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Región Metropolitana


Introducción

[bookmark: _GoBack]“Ampliar las vías de una autopista para reducir la congestión, es como aflojarse el cinturón para resolver la obesidad.”   Lewis Mumford

Los Diálogos Ciudadanos, de la Región Metropolitana, han expresado un malestar general ante el Sistema de Transporte en Santiago. El hacinamiento en el transporte público, su baja fidelidad y la continua alza de precios; la creciente congestión, inducida por un desarrollo sostenido de facilidades para el automóvil; la vulnerable condición en que se encuentran peatones y ciclistas al moverse; y el clima hostil que a diario se observa en las calles; asoman como síntomas de un colapso del modelo en nuestro Sistema de Transporte Urbano.

Lo anterior requiere un cambio de mirada, radical y urgente, para abordar los actuales -y futuros- desafíos de movilidad. Las soluciones de transporte ya no pueden ser entendidas sólo como infraestructura para mover vehículos, sin relación con el entorno. Por el contrario, deben comprender a fondo el problema de la movilidad, que incorpora no sólo la eficiencia sino también la experiencia del viaje, e implica soluciones integrales e incluyentes, que agreguen valor al espacio urbano. 

Pasar del enfoque tradicional del Transporte a la Movilidad, implica un cambio de paradigma. Se trata de priorizar a las personas por sobre los vehículos y comprender que la forma de movernos en la ciudad, lo que ocurre en el trayecto, impacta de forma directa en nuestra calidad de vida. Las calles son el principal espacio público de la ciudad y un reflejo de nuestra sociedad. Si por décadas hemos creado calles hostiles y agresivas, contribuyendo a un abandono sistemático del espacio público, hoy es posible y necesario revertir este proceso creando condiciones para mejorar la experiencia urbana. Las calles no son sólo para moverse, sino también para permanecer y encontrarse con otros, contribuyendo a una mayor integración social y a una mejor convivencia como sociedad.

En este marco, el presente informe propone una serie de medidas -de corto, mediano y largo plazo- para abordar los problemas de movilidad en la Región Metropolitana, que han sido claramente expuestos por los asistentes a los Diálogos Ciudadanos. 
Entre las principales medidas propuestas, destacan: 

· Fortalecer y dignificar el Transporte Público
· Desincentivo al uso del automóvil privado
· Integración y fomento de la intermodalidad
· Generación de una autoridad metropolitana de transporte.
· Creación del Observatorio de la Movilidad
· Preservar y expandir el papel de los modos no motorizados; e 
· Inducir cambios de conducta para pacificar (reducir los conflictos en el) el espacio público



I. Integrantes Comité Región Metropolitana: 

- Luis Riffo, Economista, investigador de ILPES/CEPAL - desarrollo regional y urbano
- Eva Jiménez, Consejera Regional Metropolitana
- Cristina Huidobro. Arq.-Urbanista. Directora Plan Maestro Barrio Franklin -I.M.Santiago
- Pedro Matamala. abogado, experto en transporte
- Oscar Figueroa, economista experto en transporte
- Tomás Echiburu. Arquitecto, Muévete Santiago - Director en Pedaleable.org  
- Ricardo Jerez, Técnico en Turismo -  Muévete Santiago - experto Modos No Motorizados
- Diputada Maya Fernández - Distrito Nº 21
- Hernán Calderón, Abogado Defensoría de Derechos Ciudadanos
- Pablo Rodríguez, Ex Seremitt
- Tristan Gálvez Dalmati, Ingeniero Civil, experto en transporte
- Isabel Serra, Arquitecto UC, Magíster en Gestión y Políticas Públicas
- Freddy Ponce, Ingeniero experto en transporte.
                                                                                                       
 
II.- Listado de diagnóstico de problemas a nivel local, argumentando sus causas y externalidades.


III.- Propuesta de medidas a nivel local. Éstas  deben agruparse en cuatro categorías. 
1. Planificación Urbana e Infraestructura
2. Gestión de Tránsito
3. Normativa
4. Educación y cambios de conducta

* En cada una de ellas se debe distinguir aquellas de corto, mediano y largo plazo. 


IV.- Por último se deben señalar en un apartado, aquellas medidas que según la sensación de los moderadores o participantes de los diálogos, tuvieron mayor aprobación por parte la ciudadanía. 




[bookmark: h.6zx2zio21h79]OBJETIVOS PARA UNA MOVILIDAD SOSTENIBLE:
El cambio de rumbo hacia una nueva cultura de la movilidad, exige la consecución de una serie de objetivos interrelacionados entre los que destacan los siguientes:

· Reducir la dependencia respecto al automóvil. De manera que se invierta el crecimiento del peso del automóvil en el reparto modal y otros indicadores como el de pasajeros-km o número de kilómetros recorridos diariamente en automóvil.

· Incrementar las oportunidades de los medios de transporte alternativos. En equilibrio con el objetivo anterior, se trata de generar oportunidades para que los ciudadanos puedan caminar, pedalear o utilizar el transporte colectivo en condiciones adecuadas de comodidad y seguridad.

· Reducir los impactos de los desplazamientos motorizados. En ese escenario de  nuevos papeles en la movilidad urbana hace falta también que los vehículos motorizados reduzcan las fricciones ambientales y sociales que generan. Deben seguir reduciendo sus consumos, emisiones locales, globales y deben también acoplarse mejor a la imprescindible convivencia con los demás usuarios de las calles en condiciones de seguridad aceptables.

· Evitar la expansión de los espacios dependientes del automóvil. Para no hipotecar las posibilidades futuras de los medios de transporte alternativos es necesario frenar ya la expansión del urbanismo dependiente del automóvil, es decir, de los polígonos y urbanizaciones que no pueden ser servidos mediante transporte colectivo y redes no motorizadas.

· Reconstruir la proximidad como valor urbano. La otra cara de la misma moneda es la reducción de las necesidades de los vehículos motorizados a través de la revalorización de la proximidad como eje de cualquier política urbana, es decir, de la garantía de que existen condiciones adecuadas para realizar la vida cotidiana sin desplazamientos de larga distancia.

· Generar una autoridad metropolitana de transporte que tenga las competencias necesarias y la capacidad de decidir y planificar los medios de movilidad de la ciudad.  Esto en el sentido de contribuir a la descentralización y  la planificación urbana.

· Recuperar la convivencia en todo el espacio público. La nueva cultura de la movilidad es paralela a la revisión del espacio público deteriorado por la antigua cultura de la movilidad. De lugar de paso y espacio del transporte las calles han de pasar a ser también lugar de encuentro y espacio de convivencia multiforme.

·  Aumentar la autonomía de los grupos sociales sin acceso al automóvil. Todo ello conllevará necesariamente un cambio en la autonomía de niños, jóvenes, mujeres, personas con discapacidad, personas de baja renta, personas mayores y personas que simplemente no desean depender del automóvil o de los vehículos motorizados.

En definitiva, la nueva cultura de la movilidad que se propone combina objetivos de transformación física y objetivos de transformación social y económica del territorio urbano, en sintonía con la definición amplia de sostenibilidad. 

1º PLANIFICACIÓN URBANA E INFRAESTRUCTURA

La Región Metropolitana de Santiago de Chile ha estado marcada estos últimos años por
procesos extremos que han alcanzado el “espacio” al punto de sobresaturarlo, generando
graves daños a la población y a la propiedad pública y privada.

Desde 1965 los roles sobre planificación urbana se concentran en el Ministerio de
Vivienda y Urbanismo (MINVU) con la propuesta de un Plan Nacional de Desarrollo
Urbano.."las políticas urbanas fueron radicalmente transformadas a favor de esquemas de liberalización, privatización y fortalecimiento de los derechos de propiedad (...) dejando el crecimiento urbano sujeto a criterios de rentabilidad en los mercados.” (Montes, 1999).

Para justificar la expansión urbana en la Región Metropolitana se sostiene que cualquier
suelo puede ser sustituido por otro en compensación, pese a que se posee suelos
agrícolas únicos y particulares, algunos de los cuales son irrepetibles e insustituibles.

Considerando que Santiago crece en un millón de habitantes cada 10 años, es posible,
incluso necesario, romper la tendencia de expansión indiscriminada promoviendo otras
alternativas de crecimiento que compatibilicen los intereses público y privados, respeten
el medio ambiente y los recursos naturales y otorguen mejor calidad de vida a todos los
ciudadanos.

Si bien la Región posee los más altos estándares de infraestructura del país, existe un grupo de al menos 10 centros con déficit importantes en términos de niveles de urbanización y
desarrollo, donde se confirma una relación directa entre la distancia y escasa conectividad de dichos centros con su nivel de desarrollo.

Se espera que una herramienta como el Plano Regulador de Ordenamiento Territorial (PROT) sea vinculante y permita planificar la ciudad desde sus distintas variables, donde se consideren la movilidad, la integración  y la disminución de la desigualdad como principios básicos de orden.


1.a.- Medidas de Corto Plazo 

Caminar es transporte: Para viajes muy cortos caminar es el principal modo de transporte en área urbana y anillo de circunvalación para acceder a la continuación del trayecto en otro modo de transporte, la actitud política hacia los Peatones es frecuentemente negligente o curiosamente hostil, el espacio para peatones en las aceras es continuamente erosionado por la inexistencia de ellas, deterioro, frecuentemente ocupada por vendedores ambulantes,
invadidas por locales comerciales o bloqueadas por automóviles estacionados, motocicletas, tránsito de bicicletas e incluso equipamiento urbano.

· Desde el Hito “0” en la Plaza de Armas y en lo que comprende la caja cívica de la ciudad el mejoramiento de las aceras, creando “Itinerarios Peatonales” como conjunto de diferentes tipos de vías con mayor o menor protección y articulada con el resto de los medios de transporte. (Bus + Metro + taxis + bicicletas públicas)
· “Itinerarios Peatonales” se refiere a desarrollar caminos temáticos peatonales.

· Para el logro del objetivo se requiere un campaña - pacto que contempla :

a.- Sincronización de Semáforos en aquellas intersecciones de alto flujo peatonal, para el tránsito normal y desplazamiento seguro del peatón; por cierto inserto en medidas de calmado de tráfico y Zonas 30.

b.- Eliminación de vallas u obstáculos en las aceras, paseos peatonales, parques, plazas u otros detectados por municipios y sociedad civil, lo que conlleva a mejoras en el desplazamiento e incluso mejora la compra de cercanía y revitaliza el comercio deprimido.

Nota : Numerosos comerciantes piensan que un estacionamiento frente a sus comercios resulta esencial para la venta. Pero la experiencia de numerosas ciudades nos muestra que la transformación de las calles en zonas peatonales, con un acceso reservado a los transportes públicos y una regulación de los periodos de reparto de mercancías, permite aumentar el volumen de negocio de los comercios.

1.b.- De Mediano Plazo :

· Elaboración de un brouchure o folleto de buenas prácticas cívicas del peatón en la ciudad (Santiago Región Caminable) como por ejemplo accesos a estaciones de Metro (bajar por donde debe o subir por donde corresponde). Planes de peatón y redes peatonales.
· Los beneficios para la salud del caminar, hábitos y buenas prácticas respecto de la basura que generan desde envoltorios hasta goma de mascar.
· Vinculación entre las campañas de salud y los hábitos y consecuencias de la movilidad peatonal.
· Puntos de descanso e hidratación (plazas, parques, cerros interiores en la ciudad), medición de su huella de carbono, en ello involucra a Ministerios de Transporte, Salud, Medio Ambiente, municipios respectivos y Carabineros de Chile.
· Crear zonas exclusivas para los peatones en el centro de la ciudad mediante la restricción del acceso vehicular. Establecer una red de vialidades que comuniquen entre sí todos los espacios peatonalizados, favoreciendo la interrelación entre las diferentes zonas y evitando su aislamiento. Es fundamental que en estas vías exista una elevada  presencia de transporte público y alternativo, como facilidades para la 
           bicicleta u otros.


·  Horarios : Un horario diferenciado para el ingreso y salida de los estudiantes.

Lo que pretende la propuesta, es evitar que la hora de movilización del sector laboral  coincida con la de los estudiantes. La propuesta podría mejorar la movilidad al distribuir los flujos vehiculares en diferentes horarios.

Esto favorece el transporte público que tendrían dos horarios de alta demanda y se podría racionalizar el uso del transporte privado. El transporte escolar también se beneficiaría pues entraría a circular en horas de menor congestión. (No obstante, el horario extendido podría afectar a los profesores que mantiene dos trabajos en el día.)

El acceso a los centros escolares es uno de los espacios más sensibles a los cambios en la movilidad. En los últimos años el acceso autónomo a pie, en bicicleta o en transporte escolar a los centros se ha ido trastocando, cada vez con mayor intensidad, en un acceso acompañado de adultos en automóviles privados, con las consiguientes pérdidas para la salud, la socialización y el medio ambiente. 

En esto se trata de procesos participativos de toda la comunidad escolar y los agentes implicados (profesorado, padres y madres, alumnos y personal no docente) en el que también se busca el compromiso del entorno social (comerciantes y vecinos) y de la administración competente para transformar el viario.

Al igual que ocurre con los centros de educación infantil y primaria, los centros de educación secundaria y universitaria han visto un rápido cambio en el modo de acceso de sus alumnos, profesores y trabajadores en general, cada vez más dependiente del motor. En consecuencia, el propósito de una estrategia de movilidad sostenible debe ser en este caso incrementar el papel de los medios de transporte alternativo en el acceso a institutos y campus universitarios.

Esto supone vincular las necesidades sociales relativas a la salud, al medio ambiente y a la socialización con el cambio de patrones de desplazamiento. Asimismo, incorporar la movilidad sostenible en los planes de salud pública, de inclusión social y de equidad.

· Apoyar la explotación del potencial de los ferrocarriles urbanos, particularmente donde la infraestructura básica ya existe, pero continuar siendo cautelosos en asegurar que la evaluación de cualquiera de tales inversiones sea realista, y que la carga fiscal a largo plazo de cualquier inversión sea apropiadamente evaluada y se determine que no desvía recursos de otras inversiones más beneficiosas.





1.c.- De Largo Plazo : 

· En comunas aledañas a Santiago en el contexto de región, ordenar el espacio público de la movilidad, haciendo que coincidan los grandes flujos de viajes con la rehabilitación, integración y ordenamiento de la infraestructura vial y de transporte, donde el peatón es el primer eslabón de dicha movilidad. (*)
Dicho proceso debe tener un encadenamiento lógico entre bus + metro + sbp (sistema bicicleta pública) + trenes de cercanía + terminales de buses + taxi alquiler + taxi colectivo = Flujos de alimentación e intermodalidad.

· Camino al Instituto y a la universidad; programa de eficiencia e incentivo al sistema “Carpooling” (auto compartido)

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
(*)La Consejera Regional Eva Jiménez discrepa en este punto postulando lo siguiente: Debido a la escasez de suelo que actualmente existe en Santiago, hoy la única forma de construir es en la periferia. Esto no es nuevo y va a continuar el desarrollo de proyectos inmobiliarios en Lampa, Batuco, Padre Hurtado y Buin, entre otras, este polo de desarrollo ha adquirido mucho protagonismo gracias al proyecto de EFE tren expreso a Rancagua, que estará listo a mediados de 2015.

Y pese a que su desarrollo comenzó hace casi una década, Chicureo sigue destacando como un barrio donde las propiedades no dejan de ganar valor. El incremento de su plusvalía se debe, por una parte, a que se han realizado obras que facilitaron la conectividad con Santiago, junto con las mejoras en la infraestructura y el aumento de los servicios existentes. 

Además, de acuerdo al mercado, es el sector que hoy ofrece la mejor relación precio-calidad comparado con comunas como Lo Barnechea, Las Condes o Vitacura, específicamente Piedra Roja es la zona de mayor demanda, además tiene conectividad extraordinaria a través de Radial Nororiente que permite estar en Vitacura en diez minutos, y en el mismo tiempo estar en La Dehesa por la avenida Juan Pablo II.

El sector Nororiente tiene una elevada tasa de motorización y la Autopista Nororiente cubre dos grandes tramos: el primero irá hacia el norte desde el Enlace Centenario (ubicado en el sector de La Pirámide, en el límite entre Vitacura y Huechuraba), que conectará la red vial local con la autopista urbana Costanera Norte (en un principio también lo haría con la futura, Vespucio Oriente (hasta que su trazado fue modificado). Luego, cruzará los cerros Manquehue (a través de los dos  túneles homónimos de 800 metros de largo) y Montegordo (por medio de un túnel de 1,6 kilómetros de longitud).

El segundo sector cubre el tramo correspondiente al Valle de Colina donde cruzará la Ruta CH -57 hasta empalmar con el kilómetro 18 de la  Autopista del Aconcagua.
Dicho proceso debe tener un encadenamiento lógico entre bus + metro + sbp (sistema bicicleta pública) + trenes de cercanía + terminales de buses + taxi alquiler + taxi colectivo = Flujos de alimentación e intermodalidad.

· Camino al Instituto y a la universidad; programa de eficiencia e incentivo al sistema “Carpooling” (auto compartido)

· Planes de movilidad alternativa en empresas, polígonos y centros de trabajo.


2º Gestión de Tránsito 

Los problemas de tráfico en las treinta ciudades más grandes del mundo cuestan más de 200.000 millones de euros al año, según el estudio 'Connected Mobility 2025' elaborado por Roland Berger Strategy Consultants. 

Según recoge este documento, la creciente población en las principales zonas urbanas del planeta y el incremento del tráfico está derivando en "una parálisis" de estas ciudades. 

"Aunque vivimos en un mundo cada vez más intercomunicado, la movilidad individual permanece prácticamente fragmentada: en un momento crítico, carecemos de información sobre cómo llegar de A a B de la mejor manera". 

En Santiago la restricción vehicular comenzó a aplicarse en el año 1986, producto de los altos niveles de contaminación atmosférica.

Muchos han criticado la aplicación actual de la restricción debido a que la mayor parte de la contaminación se produce no por combustión, sino principalmente debido al polvo levantado por el paso de vehículos, por lo que no existiría diferencia en el nivel de contaminación producido entre un automóvil dotado de convertidor catalítico y uno tradicional.

Santiago se ubica de manera constante como una de las ciudades más vivibles de América Latina, pero su reputación se ve amenazada por los problemas de desarrollo urbano que están vulnerando la calidad de vida. En los últimos 30 años, el crecimiento económico ha traído beneficios tangibles para los habitantes de la ciudad, pero el lado oscuro de este crecimiento está empeorando la congestión vehicular, la contaminación del aire y la desenfrenada construcción, a menudo con poco resguardo de las comunidades circundantes.

2.a.- Medidas de Corto Plazo

· El mejoramiento de las condiciones de vialidad del transporte público para incrementar la velocidad de la circulación mediante corredores viales y el mejoramiento de la infraestructura y la señalización vial. El aumento de la velocidad y de la regularidad produce:
· Una mejora en la frecuencia y fiabilidad del servicio.
· Una disminución de los costos de explotación, gracias a la reducción del número de vehículos en servicio y del número de vehículos de reserva para compensar los atrasos.
· Aumentar la velocidad comercial, la frecuencia y la regularidad permite reducir los tiempos de espera y la duración de los desplazamientos de los usuarios del servicio.


· Otro factor que ayuda a aumentar la velocidad comercial es dar prioridad semafórica al transporte público. Es el factor, junto con el cambio de topología de la red, que más
           ayuda a aumentar la velocidad.

· La reducción de emisiones por kilómetro recorrido mediante el mejoramiento de la capacidad de transporte público de pasajeros, la introducción de tecnologías y combustibles amigables al ambiente.

· Dar un nueva configuración al uso de la Tarjeta BIP, dando primero un progresivo aumento de los sitios de recarga, sobre todo en zonas extraradios y dar a la tarjeta un Valor agregado más allá de un Tarjeta de zonas pagas, por tanto se debe buscar dicho mecanismo para premiar y fidelizar al cliente habitual del transporte público.

2.b.- De Mediano Plazo :

· Se propone también, fortalecer la vialidad primaria, entendiendo por ello en algunos casos ampliación y en otros, un máximo  aprovechamiento de la red vial ya existente mejorando su integración y sus conexiones con la red secundaria y las áreas de transferencia que atiendan la generación de viajes del oriente, centro y norte de la ciudad.

· Ejecutar las obras públicas en horarios nocturnos y aprovechar el periodo estival de vacaciones para las mejoras viales.

· Optimizar el tránsito en zonas escolares (Camino Escolar)

· Vinculación entre desarrollo urbano y las redes de transporte público y no motorizado (marcha a pie y bicicleta), el transporte público genera una plusvalía inmobiliaria recuperable con el desarrollo de nueva urbanización y los modos no motorizados complementan dicha actuación.

· Ofrecer al usuario información clara sobre los horarios, tarifas, las líneas y los servicios mejora el atractivo del transporte público. Se sugiere un conjunto equilibrado de informaciones antes del viaje (trayectos puerta a puerta), aquí debe operar en forma sincronizada la “Información” entre el transporte de superficie y el transporte subterráneo (Metro S.A.). Los procesos tecnológicos permiten ofrecer información en tiempo real en el lugar exacto en donde se encuentra el usuario, esto facilita la utilización de los transportes públicos y hacen del viaje más confortable y sin imprevistos.

· Para satisfacer al usuario - viajero, los sistemas de información deber ser multimodales, cubrir la totalidad del área urbana servida y ofrecer informaciones sobre los desplazamientos puerta a puerta a través de un centro de comunicación único.

· Concentrar la circulación de vehículos en unas pocas vías bien acondicionadas, liberando amplias zonas donde se podrá reestructurar el espacio con usos más provechosos para la ciudad.

· Acomodar la red de transporte público de superficie a la realidad contaminante de la ciudad, con el fin de reducir la contaminación en aquellas áreas urbanas con mayores emisiones a la atmósfera.

· Creación y mantenimiento de ciclovías de uso exclusivo o integrados en el sistema de carreteras de alto tráfico.

· Infraestructuras de estacionamiento de bicicletas en toda la ciudad, entre las principales razones para utilizar la bicicleta dada su eficiencia a la hora de estacionar y desplazarse y con externalidad positiva dados que disminuye el riesgo de obesidad.


      2.c.- De Largo Plazo :

· Regulación del transporte de carga : Se fortalecerá la regulación de este tipo de transporte, particularmente el de gran tonelaje, para ordenar su circulación y liberar las vialidades en las horas de máxima demanda.

· Estacionamientos de Disuasión (Park and Ride) : En la periferia de Santiago, no todo el mundo vive cerca de una estación de Transporte Público. Por ello se tiene que utilizar otros modos de transporte para alcanzar la estación más próxima. En zona urbana poco densa, el automóvil particular es un modo cómodo de acceso al transporte público y en numerosos países los estacionamientos de disuasión han dado buenos resultados atrayendo a nuevos usuarios hacia el transporte público para acceder al centro de la ciudad, en términos prácticos significa dos trayectos menos en auto por las vías de acceso al centro.

· La estación Intermodal La Cisterna es un caso a intervenir en la zona sur del área metropolitana.

· Otros subcentros a intervenir son las Comunas de Puente Alto y todo el público usuario objetivo de la Provincia Cordillera, el eje de Av.Vicuña Mackenna paraderos 14º -15º  y Estación de Metro Vicente Valdés estación de combinación ferroviaria y terminal., intersecta con la autopista urbana Autopista Vespucio Sur y posteriormente, con las vías intercomunales Trinidad, San José de la Estrella, General Arriagada y María Elena.

· Subcentro Maipú : Estación Metro Plaza Maipú en el eje de Av.Pajaritos con Av. 5 de Abril y donde se ubica a su vez la Plaza de Maipú. La estación se encuentra en un estratégico lugar en el centro de la comuna de Maipú, la más populosa del país. Por su ubicación, permite dar conectividad a gran parte de la comuna a través de la red de buses de Transantiago, además de generar un polo de conexión con habitantes de comunas del sector poniente del Gran Santiago como Cerrillos  y Padre Hurtado, y de otras localidades cercanas como Peñaflor y Talagante.

· Respecto de futuras inversiones, también debe incorporarse esta variable de Disuasión en el proyecto Ficha Técnica Línea 3
· Número de estaciones: 18
· Kilómetros construidos: 22
· Puesta en funcionamiento: 2017-2018
· Monto de la inversión: US$1.722 millones
· Nuevas comunas beneficiadas: Huechuraba, Conchalí e Independencia
· Potenciales habitantes beneficiados: 660 mil.
· Tiempo promedio trayecto Huechuraba- Plaza de Armas: 17 minutos (antes 35 minutos, es decir se reduce el tiempo un  50%)
· Por otra parte generar una linea alternativa de Metro que vaya por La Florida, José Pedro Alessandri y conecte con la línea 1, de forma de conectar alternativamente el sector oriente de Puente Alto, La Florida, Macul, altamente densificados.
· Implantación de transporte colectivo para empresas con determinado número de trabajadores. Esta medida puede ir acompañada de flexibilidad horaria, adaptando el horario laboral a horarios con menor congestión de tráfico (a veces es tan solo media hora lo que se necesita para evitar pérdidas de tiempo inútiles). Esta actuación puede hacerse extensiva no sólo a centros de trabajo sino también a centros generadores de movilidad: centros de estudio, pacientes y visitantes de centros sanitarios, practicantes y espectadores de centros deportivos, etc.

3º Normativa

La movilidad también está determinada por un marco institucional en el que cada medio de transporte y cada compartimiento presenta diversas ventajas e inconvenientes que han de ser revisados. Cada nivel de administración cuenta con instrumentos normativos, organizativos y fiscales que estimulan o restringen la propiedad y el uso de los diferentes medios de transporte.



3.a.- De Corto Plazo

Es necesario modificar los hábitos de muchos conductores para que tomen conciencia de que su presencia puede producir molestias por ruido a muchos ciudadanos y de que la cantidad de ruido generada por su vehículo aumenta exponencialmente con la velocidad, aparte de otros factores como la seguridad, el consumo, la contaminación atmosférica, etc.

· Los tubos de escapes de los vehículos se encuentran regulados por la Ley de Tránsito que dice en su Artículo 81° “Los vehículos con motores de combustión interna no podrán transitar con escape libre e irán provistos de un silenciador eficiente.” La verificación del cumplimiento de esta regulación es realizada en las plantas de revisión técnica del país y mediante fiscalizaciones de inspectores ministeriales, así como de Carabineros de Chile.
· En consecuencia, los tubos de escape libre y los “tronadores” no están autorizados para los vehículos que circulan en la vía pública. Ello no significa que se encuentre prohibida su fabricación, importación o comercialización, sino que su uso en la vía pública se encuentra condicionado a lo establecido en la Ley de Tránsito.
· Dicha Norma es constantemente violada por El Tuning  en el mundo del automóvil, sinónimo de la personalización de un vehículo motorizado a través de diferentes modificaciones de la mecánica para un mayor rendimiento, y también aplicado a cambios exteriores de la carrocería e incluso interiores de la cabina., y últimamente utilizado el escape libre por un considerable número de conductores de motocicletas.
· Por tanto se requiere con “Urgencia” una Fiscalización efectiva de Tolerancia O junto a importadores y usuarios de motocicletas, como a su vez de  talleres de personalización de vehículos Tuning.

· Disminuir la presencia del vehículo privado en los desplazamientos urbanos: Es necesario e imperativo disminuir el uso del vehículo privado ya que ni el coste energético ni su manifestación en forma de ruido o contaminación atmosférica son admisibles.

· Disminuir la necesidad del uso del vehículo privado y aumentar el atractivo de otros medios de transporte ha de ser un objetivo prioritario en las estrategias de movilidad urbana. También debe mejorar la relación entre el número de vehículos en circulación y el número de sus ocupantes, bien con el uso del transporte público, bien con estrategias dirigidas a optimizar el uso del vehículo privado. 

· Modificación de las actuales Direcciones de Tránsito, por la denominación de “Direcciones de Movilidad y Tránsito”, en el cual se administran todos los modos de transporte de la ciudad con jornadas técnicas e informes semestrales.

3.b.- De Mediano Plazo :

Se sugiere por tanto:

· Limitar la oferta de “Estacionamiento”, en particular para los que hacen viajes recurrentes, es la manera más eficaz (y la menos onerosa) de convencer a los automovilistas para que dejen su vehículo en casa. Entonces optan por modos de transporte que utilizan menos espacio urbano. La política de estacionamiento es un instrumento esencial para tener éxito en la gestión de la movilidad.

Medidas: 

· Limitar la creación de espacio de estacionamiento en los nuevos edificios de oficinas.
· Disuadir el estacionamiento gratuito en el lugar de trabajo.
· Limitar la capacidad de estacionamiento en el centro.
· Optimizar la utilización de estacionamiento (eliminar de la calzada el estacionamiento de los que hacen viajes recurrentes creando “Zonas Azules” en las que la duración de estacionamiento esté limitado) y garantizar la aplicación de la reglamentación.

Respecto de la Caja Cívica :

· Estacionamiento en el viario limitado al mínimo estricto.
· Adopción de planes de circulación que prohíban el tráfico de paso, salvo para el transporte público y modos no motorizados (marcha a pie y bicicleta)
· Limitación del acceso al centro en vehículo salvo para los Residentes y el reparto de mercancías (a ciertas horas)
· Cambio a la Legislación de Patentes (incentivos tributarios para patentes comerciales que empleen a trabajadores de la misma comuna)
· Restricción al segundo vehículo motorizado con la aplicación de un impuesto o gravamen sobre su potencia. (el impuesto al lujo ya existe).


3.c.-De largo Plazo :

Mejorar el impacto acústico de las rutas aéreas sobre los núcleos urbanos : 

· El ruido de las aeronaves en las proximidades de los aeropuertos (esto representa un radio de varias decenas de kilómetros), provoca impactos muy negativos, sobre todo en los espacios al aire libre, pues si bien el ruido procedente de la circulación de vehículos a motor por las calles puede quedar apantallado por los propios edificios, el sonido de las aeronaves invade desde arriba todos los espacios existentes afectando especialmente a los más saneados acústicamente donde el sonido de las aeronaves no queda enmascarado por ninguna otra fuente sonora.

Las comunas de Cerro Navia y Pudahuel son las afectadas en dicha condición con la externalidad negativa del tráfico aéreo.





Medidas :

· Promover las mejoras en los aislamientos de techos y fachadas de las zonas
           afectadas para minimizar el deterioro de los espacios acústicos interiores.

· Promocionar la investigación de técnicas para la mejora de los aislamientos
           contra el ruido de las aeronaves, como por ejemplo la supresión activa del ruido.

Limitar y controlar el ruido producido por las obras en la vía pública: Puesto que el ruido de las obras en el espacio público se ha convertido en habitual y que a menudo se alarga en el tiempo, resulta necesario regular esta actividad para minimizar las molestias.

Medidas :

· Planificar, coordinar y unificar el conjunto de obras necesario para la consolidación de las infraestructuras, evitando la reiteración y disminuyendo el impacto acústico, la duración de las obras, los costes, etc.
· Actuar sobre la planificación de las obras para garantizar un impacto mínimo sobre la población, acotando escrupulosamente los horarios y la tipología de la maquinaria a utilizar.
· Fomentar el uso de barreras acústicas que confinen los espacios donde se realizan las obras limitando el impacto acústico sobre el vecindario y sobre el propio espacio público.


Nota : La OMS advierte de los peligros que existen para la salud cuando se da una exposición prolongada a niveles de presión sonora superiores a 65 dBA, valor que coincide con el nivel medio de una conversación de dos personas a 1 metro de distancia. Ciertamente
ese nivel parece un límite conveniente pues a niveles superiores se produce estrés, cansancio, pérdida de atención y un número de problemas de salud nada despreciable.

Lo que se propone aquí no es una cultura del silencio sino una cultura de la comunicación, aunque a fin de cuentas, en el silencio se halla la máxima perfección.

· Publicidad Engañosa en la venta de vehículos: La legislación europea protege a los consumidores y a los profesionales que ejercen una actividad comercial, industrial, artesanal o liberal contra la publicidad engañosa y sus consecuencias injustas.

Directiva 2006/114/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 12 de diciembre de 2006, sobre publicidad engañosa y publicidad comparativa (versión codificada).
[bookmark: h.gun93mmoue6n]SÍNTESIS
La presente directiva protege a profesionales y consumidores contra la publicidad engañosa, que se considera una práctica comercial desleal. En este contexto, también determina las condiciones en las que puede autorizarse la publicidad comparativa.
Publicidad engañosa
La publicidad que induce o que puede inducir a error a las personas a las que se dirige o afecta está prohibida. En efecto, su carácter engañoso puede afectar al comportamiento económico de consumidores y profesionales o perjudicar a un profesional competidor.
Publicidad comparativa
La publicidad comparativa alude, explícita o implícitamente, a un competidor o a los bienes y servicios ofrecidos por un competidor.
Este tipo de publicidad solo está permitida cuando no es engañosa. De tal modo que puede ser un medio legítimo de informar a los consumidores acerca de sus intereses. Así, las comparaciones deben en especial:
· apoyarse en bienes o servicios que satisfagan las mismas necesidades o tengan la misma finalidad;
· referirse a productos que tengan una misma denominación de origen;
· tratar objetivamente las características esenciales, pertinentes, verificables y representativas de dichos bienes o servicios, entre las que puede incluirse el precio;
· evitar dar lugar a confusiones entre los profesionales y no desacreditar, imitar o sacar provecho de las marcas o nombres comerciales de los competidores.

El carácter engañoso de una publicidad depende de una serie de criterios:
· las características de los bienes y servicios (disponibilidad, composición o naturaleza, modo de fabricación o de prestación, origen, etc.), los resultados que pueden esperarse de su utilización y los resultados de los controles de calidad efectuados;
· el precio o su modo de fijación;
· las condiciones de suministro de bienes y de prestación de servicios;
· la naturaleza, las características y los derechos del anunciante (identidad y patrimonio, cualificaciones, derechos de propiedad industrial, etc.).



Recursos
Los Estados miembros velan por que las personas u organizaciones con un interés legítimo puedan emprender judicialmente una acción o un recurso administrativo contra la publicidad ilegal.
De este modo, los tribunales o los órganos administrativos de los Estados miembros deben poder:
· ordenar el cese de una publicidad ilegal, incluso a falta de prueba de una pérdida, de un perjuicio real o de una intención o negligencia; o
· prohibir una publicidad ilegal que no se haya publicado todavía.

Por tanto en Chile, actualmente se infringe la veracidad de datos al señalar los Medios de Comunicación Social, de las supuestas ventajas en los desplazamientos de un vehículo a combustión donde no tendría problemas de “ Tacos” en el tráfico, su supuesto sello ecológico que no es tal y de las mejoras de calidad de vida que ello implica, no considerando la “Publicidad”, todas las externalidades negativas del mismo.

Por consiguiente debe entrar a operar una Norma de Verificación de Datos en conjunto entre la Asociación Nacional de Avisadores (ANDA), del ámbito del consumidor (CONADECUS) y la repartición responsable, SERNAC.

· Incentivos tributarios para nuevas tecnologías para el transporte (no contaminante)
· Buscar y apoyar desarrollos tecnológicos para aumentar la eficiencia de la utilización de combustible en el transporte, pero reconocer que el desarrollo tecnológico en transporte es primariamente una prerrogativa y responsabilidad del sector privado.

 4º Educación y cambios de conducta

Con miras a evitar esta constante pérdida de vidas, una de las líneas de actuación imprescindible es la adquisición de Valores Viales en los ciudadanos, algo que constituye un paso más que el conocimiento de normas y señales de circulación. Se trata de la Educación y Cultura para la Movilidad, el mejor camino para la formación de una conciencia vial.

4.1.- Medidas de Corto Plazo : 

En Chile se viene cada año celebrando el llamado Día Mundial Sin Automóvil (DMSA) fue originalmente una iniciativa para desincentivar el uso del automóvil al ver que su uso a gran escala está produciendo daños en el medio ambiente.

En dicha jornada se hace un llamado a los ciudadanos a dejar este medio de transporte por un día y probar nuevos medios de desplazamiento. Aunque la idea ya venía de años antes, fue en la década de 1990 cuando comenzó a adoptarse en algunas ciudades. Se celebra el día 22 de septiembre, aunque en algunos países varían dicha fecha para crear incluso semanas dedicadas al tema., pero que no logra atenuar el desincentivo al vehículo privado por sobre modos no contaminantes, y que sólo pasa a ser un mero evento comunicacional.

· Se propone un Programa de comunicación Estratégico de reducción de la contaminación atmosférica, con la celebración de  la “Semana de la Movilidad Sostenible y Segura” a la semana siguiente del 22 de septiembre que le dé una connotación local y en que el sector público y privado, más organizaciones de la sociedad civil gestionen y organicen dicha semana.

Al hacer un llamado a los ciudadanos a no usar el automóvil esa semana se espera:

· Hacer ver a las personas que existen otras posibilidades de transporte que no sea el automóvil.
· Estudiar qué pasa y cómo funcionan los medios de transporte público y analizar el comportamiento de la sociedad.
· Incentivar el uso de transportes eficientes y sustentables, ya que las grandes ciudades no dan abasto con la creciente cantidad de automóviles.
· Con estas medidas se potencia la accesibilidad a partir de dos procesos distintos:

a.- Pull (arrastrar): Acciones de atracción hacia el transporte público y  uso racional del auto.

b.- Push (empujar): Acciones para forzar el traspaso al transporte público y otros tipos de transporte (caminata - motocicleta - bicicleta) y la regulación de la demanda del vehículo privado.


4.2.- De mediano Plazo :

· Observatorio de la Movilidad : Es una iniciativa de análisis y reflexión constituida por las autoridades del área de transportes, de ambiente, salud, economía, energía y la sociedad civil con el objeto de reflejar la contribución del transporte público y los beneficios del transporte no motorizado a la mejora de la calidad de vida y del desarrollo sostenible en las ciudades.

· La presencia de los ciudadanos en los asuntos públicos es una condición necesaria para alcanzar la gobernabilidad democrática; desde la perspectiva de la participación ciudadana, el Observatorio de la Movilidad tiene  el objetivo de mejorar la movilidad de personas y bienes, en Chile, mediante herramientas válidas, para mejorar la provisión de servicios de transporte por parte de las compañías privadas, y la adopción de políticas públicas que garanticen, el control, planificación, regulación y fiscalización  de los servicios públicos dentro del ámbito de la movilidad, y el promover una cultura democrática en la ciudadanía relacionada con la movilidad.

· Cursos de concienciación y aprendizaje en las escuelas, con especial énfasis para inmigrantes en cuyos países de origen la bicicleta no es un medio de transporte común.

· Creación de un Programa de Educación y Convivencia Vial de amplio espectro y con suficientes recursos que permitan desde los estratos básicos en escuelas, secundaria, técnica u otros, un fuerte acento en Compartir las vías con deberes y derechos, en la sana convivencia.
 
4.3.- De Largo Plazo: 

· Programas de formación para una conducción más eficiente dirigido a profesionales y usuarios de vehículos con el fin de reducir el consumo de combustibles.

· Programas de gestión del transporte de mercancías con el fin de elaborar planes de distribución de mercancías que supongan una optimización de la carga; seleccionar la gestión horaria de las rutas; prevenir las congestiones; adecuar los vehículos a las rutas, etc. Es conveniente elaborar un manual de buenas prácticas ambientales destinado a las empresas de servicios logísticos y de transportes.

· Elaboración de un modelo de movilidad para los centros de trabajo con el fin de mejorar la accesibilidad mediante medidas organizativas: adecuación de rutas de
           transporte público, ajuste de horarios, uso de autos compartidos, uso de la
           bicicleta, mejora en el alumbrado de acceso, etc. (Guías de Movilidad)


Comentarios :

La Inversión hasta el día de hoy prioriza el transporte privado relegando al último lugar de importancia a los modos y transporte no motorizado. El Plan Maestro de Transporte de Santiago 2025 plantea dirigir un 44% de las inversiones para el automóvil privado, mientras que las inversiones para modos no motorizados (peatones y ciclistas) son del 0% y 2% respectivamente. Este tipo de inversiones fomenta el uso del automóvil y por ende, se traduce en el mediano plazo en un empeoramiento de la congestión.

En Chile más de 2 millones de ciudadanos posee capacidades diferentes, lo que significa que al menos 1 de cada 3 hogares posee un integrante con capacidades de movilidad o sensoriales reducidas. Según los datos del Informe de Discapacidad de la Encuesta Casen (2011) las discapacidades más recurrentes corresponden a las asociadas a la movilidad con un 50% y visuales con un 15%. Esto es un problema país que no puede quedar fuera de un proyecto de vivir juntos.

Respecto de la bicicleta eléctrica o e-bike es un tipo de vehículo eléctrico consistente en una bicicleta a la que se le ha acoplado un motor eléctrico para ayudar en el avance de la misma. La energía es suministrada por una batería que se recarga en la red eléctrica o panel solar. Su autonomía suele oscilar entre los 35 y los 70 km y tienen un precio más económico que las motos y autos de combustión (gasolina / diésel).

En la Unión Europea legalmente tienen la consideración de bicicletas a efectos de circulación, siempre que:
· Sólo proporcionen asistencia mientras se pedalea. Pueden tener acelerador siempre y cuando este sólo sea efectivo cuando se pedalee
· El motor se desconecte a partir de 25 km/h.
· Su potencia no sea superior a 250 W

Al resto de las bicicletas eléctricas se las considera ciclomotores eléctricos, y requieren licencia de conducción y seguro específico de accidentes. Es bastante común que las bicicletas eléctricas sean también plegables, dado que como éstas su uso es mayoritariamente urbano. Son los vehículos eléctricos más asequibles.

Hay una situación no prevista y tampoco regulada en lo que se refiere a las Bicicletas Eléctricas en nuestro ordenamiento jurídico quedando sólo los alcances de algunos articulados de la Ley de Tránsito Nº 18290; por tanto sólo cabe mencionar las disposiciones foráneas al respecto:

Directiva Europea 2002/24/CE : Esta Directiva relativa a la homologación de vehí­culos de motor de dos ruedas.

Que nos permitirá distinguir un ciclomotor de una bicicleta, y por lo tanto saber que puede circular por el carril-bici y que no requiere ni seguro y permiso de conducir. La presente Directiva en su apartado h. excluye a:

h) bicicletas con pedaleo asistido, equipadas con un motor eléctrico auxiliar, de potencia nominal continua máxima de 0,25 kilovatios, cuya potencia disminuya progresivamente y que finalmente se interrumpa cuando la velocidad del vehículo alcance los 25 km/h, o antes si el ciclista deja de pedalear.



Respecto de Patentes para bicicletas:

En los Diálogos ciudadanos varios afirmaban que: “en casi todos los países del mundo las bicicletas deben usar una patente identificadora”...únicamente en uno, Japón, las bicicletas llevaba matrículas. Esta no era para permitir identificar a los propietarios sino que para ayudar a la policía a recuperar las que son robadas.

Las patentes también fueron usadas en el pasado en algunas ciudades más grandes, entre otras, Toronto (1935 - 1957) y Montreal, donde resido (1976 - 1989). Además, la Alemania nazi (1935 - 1945) lo impuso en todos sus territorios.

¿Es este realmente el ejemplo que deseamos seguir? Las patentes no existen en países con uso significativo de bicicleta (entre 75% y 99%) como Bélgica, Dinamarca y Alemania actual.

Si deseamos favorecer el uso seguro de la bicicleta, los ciclistas deben estar más separados de los autos y los peatones, elaborando más ciclovías e incorporando una mejor señalización de ellas.

Respecto del Casco para ciclistas:

El artículo 80 de la “Ley de Tránsito” se refiere al uso de casco protector para quienes conduzcan una bicicleta, señalando que “El uso de casco protector, en el caso de las bicicletas, será exigible sólo en las zonas urbanas”.

Queda por tanto eximida su Obligatoriedad en Zonas Rurales donde curiosamente la velocidad permitida es de 80 kms/hora…

El D.S. 231 de la Subsecretaría de Transportes, publicado en el Diario Oficial del O6.02.2001, define “Casco Protector” como “todo elemento de protección individual que cubra, al menos la parte superior de la cabeza en forma íntegra y continua ….” y señala las partes con que debe contar, con la salvedad que el D.S. mencionado sólo resulta aplicable a los conductores de motocicletas, motonetas, motos para todo terreno (de tres o cuatro ruedas) u otro vehículo motorizado similar de dos o tres ruedas, así como a sus acompañantes, de conformidad a su artículo 1º.

Para los ciclistas, en cambio, el D.S. Nº 22 de Transportes, publicado en el Diario Oficial del 20 de mayo de 2006, modificado por el D.S. Nº 98 de 4 de enero de 2010, referido a los requisitos que deben cumplir los sistemas de frenos, luces, señalizadores, aparatos sonoros, vidrios, dispositivos de emergencia y rueda de repuesto con que deben contar los vehículos motorizados; a las características del casco para ciclistas y reglamentó el uso de teléfono celular en vehículos motorizados, establece en su artículo 18, lo siguiente:

Artículo 18º.- “El casco protector exigible a los conductores de bicicletas y sus acompañantes que transiten en las zonas urbanas, deberá cubrir al menos la parte superior de la cabeza y permanecer fijo a ella mediante una cinta o correa que lo sujete por debajo de la barbilla, asegurado mediante hebillas, trabas u otro dispositivo similar”.

Como se dirá en su oportunidad, transitar en bicicleta sin portar casco protector, constituye una infracción menos grave, conforme lo dispone el Nº 14º del artículo 201 de la Ley de Tránsito, sancionada con multa de 0,5 a 1 UTM, por disposición del artículo 204 de la misma ley.

El ciclismo urbano se percibe como más peligroso para el ciclista debido en gran parte a la presencia de vehículos de motor más pesados y a mayor velocidad. No obstante el porcentaje (%) de ciclistas fallecidos suele ser más baja que el de vehículos a motor.



El ciclismo no es por tanto un privilegio, es un derecho. El consignar las reacciones emocionales negativas que suelen surgir cuando los usuarios de automóviles perciben a los ciclistas como un grupo que obstaculiza el desplazamiento eficaz de los automóviles sobre las calles no se ajusta ni a los hechos ni menos a la verdad.

Con esta premisa se instaura pues la obligatoriedad del casco bajo la vieja propuesta de siempre, la de la “Seguridad Ciclística”.

Los ciclistas que pedalean frecuentemente bajo condiciones difíciles tienen una tasa de accidentes más baja que la de ciclistas recreativos que pedalean en terrenos planos, por tanto:

- Los ciclistas No son incompetentes, aprenden de la experiencia.

- Tienen pericia ciclista en la reducción de los índices de accidentes bajo condiciones adversas del tránsito, se adaptan y sostienen tasas de accidentes más bajas.

- Cuatro años (4) de experiencia ciclística reduce la Tasa de accidentes por km en 70%

Conclusión : La mayoría de los accidentes ciclísticos son evitables y que es con la experiencia que los ciclistas aprenden a cómo hacerlo.

La Tasa de accidentes x kilómetro se reduce en un valor equivalente al aumento en kilómetros por año… y curiosamente :

No existe ningún estudio a la fecha que indique que los Ciclistas observantes de la Ley del Tránsito, estén originando colisiones o provocándolas. 

La Organización Mundial de la Salud (OMS) y el Banco Mundial, en su Informe de 2004 sobre la Seguridad Vial a nivel mundial: “todos los países deberían adoptar las buenas prácticas internacionales, incluido el establecimiento y aplicación de leyes que exijan que los ciclistas y los motociclistas lleven  casco”. La cita es obsoleta, dado que la recomendación que exigía el casco obligatorio para los ciclistas ha desaparecido en el último informe de la OMS (de 2013), titulado “Global status report on road safety 2013”.

Los cascos sólo soportan impactos de 12,5 km/h y el peligro sigue siendo las velocidades y no otra cosa. Muchos/as ciclistas se opondrían a una ley que les obligue a llevar casco, con lo cual se producirían actitudes individuales o colectivas de desobediencia civil. Ante ello, o bien los agentes de control de tráfico habrían de desviar su atención de los problemas serios que causa el tráfico motorizado, dedicándose a perseguir ciclistas, o bien las autoridades se resignarían a aceptar el hecho de que esta ley se incumple sistemáticamente y que, por tanto, es inútil.

“PROMULGAR LEYES QUE ES DIFICIL QUE SE CUMPLAN DESPRESTIGIA A LAS INSTITUCIONES Y FAVORECE EL INCUMPLIMIENTO DE OTRAS NORMAS.”

Por ello se hace patente la “No obligatoriedad del uso del casco” y ningún país de la Comunidad Europea es Obligatorio pues entienden perfectamente el concepto de Movilidad y que son otras las medidas que deben elevarse para reducir y calmar el tráfico y no castigar a peatones y ciclistas bajo la premisa de una falsa sensación de seguridad, aplicando barreras y multas.
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