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Desde la formulacién de la PNDU el CNDU tenia pendiente un compromiso con la reflexién sobre los espacios
publicos de las ciudades. Los delicados momentos que han vivido las ciudades en forma reciente han puesto
mas presion sobre esta discusion, su rol, la gobernanza, el disefo y la normativa vigente, entre otros aspectos.

En los Ultimos afios, hemos sido testigos de una progresiva pérdida de valor de los espacios publicos y nos
preguntamos; équé ha ocurrido con su rol de agente de la construccion social, cohesidn, encuentro, pertenencia
e identidad ciudadana? Tenemos una mirada muy critica respecto de este proceso de deterioro y abandono, que
requiere ser atendido con prontitud por las politicas publicas.

Nuestro diagndstico nos muestra un creciente rol de la calle como un espacio marcadamente funcional y
utilitario destinado a la movilidad, al transporte, al auto particular y a la circulaciéon en general. Pero la calle
es mucho mas que esto. Entendemos el espacio publico como un espacio que debe permitir el desarrollo de
actividades econdmicas, sociales y culturales y también como un pilar de la vida colectiva urbana.

Lamentablemente, vemos con preocupacion como las funciones sociales de la calle han sido desplazadas por
un aumento sostenido de la movilidad, acompanada de una expansidon constante del parque automotriz. Lo
anterior ha llevado a una disputa permanente por el uso de un espacio que en la practica es finito, y que en la
mayoria de los casos termina excluyendo otras funciones sociales fundamentales de las personas.

La calle debe cumplir con este rol social esencial y transformarse en un medio para acceder a los bienes,
servicios y todas las oportunidades que ofrece una ciudad, porque, en otras palabras, el espacio publico permite
el ejercicio de multiples derechos ciudadanos.

En este contexto hemos llegado a un punto de inflexidon, donde es necesario organizar y priorizar el uso de
la calle, y avanzar en la definicion de un marco de convivencia adecuado entre las multiples funciones de
ella. Como CNDU sugerimos en este documento cambiar el paradigma de la calle como un espacio para el
auto, invertir la Iégica y situar a los peatones en la cima de las prioridades, al igual que todas las formas de
desplazamiento activo, priorizando el transporte publico acompafado de la logistica, y finalmente situar al auto
privado, construyendo asi una pirdmide invertida de la movilidad.

Las propuestas sugeridas en este documento buscan poner en valor la calle como el espacio publico de maxima
relevancia, de mayor extensién en todas las ciudades chilenas y principal articulador de la convivencia urbana.

Para ello serd necesario realizar grandes cambios, partiendo por la definicion legal de la calle, los cuadros
normativos, los reglamentos, los estandares, las guias de disefio, la gobernanza adecuada para adaptar la calle
a las singularidades culturales, geograficas y funcionales de cada ciudad.

No esperamos que este documento cambie la realidad actual de las ciudades chilenas, pero si esperamos el
inicio de un proceso gradual de transformacién que transforme a las ciudades con mejores espacios publicos
pensados desde el peatdn.

Como CNDU esperariamos ver en el futuro préximo que toda obra de infraestructura publica, nuevas calles,
carreteras, corredores de transporte y nudos viales, sean concebidos también como nueva infraestructura verde
de la ciudad. Esperamos que el disefio de una calle, pasaje o avenida aporte sensiblemente a crear espacios
para el encuentro de sus residentes, el juego de los nifos, el didlogo, la convivencia y disfrute de sus vecinos.

No vamos a cambiar la realidad de las ciudades con esta propuesta, pero perseveraremos en dar el primer paso
para ello.

Sergio Baeriswyl Rada
Presidente del Consejo Nacional de Desarrollo Urbano
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CNDU: Consejo Nacional de Desarrollo Urbano

FNDR: Fondo Nacional de Desarrollo Regional

IPT: Instrumentos de Planificacién Territorial

LGUC: Ley General de Urbanismo y Construcciones
MINVU: Ministerio de Vivienda y Urbanismo

MMA: Ministerio del Medio Ambiente

MOP: Ministerio de Obras Publicas

MTT: Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
OGUC: Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones
PNDU: Politica Nacional de Desarrollo Urbano

SERVIU: Servicio de Vivienda y Urbanizacion

SIEDU: Sistema de Indicadores y Estandares de Desarrollo Urbano

SNI: Sistema Nacional de Inversiones
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Bandejon: Superficie libre entre las calzadas, que forma parte de la via a la que pertenece.

Calzada: Parte de una via destinada a la circulacién de vehiculos motorizados y vehiculos a
energia humana.

Ciclovia: Espacio destinado al uso exclusivo de bicicletas y otros ciclos conforme a lo previsto
en la Ley N° 18.290, Ley de Transito, y sus modificaciones.

Lineas oficiales: La indicada en el plano del instrumento de planificacién territorial, como
deslinde entre propiedades particulares y bienes de uso publico o entre bienes de uso publico.

Modos de transporte: Distintas formas de desplazarse a través de la ciudad.

Silvicultura urbana: Se refiere al cultivo y la ordenacion de arboles con miras a aprovechar la
contribucion actual y potencial que éstos pueden aportar al bienestar de la poblacién urbana.

Vereda: Parte pavimentada de la acera, excluida la platabanda, cuyo ancho minimo
correspondera al que para cada caso disponga la Ordenanza, destinada preferentemente al
transito de peatones.

Zonas de Trafico Calmado: “Via o conjunto de vias emplazadas en zonas urbanas, definidas
dentro de una determinada area geogréfica, en las que a través de condiciones fisicas u
operacionales de las vias se establecen velocidades maximas de circulacién inferiores a las
establecidas en esta ley, pudiendo éstas ser de 40 kildbmetros por hora, 30 kildmetros por hora
0 20 kildmetros por hora”. (Ley de Convivencia Vial)
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Sin duda los multiples desafios a los que se enfrentan nuestras ciudades nos obligan a
avanzar en diferentes frentes: cambio climatico y resiliencia, justicia y equidad social,
seguridad urbana, migracion, desarrollo econdmico y cultural, son algunos de ellos.

Desde el afo 2020 la humanidad se ha enfrentado a un desafio comun: la Pandemia por el
Sars-Cov-2, la cual ha forzado a las personas a modificar los patrones cotidianos de conducta,
con grandes periodos de cuarentena en nuestro pais que ha volcado a las familias a habitar
sostenidamente en el interior de sus viviendas, con lo cual se ha puesto en evidencia la
incapacidad de éstas de entregar espacios adecuados para una convivencia diaria en la que
vida personal, familiar, trabajo y educacion se encuentran y desencuentran.

Dicha falta de espacios, tanto fisicos como emocionales, esta lejos de resolverse de forma
individual por cada familia y en cada vivienda, siendo el espacio publico una oportunidad
colectiva para suplir en parte dicha necesidad. Lo que antes eran traslados necesarios para
llegar a ciertos destinos, se volvieron una necesidad imperiosa de paseos de distraccidn por las
calles, sobre todo para adultos mayores y nifios, quienes requieren encontrar las condiciones
adecuadas para desenvolverse en él. De este modo, se volvid urgente la valoracion y la
necesidad de espacios publicos, espacios de recreacion y de movilidad no motorizada, mas
aun en zonas densamente pobladas.

Si bien el espacio publico tiene diferentes formas fisicas, su expresion mas abundante
en las ciudades chilenas es a través de calles, las que mediante estrategias de disefio
adecuadas pueden contribuir a los desafios antes expresados y aportar en cada una de
dichas dimensiones.

El COVID-19 hizo que la demanda por espacio publico aumentara tanto para la movilidad como
el uso de la ciudadania, que, debido a las politicas sanitarias de aforo en establecimientos
cerrados, debid volcarse en largas esperas en la acera. Por su parte, también hizo que la
movilidad urbana se ajustara, impulsando los viajes a energia humana, como andar en
bicicleta y caminar, lo que contribuye a los objetivos de reduccién de emisiones de CO2 y
ademas contribuye a estilos de vida activos que mejoren la salud personal. Junto con ello,
el aumento en los requerimientos logisticos asociados al reparto de bienes, impulsan la
necesidad de repensar la distribucion de éste.

Sin embargo, la infraestructura vial en Chile histéricamente ha priorizado el rol de las calles
como vias para el transito de modos motorizados, desaprovechando las oportunidades que
representan como un verdadero espacio publico para las personas, que les permitan tanto la
movilidad como la permanencia.

Para enfrentar dicho diagnéstico, la Politica Nacional de Desarrollo Urbano de 2014 establecio
objetivos y lineamientos para fomentar la movilidad urbana a través del uso compartido del
espacio publico a través de promover el transito peatonal, el uso de la bicicleta, y garantizar
la accesibilidad universal a través de los requisitos de accesibilidad universal en el disefio de
las ciudades, sus espacios publicos, medios de transporte y edificaciones. Propicia también
la creacion de zonas urbanas de trafico calmado y fomenta el uso del espacio publico para
aspectos no funcionales como pasear, conversar, sentarse a mirar. Consecuentemente, se
insta a la complementariedad entre los ejes funcionales, como corredores de transporte o
autopistas, con usos peatonales o no motorizados que permitan usar el espacio publico para
funciones diferentes del transito de vehiculos motorizados. Ademas, sugiere la incorporacion
de sistemas de transporte publico de bajo impacto, que permitan una interrelacion arménica
entre diferentes usos del espacio publico, valorando la silvicultura urbana y la masa vegetal,
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el aporte de los arboles en la conformacién del espacio publico y condiciones ambientales
del ecosistema urbano. Finalmente, también releva la dimension cultural en el disefio del
espacio publico, en tanto representa la identidad y valores de las diferentes comunidades.

El presente documento de propuestas es una invitacién a darnos el permiso para hacer
cambios, a comprender como el diseio de las calles, sus materialidades y mobiliario, generan
oportunidades o inhiben posibilidades para las personas. Es una invitacién a asumir el espacio
publico como parte del ecosistema urbano, potenciando al maximo su rol en la carbono
neutralidad y adaptacién al cambio climatico, en la equidad urbana y en la seguridad.

En este contexto, este esfuerzo no parte desde cero. Este documento se alinea con otras
iniciativas intersectoriales como la Estrategia Climatica de Largo Plazo (MMA) y con la
Estrategia Nacional de Movilidad Sostenible (MTT) con el fin de aunar esfuerzos para la
construccién de ciudades mas sostenibles.

Se trata, una vez mas, de poner en el centro a las personas y sus necesidades, priorizando
los modos sustentables de transporte y promoviendo el encuentro y la cohesién social.

Las catorce propuestas contenidas en este documento poseen diferentes grados de
profundidad y desarrollo, sin embargo, todas en conjunto constituyen los cambios que
debieran estudiarse por parte de las diferentes instituciones para lograr convertir nuestras
calles en un espacio publico para las personas.

Finalmente, si bien las propuestas de este documento se encuentran centradas en el disefio
de las calles como espacio publico, se deben entender complementarias a otras propuestas
que ha desarrollado el Consejo, en las que se pone de relieve la importancia de la mixtura de
usos, el barrio de 15 minutos y del concepto de Densificacién Equilibrada, todo lo cual nutre
de actividades y de vida al espacio publico, otorgandole significacion. Por otra parte, se debe
tener en consideracidn el funcionamiento de la ciudad en su conjunto, en el sentido de que
si bien las ciudades poseen areas centrales en que existe una buena densidad de malla vial
-en las que podria ser relativamente mas sencilla la redistribucion del espacio publico en sus
diferentes funciones- también poseen sectores con menor densidad, en donde la demanda
por dicho espacio es mayor y la necesidad de mantener la capacidad de acceder a los centros
de servicios por las escasas vias es fundamental.
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Desde la formulacion de la Politica Nacional de Desarrollo Urbano, el afio 2011, ya existian
elementos de diagndstico que anticipaban problemas de movilidad y la necesidad de espacios
publicos compartidos.

El aumento del parque vehicular, incluso duplicando la tasa de crecimiento de los hogares,
se contraponia a la particion modal de transporte, en que los viajes en transporte publico y
caminata eran los mayoritarios.
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Actualmente, los ultimos datos disponibles sobre temas relacionados al espacio publico
indican que existen argumentos que reafirman la necesidad de avanzar con la mayor
celeridad posible en la implementacion de dichos objetivos y que ratifican los elementos de
diagnostico que se tuvieron a la vista para su definicion. Algunos de ellos son:

- Niveles de Ruido

Segun la informacién levantada por los Mapas de Ruido del Ministerio de Medio
Ambiente (2012-2016), que incluye 41 comunas a nivel nacional, en 14 de ellas
menos del 25% de la poblacién urbana se encuentra afectada por ruidos diurnos
inaceptables (superiores a 65 decibeles). Mientras que, en comunas del area
metropolitana de Santiago como Vitacura, Independencia, Santiago y Lo Espejo,
la poblacidn expuesta a un nivel de ruido que supera los 65 decibeles es mayor al
50%. En la misma linea, respecto de poblacion urbana expuesta a niveles de ruido
nocturno inaceptable (mayor a 55 decibeles), en 28 de 41 comunas menos del 25%
de la poblacion se encuentra expuesta (SIEDU).

- Calidad de las veredas
De las 117 comunas incluidas en el SIEDU, ninguna cumple con el estandar del
100% de veredas en buen estado. Entre aquellas comunas que no superan el 10%
se encuentran Olmué, Pedro Aguirre Cerda y San José de Maipo, mientras que
las comunas mas cercanas al estandar (entre un 72% y un 80%) son Rauco, Las
Condes, Osorno y Copiapo.

- Seguridad Ciudadana

Respecto de la seguridad ciudadana, el nUumero de denuncias por delito en el
espacio publico cada 100 habitantes medido en las comunas que componen el
SIEDU, no supera el valor de 3 denuncias por cada 100 habitantes. Los resultados
mas altos se encuentran en: Santiago (2,02), Recoleta (1,94) y Estacion Central
(1,84). Mientras tanto, la comuna de Santo Domingo presenta el menor resultado
correspondiente a 0,04. Asimismo, de acuerdo con la Encuesta de Percepcion de
Calidad de Vida Urbana del Minvu, el ambito "Seguridad" presenta importantes
diferencias segun género: uno de los aspectos de mayor inseguridad esta dado por
la espera en paraderos de la locomocién colectiva durante la noche: 30% de los
hombres se siente seguro, y solamente 16% de las mujeres!.

- Personas Mayores
Respecto a las personas mayores, la Cuarta Encuesta Nacional Calidad de Vida en la
Vejez? muestra que el 71% de los adultos mayores sale de su casa varias veces a la

1 Encuesta de Percepcion de Calidad de Vida Urbana 2018:
https://calidaddevida.minvu.gob.cl/documentos-encuesta-de-percepcion-de-calidad-de-vida-urbana/

2 PUC & Caja Los Andes (2016). Chile y sus mayores. 10 afios de la Encuesta de Calidad de Vida en la Vejez.
http://adultomayor.uc.cl/docs/Libro_CHILE_Y_SUS_MAYORES_2016.pdf
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semana y 43% practica algun pasatiempo al menos una vez a la semana, mientras
el 52% realiza actividad fisica en forma intensa o moderada. En otro ambito, las
personas mayores son quienes tienen un mayor porcentaje de participacién en
organizaciones sociales en comparacién con el resto de los grupos etarios, lo que
las incentiva a movilizarse por la ciudad. Estas personas enfrentan un conjunto de
dificultades al desplazarse por la ciudad, que “desincentivan sus salidas del hogar
y, por ende, disminuyen las posibilidades reales que tienen para desarrollar con
autonomia e independencia la vida que les gustaria vivir” A su vez, desplazarse
por la ciudad como peatén también les resulta complejo “por la incomodidad que
les generan las irregularidades y desniveles en las veredas, el tiempo insuficiente
de los semaforos para cruzar las calles, el excesivo ruido y las aglomeraciones en
distintas partes de la ciudad” (Laboratorio de Innovacién Publica, 2018, p. 14)3.
Al mismo tiempo, el equipamiento, infraestructura y mobiliario disponible en sus
propios barrios, pueden convertirse en obstaculos o facilitadores para que las
personas continden haciendo una vida activa independientemente de su edad.

- Nifiez y roles de cuidado

Desde la perspectiva de la proteccidon de la nifiez y roles de cuidado, el espacio
publico juega un rol fundamental en la dimensién espacial y de convivencia social
de la infancia, que debe ser considerado al momento de evaluar y definir politicas
publicas mas inclusivas. En esa linea, diversos acuerdos internacionales, como la
Agenda Habitat II, han sefialado la relevancia del bienestar de la nifiez como indicador
de un entorno saludable, democratico y con buena gobernanza?, lo que obliga a
avanzar en mecanismos e instrumentos que permitan integrar las necesidades y
visiones de este grupo en la planificacién urbana. En Chile, el 88% de los nifios/as y
adolescentes hasta los 18 afios vive en ciudades, lo que hace urgente la necesidad
generar mejores garantias territoriales e integrar su perspectiva al momento de
hacer ciudad. Considerar a la nifiez en el desarrollo urbano y espacios publicos
implica observar aspectos claves como el rol de la movilidad del cuidado, y su
relevancia para la definicién de oportunidades mas equitativas y desde una mirada
de género; la calidad y cercania a bienes publicos urbanos; y la accesibilidad a una
movilidad activa, segura, integrada, y mas inclusiva®. Esto ultimo considerando que
la principal causa de muerte entre los 1 a 14 afos son los accidentes de transito,
con un 95% de los atropellos ocurridos en un area de 500 metros de distancia
respecto de los establecimientos educacionales, y de ellos, el 70% concentrado a
menos de 250 metros.

- Siniestros de Transito

En relacién a los siniestros de transito que implican victimas mortales, las comunas
con mayor numero de victimas mortales en siniestros de transito por cada 100.00
habitantes son: Tiltil (46,56), Rauco (44,45), Puchuncavi (39,86) e Hijuelas
(36,65). Por otro lado, hay comunas que no registran fallecidos en accidentes,
como son: Macul, Lo Barnechea, Hualqui y Santo Domingo (SIEDU).

Laborato

rio de Innovacion Publica (2018). Redactiva: Fomentando la movilidad de los adultos mayores en la ciudad.

https://www.lipuc.cl/wp-content/uploads/2018/05/180327_RedActiva_web.pdf

UNICEF:

Fundacié
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- Ciclovias

En términos de la cobertura de la red de ciclovia sobre la red vial, respecto de las
90 comunas levantadas por el SIEDU, los resultados indican que aquellas comunas
que tienen mayor porcentaje de ciclovias respecto del total de la red vial son:
Calera de Tango (19%), Providencia (15%), Santiago (11%) y Padre las Casas
(11%). Mientras tanto, entre las comunas que tienen mayor déficit de ciclovias se
cuentan Lota, Valparaiso, Lo Barnechea, Vifia del Mar, Maule y Constitucion, todas
con menos de 0,5% cada una.

- Particion Modal

El transporte sustentable incluye los modos de transporte publico, caminata y
bicicleta, de entre todos los tipos existentes. De las 63 comunas consideradas por
el SIEDU en este indicador, se tiene que la mayor participaciéon de estos modos se
encuentra en comunas de la Regién Metropolitana, especificamente en las comunas
de Cerro Navia (83,8), Lo Espejo (79,6) y Padre Hurtado (82,6), ademas de la
comuna de Lota (81,0). Por otro lado, los tres valores mas bajos se encuentran en
las comunas de La Reina, Lo Barnechea y Vitacura con valores menores a 46%.
A nivel nacional, el uso del automdvil no supera un tercio de los viajes totales
diarios, mientras que los viajes en transporte publico y los modos fisicamente
activos concentran los dos tercios restantes.®
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- Iluminacion

Respecto a la iluminacién del espacio publico, el SIEDU reporta el numero
de luminarias cada 50 metros lineales de red vial urbana, en 83 comunas que
pertenecen a alguna ciudad de mas de 50.000 habitantes; a nivel comunal el
promedio es de 1,86 luminarias por cada 50 metros lineales. En los extremos,
se encuentran 27 comunas que tienen mas de 2,0 (Providencia, Santiago, Nufioa
y Estacién Central y Romeral, por ejemplo); y por otro lado, en 3 comunas hay
menos de 1,0 (Alto Hospicio, Lampa y Tiltil).”

6 Fuente: Vialidad Ciclo-Inclusiva. Recomendaciones de Disefio. (MINVU, abril 2015).

7 El dato es obtenido mediante datos de ENEL (2017) como de encuestas realizadas directamente a municipios entre
2019 y 2020.

13 de 44






La calle como espacio publico para las personas

PRINCIPIOS

Las propuestas contenidas en el presente documento se encuentran sustentadas en los
principios establecidos por la Politica Nacional de Desarrollo Urbano desde el afio 2014, a
saber: Descentralizacién, Equidad, Integracion Social, Participacion, Identidad, Compromiso,
Calidad, Eficiencia, Adaptabilidad, Resiliencia, Seguridad.

Adicionalmente se presentan algunos principios especificos que debe cumplir el disefio de

toda calle como un espacio publico basado en las personas y los lugares.

Figura NO© 1
Principios Rectores
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Fuente: Elaboracién propia

e Sostenible, para lo cual debe ser entendido como un recurso ambiental y aportar a
la mitigacion del cambio climatico, la descarbonizacidon y a la reduccion de islas de
calor, mediante la incorporacion de estrategias de: construccidén sustentable, agricultura
urbana, silvicultura urbana, movilidad sostenible, entre otras.

e Seguro, lo que implica desde prevenir situaciones que puedan inducir algin delito; hasta
mejorar las condiciones de seguridad de circulacion para todos los modos o formas de
desplazarse, y los distintos ritmos y cuerpos que transitan por la ciudad (considerando
especialmente las personas con movilidad reducida y los nifos/as y adolescentes); vy
considerar la seguridad sanitaria.
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Resiliente, para lo cual debe ser concebido con estrategias de reduccion de riesgos ante
amenazas naturales, climaticas y antrdpicas, permitiendo su utilizacién segura como
vias de evacuaciéon cuando corresponda y su rapida recuperacién, para luego ser el
soporte de la consecuente recuperacién comunitaria.

Multimodal, para lo cual debe facilitar el acceso, la seguridad y la movilidad en los
diferentes modos, priorizando a los modos sustentables de transporte, que sean
accesibles para todas las personas, incluyendo tercera edad, nifios/as, adolescentes,
y personas en sus roles de cuidados. Lo anterior incluye la intermodalidad, es decir, la
facilidad para hacer transbordos entre modos.

Multibeneficio, para ello las calles no deben evaluarse y disefiarse solamente como
proyectos de transporte, sino como la unidad basica del espacio urbano a través del
cual las personas experimentan la ciudad, accediendo no solo al movimiento, sino que
también a usos y actividades. Las calles son espacios de encuentro, lo que contribuye a
una mayor cohesion social.
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Interaccion Social, las calles deben ser entendidas como los espacios en los cuales las
comunidades se pueden encontrar y conectar, promoviendo la reunion, el descanso, la
comunicacion, el esparcimiento y la recreacion, todo en favor de la cohesidn social.

Saludables, lo que implica reconocer las calles como un generador de bienestar para la
salud fisica y emocional de las personas, incorporando consideraciones de bioseguridad,
actividad fisica, movilidad sustentable y disminuyendo el ruido.

Inclusivo, lo que involucra un disefio que promueva un mejor balance entre las
necesidades de las diferentes personas, incluyendo consideraciones de género, de
intergeneracionalidad, de accesibilidad universal y de interculturalidad.

Ecosistémico, lo que implica reconocer que el disefio de las calles cumple un rol en la
carbono neutralidad y en la conformacion de un sistema ecoldgico, tanto individualmente
como formando parte de la red central del espacio publico en la ciudad.

Equitativo, lo que involucra el cumplimiento de estandares de calidad equivalentes en
todo el territorio nacional, pero con soluciones adecuadas a cada realidad local.

Expresion cultural, para lo cual corresponde que sea pertinente cultural y
territorialmente, dando cuenta de la historia, valores y modos de vida de las personas
y comunidades. Junto con ello, debe permitir la expresion artistica, su produccion y
exhibicién con caracter local.

Flexible, para lo cual debe facilitar formas de usos variadas en el tiempo, segun
diferentes horarios, fechas y estaciones del afio.

Pertinencia Geografica, para lo que se requiere responda a la realidad climatica del
lugar en el que se inserta.

Desarrollo Econémico, la que implica entender las calles como un espacio creador de
valor, generadora de oportunidades por el acceso a diferentes usos y actividades.
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El principal objeto de las propuestas del presente documento es promover una nueva
aproximacion al disefio de calles en nuestro pais, basado en las personas y los lugares,
evaluando siempre las necesidades locales de movimiento y permanencia.

Se trata de priorizar a las personas en sus diferentes etapas de vida en el disefio de las
calles, ya que éstas corresponden a la unidad basica del espacio urbano a través del cual
las personas experimentan la ciudad, por lo anterior, indiscutiblemente se deben priorizar
los modos sustentables de transporte siguiendo los principios de la Pirdmide de Movilidad
Sostenible (Ver Figura N°2). Lo anterior, sin perjuicio de las necesidades especificas que
puedan presentar las personas en sus diferentes etapas de vida y teniendo en consideracion
los requerimientos de cada sector de la ciudad, entendiendo que existen funciones
intercomunales o a nivel de ciudad a las cuales accedemos tras recorrer largas distancias.

Por otra parte, se debe entender las calles como componentes estructurales del orden espacial
y territorial, para lo cual debemos reemplazar la actual vision funcionalista y especializada
de las calles, basada en soélo soluciones técnicas, para incluir temas de identidad y equidad
espacial, y en especifico dimensiones formales referidos a una escala de proyecto.

Desde el enfoque de género, se deben garantizar condiciones de seguridad para las
mujeres, combatiendo el temor en el transporte y en el espacio publico, pues éste limita
las oportunidades no sélo de ellas, sino de toda la sociedad. Asi como también, garantizar
condiciones que favorezcan el ejercicio de los cuidados en la ciudad, tanto en su accesibilidad
como en la integracion del espacio publico y los sistemas funcionales que dan soporte a
diversas actividades. Asi mismo, se hace necesario promover sistemas de movilidad que
incorporen la perspectiva de ciclo de vida en la norma, que contemplen requisitos de
accesibilidad universal y las distintas necesidades de los cuerpos humanos diversos para su
comodidad y seguridad en el disefio de las ciudades, de sus espacios publicos, medios de
transporte y edificaciones, de modo que se facilite la autonomia de las personas mayores, el
envejecimiento activo y su disfrute e integracion a la ciudad junto a otras generaciones?, y
de etapas de vida que involucran a la infancia y los sistemas de cuidado.

El impacto que tiene el disefio adecuado de las calles desde esta perspectiva puede medirse
desde las mejoras en la seguridad y salud publica, en su contribucién a una mejor calidad de
vida de las personas, su aporte a la sustentabilidad ambiental y econdmica de los territorios,
y en sus posibilidades de colaborar con la equidad social.

Para ello, deben disefiarse calles seguras y vivibles, que equilibren las necesidades de todos
los usuarios y en sus diferentes etapas de vida (infancia, adolescencia, adultez y adultez
mayor), incluyendo a peatones, ciclistas, pasajeros, automovilistas, operadores de carga,
proveedores de servicio y vendedores.

Para lograr un efectivo cambio en la manera en que se concibe el disefio de las calles
en nuestro pais, es necesario promover y consolidar una manera diferente de comprender
la definicidon de estas, a nivel conceptual y general, para luego precisar en los diferentes

8 Desde el enfoque de derechos, la mirada sobre las personas mayores implica la blisqueda de medidas, acciones y
objetivos que apunten a promover la independencia, la participacion de las personas mayores, su autorrealizacion
y dignidad, asi como el aseguramiento de los cuidados apoyo y proteccién del Estado, asegurando su bienestar
fisico, mental y emocional, asi como para prevenir la aparicion de enfermedades que reduzcan su autonomia y plena
integracién a la sociedad. (Estudio de “Género, Adulto Mayor y Migrantes. Analisis de politicas, planes y programas,
vinculados al Desarrollo Urbano” 2019, Sur Profesionales para CNDU).
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La calle como espacio publico para las personas

cuerpos legislativos y normativos del pais una definicion especifica segin las competencias
especificas de cada uno de ellos. Por lo anterior, el Consejo propone entender las calles como:

Espacio de uso publico destinado a promover el desplazamiento seguro de las
personas en sus diferentes etapas de vida y en sus diferentes modos de manera
armonica, posibilitando la permanencia, y que contribuye a mejorar su calidad de
vida y experiencia en la ciudad, refuerza su identidad, y promueve la interaccion y
la creacién de comunidad.

Figura N© 2
Piramide de Movilidad Sostenible
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Fuente: Global Street Design Guide, Global Designing Cities Initiative

Objetivo General de las Propuestas

Promover un salto cualitativo y significativo en los estandares de disefio de las calles en las
ciudades chilenas, para transformarlas en espacios de interaccién y valor comunitario para
las personas en sus diferentes etapas de vida, que tributen en la cohesion social, en los
principios de disefio universal y sustentabilidad urbana y que sean agentes activos frente al
cambio climatico.
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Objetivos Especificos

i. Transformar las calles de las ciudades chilenas en espacios publicos para las personas
en sus diferentes etapas de vida y en sus diferentes modos de manera armonica,
que sean sostenibles, equitativos, multimodales, inclusivos, saludables, resilientes,
ecosistémicos, multibeneficios, seguros, pertinentes geografica y culturalmente,
promotores de interaccién social y expresion cultural.

ii. Impulsar la reduccion de brechas en estédndares de calidad y equidad urbana y
territorial de espacio publico.

iii. Promover el logro de objetivos medioambientales mediante el disefio sustentable
de infraestructura publica de vialidad urbana por parte del Estado.

iv. Potenciar el rol de los municipios y gobiernos regionales respecto de la regulacion,
administracién y gestion de los espacios publicos, promoviendo el compromiso
ciudadano.
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A continuacion, se presentan las propuestas formuladas para alcanzar los objetivos detallados
anteriormente, para lo cual se establecen cuatro ambitos desde los que se abordaran cada

uno de los objetivos especificos definidos.

Los ambitos de propuestas apuntan a:

ACCIONES

Reformular la normativa que regula el disefio de las calles en Chile.

Establecer estandares de calidad y, equidad urbana vy territorial de espacio publico

en Chile.

Adaptar el disefio de infraestructura publica de vialidad urbana para transformarla

en corredores verdes e inversion multibeneficio.

Potenciar y fortalecer el rol de las municipalidades y los gobiernos regionales

respecto de la regulacién, administracion y gestiéon de los espacios publicos.

REFORMULAR LA NORMATIVA QUE
REGULA EL DISENO DE LAS CALLES EN
CHILE

Actualizar la definicién de calle
enlaOGUC

Estudiar una modificacion de la
OGUC para permitir la clasificacion
de tipologias de calles en relacion al
rol que cumplen como soporte para

las diferentes actividades de las

personas.

Reemplazar los Estudios de
Capacidad Vial de los Planes
Reguladores Comunales por Estudios
de Movilidad Sostenible.

Fortalecer el rol de los Planos de
Detalle como instrumentos para
definir las caracteristicas minimas
que debe cumplir el disefio de calles
en Chile.
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Figura N© 3
Ambitos de accidn y propuestas

ESTABLECER ESTANDARES DE CALIDAD Y
EQUIDAD URBANA Y TERRITORIAL DE
ESPACIO PUBLICO EN CHILE.

Definir esténdares minimos para la
planificacién territorial respecto de

infraestructura de movilidad.

Definir estdndares minimos para el
disefio de las calles en Chile a través
de laOGUC.

Crear indicadores de medicion de
calidad de espacio publico e

incorporarlos al SIEDU.

ADAPTAR EL DISENO DE
INFRAESTRUCTURA PUBLICA DE VIALIDAD
POR PARTE DEL ESTADO PARA
TRANSFORMARLA EN  CORREDORES
VERDES Y EN INFRAESTRUCTURA
MULTIBENEFICIOS.

Incluir consideraciones de movilidad
sustentable y de silvicultura urbana

en los proyectos de vialidad urbana.

Incorporar la infraestructura verde en
los IPT

Promover el desarrollo y ejecucion de

iniciativas piloto.

Fuente: Elaboracién propia

AMBITOS

POTENCIAR Y FORTALECER EL ROL DE LOS
MUNICIPIOS Y GOBIERNOS REGIONALES
RESPECTO DE LA REGULACION,
ADMINISTRACION Y GESTION DE LOS
ESPACIOS PUBLICOS.

Promover la aprobacioén de Planos de
Detalle por parte de los Municipios y

Gobiernos Regionales

Gestionar las acciones en el espacio
publico mediante ordenanzas

municipales

Incluir consideraciones de movilidad

sustentable y de silvicultura urbana

en los proyectos que se aprueben a
través del FNDR.

Financiar la actualizacién de los
estudios de capacidad vial por

Planes de Movilidad Sostenible
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Para cumplir con el objetivo de transformar las calles de las ciudades chilenas en espacios
publicos sostenibles, equitativos, multimodales, inclusivos, resilientes, multibeneficio,
seguros y promotores de la expresion cultural, se requiere una revision de las normas que
regulan actualmente el disefio de las calles en Chile.

Segun la informacion levantada por el estudio “Disefio de Espacio Publico: Normativa en
Chile y Buenas Practicas Nacionales e Internacionales™, las instituciones que tienen algiun
tipo de competencia respecto del espacio publico en nuestro pais son las siguientes:

Figura N© 4
Tipos de competencias relaciones a la movilidad en el espacio publico en Chile

Planificacitn Financiamiento ‘ Ejecucion Ejecucitn ‘ Fiscalizacion Evaluacion
MINVU 33 6 14 5 ] 1
MTT 8 0 0 20 2 2
MOP 2 1 ? | 5 | 2 0
MUNICIPALIDADES 2 1 3 4 j 2 | 0
GOBIERNO REGIONAL 1 0 0 2 0 0

Fuente: Estudio “Disefio de Espacio Publico: Normativa en Chile
y Buenas Practicas Nacionales e Internacionales”

Pese a la gran cantidad de competencias de diversos tipos respecto del espacio publico para
la movilidad y las diferentes instituciones en que se encuentran contenidas, el disefio de
las calles propiamente tal se encuentra regulado mayoritariamente en la Ley General de
Urbanismo y Construcciones y en su Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones
(LGUC y OGUC). Existen otros cuerpos legales que también intervienen como la Ley de
Pavimentacion Comunal, el Reglamento de esa ley y la Ley de Drenaje de Aguas Lluvias, los
que deberian armonizarse con las propuestas de este documento.

En complemento a ello y a modo de recomendaciones, existen manuales de disefio que lo
abordan desde diferentes perspectivas, a saber:

- Manual de Vialidad Urbana. Recomendaciones para el disefio de elementos de
infraestructura vial urbana. (MINVU, 2009)

- La Dimensién Humana en el Espacio Publico. Recomendaciones para el analisis y el
disefio. (MINVU, octubre 2017)

- Manual de Obras de Vialidad, Pavimentacion y Aguas Lluvias. (SERVIU RM, 2020)

9 Estudio encargado por el CNDU en octubre de 2020, cuyo desarrollo tuvo lugar desde el 10.2020 al 02.2021 y fue
acompafiado por el GT de Espacio Publico del CNDU.
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- Vialidad Ciclo-Inclusiva. Recomendaciones de Disefio. (MINVU, abril 2015)
- Guia de Soluciones Accesibles para espacios publicos y viviendas. (MINVU, 2018)

- Manual de Elementos Urbanos Sustentables. Tomo I - Sustentabilidad en el Espacio
Publico y recomendaciones para Chile. (MINVU, diciembre 2018)

- Manual de Elementos Urbanos Sustentables. Tomo II - Pavimentos y circulaciones,
mobiliario urbano. (MINVU, diciembre 2018)

- Manual de Elementos Urbanos Sustentables. Tomo III - Luminarias, material
vegetal y sistemas de riego eficiente. (MINVU, diciembre 2018)

- Construccion de Ciclovias: Estandar Técnico. (MINVU, mayo 2015)

- Guia Composicion Disefio Operacional de Ciclovias (Sectra- MTT, afio 2019)

Actualmente la OGUC define las calles como "via vehicular de cualquier tipo que comunica
con otras vias y que comprende tanto las calzadas como las aceras entre dos propiedades
privadas o dos espacios de uso publico o entre una propiedad privada y un espacio de uso
publico.”

Por otra parte, establece que la red vial publica serd definida por los Instrumentos de
Planificacion Territorial, quienes tienen la facultad de fijar el trazado y ancho de las mismas!©,
debiendo ademas clasificarlas.

Para ello, establece criterios de clasificacion a los que incluso se pueden asimilar las vias
existentes aun cuando éstas no cumplan los anchos minimos o las condiciones y caracteristicas
que se definen.

Dicha clasificacion esta basada en los siguientes criterios:

- Su rol respecto de la trama urbana

- El desplazamiento que posibilitan, considerando como indicadores: continuidad
funcional medida en distancia, velocidad de disefio medida en km/hr.

- El flujo vehicular para el cual tiene capacidad, midiéndolo en vehiculos/hora
- El tipo de vehiculo cuyo flujo es predominante

- La relaciéon que tienen sus cruces con otras vias y la distancia entre ellos,
diferenciando las circulaciones vehiculares

- El nivel de segregacion funcional y fisica con su entorno.

- La posibilidad de detencién de los vehiculos en la calzada de circulacién
- La distancia entre lineas oficiales

- El ancho minimo de sus calzadas

- La direccidn de sus flujos y la cantidad de cauces

- La consideracidon de vias anexas en sus bordes o bien aceras con determinados
anchos minimos.

10 Art. 2.3.1. OGUC
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Adicionalmente, establece que tratdndose de vias urbanas existentes y para cualquier obra
gue se ejecute en ellas, no serad requisito cumplir con los criterios establecidos para los
diferentes tipos de vias, definiendo algunos minimos.

Por su parte, define vias de uso publico especificas para la circulacién peatonal, denominandolas
“pasajes”.

A simple vista es posible apreciar que los criterios que guian la clasificaciéon de las calles
desde la OGUC, reconocen mayoritariamente su rol como vias de movilidad y priorizan el
desplazamiento vehicular, centrando su atencién en las caracteristicas fisicas que deben
tener las calles para cumplir con velocidades de desplazamiento acordes a cada tipo de
via (velocidades que solo es posible alcanzar mediante medios motorizados) y no en las
necesidades de los diferentes usuarios de las mismas y sus distintas formas de desplazarse
por la ciudad, segun sus diferentes etapas de vida.

PROPUESTA 1 | Actualizar la definiciéon de calle en la OGUC

Se propone evaluar la modificacién de la definicién vigente de “calle” en la OGUC, para ajustarla
a los principios establecidos en este documento, pasando de una conceptualizacién de esta
como una “via vehicular” a su concepcién como “espacio publico” para el desplazamiento y
permanencia de las personas.

Definicion actual:

"via vehicular de cualquier tipo que comunica con otras vias y que comprende tanto
las calzadas como las aceras entre dos propiedades privadas o dos espacios de uso
publico o entre una propiedad privada y un espacio de uso publico.”

Definicion sugerida:

“"Espacio de uso publico, articulador de las diversas actividades de las ciudades,
destinado principalmente a promover el desplazamiento seguro y la permanencia
segura de las personas en sus diferentes etapas de vida y en sus diferentes modos
de manera armdnica, posibilitando ademas el encuentro, la recreacién, el acceso a
usos y su continuidad, en la que se priorizan los modos sustentables de transporte.”

PROPUESTA 2 | Estudiar una modificaciéon de la OGUC para permitir una clasificacion
de tipologias de calles con relacién al rol que cumplen como soporte para las
diferentes actividades de las personas.

Se propone estudiar la posibilidad de clasificar normativamente las calles segin un esquema
que armonice su rol principal de desplazamiento de personas con su rol de espacio para la
permanencia (Ver Figura NO5), el cual responda a las diferentes funciones que cumplen las
vias en virtud de la relacién que se produce entre las personas que la utilizan con el entorno
inmediato y su impacto en la trama urbana de la ciudad completa.

El objetivo es situar en el centro a las personas y sus actividades, considerando sus
diferentes etapas de vida, valorando las diferentes necesidades y necesidades especiales
de las mismas, reconociendo que las calles son el espacio publico con mayor presencia en
nuestras ciudades. Lo anterior, sin olvidar que las calles cumplen un rol esencial en materia
de transporte para evitar traslados innecesarios, desincentivar la utilizacién del automdvil
particular, fomentar el uso de la bicicleta y otros medios de transporte individual, entre otros.
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Esta sugerencia de forma de clasificar pone el acento en la funciéon de la calle en tanto
soporte de dichas actividades y no en sus caracteristicas fisicas, permitiendo asi que dos
calles diferentes que poseen un mismo ancho entre lineas oficiales desde el instrumento de
planificacién, puedan tener multiples soluciones de disefio dependiendo de la preponderancia
de su rol como via de desplazamiento -y el modo en que se realizan los viajes- o su rol como
espacio de permanencia. Se sugiere que dicho disefio sea definido mediante un Plano de
Detalle que asegure la continuidad de sus elementos a lo largo de un eje vial completo.

Para lo anterior, se sugiere estudiar que la clasificacién de las calles!! existente en la OGUC
se pueda basar prioritariamente en los siguientes tres criterios:

- Su capacidad de atraccién de personas, en virtud de los usos y actividades de sus
bordes o de los sectores que conectan en la ciudad.

- Cantidad de viajes que son capaces de soportar (pasajeros/hora), incluyendo
los viajes ejecutados en cada uno de los diferentes modos y considerandos los
diferentes tipos de usuarios y las diferentes etapas de vida en que se encuentren.

- La cantidad de actividades humanas que contiene, entre ellas: movilidad, comercio,
recreacién, juego, descanso, conversacion, educaciéon, entre otras.

Como es posible apreciar, se sugiere estudiar un ajuste en la OGUC de modo tal de no
describir ni listar las caracteristicas fisicas de las calles, sino que mas bien sus funciones,
estableciendo de todos modos estandares minimos para algunas de sus componentes segun
la Propuesta 6.

11 Cabe considerar que las calles, al igual que la estructura de viajes, son dindmicas. Es decir, las actividades que en
ella se dan y los propdsitos que motivan cada uno de los desplazamientos varian a lo largo de distintos periodos
del dia (punta mafana, punta tarde, fuera de punta), y a lo largo de la semana (dias laborales, fines de semana,
festivos).
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Figura N© 5
Esquema conceptual para la clasificacion de calles

=

D1: Bajo numero de viajes. Calles en zonas
preferentemente residenciales.

D2: Intensidad de viajes media. Calles que promueven los
desplazamientos necesarios para acceder a diferentes
barrios de una misma comuna.

D3: Alto nimero de viajes. Calles que conectan diferentes
sectores de la ciudad y juegan un papel clave en el
movimiento de bienes y personas en la ciudad.

Desplazamiento (Viajes)

E1: De caracter local, con poca capacidad de atraccion.
Encuentro ocasional entre vecinos.

E2: De caracter barrial, atrae a vecinos del barrio y de
otros barrios del entorno. Encuentro permanente de
personas.

E3: De caracter metropolitano, con alta capacidad de
atraccion. Encuentro masivo de personas.

E3

B

L
Permanencia

El presente esquema conceptual se inspira en los tipos de calle en la clasificacion de
Londres (Fuente: Transport for London), y su objetivo es orientar los ajustes propuestos
en la OGUC. Esta forma de establecer tipologias de calles permite combinar su rol tanto
como vias de desplazamiento como espacios para la permanencia.

De este modo, podriamos tener calles que sean soporte de un alto nlimero de viajes, pero
con poca capacidad de atraccion puesto que son de caracter local (D3/E1) y por
contrapunto, calles que acojan un bajo nimero de viajes sin embargo poseer una alta
capacidad de atracciéon (D1/E3).

Fuente: Estudio “Disefio de Espacio Publico: Normativa en Chile
y Buenas Practicas Nacionales e Internacionales”

Llevado a la practica, se desearia que la planificacion urbana comunal e intercomunal,
pudiera establecer la clasificacién de sus vias en virtud de la cantidad de viajes que soportan
(sin distincion del modo en que se realizan) y la cantidad y tipos de actividades humanas
que contiene, ya sea existentes o proyectadas por el instrumento. Lo que con posterioridad
permitiria que sea un proyecto de disefio especifico de Plano de Detalle el que pueda
determinar con mayor precisidn sus caracteristicas fisicas, las que en todo caso deberian
cumplir siempre con los estdndares minimos definidos para sus componentes.

Con todo, es necesario tener presente las siguientes consideraciones:

- Toda calle debe permitir el acceso y desplazamiento de vehiculos de emergencia y
de servicios basicos como la recolecciéon de basura.

- La planificacion urbana debe velar por la continuidad de la trama vial y generar un
sistema integrado de movilidad y acceso a espacios publicos.

- El desarrollo de los planos de detalle posteriores, deberan ser para ejes viales
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completos y no por tramos, de manera de asegurar continuidad en sus caracteristicas
fisicas.

- Se debe considerar la pertinencia cultural, dando cuenta de la historia, valores y
modos de vida de las personas y comunidades.

PROPUESTA 3 | Reemplazar los Estudios de Capacidad Vial de los Planes Reguladores
Comunales por Estudios de Movilidad Sostenible.!?

Junto con las propuestas anteriores, se propone reglamentar las disposiciones del literal e)
del Art. 28 decies de la LGUC, reemplazando los actuales Estudios de Capacidad Vial, que se
desarrollan como parte de los antecedentes que justifican y fundamentan las proposiciones
de los Planes Reguladores Comunales, por Estudios de Movilidad Sostenible.

Para respaldar las decisiones referidas a la estructura vial, dichos estudios deberian
desarrollarse con un enfoque integrado y multidisciplinario, todo con el objetivo de evaluar
el requerimiento de espacio publico destinado a movilidad urbana de cada comuna. Para ello
se sugiere que dicho estudio considere y evalle:

- La red vial comunal completa, desde la perspectiva de los flujos que contiene y en
base al principio de priorizar a las personas en el disefio de las calles, priorizando
los modos sostenibles de transporte.
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- La accesibilidad relativa entre barrios, evaluando el acceso a oportunidades entre
barrios.

- Larelacidn entre la jerarquia vial y las densidades y usos planificados en sus bordes.

- Su relacion con las obras y proyectos contenidos en el Plan de Inversiones en
Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico.

- Las exigencias de Accesibilidad Universal, definiendo un plan para su cumplimiento
en las vias ya existentes.

- Consideracion de la dimensidn infantil y de cuidados a partir de nuevos criterios y
estandares para la definicién de espacios publicos mas inclusivos.

- Consideraciones de cambio climatico y de resiliencia del espacio publico.
- La identificacion de zonas aptas para trafico calmado y calles peatonizables.

- La identificacion de barrios residenciales donde es prioridad la disminucién de
ruido.

- La existencia de estacionamientos en superficie, y que recomiende medidas para
su gestidn o bien su eliminacién.

- La identificacion de recursos de valor patrimonial y cultural, los cuales corresponda
poner en valor en el espacio publico.

- La oferta y demanda por modo de transporte, tanto a escala local como a mayor
escala.

12 Segun informacidn aportada por el MINVU ésta propuesta ya presenta un estado de avance, ya que se encuentra en
tramitacion la reglamentacion de la Ley N° 21.078, actualmente en toma de razdén, donde se exigira el desarrollo
de este nuevo Estudio en reemplazo del Estudio de Capacidad Vial.
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Los resultados de este estudio deberian respaldar tanto las decisiones de planificacién
urbana como el desarrollo posterior de Planos de Detalle que establezcan las caracteristicas
y trazado que deben cumplir las calles de la comuna, teniendo especial consideracion de
los valores patrimoniales de los barrios. Por lo cual, se requiere que el desarrollo de este
estudio sea de un analisis temprano, es decir, una de las primeras acciones a desarrollar en
un proceso de elaboracion de un plan regulador, y no una materia que se realice al final solo
para cumplir con las exigencias establecidas. Se sugiere el desarrollo de una Guia para la
elaboracidn de los Estudios de Movilidad Sostenible por parte del MINVU.

Para complementar esta propuesta, se recomienda estudiar la pertinencia de solicitar un
estudio de similares caracteristicas a los proyectos de loteos que representen crecimiento
urbano por expansion, ya que dichos proyectos definen una parte importante de las nuevas
vias, en muchos casos no planificadas o previstas por los instrumentos de planificaciéon
territorial.

PROPUESTA 4 | Fortalecer el rol de los Planos de Detalle como instrumentos para
definir las caracteristicas minimas que debe cumplir el disefio de calles en Chile.

Respecto del disefio con mayor precision del espacio, se propone estudiar los ajustes legales
o reglamentarios que se requieran para que éste sea establecido mediante Planos de
Detalle por cada Municipalidad o Seremi MINVU segun corresponda, siempre respetando las
siguientes premisas generales:

- Priorizar a modos de transporte sostenibles y colectivos. Dicha priorizacidon puede
ser dinamica, en funcién de horarios, tipo de transporte, entre otros.

- Establecer rangos de velocidades para disefio en los diferentes modos.

- Establecer los diferentes tipos de vias que lo componen: via peatonal, via vehicular
y ciclovias, las dimensiones y caracteristicas fisicas de cada una de ellas, en virtud
de la informacién recopilada en el Estudio de Movilidad Sostenible, armonizandolas
entre ellas.

- Integrar las exigencias de accesibilidad universal, especialmente en veredas, cruces
peatonales y puntos de parada del transporte publico.

- Incorporar exigencias que contribuyan a su resiliencia y adaptacién al cambio
climatico, entre ellas silvicultura urbana.

- Incorporar exigencias para generar entornos escolares seguros, que promuevan la
seguridad, asi como también la autonomia a temprana edad, y la movilidad activa
infantil.

- Incluir consideraciones de pertinencia cultural y territorial, respetando los valores
patrimoniales y culturales existentes.

- Incorporar consideraciones de género en la percepcién de inseguridad y roles de
cuidado en el espacio publico.

- Incluir consideraciones para permitir el envejecimiento activo, considerando las
necesidades de movimiento de las personas mayores en la ciudad.

- Incluir consideraciones para permitir y fomentar el desarrollo de actividades al aire
libre para niflos/as y adolescentes en sus distintas etapas de vida, considerando
sus necesidades para el desarrollo integral de la nifiez.

- Incluir el disefio del paisaje mediante arbolado que sea adaptado al clima y lugar
geografico mediante especies que aseguren un bajo consumo hidrico y baja
manutencion.
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En lo especifico, y como contenidos minimos a incluir en estos Planos de Detalle, se sugiere
evaluar las siguientes propuestas, ello con miras a realizar ajustes al Articulo 289° ter de la
LGUC vy su posterior reglamentacion en la OGUC:

- Via peatonal, incluyendo: (i) su ubicacién en el perfil de la calle, (ii) ancho
minimo de vereda para cumplir con la capacidad de carga medida en peatones/
hora establecida para la calle, (iii) las exigencias de accesibilidad universal que
correspondan con un plano que muestre la ruta accesible libre de obstaculos y
desniveles con posibilidad de cruce de calzada cada 150 a 200 m, y (iv) espacios
de detenciodn, recreacion y encuentro, conectada a ella.

- Via vehicular, incluyendo: (i) la ubicacién de las calzadas en el perfil de la calle, (ii)
numero de calzadas requeridas y sus anchos, y (iii) la direccion de sus flujos.

- Ciclovia, incluyendo: (i) su ubicacién en el perfil de la calle, (ii) la direcciéon y ancho
de sus flujos, (iii) un mapa que muestre la red conexa de ciclovias a la que se puede
acceder, identificando las discontinuidades mas criticas, (iv) sistema articulado
de ciclorutas con la infraestructura educacional, fomentando la movilidad activa
en estudiantes y aportando a la descontaminacion y descongestion en entornos
escolares.

- El disefio de las intersecciones entre los diferentes flujos, incluyendo las exigencias
de accesibilidad universal y reductores de velocidad en caso de requerirse.
Adicionalmente, también podria considerar y definir continuidad del nivel de la via
peatonal.

- Exigencias de agricultura y silvicultura urbana. Dependiendo de la pertinencia
territorial, también podrian establecerse exigencias de porcentaje de sombra.

-  Exigencias de mobiliario urbano.
- Exigencias de iluminacion.

- Exigencias de tipos de pavimentos y su capacidad de infiltracién de agua y dispersion
de ruido.

- Otros elementos -de ser pertinentes-, como el trazado de las redes de servicios,
acceso y disefio de las edificaciones que enfrentan a una calle, disefio y caracteristicas
de pavimentos, veredas y calzadas.

Es del caso recordar que segun las disposiciones del articulo 28° ter de la LGUC, los Planos
de Detalle se encuentran subordinados a los planes reguladores comunales, secciones o
intercomunales, y deberan ser elaborados y aprobados segun sus disposiciones.

Respecto del disefio geométrico de las calzadas de circulacién vehicular, este deberia seguir
siendo desarrollado por especialistas y aprobados por SERVIU, sin embargo, deberia respetar
las definiciones establecidas por el Plano de Detalle en términos del nimero de calzadas y
sus anchos, sin tener que responder a una exigencia de velocidad de desplazamiento. Lo
anterior debido a que esa evaluacion se entiende realizada en el Estudio de Movilidad Urbana
que justifico su clasificacion y en consecuencia por el Plano de Detalle, por lo que la velocidad
de desplazamiento sera la que resulte de dichas condicionantes fisicas y no viceversa. En los
casos en que no se haya desarrollado Estudio de Movilidad o bien no exista Plano de Detalle
que define niUmero de calzadas y sus anchos, estas definiciones deberan ser establecidas
por los especialistas.
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Con miras a impulsar la reduccion de brechas existentes respecto de la calidad de los
espacios publicos en nuestras ciudades y en el pais, se propone la definicion de estandares
de calidad que deban cumplirse en todo el territorio nacional y que se refieran a dimensiones
cualitativas del mismo.

De este modo, se propone que la definicidon de dichos estdndares se base en la evaluacién
y monitoreo de indicadores concretos pero que se encuentren asociados a aspectos blandos
y de percepcién respecto del espacio publico. Al respecto, se debe tener en consideracién
también la pertinencia cultural y territorial de los estandares, permitiendo que se expresen
adecuadamente la historia, valores y modos de vida de las personas y comunidades, con
especial atencién a las preexistencias culturales de los lugares.

Actualmente existen algunos estandares urbanos minimos para los instrumentos de
planificacién urbana comunal, establecidos por la LGUC en su articulo 28 quater, sin embargo,
no se incluyen estandares relativos a espacio publico.

Por su parte, el Sistema de Indicadores y Estandares de Desarrollo Urbano (SIEDU) posee
un compromiso relativo a “Mejor acceso a Movilidad Sustentable” para lo cual establece
como objetivo “asegurar a todas las personas que, con independencia de su edad, género
y condicién social, tengan el acceso y derecho al uso de sistema de transporte que sean
ambientalmente amigable. De esta manera, permitira también un acceso a las oportunidades
de la ciudad, y una integracién adecuada al desarrollo urbano.”

Dicho compromiso posee los siguientes atributos e indicadores de medicién:

Figura N°© 6
Atributos e indicadores de medicion

Accesibilidad y Distancia a paraderos de transporte publico mayor
cobertura del | Porcentaje de la poblacién dentro del area de influencia de la red de
transporte piblico | transporte plblico mayor
Densidad de oferta planificada de transporte publico mayor en periodo
punta mafiana, por persona
Densidad de la oferta real de transporte publico mayor en periodo
punta mafana, por persona
Densidad de oferta planificada de transporte plblico menor en periodo
| punta mafiana, por persona ]
Tiempos de viaje Tiempo de viaje en hora punta manana
Tiempo de viaje en transporte publico en hora punta mafiana
Seguridad Vial Numero de victimas mortales en siniestros de transito por cada
100.000 habitantes
Nimero de victimas lesionadas en siniestros de transito por cada
| 100.000 habitantes
Condiciones para | Porcentaje de cobertura de la red de ciclovia sobre la red vial
la movilidad activa |
Particién modal Particién modal del transporte publico (nimero de viajes en transporte
publico respecto al nimero total de viajes)
Particion modal del transporte sustentable (suma de viajes en
transporte plblico, caminata y bicicleta respecto al niimero total de
| viajes)
Congestion Relacién entre el tiempo de viaje en hora punta respecto del tiempo de
viaje fuera de hora punta

Fuente: Sistema de Indicadores y Estédndares de Desarrollo Urbano (SIEDU)
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Los avances que ha propiciado el SIEDU a través de la medicion y actualizacion permanente
de los indicadores citados han sido significativos para poder contar con evidencia y respaldo
para la definicidon de politicas publicas.

No obstante, aln representan un universo limitado para la evaluacion de cumplimiento de
los objetivos de este documento.

Especificamente respecto de infancia, también existe el “Set de Indicadores de Pertinencia
Infantil en la Ciudad” (SIPIC) el cual ha sido disefiado para evaluar la inclusion infantil en el
desarrollo de las ciudades en tres ambitos: (i) Bienestar y Percepcién infantil de la ciudad,
(ii) Participacion Ciudadana Infantil, y (iii) Espacio Publico.

Respecto de este Ultimo ambito, lo indicadores son:

Figura N© 7
Indicadores de espacio publico relacionados a infancia

. AMBITO = INDICADORES
Espacio Piiblico Distancia promedio de la red gigloinglusiva mas cercana a

establecimientos educacionales
Longitud de red gjgloinglusiya. en la ciudad
Accesibilidad infantil a areas verdes totales en barrios 0 manzanas
Accesibilidad infantil a areas verdes (parques) de escala urbana
Cobertura de areas verdes (plazas) en barrios
Cobertura de areas verdes (parques) de escala urbana
Existencia de Zona 30 en el entorno de plazas de nivel barrial
Distancia a grandes infraestructuras
Concentracion etaria (cluster de poblacién infantil)
Calidad de areas verdes plblicas mantenidas
Segregacion socioeconomica infantil
Porcentaje de espacio publicos con zonas cubiertas (lluvia o sol) en
area de juego infantil
Existencia de semaforos peatonales a 1.5 m de altura
Porcentaje de financiamiento publico en proyectos urbanos con
enfoque infantil
Calidad de mobiliario de uso infantil en areas verdes
Existencia de topes vehiculares en vias aledafias a establecimientos
educacionales
Accesibilidad y capacidad de carga a colegios
Existencia de rutas seguras en area de influencia escolar
Existencia de zona calma 30 km/hr en zonas aledafas a
establecimientos educacionales

Fuente: Set de Indicadores de Pertinencia Infantil en la Ciudad (SIPIC): http://www.sipic.cl/

Si bien estos indicadores pueden ser similares a los desarrollados por el SIEDU, tienen su
énfasis en la infancia y muestran cdmo cambian algunos requerimientos respecto del espacio
publico si este se mide desde la percepcion de una etapa de la vida especifica.

PROPUESTA 5 | Definir estandares minimos para la planificacion territorial respecto
de infraestructura de movilidad.

Para proveer infraestructura de movilidad equivalente en todas las ciudades chilenas, pero
acorde a los patrones de movilidad que se verifiquen en cada una de ellas, se propone el
establecimiento de estandares que deba cumplir el disefio de los instrumentos de planificacion
territorial que se aprueben para cada uno de los territorios.
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El objetivo es contar con la infraestructura que permita el desplazamiento seguro de todas
las personas, en sus diferentes modos y en sus diferentes etapas de vida, teniendo en
consideracioén las variables climaticas y culturales de cada comunidad.

Para ello se sugiere reglamentar el literal d) del Articulo 28 quater de la LGUC, que ya
establece la planificacién de una trama vial minima, definiendo caracteristicas de dicha trama
en virtud de los diferentes tipos de vias que la componen (peatonal, vehicular, ciclovia).

En concreto se propone definir estdndares respecto de las materias que se detallan mas
abajo, para lo cual se requiere trabajar en el desarrollo y analisis de estandares que
efectivamente reconozcan la realidad territorial, siempre en consideracién a la escala de la
ciudad o barrio que se esté planificando debido a la diversidad en las caracteristicas de los
espacios publicos de todo el pais, pudiendo lo anterior incluirse en instrumentos de nivel
comunal y/o intercomunal. Las materias sugeridas son:

- Cantidad de ciclovias conexas que permitan unir origenes frecuentes con destinos
recursivos.

- Porcentaje de la red vial comunal que tiene caracteristicas de vialidad ciclo-inclusiva.

- Porcentaje de la red vial comunal cuyo perfil permita el cumplimiento de estdndares
de accesibilidad universal.

- Porcentaje de la red vial comunal que posean un perfil de “Avenidas parques” o
“avenidas verdes”

- Minimos de barrios que poseen calles de trafico calmado.
- Entornos de espacios publicos con trafico calmado.

- Porcentaje de la red vial comunal para trafico no motorizado.

En relacion con la vialidad existente en las ciudades, se sugiere que los Planes Reguladores
establezcan un orden de prelacién de prioridades para la utilizacion de dicha faja vial
existente, considerando siempre sus recursos de valor patrimonial y cultural.

Junto con lo anterior, se requiere trabajar en el desarrollo y analisis de estandares que
efectivamente reconozcan la realidad territorial, lo que ya es un desafio complejo debido a la
diversidad en las caracteristicas de los espacios publicos de todo el pais.

PROPUESTA 6 | Definir estandares minimos para el diseiio de las calles en Chile a
través de la OGUC.

Para asegurar que los estandares de disefio de espacio publico se respeten en todo el
territorio nacional, se propone que la OGUC establezca algunos minimos que permitan
verificar una calidad de espacio publico homogénea entre las ciudades y al interior de ellas.
Conceptualmente, se sugiere estudiar la regulacidon de la proporcién entre la superficie de
espacio publico destinado a flujo vehicular y la superficie de espacio publico peatonal, es
decir, entre calzada y acera?®3.

13 Especialmente, se debe propender a evitar el permanente ensanchamiento de las calles por crecimiento en la
demanda de transporte motorizado, pues ello va en detrimento de las aceras para los peatones.
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La sugerencia es que los estdndares se establezcan para todo proyecto de urbanizacién
y remodelacién de bienes nacionales de uso publico destinado a vialidad, sean existentes
o proyectados por los instrumentos de planificaciéon territorial, y también deberian ser
cumplidos por la infraestructura que construya el Estado. Naturalmente estos estandares
guardaran relacién con los contenidos minimos que deberian definir los Planos de Detalle, y
aplicaran solo en el caso en que dicho plano los exija.

En todos los casos, se deberian identificar los hitos patrimoniales y culturales existentes,
y promover su puesta en valor mediante los Planos de Detalle. Entre estos hitos se puede
considerar una diversidad de expresiones, como: un mural, una fachada, un conjunto, un
monumento publico, entre otros, todos los cuales pueden ser relevados y puestos en valor
mediante el disefio del espacio publico que lo enfrenta.

Para los casos de vialidades existentes en las que los anchos de faja no permiten cumplir
los estandares, serd necesario establecer un orden de prelacién de prioridades tal como fue
sefialado en la propuesta 5 anterior, de modo tal que se establezcan con claridad cuéles son
las prioridades de estédndares a cumplir, entendiendo que debido a las condiciones fisicas o
de preexistencias no sera posible cumplir con todos.
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En virtud de lo anterior, se propone definir estadndares respecto de las siguientes materias:

Figura N°© 8
Propuesta de estandares para las calles

Materia Caracteristica Estandar sugerido
Via Peatonal | Ancho minimo de acera 2 m

Cruces peatonales Cada 200 m maximo.
Ciclovia Ancho minimo libre Unidireccional: 180 cm

Bidireccional: 240 cm?'®

Habitabilidad | Sombra 50% minimo de via peatonal sombreada

Paraderost® Paraderos 100% con derecho a paso a través de un
cruce peatonal sefalizado, demarcado,
seguro y accesible. Sin obstruir la

via peatonal.

Intercambio modal 100% de paraderos con zonas de
intercambio modal seguro y accesible
(cambio en el modo de viaje)
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Iluminacién Luminaria Peatonal 40 m maximos de distancia

100% de via peatonal iluminada

Pavimentos Infiltracion 50% minimo de infiltracién de la acera?”
Accesibilidad | Ruta accesible 100% de veredas

Universal

Estaciona- En superficie 30% maximo de estacionamientos en
mientos superficie de una via (medido en metros

lineales) incluyendo estacionamientos
para personas con movilidad reducida y
de carga y descarga de bienes.

Fuente: Elaboracién propia

14 Esto debe guardar relacidn con el ancho de vereda y platabanda (cuando exista). Adicionalmente, se debe analizar,
entre otros, en conjunto con el articulo 3.2.5. de la OGUC.

15 Ambos estandares ya se encuentran establecidos y formalizados a través del Decreto Supremo N° 102 de Ministerio
de Transporte y Telecomunicaciones, que reglamenta las condiciones de gestién y seguridad de transito de las
ciclovias y las especificaciones técnicas de los elementos de seguridad para los ocupantes de los ciclos, por lo cual
solo resta su incorporacion en la OGUC para el disefio de los planos de detalle. Actualmente existe una propuesta
de modificacién al art. 2.3.2. bis de la OGUC en tramite que hace referencia a este decreto.

16 La definicidon y revisién de estos estédndares debieran responder a un sistema o modelo de transporte integrado,
multimodal, por lo que la definicidn a nivel general deberia ser referencial.

17 La definicién y revision de este estdndar se deberia evaluar, entre otros, conforme a la realidad geografica y
pluviométrica de cada territorio. La actual propuesta de modificacion a la OGUC que incorpora la definicion de
platabanda le atribuye un rol ecosistémico dandole un rol preponderante a la vegetacion.
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PROPUESTA 7 | Crear indicadores de medicion de calidad de espacio publico e
incorporarlos al SIEDU

Para monitorear y evaluar la calidad de espacio publico se propone la creacién de indicadores
concretos, pero que se encuentren asociados a aspectos blandos y de percepcién respecto
de éste, para posteriormente ser incorporados al SIEDU. Adicionalmente, se sugiere
la incorporacién de aquellos indicadores contenidos en el SIPIC que no se encuentran
considerados en el SIEDU.

El objetivo es medir caracteristicas que se encuentren asociadas a percepciones del espacio
publico, que contribuyan a cumplir con los principios propuestos en este documento.

De este modo se propone crear los siguientes indicadores segun algunos de los principios
gue guian las propuestas del presente documento:

e Inclusivo: (i) Porcentaje de Nifios, Personas Mayores, Mujeres y personas con necesidades
especiales que utilizan el espacio publico, (ii) km de vias peatonales que cumplen con
condiciones de accesibilidad, (iii) Patrones de movilidad de mujeres (participacién en el
total de viajes, participacién en el total de transbordos)

e Sostenible: (i) Temperatura a nivel de calle, (ii) Porcentaje de superficie de la calle que
se encuentra a la sombra, (iii) Cantidad de arboles cada 100 m lineales de vias, (iv)
Porcentaje de infiltracién de los pavimentos, (v) Porcentaje de reutilizacion de aguas
lluvias.

e Saludables: (i) Nivel de ruido ambiental a nivel de calle, (ii) Percepciéon de malos olores
en la calle, (iii) Presencia de basura en la calle, (iv) bioseguridad.

e Seguro: (i) Cantidad de mujeres que circulan de noche, (ii) lineas de visidn sin obstaculos,
(iii) Porcentaje de via peatonal iluminada, (iv) presencia de actividades en sus bordes,
(v) cantidad de nifios jugando, (vi) porcentaje de la red vial con cableado soterrado.

e Multimodal: (i) velocidad de desplazamiento segun el modo, (ii) existencia de mobiliario
para el descanso y la permanencia, (iii) Presencia de sefalética (mapas, informacion,
etc.), (iv) Calidad del estado de las veredas, (v) Porcentaje de las actividades urbanas
que son accesible mediante la vialidad cicloinclusiva

e Expresion cultural: (i) puesta en valor de hitos patrimoniales o culturales, identificacién
de la comunidad con los espacios publicos.

Una vez que se cuente con una primera linea de base de estos indicadores, se propone
la creacién de un nuevo Indice SIEDU que los agrupe!® y permita evaluar de forma global
la calidad del espacio publico en nuestras ciudades y con ello, informar las decisiones de
inversion y de politicas publicas.

18 Se identifica como un desafio el proponer una escala de agregacion para identificar correctamente el fenémeno que
se quiere medir. Por ejemplo, la escala de manzana no parece la mas adecuada, pero tal vez si medir a través de
arcos y nodos.
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La infraestructura publica de vialidad que construye el Estado, ya sea directamente o a través
del sistema de concesiones, no requiere permiso de la Direccion de Obras Municipales?®, y
por lo tanto, su disefio se rige por las bases de licitacion que se definen para cada una de
ellas.

En especifico es el Ministerio de Obras Publicas (MOP) quién esta a cargo de planear, estudiar,
proyectar, construir, ampliar, reparar, conservar y explotar la infraestructura publica de
caracter fiscal, que esté bajo su tuicion a lo largo del pais. Entre sus funciones destaca estar
a cargo de caminos, autopistas, puentes, tineles, entre otros.

Dentro de sus facultades legales, el MOP es responsable de la aplicacion de la Ley de
Concesiones y del Cdédigo de Aguas. Este ministerio puede también actuar por mandato,
como responsable del estudio, la proyeccidn, construccion, ampliacion y reparacién de obras
que le encarguen otros Ministerios que por ley tengan facultad para construir obras. Esto
incluye a las instituciones o empresas del Estado, las sociedades en que el Estado tenga
participacion, los Gobiernos Regionales y las Municipalidades.

En el &mbito urbano, los proyectos de vialidad urbana son desarrollados en el Departamento
de Programas y Proyectos de Vialidad Urbana, de la Division de Infraestructura Vial Urbana,
dentro de la Direccion de Vialidad.

Por otra parte, toda inversidn que realice el Estado debe pasar por el Sistema Nacional
de Inversiones (SNI), que tiene como objetivo principal contribuir a mejorar la calidad de
la inversidn publica nacional, mediante la asignacién de recursos publicos a iniciativas de
mayor rentabilidad social y econémica de acuerdo con los lineamientos de la politica de
Gobierno. En este sentido, reline las metodologias, normas y procedimientos relativas a
las iniciativas de inversion (IDI) que postulan a fondos publicos con el fin de conseguir una
mayor eficiencia en la inversién publica, la cual se logra generando oportunamente una
cartera de iniciativas de inversién, analizadas y evaluadas segun ciertos estéandares técnicos.

En otra linea, actualmente se encuentra en primer tramite constitucional en el Senado,
un proyecto de ley sobre arbolado urbano e infraestructura verde (Boletin N© 14.213-12)
que, a grandes rasgos, propone fijar estandares para arbolado urbano, establece un valor
econodmico por sus servicios, y fomenta plantaciones de especies nativas en la ciudad.

El objetivo de las siguientes propuestas es promover el disefio de infraestructura
multibeneficio, entendiendo por ello proyectos que tributen a dos o mas conflictos urbanos,
desarrollando de este modo no solamente infraestructura de transporte, sino que mas bien
proyectos integrales de inversion.

Por otra parte, los corredores verdes proveen servicios ecosistémicos imprescindibles al

19 Inciso cuarto, del Art. 116° de la LGUC.
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bienestar de la sociedad, especialmente en el contexto de las ciudades y sus barrios, pues
son buenos captores de CO2, como mitigadores de eventos climaticos, ademas de brindar
oportunidades de recreacion, deporte y salud mental a los habitantes.

PROPUESTA 8 | Incluir consideraciones de movilidad sustentable y de silvicultura
urbana en los proyectos de vialidad urbana.

Para impulsar la consolidacion de una red de corredores verdes en nuestras ciudades, se
propone que todo proyecto cuya licitacion sea disefiada por la Direccion de Vialidad del
MOP incluya entre sus exigencias la incorporacion de silvicultura urbana asociadas a dichos
proyectos.

Adicionalmente, y con miras a lograr proyectos integrales de inversién, se propone establecer
consideraciones de movilidad sostenible, siguiendo los principios de la Piramide de Movilidad
Sostenible.

Para lo anterior se sugiere:

- Reglamentar estas exigencias de modo tal que sean aplicables a todas las bases
de licitacién que se disefen desde el MOP. Para ello se sugiere la dictacion de una
resolucién administrativa que establezca estas consideraciones para el disefio de
las bases.

- Incluir estas consideraciones en las metodologias de evaluacién social para
proyectos de vialidad urbana.

PROPUESTA 9 | Incorporar la infraestructura verde en los IPT

Para promover que la infraestructura verde sea un componente estructural de la planificacién
urbana, tal como hoy se planifica la infraestructura vial o la infraestructura sanitaria, se
propone incorporar como una exigencia para fundamentar las decisiones de planificacion el
desarrollo de un “Estudio de Infraestructura Verde”.

Los resultados de dicho estudio debieran respaldar tanto las exigencias que se definan
con posterioridad en los Planos de Detalle como las que se establezcan en Ordenanzas
Municipales (Ver Propuesta 11), para lo cual se recomienda considere soluciones basadas en
la naturaleza como:

- Reforestacién de zonas urbanas,

- Restauracidn de cerros islas,

- Sistemas de corredores verdes y areas verdes,

- Silvicultura y agricultura urbana,

- Fachadas y techos verdes de disefio sostenible

- Sistemas naturales como acuiferos, cuencas, humedales, entre otros.

Todo lo anterior debe ser incorporado y potenciado en los IPT, como un conjunto integrado
de infraestructura multibeneficio que contribuye con dar respuesta a diferentes conflictos
urbanos.
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Para esto se sugiere estudiar una modificacion del Art. 2.1.10. de la OGUC para incorporar la
exigencia del estudio de Infraestructura Verde, y elaborar guias de orientacién que faciliten
el desarrollo de dichos estudios.

PROPUESTA 10 | Promover el desarrollo y ejecucion de iniciativas piloto.

Para lograr una mejora constante de la normativa que regula el disefio de las calles en
Chile se propone promover la realizacién de proyectos piloto de movilidad tales como
ciclo infraestructura de emergencia, medidas fisicas de gestién de velocidad, mejoras a
las condiciones peatonales y otras experiencias similares, que permitan generar nuevos
conocimientos de base y locales, mediante estrategias de prueba y testeo incremental.

Las experiencias de proyectos piloto también deben expandirse a iniciativas de infraestructura
verde y de adecuacion de las calles para el encuentro y la recreacion.

Estas iniciativas pueden provenir tanto de instituciones del Estado como de la Sociedad Civil,
quienes deberan coordinar las autorizaciones correspondientes y los resguardos necesarios
para la seguridad y bienestar de las personas.

Para esto se sugiere:

- Establecer los mecanismos que permitan algunas excepciones al cumplimiento de
la normativa que regula el disefio de las calles en Chile, siempre que se trate de
intervenciones acotadas territorialmente y temporales.

- Establecer los mecanismos que permitan algunas excepciones al cumplimiento de
la normativa que regula la operacion, gestion y seguridad de transito en las calles,
para intervenciones temporales y acotadas territorialmente.

Para lo anterior, se sugiere formalizar los espacios de interaccidn ya existentes con las
diferentes instituciones.
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Para promover una mejora en el disefio de las calles y transformarlas en espacio publicos
de calidad, no bastan los cambios normativos y la definicién de estédndares, se requiere de
un trabajo intenso y consistente de los Municipios y Gobiernos Regionales para establecer
mediante los Planos de Detalle sus caracteristicas y desde los Instrumentos de Planificacién
Territorial su clasificacion y trazado, junto con identificar mecanismos de financiamiento ad
hoc y la planificacién de la inversion mediante los Planes de Inversiones en infraestructura
de movilidad y espacio publico.

En efecto, las disposiciones de la Ley N° 18.695 establecen que los municipios poseen entre
sus funciones privativas?® las siguientes:

- La planificacién y regulaciéon de la comuna y la confeccidon del plan regulador
comunal, de acuerdo con las normas legales vigentes

- Aplicar las disposiciones sobre transporte y transito publicos, dentro de la comuna,
en la forma que determinen las leyes y las normas técnicas de caracter general que
dicte el ministerio respectivo.

- Aplicar las disposiciones sobre construccidon y urbanizaciéon, en la forma que
determinen las leyes, sujetandose a las normas técnicas de caracter general que
dicte el ministerio respectivo.

Por su parte, también podran desarrollar directamente, o con otros dérganos de la
Administracién del Estado, las siguientes funciones?! -entre otras- relacionadas con:

- La salud publica y la proteccion del medio ambiente

- El turismo, el deporte y la recreacién

- La urbanizacién y la vialidad urbana y rural

- El transporte y transito publicos

- La promocién de la igualdad de oportunidades entre hombres y mujeres

Para todo lo anterior poseen entre sus atribuciones esenciales administrar los bienes
municipales y nacionales de uso publico, incluido su subsuelo, existentes en la comuna, salvo
que, en atencidn a su naturaleza o fines y de conformidad a la ley, la administracion de estos
ultimos corresponda a otros 6rganos de la Administracidon del Estado, y dictar resoluciones
obligatorias con caracter general o particular.??

20 Articulo 3° - Ley N° 18.695
21 Articulo 4° - Ley N© 18.695
22 Articulo 5° - Ley N© 18.695
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Finalmente, cabe destacar que, a través de su Direcciéon de Obras Municipales, los municipios
pueden ejecutar medidas relacionadas con la vialidad urbana y rural®®, y a través de su
unidad encargada de la funcién de transito y transporte publicos, determinar el sentido de
circulacién de vehiculos, en coordinacion con los organismos de la Administracion del Estado
competentes y sefalizar adecuadamente las vias publicas.?*

Por su parte, los Gobiernos Regionales tiene la facultad de resolver la inversion de los
recursos que a la region correspondan en la distribuciéon del Fondo Nacional de Desarrollo
Regional, cuyos fines son fortalecer la capacidad de gestion de los Gobiernos Regionales en
materias de inversion publica regional.

Como es posible apreciar, tanto los Municipios como los Gobiernos Regionales cuentan con
competencias para llevar adelante una correcta regulacién, administracién y gestién de los
espacios publicos, ya sea mediante ordenanzas municipales y otros instrumentos como
mediante la asignacién de recursos. Sin embargo, carecen en muchas ocasiones de los
recursos humanos y financieros necesarios para cumplir de forma adecuada su rol, o bien de
las orientaciones necesarias para ello.

El presente capitulo de propuestas tiene por objetivo fortalecer el rol tanto de los Municipios
como de los Gobiernos Regionales en la concrecién de los objetivos propuestos en este
documento para las calles de nuestras ciudades.

PROPUESTA 11 | Promover la aprobacion de Planos de Detalle por parte de los
Municipios y Gobiernos Regionales

Para poder impulsar la aprobacidn de Planos de Detalle por parte de municipios y gobiernos
regionales, se proponen las siguientes medidas:

- Elaboraciéon de un “Manual de Rehabilitacién de Espacios Publicos” que oriente
las decisiones de disefio de las calles existentes en el pais y que entregue
lineamientos técnicos para las intervenciones. Se sugiere que este manual incluya
recomendaciones de perfiles de calles y de clasificacion de estas, de modo tal
que sirva tanto para la elaboracién de planos de detalle como las decisiones de
planificacidn que corresponda. Este manual debe tener en consideracién siempre
los principios planteados por este documento.

- Elaboracién de una “Guia de Elaboracion de Planos de Detalle”, simple y clara que
permita la elaboracion de los Planos de Detalle por parte de los mismos equipos
municipales y regionales.

- Creacion de un Programa de Capacitaciéon para funcionarios municipales y del
gobierno regional, que permita que sean los mismos equipos institucionales los
que puedan elaborar los planos de detalle.

En conjunto con esta propuesta, se debe potenciar el desarrollo de los Planes de Inversiones
en infraestructura de movilidad y espacio publico de forma coordinada con las definiciones
adoptadas en los Planos de Detalle, de modo tal de ir asegurando prioridades de inversion
que permitan alcanzar los perfiles deseados.

23 Literal ), Articulo 240 - Ley N° 18.695
24 Literales b) y c), Articulo 26° - Ley N° 18.695
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PROPUESTA 12 | Gestionar las acciones en el espacio publico mediante ordenanzas
municipales

Para complementar la definicion del disefio de las calles se propone que los municipios
aprueben ordenanzas municipales que se encuentren orientadas a la gestidon de las mismas
desde diversos ambitos.

Para ello se sugieren las siguientes materias para ser abordadas mediante ordenanzas
municipales:

-  Estacionamiento en superficie.

- Otorgamiento de permisos de uso de espacio publico para redes eléctricas y de
telecomunicaciones, promoviendo su construccidén sin obstaculizar las vias que
componen la calle (peatonal, vehicular, ciclovia).

- Silvicultura urbana, promoviendo especies de bajo consumo hidrico y baja
mantencion.

- Comercio en el espacio y en la via publica.

- Permisos de uso y goce del espacio publico para eventos recreativos y culturales.

PROPUESTA 13 | Incluir consideraciones de movilidad sustentable y de silvicultura
urbana en los proyectos que se aprueben a través del FNDR

Para contribuir a los objetivos del presente documento, se sugiere priorizar la elegibilidad de
iniciativas que postulen al Fondo Nacional de Desarrollo Regional que promuevan el disefio de
calles como espacios publicos para las personas y que promuevan los modos de transporte
sostenibles.

En concreto, se propone que los diferentes Gobiernos Regionales establezcan una linea de
Infraestructura Verde y Espacio Publico, que se encuentre priorizada desde el punto de
vista del porcentaje de recursos que se asignan a ella, y en la que se prioricen iniciativas de
adecuacion, rehabilitacion, disefo y construccidon de proyectos de vialidad que cumplan con
priorizar los modos sostenibles de transporte y con promover espacios para el encuentro y
recreacién de las personas.

Como complemento se sugiere elaborar una guia a nivel nacional con ejemplos de iniciativas
que se ajusten a estos requerimientos.

PROPUESTA 14 | Financiar la actualizacion de los estudios de capacidad vial por
Planes de Movilidad Sostenible

Para propiciar una actualizacidn pronta de los instrumentos de planificacidn territorial, desde
el punto de vista de la movilidad, se propone como una via para lograrlo, la incorporacion de
una linea prioritaria en el Programa de IPT del MINVU, con el objeto de financiar la elaboracién
y aprobacién de los nuevos Estudios de Movilidad Sostenible junto con la actualizacién de
sus instrumentos de planificacién. También, para levantar informacién de base para todas
las ciudades de Chile, que sirva de insumo a estos estudios; proveerla de forma integrada
puede generar economias de escala en los costos, ademas de facilitar la comparabilidad
entre territorios al compartir la misma metodologia.

Otra opcion seria estudiar nuevas fuentes de financiamiento de dichos estudios mediante
FNDR u otros mecanismos estatales.
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La calle como espacio publico para las personas

Otros invitados:

Amarilis Horta, Invitada Bicicultura.
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