidades de movi-
lidad de los grupos mas vulnerables. Y, de esta
forma, dar luces sobre el problema de inclusiéon
en transporte, especialmente en cuan to a la
definicién de politicas publicas que permitan la
plena movilidad de los grupos vulnerables en la
ciudad.

10.2 Niiios y Adolescentes

La movilidad de los menores de edad esta en
constante evoluciéon en la medida que crecen.
Inicialmente, sus viajes dependen en gran medi-
da de sus cuidadores, quienes los acompanan o
entregan los permisos necesarios para que pue-
dan acceder a sus destinos (Horton et al., 2014).
Luego, a medida que los menores adquieren ha-
bilidades para viajar en la ciudad y demuestran
su autovalencia, se vuelven mas independientes,
pudiendo explorar la ciudad solos o junto a sus
pares.

Para los nifios y adolescentes, moverse en la
ciudad es crucial para su bienestar y desarrollo
integral (Waygood et al., 2017). Desplazarse en
modos activos como la caminata o bicicleta, les
brinda la oportunidad de aprender a navegar y
orientarse en la ciudad, crear familiaridad con el
entorno, desarrollar habilidades sociales y mejo-
rar su salud (al aumentar la actividad fisica, dis-
minuyen los riesgos de obesidad y enfermeda-
des cardiovasculares futuras); ademas, viajar sin
la compaiiia de un adulto, fortalece su indepen-
dencia, autoconocimiento y capacidad de tomar
decisiones. Alin mas, el comportamiento de via-
je desarrollado durante la nifiez y adolescencia
tiende a replicarse en la adultez, estableciendo
patrones que pueden promover una movilidad
sustentable a lo largo de sus vidas (Baslington,
2008).

A pesar de los beneficios de viajar, principalmen-
te en modos activos, datos recientes muestran

una disminucidn en el nimero de viajes a pie que
realizan los menores de edad. Por ejemplo, en
Santiago, la proporcién de caminatas realizadas
por menores de 18 afos ha disminuido en las ul-
timas décadas, pasando del 50,4% de los viajes
en 2001 al 45,9% en 2012 (SECTRA, 2014); pa-
ralelamente, los viajes en transporte motorizado
han aumentado de un 23,5% a un 31,7% en el
mismo periodo. Este cambio sugiere una depen-
dencia creciente del transporte motorizado, lo
cual podria tener implicaciones negativas para
la salud fisica y el desarrollo de sus habilidades.

La literatura académica sugiere que la oportu-
nidad de que un menor de edad viaje en modos
activos esta fuertemente influenciada por las
caracteristicas fisicas y sociales del entorno ur-
bano (Mitra, 2013; Waintrub et al., 2024). Entor-
nos construidos de buena calidad, o la presencia
de amenidades urbanas como parques y plazas
de juego, son factores que pueden incentivar los
viajes a pie o en bicicleta. Entre los factores del
entorno mas relevantes, la distancia al destino es
un factor clave ya que, a mayor distancia, menor
es la probabilidad de que los menores de edad
opten por caminar. No obstante, las caracteris-
ticas de las comunidades también juegan un rol
crucial. En la esfera social, comunidades cohe-
sionadas en que los menores tengan lazos fuer-
tes (ej: amigos, conocidos), pueden facilitar y
promover los viajes en el barrio, y en especial las
caminatas, mientras que el miedo a los descono-
cidos y la percepcidén de inseguridad pueden re-
primirlas o incluso suprimirlas completamente.

Aunque el complejo panorama de la movilidad de
menores sigue siendo una dimensién pendiente
en la politica publica, Chile ha avanzado signifi-
cativamente en la implementacién de politicas
publicas y la ratificacion de acuerdos interna-
cionales que buscan mejorar su bienestar, como
la Convencion de los Derechos del Nifio (UNICEF,
2015), firmada por nuestro pais en 1990, ali-
neando esfuerzos con los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS) de Naciones Unidas. Chile ha
desarrollado una serie de programas y acciones
orientadas especificamente a mejorar la movili-
dad de los nifios y adolescentes, principalmente
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desde la seguridad vial (MDSF, 2017). En esta di-
mensidn, los menores y sus padres son conside-
rados agentes responsables de su seguridad, y la
Comisién Nacional de Seguridad de Trdnsito (CO-
NASET) ha liderado proyectos para promover la
educacion vial en colegios (ej: talleres ludicos,
seminarios docentes), mejorar estandares de
seguridad en el transporte publico interurbano
(ej: uso de cinturén de seguridad), y mesas de
trabajo intersectorial para disefar soluciones de
transporte seguro con una perspectiva de disca-
pacidad. En materia legislativa, el mayor avance
del dltimo tiempo ha sido la modificacion de la
Ley de Trdnsito mediante la Ley de Convivencia
Vial, que regula la posibilidad de que menores
de 14 afios puedan circular en bicicleta por la ve-
reda en casos justificados. Fuera del sector es-
pecifico de transporte, el Ministerio de Vivienda
y Urbanismo (MINVU), el Ministerio de Desarrollo
Social (MDS) y el Fondo de Solidaridad e Inversion
Social (FOSIS), han liderado iniciativas para fo-
mentar la participacion de nifios y adolescentes
en la toma de decisiones sobre el disefio de es-
pacios publicos, que también abarcan espacios
locales de movilidad.

A pesar de los avances en politicas publicas y
programas que buscan mejorar la movilidad en
Chile, persisten desafios importantes que limi-
tan los viajes que los menores de edad pueden
realizar de forma segura, auténoma y en modos
sustentables en las ciudades chilenas. Uno de los
desafios mas relevantes es el creciente nimero
de viajes que los menores realizan en modos de
transporte privados, sus efectos en su desarrollo
y bienestar, asi como la creciente carga (y costos)
en el grupo familiar (especialmente en las muje-
res, que realizan mayoritariamente las labores
de cuidado, ver Staab y Gerhard, 2010). Las de-
cisiones de transporte tienen un claro efecto en
la progresiva invisibilizacién de los menores de
edad en la esfera publica, que puede ser atribui-
do, en gran medida, a una planificacién urbana
centrada histéricamente en el automoévil. La de-
pendencia del automévil en muchas areas urba-
nas ha creado entornos poco amigables para los
peatones. Este fendmeno relega a los menores a
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espacios privados o a espacios publicos margi-
nados, como areas de juegos encerradas por va-
llas, buscando su seguridad. Asi, lejos de estar
integrados a las ciudades, los menores de edad
son aislados, reduciendo sus oportunidades de
interaccién con el entorno urbano.

Las comunidades, por su parte, parecen tener capa-
cidades limitadas para proteger y fomentar la movili-
dad de los nifios y adolescentes (Waintrub, 2023). El
miedo a los desconocidos y la rampante percepcion
de inseguridad existente en la actualidad, alimentan
las restricciones que limitan las oportunidades de los
menores para explorar con libertad la ciudad. Las co-
munidades no logran crear entornos seguros y esta
falta de proteccién comunitaria no solo restringe su
movilidad, sino que también refuerza su aislamiento y
contribuye a su invisibilidad en la vida publica.

La desigualdad urbana y la falta de relevancia
que se da a los nifios y adolescentes en el disefio
de politicas publicas, son factores que exacerban
los problemas antes descritos. A pesar de que los
menores de edad son un grupo vulnerable y con
necesidades especificas, rara vez se les recono-
ce como actores relevantes en la planificacion y
disefo de las ciudades. Las pocas instancias en
que sus voces son escuchadas, se centran princi-
palmente en areas como la educacién y la salud,
mientras que su participacién en los aspectos
que regulan su movilidad, y la creacién de entor-
nos urbanos mas seguros y accesibles es practi-
camente inexistente. Este desequilibrio se refleja
en la distribucién de la inversién publica, donde
el 77% se destina a educacién y menos del 7%
esta dirigido a mejorar la infraestructura urbana
para los nifios y adolescentes (UNICEF, 2023).

Los instrumentos legales y normativos que defi-
nen las caracteristicas de las ciudades en nues-
tro pais estan mayoritariamente centrados en
las necesidades de los adultos; esto perpetia la
planificacién, disefio y construccién de entornos
urbanos e infraestructura de transporte que no
consideran las necesidades de los menores de
edad. Esta omisién en la planificacién y regula-
cion urbana, refuerza las barreras que enfrentan

los menores para moverse en la ciudad, limitan-
do su desarrollo integral y su derecho a disfrutar
de un entorno seguro y accesible.

10.3 Personas Mayores

Para 2050 se espera que cerca de un tercio de
la poblacidn chilena tenga 60 afios o mas (Rojas
et al., 2022), lo que plantea retos y oportunida-
des para la planificacion del transporte. A me-
dida que la poblacién envejece, crecen los re-
querimientos de movilidad de las personas por
sistemas de transporte que se adapten a sus
necesidades. Particularmente relevantes son el
transporte publico, los viajes a pie y otros mo-
dos activos, ya que son los principales modos de
transporte que las personas mayores utilizan.
Asi, garantizar que la infraestructura y los ser-
vicios de transporte permitan la independencia
y bienestar de la poblaciéon mayor, requiere una
cuidadosa consideracion de sus patrones de via-
je y necesidades de movilidad.

Las personas mayores suelen realizar sus activi-
dades cotidianas en sus hogares y barrios, por lo
que poder caminar por los espacios es esencial
(Herrmann-Lunecke et al., 2020). Caminar no es sélo
un medio practico para desplazarse, sino que también
desempeiia un papel crucial en la promocion de la sa-
lud fisica, la prevencion de enfermedades crénicas y el
bienestar psicosocial. La actividad fisica regular de las
personas mayores les permite mantenerse activos,
socialmente integrados y visibles en sus comunida-
des (Winterbotham y du Preez, 2016). Por lo tanto, la
planificacion del transporte debe priorizar la creacion
y mantencién de entornos peatonales seguros y acce-
sibles que faciliten especialmente los desplazamientos
apie.

La capacidad de un adulto mayor para caminar
con seguridad y comodidad en el barrio se ve a
menudo obstaculizada por una infraestructura
inadaptada a sus necesidades. Aceras estre-
chas, pavimento irregular y calles en mal estado
pueden ser un problema para caminar, aumen-
tando el riesgo de caidas y lesiones. Calles con
mucho trafico vehicular y semaforos que den
poco tiempo para cruzar a pie, pueden causar

estrés y ansiedad a las personas mayores, difi-
cultando ain mas su movilidad (O'Hern et al,,
2015; Oxley et al., 2018; Doulabi et al., 2021;
Herrmann-Lunecke et al., 2021). La planificacion
de la ciudad y el transporte debe abordar estos
problemas, reduciendo la prioridad del automé-
vil y disefiando calles y barrios accesibles, segu-
ros y propicios para los desplazamientos a pie.

No es una sorpresa que las personas mayo-
res se muevan menos que las de otros grupos.
Por ejemplo, quienes jubilan tienen usualmen-
te menor movilidad (Delaunay et al., 2013) y la
evidencia muestra que cerca del 50% de estas
personas no sale de sus casas (Sikder y Pinjari,
2012). En esta linea, dejar de conducir automovil
es otro factor que modifica la movilidad de las
personas mayores, sobre todo en sociedades
dependientes de este modo. A medida que en-
vejecen, muchas personas reducen gradualmente
la frecuencia con que conducen vehiculos moto-
rizados, inicialmente para evitar la conduccién
nocturna (Peterson et al., 2024) y, con el tiem-
po, dejan de conducir por completo. Esto se re-
laciona con una pérdida de independencia para
desplazarse en la ciudad, lo que implica una me-
nor participacién social (Lamanna et al., 2020)
e - incluso - una menor satisfaccion con la vida
(Harrison y Ragland, 2003). Por otro lado, la au-
sencia de alternativas viables a manejar un auto,
especialmente en zonas menos urbanizadas o
localizadas en la periferia de las ciudades, pue-
de obligar a las personas mayores a seguir con-
duciendo. En este sentido, se debe poner mayor
relevancia en mejorar las opciones de transporte
publico para apoyar la movilidad continua de la
poblacién mayor.

Las personas mayores también enfrentan una se-
rie de retos al momento de utilizar el transporte
publico. Independiente de los problemas tradicio-
nales, como la frecuencia y disponibilidad de ser-
vicios, las paradas y estaciones con obstaculos
fisicos - como escaleras o distancias considera-
bles - pueden ser dificiles de sortear (Ravensber-
genet al., 2024). Aln mas, estos problemas obli-
gan a las personas mayores a utilizar estrategias
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adaptativas (Gajardo et al., 2012). Incomodida-
des experimentadas a bordo de un bus, tren o
metro, como la falta de asientos disponibles o
la existencia de espacios con problemas de di-
sefio (Shrestha et al., 2017), pueden también
ser aspectos que disuaden del uso servicio del
transporte publico. Por otro lado, como también
destaca el trabajo de Ravensbergen et al. (2021),
otros factores disuasivos pueden ser la planifica-
cion del viaje, viajar con peso (ej: bolsas, mochi-
la), indicar a un bus que pare o viajar en condi-
ciones hostiles (ej: lluvia). Para garantizar que el
transporte publico siga siendo una opcién viable
para las personas mayores, es esencial que las
politicas publicas abordar estos problemas es-
pecificos.

Tiznado-Aitken et al. (2023) muestran que di-
versos municipios (e instrumentos de politica)
en Santiago abordan las necesidades de movi-
lidad de las personas mayores, centrandose en
la accesibilidad y seguridad a escala local. Por
ejemplo, la Municipalidad de Santiago destaca
las preocupaciones por la poblacién mayor que
vive sola o con problemas de autocuidado. La
Municipalidad de Renca identifica brechas en la
accesibilidad del transporte publico, como la fal-
ta de buses con acceso universal y la proximidad
limitada a estaciones de metro. Esta municipa-
lidad también ha introducido soluciones inno-
vadoras, como la distribucién de pulseras que
prolongan el tiempo de luz verde en los semafo-
ros y rastrean los patrones de movilidad de los
adultos mayores. Por otro lado, la Municipalidad
de Providencia se ha centrado en mejorar la ac-
cesibilidad a pie por medio del cierre de calles,
mejorando los cruces y afiadiendo mobiliario ur-
bano como bancas.

A escala metropolitana, los esfuerzos por satis-
facer las necesidades de movilidad de personas
mayores han ido de la mano de subsidios foca-
lizados. Hasta junio de 2020, el Beneficio Adul-
to Mayor (BAM) sélo era valido en el Metro de
Santiago, con una tarifa cercana a un tercio del
valor del pasaje. Como destaca Vecchio et al.
(2024), la exclusion de los buses resultaba pro-
blematica, obligando a adoptar estrategias de
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movilidad econdmicas, como el uso de buses lo-
cales gratuitos (disponibles en algunos munici-
pios de la capital) para acceder al metro. Desde
julio de 2020, el BAM se extendié a los buses,
con una tarifa levemente superior a un tercio del
valor del pasaje pero que, ademas, permite la
combinacién en modos de transporte publico.

10.4 Interseccionalidad

Es importante destacar que la edad, género, tipo
de discapacidad u otras condiciones de vulnera-
bilidad no determinan por si solas las posibles
desventajas de movilidad. Por ejemplo, las de-
cisiones de caminar sin compafia - de nifios y
adolescentes varones - esta mediada en cierta
medida por entornos construidos y comunitarios
que sean agradables y favorezcan mejores expe-
riencias de viaje. Sin embargo, para sus pares fe-
meninos, una decisién similar estd mediada - en
mayor medida - por la presencia de extrafios y de
actividades en las calles que pudieran ser consi-
deradas inseguras para las menores. En el otro
extremo, aunque el envejecimiento a menudo
conlleva problemas fisicos y cognitivos que re-
ducen la autonomia, estas deficiencias afectan a
los individuos de forma diferente (Vecchio et al.,
2024). Si se considera los ingresos, es muy po-
sible que las personas mayores mas adineradas
no se enfrenten a las mismas restricciones que
sus pares de menores ingresos. Quienes tienen
mayor capital disponible pueden acceder a otras
alternativas de transporte o habitar en entornos
construidos que facilitan su movilidad. Esta in-
terseccionalidad, pone de relieve la necesidad
de una planificaciéon matizada del transporte
que tenga en cuenta las multiples dimensiones
que conforman y afectan a las personas de forma
simultanea.

10.5 Propuestas / Lineamientos de Politica
Publica

- El foco de las politicas en esta linea debe ser
el cuidar (el viaje de) las personas vulnerables.
La vision de la politica publica debe ser poner
a los grupos vulnerables en centro del disefio
del espacio de movilidad, facilitando sus viajes.

Actualmente esta centrada en las miradas y ne-
cesidades de los hombres adultos.

- La politica publica debe buscar remover las ba-
rreras que encuentran los grupos vulnerables en
la ciudad. Por ejemplo, las barreras fisicas, sen-
soriales y de informacién, con que deben lidiar
las personas con discapacidad; o el disefio de ca-
lles que faciliten la movilidad vehicular, relegan-
do a los menores de edad a espacios segregados
en la ciudad (con el argumento de protegerlos de
los accidentes de transito). Se requieren inver-
siones significativas en los espacios que utilizan
los grupos mas vulnerables

- El transporte debe entenderse como un siste-
ma complejo (y no como una serie de elementos
aislados), por lo que las barreras que encuentran
los grupos vulnerables deben resolverse a lo lar-
go de todo su viaje. No es suficiente facilitar el
acceso a un bus del transporte publico, si las ve-
redas para llegar al paradero estan desniveladas
y destruidas; o el torniquete de los buses RED
que no permite el acceso de personas en silla de
ruedas.

- La politica debe considerar el hecho que las
personas de grupos vulnerables se suelen mo-
ver acompafadas de otras personas (sean o no
vulnerables). Por ejemplo, los menores con sus
cuidadores, las personas mayores en compaiiia
de amigos o parientes, entre otras. Esto debe
considerarse al planificar las futuras politicas de
transporte.

- Para poder formular politicas de transporte
inclusivas, se debe propiciar la participacion de
los grupos vulnerables. Estas personas deben
ser consultadas, ya que son especialistas por ex-
periencia, y la futura politica debe ser capaz de
comprender los esfuerzos requeridos para poder
viajar, asi como comprender y solucionar los pro-
blemas que las personas pertenecientes a gru-
pos vulnerables encuentran al utilizar los modos
de transporte disponibles en la ciudad.

- Se requiere intersectorialidad entre institucio-
nes del Estado para tratar estos temas, favore-

ciendo una mirada integral de las politicas publi-
cas de inclusion de grupos vulnerables.

- Las politicas e instrumentos deben estar suje-
tos a constante revision y evaluacién para ajus-
tarse a las cambiantes necesidades de los gru-
pos vulnerables.

- Se debe concientizar a la ciudadania sobre la
existencia y relevancia que tienen los espacios
publicos de las ciudades para la movilidad, de-
sarrollo y ejercicio de ciudadania de los grupos
vulnerables.

- Desafios a futuro. Otros grupos vulnerables/
postergados de importancia como pueblos indi-
genas, inmigrantes, y diversidad sexo-genérica.

11. Movilidad Activa

11.1 Introduccion

El documento Politicas de Transporte Urbano para
Nuestras Ciudades (SOCHITRAN, 2013), fue un
aporte de la Sociedad Chilena de Ingenieria de
Transporte a la Nueva Politica de Desarrollo Ur-
bano (PNDU), editada por el Consejo Nacional
de Desarrollo Urbano (CNDU, 2014). En su Ca-
pitulo 5, planteaba el “Fomento a la Caminata y
Uso de la Bicicleta”, de acuerdo con la siguiente
definicion:

“Generar las condiciones necesarias para que la ca-
minata y la bicicleta aumenten su participacion en
los viajes urbanos. Esto requiere usos de suelo que
induzcan viajes de corta distancia; infraestructura
especifica con continuidad espacial, segura y de ca-
lidad; y una politica de intermodalidad que favorez-
ca combinaciones con el transporte ptblico”.

Esta definicion permanece plenamente vigente
en la actualidad, observandose que, a la fecha, se
han logrado avances importantes en materia de
fomento de la movilidad activa, especialmente
en cuanto a la bicicleta, pero también en relacién
a los peatones. Por una parte, se implementé la
Ley de Convivencia Vial y se definié el reglamen-
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to asociado a la construccion de infraestructura
para ciclos, recogiendo varias de las propuestas
hechas en la version anterior de este documento.
A ello se suman una serie de manuales y docu-
mentos con recomendaciones técnicas, que se
describen mas adelante. Mas aun, en la actuali-
dad esta mucho mas claro y definido el concepto
de Movilidad Activa, que se refiere al traslado de
personas, utilizando sus propios medios fisicos,
con acciones tales como caminar o pedalear.

Tanto la caminata como la bicicleta son los
modos de transporte de mayor jerarquia en la
Pirdmide Invertida de Transporte, desde el punto
de vista de la sostenibilidad (ver la discusion en
Ortuzar, 2019). Los modos activos contribuyen a
mitigar la congestiéon (Pucher y Buehler, 2008;
Mcmillan etal., 2014), a reducir la contaminacién
local, el ruido y las emisiones de gases de efecto
invernadero (Chapman, 2007, IPCC, 2022). Ade-
mas, los modos activos contribuyen a la salud de
la poblacion (Patterson et al., 2020; Celis-Mo-
rales et al., 2017, Passi-Solar et al., 2020), al en-
cuentro humano (Van den Bergetal.,2017) yala
seguridad vial (Jacobsen, 2015; Elvik y Bjgrnskau,
2017). En el plano econdémico, los modos activos
estimulan la economia local de los barrios (Aran-
cibia et al., 2019; Volker and Handy, 2021) y son
mas eficientes que otros modos en tramos cor-
tos y en situaciones de congestion motorizada.

Lo anterior se traduce en importantes beneficios
sociales netos (Gossling et al., 2019), lo que di-
ferencia a estos modos de los motorizados que
-producto de las externalidades negativas que
generan- generalmente implican un costo social
significativo. Producto de esto, la promocién de
la movilidad activa es clave para avanzar hacia
ciudades mas sostenibles.

11.2 Diagnéstico
11.2.1 Avances en politica publica
Para definir e implementar medidas que favorez-

can a los desplazamientos en bicicleta y de pea-
tones en ciudades chilenas, en la tltima década

58 PROPOSICION DE UNA NUEVA POLITICA DE TRANSPORTE URBANO

se han dictado, o elaborado, las siguientes leyes,
guias de disefio y manuales, cuyo alcance se sin-
tetiza en la siguiente linea de tiempo:

2015 - El Ministerio de Vivienda y Urbanis-
mo (MINVU) genera la guia de disefio Viali-
dad Ciclo-Inclusiva, Recomendaciones de Disefio
(MINVU, 2015), la cual incluye el desarrollo de
propuestas para modificar la Ordenanza General
de Urbanismo y Construccion (OGCU); es esta se
establece que la calzada es el espacio preferente
para la construccion de ciclovias y que la vialidad
estructurante debe contemplar ciclovias segre-
gadas en vias expresas, troncales y en algunas
colectoras. Se definen criterios para la segrega-
cion de pistas exclusivas de bicicletas, segln la
velocidad de operacidon de las vias. También se
definen claramente las Zonas 20, 30 y 40 (esto
es, con velocidades maximas de 20,30y 40 km/
hr), especialmente en el caso de zonas residen-
ciales y céntricas; en ese caso, las bicicletas y
ciclos deberan compartir la calzada con los vehi-
culos motorizados. Lo anterior se complementa
con ciclovias segregadas en las vias estructuran-
tes. Ademas, se define la relacién entre volime-
nes de vehiculos motorizados y su velocidad, a
partir de la cual se observa que no es viable la
circulacién de ciclos en una via con un alto vo-
lumen de vehiculos motorizados. Finalmente, se
aumenta la dotacidén de estacionamientos de bi-
cicletas en edificios.

2016 - EI DS 50 del Ministerio de Vivienda y
Urbanismo (MINVU, 2016), establece exigen-
cias que esperan asegurar la igualdad de opor-
tunidades e inclusidn social de personas con dis-
capacidad, especialmente aquellas que deben
usar sillas de ruedas. Dentro de los principales
cambios, esta la incorporacion de los conceptos
de accesibilidad y disefio universales, a ser apli-
cados en el espacio publico y en el acceso a re-
cintos privados.

2018 - Se aprueba la Ley 21.088 del Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones (MTT)
que se publica tres afios mas tarde (MTT, 2021);
esta modifica la Ley de Trdnsito para incorporar

disposiciones sobre convivencia de los distintos
medios de transporte. Su objetivo es resolver los
conflictos generados entre peatones, bicicletas y
vehiculos motorizados, procurando favorecer a
los modos mas eficientes y velando por la seguri-
dad en el espacio publico. Asi, excluyé el Articulo
145 referido a la reduccién de velocidad urbana.
Esta ley requeria un reglamento que se aprobé
el afio 2021. Asimismo, se aprueba la Ley 21103
del MTT (2018), que contiene un articulo unico,
que modifica el limite de velocidad en las zonas
urbanas de las ciudades chilenas, de 60 km/hr
a 50 km/hr. Esta ley complementa a la anterior.

2019 - Actualizacién de la OGUC (MINVU,
2019), en que se hace un cambio importante
respecto a las caracteristicas de las ciclovias.
Su Articulo 2.3.2 bis, sefala que las ciclovias de-
ben formar parte de la calzada de una via y solo
excepcionalmente, cuando se requiera conectar
ciclovias, podran ubicarse en la mediana o en un
bandejon, o como parte de la acera, sin afectar la
vereda. También indica que deberan contemplar
elementos de segregacion segun la velocidad de
disefio de la via en que se emplazan. El Articulo
2.3.3,, se refiere a las vias de uso publico para la
circulacion peatonal.

2019 - El MTT a través de SECTRA publica la
Guia Composicién Disefio Operacional de Ciclovias
(MTT, 2019), que es un complemento al regla-
mento del DS 102 que se comenta a continua-
cion. Tanto su contenido como su estructura
buscan orientar a los formuladores de proyectos
de ciclovias sobre cuales son los antecedentes
que deben presentar para obtener la aprobacién
operacional, incluyendo sugerencias y ejemplos
de codmo hacerlo; también se orienta a los fun-
cionarios de distintas reparticiones publicas en
su cumplimiento del rol de revisores de estos
mismos antecedentes. Incluye una guia de reco-
mendaciones especificas respecto a cudles ele-
mentos juegan un papel mas preponderante, y se
recomiendan criterios de tolerancia para ellos, a
fin de ampliar el conjunto de alternativas facti-
bles y opciones de solucién.

2021 - DS 102 del MTT, (MTT, 2021), que co-
rresponde al reglamento asociado a la Ley de
Convivencia Vial (del afio 2018), y tiene como
objetivo definir las condiciones de gestion y se-
guridad de transito de las ciclovias y las especifi-
caciones técnicas de los elementos de seguridad
para los ocupantes de los ciclos. Fue actualizado
en Enero de 2024, mediante del DS 119 del MTT
(2024a).

2021 - Se actualiza el Manual de Sefializacion de
Trdnsito (MTT, 2021), cuya version original era
del afio 2012. Incorpora nuevas sefiales y de-
marcaciones, buscando su compatibilidad con la
Ley de Convivencia Vial, orientandolo al desplaza-
miento y seguridad de los ciclos. El Manual origi-
nal incluia el capitulo 6 Facilidades Explicitas para
Peatones y Ciclistas, que se estima conveniente
reeditar en un futuro préximo, para incorporar
integramente los nuevos criterios de disefio con-
tenidos en varias guias y manuales, citados en el
presente listado.

2022 - La Estrategia Nacional de Movilidad
Sostenible (MTT, 2022), estd compuesta por una
vision, objetivos y medidas. Su rol es articular a
los distintos actores, tanto publicos como priva-
dos que intervienen en este ambito, proponiendo
una hoja de ruta que permita abordar las princi-
pales brechas y desafios a enfrentar para avan-
zar hacia una movilidad sostenible en nuestras
ciudades. Al mismo tiempo, la estrategia iden-
tifica los principales efectos esperados de cada
medida y su potencial contribucién a alcanzar
los objetivos de movilidad sostenible en ciuda-
des chilenas. Es muy precisa en cuanto a la defi-
nicion del rol de los modos activos y la definicién
de los roles de la caminata y los ciclos.

2023 - Guia para la Formulacién y Aprobacion
de Anteproyectos Cicloviales (SECTRA; 2023).
Orientada a la formulacién y aprobacién de an-
teproyectos de ciclovias, para la creacion de in-
fraestructura ciclista segura y atractiva. La guia
enfatiza la importancia de disefar rutas directas,
coherentes y seguras, cumpliendo con la norma-
tiva vigente, especificamente el DS 102.
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2024 - Guia de Disefo Vial Ciclo-Inclusivo (MTT,
2024b), elaborada en el marco del estudio
Andlisis, Actualizacion y Consolidacion de Guias
de Disefio Cicloinclusivo, cuyo objetivo princi-
pal fue analizar y evaluar las anteriores guias
de disefo en materia de cicloinclusién y produ-
cir una nueva version consolidada, actualizada
y expandible; esto fue apoyado por un proceso
de recopilacion de la experiencia acumulada en
el uso de las versiones previas, en los desarro-
llos existentes en materias relacionadas con el
disefio vial y en la necesidad de incorporar las
ultimas modificaciones normativas que fueran
aplicables. Ello implicé hacer un analisis critico
de todos los antecedentes existentes, examinar
el ambito de aplicacidn, nivel de integracién e
interrelacion con otras normas y manuales afi-
nes, y un analisis ex-post de disefios aplicados en
proyectos de infraestructura ciclo vial. Uno de
los aspectos relevantes a destacar, se refiere a
la recomendacidn explicita de construir ciclovias
unidireccionales sobre la calzada (en lugar de bi-
direccionales), de modo que los ciclos se despla-
cen igual que los vehiculos motorizados, lo cual
minimiza los conflictos.

La guia recién citada, esta disponible en forma-
to digital e incluye especificamente tres acce-
sos: Fundamentos, Disefio y Procedimientos.
La Unidad de Movilidad Activa de SECTRA, esta
dedicada a impulsar, colaborativamente, el de-
sarrollo de infraestructura ciclovial y agilizar
los procesos para facilitar la puesta en marcha
de iniciativas pro-movilidad activa y ciclo-inclu-
sién a nivel nacional. Esta pagina web incluye,
ademas, las secciones Noticias, Visor Territorial
(de ciclovias) e Ingreso de Proyectos, acorde a la
normativa vigente.

A lo anterior se suma la creacién del Area de
Movilidad Activa al interior de SECTRA en 2022.
Esta nueva unidad tiene dentro de sus funciones
objetivos como: apoyar en el disefio de politicas
publicas que fomenten la caminata y el uso de la
bicicleta, simplificar los procesos para el desa-
rrollo de ciclovias, actualizar la normativay guias
de disefo, y apoyar a las comunidades y muni-
cipios en la creacion de redes ciclistas seguras

y eficientes. La creacion de esta area sienta un
precedente importante no sélo por su labor, sino
también como una sefial de la creciente relevan-
cia de la movilidad activa al interior de la planifi-
cacion del sistema de transporte.

11.2.2 Situacion actual de la movilidad activa
en Chile

En Chile se observa una particién modal de la ca-
minata importante y relativamente constante en
el tiempo (aunque variable entre ciudades). Por
ejemplo, en Santiago, segtin la EOD 2012, el 33%
de los viajes diarios se realizaban caminando,
siendo este modo el de mayor participacién en la
ciudad. Un valor similar se reporta en la Encues-
ta de Movilidad de Santiago 2024 (EMS2024,
Hurtubia et al., 2024)

Para la bicicleta se observa un uso menor, pero
creciente, que es mas importante en las ciuda-
des o comunas que han implementado medidas
que favorecen su desplazamiento. A modo de
ejemplo, en Santiago, la particion modal de la bi-
cicleta pasé de (aproximadamente) 2% en 2001
a 4% en 2012 (SECTRA, 2014), duplicando su
participacion en una década. Esta tendencia pa-
reciera continuar, dado que existen estimaciones
mas recientes que sugieren una particion modal
cercana al 8% (MMA, 2018; Activa Research,
2024; Hurtubia et al., 2024), con un crecimien-
to que se ha dado principalmente en las zonas
centro y oriente de la ciudad, donde se ha cons-
truido la mayor cantidad de nueva infraestruc-
tura ciclista en el periodo (Tiznado Aitken et al.,
2022). Se estima que en Santiago hubo aproxi-
madamente 1,3 millones de viajes diarios en bi-
cicleta en 2024.

Mas alla de Santiago, la particién de los modos
activos en las principales ciudades chilenas (con
una poblacién entre 138.000 y 6.600.000 habi-
tantes), de acuerdo con las encuestas de movili-
dad realizadas por SECTRA entre los afios 2010
y 20172 se sintetiza como sigue:

2 https://www.sectra.gob.cl/encuestas_movilidad/encuestas_movilidad.htm
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- Peatones: con una particion modal entre 23,4%
y 45,5%. El menor valor corresponde al Gran
Concepciodn, lo que se explica en parte por su
gran extensién.

- Bicicleta: su particion modal varia entre 0,3% y
41%; en el Gran Concepcién es 1,9% (SECTRA,
2015)

En cuanto al largo de los viajes, segun la EOD
2012, en Santiago el 88% de los viajes caminan-
do eran de 1 km o menos de largo mientras que
para el Gran Concepcidn esta distancia se asocia
al 79% de los viajes caminando.

Para la bicicleta, en Santiago el afio 2012, se ob-
servo que el 80% de los viajes eran de 5 km de
largo o menos. Segun la EMS2024 esto disminu-
yé a un 70% de los viajes en 2024, sugiriendo
que actualmente no sélo se realizan mas viajes
en bicicleta, sino que también muchos de estos
son mas largos. Este es un dato relevante al mo-
mento de analizar el potencial de cambio modal
desde el automdvil hacia los modos activos. Se-
gun la EOD 2012, un poco mas de la mitad de los
viajes diarios en auto en Santiago eran de menos
de 5 km de largo, mientras que la EMS2024 indi-
ca que esta proporcidon se mantiene. Mas aun, un
1% de los viajes en auto (500 mil viajes diarios)
eran de menos de 1km en el 2012, mientras que,
segln la EMS2024, 12% de los viajes en auto

(700 mil viajes diarios) son de menos de 1km.
El potencial de cambio modal hacia la bicicleta se
ve incrementado con la incipiente, pero crecien-
te participacion de la micromovilidad eléctrica
(bicicletas con pedaleo asistido y scooters). Es-
tos vehiculos presentan beneficios similares a
los de la bicicleta, pero con menor dificultad ante
viajes mas largos o con pendiente pronunciada.
Al mismo tiempo, son mucho mas eficientes en
cuanto al consumo de energia y uso del espacio
que los automoviles eléctricos.

Desde la perspectiva de la seguridad, la cantidad
de siniestros graves y fatales involucrando pea-
tones y ciclistas muestra una clara tendencia a la
baja en las ultimas dos décadas (ver Figura 11.1).
Lo anterior es ain mas notable si se considera el
aumento en el nimero de viajes caminando y en
bicicleta en el mismo periodo. Si bien esta dismi-
nucién se puede explicar en parte por las leyes y
politicas publicas implementadas en el periodo,
por el aumento de la infraestructura dedicada o
por un fenédmeno de seguridad en los nimeros
(Jacobsen, 2015), la disminucién de la velocidad
de los vehiculos motorizados producto de la con-
gestion es probablemente el principal factor. Lo
anterior se puede deducir al observar que los ac-
cidentes involucrando peatones y ciclistas ocu-
rren principalmente en zonas urbanas y que, en
el mismo periodo, el nimero de siniestros graves
y fatales para automdviles y motocicletas tiende
a aumentar.

Figura 11.1. Evolucion de peatones y ciclistas fallecidos en siniestros de transito en Chile,
periodo 2002-2024
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6 https://data.europa.eu/data/datasets/s2226_92_1_495_eng?locale=en
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En cuanto a infraestructura peatonal, Chile es
privilegiado por contar con normativas que ase-
guran la presencia de veredas peatonales en la
gran mayoria de calles urbanas, lo que lo diferen-
cia de muchos otros paises. Sin embargo, aun se
observa un gran nimero de intersecciones don-
de se prioriza de manera exagerada al automoé-
vil, dificultando la caminata mediante la supre-
sion de cruces peatonales, disefios geométricos
que inducen a alta velocidad en los virajes o una
programacion de semaforos inadecuada para el
flujo peatonal que se regula.

En el plano de la infraestructura ciclista, si bien
las redes de ciclovias aun dejan bastante que
desear en cuanto a su calidad, coherencia y co-
nectividad, se ha avanzado de manera significa-
tiva en el nimero de kildmetros de ciclovias en
los ultimos 20 afios, pasando de practicamente
no contar con este tipo de infraestructura en el
afo 2005 (68 kms a nivel nacional) a disponer
de cerca de 2800 kms de ciclovias a nivel nacio-
nal en 2025, segun el Visor de Ciclovias del Area
de Movilidad Activa de SECTRA. Segun la misma
fuente, ademas, a la fecha existen mas de 1500
kildmetros de ciclovias planificados (con estu-
dios de pre-factibilidad aprobados).

11.3 Propuestas de Movilidad Activa

11.3.1 Planificacion de la ciudad

Si bien este aspecto ya fue abordado detallada-
mente en el Capitulo 2, a continuacidn, se resu-
men algunos aspectos que debieran contribuir a
incrementar los viajes en modos activos, y que
estan ligados a las condiciones para que ello se
pueda lograr:

- Definicidn de visiones de ciudad. Las autoridades
locales (gobiernos regionales y municipalida-
des) deben definir una “vision” de la ciudad a la
que se desea avanzar (en multiples dimensiones,
incluyendo la movilidad activa), que incluya ob-
jetivos, indicadores y metas a alcanzar, para po-
der hacer un seguimiento de su avance.
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- Instrumentos de planificacién territorial orienta-
dos a la movilidad activa. Los instrumentos de pla-
nificacion deben abordar la movilidad (sistema
de transporte) y el sistema de actividades (uso
de suelo) de forma integrada. Dichos instrumen-
tos deben fomentar una densidad equilibrada y
una mixtura de uso de suelos que permita que
las distancias de los viajes no sean excesivas, fa-
cilitando su realizacién en modos activos.

- Levantamiento sistemdtico de informacién para
conocer los patrones de movilidad urbana. Lo que
no se mide no se puede mejorar. Es importante
disponer de informacién periédica sobre la par-
ticion modal, distribucion del largo de los viajes
y otros indicadores de los patrones de movilidad
urbana. Si bien las Encuesta de Origen y Destino
cumplen este propdsito, su alto costo hace que
sea dificil contar con ellas con buena frecuencia.
Encuestas mas livianas, que se complementen
con informacién de otras fuentes (por ejemplo,
proveniente de telefonia, apps, contadores de ci-
clos, etc.), pueden ser una alternativa que permi-
ta tener un buen diagndstico con una frecuencia
razonable.

11.3.2 Peatones

Dado su acceso casi universal, su bajo costo y
practicamente nulas emisiones, la caminata de-
ber priorizarse por sobre todos los otros modos
de transporte, cuando corresponda. Para mejo-
ras sus condiciones de circulacién, y estadia, se
hace las siguientes propuestas:

- Financiar programas para revisar y mejorar las
aceras en funcion de criterios de accesibilidad uni-
versal. Entre otras medidas, se debe actualizar
el DS 50 Accesibilidad Universal, incluyendo los
siete principios de disefio universal (Center for
Universal Design, 1997).

- Tratamiento de trdfico calmado en las dreas cen-
trales o centros de actividades urbanos. Conside-
rando, al menos: (i) los peatones, con ampliacién
de aceras; (ii) accesibilidad de ciclistas, con esta-
cionamiento y bicicletas publicas; (iii) definicién

de vias prioritarias para transporte publico, con
paradas diferidas si fuese necesario; (iv) adecua-
da accesibilidad para vehiculos de carga que in-
gresen productos para el comercio, y (v) permitir
transporte privado solo para acceso a propieta-
rios y estacionamientos privados, eliminando es-
tacionamientos en espacios publicos; también se
propone plantear la posibilidad de tener estacio-
namientos publicos pagados (y caros), pero en la
periferia del centro.

- Revisidn de criterios de justificacion y programa-
cién de semdforos, para favorecer a los peatones, de
acuerdo con lo definido en la pirdmide invertida. En
vias estructurantes (troncales, colectoras y dis-
tribuidoras) de zonas urbanas, se debe estudiar
la conveniencia de instalar semaforos cada un
maximo de tres cuadras, a fin de lograr brechas
seguras para el cruce de peatones; esto también
se puede conseguir - quizas de forma mas efi-
ciente - instalando cruces cebra debidamente
sefalizados en cada esquina. Asimismo, se debe
verificar y/o corregir la programacién de sema-
foros, tomando en consideracién a los peatones,
sin otorgar una prioridad excesiva al automavil.

- Revision y correccion del disefio de intersecciones.
Numerosas intersecciones presentan disefios en
que se prioriza injustificadamente a los vehicu-
los motorizados por sobre los peatones, ya sea
con cruces peatonales suprimidos o con radios
de giro que inducen a altas velocidades, aumen-
tando el riesgo. Se debe priorizar la correcciéon de
estas fallas de disefio, especialmente en lugares
con alta actividad peatonal.

11.3.3 Infraestructura ciclista

La infraestructura ciclista es clave para facilitar
y promover el uso de la bicicleta (Heinen et al.,
2010; Oliva et al., 2018; Echiburu et al., 2021; Gu-
tierrez et al., 2025). En este dmbito, se proponen
las siguientes medidas:

- Financiar programas para revisar y corregir el dise-
fio de la red de ciclovias existentes de manera que
cumplan con estandares minimos de calidad, es-
tablecidos en la Guia de disefio vial ciclo-inclusivo

(MTT, 2024b). Esto es, avanzar hacia una red de
ciclovias que sea segura, conexa, directa, cohe-
rente, comoda y atractiva.

- Financiar la ejecucion de ciclovias ya planificadas,
asi como la planificacién y construccién de nuevas
ciclovias. Priorizar el listado de ciclovias planifi-
cadas y buscar mecanismos de financiamiento
para acelerar su ejecucién, de acuerdo con pro-
gramas de los Gobiernos Regionales, Municipa-
lidades, Ministerios, PIIMEP, IMIV, entre otros.
Esa informacién, periédicamente actualizada, se
encuentra en el Visor Territorial de la Unidad de
Movilidad Activa de SECTRA,

- Fortalecer el Area de Movilidad Activa de SECTRA
y promover la existencia de oficinas similares al
interior de los gobiernos regionales.

- Remover de la ley de trdnsito el articulo que in-
dica que bicicletas deben usar obligatoriamente la
ciclovia (Ley 21088, art. 222, inciso a). Se espera
que un buen disefo sea suficiente para hacer que
la ciclovia sea preferida por los usuarios. Dada
la baja calidad, coherencia y conectividad de la
red actual, establecer la obligatoriedad puede
terminar, en muchos casos, forzando a los ciclis-
tas a realizar maniobras peligrosas o que vuelven
su viaje menos expedito (finalmente desincenti-
vando el uso de la bicicleta).

- Proyectar zonas de trdfico calmado en dreas
céntricas y zonas residenciales. Esto es un comple-
mento a las ciclovias en la vialidad estructurante,
ya que permiten el acercamiento de los ciclistas
a sus origenes y destinos, lo que debe estar ne-
cesariamente asociado a reducir las velocidades
de desplazamiento de los vehiculos motorizados.

11.3.4 Intermodalidad

- Incrementar la provision y calidad de
estacionamientos para ciclos en espacios publi-
cos en general y también en recintos privados
como colegios, universidades, hospitales, etc.
En el caso de ciudades de mayor tamario, habi-
litar estacionamientos de mayor capacidad, para
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promover la intermodalidad con el transporte
publico, en lugares como estaciones terminales
de Metro, intermodales o estaciones de trenes
suburbanos. Los estacionamientos deben tener
un disefio adecuado que permita un uso cémodo
y expedito, se debe también considerar la pro-
vision de tomas de electricidad para la carga de
scooters o bicicletas eléctricas. Se debe asegu-
rar que estos centros intermodales estén bien
conectados a la red de infraestructura ciclista

- Bicicletas a bordo de trenes. Se debe analizar
en qué condiciones y cuando es posible y con-
veniente permitir el ingreso de bicicletas y otros
ciclos a trenes del metro y otros ferrocarriles
urbanos (tal como ya ocurre los dias domingo en
el Metro de Santiago)

- Mejorar el concepto de Linea O del Metro de San-
tiago y extenderlo a otras ciudades, asi como a las
redes ferroviarias. Esto implica acercar a los usua-
rios para que después hagan combinacién con
el sistema de transporte publico masivo. Esta
medida requiere construir estacionamientos e
infraestructura para ciclos, labores que deben
estar debidamente coordinadas con los munici-
pios en zonas residenciales. En areas centrales,
complementar con uso de bicicletas publicas.

- Fortalecer los sistemas de bicicletas publicas. Se
debe estudiar si es socialmente rentable subsi-
diar a los sistemas de bicicletas publicas. Asi-
mismo, se deben explorar mecanismos para in-
tegrar sistemas de bicicletas publicas al sistema
de cobro del transporte publico.

11.3.5 Metodologias, fiscalizaciéon y otras
politicas publicas

- Actualizar REDEVU y el Manual de Sefializacién
de Trdnsito, en funcion de las guias de disefio y
manuales desarrollados desde al afio 2015 en
adelante, en particular la Nueva Guia de Dise-
fio Ciclo-inclusivo del afio 2024, que de alguna
manera sintetiza los importantes avances de la
ultima década, en lo relativo a ciclovias. Asimis-
mo, incorporar los avances en la promocion de la
accesibilidad universal de los peatones.

3 https://visionzeronetwork.org/
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- Actualizar la Metodologia de Evaluacién Social,
reconociendo que los proyectos para modos activos
son estratégicos y contabilizando beneficios mds
alla de la reduccién del tiempo de viaje. Es preci-
so mejorar la cuantificacién de los cambios en
la particién modal que puede generar una buena
infraestructura de ciclovias, acompafada de es-
tacionamiento de bicicletas, ascensores en ciu-
dades con cerros, de tal modo que se incremente
los viajes en modos activos.

- Implementar mecanismos de subsidio (o bene-
ficios tributarios) para la compra de bicicletas con
pedaleo asistido eléctricamente, especialmente en
ciudades con pendientes pronunciadas o donde
los trayectos son largos.

- Implementar campanas de fiscalizacién de respeto
de la ley de trdnsito con un foco en modos con ma-
yor riesgo de dafio potencial. Esto implica focali-
zar la fiscalizacién hacia modos de mayor peso y
que alcanza mayor velocidad. Se deben explorar
mecanismos legales en que multas efectivas a
motorizados sean proporcionales al dafio poten-
cial que podrian causar. Explorar el uso de videos
como evidencia para denunciar faltas que pon-
gan en riesgo a ciclistas o peatones

- Campafias educacionales sobre derechos y debe-
res viales para usuarios de ciclos. Estas campafias
pueden ser de bajo costo relativo si se difunden
por redes sociales. Se debe explorar también a
posibilidad de fortalecer los programas educati-
vos sobre este tema en colegios.

- Reevaluacién del conocimiento de la ley de trdn-
sito a la hora de renovar licencia de conducir. Parte
importante de los conflictos entre ciclistas y
conductores de motorizados surgen producto
del desconocimiento de los ultimos respecto a
las leyes que regulan su interaccién con los ciclos
(por ejemplo, que deben ser adelantados a velo-
cidad moderada y con 1,5 metros de distancia)

- Visién Cero. La tendencia de disminucion siste-
matica de los peatones y ciclistas fallecidos en
siniestros de transito en las ultimas décadas es
una excelente noticia que abre la oportunidad de

implementar politicas de este tipo, con el fin de
consolidar la tendencia y extenderla a los modos
motorizados.

- Seguridad Vial y Seguridad Ciudadana. La prime-
ra materia ha sido planteada en varias partes de
este documento y respecto a la segunda, a nivel
pais es claro que hay un alto grado de inseguridad
de los ciudadanos, lo cual provoca temor en el uso
del espacio publico. Se estima que la mejora de su
estandar debiera gatillar un mayor uso por parte
de peatones y de ciclistas, tanto para que lo que
circulen, como por los que permanezcan en el lu-
gar o accedan al espacio privado adyacente.
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