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DE:  ALCALDESA MUNICIPALIDAD DE PROVIDENCIA

A:  SR. JOSE IGNACIO NUNEZ LEIVA

En respuesta a su solicitud recibida por esta Municipalidad con fecha 13 de septiembre
de 2023, donde requiere "..1.- Respecto del pre disefio entregado por el Mandante para el
desarrollo del proyecto contratado con la Consultora “Espacio 6280 SpA”... 1.1.- Ldmina Planta
Propuesta General. 1.2.- Ldmina Planta General con Sectorizacion e Infraestructura a retirar.
1.3.- Ldmina Cortes. 1.4.- Ldmina Trazado Propuesto Sector Paseo. 1.5.- PPT con imdgenes
referenciales. 1.6.- Ldmina As Built de Instalaciones Eléctricas y Sanitarias Paseo Las Paimas Afio
2012 1.7.- Plan de Movilidad y Espacio Publico de la Municipalidad de Providencia...3.-
Anteproyecto completo desarrollado por el Departamento de Asesoria Urbana de la
Municipalidad de Providencia de base para el estudio del trabajo a desarrollar por la
Consultora...5.- Trabajos colaterales. El desarme de la estructura metdlica generard
obligadamente alteraciones a bienes materiales e inmuebles,...5.2.- Sobre el costado de los
siguientes edificios: Edificio Dos Providencias; Edificio Paseo Las Paimas 2212; y Edificio Centro
Nuevo en su condicion de edificios colindantes tendrdn incidencias directas, se solicita saber qué
items considera el proyecto solventar, como reparaciones, pintura, etc..." [sic], adjunto remito a

Ud., Memorandum N°18776 de fecha 07 de octubre de 2023 de nuestra Direccion Secretaria
Comunal de Planificacion, con la informacion solicitada.

En cuanto a “..2.- Respecto del trabajo contratado con la Consultora "Espacio 6280 SpA”,
los siguientes documentos en formato impreso: 2.1.- Expediente técnico completo de la Etapa |
del Sector 1 2.2.- Expediente Técnico completo del Sector 2...3.1.- Informe y documentos finales
de las modificaciones resultantes del disefio original y el trabajo presentado por la Consultora
“Espacio 6280 SpA”4.- Proyecto de Demolicion de Estructura de Cubierta existente sobre el
Paseo Las Palmas de lo que se precisa lo siguiente: 4.1.- Detalle del desarrollo de los trabajos de
este item, informar la metodologia del trabajo a partir del desarme de la estructura superior,
techo, canaletas de aguas lluvias, vigas y columnas. 4.2.- Equipos y herramientas a emplear en la
operacion de desarme. 4.3.- Mecanismo para el retiro, traslado y destino de los materiales del

| desarme. 4.4.- Tiempo estimado en la operacion completa del desarme. 4.5.- Horarios
considerados para el trabajo de desarme, continuos, diurnos, nocturnos, alternados, etc. 4.6.-
Costo final de la operacion completa del desarme de la estructura Paseo Las Palmas, expresado
en UF. 5.- Trabajos colaterales. El desarme de la estructura metdlica generard obligadamente
alteraciones a bienes materiales e inmuebles, se solicita: 5.1.- Informe de medidas de mitigacion

en el proceso, previo, durante y posterior al desarme..” [sic], comunico a Ud. que, en
conformidad a la Ley N° 20.285 “Sobre Acceso a la Informacion Pdblica”, y las causales de
reserva ahi establecidas, en el articulo 21, es decision de esta Municipalidad denegar la
entrega de la informacion, aplicandose en este caso el N°1 letra b) que establece “Cuando su
publicacion, comunicacion o conocimiento afecte el debido cumplimiento de la funciones
del 6rgano requerido.. b) Tratdndose de antecedentes o deliberaciones previas a la
adopcion de una resolucion medida o politica, sin perjuicio que los fundamentos de



%vaidencia
aquellas sean publicos una vez que sean adoptadas.”, esto Ultimo en cuanto a que, estos
proyectos, informes y procesos, se encuentran en desarrollo.
De no encontrarse conforme con la respuesta precedente, en contra de esta decision
Ud. podra interponer amparo a su derecho de acceso a la Informacion ante el Consejo para la

Transparencia, en el plazo de 15 dias habiles contados desde la notificacion de este Oficio.-

Saluda Atentamente a Ud.,

2/ETG

EVELYN MATTHEI FORNET

Alcaldesa
VAT
VR/MRMQ/MINU/, J*J/jvp.-
i [/

c.c  ADMINISTRADORA MUNICIPAL
SECRETARIA MUNICIPAL
DEPARTAMENTO DE TRANSPARENCIA
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INTRODUCCION

La comuna de Providencia ha sido pionera en temas de desarrollo urbano, como lo reflejaron los
Planes Reguladores de 1976 y de 2007, los cuales impulsaron el desarrollo de la comuna como un
polo comercial y de servicios, con la idea de una “ciudad dentro de una ciudad”, en el sentido de
generar una ciudad mixta, compacta y caminable. La planificacidn urbana asegurd que este
desarrollo se realice conservando y potenciando la calidad del espacio publico comunal, por lo que
Providencia ha sido y sigue siendo hoy una de las comunas con mejor calidad de vida en el contexto
metropolitano.

Dada su calidad urbana, su buena conectividad y su amplia oferta de educacién, cultura, salud,
comercio y servicios, la demanda por su espacio urbano es muy alta, generando un gran volumen
de viajes vehiculares y peatonales, lo que se traduce en un uso muy intenso de su espacio publico,
asi como en una alta congestién vehicular especialmente en las zonas comerciales.

Para enfrentar esta situacion, la comuna ha avanzado en temas de movilidad y espacio publico,
siendo también pionera en este dmbito: en Providencia se construyd la primera ciclovia de Santiago,
en el parque Pocuro entre los afios 1997 y 1999; en 2010 se implementod el primer plan comunal de
ciclovias y el afio 2017 se elabord la primera versidn del Plan de Movilidad y Espacio Publico de
Providencia, que ha guiado las intervenciones en el bien nacional de uso publico (BNUP) en los
ultimos afios, incorporando mejoras significativas, especialmente para los usuarios mas vulnerables
del espacio publico, peatones y ciclistas.

Afiche Mejoras para la Movilidad Sustentable de Providencia, 2018-2019

Mejoras SIMBOLOGIA

para la

Movilidad

Sustentable
de Providencia

Fuente: Municipalidad de Providencia, 2018

La actualizacion del Plan de Movilidad y Espacio Publico de la comuna es necesaria con la entrada
en vigencia de la Ley N° 21.088 de convivencia vial y de la Ley N° 20.958 de aportes al espacio
publico, por un lado. Por otro, es necesario dar respuesta a las cambiantes demandas de movilidad



y espacio publico producto del cambio climatico y de las crisis sanitarias y sociales que han afectado
al pais y a la ciudad de Santiago en el ultimo tiempo.

El presente Plan establece objetivos y metas para orientar el desarrollo e implementacién de
proyectos de movilidad y espacio publico en la comuna, los que se concretan a través de distintos
ambitos de accidn. Este plan esta estrechamente ligado al Plan Regulador Comunal de Providencia
(PRCP), puesto que establece lineamientos de disefio para el espacio publico que podran ser
incorporados mediante planos de detalle del PRCP.

El Plan se presenta ademds como una oportunidad de mejorar los estdndares de movilidad y la
calidad de los espacios publicos de la comuna, estableciendo lineamientos de disefio e incorporando
en forma sistematica criterios de sustentabilidad urbana, asi como aspectos de adaptacion y
mitigacién al cambio climatico.

El presente Plan es, a su vez, el insumo que sustenta la formulacion del Plan de Inversiones en
Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico de la Comuna de Providencia, segln lo establecido
en la mencionada Ley de aportes, el que contendrd una cartera de proyectos, obras y medidas
incluidas en los instrumentos de planificacion territorial existentes o asociados a éstos, para mejorar
las condiciones de conectividad, accesibilidad, operaciéon y movilidad, asi como la calidad de los
espacios publicos y la cohesidn social y sustentabilidad urbana.

El Plan de Movilidad y Espacio Publico de la comuna de Providencia se plantea como un instrumento
de planificacidén urbana estratégica integrada y ha sido elaborado en conjunto con las direcciones y
departamentos municipales que tienen injerencia en el espacio publico®. Cada unidad contribuyé a
la elaboracién del diagndstico comunal, describiendo la situacién base y detectando los principales
problemas y potenciales del territorio comunal desde su visidn sectorial, y definiendo lineamientos,
planes y proyectos para el mejoramiento integral de la infraestructura de movilidad y de los espacios
publicos de la comuna. El avance de los distintos planes se trabajé en tres instancias de coordinacion
y discusion: la Mesa de Movilidad, la Mesa de Arborizacion y la Mesa de Coordinacién del Plan de
Inversiones en Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico.

En la Mesa de Movilidad se presentan y discuten los temas referentes a la movilidad y al espacio
publico comunal, con el foco puesto en promover la movilidad sustentable e inclusiva y en privilegiar
los medios de transporte que combinan eficiencia y menor impacto sobre el medio ambiente. En
esta mesa, coordinada por Administracién Municipal, participan el Departamento de Asesoria
Urbana (DAU), la Direccion de Transito y Transporte Publico, Gabinete Alcaldia, la Direccidn de
Comunicaciones, Secretaria Comunal de Planificacion (SECPLA) y Direccion de Desarrollo
Comunitario (DIDECO). Esta mesa cuenta ademas con el apoyo técnico de una Mesa Multinivel,
instancia de coordinacion entre el Municipio y el nivel central, en particular con el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones (MTT), en la que participan el Directorio de Transporte Publico
Metropolitano (DTPM), la Unidad Operativa de Control de Transito (UOCT), la Secretaria Regional
Ministerial de la Region Metropolitana (SEREMITT-RM), Comision Nacional de Seguridad de Transito
(CONASET) y la Secretaria de Planificacién de Transportes (SECTRA). Esta instancia ha permitido
agilizar y optimizar la coordinacion de los proyectos de movilidad de la comuna, en especial a partir
de las situaciones excepcionales generadas por el estallido social de octubre del 2019 vy la
emergencia sanitaria producto del COVID-19 desde marzo del 2020.

! Departamento de Asesoria Urbana, Secretaria Comunal de Planificacion, Direccion de Transito y Transporte Publico,
Direccion de Aseo, Ornato y Medio Ambiente, Direccidn de Barrios y Patrimonio, Direccién de Infraestructuras, Direccién
de Desarrollo Econémico Local, Direccidn de Desarrollo Comunitario, Direccidn de Fiscalizacidn, Direccidn de Emergencias
Comunales, Corporaciéon de Seguridad Providencia, Administracién Municipal y Gabinete Alcaldia.
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La Mesa de Arborizacidn se constituye con el objetivo de preservar el patrimonio paisajistico de la
comuna, consistente en el arbolado urbano y las areas verdes. En esta mesa se ha avanzado en el
ultimo tiempo en una revisidon de la paleta de especies vegetales, asi como en la definicion de
lineamientos para el disefio de las dreas verdes comunales, con el foco puesto en la adaptacidny la
mitigacién al cambio climatico, ademas de abordar otras temdticas como la gestién hidrica. Las
unidades municipales que la conforman son la Direccién de Barrios y Patrimonio (DByP), la Direccion
de Medio Ambiente, Aseo, Ornato y Mantencion (DAOM), el Departamento de Asesoria Urbana, la
Secretaria Comunal de Planificacién, Gabinete Alcaldia, la Direccién de Comunicaciones y la
Direccién de Desarrollo Comunitario, y es coordinada por Administracién Municipal.

En la Mesa de Coordinacion del Plan de Inversiones en Infraestructura de Movilidad y Espacio
Publico se realizé un levantamiento de los planes, lineamientos y proyectos de infraestructura de
movilidad y espacio publico de las distintas unidades municipales, de manera de poder sistematizar,
priorizar y coordinar las distintas iniciativas para el espacio publico comunal. Las unidades que
participaron de esta mesa son Coordinacion PIEP y el Departamento de Asesoria Urbana de la
SECPLA, Direccidon de Transito y Transporte Publico, Direccién de Infraestructura, Direccidon de
Medio Ambiente, Aseo, Ornato y Mantencién, Direccidn de Emergencias Comunales, Direccién de
Desarrollo Comunitario, Direccién de Fiscalizacidon, Asociacion de Seguridad Providencia y
Administracion Municipal.

El presente documento consta de un primer capitulo de antecedentes normativos, donde se explica
el marco de politicas publicas internacionales, asi como el marco normativo nacional y regional en
gue se enmarca la generacidn y desarrollo del Plan de Movilidad y Espacio Publico de Providencia,
y se realiza una reseiia de los instrumentos de planificacién territorial comunal vigentes, asi como
de las estrategias, planes y programas en curso al interior del municipio con los que se articula el
Plan. En el segundo capitulo se desarrolla el diagndstico, desde una caracterizacién comunal general
hasta la presentacion de los temas referidos a movilidad, espacio publico y dreas verdes, asi como
redes de infraestructura en el espacio publico, que cierra con una sintesis. El tercer capitulo aborda
el objetivo general del plan y sus ejes estratégicos, para dar paso a los planes especificos, con sus
respectivas metas, ambitos de accion y lineamientos de diseiio para el mejoramiento de la movilidad
y el espacio publico de la comuna.
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1. ANTECEDENTES Y MARCO NORMATIVO

1.1. Marco de politicas publicas y referentes internacionales

Las infraestructuras de movilidad y espacio publico, entendiendo por ello lo que constituye el
espacio publico, calles, parques y plazas, son elementos estructurantes de la vida urbana. En su
planificacién y disefio es importante considerar multiples variables mas alld del aspecto del
desplazamiento, como por ejemplo la diversidad de usuarios que existen en el espacio y que
personas de todas las edades y condiciones puedan utilizarlas con facilidad. Estos espacios tienen el
potencial de generar consecuencias positivas especificas, como contribuir al sentido de pertenencia
especifico de cada lugar, y a mejorar la salud de las personas. Especificamente, es relevante
incorporar un enfoque de desarrollo urbano sustentable que responda a los nuevos desafios de
cambio climdtico, generando ciudades inclusivas, seguras y accesibles.

Al respecto, es importante remitirse en primer lugar a los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS) de la Agenda 2030 de las Naciones Unidas, que hacen un llamado a “transformar el paradigma
de desarrollo actual en uno que nos lleve por la via del desarrollo sostenible, inclusivo y con visidn
de largo plazo” (ONU 2016). En este contexto, el presente Plan busca abordar en especifico los
objetivos 11. Ciudades y comunidades sostenibles y 13. Accién por el clima, si bien su
implementacion incide también en los objetivos 3. Salud y bienestar, 6. Agua limpia y saneamiento,
7. Energia asequible y no contaminante.

Objetivos de desarrollo sostenible

SALUD EDUCACION IGUALDAD

1 N AGUALIMPIA
DELA POBREZA YBIENESTAR DECALIDAD DEGENERD

Y SANEAMIENTO

L

TRABAJODEGENTE INDUSTRIA, 10 REDUGCIONDELAS
YCRECIMIENTO DESIGUALDADES
ECONOMICO INFRAESTRUCTURA

=3

QO

ACCION PAZ JUSTICIA ALIANZAS PARA .
13 PORELGLIMA 16 EINSTITUCIONES 17 LOGRAR &)
TERRESTRES SOAS L0S OBJETIVOS s

OBIETIVCIS
: DE DESARROLLO
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En esta linea, Chile ha suscrito el tratado de Paris 2015, con el compromiso de avanzar hacia el
cumplimiento de los ODS de contribuir a la reduccidn de gases de efecto invernadero y a limitar el
aumento de la temperatura global a 1,5 grados, entre otras medidas, por lo que es fundamental que
las politicas locales apunten a lograr dichos objetivos. Otros acuerdos suscritos por el pais y el
municipio en temas de sustentabilidad, son la Conferencia de las Partes (COP) de las Naciones
Unidas, cuya version 25 se iba a celebrar en Santiago el afio 2019 y que se suspendié con motivo del
estallido social de octubre. La comuna de Providencia forma ademas parte de la Red Chilena de
Municipios ante el Cambio Climatico desde 2015 y suscribid el Pacto Global de Alcaldes por el Clima
y la Energia en 2018, liderado por la Unién Europea. Esto da cuenta de una responsabilidad del
municipio no sélo con la ciudadania y el nivel local, sino que en el ambito internacional.

En este contexto, se ha instalado a nivel global la metodologia de la planificacion estratégica
integrada del territorio, la que incorpora criterios de cambio climatico y cambios de paradigma para
la movilidad y el espacio publico: las ciudades ya no se planifican para optimizar el desplazamiento
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vehicular, sino que para mejorar el espacio urbano para las personas, haciéndolas participes en el
proceso. La planificacion estratégica integrada es un instrumento que busca establecer una vision a
largo plazo, articulando a los distintos actores, estableciendo estrategias, objetivos y acciones para
un territorio determinado. Asi, la Unidn Europea ha adoptado esta metodologia, establecida en la
Carta de Leipzig sobre Ciudades Sostenibles (2007), bajo el acuerdo de que el desarrollo de las
ciudades debe estar alineado con los principios del desarrollo urbano integrado y sostenible (GIZ,
2019).

Otro tema que preocupa en forma transversal en el desarrollo de las ciudades y centros urbanos es
el aspecto de la salud. Al respecto, es importante considerar algunas caracteristicas especificas de
la poblacién nacional. Actualmente en Chile la obesidad, el exceso de peso y el sedentarismo, son
factores de riesgo para la salud. Especificamente, mas de un 60% de la poblacidon tiene exceso de
peso (sobrepeso u obesidad) y el 81,3% de la poblacién adulta en Chile es inactiva fisicamente. La
Organizacion Mundial de la Salud (OMS) establece la inactividad fisica como el cuarto factor de
riesgo de mortalidad mundial, siendo responsable de un 6% de todas las muertes. Algunos factores
relevantes de acuerdo a la DIDECO de Providencia son los niveles de inactividad fisica, los que son
significativamente mayores en los grupos de menores ingresos y las mujeres, siendo la tendencia
que, a mayor edad, mayor inactividad.

A nivel internacional, existe consenso sobre los beneficios que presentan los espacios publicos y
areas verdes de calidad en los centros urbanos para la salud de sus habitantes, los cuales incluyen
los siguientes aspectos, de acuerdo a Cities 8/80 (2020):

® Mejoran la salud fisica, reduciendo tasas de obesidad, aumentando el nivel de vitamina D,
mejorando la presidn sanguinea, la densidad dsea y la capacidad cardiorrespiratoria;
® Proveen beneficios de salud mental, reduciendo el estrés, la ira y agresidon, mejoran
habilidades de adaptacion, mejoran las habilidades sociales y habilidades cognitivas. Ademas,
en nifos mejoran la creatividad y resolucidon de problemas, reducen la hiperactividad,
mejoran la concentracioén, la atencién y el comportamiento;
e Crean aire y agua mas limpios, por su rol eco sistémico, al reducir la escorrentia de las aguas
lluvia y absorber la contaminacién atmosférica;
® Mejoran las conexiones de la comunidad, ayudando a generar mayor compromiso civico y
sentido de pertenencia;
e Agregan valor y ahorran dinero, puesto que proveen un valor agregado a los municipios y
ahorros especificos que generan beneficios como:
o Aumento de la plusvalia de los terrenos;
o Atraccion de capital turistico;
o Aprovechamiento de los parques y plazas por parte de los residentes;
o Mejora de la salud de los habitantes;
o Incremento del sentido de comunidad y cohesion;
o Limpieza del aire;
o Limpieza del agua.

Otro de los desafios del disefio del espacio publico a nivel global consiste en mejorar el nivel de
seguridad vial en las calles. En ese sentido, las estadisticas de la OMS (2013) hablan de 1,24 millones
de personas que mueren a causa de accidentes de transito, la mayoria de ellas en dreas urbanas. En
Chile, esto se traduce en la muerte de 1.600 personas al afio y cerca de 7.500 que sufren lesiones
graves producto de siniestros de transito (CONASET, 2017).

A raiz de lo anterior, y en coherencia con la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible de la ONU, la
CONASET desarrollé una Politica Nacional de Transito (2017) que considera implementar una Visién
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Cero, en el sentido de avanzar en una politica para terminar con las muertes y lesionados graves en
el transito, como se desarrolla mas adelante en este documento.

Para lograr calles mas seguras, guias como “Cities Safer By Design: Guidance and Examples to
Promote Traffic Safety through Urban and Street Design” de World Resources Institute, proponen
abordar la seguridad en las calles mediante el disefio urbano orientado a:

Aumentar la caminabilidad,
Reducir la velocidad vehicular que pone en riesgo al resto de los usuarios,
Proveer espacios de alta calidad para peatones y ciclistas,

Mejorar el acceso al transporte publico.

Otro tema que se ha posicionado fuertemente a nivel internacional es el de la inclusién y
accesibilidad para todos, en el sentido de ampliar la usabilidad del espacio publico y asegurar que
estos espacios sean aptos para todo tipo de usuarios, orientando un disefio sin barreras y evitando
soluciones para grupos especificos de personas. En esta linea, varias ciudades han avanzado en la
creacién de manuales, como Berlin-Design for all: Public Outdoor Space, que busca crear un disefio
claro y diverso para un amplio espectro de espacios publicos para beneficiar a todos los usuarios.
Otra iniciativa interesante a considerar es Urban95, de la Bernard van Leer Foundation, que se
enfoca en mejorar la experiencia urbana y los aprendizajes que emergen de ella considerando una
altura de 95 cm, que corresponde a la altura de un infante de tres afios, y que seran claves en el
desarrollo de ciudadanos comprometidos y responsables con su entorno. Exponen que estas
experiencias contribuyen al desarrollo cerebral, creando un ambiente seguro, sano y de cuidados
positivos durante los primeros afios de vida, que se traduce en nifios y nifias mas preparados para
la experiencia escolar, mejor salud en la adultez, y en mayores habilidades para aprender y trabajar
con otros. Desde este foco, se tiene por objetivo mejorar la ciudad para todos, planteando
lineamientos como los siguientes:

e Barrios de uso mixto y caminables que se hacen cargo de las necesidades basicas de jovenes
familias son atractivas para todos;

e Espacios publicos verdes y vivos cercanos a las residencias, que ofrecen amenidades para los
cuidadores y permiten que niflos pequefios exploren de manera segura, atraen también a
todas las generaciones y pueden generar un valor econémico mas alto para una ciudad;

e Rutas seguras de transporte y sistemas de transito que facilitan, hacen mdas confiable,
costeable y disfrutable el traslado de familias y nifios pequefios, también son practicas para
personas mayores y aquellos que cuentan con algun tipo de discapacidad;

e La calidad del aire es un aspecto que también es importante para la salud de todos.

Varias de las consideraciones y directrices mencionadas ya se han adoptado en el disefio y ejecucion
de los espacios publicos de Providencia, logrando mejoras significativas en la calidad del espacio
urbano comunal, como se detalla mas adelante. A pesar de los avances logrados en materia de
movilidad, espacio publico y sustentabilidad, existen en el territorio comunal desafios pendientes,
que se exponen en el segundo capitulo de diagndstico.

1.2, Cuerpos normativos a nivel nacional

1.2.1.Politicas y estrategias nacionales
1.2.1.1. Politica Nacional de Desarrollo Urbano (PNDU)

La Politica Nacional de Desarrollo Urbano fue promulgada en 2014 y entrega un mandato
compuesto por principios, objetivos y lineas de accidn capaces de congregar voluntades, y
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lineamientos generales para conseguir espacios publicos de calidad. Para ello la Politica define su
centro de atencién en las personas y en su calidad de vida, abordando de manera integral los
aspectos que rigen la conformacién de nuestras ciudades, buscando que su desarrollo sea
socialmente integrado, ambientalmente equilibrado y econdémicamente competitivo. El concepto
de desarrollo en que se funda la Politica no es solo el crecimiento econdmico, sino que se refiere
también al crecimiento con sentido y sustentable, en cuanto que las actuales decisiones o
intervenciones no signifiquen desmedro para las generaciones futuras.

La PNDU establece entre sus objetivos especificos — dentro del dmbito equilibrio ambiental —
fomentar la movilidad urbana a través del uso compartido del espacio publico, entendiendo como
movilidad urbana todos los tipos de traslado de las personas en el espacio urbano, ya sea por sus
propios medios o en vehiculos o sistemas de transporte, considerando también las caminatas, el
uso de bicicletas y otros medios no motorizados. Para dar cumplimiento a este objetivo, se
proponen las siguientes lineas de accidn: i) Fomentar el transito peatonal y el uso de la bicicleta, y
garantizar la accesibilidad universal con normas urbanisticas especificas para el espacio publico; ii)
Propiciar la creacién de zonas urbanas de trafico calmado y fomentar el uso del espacio publico para
aspectos no funcionales como pasear, conversar, sentarse a mirar; iii) Fomentar la incorporacion de
sistemas de transporte publico de bajo impacto, que permitan una interrelacion armdnica entre
diferentes usos del espacio publico.

1.2.1.2. Politica Nacional de Seguridad de Transito CONASET

La nueva Politica Nacional de Seguridad de Trdnsito se ajusta a los lineamientos dispuestos por las
Naciones Unidas, al enmarcar las iniciativas de seguridad de transito en cinco pilares de accion
relacionados con la gestidn de la seguridad de transito, vias de transito mds seguras, vehiculos mas
seguros, usuarios mas seguros y respuesta tras los siniestros de transito. También se alinea con el
enfoque de Vision Cero, el cual ha sido promovido, especialmente, por paises lideres en seguridad
de transito y que establece como imperativo ético que las muertes y lesiones graves en el transito
son inaceptables y que, por lo tanto, el sistema de transito debe disefarse y utilizarse de manera tal
qgue nadie pierda la vida o quede gravemente herido como resultado de un siniestro de transito.

Lo anterior considera como antecedente la estadistica que se desagrega de acuerdo al gréfico a
continuacién, donde se observa que la mayor parte de los fallecidos estan en el grupo de peatones,
motociclistas y ciclistas.

Fallecidos en accidentes de trdnsito segun tipo de usuario (2012-2016).
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En consecuencia, la solucién para confrontar los altos indices de accidentabilidad no solamente se
sustenta en medidas orientadas a la educacidn de las personas, sino que también, en el disefio de
un sistema completo que apoye y guie el comportamiento de los usuarios del espacio publico.

1.2.2.Leyes

El presente Plan de Movilidad y Espacio Publico funciona como insumo y generador de lineamientos
de disefio tanto para el Plan de Inversiones en Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico como
para el Plan Regulador de Providencia (PRCP), puesto que para este ultimo también se ha
incorporado la posibilidad de desarrollar planos de detalle que permiten precisar el disefio del
espacio publico. Considerando lo anterior, a continuaciéon se realiza una revisién del marco
normativo que regula el Plan de Inversiones en Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico vy el
PRCP, y cdmo estos instrumentos se articulan con el presente Plan de Movilidad y Espacio Publico.

1.2.2.1. Ley General de Urbanismo y Construcciones (LGUC)

La Ley General de Urbanismo y Construcciones (LGUC) tiene alcance nacional y es un cuerpo legal
con disposiciones relativas a planificaciéon urbana, urbanizacién y construccidn. La LGUC “contiene
los principios, atribuciones, potestades, facultades, responsabilidades, derechos, sanciones y demas
normas que rigen a los organismos, funcionarios, profesionales y particulares, en las acciones de
planificacién urbana, urbanizacién y construccién” (articulo 2° LGUC).

Mediante las modificaciones realizadas a la LGUC por la Ley N° 20.958 que establece un sistema de
aportes al espacio publico, la cual modifica ademdas otros tres cuerpos legales?, se busca
perfeccionar el sistema de mitigaciones de los Estudios de Impacto al Sistema de Transporte Urbano
(EISTU) con un nuevo procedimiento en base a los principios de universalidad, proporcionalidad y
predictibilidad, para la cual se incorpora la formulacion del Plan de Inversiones en Infraestructura
de Movilidad y Espacio Publico dentro de la LGUC.

En primer lugar, se establece que todos los proyectos, tanto de crecimiento en extensién como de
densificacion que ocasionen impactos relevantes sobre la movilidad local deberan realizar
mitigaciones directas mediante la ejecucién de medidas relacionadas con la gestion e
infraestructura del transporte publico y privado y los modos no motorizados, en su darea de
influencia.

En segundo lugar, los proyectos que conlleven crecimiento urbano por densificacién, deberan ceder
un porcentaje de terreno o aportar el equivalente al avaluo fiscal del porcentaje a terreno a ceder.
Los aportes se ajustaran a la densidad y al destino del proyecto, y se destinaran a la ejecucion de las
obras identificadas en el Plan Comunal de Inversiones en Infraestructura de Movilidad y Espacio
Pablico; al pago de expropiaciones necesarias para la materializacién de dichas obras; a la
actualizacién del Plan de Inversiones en Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico; al desarrollo
de los instrumentos de planificaciéon que sean necesarios para su ejecucion; a la elaboracidon de los
proyectos de las obras y a los gastos de administracidn e inspeccidn.

Como complemento, el 21 de febrero de 2019 se publicé la Circular DDU 415 (Ord. 0118 de la
Divisién de Desarrollo Urbano), que instruye sobre la aplicacion de la Ley N° 20.958 en
procedimientos administrativos y la aplicacidn de los Estudios de Impacto al Sistema de Transporte

2 También modifica, entre otras leyes, la Ley organica constitucional de Municipalidades y la Ley orgénica
constitucional sobre Gobierno y Administracién Regional.
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Urbano (EISTU) y Analisis Vial Basico (AVB) en el intertanto en que no entra en vigencia la exigencia
de aportes y mitigaciones.

|ll

El 17 de mayo de 2019 se promulgé en el Diario Oficial el “Reglamento sobre mitigacién de impactos
al sistema de movilidad local derivados de proyectos de crecimiento urbano” de la Subsecretaria de
Transportes del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. Con la publicacion de este
documento, empezaron a correr los 18 meses estipulados en el articulo primero transitorio de la

Ley N°20.958 para exigir las mitigaciones y aportes de los nuevos proyectos.

Para apoyar en el desarrollo de este plan, en julio de 2019 el Consejo Nacional de Desarrollo Urbano
(CNDU) en conjunto con el Ministerio de Vivienda y Urbanismo y el Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones, publicaron la “Guia para la elaboracion de planes comunales de inversidén en
infraestructura de movilidad y espacio publico”.

Con el objetivo de instruir sobre la aplicacion de la mencionada normativa, y exponer
consideraciones metodoldgicas para la elaboracion del Plan de Inversiones en Infraestructura de
Movilidad y Espacio Publico, el 13 de noviembre de 2020 se publican las DDU 4473 y 448. La primera
imparte instrucciones sobre la tramitaciéon de permisos ante las Direcciones de Obras Municipales,
conforme a las exigencias de la Ley N°20.958, relacionadas especificamente con las mitigaciones
directas y los aportes al espacio publico, haciendo especial énfasis en este ultimo aspecto. La DDU
448 se refiere al marco reglamentario y metodoldgico para la confeccion de los Planes de
Inversiones en Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico. Junto con aclarar definiciones,
objetivos y alcances de la Ley de Aportes al Espacio Publico, se propone un marco metodoldgico
para la elaboracion del Plan de Inversiones en Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico,
explicitando qué documentos lo deben componer, sus fases de elaboracién, asi como su proceso de
aprobaciéon y modificacion, abriendo la posibilidad para que cada municipio pueda establecer una
metodologia apropiada tomando como referencia los pardmetros entregados en dicha DDU.

El Plan de Inversiones en Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico debe mantenerse
actualizado y su cartera de proyectos debe estar asociada a los instrumentos de planificacion
territorial de escala comunal, como es el Plan Regulador Comunal (PRC), y los otros instrumentos
para la gestion municipal, como el Plan de Desarrollo Comunal (PLADECO) y el Presupuesto Comunal
Anual. Si bien el Plan de Inversiones en Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico tiene un
alcance comunal, en dreas intercomunales y metropolitanas existird otro Plan de Inversiones en
Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico con esa escala, con injerencia en las materias de
planificacién que les corresponda. Ambos planes, una vez aprobados, deberan estar coordinados en
su actuar.

1.2.2.2. Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones (OGUC)

La Ordenanza de Urbanismo y Construcciones (OGUC) contiene las disposiciones reglamentarias de
la Ley General de Urbanismo y Construcciones, y regula los procedimientos administrativos, el
proceso de la planificacién urbana, la urbanizacion de los terrenos, la construccién, asi como los
estandares técnicos de disefio y construccidon exigibles en la urbanizacion y la construccion.

A continuacidn se sintetizan algunos de los articulos de la OGUC relevantes para la formulacion y
aplicacion del Plan de Inversiones en Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico, ademas de
indicaciones mas recientes sobre accesibilidad universal en el espacio publico.

El Capitulo 8, art. 2.8.1. de la OGUC se refiere en especifico a la elaboracién del Plan de Inversiones
en Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico comunal, estableciendo que éste debe contener:

3 |a circular DDU 447 deja sin efecto la circular DDU 439 del 6 de agosto de 2020.
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a) Una cartera priorizada de proyectos, obras y medidas, referidas a “areas verdes, aceras y
circulaciones peatonales, pasos para peatones, calzadas, ciclovias, luminarias y alumbrado publico,
soterramiento de redes, paraderos de buses, sefialética, dreas de juegos infantiles, bafos publicos,
mobiliario urbano tales como bancos o escanos, basureros o contenedores de basura,
estacionamientos de bicicletas, kioscos, pérgolas, entre otros.” y b) Un plano que grafique la
ubicacién de los proyectos, obras y medidas incorporados en la cartera.

Al respecto, la DDU 448 especifica que se entenderan como obras de inversién en movilidad las
siguientes: aceras y circulaciones peatonales, pasos para peatones, calzadas, ciclovias, paraderos de
buses, estacionamientos de bicicletas, entre otros. Dentro de las obras de espacio publico se
especifican: areas verdes, luminarias y alumbrado publico, soterramiento de redes, prevenciéon y
mitigacién de riesgos de desastres, seialética, areas de juegos infantiles, bafios publicos, mobiliario
urbano tales como bancos o escafios, basureros o contenedores de basura, quioscos, pérgolas, entre
otros.

Como se menciona en el capitulo anterior, ante la posibilidad de que cada municipio aplique una
metodologia particular, en Providencia el Plan de Inversiones en Infraestructura de Movilidad y
Espacio Publico se articula con el presente Plan de Movilidad y Espacio Publico, el cual contiene el
diagndstico y formula los planes y lineamientos que orientan el disefio y las intervenciones en el
espacio publico. De este modo, el Plan de Inversiones en Infraestructura de Movilidad y Espacio
Publico de la comuna de Providencia estd conformado por cuatro documentos, los que se explican
brevemente a continuacién:

e El Plan de Movilidad y Espacio Publico, que contiene un diagndstico comunal, objetivos,
planes y lineamientos, los cuales se fundamentan en los instrumentos de planificacion y
gestién comunal actualmente vigentes.

e Memoria explicativa, la que contiene una cartera de proyectos priorizada, la cual se
desprende de los planes de movilidad y espacio publico expuestos en el presente
documento.

e Un plano que grafica los proyectos priorizados de la cartera de proyectos.

e Metodologia de priorizacion de proyectos.

El Decreto Supremo N° 50 del MINVU, publicado el 4 de marzo de 2016, modifica la OGUC,
incorporando criterios de accesibilidad y disefio universal, dando cumplimiento a lo indicado en la
Ley 20.422, que establece normas de igualdad de oportunidades e inclusidn social de personas con
discapacidad, que entrd en vigencia el 10 de febrero de 2010. Las normas de accesibilidad universal
establecen las condiciones necesarias que tienen que cumplir los espacios de uso publico para ser
accesibles para todas las personas en condiciones de seguridad y comodidad, de la forma mds
auténoma y natural posible. Esta normativa regula el acondicionamiento de los espacios y edificios
publicos para el uso y goce de todas las personas, en especial de las mas vulnerables y con movilidad
reducida. En esta modificacion a la OGUC se incorpora el concepto de ruta accesible, definida como
“parte de una vereda o de una circulacidn peatonal, de ancho continuo, apta para cualquier persona,
con pavimento estable, sin elementos sueltos, de superficie homogénea, antideslizante en seco y
en mojado, libre de obstaculos, gradas o cualquier barrera que dificulte el desplazamiento y
percepcién de su recorrido”, estableciendo veredas de 1,20 m de ancho y 2,10 m de alto como
minimo, entre otras indicaciones especificas de disefio.

La OGUC, en tanto contiene disposiciones sobre la construccion de vialidad, también incorpora
definiciones sobre ciclovias. El articulo que define las caracteristicas basicas de esta infraestructura
es el 2.3.2. bis.,, que establece su implementaciéon en calzada, y define distintos grados de
segregacion segun la velocidad de disefio de la via donde se emplazan.
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1.2.2.3. Ley de Transito N° 18.290

Esta ley regula el uso de todas las vias de transporte, segln lo establecido en su articulo 1°: “A la
presente ley quedardn sujetas todas las personas que, como peatones, pasajeros o conductores de
cualquiera clase de vehiculos, usen o transiten por los caminos, calles y demds vias publicas, rurales
o urbanas, caminos vecinales o particulares destinados al uso publico, de todo el territorio de la
Republica. Asimismo, se aplicaran estas normas, en lo que fueren compatibles, en aparcamientos y
edificios de estacionamiento y demas lugares de acceso publico.”

Esta ley fue modificada en mayo de 2018 por la Ley N°21.088 de convivencia de modos de
transporte, también conocida como Ley de convivencia vial. Esta modificacion tiene como principal
objetivo armonizar el uso del espacio vial que comparten los distintos modos bajo el concepto de la
convivencia, promoviendo comportamientos mas armdnicos en el espacio publico y cambios en las
conductas de todos los usuarios. Busca especificamente proteger a los usuarios mas vulnerables, es
decir peatones y conductores de ciclos, y establece medidas para lograr la inclusion en forma segura
de éstos ultimos (bicicletas, patines, skates, triciclos, scooters, etc.) en las vias. Para ello se reduce
la velocidad en las zonas urbanas de 60 a 50 km/h y se faculta a los municipios a crear dentro de sus
territorios zonas de transito calmado donde se pueden establecer velocidades de 40, 30 o0 20 km/h
como maximo. Establece ademas disposiciones con respecto a la calidad que debe ofrecer la
infraestructura para bicicletas y otros ciclos, en términos de operacién y seguridad, asi como para
las ciclovias existentes, las que deberdn adecuarse a las condiciones de gestidén y seguridad de
transito que defina el MTT.

Esta ley es especialmente relevante en términos de resguardar al peatdn al bajar la velocidad
maxima de circulacién, disminuyendo con esto la mortalidad de los accidentes donde se ven
involucrados peatones. Por otro lado, resguarda su seguridad en las veredas al establecer que este
es el lugar preferentemente de desplazamiento de peatones y al trasladar a los ciclistas a ciclovias
y calzada. Las normas que se establecen para ciclistas respecto al uso de la calzada y la vereda en
forma excepcional (menores de 7 afios y su acompanante, menores de 14 afios, personas con
discapacidad, adultos mayores y en ocasiones en que las condiciones climaticas o de iluminacidn
impidan transitar por la calzada o ciclovia), permiten reducir los conflictos entre peatones y ciclos.

En este contexto, la reduccién de la velocidad, las zonas de trafico calmado y la circulacion
obligatoria de ciclos por calzadas o ciclovias, hacen perentorio implementar nuevas formas de
compartir el espacio publico y con ello innovar en disefio urbano orientado a las personas.

1.2.3.Manuales y guias

1.2.3.1. Manual de vialidad urbana, recomendaciones para el disefio de
elementos de vialidad urbana (REDEVU)

El tema central de este documento publicado el aino 2010 es entregar recomendaciones para el
“disefio vial urbano (DVU)” de los componentes principales de la infraestructura vial urbana,
permitiendo que usuarios motorizados y no motorizados resuelvan sus necesidades de movilidad
(desplazamiento e interaccién) dentro de una ciudad. Este documento entrega la principal
herramienta normativa que, junto a la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones, enmarca
el rango de accién en materias de disefio urbano que autoriza el SERVIU.
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1.2.3.2. Manual de vialidad ciclo-inclusiva. Recomendaciones de diseiio

Este documento, elaborado el 2015 por el Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU) en
colaboracidn con entidades técnicas de los Ministerios de Transportes y Comunicaciones (MTT), de
Obras Publicas (MOP), SECTRA, CONASET, Servicio de Vivienda y Urbanizacién (SERVIU)
metropolitano, del Gobierno Regional de la Regidn Metropolitana (GORE RM), de gobiernos locales
y actores del sociedad civil, tiene por objetivo apoyar la implementacién de los objetivos planteados
en la Politica Nacional de Desarrollo Urbano (PNDU), en lo referente a acceso, movilidad y
permanencia en el espacio publico y la promocién del uso de la bicicleta como medio de transporte,
asi como entregar conocimientos técnicos a tomadores de decisién y proyectistas para la
planificacién y el disefio de infraestructura vial ciclo inclusiva.

Su vision considera los siguientes elementos, planteados como el inicio de una nueva etapa en Chile
para el fomento del uso de la bicicleta: 1) Disefio centrado en el usuario. Se busca entregar
soluciones de infraestructura vial seguras y cdmodas, generando mayor satisfaccidon y obteniendo
como resultado una mejor experiencia urbana; 2) Reconocer la condicidn de vehiculo de la bicicleta,
como un medio de transporte accesible, equitativo, econdmico y sustentable; 3) La bicicleta debe
ser reconocida e integrada normativamente, de tal forma de potenciar su uso y de velar siempre
por la proteccién de sus usuarios, su comodidad, y el apoyo a la conveniencia de su utilizacion como
medio de transporte; 4) Toda la vialidad urbana debe ser ciclo inclusiva. Debe estar concebida y
preparada para permitir su uso con comodidad y seguridad; 5) La red vial ciclo inclusiva estara
compuesta de vias de transito compartido, vias con pistas exclusivas de bicicletas separadas del flujo
motorizado y de vialidad exclusiva para su uso y el de vehiculos similares.

Ademas de construir el marco conceptual que sustenta la necesidad de incorporar el uso de la
bicicleta en las ciudades del pais, y plantearlo como un esfuerzo integrado, multisectorial e
interinstitucional, plantea lineamientos para el disefio de infraestructura ciclovial. Establece seis
criterios basicos para el disefio de rutas ciclo inclusivas, las que deben ser: conexas, coherentes,
directas, seguras, comodas y atractivas. Entrega también directrices de disefio para distintos tipos
de ciclovias, segun su categoria (compartida, segregada o verde), en base a referentes
internacionales y experiencias nacionales. Si bien no se trata de un instrumento normativo
propiamente tal, sus indicaciones y su enfoque integral lo transforman en una referencia
fundamental para la implementacién de ciclovias.

1.2.3.3. Guia de composicion y disefo operacional de ciclovias

Esta guia, publicada en diciembre de 2019 y actualizada en julio de 2020, estd centrada en aspectos
operacionales y de seguridad para la aprobacion e implementacién de infraestructura ciclovial, y
complementa el Manual de Disefio de Infraestructura Ciclo-inclusiva (MINVU, 2015). Parte de la
base de que cualquier calle puede acoger espacio para los ciclos, bajo condiciones de disefo,
seguridad y operacién que sean compatibles en toda la ciudad y que den a los usuarios la debida
proteccion en sus trayectos. Se busca agilizar la implementacién de espacios aptos para la
micromovilidad y avanzar hacia ciudades posibles de recorrer en bicicleta y otros ciclos, en armonia
con el resto de los usuarios del espacio publico. Con este objetivo, propone una metodologia que
facilita el desarrollo de proyectos y su presentacidn a la Seremi de Transportes respectiva, que
incluye criterios como la relacién con la red de ciclovias existente, caracterizacion de los tramos del
proyecto, analisis de alternativas de perfil y emplazamiento, asi como coherencia entre el tipo de
segregacion y la velocidad de la via. Esta metodologia se plantea tanto para proyectos de nuevas
ciclovias como para modificaciones de ciclovias existentes, considerando que muchas fueron
implementadas bajo otros estandares de movilidad, muchas de ellas a nivel de la acera, provocando
conflictos relacionados con la presencia de obstaculos, muchas veces con anchos menores a los
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recomendados, y también con la presencia de zonas mixtas compartidas entre peatones y ciclistas,
principalmente en las intersecciones.

1.3. Instrumentos de planificacion, planes y estrategias a nivel
regional

1.3.1.Plan Regulador Metropolitano de Santiago (PRMS)

La Regién Metropolitana cuenta con un Plan Regulador Metropolitano de Santiago (PRMS) que
afecta sus 52 comunas, entre las que se encuentra Providencia. De acuerdo al Articulo 2.1.7 de Ia
OGUC, el ambito de accidn del PRMS abarca zonas rurales y urbanas, sin embargo incide sobre la
planificacién de la comuna de Providencia sélo en los siguientes aspectos:

A. La definicidn de los limites de extension urbana;

B. La clasificacidon de la red vial publica, definicidn de las vias expresas y troncales;

C. Losterrenos destinados a vias expresas, troncales y parques de nivel intercomunal, incluidos
sus ensanches, declaratorias de utilidad publica en conformidad al articulo 59° de la LGUC;

D. Las normas urbanisticas para las edificaciones e instalaciones destinadas a infraestructuras
de impacto intercomunal;

E. Las normas urbanisticas que deberan cumplir las actividades productivas de impacto
intercomunal;

F. Lafijacién de las densidades promedio y/o las densidades maximas que podran establecerse
en los planes reguladores comunales;

G. La definicion del uso de suelo de area verde de nivel intercomunal;

H. La definicidn de las areas de riesgo o zonas no edificables de nivel intercomunal;

I. El reconocimiento de areas de proteccidon de recursos de valor natural y patrimonial
cultural, cuando corresponda.

Los aspectos normados por el PRMS han sido debidamente incorporados en el Plan Regulador
Comunal de Providencia (PRCP), por lo que ambos se encuentran en concordancia. Considerando lo
anterior, también se debera establecer un Plan de Inversiones en Infraestructura de Movilidad y
Espacio Publico de escala intercomunal para la Regiéon Metropolitana cuyos lineamientos serdn
considerados en el Plan de Movilidad y Espacio Publico y en el Plan de Inversiones en Infraestructura
de Movilidad y Espacio Publico de la comuna de Providencia. Sin embargo, hasta el momento de
publicacion de este documento ese instrumento aln no ha sido promulgado.

1.3.2.Plan Maestro de Transportes Santiago 2025

Este plan fue desarrollado por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, en colaboracion
con otros ministerios y organismos publicos. El Plan tiene como objetivo ser una guia para la gestién
y las inversiones estratégicas en infraestructura, que definan un sistema de transporte urbano
orientado a satisfacer las necesidades de movilidad de las personas y mercancias en Santiago,
estableciendo un horizonte al 2025.

Frente a una estimacion del aumento de vehiculos de 1,3 millones al 2012 a 2,7 millones al 2025,
las restricciones del espacio urbano y la limitacién presupuestaria para dar cabida a tal crecimiento,
sumado a la congestién ya existente en Santiago, la politica busca promover soluciones mas
eficientes y sustentables, favoreciendo explicitamente el transporte publico masivo. Al respecto se
explicita que cada automovilista requiere entre 10 y 20 veces mas espacio vial que el que requiere
un usuario del transporte publico.
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El plan se estructura en base a los objetivos de eficiencia, equidad, sustentabilidad y seguridad, y
propone un plan de inversiones de 470 millones de UF. Las inversiones estan orientadas a apoyar
una movilidad mds sustentable mediante proyectos de ampliacién de ciclovias y nuevos corredores
y servicios de transporte publico. Se pretende estructurar el desarrollo de la ciudad en torno a los
corredores de transporte publico masivo, expandiendo la red de metro, introduciendo trenes
suburbanos o de cercanias e introduciendo nuevas autopistas concesionadas, combinando su
construccion, donde sea posible, con infraestructura para transporte publico. Mientras el Plan de
ciclovias, que contempla la construccién de 800 km de infraestructura ciclista, corresponde al 2 %
del monto total de inversién, se contempla un 6% para proyectos viales de transporte publico, 41 %
para proyectos de Metro y otras tecnologias (incluido el teleférico Bicentenario), y un 36 % para
proyectos viales de concesionarias, entre otras medidas.

Se estima que la implementacidon del PMTS logre una mejora en el nivel de servicio del transporte
masivo, al aumentar la proporcién de usuarios del transporte publico (de 42 % a 45 %), asi como
una disminucién de los tiempos de viaje con respecto a la situacion base.

1.3.3.Plan Maestro de Ciclovias del Gran Santiago

El Plan Maestro de Ciclovias del Gran Santiago fue desarrollado por el GORE RM con el apoyo técnico
de SECTRA en 2012. Esta ultima entidad realizé un estudio de analisis y evaluacidn social del Plan
Maestro en 2013, con los siguientes objetivos:

e Recopilar informacion actualizada de los usuarios del modo bicicleta en el Gran Santiago.

e Estimar los beneficios asociados al Plan Maestro de Ciclovias, enmarcados dentro de la
metodologia vigente.

e Estimar otros beneficios relacionados con la provision de ciclovias no presentes en la
metodologia actual.

e Estimar y analizar la sensibilidad de los costos del Plan Maestro a partir de los estudios
desarrollados anteriormente.

e Evaluar el Plan Maestro y priorizacion de ejes o conjuntos de ejes para posterior desarrollo
de ingenieria de detalle y ejecucién.

El Plan estd conformado por 874 km de ciclovias, divididos en etapas de implementacidn y prioridad.
Cabe mencionar que, en el caso de Providencia, este plan incorpora las ciclovias ejecutadas a la
fecha (15 km), las ciclovias propuestas en el Plan de Movilidad de la comuna de 2013 y propone
adicionalmente nuevas ciclovias. Del total de ciclovias propuestas en el plan (45 km), la mayoria
estan en el grupo 1 de prioridad para su implementacion, correspondientes a Carlos Antunez,
Rancagua, Santa Isabel-Diagonal Oriente-Pedro Lautaro Ferrer, Luis Thayer Ojeda, Pedro de Valdivia,
Pedro de Valdivia Norte y Ricardo Lyon.*

4 Al momento del cierre de la formulacidn del presente Plan, el GORE se encontraba actualizando el Plan
Maestro de Ciclovias, para lo cual se envié la informacién contenida en el Plan de Ciclovias que se detalla mas
adelante.

23



Plan Maestro de Ciclovias de Santiago 2013

L HUECHURABA

LAS CONDES

PENALOLEN

LAFLORIDA

Simbologia
| Comunas
EL B, w—=Plan Maestro 2013
wm=Ciclovias existentes 2013
NombreGrupo
Calera de Tango (1)
- Ciudad Sur (10)
Nororiente (6)
" Norponiente (8)
Poniente (6)
Sur Oriente (4)
0 2,500 5,000 7500
o — —

\ : Meters
Steer Davies Gleave

Fuente: SECTRA, 2013

1.3.4.Plan de Prevencion y Descontaminacion Atmosférica (PPDA) para la Region
Metropolitana

Este plan fue aprobado mediante el Decreto N °31 del Ministerio de Medio Ambiente, que entrd en
vigencia el 24 de noviembre de 2017. Establece una serie de medidas para las principales fuentes
de emisidn identificadas en la zona, donde dos de las mas relevantes son el control de emisiones
asociadas a fuentes moéviles y al levantamiento de polvo y la generacidon de areas verdes. La
reduccion de emisiones mediante el PPDA para la Regidn Metropolitana generara beneficios
asociados a la reduccidn de los casos de mortalidad por enfermedades respiratorias; reduccién de
efectos en la salud humana con la consecuente disminucién de costos en salud; y reducciones en
consumo de combustible principalmente para el sector transporte (por cambio a fuentes de
combustible renovable), junto con la mejora en la visibilidad, disminucién de efectos negativos en
ecosistemas y, en el largo plazo, la reduccién de la tasa de calentamiento global.

Adicionalmente el plan propone medidas de incentivo al cambio modal, entre las que se considera
la coordinacidon y gestién de la asignacion de recursos para la construccion de 300 kildmetros de
ciclovias y 3.000 biciestacionamientos publicos, en el marco del Plan Maestro de Ciclovias del Gran
Santiago (GORE RM, 2012).

1.3.5.Plan de Adaptaciéon al Cambio Climatico para Ciudades 2018-2022

Este plan, coordinado por el Ministerio de Medio Ambiente, fue aprobado en enero de 2018 por el
Consejo de Ministros para la Sustentabilidad y busca implementarse en un plazo de cinco afios. Se
estructura en base a un objetivo general, objetivos especificos y ejes estratégicos que bajan a lineas
de accién.
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Su objetivo general es “proponer lineamientos de adaptacion para las ciudades frente al cambio
climdtico, fortaleciendo, con una mirada prospectiva, la capacidad de respuesta y la de sus

|II

habitantes frente a sus diferentes impactos, propendiendo mejorar el nivel de equidad territoria
Sus objetivos especificos son:

® Abordar el cambio climatico desde un enfoque territorial prospectivo, a través de la
planificacién urbana y el ordenamiento territorial.

® Generar inversiones y proyectos que consideren los efectos del cambio climatico,
mejorando la capacidad de adaptacion de las ciudades.

e Desarrollar las capacidades para prevenir los impactos del cambio climatico y los
mecanismos de respuesta para responder a sus efectos en las areas urbanas.

® Promover las instancias de coordinacidn y cooperacién para enfrentar los distintos efectos
del cambio climatico en las ciudades.

e Fortalecer instancias de capacitacién, desarrollo de estudios y difusidn necesarios para
implementar acciones en materia de adaptacion al cambio climatico.

Para mejorar la colaboracién y coordinacion de los distintos actores para su implementacion, este
Plan toma como base los lineamientos de la Politica Nacional de Ordenamiento Territorial, la Politica
Nacional de Desarrollo Urbano, y la Politica Nacional para la Gestidn del Riesgo de Desastres. De
acuerdo a ello, se establecen ejes estratégicos y lineas de accién para cada uno:

e Eje 1: Planificacidn urbana y ordenamiento territorial
O Linea de accién 1: Instrumentos de planificacion territorial y normas urbanas
O Linea de accién 2: Movilidad urbana
e Eje 2: Infraestructuray construccion sostenible
O Linea de accién 3: Inversién en infraestructura
O Linea de accién 4: Espacio publico
O Linea de accién 5: Edificios publicos
O Linea de accién 6: Viviendas
® Eje 3: Reduccion y gestidn del riesgo de desastres asociados al cambio climatico
O Linea de accién 7: Reduccion de riesgo de desastres y manejo de impactos
® Eje 4: Gestion local y colaboracion interinstitucional
O Linea de accién 8: Generacidn de capacidades y colaboracion
O Linea de accion 9: Gestion
e Eje 5: Difusion
O Linea de accién 10: Acciones de Difusidn

1.3.6.Estrategia de Resiliencia: Santiago Humano y Resiliente

Esta estrategia, generada por el Gobierno Metropolitano de Santiago en 2020, se enmarca en la red
100 Ciudades Resilientes (100RC), programa promovido por la Fundacién Rockefeller, dedicado a
“apoyar a las ciudades de todo el mundo a volverse mas resilientes a los desafios fisicos, sociales y
econdmicos del siglo XXI”.

La estrategia de resiliencia propone una visidon con un modelo de desarrollo urbano a escala humana
donde predominen las personas, bajo la cual se articulan seis ejes: movilidad urbana (Santiago
conectado), medio ambiente (Santiago verde y sostenible), seguridad humana (Santiago seguro),
gestién del riesgo (Santiago preparado), desarrollo econémico y competitividad (Santiago global e
innovador), equidad social (Santiago inclusivo).
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1.4. Instrumentos de planificacion y gestion comunal

A continuacidn, se hace referencia a algunos de los instrumentos de planificacién territorial y de
gestién comunal® actualmente vigentes en Providencia - el Plan Regulador Comunal (PRCP), el Plan
de Desarrollo Comunal (PLADECO) y el Presupuesto Municipal Anual - de manera de contextualizar
el marco normativo a nivel local y explicitar el vinculo de éstos con el presente Plan de Movilidad y
Espacio Publico.

Como complemento a estos instrumentos existen ademas planes y estrategias comunales que se
han desarrollado para optimizar recursos y mejorar la calidad de vida de los habitantes y usuarios
de la comuna, promoviendo un desarrollo sustentable, y que se describen brevemente en este
capitulo.

1.4.1. Instrumento de Planificacidn Territorial: Plan Regulador Comunal de Providencia

El Plan Regulador Comunal de Providencia (PRCP) aprobado en el afio 2007, cuenta con cinco
modificaciones parciales realizadas entre los afios 2014 y 2019, y tiene por objetivo realizar la
planificacién urbana comunal de acuerdo a lo establecido en el articulo 41° de la LGUC, que

IM

establece su ambito de accidén al “uso del suelo o zonificacidn, localizaciéon del equipamiento
comunitario, estacionamiento, jerarquizacién de la estructura vial, fijacion de limites urbanos,
densidades y determinacién de prioridades en la urbanizacién de terrenos para la expansién de la
ciudad, en funcién de la factibilidad de ampliar o dotar de redes sanitarias y energéticas, y demas

aspectos urbanisticos”.

Con la promulgacién del Decreto Supremo N° 14 del 18 de abril de 2019, publicado el 30 de
septiembre de 2019, que modifica la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones (OGUC),
conforme a la Ley N° 21.078, sobre Transparencia del Mercado del Suelo e Impuesto al Aumento
por Ampliacién del Limite Urbano y la Ley N° 20.958, que Establece un Sistema de Aportes a Espacio
Publico, se afiaden a las materias que regula el PRC disposiciones en cuanto a “las caracteristicas
referidas a los espacios publicos del territorio del plan, entre otras, las referidas a: arborizacion,
vegetacidn, iluminacidén externa, aceras y bandejones, los cuales, si fuere necesario, podran ser
fijados con exactitud a través de planos de detalle” (Aspecto vinculado al articulo 28 ter de la LGUC
y al 2.1.10 bis de la OGUC).

Esta modificacidn, junto con las indicaciones que establece la Circular DDU N° 440 del 7 de agosto
de 2020, abre un nuevo campo de accion para el Plan Regulador, en el sentido de que se le otorgan
facultades para establecer condiciones especificas para el espacio publico, ya sea en términos
generales para todo el territorio comunal o para un sector especifico, a través de planos de detalle.
En ese sentido, se presenta la oportunidad de indicar y detallar las intervenciones a realizar en el
espacio publico, incorporando las caracteristicas establecidas por el presente Plan de Movilidad y
Espacio Publico.

Por otro lado, se permite incluir incentivos normativos “condicionados al desarrollo de espacios
publicos o al mejoramiento de los ya existentes, a la materializacidn, reparacién o mejoramiento de
equipamientos publicos, a la instalacion o incorporacién de obras de arte en el espacio publico o al
cumplimiento de otras condiciones que induzcan o colaboren en el mejoramiento de los niveles de
integracidn social y sustentabilidad urbana” (Articulo 184° de la LGUC, modificacién introducida
mediante la Ley 20.958 de Aportes al Espacio Publico). Este nuevo aspecto representa una

5la Ley N2 18.695 seiala que el Plan Regulador Comunal y el Plan de Desarrollo Comunal, junto con el Presupuesto
Municipal Anual, la Politica de Recursos Humanos y el Plan Comunal de Seguridad Publica, son los instrumentos minimos
para la gestion municipal.
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oportunidad para incorporar en el PRCP consideraciones medioambientales tendientes a mejorar la
calidad de vida de las personas y a introducir la adaptacién al cambio climatico de los nuevos
proyectos.

Para cumplir con estos nuevos aspectos, el Municipio de Providencia podra incorporar en futuras
modificaciones al PRCP las definiciones normativas y de disefio del espacio publico en coordinacion
con el presente Plan de Movilidad y Espacio Publico y con el Plan de Inversiones en Infraestructura
de Movilidad y Espacio Publico, respondiendo a obras y medidas que, de acuerdo a la Ley de
Aportes, estén orientadas a mejorar las condiciones de conectividad, accesibilidad, operacién y
movilidad, calidad de los espacios publicos, cohesidn social y sustentabilidad urbana.

El PRCP 2007 es un instrumento que, desde su génesis, plantea consideraciones espaciales tanto
para el espacio privado como el espacio publico. Esto se observa en la memoria del PRCP 2007, que
establece objetivos con respecto a la ciudad y luego objetivos especificos sobre el espacio publico,
el espacio privado y el medio ambiente. Entre los objetivos conceptuales sobre la ciudad se habla
de:

e Continuidad en la vida de la ciudad: concretar el plan valorando lo preexistente y realizando
las obras nuevas por etapas.

® Armonizar los lugares y las redes: producto del tratamiento arménico del espacio, tanto
publico como privado.

® El Espacio Publico, orientador y potenciador urbano: abordado como estructura
integradora, orientadora y potenciadora del conjunto de los lugares de la ciudad.

Con respecto al espacio publico, la memoria explicativa del PRCP 2007 establece los siguientes
objetivos especificos:

e Una red vial cualitativamente diversificada, que distinga los diversos modos y ritmos del
trasladarse contempordneo, armonizando el ir con el estar.

e Un circuito integrado de dareas verdes, que haga presente la naturaleza, orientando al
ciudadano respecto al paisaje natural y que haga sustentable el ecosistema local.

e Una red de poliductos de servicios subterraneos, que atienda las demandas de servicios de
urbanizacién, sin contaminar el espacio atmosférico.

Su vision mantiene y amplia el concepto de “Providencia una Ciudad entre Ciudades” establecido
en el PRCP de 1976, que propone una ciudad mixta, compacta y caminable. Esto se ha ido reforzando
con las modificaciones del PRCP en que se ha abordado la densidad con calidad, la proteccidn de los
barrios residenciales, el fomento de usos mixtos en zonas centrales, la valorizacion de las
edificaciones y zonas patrimoniales y el refuerzo del desarrollo inmobiliario en las zonas centrales
de la comuna.

1.4.2.Instrumentos de gestion municipal
1.4.2.1. Plan de Desarrollo Comunal

El Plan de Desarrollo Comunal (PLADECO) 2013-2021 establece cinco lineamientos de desarrollo,
con sus respectivos objetivos:

e Desarrollo de comunidad. Fomentar el encuentro entre las vecinas y los vecinos en el
espacio publico, su convivencia y asociatividad.
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® Inclusion social. Construir una comuna mas inclusiva e integradora, generando un sistema
de proteccidn social basado en el enfoque de derechos.

e Barrios acogedores y con identidad. Proteger y potenciar la identidad y la calidad de vida
de los barrios de la comuna.

e Comuna sustentable. Avanzar hacia la generacidn de territorios ambientalmente
sustentables.

e Polo de desarrollo e innovacidn. Posicionar a la comuna como lider en el desarrollo de
actividades de innovacidn, culturales y turisticas.

Dentro del lineamiento “Barrios acogedores y con identidad” se establecen cinco objetivos
especificos, entre los cuales se destacan los siguientes, por su relevancia para el presente Plan:
construir aceras y calles mas amables, limpias y seguras para los peatones; promover una
planificacién territorial acorde a las demandas y problemas locales; proteger y poner en valor el
patrimonio de la comuna.

En el marco del lineamiento “Comuna sustentable”, se desarrollan cuatro objetivos especificos:
impulsar la movilidad sustentable; fomentar la reduccién, reutilizacidon y reciclaje de residuos;
contribuir al uso eficiente de la energia en la comuna y reducir el impacto ambiental de las
actividades municipales; promover la biodiversidad en la comuna; promover la educacién ambiental
de los vecinos y vecinas.

El PLADECO estd en proceso de actualizacidn, y para ello se rescata la visidon estratégica actual del
municipio: “Providencia sera una comuna verde, vibrante y dindmica, y un lugar donde la gente
prefiera vivir, trabajar, aprender, invertir y visitar”.

Por otro lado, la misién actual se enfoca en una gestion innovadora, base para concretar la vision
planteada para la comuna. Se destaca en dicha misién la voluntad de invertir en infraestructura para
la construccién de una comuna atractiva, vibrante e inclusiva que responda a los diferentes estilos
de vida de sus usuarios y residentes.

1.4.2.2. Presupuesto Municipal Anual

Contempla las inversiones publicas anuales que se programan en el territorio municipal. El presente
Plan constituye un marco de referencia para orientar y priorizar las inversiones en movilidad y
espacio publico. Adicionalmente, los aportes recibidos en el marco del Plan de Inversiones en
Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico deberan articularse con las inversiones municipales,
generando inversiones complementarias a éstas, por lo que los mencionados instrumentos - el Plan
de Movilidad y Espacio publico, el Plan de Inversiones en Infraestructura de Movilidad y Espacio
Publico y el Presupuesto Municipal Anual - deberan estar permanentemente coordinados.

1.4.3.Estrategias, planes y programas comunales
1.4.3.1. Plan Local de cambio climatico comuna de Providencia

Este plan, elaborado en 2015 con apoyo de la ONG Adapt-Chile en el marco de la Red Chilena de
Municipios para el Cambio Climatico, es un plan estratégico alineado con la visidn del PLADECO que
plantea la necesidad de la Municipalidad de incorporar en la planificacion, desarrollo, ejecucién y
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gestion de proyectos y servicios un enfoque de adaptacién al cambio climatico que permita reducir
la vulnerabilidad de la comuna y sus habitantes.

Junto con un breve diagndstico y un levantamiento de las acciones implementadas por el municipio
en materias medioambientales, se define una vision, objetivos, lineas de accidon y medidas asociadas
a éstas. Especificamente en lo referente a la planificacién territorial, se establece como primer
objetivo “incorporar transversalmente la adaptacién y mitigacion al cambio climatico dentro de los
I”.

principales instrumentos de planificacidn municipal”. Dentro de las medidas propuestas se

destacan:

® Incorporar metas especificas asociadas al cambio climatico en los planes de accién
municipal.

® Incorporar en el Plan Regulador Comunal (PRC) y ordenanzas mecanismos que
regulen y/o generen incentivos asociados a la disminucion de impactos ambientales
que se generan en la comuna.

® Incorporar en el presupuesto municipal medidas asociadas a la eficiencia
energética, hidrica y gestion de residuos, tendientes a mitigar y/o adaptarse a los
impactos del cambio climatico.

Perfil climdtico municipal: linea de trabajo movilidad sostenible. Accion, descripcidn, relacion con
cambio climdtico y estado de ejecucion

MOVILIDAD SOSTENIBLE

Flotavehicular  Flota liviana de 20 vehiculos 100% eléctricos, cero contaminaciones atmosféricay Reduccién GEI:
municipal 100%  cero emision de ruidos para el transporte de funcionarios municipales con labores transporte, energia ACTUAL
eléctrica de terreno. y residuos
Servicio de Providencia es parte de la red de bicicletas publicas intercomunal Bike Stgo, el Reduccién GEI:
bicicletas cual cuenta con 600 bicicletas y 40 estaciones disponibles para ser utilizadas en transporte, energia ACTUAL
publicas diferentes puntos de la Comuna. y residuos

Este Plan se inserta en la logica de incentivar los modos de transportes no
contaminantes, y posibilitar al habitante y usuario de la comuna trasladarse en
bicicleta de una forma segura.

. . , . A S i ACTUALY
Plan de Providencia esta consolidada como la comuna con mas kilémetros de ciclovias del Reduccion GEI: |
Ciclovi . total de 19.4 k trans_porte, energia
iclovias pais, con un total de 19.4 km. y residuos
Los proximos proyectos mas relevantes son:
 Ciclovia Santa Maria
* Ciclovia Andrés Bello
500 estacionamientos para bicicletas, ubicados en puntos estratégicos de la
Red de comuna, como parques, plazas, escuelas y centros comerciales, ademas de las
Bicicleteros principales avenidas. Su ubicacion al nivel de la calle, reemplaza un cupo de == 6 Infraestructura ACTUAL
publicos estacionamiento para auto por cicleteros con capacidad para diez bicicletas. En

total son mas de 80 puntos en toda la comuna.

Fuente: Municipalidad de Providencia, 2015

1.4.3.2. Estrategia Energética Local 2016-2030

Providencia cuenta desde el afio 2016 con una Estrategia Energética Local (EEL) que es parte del
Plan de Desarrollo Comunal. Es un instrumento construido en el marco del programa Comuna
Energética de la Agencia de Sostenibilidad Energética y el Ministerio de Energia, para desarrollar
una politica energética para la comuna, donde se fijan metas y plazos, y que entrega un marco de
referencia a las acciones y proyectos que se realizan en materia relacionada con la energia.

Las metas de la EEL son:

e Reducir en un 50% las emisiones de CO2 comunal por unidad de Producto Interno
Bruto (PIB).

e Incluir en las decisiones energéticas la participacion de los actores involucrados.

e Contar con un 100% de ciudadanos sensibilizados en teméticas energéticas.
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El plan de accién elaborado para el cumplimiento de metas contempla los cuatro ejes programaticos

y sus respectivos lineamientos estratégicos:

Energia limpia: Impulsar las energias renovables utilizando recursos locales, y
orientar el transporte hacia la movilidad sustentable.

Gestion y cultura energética: Busca gestionar la energia, apuntando a establecer
formas mas eficientes y responsables de consumo. A su vez, busca crear conciencia
ciudadana sobre la relevancia de las materias energéticas, sensibilizando vy
promoviendo cambios conductuales.

Ciudadania y pobreza energética: Busca fortalecer e impulsar el rol de la ciudadania
de manera activa y participativa. La pobreza energética hace alusion a la calidad,
confort, acceso y a la relacidn ingreso-gasto en energia. Se busca disminuir las
brechas en relacién a estos cuatro conceptos.

Educacidn e innovacién: La educacién surge como el motor para generar cambios
conductuales y la creacion de una cultura energética. La innovacién permite abrirse
a nuevas iniciativas y articular proyectos, fomentando propuestas novedosas en
tematicas de energia. Este eje resulta esencial y transversal en todas las tematicas
planteadas anteriormente, reconociendo que existe una necesidad importante en
educacién e innovacién.

1.4.3.3. Estrategia Hidrica Local 2020-2030

La Estrategia Hidrica Local (EHL), es una herramienta de gestion municipal que nace como una

iniciativa de diagndstico, planificacién y reflexion en torno al agua, tomando en consideracién la

realidad chilena, el contexto de escasez hidrica y los efectos derivados del cambio climatico.

Esta estrategia plantea una hoja de ruta para tomar acciones tanto en el corto, como en el mediano

y largo plazo, con lineamientos, metas y un plan de accion. De este modo, la municipalidad de

Providencia se proyecta avanzar hacia un uso sustentable del agua, sensibilizando e involucrando a

todos los sectores de la ciudadania en la comuna.

Los lineamientos de la EHL son: seguridad hidrica, gestién del riesgo, cultura del agua y gobernanza

hidrica. Vinculadas a estos lineamientos, se proponen tres metas:

Providencia Responsable: Desarrollar herramientas que reduzcan el consumo
hidrico en la comuna, generando un comportamiento responsable con el agua para
el afio 2030.

Providencia Resiliente: Reducir la brecha de vulnerabilidad existente en el
ecosistema urbano de Providencia bajo un contexto de cambio climdtico, para el
afo 2030.

Providencia Articulada: Comprometer y activar la ciudadania en la gestion hidrica
local, generando participacién y redes activas para el afio 2030.
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Cuadro resumen EHL

PROBLEMA LINEAMIENTO META PROGRAMAS

Ceneracion de informacion

Alta incertidumbre en la Disminucién de la huella

S idad
disponibilidad de agua h?dgrliJc:Ia @ hidrica en la comuna Comuna responsable
Innovacion
Alta vulnerabilidad ante | Gestion del Disminucién de la
eventos de riesgo riesgo vulnerabilidad ante el riesgo e

Fuente: Municipalidad de Providencia, 2020

1.4.3.4. Programa Revive Providencia

Este programa consiste en una iniciativa financiada por la Subsecretaria de Desarrollo Regional z
Administrativo (SUBDERE) para revitalizar barrios e infraestructura patrimonial y emblematica
(PRBIPE), que desde el afio 2018 se estd implementando en dos barrios de la comuna bajo el nombre
de Revive Providencia: Barrio Manuel Montt — Mercado Providencia y Barrio Parques Balmaceda —
Bustamante.

Ambos barrios cuentan con un Plan de Revitalizacién Barrial (PRB), el que levanta un diagndstico,
plantea una visidon en conjunto con los habitantes y usuarios de los barrios, y establece una cartera
de proyectos priorizada a corto, mediano y largo plazo. El PRBIPE financia estudios, desarrollo y
ejecucién de proyectos, asi como actividades de fortalecimiento comercial, cultural, social e
institucional, entre otras medidas, los cuales cuentan con financiamiento hasta el afo 2021. Todas
las medidas que queden contenidas en los PRB y que no puedan financiarse por el programa, se
deberdan articular con el presente Plan, de manera de asegurar la revitalizacion de ambos barrios a
mediano y largo plazo.

El primer barrio mencionado, Manuel Montt - Mercado Providencia, ha presentado en los ultimos
afios deterioro y obsolescencia funcional que se observa en los locales comerciales ubicados en
galerias y en las placas comerciales de conjuntos residenciales (Revive Providencia, 2019), asi como
en el deterioro del espacio publico.

Considerando estos procesos, la formulacion del PRB tiene como principal objetivo “la revitalizacién
del sector, en base a la puesta en valor de los atributos de la trama urbana y de los elementos
identitarios que caracterizan la morfologia edificatoria, el comercio local y el espacio publico. De
este modo, el plan apunta a rescatar y dinamizar el caracter comercial, patrimonial, turistico y
cultural del sector poniente del centro comunal, mejorando la convivencia entre los distintos usos
y las condiciones de habitabilidad del espacio publico, con el fin de mejorar la calidad de vida de
residentes y usuarios” (Revive Providencia, 2019).
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Fuente: Revive Providencia, 2019

El segundo sector que abarca esta iniciativa corresponde al Barrio Parques Bustamante — Balmaceda
y conforma el limite norponiente de la comuna de Providencia, incluyendo el entorno inmediato de
Plaza Baquedano, punto neuralgico de la ciudad de Santiago, y el sector comercial del Barrio
Bellavista.

Este sector estd caracterizado por una intensa ocupacién de los espacios publicos, y por los efectos
de la crisis social y las recientes manifestaciones ciudadanas. Se ha observado un acelerado
deterioro que se ha sumado al incremento de situaciones de delincuencia e incivilidades, con lo cual
la calidad de vida de residentes y usuarios se ha visto gravemente deteriorada al igual que el
comercio barrial. El consecuente despoblamiento del dreay la crisis sanitaria actual por la pandemia
de COVID-19, también han complejizado el proceso de diagndstico y propuestas en el sector, por lo
gue aun se encuentra en desarrollo.

La formulacidon del PRB tiene como principal objetivo “aportar a la reconstruccion integral del
espacio publico, en base a la puesta en valor de los atributos de la trama social, urbana y de los
elementos identitarios que caracterizan el sector. Para ello, es clave reactivar el cardcter
patrimonial, cultural, comercial y turistico del barrio, potenciando la articulacién entre los diversos
usos existentes” (Revive Providencia, 2020).
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2. DIAGNOSTICO

El presente diagndstico busca caracterizar la comuna de Providencia, y se compone en primer lugar
de una descripcién de la comuna en términos urbanos, poblacionales y medioambientales, seguido
de un diagndstico especifico en cuanto a la movilidad, al espacio publico y areas verdes y a sus redes
e infraestructuras de servicios. Interesa exponer los avances logrados a la fecha en materias de
movilidad y espacio publico, asi como identificar los principales desafios y brechas presentes en el
territorio comunal.

2.1. Caracterizacion comunal

La comuna de Providencia, comuna céntrica en el contexto del Gran Santiago, limita al norponiente
con la comuna de Recoleta, al nororiente con la comuna de Vitacura, al oriente con la comuna de
Las Condes, al sur con la comuna de Nufioa, al suroriente con la comuna de La Reina y al poniente
con la comuna de Santiago. Tiene una extensiéon de 1.420 hectareas, con la totalidad de su superficie
urbana, en la que viven cerca de 142.000 personas, segun el censo 2017. Del total de la superficie
comunal, 1.250 hectareas corresponden a area urbana y 170 hectdreas a una parte del Parque
Metropolitano de Santiago.

Comuna de Providencia en Region Metropolitana
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Fuente: PLADECO de Providencia 2016-2021

2.1.1.Caracterizacion urbana

Providencia cuenta con caracteristicas urbanas privilegiadas, tales como su condicién de centralidad
dentro de Santiago, un sistema integrado de parques, gran diversidad de equipamientos
(educacionales, de salud, comercio y servicios) y usos, una amplia red vial y de infraestructura para
el transporte publico a escala metropolitana, que la convierten en un muy buen lugar para vivir,
trabajar y visitar.
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Estas condiciones generan una gran cantidad de atraccién de viajes vehiculares y peatonales, con
una poblacién flotante que se estima en unos 1,8 millones de personas diariamente. Esto se traduce
en una alta demanda por su espacio urbano y un uso muy intenso de su infraestructura de movilidad
y de espacio publico, provocando entre otros aspectos una fuerte congestidn vehicular, aspecto que
fue nombrado por los habitantes de la comuna como el principal problema en los cabildos realizados
en el afio 2013 en el contexto de la formulacién del PLADECO. Esta fuerte demanda por el espacio
urbano también se observa en una presién para estacionar de los vehiculos motorizados y se
evidencia en la mayoria de las calles, pero con mayor fuerza en sectores cercanos a estaciones de
Metro.

En ese sentido, la comuna se enfrenta a una fuerte demanda por movilidad al interior de la comuna
y con municipios aledafios, por lo que se convierte en un tema clave posibilitar el traslado de la
mayor cantidad de personas en poco tiempo sin aumentar la red vial existente, puesto que es una
comuna completamente consolidada. Para ello, potenciar una movilidad activa y sustentable basada
en la peatonalidad, la ciclo inclusién y el transporte publico es clave, y se desarrollara en los capitulos
siguientes como parte sustancial del Plan de Movilidad y Espacio Publico.

Por otro lado, las caracteristicas comunales son producto de una evolucion histdrica de larga data,
puesto que la comuna de Providencia se originé de la divisién de Nufioa en 1897 y tuvo distintas

configuraciones territoriales hasta que en 1983 adopta sus limites actuales, anexando sectores que
anteriormente pertenecian a las comunas de Santiago, Nufioa y Las Condes. A lo largo de ese
periodo de tiempo la comuna pasd desde un sector rural con segundas viviendas de familias que
vivian en el centro de Santiago, grandes equipamientos originalmente ligados a la iglesia Catdlica
(como el Seminario Conciliar de los Santos Angeles Custodios, Casa de Huérfanos de Providencia, la
Compaiia de Maria o de la Buena Ensefianza y el Hospital Salvador), importantes operaciones
urbanas (camino de cintura - Av. Vicufia Mackenna - y la estacion Pirque de ferrocarriles), y
conjuntos de viviendas obreras y viviendas construidas bajo el modelo de ciudad jardin, hasta el

polo atractor de equipamientos y servicios con barrios residenciales diversos que es hoy en dia.

La estructura vial de la comuna tiene su origen en la actual avenida Providencia, eje oriente poniente
que conectaba el centro histdrico con el sector oriente de Santiago. Desde Providencia hacia el sur
se extendian las acequias y los limites de las chacras, dando forma a la estructura vial que auln se
visualiza en calles norte-sur con grandes arboledas como Pedro de Valdivia, Ricardo Lyon y Suecia.
La vialidad oriente-poniente se complementd en los aiflos 1950 con los actuales ejes Eliodoro Yanez
(ex Las Lilas), Pocuro y Francisco Bilbao.

Producto de grandes operaciones urbanas como la construccion de la Linea 1 del Metro de Santiago
(conexion oriente-poniente) y la concrecién del proyecto Dos Providencias, el area entre Andrés
Bello y Providencia se ha consolidado como un centro de equipamientos y servicios con edificios de
gran altura, donde se intercalan establecimientos educacionales, de salud, comercios y oficinas con
viviendas en mayor densidad.

La importante conectividad y accesibilidad de la comuna refuerzan su rol metropolitano, puesto que
cuenta con autopistas urbanas (Costanera Norte), conexiones con varias lineas de Metro en sentido
norte-sur (lineas 5, 6 y 4) y oriente-poniente (linea 1 y ademas la linea 7 proyectada), una densa red
de buses Transantiago, ademds de una creciente red de ciclovias. Todas ellas conectan con areas
verdes de escala intercomunal como el Parque Metropolitano (accesos por Pio Nono y Pedro de
Valdivia), Parque de las Esculturas, Parque Balmaceda, Parque Bustamante y Parque Inés de Sudrez;
equipamientos de salud como el Hospital Salvador, Calvo Mackenna, Hospital del Trabajador y
clinicas privadas (Santa Maria, Indisa, entre otras); equipamientos educacionales donde es posible
enumerar gran cantidad de jardines infantiles, escuelas, colegios y universidades; comercios
diversos, oficinas y centros turisticos.
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A nivel comunal, si bien el centro comercial y de servicios de la comuna esta en las areas entre
Miguel Claro-Huelén, Andrés Bello, Tobalaba y Nueva Providencia, algunas calles norte-sur como
Vicufia Mackenna, Manuel Montt, Tobalaba, Eliodoro Yanez y Francisco Bilbao también tienen una
vocacion comercial relevante, y son atractoras de viaje en cuanto concentran restaurantes,
comercios y universidades. Otras vias de vocacién de equipamiento de educacion y salud son Santa
Maria en sentido oriente-poniente, y en sentido norte-sur las calles Salvador, Antonio Varas y Pedro
de Valdivia, en cuya interseccién con Eliodoro Yafiez se localiza el centro civico comunal.

A pesar de ser una comuna eminentemente mixta, con sectores residenciales cercanos a
equipamientos y servicios, varios barrios han desarrollado una identidad especifica como el barrio
Bellavista, Pedro de Valdivia Norte, Santa Isabel-Italia, el Aguilucho, Bustamante y Manuel Montt
entre otros. Estas caracteristicas de cercania a distintos servicios y las facilidades en el traslado
dentro y fuera de la comuna convierten a Providencia en un territorio particularmente atractivo
para vivir. Por otro lado, existen distintos tipos de vivienda, desde casas hasta departamentos
(donde vive mas del 85 % de los residentes en la comuna), los cuales se han desarrollado
resguardando una densidad equilibrada y una mixtura de usos, de acuerdo a lo establecido en el
PRCP.

También es importante mencionar que Providencia es, después de Santiago, la comuna con mayor
cantidad de declaratorias de areas de proteccion de recursos de valor patrimonial cultural (entre
Monumentos Histdricos, Zonas Tipicas, Inmuebles y Zonas de Conservacion Histdrica) de Chile. En
ese sentido, ha sido muy relevante potenciar el desarrollo de estos sectores con renovaciones en su
espacio publico e incentivos normativos que flexibilizan su uso de suelo y sus posibilidades de
regeneracién urbana, manteniendo edificaciones que refuerzan la identidad de los barrios de
Providencia y rescatan la memoria ciudadana.

Las caracteristicas mencionadas en cuanto a la vocacién de usos mixtos, resguardando el caracter
de los barrios y el patrimonio construido, se ven reflejadas en el Plano Espacio Privado: Uso de suelo
del Plan Regulador Comunal de Providencia, que se adjunta a continuacion, y donde se observan
ejes de usos mixtos y sectores interiores de uso residencial en color gris.

Plano Espacio Privado: Usos de Suelo, Plan Regulador Comunal de Providencia
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Fuente: Plan Regulador Comunal de Providencia, 2016.
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Debido a que la comuna de Providencia se ha planificado como una pequefia ciudad con usos mixtos,
con un centro comercial y de servicios, y con barrios residenciales de gran calidad urbana y caracter
propio, el territorio comunal se presenta como un modelo compacto y caminable que la perfila
dentro de las comunas con mejor calidad de vida en Chile (N° 5 en ranking nacional de acuerdo al
indice de Calidad de Vida Urbana, ICVU, 2019).

La normativa visionaria del Plan Regulador Comunal (PRCP 2007) garantizé el desarrollo y
densificacidon con calidad de la comuna, conservando y potenciando su cardcter de ciudad jardin.
Esta tradicion urbanistica ha permitido la conservacion y permanente mejoramiento de sus espacios
publicos, tales como veredas, plazas, parques. Es asi que Providencia se destaca por la alta calidad
urbanistica y de confort de sus calles y espacios publicos, en gran parte garantizada por la calidad
de su arbolado urbano. El Municipio reconoce el caracter patrimonial de este, al igual que las areas
de proteccidn natural reconocidas por el PRCP 2007, y ha puesto grandes esfuerzos en proteger,
conservar y reponer los arboles en el espacio publico.

Si bien una de las fortalezas del territorio comunal es la presencia de diferentes barrios con
caracteristicas propias y que constituyen una marcada identidad comunal, también se pueden
advertir brechas en la calidad y disefio de los espacios publicos en la comuna. Esto se debe por un
lado a brechas histéricas producto de la diferencia de estandares en la configuracién del espacio
publico de la Providencia concebida como ciudad jardin y aquellos sectores que pertenecian a otras
comunas. Por otro lado, se puede atribuir a la inequidad de la inversién publica en el territorio
comunal. Y por ultimo, mientras algunos sectores se han renovado debido a los proyectos de
densificacion y a las medidas de mitigacidon que se generan a partir de los Estudios de Impacto al
Sistema de Transporte Urbano (EISTU) o Andlisis Vial Basico (AVB), o a los Tratamientos de Espacio
Publico (TEP, obras de reposiciéon de espacio publico que toda obra nueva debe cumplir), otros
sectores no han recibido inversiones privadas y por lo tanto sus espacios publicos no cuentan con el
mismo grado de avance en materias de cumplimiento normativo o de renovacién urbana.
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2.1.2.Caracterizacion de la poblacién

En el Censo 2017 el Instituto Nacional de Estadistica (INE)
estimd que en la comuna de Providencia vivian 142.079
personas, donde 46,2% son hombres (65.710) y 53,7%
mujeres (76.369), de 87,2%

departamentos. El total de viviendas es de 70.738.

los cuales el reside en

Comparativamente con la informacién del Censo de 2002, la
poblacién ha ido aumentando sistemdticamente en cada
periodo censado. Con los datos entregados por el INE, es
posible estimar que al afio 2020 viven en Providencia casi
158.000 personas, y que en el afio 2030 serdn mas de 170.000.

Segun la encuesta abreviada realizada por el INE en 2017, se
observa que la mayor parte de la poblacidn esta en el rango
entre 15 y 64 afios (71,8%) y que el promedio de afios de
escolaridad es de mas de 15 afios. Del total de habitantes, un
5% corresponde a pueblos originarios donde la mayoria es
mapuche (71%), y un 12% corresponde a inmigrantes donde
la mayoria es de origen venezolano (12,9%), argentino
(10,6%) y peruano (10,5%).

Desde el punto de vista de los hogares, éstos son 61.987, de
los cuales el 48% cuenta con una mujer como jefa de hogar.
En cuanto a la composicion de hogares, es interesante
sefialar que un 35,5% de ellos son unipersonales, y 45,5% de
los hogares son nucleares y 18,8% corresponden a parejas sin
hijos. Asi, en Providencia hay un promedio de 2,2 personas
por hogar.

Ademas, la tasa de motorizacién de la comuna es de 0,59
(INE, 2017), lo que significa que cada dos habitantes hay un
vehiculo motorizado, mientras que el promedio de la Regidn
Metropolitana es de 0,33. Cabe mencionar que algunos
estudios de movilidad urbana indican una menor utilizacién
del automavil y mayor predileccion por los modos caminata,
ciclista y transporte publico entre las personas que viven en
departamentos (Estudio de Capacidad vial de la Modificacidn
N° 5 PRCP, 2019), que en Providencia es mas del 85% de la
poblacién. En ese sentido, el modelo residencial en densidad
representa una oportunidad para que las personas, a pesar de
contar con un automovil, escojan modos de movilidad activa
en su vida diaria.
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2.1.3.Caracterizacion medioambiental
2.1.3.1. Topografiay clima

La topografia de la comuna estd caracterizada por los elementos geograficos principales: el rio
Mapocho, que cruza la comuna de oriente a poniente, el canal San Carlos, que define el limite
comunal hacia el oriente y el cerro San Cristdbal, que conforma el limite norte de la comuna, con
una altura maxima de 880 m sobre el nivel del mar. La altura media de la comuna es de 650 m sobre
el nivel del mar (Memoria PRCP 2007).

La cuenca de Santiago posee una escasa pendiente, donde un 10% de su superficie muestra una
inclinacién superior al 5%, la cual se concentra en las comunas del sector oriente hacia la
precordillera. Por su parte, Providencia se encuentra en el rango de pendiente entre 1% y 2%.

El clima de Santiago y de la comuna de Providencia es descrito en el PRCP como clima mediterraneo
con estacion seca prolongada y con invierno lluvioso, y como clima semiarido segun el Atlas de
Cambio Climatico de zonas aridas y semiaridas de Chile (AGRIMED, 2014). Este estudio plantea que
para el afio 2050 el clima de Santiago cambiard de semiarido a arido. Asimismo, la proyeccién de
temperaturas maximas, minimas y medias anuales se proyecta con aumento de unos 2 grados,
mientras que las precipitaciones tienden a disminuir de 338 mm/afio a 274 mm/afio al afio 2050.

2.1.3.2. Hidrologia y servicios sanitarios

La comuna forma parte de la Cuenca del Maipo, dentro de la cual existen tres cursos de agua que
recorren 250 km desde la cordillera de Los Andes hasta desembocar en el océano Pacifico: el rio
Mapocho, el rio Maipo y el canal San Carlos. El rio Mapocho, caracterizado por un régimen
nivopluvial, cruza la comuna en sentido oriente-poniente, siendo el principal afluente del rio Maipo.
El canal San Carlos, canalizacién artificial de 32 kilémetros de longitud que traslada agua desde el
rio Maipo hacia el Mapocho, estd localizado en el limite oriente comunal.

Las precipitaciones promedio anuales periodo 1980-2010 son de 338 mm/afio y se proyecta para el
afio 2050 unos 274 mm/afio, como se menciond anteriormente. Bajo este contexto, se espera que
a mediados de siglo las precipitaciones disminuyan entre 5-15 % (Ministerio del Medio Ambiente,
2014), y junto con ello se pronostica una disminucion de los caudales y de las reservas de nieve.

El agua potable comunal proviene en su totalidad de Aguas Andinas S. A., especificamente de la
Junta de Vigilancia “Las Vizcachas”. Esta empresa posee la concesidn del suministro de agua en 33
comunas de Santiago y 15 localidades de la Regidon Metropolitana. Ademas, es la encargada de
asegurar la calidad del recurso hidrico que suministran y de la mantencion de los ductos (Aguas
Andinas, 2016). También, la misma empresa es quien entrega el servicio de aguas servidas,
incluyendo su tratamiento en la planta Biofactoria Gran Santiago ubicada en la comuna de Maipu.

Por otra parte, Providencia cuenta con derechos de utilizacién de agua no potable para riego de
arbolado, gracias a los 60 |/s otorgados bajo un Derecho de Aprovechamiento de Aguas (DAA) del
canal San Carlos, legalmente constituido por la Municipalidad de Providencia y perteneciente a la
Sociedad de Canalistas del Maipo.

Adicionalmente, los principales usos de agua en la comuna son: domiciliario; mantencidn de areas
verdes; construccidn; servicios comerciales, de salud y educacion. Actualmente Providencia se
enfrenta a un escenario de sobreconsumo domiciliario, por lo que el municipio esta impulsando
diversas medidas conducentes a la reduccién del consumo hidrico, como la Ordenanza de Gestion
Hidrica Local, que entré en vigencia en febrero de 2020.
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2.1.3.3. Riesgos Medioambientales

Chile es considerado vulnerable al cambio climdtico, ya que cumple con siete de los nueve criterios
de vulnerabilidad climatica, declarados por el Comité Nacional de Cambio Climatico en el Articulo
4.8 de la Convencion Marco de las Naciones Unidas (1996), que corresponden a: dreas costeras de
baja altura; zonas aridas y semiaridas; zonas de bosques; territorio susceptible a desastres naturales;
areas propensas a sequia y desertificacién; zonas urbanas con problemas de contaminacidn
atmosférica; y ecosistemas montanosos.

En términos generales y considerando que los impactos del cambio climatico afectan al municipio
de manera transversal, la incorporacién de este tema en la gestion municipal se presenta como un
desafio mayor. De acuerdo al Plan Local de Cambio Climatico de Providencia (2015), el cambio
climatico obliga a integrar diferentes componentes que trascienden lo econdmico y lo social,
incorporando temas como resiliencia, capacidad adaptativa y respuestas ante crisis, entre otros. Se
entiende la vulnerabilidad como el cruce entre el riesgo de la ocurrencia de un determinado
fendmeno inusual con la exposicidén ante el mismo. En este sentido, el Municipio debe preocuparse
de incorporar en la planificacidn, desarrollo, ejecucion y gestién de proyectos y servicios un enfoque
de adaptacion al cambio climatico que permita reducir la vulnerabilidad de la comuna y sus
habitantes.

En la realidad actual, donde el riesgo aparece como producto de amenazas y vulnerabilidad, y en
que las amenazas también consideran factores producidos por el cambio climatico, como las olas
de calor, inundaciones y sequia entre otros, es importante generar un nuevo estudio de riesgos y
cambio climdtico que incluya nuevas amenazas y datos actualizados.

Como avance preliminar de este estudio, se han desarrollado practicas de estudiantes que analizan
algunos de estos factores, entre las que se presenta la planimetria de anadlisis sobre temperatura
superficial en el aflo 2019 durante un episodio de ola de calor para la comuna de Providencia que
se adjunta a continuacion.

Mapa de temperatura superficial en Providencia, 2019
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Fuente: elaboracién DAU, 2020

En ella se indica que algunos de los mas altos indices de islas de calor, producto de la intensa
densificacion e impermeabilizacién de su suelo, se pueden observar en zonas de poca arborizacién
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(la cual funciona como un mitigador de las islas de calor) en el sector sur de la comuna, tanto en los
extremos oriente como poniente. Ya en el estudio de riesgo del afio 2005 realizado para el PRCP
2007, se reconoce el efecto de “isla de calor”, descrito como un aumento de las temperaturas en
zonas centrales de la ciudad, especialmente en los sectores de alta densidad de edificacion y de
fuerte impermeabilizacidn de terreno, tanto en el espacio privado como en el espacio publico.

El exceso de superficies pavimentadas genera, ademds de un aumento de las temperaturas, una
disminucién de la capacidad de absorcidn de aguas lluvias y, por lo tanto, un aumento del riesgo de
inundaciones y concentracién de aguas lluvia. En ese sentido, en el plano presentado se observan
temperaturas mdximas, en tonos rojo intenso, tanto en zonas del Cerro San Cristdbal que cuentan
con poca arborizacién, como en terrenos en construccién, como el area del Hospital Salvador, los
estanques de agua del terreno de Aguas Andinas, las canchas del Colegio Mariano de Schoenstatt y
sectores impermeabilizados del Campus Oriente de la Universidad Catélica.

Actualmente, estamos viviendo un episodio critico de mega sequia, combinado con eventos criticos
de olas de calor y frio, en que las temperaturas maximas y minimas han alcanzado rangos extremos.

Precipitacion mensual afio 2019, Estacion Meteoroldégica Quinta Normal, Santiago, Chile. Suma un total de 82 mm afio

2019 y considera la visualizacion de un afio normal periodo 1961-1990 correspondiente a un total de 312,5 mm.

Precipitacion Mensual =
Total y Normal 30 afios

100

@ Total Mensual
-» Normal
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Fuente: Direccion Meteorolégica de Chile, 2020.

De este modo, de acuerdo a los datos de la Direccidn Meteorolédgica de Chile, se presenta un
escenario de sequia intensa, la cual posee una tendencia histérica hacia el incremento, y que
muestra un déficit hidrico ininterrumpido desde el afio 2011 a la fecha.

indice cje sequia estandarizada, Estacion Meteoroldgica Quinta Normal, Santiago,
Chile. Indice que corresponde al indice de sequia estandarizada a 12 meses.

indice de sequia estandarizada (SPI12) Quinta Normal, Santiago

indice que corresponde al indice de sequia estandarizada a 12 meses.
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Fuente: Direccion Meteoroldgica de Chile, 2020

Adicionalmente, se presenta un escenario de incremento térmico, apreciable en la tendencia de
aumento en el nimero de dias que superan los 302 C. Junto a lo mencionado, existe mayor
incidencia de fendmenos de olas de calor e isla de calor en el contexto metropolitano de
Providencia.

Dias de verano que superan los 30°C, Estacion Meteoroldgica Quinta Normal, Santiago,
Chile. Indice que corresponde al numero de dias del ano donde la temperatura mdxima
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supera los 30°C.

Dias de verano supera 30°C (SU30) Quinta Normal, Santiago
Indice que corresponde al nimero de dias del afio donde la temperatura maxima supera los 30°C.

75

St

A ,\"> el g &
S - N

dias
w
=

M
e

L & o 2 o & & S @
SRS S N R S S S

v v v

Fuente: Direccion Meteorologica de Chile, 202

.
&

Ola de calor, Estacion Meteorologica Quinta Normal, Santiago, Chile. indice que
corresponde al numero de olas de calor por temporada, definida como 3 dias consecutivos
0 mds, con temperaturas maximas, sobre el percentil 90 de noviembre y marzo.

Ola de calor (OC) Quinta Normal, Santiago
[ndice que corresponde al nimero de clas de calor por temporada, definida como 3 dias consecutivos o mds, con temperaturas maximas, sobre el percentil 90 de noviembre y marzo.
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2.1.3.4. Contaminacidn acustica y atmosférica

De acuerdo al documento Mapa Sonoro de la Zona Centro del Gran Santiago (2018), la principal
fuente de ruido ambiental en una ciudad son los medios de transporte, y especificamente el transito
vehicular (automoviles, motocicletas, buses, camiones) es responsable de mas del 70% del ruido
ambiental. De acuerdo a dicho documento, los efectos del ruido mas extendidos en la poblacién son
la molestia y la interferencia con el suefio.

Considerando que 65 dbA es el nivel maximo recomendado durante el dia, en Providencia si bien en
el Cerro San Cristébal se observan indices bajos (entre 50 y 55 dbA), en sectores cercanos a las vias
principales (75-80 dbA) y autopistas (sobre 80 dbA), éste parametro se ve superado con creces. Esto
corresponde a una relacidn directa entre la presencia y velocidad de vehiculos motorizados y las
vias por las que transitan.
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Mapa de ruido, detalle Providencia, en Db
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Para poder mitigar los efectos negativos que la contaminacidn acustica tiene sobre las personas que
habitan y visitan la comuna es fundamental avanzar en la disminucién de ruido ambiental en el
territorio comunal.

Dentro de la realidad nacional, la Regién Metropolitana es una de las que presenta mayor
contaminacién atmosférica, lo que en 1996 implicé que fuera declarada Zona Saturada por Material
Particulado Respirable MP10, segun el D.S. N° 131 de 1996 del Ministerio Secretaria General de la
Presidencia y posteriormente Zona Saturada por Material Particulado Fino Respirable (MP2,5) segln
el D.S. N° 67 de 2014 del Ministerio de Medio Ambiente.

La presencia en el aire de uno o mas contaminantes puede constituir un riesgo a la salud de las
personas, a la calidad de vida de la poblacién, a la preservacién de la naturaleza o a la conservacion
del patrimonio ambiental (MMA, Decreto 31, 2017).

Los factores mas relevantes en la ocurrencia de episodios criticos de contaminacidon atmosférica
son: el factor meteoroldgico sobre la cuenca con pocas posibilidades de ventilacidn en invierno, las
fuentes mdéviles (emisiones de gases de tubos de escape, desgaste de frenos y neumaticos de
distintos tipos de transporte motorizado, como automoviles, camiones, buses y motocicletas) y las
fuentes fijas (industrias y residencias con calefaccidn a lefia, por ejemplo).

Si bien la Comuna de Providencia no cuenta con mediciones sistematicas de la calidad del aire, sera
fundamental contar con esta informacién a nivel local, que permita detectar sectores criticos, asi
como monitorear el efecto en la reduccidon de emisiones contaminantes de las medidas que se
implementen en el territorio.
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2.2. Movilidad

En los ultimos anos se han acentuado los cambios en los habitos de movilidad en la ciudad, y en
especial en nuestra comuna. Las caracteristicas privilegiadas de Providencia, como la topografia con
escasa pendiente, la calidad del equipamiento urbano, la seguridad de los espacios publicos, ofrecen
un territorio equipado y habilitado para la caminata, con buenas aceras y drboles que proporcionan
sombra y proteccién, con un mobiliario urbano compuesto por escaios, luminarias, papeleros y
otros elementos que facilitan el traslado a pie. Segun datos de la Encuesta Origen Destino (EOD) de
SECTRA del aiio 2012, realizada en Santiago, el modo caminata en la ciudad representa el 34,5% de
los viajes, lo que se refleja claramente en el intenso uso de las aceras de Providencia. Del mismo
modo, las caracteristicas urbanas mencionadas, junto con la red de ciclovias existentes y el servicio
de bicicletas publicas, entre otros factores, han llevado a muchas personas a escoger la bicicleta o
los ciclos como medio de transporte en la comuna.

En Chile, el uso del automévil no supera un tercio de los viajes totales diarios. Por su parte, el
transporte publico y los modos fisicamente activos, como la caminata y el uso de la bicicleta,
concentran los dos tercios restantes. Sin embargo, las prioridades de inversion y uso de espacio se
han enfocado en el automdvil, en desmedro de los otros modos mas eficientes y equitativos
(MINVU, 2015).

Es importante sefialar ademas que, de acuerdo a la EOD 2012, en términos generales, la duracion
promedio de un viaje realizado en dia laboral de temporada normal es de 30,2 minutos,
considerando todos los modos. Sin embargo, existen grandes diferencias en los tiempos de viaje,
segin el modo de transporte, siendo el tiempo medio de viaje en transporte publico
significativamente mayor que en transporte privado. En ese sentido, si un viaje en bus de 8 km se
demora en promedio 54,6 minutos, en metro el recorrido de 9,1 km se realiza en 46,3 minutos,
mientras que en automovil particular un viaje de 8,3 km toma 30,8 min en promedio. Por otro lado,
la distancia de viaje promedio en bicicleta es de 2,3 km, demorandose 17 minutos.

Por la centralidad de la comuna en el contexto metropolitano, es importante mencionar la gran
cantidad de poblacion flotante, estimada en unos 1,8 millones de personas, que viaja a Providencia
diariamente y por distintos motivos, donde destacan los viajes originados por personas que estudian
(19,5%) y trabajan (32,4%) en la comuna. De acuerdo a la EOD 2012, Providencia genera y atrae el
21,3 % de viajes de la macro zona oriente.

Esta gran atraccion de viajes se traduce en un alto flujo peatonal, ciclista, de transporte publico y
vehicular, condicién que en muchos casos estd asociada a una fuerte congestion. Para poder acoger
esta alta demanda es necesaria una alta calidad del equipamiento urbano, buena seguridad de los
espacios publicos, modos de transporte alternativos como las ciclovias y el servicio de bicicletas
publicas, y sobre todo fomentar la peatonalidad como un medio sustentable, sano y seguro de
transporte. Como regla general conceptual, en los proyectos de espacio publico de la comuna se ha
tomado la Pirdmide Invertida de Movilidad como guia para las intervenciones en cuanto a disefio y
distribucidn del espacio publico en favor de los medios mas sustentables de movilidad y de la
movilidad activa.
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Piramide invertida de la movilidad. Esquema de jerarquia de la movilidad sustentable.
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Fuente: Plan Integral de Movilidad de la Comuna de Santiago (2015)
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2.2.1.Infraestructura vial

La estructura vial de la comuna esta definida por la presencia de los tres elementos geograficos
mencionados anteriormente: el rio Mapocho, el cerro San Cristébal que conforma el limite norte
del territorio, y el canal San Carlos, que configura su limite hacia el oriente.

Dentro de la trama de vias estructurantes que conectan la comuna a nivel intercomunal en sentido
oriente a poniente estan las vias expresas Santa Maria / Bellavista y Andrés Bello, y las troncales
Providencia / Nueva Providencia, Rancagua / Alférez Real, Francisco Bilbao y Santa Isabel / Pedro
Lautaro Ferrer, siendo Providencia / Nueva Providencia el eje principal, cuya jerarquia esta dada por
su conectividad (Alameda Bernardo O’Higgins — Providencia — Apoquindo) y por su gran densidad
de usos, configurandose como uno de los principales ejes urbanos de la ciudad de Santiago. Ademas,
en la comuna se encuentra un tramo de la autopista urbana Costanera Norte, que también circula
en sentido oriente poniente.

En direccidn norte-sur, la vialidad intercomunal se estructura en base a vias troncales y colectoras
gue convergen en el eje Providencia / Nueva Providencia y se extienden hacia el sur, mientras que
hacia el norte sélo cruza un menor nimero de ellas, por medio de siete puentes sobre el rio
Mapocho y por el tunel El Cerro, que se conecta con la autopista urbana Vespucio Norte.
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Plano de vialidad estructurante sequn PRCP 2007
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Por otro lado, la estructura conceptual de la vialidad comunal planteada por el PRCP (2007) en su
memoria explicativa distingue tres categorias de calles: las vias emplazadoras que concentran el
transporte publico y los usos mixtos, las vias desplazadoras o expeditas que permiten el traslado de
vehiculos particulares, y las vias terminales (locales y pasajes) que irrigan el territorio interior y que
corresponden a los barrios. Las calles locales y los pasajes debieran tener doble sentido y un flujo
vehicular a menor velocidad, tal como se muestra en la siguiente imagen. Esta clasificacion tiene un
correlato con los usos de suelo planteados por el PRCP expuestos anteriormente, como se puede
observar en la siguiente imagen.
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Red vial cualitativamente diversificada y usos de suelo segun PRCP 2007
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Fuente: DAU, en base a PRCP 2007, 2020

Las vias emplazadoras de la comuna funcionan como elementos estructurantes en cuanto a vialidad,
pero también tienen una enorme relevancia en cuanto a su imagen urbana y su rol en el espacio
publico comunal. Por su escala y cardcter concentran una gran diversidad de funciones y usos, su
espacio publico es altamente demandado por distintos actores y usuarios, e incluyen transporte
publico. Varios de estos ejes tienen franjas afectas a utilidad publica, como Santa Isabel, Tobalaba,
Los Leones, Francisco Bilbao, Salvador, Manuel Montt y Bellavista entre otras, las cuales se
encuentran en distinto grado de ejecucidn. Para estos ejes el municipio busca avanzar en una mirada
integral para su mejoramiento, que aborde todas las dimensiones y considere a todos los usuarios
en su disefio.

En cuanto a los cursos de agua de la comuna, el rio Mapocho corre de oriente a poniente y divide el
territorio comunal actuando como una barrera, dejando a los barrios Pedro de Valdivia Norte y
Bellavista al lado norte del rio y al sur del parque Metropolitano de Santiago. Las conexiones que
tienen ambos barrios con el territorio al sur del rio Mapocho se establecen mediante puentes que
se han planificado teniendo en consideracidn el transito vehicular, en desmedro de los peatones. La
excepcion la constituye el puente peatonal Racamalac ubicado a la altura de Condell, que sin
embargo no constituye una senda accesible por sus pronunciadas pendientes. Por otro lado, el canal
San Carlos se sitla como limite oriente con la comuna de Las Condes y su cauce corre de sur a norte.
Ademas de los puentes vehiculares que lo cruzan, también se han implementado puentes
peatonales que unen ambos costados del canal facilitando el desplazamiento peatonal. Sin
embargo, se ha detectado que las conexiones sobre ambos cursos de agua son insuficientes, en
especial para lograr una conectividad que facilite los desplazamientos de los caminantes y ciclistas
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Yy que permita una red con una mayor capilaridad para estos modos, a los que les cuesta salvar las
distancias pensadas para la movilidad motorizada.

En el marco de algunos EISTU se ha propuesto el desarrollo de pasarelas peatonales y ciclistas, con
el objetivo de mejorar las condiciones de conectividad antes mencionadas. Sin embargo, estas
iniciativas no se han podido llevar a cabo por su alto costo y debido a complejidades técnicas, que
incluyen la coordinacidn con organismos de nivel central como la Direcciéon de Obras Hidraulicas
(DOH) del Ministerio de Obras Publicas, entre otros.

2.2.2.Providencia como comuna caminable

Desde hace varias décadas, la comuna de Providencia ha sido pionera en generar buenos estandares
arbol como

en el disefio del espacio publico para la caminata, lo que incluye la importancia de
elemento estructurador del espacio publico, aspecto que serd abordado con mayor detalle en el
diagndstico de espacio publico y dreas verdes. A continuacion se analizan las condiciones urbanas
del territorio comunal contemplando las materias que se consideran relevantes en disefio urbano e
inclusién para el modo caminata.

Catastro y situacion base caminabilidad

SIMBOLOGIA
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Fuente: DAU, 2020

51



2.2.2.1. Perfil de la acera y ruta accesible

Perfil de acera de calle Pedro de Valdivia

El disefio orientado a la caminata se refleja
en el perfil de la acera donde por lo
general el espacio para el peatdn se
protege, llevando la vereda hacia el
interior de la acera, cercana a la linea
oficial, y separada de la calzada por medio
de un espacio destinado a la arborizacion,
localizada en veredones o en tazas. Este
disefio permite una caminata mds segura
alejada del trafico vehicular y protegida
por la sombra de los arboles.

En muchas de las calles de la comuna las veredas son de 2 m, cumpliendo con las dimensiones que
norma la OGUC y con la orientacién de la Ley de Accesibilidad Universal, la cual exige una ruta
accesible de al menos 1,20 m de ancho y 2,10 m de alto libre de cualquier obstaculo (mobiliario,
cenefas, toldos, ramas, postes, etc.). Sin embargo, estas dimensiones se hacen insuficientes para la
poblacién flotante que hoy recibe el territorio comunal. En algunas zonas residenciales la vereda de
2 m también se hace insuficiente por la mayor densidad poblacional que hoy tiene la comuna.

En relaciéon al ancho de vereda en diferentes zonas de la comuna, se observa que existen calles
troncales como Eliodoro Yafiez (con calzadas de 12 m) y calles de servicio como calle Suecia (con
calzadas de 7 m), ambas con dimensiones de vereda de 2 m. Esto refleja que, en materia de
normativa, no existe relaciéon entre el ancho de la calzada y el espacio de acera, y tampoco se
relaciona la funcionalidad de la calle (usos de suelo) con anchos de veredas acorde a éstos. Es por
estas razones que se hace necesario avanzar hacia nuevos estdndares para la definicién del ancho
de la vereda, segun el uso y la tipologia de la calle, redistribuyendo este espacio en favor de la
caminata principalmente.

Del mismo modo se debe reconocer que el uso efectivo del espacio minimo normado de vereda se
ve afectado por la presencia de postes, tensores y camaras de servicios domiciliarios, los que
disminuyen hasta en 0,60 m este ancho efectivo. Esta dimensidon minima de vereda también se ve
afectada por la presencia de los arboles, considerando que para que un arbol crezca sanamente su
espacio de alcorque no debe ser inferior a 0,80 m de ancho por 2 m de largo.
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Dimensiones minimas para la Ruta Accesible (izquierda); Ruta accesible en calle Manuel Montt (derecha)
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Fuentes: Corporacion Ciudad Accesible, 2017 (izquierda);
Archivo fotografico DAU, 2018 (derecha)

Algunos sectores del territorio comunal, como el sector oriente del barrio Bellavista, no cumplen
con veredas minimas, ni con rutas accesibles o facilidades para las personas mds vulnerables. Este
sector, destinado histéricamente a los canales de televisidn y sus bodegas, comienza a cambiar su
uso industrial incorporando proyectos residenciales. Es por esta razén que se hace imperativo
redistribuir el espacio publico, en gran parte ocupado por estacionamientos libres, para tener calles
gue acojan nuevamente la caminata.

Calle Alcalde Ddvalos. Ancho de vereda insuficiente para ruta accesible, con elementos verticales que la interrumpen y
pavimentos en mal estado (izquierda). Calle Bellavista al oriente de Los Pifiones, aceras de 1 m sin arborizacion frente a
una calzada de mds de 12 m de ancho. Las personas deben caminar por la calzada, con riesgo e inseguridad (derecha).

Fuentes: Archivo fotografico DAU, 2020
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Catastro de calles sin ruta accesible

SIMBOLOGIA

L ESTACIONES DE METRO

s CALLES SIN RUTA ACCESIBLE

Fuente: elaboracién DAU, 2020

Ademas de ser angostas, las veredas se dafian por el uso indebido de los vehiculos que se estacionan
en el espacio destinado a los veredones, deteriorando estos espacios y perjudicando a las especies
arbdreas, incluso hasta el punto de tener que eliminarlas por los graves dafios causados en sus raices
y troncos. Estas conductas no solo maltratan esta faja permeable destinada a la arborizacién, sino
gue también deterioran los pavimentos.

Automoviles estacionados sobre veredones, en calle Benjamin Vicufia Mackenna (izq.) y en calle Seminario (der.)

Fuentes: Archivo fotografico DAU, 2018
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2.2.2.2. Rebajes de accesibilidad universal

En materia de rebajes accesibles en las intersecciones, el territorio comunal presenta grandes
diferencias, tanto en su disefio como en sus caracteristicas: con o sin plinto (desnivel entre 1y 5 cm
gue existe entre la calzada y el rebaje de solera), asi como diferentes anchos, pendientes,
pavimentos podotictiles, etc. Por ejemplo, hace afios se implementaron en el eje Francisco Bilbao
rebajes accesibles, pero con un disefio que hoy se encuentra desactualizado. También existen
sectores donde no se han implementado estos rebajes y no cuentan con accesibilidad universal,
como gran parte del barrio Bellavista.

Los rebajes de accesibilidad universal, también llamados dispositivos de rodados, que de acuerdo a
la OGUC debieran estar implementados en todas las esquinas para facilitar el transito de rodados y
de personas con dificultades motoras, han pasado por diferentes tipologias de disefio.
Recientemente se ha podido acordar con el Serviu RM un modelo tipo Providencia, el cual permite
maximizar el uso del espacio en las esquinas incluyendo las baldosas podotactiles en colores
contrastados con el pavimento, y asi mejorar su visibilidad para personas con visidn reducida.

Accesibilidad para todos: rebajes peatonales tipo Providencia, en la interseccion de calle Suecia con Pocuro por proyecto
mejoramiento intersecciones cicloviales (izquierda) y rebajes peatonales, con pavimentos podotdctiles, pendientes
adecuadas y plinto cero (derecha)).

Fuente: Archivo Fotografico DAU, 2018

2.2.2.3. Veredas continuas

Otra situacion compleja en cuanto a accesibilidad universal es el desnivel que se presenta entre
calzada y vereda. Para facilitar el transito peatonal de personas de movilidad reducida, nifios y
adultos mayores, en los afios 90 se introdujo el disefio de las veredas continuas, que eliminan los
desniveles entre calzada y vereda, favorecen la seguridad del peatén e incentivan la caminata,
puesto que el peatdn cruza a nivel de acera entregando continuidad, seguridad y prioridad a los
caminantes, debiendo el automavil subordinarse a este ultimo.

Vereda continua en calle Pedro de Valdivia

Fuente: Municipalidad de Providencia, 2019
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En el territorio comunal se han implementado veredas continuas en ejes estructurantes y con
transporte publico, como Bilbao, Pedro de Valdivia, Seminario y Miguel Claro; como complemento
a la ejecucion de ciclovias en Ricardo Lyon y Antonio Varas; y como limite de zonas de calmado de
trafico, como se grafica en el plano a continuacion.

Catastro de veredas continuas existentes

SIMBOLOGIA
L ESTACIONES DE METRO
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Fuente: elaboracién DAU, 2020

2.2.2.4. Pavimentos

El uso de pavimentos que favorezcan la caminata ha sido desde siempre una preocupacion relevante
en materia de disefio urbano, optando por materiales que sean antideslizantes, faciles de limpiar, y
se reconozcan como propios, creando identidad.

Los pavimentos de veredas y espacios publicos tienen una alta incidencia en la calidad urbana, tanto
funcional como estética. La comuna de Providencia fue pionera en establecer un tipo de pavimento
para sus veredas, con la llamada “baldosa Providencia”, que ha sido replicada en varias comunas,
como se observa en el libro de Bernardita Brancoli y Joyce Berstein “Baldosas de Santiago” (2016).
El Manual de disefio urbano en el espacio publico, elaborado por el Departamento de Asesoria
Urbana (2018), establece ciertos pardmetros de tipos de baldosas segun el caracter de la calle,
diferenciando principalmente entre calles comerciales y residenciales.

El 70% de los pavimentos de la comuna corresponden a baldosas (Gris Providencia, Baldosas 16
Panes color Providencia, o Baldosa Fulget), las cuales, bien instaladas, respetando tiempo de fragiie
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y partidas de color, tienen un tiempo de duracién de alrededor de 40 afios. En algunos sectores,
especialmente en los lugares con mayor flujo peatonal, se percibe un deterioro de los pavimentos
cuando éstos presentan distinta coloracidn, generada por reposiciones de baldosas con partidas de
color distintas a las instaladas originalmente.®

El deterioro de los pavimentos de vereda tiene relacién con el mal uso que algunas personas realizan
al estacionar sobre estas superficies que no se encuentran acondicionadas para recibir una carga
adicional. En otros casos, el deterioro obedece al levantamiento de raices de arboles que estan
creciendo en una capa superficial del terreno. Un tercer caso se debe a la mala ejecucién por parte
de los contratistas de las empresas de servicios.

Pavimentos sector comercial (izquierda) y sector residencial (derecha)

Fuente: Archivo Fotogréfico DAU, 2020

Ejemplos de pavimentos en mal estado

Fuente: Archivo Fotografico DAU, 2019

 En muchos casos, especialmente en el sector comercial de la comuna, se ha realizado la reposicién de la
baldosa 16 panes color Providencia con otras partidas de color, como ocre y terracota, lo que ha generado un
efecto estético negativo.
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2.2.2.5. Calles de preferencia peatonal

Como ya se menciond, la comuna de Providencia es atractora de un alto flujo de personas, en
especial en sus sectores comerciales y mixtos. En muchos casos, esta alta demanda peatonal no
tiene acogida en el limitado espacio publico, el cual por mucho tiempo ha privilegiado al automovil.
Para dar respuesta a esta demanda, el municipio ha implementado una serie de medidas
conducentes a devolver la preferencia peatonal a las calles. Una de estas estrategias son las calles y
pasajes peatonales, implementadas principalmente en el sector comercial de la comuna y que
diversifican la red peatonal permitiendo conexiones al interior de las manzanas.

Otra estrategia que se ha implementado en el ultimo tiempo son las llamadas calles vivas, cuyo
objetivo es mejorar las condiciones de habitabilidad para las personas que se desplazan a pie y
restringir el espacio destinado al automovil, nivelando la calzada a la altura de la acera. Se han
ejecutado calles vivas en las calles comerciales Orrego Luco Norte, Luis Thayer Ojeda y Constitucion
(tramo entre Antonia Lopez de Bello y Cerrito). En la calle Carlos Silva Vilddsola, al costado oriente
de la Plaza Las Lilas, también se utilizd6 esta estrategia, como una manera de mejorar la
permeabilidad peatonal de la plaza hacia sus bordes, generando un calmado de trafico. Otro
ejemplo es José Arrieta; en este caso la calle viva busca realzar y poner en valor el conjunto
declarado como Zona de Conservacion Histérica.

Calles y pasajes peatonales y calles vivas existentes

SIMBOLOGIA

L ESTACIONES DE METRO
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Fuente: elaboracién DAU, 2020
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Calle Viva Orrego Luco Norte (izquierda) y Calle Viva Constitucion (derecha)

Fuentes: (izquierda) https://www.lerevehotel.cl/ourstreet/;
(derecha) Archivo fotografico DAU, 2019

2.2.2.6. Intersecciones y atraviesos peatonales

Los cruces o intersecciones son areas particularmente complejas en el encuentro entre los distintos
modos de transporte, pues confluyen peatones, ciclos y vehiculos motorizados. A pesar del buen
estdndar de gran parte de las veredas de la comuna ya mencionado, existe en muchos casos un
déficit, producto de disefios del espacio publico que privilegiaban al automévil por sobre el peatdn.
Un ejemplo son los atraviesos peatonales negados en algunos cruces, para privilegiar el viraje de los
vehiculos. Casos emblematicos son las intersecciones de Providencia y Nueva Providencia con Pedro
de Valdivia. A esto se suma que, en muchos casos, los atraviesos peatonales no estan en linea con
las veredas, obligando al peatdn a realizar un desvio de la ruta. Otro aspecto relevante son los radios
de giro de las esquinas, los cuales estan disefiados para permitir una mayor velocidad de viraje al
automovil, quitandole espacio a las veredas, con el consecuente peligro que significan las altas
velocidades en intersecciones de mucha demanda peatonal.

Otro problema detectado que dificulta la caminabilidad es la falta de atraviesos peatonales en
cuadras largas o tramos de calles sin semaforos ni pasos protegidos, lo que provoca que las personas
crucen informalmente y sin la debida seguridad. Al respecto, es relevante mencionar que, segun el
manual "Global Street Design Guide” (NACTO 2015), la distancia dptima recomendada entre cada
facilidad peatonal es de 80 a 100 metros, tolerable entre 100 a 200 metros, y no adecuada si es
mayor a 200 metros, aspecto que no se cumple en varias calles de la comuna (UyT 2019).

En los ultimos afos se ha trabajado en revertir esta condicidn, priorizando al caminante por sobre
el vehiculo. En términos de disefio, esto ha significado privilegiar cruces peatonales directos,
habilitar todos los pasos peatonales con rebajes de solera y plinto cero, ajustar los radios de giro
que permitan definir la esquina, reducir velocidades y reunir a las personas adecuadamente, ademas
de habilitar de atraviesos peatonales en zonas de alta demanda, para que los automoviles
disminuyan su velocidad al girar y respeten la preferencia peatonal de las personas que atraviesan,
otorgando mayor seguridad. Adicionalmente, se ha avanzado en acondicionar los tiempos de verde
peatonal en intersecciones semaforizadas para el cruce seguro de los peatones mas vulnerables, lo
que implica el aumento del tiempo semaférico para peatones calculando su velocidad en 0,9 m/s.

En esta misma linea, el municipio ha sido pionero en la habilitacién de cruces tipo japonés o Tokio,
donde la operacidn del semaforo contiene un tiempo todo verde donde el peaton puede cruzar en
diagonal acortando sus recorridos. Este tipo de cruces se ha implementado en las intersecciones de
Providencia y Nueva Providencia con Manuel Montt y recientemente con Ricardo Lyon, en el marco
de un proyecto piloto.
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Cruce tipo Tokio en Providencia con Ricardo Lyon
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Fuente: Patricio Casassus, 2019

Situacion base intersecciones y atraviesos peatonales
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Fuente: elaboracién DAU, 2020
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2.2.3.Providencia como comuna ciclista

El afio 2018 Chile se ubicé entre los cinco paises del mundo con mayor aumento de ciclistas respecto
al afio anterior, con un incremento superior al 10%, segln el indice de Ciclismo Mundial (Eco-
Counter 2019; NewCities, 2019). Esto da cuenta de un fendmeno presente en todo el pais, a pesar
de que la infraestructura necesaria para acoger en buena forma a los usuarios de ciclos no se ha
incrementado con la misma velocidad. Adicionalmente, a partir del afio 2017 se suman nuevos
modos de movilidad en Santiago, como las bicicletas sin estacidn (dockless) y los scooters eléctricos,
gue han repercutido en el uso del espacio publico y en la convivencia vial, generando especialmente
roces con los peatones en las veredas.

Providencia es una comuna pionera en la incorporacién de ciclovias en su territorio, y en los ultimos
afios ha mejorado significativamente el estandar de disefio de este tipo de infraestructura al
establecer nuevos pardmetros que permitan incorporar la bicicleta como medio de transporte en la
ciudad. La infraestructura ciclovial comunal se inicia con la construccidn de la ciclovia de Pocuro en
1999, que fue un proyecto pionero que transformé el perfil de calle Pocuro generando un
ciclopaseo. En 2014, se disefié la ciclovia de Ricardo Lyon, primera a nivel de calzada, con un alto
estdndar en el disefio de las intersecciones y ancho disponible y segregada de los vehiculos
motorizados. También se ha trabajado en la instalacion de infraestructura de estacionamiento para
bicicletas en el eje comercial, los centros de barrio, estaciones de Metro y las sedes municipales, la
gue se complementa ademas con el sistema de bicicletas publicas, inaugurado en la comuna en
2007 y que actualmente opera como BikeSantiago, cuyo concesionario es TemBici desde 2018.

Segun el conteo de ciclistas generado por los contadores de la red de ciclovias de Providencia, en
2015 y 2016 las tres ciclovias mas transitadas en la comuna fueron las de Andrés Bello (Mapocho
42K), Pocuro y Ricardo Lyon. Cabe destacar el aumento de los flujos en el tramo del Parque Uruguay,
gue pasoé de ser una ciclovia con pavimento de maicillo al estdndar del Mapocho 42K, donde los
flujos ciclistas pasan de 5.500 viajes diarios en noviembre de 2015 a mas de 7.000 en noviembre de
2016.

El nimero de usuarios que utilizan ciclos también aumenté de forma importante desde el estallido
social del 18 de octubre de 2019, al verse restringida la oferta de transporte publico. Si bien no hay
cifras oficiales, medios de prensa en noviembre de ese afio sefialaban el aumento en la compra de
bicicletas en un 90% en relacion al afio anterior (La Tercera, noviembre 2019). Esto impulsd la
implementacién de algunas ciclovias tacticas y la aceleraciéon de medidas de gestion de transito
tendientes a favorecer estos medios de transporte. En este contexto, se le dio prioridad a la
ejecucioén de la ciclovia de Eliodoro Yafiez, en un trabajo conjunto entre el municipio y el Ministerio
de Transportes en el marco de la Mesa Multinivel, la que se implementd durante el verano de 2020.
Esta ciclovia establecié un nuevo estandar, al ser una ciclovia unidireccional en el sentido del flujo
vehicular y con un ancho de pista que permite adelantamientos y la circulacion de bicicletas de
logistica u otros ciclos de mayor envergadura, con un alto nivel de seguridad. Asimismo, se impulsé
la reapertura de la ciclovia Mapocho Pedaleable, localizada en el lecho del rio Mapocho, en una
gestidn conjunta del GORE, de la ONG Map8 y de los municipios de Santiago y Providencia. Con la
concrecion de esta infraestructura, la comuna cuenta con 30,1 km de ciclovias.

A esto se suma la Ciclorecreovia, que consiste en la habilitacion de calles para el transito exclusivo
de peatones y ciclos los domingos por la mafana. En Providencia la Ciclorecreovia funciona en
Andrés Bello (entre Tobalaba y Pio Nono), Ricardo Lyon (entre Andrés Bello y Pocuro), y Pocuro
(entre A. Varas y Tobalaba), y Pedro de Valdivia Norte.

Es importante destacar que parte de la infraestructura ciclista de Providencia corresponde a un
estandar de ciclopaseo, como Pocuro, que fue planificada en otro contexto de movilidad, en que la
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bicicleta tenia un menor uso como medio de transporte en la ciudad. Hoy en dia, estas ciclovias
presentan un alto flujo de ciclos, se encuentran muy saturadas en horas punta, y presentan
conflictos especialmente en las intersecciones, ya que en su mayoria cuentan con dreas compartidas
entre ciclos y peatones. Si bien se ha avanzado en mejorar estos conflictos, como se hizo con el
mejoramiento de las intersecciones de la ciclovia de Pocuro entre Los Leones y Pedro de Valdivia,
es fundamental continuar con el mejoramiento permanente del estdndar de la infraestructura
ciclovial de la comuna.

En cuanto a la conformacién de la red como un sistema integrado, esta aun presenta deficiencias
en su conectividad, tanto al interior de la misma comuna como con las comunas vecinas. Un claro
ejemplo es la falta de continuidad de Pocuro - Rancagua desde Antonio Varas hacia el poniente,
siendo esta una de las ciclovias mds usadas, considerando que se implementd su conexidn hacia el
oriente con la ciclovia de Isabel La Catdlica.

Catastro ciclovias e infraestructura ciclista existente
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Fuente: elaboracién DAU, 2020

En el contexto de las medidas de mitigacién de proyectos con EISTU y del programa Revive
Providencia estd considerada la implementacién de nuevas ciclovias, las cuales estan localizadas
mayoritariamente en el sector nororiente de la comuna. Si bien estas contribuirdn al mejoramiento
de la conectividad de la red ciclovial, queda en evidencia la inequidad territorial en cuanto a
infraestructura ciclista, quedando los sectores poniente y sur de la comuna con un déficit en este
ambito, como se puede apreciar en la siguiente imagen.
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Red ciclovial existente y ciclovias con financiamiento

SIMBOLOGIA
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Fuente: elaboracién DAU, 2020

Recientemente, producto de la situaciéon de pandemia por COVID-19 que ha vivido el pais, también
se han presentado planes de ciclovias temporales de rapida ejecucion y de bajo costo, cuya
implementacion esta en estudio.

2.2.4.Transporte publico y modos compartidos

La comuna de Providencia estd, dentro del contexto del Gran Santiago, bien servida con transporte
publico. Por el territorio comunal circulan cuatro lineas de Metro (1, 4, 5y 6, a las que se sumara la
linea 7 en un futuro cercano), con un total de 11 estaciones de Metro.

La imagen siguiente muestra el drea que cuenta con el servicio de Metro. Estas areas estan
diferenciadas por el tiempo de caminata hacia la estacidn, con un maximo de diez minutos. Se
aprecia que el drea sur de la comuna es la que presenta un mayor déficit del servicio de trenes
urbanos.
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Area de Servicio de las Estaciones de Metro (adultos)
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Fuente: Depto. de Planificacion, SECPLA, 2020

Complementando la cobertura del Metro, se suma el servicio de buses RED que circulan por los
principales ejes viales de la comuna. Providencia cuenta con 44 recorridos los que se muestran en
la imagen siguiente, diferenciados por color segun el operador:

Recorridos de seis operadores en Providencia

—= =3
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Otra forma de transporte publico es el servicio de taxis, radio taxis y colectivos. El Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones cuenta con el registro de los recorridos inscritos de los colectivos,
sin embargo no se cuenta con informacién especifica acerca del comportamiento de este tipo de
servicio. Seria de importancia realizar un estudio que analice la demanda y la oferta, la frecuencia,
los lugares de mayor atraccion y los tipos de usuarios. Actualmente en la comuna existen cinco
lugares de paradas de taxis, concentradas a lo largo del eje Providencia / Nueva Providencia, que
estan siendo utilizadas por nueve empresas.

Como se aprecia en las imagenes anteriores, la comuna esta bien conectada en cuanto a transporte
publico se refiere. Esta alta conectividad, que es un fuerte incentivo para acceder a los servicios que
ofrece la comuna, asi como un valor agregado para sus residentes, genera flujos peatonales muy
altos, especialmente en las estaciones de intercambio (Metro-Bus), como lo reflejan los datos sobre
el promedio de pasajeros en el entorno de las siguientes estaciones de Metro en agosto de 2019,
segun datos del DTPM:

- Metro Tobalaba: 92.638 pasajeros/dia (7 paradas)
= Metro Francisco Bilbao: 86.908 pasajeros/dia (7 paradas)
= Metro Los Leones: 81.157 pasajeros/dia (7 paradas)
- Metro Pedro de Valdivia: 80.706 pasajeros/dia (10 paradas)
= Metro Plaza Italia: 43,552 pasajeros/dia (3 paradas)
= Metro Salvador: 40.248 pasajeros/dia (7 paradas)
- Metro Manuel Montt: 40.015 pasajeros/dia (7 paradas)

Los paraderos de transporte publico en la comuna presentan actualmente las siguientes
problematicas:

® Mala o escasa iluminacidon en muchos paraderos que no tienen iluminacién propia o estan
ubicados en lugares oscuros, alejados de luminarias, lo que genera inseguridad para el
usuario.

e Falta de accesibilidad universal: la gran mayoria de los paraderos no cuenta con baldosas
podotactiles para la orientacién de personas no videntes, tampoco estan ubicados en
espacios amplios donde pueda circular una persona en silla de ruedas con comodidad desde
la vereda hasta el interior de la parada.

® Pocasenalizacidn: existe un déficit de informacién en las paradas en relaciéon a los recorridos
de RED.

® Zonas pagas: Por un lado, estas mejoran el tiempo de ingreso al bus, por lo que en
consecuencia mejora la velocidad media de viaje. Sin embargo, la zona paga disminuye y
limita el espacio publico al poner un cerco fisico en el paradero, lo que impide la movilidad
universal y disminuye el espacio disponible de vereda.

Si bien la politica de movilidad de Providencia busca fomentar especificamente el uso de los modos
masivos y / o colectivos de transporte por sobre los vehiculos particulares motorizados, se han
detectado problemas que dificultan un funcionamiento eficiente del transporte publico y por tanto,
desincentivan su uso. El principal problema es el causado por el alto trafico vehicular en vias con
transporte publico, lo que disminuye la velocidad de operacién de los buses. Si bien algunos ejes
cuentan con Pistas Soélo Bus (PSB), estas son insuficientes y deben ser complementadas con otras
medidas de gestidn de transito que apunten a una efectiva priorizacién del transporte publico.

Actualmente, en la comuna existen cinco PSB:

= Providencia — Nueva Providencia entre limites comunales
- Los Leones (pista oriente) entre Nueva Providencia y limite comunal
=> Vicuiia Mackenna entre Providencia y limite comunal
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=> Los Conquistadores entre La Herradura y Monsefior Carlos Casanueva
=> Francisco Bilbao (pista norte) entre limites comunales

Ademads, como medida de mitigacién del EISTU Costanera Center, esta planificada la Pista Solo Bus
Tobalaba (pista oriente) entre Eliodoro Yafiez y Apoquindo.

Con motivo de la crisis sanitaria por el COVID-19, se hace urgente la optimizacion de la velocidad de
operacion de los buses, para asi poder disminuir su ocupacién de pasajeros y resguardar las medidas
de distanciamiento fisico necesarias para prevenir los contagios. Con este objetivo, el MTT, a través
del DTPM ha propuesto un plan que contempla - entre otras medidas - la implementacién de nuevas
PSB en el territorio comunal, en los ejes Los Leones (pista poniente), Francisco Bilbao (pista sur),
Antonio Varas, Manuel Montt, Salvador, Rancagua y Santa Maria.

Uno de los factores de éxito de un sistema de transporte publico es la diversidad de la oferta de
modos de transporte que contiene. Como ya se menciond, actualmente la oferta de transporte
publico de la comuna esta limitada a buses y metro para transporte masivo, y a taxis y colectivos
para el transporte de pocos pasajeros. Se hace especial mencion a que Providencia cuenta también
con el teleférico del Parque Metropolitano que traslada mayoritariamente pasajeros con fines de
ocio y/o turismo. Asimismo, esta proyectada la linea del teleférico Bicentenario, que conectard
Providencia con Huechuraba.

Sin embargo, existe una demanda que no estd satisfecha con el transporte actual, que consiste
principalmente en personas que se dirigen al sector comercial de Providencia y que necesitan un
transporte que siga la ruta de un eje de importancia, que acepte una capacidad media y que tenga
una velocidad promedio de operacion mas alta que la del bus. En este contexto, se plantea la
relevancia de avanzar en la diversificacién de los modos de transporte, para lo que es pertinente
referirse a la experiencia internacional. Un claro ejemplo de esto es el tranvia, que ha sido
implementado con éxito en varios lugares del mundo, produciendo una disminucion de la
contaminacion, del ruido atmosférico, del consumo de energia, y generando un atractivo turistico y
econdmico, entre otras ventajas. Otro ejemplo es el de los sistemas de auto compartido, cuya
primera experiencia piloto esta funcionando en la comuna, operada por la empresa AWTO.

2.2.5.Gestion de transito

La centralidad del territorio comunal, el uso creciente del automavil, y la presion por estacionar en
las calles de la comuna, relevan la gestion de transito vehicular motorizado y de estacionamientos
como un aspecto fundamental para lograr un uso y un funcionamiento mas armdnico, eficiente y
seguro del espacio vial de la comuna.

Entre 2002 y 2012 la tasa de vehiculos por hogar en la Regiéon Metropolitana aumentd en un 26% y
los vehiculos por cada 1.000 habitantes aumentaron en un 42% (de 125,7 a 177,9 vehiculos/1.000
habitantes). Este aumento trae consecuencias negativas para la ciudad, debido a que su capacidad
para acoger la circulacion de vehiculos es limitada. El problema de congestion ya estd instalado en
horas punta en gran parte de la ciudad de Santiago y esto a su vez, provoca mayores tiempos de
viaje, contaminacion, horas improductivas, dafio al medio ambiente y a la salud psiquica y fisica de
los habitantes.

Sin embargo, seguin la Encuesta origen destino 2012 (EOD), los viajes totales en la ciudad de Santiago
crecieron en un 13% entre 2001 y 2012. El porcentaje de viajes diarios que se realiza en transporte
publico (29,1%) es levemente superior al porcentaje de viajes realizados en transporte privado
(28%). Desde el punto de vista del uso del espacio por persona, el automdévil es el medio de
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transporte menos eficiente. Segun la EOD 2012, la tasa de ocupacidn de los vehiculos particulares
es de un 1,47%. Esto significa que, en promedio, un 54% de los vehiculos son ocupados por una sola
persona. En términos de espacio, este modo utiliza una proporcién mucho mayor en el espacio vial
gue el transporte colectivo. Por ejemplo, para trasladar 60 personas, el vehiculo privado utiliza el
93% del espacio disponible, mientras que un bus con 60 personas utiliza un 7% de este mismo
espacio.” Al mismo tiempo, los modos motorizados aumentan la contaminacién ambiental producto
de la emisién de gases y ruido.

El desafio de la comuna de Providencia es combinar su alta centralidad y gran atraccidn de viajes,
con una gestién eficiente del transito vehicular, de manera que este sea equilibrado y acorde a su
infraestructura vial, dando espacio también a los otros modos mas sustentables y mas eficientes.

2.2.5.1. Seguridad vial

Son innumerables los documentos técnicos que reportan la relacién que existe entre velocidad
operacional y siniestralidad, en donde moderadas reducciones de velocidad generan una
disminucidn significativa de personas heridas y muertas por siniestros de transito. Es por ello que la
reduccién de la velocidad maxima de circulacién en las zonas urbanas del pais de 60 a 50 km/h fue
elemento un clave para avanzar hacia una mejor convivencia vial y una mayor seguridad vial. Esto
repercute directamente en la reduccion del indice de accidentes y los costos asociados a sus
impactos, los que alcanzan un nivel equivalente a 1,5% del PIB (MTT, 2012).

Dentro del Gran Santiago, Providencia es la segunda comuna con mayor nimero de victimas
lesionadas en accidentes de transito, con 542 cada 100.000 habitantes (SIEDU, 2020). Segun la
misma base de datos, el nimero de victimas fatales es mucho menor, de 2,65 cada 100.000
habitantes, por debajo del promedio de 9 para el Gran Santiago.

Segun los datos analizados por CONASET, se puede observar que el territorio comunal concentra
gran numero de accidentes, incluso en comparacién con la comuna de Santiago. Estos se concentran
claramente en el eje Providencia / Nueva Providencia, principalmente en las intersecciones con ejes
como Vicufia Mackenna (Plaza Baquedano), Eliodoro Yafiez, Manuel Montt, Carlos Antunez, Pedro
de Valdivia y Ricardo Lyon. Los ejes Rancagua y Francisco Bilbao también presentan varias
intersecciones criticas desde el punto de vista de la seguridad vial.

7 Calculo basado en el espacio que utilizarfan 60 personas en automévil (2,5 m x5 m = 12,5 m2 x 60 = 750 m2),

en comparacion con el espacio que utiliza un bus (18m x 3 m = 54m2) para trasladar a la misma cantidad de
personas.
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Accidentes de transito: atropellos (rojo), ciclistas (verde), motocicletas (azul), puntos criticos de
siniestros de trdnsito (gris) 2013-2019
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La congestion vehicular también genera problemas de seguridad vial, puesto que las brechas de
espera generan friccion en las intersecciones entre vehiculos y también con peatones, lo que
aumenta la probabilidad de accidentes y atropellos.

Otro aspecto que influye en la seguridad vial son las vias reversibles. Esta solucion se disefié con el
fin de beneficiar al vehiculo privado entregando mas oferta y capacidad vial en horas determinadas
del dia. Sin embargo, se ha comprobado que el parque vehicular sigue aumentando y que, a pesar
de aumentar la capacidad, no se soluciona el problema de la congestién. También es importante
mencionar que este tipo de solucién congestiona otras vias debido al flujo que es negado, genera
confusion en los usuarios que desconocen el sistema y puede provocar accidentes en los momentos
en que se produce el cambio de sentido entre las personas que no estan habituadas. El MTT, a través
de su organismo técnico SECTRA, encargd un estudio llamado “Andlisis Red Vial Sector Centro
Oriente de Santiago” que analizd los efectos que tendria eliminar la reversibilidad en el eje Cardenal
José Maria Caro / Andrés Bello, cuyos resultados preliminares fueron presentados al municipio. La
modelacién de la eliminaciéon de la reversibilidad dio como resultado una mejora en los tiempos de
viaje para el transporte publico y un equilibrio en los tiempos de viaje para los vehiculos
motorizados. Es decir, por un lado, se producen aumentos de flujo en aquellas vias que reciben el
flujo de Andrés Bello al disminuir su capacidad en ambos periodos puntay, por otro lado, se produce
una disminucién del flujo en las vias que actualmente acogen el flujo de los sentidos negados por la
reversibilidad de Andrés Bello. Esto genera conflictos puntuales, mayormente en punta mafnana, los
que podrian resolverse con medidas de redisefio y gestion semaférica. Si bien el estudio alin no esta
concluido, su avance hasta la fecha avala, en términos generales, el término de la reversibilidad.

La congestidon en las vias principales de la comuna provoca que los vehiculos busquen rutas
alternativas para sortear la congestién, ocasionando el crecimiento de flujos en vias residenciales.
Esta situacidon va en desmedro continuo del concepto de barrio tranquilo, crea conflictos con
peatones y transportes no motorizados, crea molestias en los residentes y no soluciona el problema
de congestién de la ciudad. El aumento de los vehiculos en vias residenciales también genera
accidentes, debido a que los vecinos no estan habituados a altos flujos y muchas veces las vias
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locales no cuentan con seializacion o facilidades peatonales como las vias principales. Uno de los
factores que produce mayor inseguridad es el exceso de velocidad, por lo que las zonas de tréfico
calmado o zonas 30, son estrategias de gestidén para poder compartir la calle con mayor seguridad
y bajar la tasa de accidentes por exceso de velocidad.

Zonas de trdfico calmado existentes

SIMBOLOGIA

% ESTACIONES DE METRO

ZONAS CALMADO DE TRANSITO

a8

Fuente: elaboracién DAU, 2020

Como ya se menciond, otro factor que incide fuertemente en la seguridad vial es el disefio de las
intersecciones, que cuentan con radios de giro amplios que permiten a los vehiculos realizar los
virajes a altas velocidades, no respetando el derecho de paso del peatdon. También muchos cruces
tienen pistas de viraje exclusivo que niegan el paso de peatones y que en su mayoria comparten la
misma fase semafdrica con los peatones. El redisefio geométrico de intersecciones es primordial
para generar una disminucion de velocidad y reducir asi la accidentabilidad.

Los problemas de seguridad que trae especificamente la regulacion semaférica es el escaso tiempo
que tienen los peatones para cruzar las vias. El tiempo de cruce de un peatdn se calcula en base a la
velocidad de caminata promedio de un peatdn de caracteristicas normales, la que es de 1,1 m/s. Sin
embargo, la poblacion mas vulnerable, como adultos mayores o personas con problemas de
movilidad, no alcanza a cruzar con estos tiempos de verde. Para calcular los tiempos éptimos de
verde para el peatdn se debe utilizar la velocidad de caminata de 0,9 m/s.

Otro conflicto importante de seguridad vial en el espacio publico, es el generado por los
estacionamientos de superficie. El dptimo posicionamiento en relacién a la solera es paralelo a ésta.
Por el contrario, los estacionamientos perpendiculares a la calzada o en dngulo, producen falta de
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visibilidad al conductor al realizar la maniobra. En la comuna existen 52 estacionamientos
reservados que estan perpendiculares a la solera y por ahora no se cuenta con informacién respecto
a los estacionamientos libres no paralelos a la solera.

Con respecto a la seguridad vial, es importante reconocer el avance logrado por la nueva Ley de
convivencia vial. La convivencia entre modos se logra en la medida que en las vias se logre reducir
la velocidad operacional y se implementen nuevas formas de distribucion del espacio publico. Al
respecto, es importante distinguir entre tres aspectos: velocidad de disefio, velocidad maxima
normada y velocidad operacional. Idealmente, en todas las vias las tres velocidades deberian
coincidir, pero la operacional es, en varios periodos del dia, superior a la de disefio y a la normada.
No obstante lo anterior, la velocidad que mas importa a la hora de evaluar siniestralidades es la
operacional, es decir, la verdadera velocidad que llevaban los vehiculos involucrados. Para mejorar
lo anterior, hay dos herramientas eficientes que es posible aplicar de manera separada o conjunta:
intervenir el disefio fisico de la via, es decir mediante el disefio geométrico, y/o intervenir el disefio
operacional, mediante la regulacion de los tiempos semaféricos.

Desde el punto de vista de la distribucién del espacio, la nueva normativa también es muy clara, el
espacio disponible y el futuro a generar se comparte entre los diferentes modos. Este nuevo
paradigma consagrado por la ley generd un antes y un después para la planificacion urbana, en el
sentido que se incluyen en el espacio vial no solo a vehiculos motorizados: las aceras son para los
peatones y excepcionalmente para los ciclos, por lo que las calzadas se convierten en espacios
compartidos entre vehiculos motorizados y no motorizados (ciclos), lo que nos enfrenta a un nuevo
desafio, que es lograr la integracién de estos Ultimos en el espacio vial con dptimas condiciones de
seguridad.

2.2.5.2. Gestion de estacionamientos

Otro aspecto que afecta en gran medida al espacio publico comunal es la presencia de
estacionamientos de superficie. En total la comuna gestiona 3.352 estacionamientos que se
distribuyen para los usuarios descritos a continuacién:

e Estacionamientos con parquimetros. La comuna cuenta con 2.134 parquimetros
cercanos a las zonas de mayor demanda, como son los sectores comerciales y mixtos, y
en las dreas cercanas a las estaciones de Metro, los cuales funcionaban hasta el 2019
mediante una concesién. Actualmente se estd reestructurando la gestion de
parquimetros, cambiando a un modelo de gestién en que el municipio, a través de la
Asociacidn de Seguridad, se hace cargo de su operacidn. Hasta la fecha esta habilitada
la primera etapa, que consta de 279 parquimetros para autos, 13 para motosy tres para
personas en situacion de discapacidad.

e Estacionamientos reservados no exclusivos para residentes. Una de las posibilidades
de la gestiéon de estacionamientos fue la promulgacion de la Ordenanza de
estacionamientos no exclusivos para residentes. Es un beneficio excepcional que se
otorga a los residentes que tengan vehiculo liviano propio y no cuenten con
estacionamiento al interior del edificio donde habita.

e Estacionamientos reservados para carga y descarga. Los espacios reservados para
carga y descarga estdn limitados en el tiempo de estadia, y algunos de ellos limitan el
tamanio del vehiculo de carga. La comuna cuenta con 192 espacios para este fin.

e Estacionamientos reservados para sistemas de auto compartido. En la actualidad el
Municipio ha permitido el estacionamiento de reservados de auto compartido
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mediante el Decreto EX. N° 1416 el cual ya cuenta con 86 espacios, y que consiste en
automoviles dispuestos en puntos especificos para que los usuarios puedan iniciar sus
trayectos pensando en una ciudad con menos contaminacién y congestion vial, al
optimizar el uso del vehiculo particular. Hasta ahora, estos estan reservados para una
Unica empresa que ofrece el servicio de auto compartido, AWTO.

e Estacionamientos para personas en situacion de discapacidad. Segin la Ley de
transito, en el articulo N°149, deben existir dos estacionamientos exclusivos para
personas en situacion de discapacidad cada tres cuadras. En el caso de Providencia hay
demarcados 282 de estos estacionamientos. Para poder avanzar hacia una comuna
accesible e inclusiva, es relevante contar con un diagndstico sobre los sectores de la
comuna con déficit de este tipo de estacionamientos. Adicionalmente, hay que
mencionar que muchos de éstos no cumplen con los estdndares de disefo requeridos,
ya que en muchos casos se localizan en calzos de estacionamientos normales.

e Estacionamiento para taxis. Estos estacionamientos pueden ser o no de cobro y en la
comuna hay 153, localizados principalmente en el centro comercial de la comuna y en
el entorno de equipamientos de mayor escala.

e Estacionamientos libres. actualmente, al igual que otras comunas, Providencia cuenta
con una gran cantidad de estacionamientos libres y gratuitos en el espacio publico. Esto
implica que estas vias estan siendo ocupadas durante la mayor parte del dia por vecinos
0 usuarios que provienen de otras comunas, que realizan su viaje a Providencia en auto
y cambian de modo para dirigirse a otros destinos en transporte publico. Cabe sefialar
que el ocupar parte de la calzada con estacionamientos reduce la velocidad del flujo
vehicular, por lo que su eliminacién debe considerar un redisefio de estas calles sin
aumentar el ancho de las pistas, sino que destinando el espacio a modos activos de
movilidad o areas verdes.

2.3. Espacio publico y sistema de areas verdes

El espacio publico y las areas verdes son un requerimiento basico para la calidad de vida de los
habitantes de la ciudad y para el medio ambiente urbano. El rol que cumplen y sus beneficios, tanto
ambientales como sociales, son fundamentales para el habitar urbano ya que en ellas se realiza el
encuentro del hombre con la naturaleza. Del mismo modo, estas areas regulan el microclima, el
ruido, la calidad del aire, la permeabilidad de las aguas lluvias y alimento de las napas freaticas.
Asimismo, las dreas verdes desempefian un papel esencial en la biodiversidad urbana, pues la
conformaciéon de redes o de cinturones verdes puede potenciar los corredores bioldgicos,
mejorando la conservacién de la vida y la biodiversidad.

Providencia tiene una superficie de mas de 763.000 m? de dreas verdes ademas de 140 hectdreas
que pertenecen al Parque Metropolitano. Si bien Providencia cuenta con mas areas verdes que otras
comunas, con un promedio de 20,2 m? por habitante, incluyendo las dreas verdes municipales y el
Parque Metropolitano (PLADECO 2013), el acceso a ellas esta concentrado en el sector norte de la
comuna, y el nivel de densificacién apunta a que en un tiempo mas las areas verdes publicas seran
insuficientes para la poblacion residente.

La comuna de Providencia se ha caracterizado por la intima relacién entre las construcciones vy el
espacio natural en las que éstas se sitlan, tanto por la manera de ubicarse las construcciones en el
predio, generando jardines y antejardines, asi como también por el tratamiento del arbolado de sus
calles, plazas y parques. De esta manera, el arbolado urbano, asi como los veredones y bandejones,
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también forman parte fundamental del sistema de espacio publico y dreas verdes junto a las plazas
y parques de la comuna, como se detalla a continuacion.

2.3.1.Parques y plazas

Las plazas y parques urbanos brindan a los habitantes diversos beneficios sociales y
medioambientales. Desde un punto de vista social, “permiten la realizacion de diversas actividades
y con ello facilitan la presencia simultdnea de distintos grupos, por ejemplo, nifios, adultos y jovenes”
(Reyes, 2010: 90) enriqueciendo los espacios publicos. En cuanto a sus contribuciones
medioambientales, actian como pulmones verdes dentro de la ciudad aportando a la disminucién
de los efectos del cambio climatico por la isla de calor.

De acuerdo al Plan Regulador Comunal de Providencia 2007, el espacio publico tiene histéricamente
dos expresiones: la plaza que posibilitan el encuentro del hombre con el hombre, y el parque que
posibilita el encuentro del hombre con la naturaleza. Conforme a estas respectivas funciones dentro
del sistema verde, las plazas producen centralidades en el territorio y los parques crean bordes o
fronteras (Memoria PRCP 2007).

Los parques urbanos y las plazas contribuyen a la incorporacion de la naturaleza en mitad de la
ciudad, como estructuradores del espacio urbano. Se caracterizan por ser un respiro dentro del
entorno edificado, y si bien muchos tienen servicios complementarios, en general no cuentan con
grandes equipamientos. Su valor radica precisamente en ser un area verde de gran extensién, en
contraste con el suelo urbano edificado, y en Providencia éstos corresponden al 92% de la superficie
de areas verdes, que se busca potenciar mediante los ecosistemas interconectados de circuitos de
calles arboladas y corredores verdes.

Por el caracter céntrico de la comuna y su alta poblacién flotante, asi como por la densificacién con
edificios residenciales, sus areas verdes son muy demandadas. Especialmente en los barrios
residenciales, existe una alta demanda de uso por nifios, familias, adultos mayores, gente que
practica deportes al aire libre y para el paseo de mascotas, entre otras actividades. También en el
entorno de equipamientos educacionales se ha detectado un alto uso de las areas verdes. Por otro
lado, es interesante sefalar que, entre las personas que practican actividad fisica y deporte en la
comuna, el 39% lo hace en espacios abiertos, como parques, plazas u otros similares, y
consecuentemente se presenta un aumento considerable en el uso de espacios abiertos desde el
afio 2015.

Adicionalmente es importante destacar el rol emblemdatico de algunas dreas verdes a escala
metropolitana, como la Plaza Baquedano y el sector norte del Parque Bustamante, lugares que
congregan las manifestaciones mas masivas de la Regién Metropolitana.

Los parques urbanos de Providencia se estructuran como parques lineales de borde como son:
Parque Balmaceda, Parque Bustamante - San Esteban de Hungria, Parque Tobalaba, Parque Santa
Maria y Parque Uruguay. También se ubica un gran parque en el centro del territorio, el Parque Inés
de Sudrez, y como teldn de fondo hacia el norte, el Parque Metropolitano Cerro San Cristébal. En el
Plan Regulador Comunal de Providencia las areas verdes publicas y privadas se consideran
protegidas, formando parte de “un circuito de Plazas y Parques integrados, que haga presente la
naturaleza, orientando al ciudadano respecto al paisaje natural y que haga sustentable el
ecosistema local” (Memoria PRCP 2007).

Sin embargo, los parques lineales o de borde han sido utilizados en parte por el Ministerio de
Vivienda y Urbanismo y el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones como una reserva para
la ampliacién de calles o construccion de infraestructura vial. Tal es el caso de la ampliacién de calle
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Providencia que afectd al parque Balmaceda en la década de los 90; la construccion de las lineas de
Metro 1, 5, y 4 que afectaron a los parques Balmaceda en los afios 70, Bustamante - San Esteban de
Hungria en 2000 y Tobalaba en 2005, respectivamente. También el proyecto Costanera Norte, de
2004, intervino y redujo fuertemente los parques Balmaceda, Santa Maria y Uruguay, al incorporar
algunos de sus accesos, respiraderos y salidas de emergencia en estas areas verdes.

En cada una de estas intervenciones la posicidon del municipio ha sido defender las areas verdes
como patrimonio comunal, por su origen y por su historia, proponiendo alternativas de solucion
para llevar adelante estos grandes proyectos urbanos. En cada uno de estos proyectos se acordaron
soluciones que afectan lo menos posible estas areas protegidas. Sin embargo, las afectaciones por
estas obras urbanas se hacen evidentes en la disminucidn de superficie de los parques en favor de
la vialidad y con ello el aumento de la isla de calor por las pavimentaciones del suelo; la pérdida de
arboles afiosos; la modificacion de los disefios originales con interrupcién de su continuidad (acceso
a Costanera Norte a la altura de Huelén); la ubicacidn de las salidas de emergencia y respiraderos;
la impermeabilizacién de suelos permeables, etc.

Las plazas localizadas en los barrios adquieren caracteristicas de jardines para el encuentro,
recreacion y esparcimiento de los vecinos. En general se encuentran en buen estado de mantencidn,
con drboles y vegetacion de gran calidad paisajistica. En los ultimos afios el municipio ha
implementado un programa de renovacién de plazas, incorporando nuevos elementos como caniles
para las mascotas, bebederos, juegos inclusivos y zonas para el entrenamiento deportivo, ademas
de introducir mejoramientos en la accesibilidad universal, la iluminacién y el mobiliario, asi como
una renovacién y complemento de las especies vegetales. Ejemplo de esto son las recientemente
renovadas plazas de la Alcaldesa y Rio de Janeiro.

Plaza Rio de Janeiro

Fuente: Patricio Casassus, 2019

A pesar del buen estado general de los parques y plazas en la comuna, se han detectado deficiencias
y problemas. Uno de ellos es la falta de accesibilidad universal y la mala conectividad peatonal con
su entorno urbano inmediato. Esto dificulta el acceso a las areas verdes especialmente para los
grupos mas vulnerables, como nifios y adultos mayores, asi como para personas con alguna
situacién de discapacidad. Por este motivo, se plantea la necesidad de mejorar las condiciones de
conectividad y accesibilidad peatonal de las dreas verdes mediante rutas accesibles.
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Al respecto, interesa destacar el diagndstico realizado por el equipo Revive Providencia para los
parques Bustamante y Balmaceda, que detectan como uno de los principales problemas su falta de
conectividad peatonal con los barrios aledafios. El mejoramiento de ambos parques esta priorizado
como los proyectos detonantes de la revitalizacién del barrio, y considera la recuperacién del Parque
Balmaceda en cuanto patrimonio paisajistico y la remodelacién del Parque Bustamante y su entorno
inmediato.

Otro aspecto que se ha detectado como deficitario es la accesibilidad hidrica en el espacio publico
y en las dreas verdes comunales, considerando por un lado el aumento de las temperaturas y las
olas de calor, y la necesidad de contar con servicios higiénicos en estas areas verdes de escala
intercomunal, por otro.

2.3.2.Arbolado urbano

Desde el origen de la comuna, como primera extension hacia el oriente de la capital, el arbol se
establece como un elemento estructurador del espacio urbano de Providencia. El 4rbol se ubica en
los veredones (la parte no pavimentada de la acera), los cuales funcionan como espacios
intermedios entre la circulacion peatonal y vehicular. Como ya se menciond, la presencia de los
arboles es un requisito fundamental para acompaiar la caminata, ya que actian como una franja
de proteccidn hacia la calzada y acompafian con sombra a los caminantes, mejorando el nivel de
confort ambiental. Ademads entregan multiples beneficios en la ciudad: limpian el aire, dan cobijo a
la avifauna, contribuye a morigerar las alzas de temperatura, actian en la salud mental de las
personas, etc., mas aun en tiempo de crisis climatica que afecta en particular a los centros urbanos.

Los arboles entregan servicios eco sistémicos, que se traducen en beneficios como: sombra,
produccién y flujo de oxigeno pre cordillera - ciudad, captura de CO,, reduccion de islas de calor,
polinizacién, habitat de especies, captura de polvo en suspensidn, y aportan belleza al entorno por
su colorido de hojas, troncos y flores. Ademas, los arboles contribuyen a la construcciéon de una
ciudad resiliente, que es aquella comunidad con la capacidad de sobrevivir, adaptarse y crecer sin
importar qué tipo de crisis deban enfrentar en el futuro (Municipalidad de Providencia, 2020).

El arbol, tanto publico como privado, es reconocido desde el origen de Providencia como un
patrimonio que se debe preservar, tal como lo explicita el PRCP 2007. Ante esto, el Municipio ha
enfocado sus esfuerzos en proteger el arbolado urbano, tanto de calles como de parques y plazas.

Si bien la comuna cuenta con una muy buena cobertura arbérea en algunos sectores, vinculados
principalmente a la presencia de amplios veredones, mayoritariamente con platanos orientales y
con canales de regadio, existen barrios y calles con un fuerte déficit de arborizacidn, lo que tiene
una repercusion en la calidad paisajistica y en la habitabilidad de estos sectores y calles, como se
muestra en la siguiente imagen. Se observa una directa relacién entre la escasez de arboles y la
presencia de islas de calor, mencionadas anteriormente en el diagnéstico medioambiental.

74



Catastro del dosel arbdreo en espacio publico

SIMBOLOGIA

: PARQUES Y PLAZAS EXISTENTES

[ CAUCES DEAGUA

@@ DOSEL ARBOREO (SAF)

Fuente: elaboracion DAU en base a levantamiento aerofotogramétrico SAF, 2020

A partir del catastro anterior, se pudo detectar en qué sectores y ejes de la comuna se encuentra el
mayor déficit en cuanto a cobertura arbdrea en el espacio publico, lo que se grafica a continuacion.
Los barrios que presentan mayor déficit en este aspecto se encuentran en el sector poniente y sur-
poniente de la comuna principalmente. En varios casos - como en el barrio Bellavista y el barrio
Santa Isabel - la falta de arborizacién coincide con el catastro de calles sin ruta accesible, lo que da
cuenta del déficit que presentan las veredas, que no dan cabida a peatones ni a tazas o veredones
de tamafio suficiente para permitir el buen desarrollo de drboles urbanos.
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Zonas y ejes con déficit de cobertura arborea

SIMBOLOGIA

[7777] ZONAS CON DEFICIT DE ARBORIZACION
0O AREAS VERDES

s EJES CON DEFICIT DE ARBORIZACION

0 ARBOLADO JOVEN

Fuente: elaboracién DAU, 2020

La comuna de Providencia cuenta con cerca de 42.000 arboles en calles, avenidas y pasajes (Censo
del arbolado urbano, 2014), siendo las especies mas significativas en cantidad Robinia pseudoacacia
(Tulipero, 7.040), Platanus hispanica (Platano oriental, 5.972), Acer negundo (4.695), Prunus
cerasifera (Ciruelos, 4.123), Fraxinus excelsior (1.629), Liquidambar styraciflua (1.466) y Celtis
australis (1.200) (Municipalidad de Providencia, 2020).

El modelo de plantacién en Providencia esta fuertemente influenciado por la escuela europea,
caracterizada por la plantacién en eje con uso de una misma especie, siguiendo una visién
arquitectdnica. Este modelo presenta problemas como la baja resiliencia ante plagas o cambios en
las condiciones hidricas y atmosféricas. Ademas, contribuye a una baja biodiversidad, lo que se
agrava cuando los arboles no estan plantados a cortas distancias, pues se reduce su capacidad de
transformarse en corredores biolégicos (Elgueta, 2019).

A esto se suma que las especies mas plantadas en nuestro arbolado urbano (Acer negundo, Acer
platanoides, Liquidambar, Tulipero, Platano oriental), no corresponden al clima de nuestra ciudad.
Esto ha generado una tendencia creciente a incorporar especies nativas. Esto, sin embargo, también
tiene dificultades, ya que las condiciones del entorno urbano difieren mucho de las condiciones
naturales donde se encuentran estas especies. El efecto de la radiacidn de las fachadas y los
pavimentos, la contaminacion del aire, las islas de calor, el aumento progresivo de las superficies
impermeables y de los suelos compactados, afectan el buen desarrollo de los arboles.
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En este contexto, el municipio ha resuelto no continuar arborizando con especies como Acer
negundo, Robinia pseudoacacia, Liriodendron tulipifera y Prunus cerasifera dada su mala respuesta
a las condiciones climaticas actuales. Sin embargo, se dara continuidad a aquel arbolado que si esta
respondiendo de buena forma, como el Jacaranda mimosifolia, Quillaja saponaria, Celtis australis y
Platanus hispanica, ademas de buscar nuevas especies que se adapten de mejor manera al cambio
climatico.

Consecuentemente, el objetivo para los préximos ainos es consolidar un arbolado resistente a
periodos de sequia, rustico, con belleza escénica y principalmente, en sana convivencia y conectado
con todo su entorno y con los multiples servicios presentes en la comuna. Esto incide directamente
en la movilidad sustentable (espacios sombrios y ordenados para el desplazamiento), mejoramiento
de espacios publicos (variables paisajisticas) y sustentabilidad urbana (servicios ambientales).

2.3.3.Veredones

Segun el Plan Regulador Comunal de Providencia (2007), los veredones son franjas de ancho
variable, no pavimentadas y destinadas a dreas verdes en la acera. Estas dreas ayudan a regular el
microclima, el ruido, la calidad del aire, la permeabilidad de las aguas lluvias y son alimento de las
napas freaticas. Inciden ademas directamente en el buen desarrollo de los arboles.

Debido a la falta de mantencién, a la plantacién de especies no adaptadas a las necesidades
climaticas de la zona y a los usos inadecuados de estas franjas, en muchos casos los veredones se
han convertido en zonas altamente degradadas con suelos compactados que no permiten el
desarrollo de la vegetacion ni el drenaje de las aguas lluvias. El aumento del parque automotory la
presion por estacionar en el territorio comunal se manifiesta también en la ocupacion de los autos
en los veredones. Con ello los arboles se deterioran al estar expuestos a choquesy a la compactacion
del suelo.

Como efecto del cambio climatico, uno de los fendmenos que se observan actualmente son lluvias
intensas de corta duracién que, por el alto nivel de impermeabilizacién del area urbana, provocan
inundaciones y fallas en la infraestructura de aguas lluvia. Otro fenédmeno son las fuertes sequias,
que han ido agotando las napas freaticas, que no vuelven a alimentarse producto de la ya
mencionada impermeabilizacién del terreno, y que son fundamentales para la sobrevivencia de
grandes especimenes de arboles. En ese sentido, el rol de los veredones permeables es clave para
ayudar a la absorcion de agua en episodios de lluvia, a la alimentacidn de las napas subterraneas y
al desarrollo de arboles de mayor envergadura.

Si bien existe una ordenanza municipal que exige la cobertura vegetal en veredones, muchos de
ellos estan pavimentados, con tierra apisonada o se utilizan como estacionamiento, y en otros casos,
cuando existe la cubierta vegetal, ésta consiste en césped o especies vegetales de alto consumo de
agua, que implican una dificil mantencion.
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Situacion de veredones en Providencia

Fuentes: Archivo Fotografico DAU, 2019

Desde el punto de vista espacial, cabe mencionar que la dimension de los veredones varia, ya sea
segun el ancho de las aceras o bien por la intensidad y uso de las calles de la comuna. En ese sentido,
en la misma calle es posible observar veredones de distintos tamafios y también con presencia de
otro tipo de elementos como cdmaras, ductos de servicios, luminarias, postes, entre otras
infraestructuras. A grandes rasgos, es posible establecer que hay calles con vereddn reducido, calles
con vereddn amplio y calles con tazas, y de acuerdo a estos espacios es posible planificar la capa
vegetal y el tipo de arbol que puede plantarse.

Es por esta razén que se deben asumir diferentes estrategias de disefo en el espacio publico que
desincentiven a los usuarios estacionar en estas areas verdes, y proponer estrategias para mejorar
los veredones existentes que se encuentran en mal estado, asi como proponer soluciones para
construir nuevos veredones, por ejemplo, cuando se eliminan estacionamientos de superficie. Se ha
realizado un catastro de los estacionamientos en bahia y en veredones que permitirian su
reconversién en dreas verdes, como se grafica en la imagen a continuacion.
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Catastro de estacionamientos en bahia

SIMBOLOGIA

: PARQUES Y PLAZAS EXISTENTES
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Fuente: elaboracién DAU, 2020

Considerando todo lo anterior, y para enfrentar la crisis climatica, el municipio estd abordando
desde el afio 2019 una nueva estrategia para los veredones, para hacerlos mas sustentables
incorporando especies vegetales de bajo requerimiento hidrico, la que se detalla mas adelante en
el Plan de jardines sustentables.
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Fuente: Archivo Fotografico DAU, 2019
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2.3.4.Mobiliario urbano

Escario pata de ledn o tipo Providencia

El mobiliario urbano es un elemento
que facilita el desplazamiento y la
permanencia de las personas mas
vulnerables. Dentro de los mas
destacados estdn los  escafos
(individuales y colectivos),
caracteristicos de la comuna y ayudan
a las personas con movilidad reducida
a una pausa en la caminata. Este tipo
de mobiliario es muy solicitado por la
comunidad y se puede visualizar
especialmente en las zonas

residenciales y en las areas verdes. _
Fuente: Municipalidad de Providencia, 2017

Escafio Individual y largo tipo Bannen

Fuente: Archivo Fotografico DAU, 2019

Con la crisis climatica y las olas de calor que en los ultimos veranos se han hecho cada vez mas
frecuentes, la incorporacién de bebederos dentro de los elementos de mobiliario urbano es
indispensable para crear espacios publicos mas inclusivos y saludables. Por otro lado los papeleros
o basureros son también un mobiliario urbano muy relevante, pues contribuyen a mantener
espacios publicos limpios y ordenados. Su ubicacién debe ejecutarse fuera de las rutas accesibles.

Con el objetivo de definir el tipo de mobiliario urbano, sus caracteristicas y sus lineamientos de
disefo, localizacién e instalacion, el Departamento de Asesoria Urbana ha elaborado el Manual de
disefio urbano en espacio publico (2018), el cual se ha podido implementar en el mejoramiento de
las areas verdes y aceras de la comuna.

Se ha detectado como un déficit importante la falta de bafios publicos en la comuna, equipamiento
que esta presente en muchos espacios publicos de otras comunas de Santiago, en especial en
aquellos con alta afluencia de gente, como las calles peatonales del centro histérico de Santiago y
los parques de escala intercomunal, como la Quinta Normal o el Parque Bicentenario, entre otros.
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2.4. Redes e infraestructuras en el espacio publico

En el espacio publico es posible encontrar una gran diversidad de elementos verticales que muchas
veces dificultan el libre transito peatonal y la accesibilidad universal. Entre ellos podemos mencionar
postes que se utilizan como luminaria, soporte de cableado aéreo y antenas, seméaforos, sefialéticas
de trdnsito, entre otros. El municipio ha hecho esfuerzos para ordenar estos elementos y generar
un espacio publico despejado que facilite la movilidad peatonal. Por otro lado, para la mantencion
y cuidado del sistema de dreas verdes anteriormente mencionado, es fundamental el sistema de
riego, especialmente en el contexto del cambio climdtico y la escasez hidrica expuesto en el
diagnéstico.

A continuacién se abordan cuatro de los componentes con incidencia en la calidad del espacio
publico mas relevantes: el riego de areas verdes, el cableado, el alumbrado urbano y la postacion.

2.4.1.Sistemas de riego de areas verdes

Del total de las areas verdes de la comuna (763.000 m?), unos 524.400 m? cuentan con riego, el que
se realiza en su gran mayoria con agua potable, mediante riego manual o con camiones aljibe. Del
total del consumo de agua potable municipal, un 56% corresponde a consumo por riego de areas
verdes (EHL 2020).

Providencia cuenta ademds con derechos de utilizacién de agua no potable del Canal San Carlos
para riego de arbolado, correspondiente a 60 |/s. Esta agua se distribuye por algunos de los
principales ejes de la comuna a través del sistema de canales de regadio, que constituyen una
caracteristica Unica de la comuna, visible en calles como Ricardo Lyon y Pedro de Valdivia.

Otra fuente de recursos hidricos para el riego son dos pozos. Actualmente el pozo de Plaza de la
Aviacion, que cuenta con estanques de acumulacion subterraneo, permite el riego de los Parques
Balmaceda, Bustamante y San Esteban de Hungria. El segundo pozo, de Lo Saldes, se secé al
trasladar su ubicacion en el marco de las obras de la Costanera Norte, por lo que se esta estudiando
su reubicacién.

Para optimizar el riego de las areas verdes, tanto en su operacidn y gestion como en el ahorro de
recursos hidricos, la municipalidad ha avanzado hacia la implementacién de riego automatico en
algunas plazas. Ninguno de los 12 parques tiene riego automatico, y de las 53 plazas de la comuna,
so6lo nueve cuentan con riego automatico. Este sistema permite el riego nocturno, lo que genera un
considerable ahorro de agua en comparacion con el riego diurno al reducir la pérdida por
evaporacién, ademas de mejorar la gestion y aumentar el uso de las areas verdes durante el dia, asi
como evitar su mal uso por la noche, lo cual tiene injerencia positiva también en la seguridad.

Adicionalmente, durante 2017 se implementd un proyecto piloto de telegestion en tres plazas de la
comuna, que arrojo un ahorro de un 48% en relacion al riego automatico normal. La telegestion
permite optimizar el riego mediante calibracidn segun las condiciones climaticas. Ademas, permite
controlar en forma remota en caso de detectar fallas en el sistema de riego, como rotura de
regadores, optimizando también la mantencion.

En los ultimos afios se ha avanzado en forma incremental en el riego de los veredones mediante
riego automatico conectado a la red domiciliaria, en especifico a través de los Tratamientos de
Espacio Publico (TEP), asi como en la implementacién de los jardines sustentables.
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Sistema de riego por acequias con aguas del Canal San Carlos
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Fuente: Municipalidad de Providencia
2.4.2.Cableado aéreo y subterraneo

A nivel comunal existe una gran cantidad de cables en el espacio aéreo, muchos de ellos ya en
desuso, por lo que constituyen un tipo de contaminacién visual y presencia de basura en el espacio
publico, afectan el crecimiento de los arboles (quitan 30% de su capacidad arbdrea
aproximadamente), dificultan la vision de la sefalética y de los semdforos en los cruces
semaforizados.

Por otro lado, se producen cortes en el cableado aéreo producto de eventos climaticos,
desprendimiento de ramas de arboles, como también accidentes de transito provocados
principalmente por la baja altura de los cables en las intersecciones y por el sobrecargo de los postes
por el exceso de cables, muchos de ellos en desuso.

Atendiendo a lo anterior es que en el Plan Regulador Comunal de Providencia (2007) se manifiesta
la voluntad de soterrar los cables de la comuna mediante la utilizacidon de poliductos, segun el
articulo 2.4.04 Plan de soterramiento de redes de la Ordenanza Local. En el articulo 1.2.01 de dicha
Ordenanza se define poliducto como “(...) aquel conjunto ordenado de tuberias y camaras de
registro que, ubicado en el subsuelo urbano, permite coordinar la distribucion de diferentes
serviciosy, alavez, lograr el despeje, tanto visual como de transito peatonal y vehicular en el espacio
publico de superficie y aéreo.”

Dicho plan ha sido dificil de ejecutar en el tiempo y sélo se ha logrado el soterramiento de algunos
tramos de cables en calles especificas producto de remodelaciones urbanas, como el eje Pocuro,
Los Leones, Puyehue-Elena Blanco, General Holley, Francisco Bilbao entre Miguel Claro y General
Bustamante, Providencia entre Miguel Claro y Plaza Baquedano y la Plaza Centenario frente al
Palacio Consistorial de la Municipalidad de Providencia.
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No obstante, en los ultimos afios se ha desarrollado un marco legal que apoya dicha gestién en el
contexto de la Ley general de Telecomunicaciones, donde se han desarrollado normativas
tendientes a la limpieza de cableado aéreo, como el Reglamento de la Ley 21.172 que modifica la
Ley 18.168 General de Telecomunicaciones, para regular el tendido y retiro de las lineas aéreas y
subterrdneas, que busca incentivar la limpieza de los desechos del cableado, y la regulacién de los
poliductos, mediante el “Plan de gestidon y mantencién de redes de telecomunicaciones y plan de
retiro y ordenacidon” que es un plan técnico de gestién y mantencién de redes, que regula la
adecuada instalacidn y retiro de lineas y otros elementos aéreos y subterrdneos y que este afio se
sometid a consulta ciudadana.

Considerando el marco normativo mencionado, actualmente se necesita levantar informacién
precisa de los cables en desuso, asi como de los postes que presentan sobrecarga y problemas
estructurales, para lo que se deberan realizar estudios especificos. Cabe mencionar que la dificultad
de ejecucion de la iniciativa de soterramiento de cables tiene relacidn con el alto costo que alcanza
realizarlo de forma parcializada.

2.4.3.lluminacion

Es importante destacar que la iluminacidn urbana es un elemento clave en el espacio publico, puesto
gue ayuda a prolongar el uso de estos espacios con seguridad, especialmente a las horas de salida
y puesta del sol.

Durante el afio 2015 se realizé una consultoria para la elaboracién de un Plan Maestro de
Iluminacidn para la comuna, que incluyd un diagndstico urbano-espacial y un diagndstico técnico de
la iluminacién existente. En base a este estudio se definieron sectores de la comuna como
deficitarios en materia de calidad luminica. Un problema detectado fue la arborizacién frondosa y
la separacion de los postes en algunos sectores. Ambos factores inciden en la calidad luminica de
las calzadas y de las veredas, puesto que la mayoria de las zonas estudiadas no cuenta con postacion
peatonal o auxiliar que ilumine las actividades, flujos o cruces peatonales. Otro sector critico se
detectd en las zonas donde se realizan actividades nocturnas, en que se concentran altos flujos de
personas en lugares con una iluminacién peatonal insuficiente, lo que en muchos casos incide en un
alto indice de delitos.

En cuanto a los aspectos técnicos, el estudio concluia que, en general, las vias urbanas de tréfico de
la comuna de Providencia presentaban niveles de iluminacién minimos aceptables, salvo en
ubicaciones especificas, con malos niveles de iluminacidn por envejecimiento de las luminarias y
distanciamiento de postes y con bajo grado de uniformidad, lo que tenia una repercusion en la baja
eficiencia y un alto consumo energético. Se detecté como especialmente deficiente la iluminacion
de las ciclovias y de las veredas peatonales. También se mencionaba una necesaria coordinacién de
la poda de los arboles, para que su desarrollo no interfiera o disminuya la calidad del alumbrado
urbano. En general, el diagndstico concluia que el conjunto de luminarias viales, peatonales y
ornamentales consumian en promedio 600 W, lo que representaba mas del doble del consumo de
una luminaria eficiente, para los mismos niveles de iluminacion.

En funcién de este estudio, se implementd un programa de recambio de luminarias de sodio o
haluro de calzada por un modelo nuevo de luminaria con tecnologia LED para todo el territorio
comunal, el que estd actualmente en implementacion en dos etapas. El recambio incluye también
los postes ornamentales, que funcionaban con ldmparas de mercurio. Producto de este recambio,
el consumo energético actual es mucho menor: en el caso de las luminarias de calzada, el sistema
consume 40% de lo que consumia antes, mientras que las lamparas de postes ornamentales
consumen 20% de lo que consumian antes del cambio de tecnologia.
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En el caso de las luminarias peatonales y de las areas verdes, estas se han ido renovando en funcion
de los proyectos de reposiciéon de espacio publico y de remodelacidn de plazas, respectivamente.
Cabe mencionar que las luminarias correspondientes a la iluminacién de fachadas de edificios
municipales, iglesias, monumentos, puentes peatonales y vehiculares, aun no se han recambiado a
LED, por lo que es importante considerar su renovacion por un sistema mas eficiente, sustentable y
que realce estos elementos, relevantes para la imagen urbana de la comuna.

También se ha implementado el refuerzo luminico en intersecciones relevantes y en las ciclovias.
Un ejemplo es el eje Ricardo Lyon, que consideré el mejoramiento de la iluminaciéon de sus
intersecciones cuando se ejecutaron las obras de mejoramiento integral, incluidas las veredas
continuas, redisefio geométrico de las esquinas, accesibilidad universal con pavimentos
podotactiles, mejora de pavimentos peatonales y de calzada y la ciclovia.

Adicionalmente es importante mencionar el caso del rio Mapocho, que a causa de la falta de
iluminacion de los puentes y del cauce mismo del rio, genera una sensacion de inseguridad y acentua
su condicién de barrera entre ambas riberas.

2.4.4.Postacion y antenas de telecomunicaciones

Entre los elementos verticales presentes en el espacio publico es posible encontrar postes que se
utilizan a la vez como soportes de antenas y cdmaras. Debido a los cambios tecnolégicos y a la
normativa actual de instalacién de soportes de antenas, que requiere un amplio proceso
participativo (Ley N2 20.559 Regula la instalacién de antenas emisoras y transmisoras de servicios
de telecomunicaciones), la estrategia ha sido aprovechar los postes existentes.

En el espacio publico comunal existen postes de hormigdén y metalicos. En estos ultimos se han
instalado camaras de tele vigilancia para fiscalizar las Pistas Sélo Bus y para resguardar la seguridad
en el espacio publico. Por otro lado, la red de postes de hormigdn es soporte del cableado aéreo,
las luminarias y algunas antenas. Debido a lo anterior, es importante considerar esta infraestructura
en laimplementacion del futuro sistema de telecomunicaciones 5G, que necesitara apoyarse en una
alta densidad de postacién. Al respecto, la red 5G considera su instalacion en postes metalicos
municipales, para lo cual se contempla la modificacidon o reemplazo de la postacién actual, asi como
la instalacion de nuevos postes en lugares donde actualmente no existen y se necesita la ubicacidn
de antenas. La Ordenanza de Instalacidon de Antenas N°196/2020 regula este aspecto.

2.5. Cartera de proyectos sectoriales

A continuacién se mencionan los proyectos de inversiones que cuentan con financiamiento desde
el nivel central o mediante concesiones, y que se encuentran y/o impactan en el territorio comunal.

e Linea 7 del Metro

El proyecto Linea 7 Metro de Santiago corresponde a la construccidn y operacién de una nueva linea
para el ferrocarril metropolitano, de aproximadamente 26 km de longitud, con un monto de
inversion estimado de 2.528 millones USD.

La Linea 7 conectard, en sus extremos, a las comunas de Renca y Vitacura/Las Condes, pasando su
trazado por las comunas de Cerro Navia, Quinta Normal, Santiago y Providencia. Su ejecucion se
proyecta a través de tunel en toda su longitud, y contara con 19 estaciones, con un distanciamiento
promedio entre ellas estimado en 1.378 m.
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En Providencia, el trazado de la Linea 7 es paralelo a la Linea 1, y considera paradas en las estaciones
Baquedano y Pedro de Valdivia. Ademas, se considera la extensién de la Linea 6 desde la estacion
Los Leones hasta la nueva estacion de la linea 7 Isidora Goyenechea, combinando ambas lineas en
esta futura estaciéon comun.

El municipio participé en el proceso de Evaluacién de Impacto Ambiental, emitiendo las
observaciones al proyecto mediante un oficio alcaldicio, las que enfatizan la necesidad de que el
proyecto considere la proteccion de las areas verdes (Parque Bustamante, Plaza Atria, Parque
Uruguay), de las especies arbdreas, y que garantice una adecuada movilidad para los peatones y
conductores de ciclos, entre otras medidas, tanto durante la construccién como en la operacion del
proyecto. Con este objetivo, se solicité la revision del trazado y de la localizacidn de algunos piques,
de manera de minimizar los impactos negativos de las obras en las areas verdes y en la
infraestructura para la movilidad activa del sector a intervenir.

e Teleférico Bicentenario

La propuesta del Teleférico Bicentenario considera la construccién de un teleférico monocable con
un trazado de una longitud aproximada de 3.275 metros, y con capacidad maxima de 3.000
pasajeros/hora/sentido. Su implementacién y financiamiento estan contempladas mediante una
concesion del Ministerio de Obras Publicas (MOP), con un presupuesto estimado de
aproximadamente 2 millones de UF.

El proyecto considera un tendido que se inicia en una estacidn situada sobre el canal San Carlos,
entre las calles Nueva Tobalaba y Nueva Tajamar, ubicada aproximadamente a 250 metros de la
estacion de Metro Tobalaba, se desplaza hacia el norponiente elevandose por sobre el Parque
Metropolitano, donde se contempla una estacién intermedia y un nuevo acceso al parque, y finaliza
en la Ciudad Empresarial en la comuna de Huechuraba. Originalmente, la estacién en Providencia
estaba localizada en la plaza Nueva Zelanda, lo que fue modificado tras una solicitud de traslado de
la Municipalidad de Providencia, que consideraba inadecuada su ubicacién en uno de los puntos de
mas congestidon de peatones en la comuna. Esta infraestructura permitird conectar Providencia y
Huechuraba en 13 minutos, en comparacién con los 40 a 45 minutos que demora en transporte
publico. La puesta en servicio esta planificada para noviembre de 2023.

e Paseo Urbano Fluvial Mapocho

El proyecto busca la recuperacion del cauce del rio Mapocho como un cuerpo de agua de uso publico
inclusivo para la ciudad, revirtiendo su condicion de espacio subutilizado para convertirlo en un
lugar de encuentro y paseo familiar. El desarrollo del proyecto de arquitectura y especialidades
(2019-2022) considera la habilitacion de un paseo inclusivo en el lecho sur del Rio Mapocho, con
una extension de 4,3 km, entre el puente La Concepcién y el sector de la Estacién Mapocho, uniendo
las comunas de Santiago y Providencia. El proyecto incluye cinco accesos con accesibilidad universal
y un paseo pavimentado en el lecho del rio, asi como luminarias, circuito de seguridad con cdmaras
de tele vigilancia y un sistema de alerta temprana ante eventuales crecidas del cauce del rio
Mapocho. Complementariamente, se busca generar una vinculacién de la ciudadania con el rio, para
lo cual se considera un plan de gestion para fomentar actividades culturales, deportivas y recreativas
en los accesosy en el lecho del rio. La inversion en obras civiles se calcula en mas de $3.500 millones,
y el inicio de su construccién se estima para principios del 2022.

Cabe mencionar que este proyecto tiene su origen en la iniciativa Mapocho Pedaleable, desarrollada
entre el 2013 y el 2016, la cual consistid en una serie de activaciones y obras de infraestructura, que
incluyeron implementar el acceso al lecho del rio al publico con rampas y escaleras provisorias y la
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pavimentacidn de una carpeta de 3 km, las cuales fueron usadas en forma esporadica, ya que no se
pudo concretar su implementacion en forma permanente.

Como se menciond anteriormente, a causa de las necesidades de movilidad ocasionadas por el
estallido social de octubre de 2019, en diciembre de 2019, el Consejo Regional aprobd el proyecto
Mapocho Ciclo Parque, que es la continuidad del Mapocho Pedaleable, por un monto de $89
millones, el cual estd siendo implementado a través de la Corporacion Regional de Santiago y la ONG
Maps8, y con la participacion de las municipalidades de Providencia y Santiago. Durante el verano de
2020 se volvieron a habilitar los accesos al lecho del rio en base a estructuras livianas en tres accesos
(Huelén, Purisima y Recoleta), cuyo funcionamiento tuvo que ser suspendido a causa de la crisis
sanitaria. En septiembre de 2020 se reabrid el proyecto, registrando una alta demanda ciclista.
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2.6. Sintesis: fortalezas y desafios en movilidad y espacio publico

El diagndstico comunal da cuenta de las principales fortalezas y avances en materia de movilidad y
espacio publico de la comuna, asi como de los desafios y brechas pendientes para la planificaciony
disefo de las calles y areas verdes del territorio comunal, los cuales se resumen en el siguiente

cuadro.
SINTESIS DIAGNOSTICO
FORTALEZAS DESAFIOS
CONTEXTO URBANO | e Centralidad e Densificacidn con calidad
Y MEDIOAMBIENTAL | @ Mixtura de usosy barrios e Alta contaminacién ambiental
residenciales (del aire y acustica)
e “Una ciudad dentro de la e Efectos del cambio climatico
ciudad” (olas de calor, escasez
hidrica)
MOVILIDAD e Alta conectividad vial y de ® Brechas en inclusién de
transporte publico grupos mas vulnerables,
e Comuna caminable y ciclable accesibilidad universal
e Comuna pionera en e Discontinuidad
movilidad sustentable infraestructura ciclista,
(ciclovias de alto estandar, estandar antiguo
bicicletas compartidas, zonas | ® Seguridad vialy
calmas) accidentabilidad
® Congestion vehicular
ESPACIO PUBLICO Y e Patrimonio paisajistico de e Deterioro de dreas verdes por
AREAS VERDES alto valor (parques, plazasy alta demanda y mal uso
arbolado urbano) e Cauces hidricos como
e Elementos geograficos de barreras y no como
gran valor paisajistico y elementos integradores
medioambiental (cerro San e Capacidad restringida de
Cristdbal, rio Mapocho, canal aumento de areas verdes
San Carlos) e Brechas en cantidad y calidad
e Red de parquesy plazas con de dreas verdesy
alto grado de consolidacion arborizacion en ciertos

barrios y ejes

INFRAESTRUCTURA ® Avances en soterramientode | @ Coordinacion de

DE REDES Y redes y ordenamiento de implementacion de redes con
SERVICIOS cableado aéreo necesidades de movilidad,
e Alumbrado urbano de alto calidad del espacio publico y
estandar luminico y seguridad
energético e Riesgo de escasez hidrica
® Avances en tecnificacion del para riego de areas verdes

riego de areas verdes

Con respecto a las caracteristicas urbanas y medioambientales, es posible afirmar que la comuna de
Providencia cuenta en gran parte del territorio con condiciones topograficas y atmosféricas
favorables, como escasa pendiente, clima mediterraneo con pocos episodios lluviosos, areas verdes
y vias arboladas que producen sombra y confort ambiental. Por otro lado, las condiciones de su
desarrollo urbano establecidas por el PRCP han permitido - en la mayoria de los casos - una
densificacion con calidad, lo que se traduce en una ciudad compacta o de distancias cortas, de usos
mixtos y, por tanto, con condiciones altamente favorables para la caminata y el ciclismo urbano.
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En términos de movilidad, la comuna ha logrado importantes avances hacia una movilidad mas
sustentable, que prioriza a los peatones y a los usuarios de ciclos, contribuyendo asi a reducir el
nivel de emisiones contaminantes en el aire y reducir los niveles de ruido, asi como mejorar la salud
de las personas al incentivar la actividad fisica. Sin embargo, es necesario seguir actualizando estos
criterios en base a la experiencia internacional y local, y extender su aplicacion a todo el territorio
comunal, en especial a aquellos sectores con mayor déficit en infraestructura de movilidad y espacio
publico. Al respecto, se han detectado brechas en materia de accesibilidad e inclusién que van desde
calles sin ruta accesible e intersecciones conflictivas, hasta la necesidad de incluir disefios orientados
a la inclusién de personas en situacién de discapacidad y grupos mds vulnerables de la poblacién,
como nifios y adultos mayores.

En cuanto al espacio publico y las dreas verdes comunales, cabe destacar el patrimonio geografico
y paisajistico de la comuna, el cual presenta en términos generales una alta calidad de disefio y
mantencién. Sin embargo, estos espacios se enfrentan a importantes desafios como el uso intensivo
de las areas verdes dada la continua densificacion de la comuna y los cambios de habitos de los
residentes, como el aumento de actividades y deporte al aire libre. Adicionalmente el espacio
publico y en especial las dreas verdes deben hacer frente a los efectos del cambio climatico, tales
como las olas de calor, eventos climaticos extremos y la escasez hidrica. Al ser una comuna
consolidada, las posibilidades de generar nuevas areas verdes son limitadas, lo que constituye
también uno de los principales desafios, junto a la puesta en valor de los hitos geograficos y su
recuperacion como espacios publicos integrados a la trama urbana.

Para dar respuesta a estos desafios, se hace presente la necesidad de concebir las calles como
espacios publicos multifuncionales donde se producen diversas actividades en diferentes horarios
del dia, y no solo destinarlas a la funcién de desplazamiento. En estos espacios se desarrolla una
amplia diversidad de actividades, como el encuentro, la interaccidn social, el intercambio
econdmico, la permanencia, las manifestaciones culturales; todas ellas propias de multiples actores
y capaces de generar con ello identidad y pertenencia. Este enfoque implica revertir la prioridad que
por décadas se le ha dado al automévil en el desarrollo de la ciudad, y reposicionar a las personas
en el centro de su planificacidn y disefo.

Un concepto guia para abordar esta transformacién urbana en el territorio comunal es el de Calle
Completa, que relaciona el disefio del espacio publico con la planificacién y normativa del espacio
privado, y en que se piensa la calle para que convivan diferentes maneras de estar y desplazarse,
entregando el protagonismo a los caminantes y a los modos colectivos de movilidad. De esta
manera, considera densidades y mixturas de uso de suelo que toman el desplazamiento a pie como
protagonista para acceder a los diferentes servicios y equipamientos, aspectos establecidos en el
Plan Regulador Comunal PRCP 2007, y que promueven la construccién de una ciudad compacta,
mixta y caminable.

Como representa un espacio complejo, conformado por multiples actividades y usuarios, la Calle
Completa considera medidas de innovacién para la eficiencia del espacio publico y se concibe
otorgando preferencia a los modos de desplazamiento activos y a los transportes colectivos por
sobre los individuales y motorizados, para lo cual es necesario poner atencién en el disefio de los
distintos elementos que la componen:

Espacios para caminar. La Calle Completa se caracteriza por proyectar un espacio publico destinado
al uso auténomo de personas de diferentes edades y caracteristicas mediante el disefio universal, y
que al mismo tiempo posibilite su uso en diferentes horas del dia. Para esto, se deben considerar
aceras bien configuradas que cuenten con rutas accesibles y continuas, que sean acompanadas del
arbol como elemento estructurador del espacio urbano y regulador de la temperatura, y
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complementadas con un mobiliario urbano destinado al confort de las personas. Esto ultimo
considera también la posibilidad de detencién y descanso.

Espacios para permanecer. En el disefio de una Calle Completa resulta clave pensar en espacios
intermedios que permitan la detencién y el descanso, asi como también un diseifio enfocado en
otorgar una sensacién de seguridad a las personas que lo habitan.

Espacios de convivencia vial. Especial atencién deben tener las intersecciones, espacios de
interaccion de los diferentes modos de desplazamiento en la calle. Deben ser seguras para todos los
modos, reconociendo especialmente la preferencia peatonal.

En sintesis, los principales desafios que se presentan en materia de movilidad y espacio publico en
la comuna son mejorar las brechas en accesibilidad e inclusién para las personas mas vulnerables,
mejorar la seguridad y la convivencia vial para todos los modos, disminuir la congestion vehiculary
la accidentabilidad, mejorar las condiciones de salud y enfrentar los efectos del cambio climatico,
articulando todas las acciones en una planificacién integrada y multidimensional del espacio publico
que priorice un espacio urbano orientado a las personas.

Asi, el desarrollo urbano de la comuna debe reconocer las identidades particulares de cada barrio,
e integrar en cada uno de ellos los conceptos de barrios inclusivos, movilidad activa y accesibilidad
universal, aplicando estdndares de calidad y normativos con materiales y disefios adecuados a las
caracteristicas propias de cada sector.
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3. OBJETIVO Y EJES ESTRATEGICOS

A partir de las fortalezas y desafios planteados en el capitulo anterior, el Plan de Movilidad y Espacio
Publico de Providencia propone planes, ambitos de accidn y lineamientos con el siguiente objetivo
general:

OBJETIVO GENERAL

Consolidar un entorno urbano inclusivo, seguro, saludable y sustentable, que permita

la estadia y el goce de sus espacios publicos de alta calidad medioambiental, que

fomente los modos activos de movilidad y que enfrente y mitigue los efectos del

cambio climdtico, para entregar una mejor calidad de vida a los residentes y visitantes

de la comuna.

general del plan son los siguientes:

En funcién de los desafios detectados en el diagndstico, los ejes estratégicos que orientan el objetivo

EJES ESTRATEGICOS

PROVIDENCIA PROVIDENCIA PROVIDENCIA PROVIDENCIA
INCLUSIVA SEGURA SALUDABLE SUSTENTABLE
Disefnar e implementar | Disefiar e Garantizar un espacio | Generar un espacio

un espacio publico
que garantice la
accesibilidad,
desplazamiento y
autonomia para todos
y todas,
especialmente
enfocado en las
personas mas
vulnerables como las
nifias y nifos,
mujeres, personas en
situacién de
discapacidad y adultos
mayores

implementar un
espacio publico que
garantice la
seguridad durante el
dia y la noche, asi
como promover la
convivencia vial y
mejorar la seguridad
para todos los modos

publico con buenos
estandares
medioambientales y
de bioseguridad, con
baja contaminacién
acustica y baja
emision de
contaminantes, que
incentive la caminata,
los modos de
movilidad activos y el
deporte al aire libre
para una buena salud
fisica y mental

urbano que privilegie
los modos colectivos,
compartidos y no
contaminantes;
disefiar e
implementar un
espacio publico que,
valorando los
entornos natural y
urbano, asi como el
patrimonio e identidad
comunales, se adapte
y mitigue los efectos
del cambio climatico,
fortaleciendo la
biodiversidad de los
corredores verdes e
hitos paisajisticos
existentes en el
territorio

Concordante con los tres objetivos especificos para el espacio publico que establece el Plan
Regulador Comunal de Providencia en su memoria explicativa el 2007, que fueron revisados en la
introduccion - una red vial cualitativamente diversificada; un circuito de Plazas y Parques Integrados;
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y una red de poliductos de servicios domiciliarios subterraneos -, el Plan de Movilidad y Espacio
Publico de Providencia propone los siguientes planes:

e Plan de movilidad sustentable
e Plan de espacio publico sustentable
e Plan de infraestructura de redes y servicios

Estos planes materializan la visidén estratégica integrada del espacio publico comunal, y obedecen a
los siguientes objetivos especificos:

OBJETIVOS ESPECIFICOS
PLAN DE MOVILIDAD PLAN DE ESPACIO PLAN DE
SUSTENTABLE PUBLICO SUSTENTABLE | INFRAESTRUCTURA DE
REDES Y SERVICIOS

Implementar las acciones Consolidar Providencia como | Optimizar la red de
necesarias para materializar una comuna Parque, infraestructuras y servicios
la pirdmide invertida de mejorando la calidad del criticos a nivel comunal, de
movilidad en el espacio espacio publico y las areas manera de que contribuyan a
comunal y transformar lared | verdes comunales, y un espacio comunal resiliente
de calles en espacios para el | articulando acciones para
desplazamiento, la enfrentar el cambio climatico
permanencia y la convivencia |y la escasez hidrica
armanica entre los modos
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4. PLAN DE MOVILIDAD SUSTENTABLE

OBJETIVO

Implementar las acciones necesarias para materializar la pirdmide invertida de
movilidad en el espacio comunal y transformar la red de calles en espacios
seguros para el desplazamiento, la permanencia y la convivencia armdnica entre
los modos.

El paradigma actual de la movilidad en las ciudades estad guiado por la pirdmide invertida de los
modos de transporte que establece las prioridades que deben orientar el disefio de las calles y los
espacios publicos. Segln este esquema, las prioridades de la politica publica son favorecer en primer
lugar a los peatones, en segundo lugar a los ciclistas y vehiculos no motorizados, en tercer lugar a
los usuarios del transporte publico, y finalmente, en cuarto lugar y quinto lugar, a los vehiculos de
carga y logistica y a los vehiculos motorizados privados, respectivamente. La Municipalidad de
Providencia ha asumido esta priorizacidn, incorporandola en el presente Plan, definiendo elementos
de disefio urbano que buscan cumplir estos principios. Estos, a su vez, forman parte de la Nueva
Agenda Urbana y se alinean con los objetivos de desarrollo sostenible comprometidos a nivel
internacional mencionados anteriormente, asi como con los objetivos ambientales planteados por
el PRCP 2007, entre los que se encuentran:

® “Incentivar los modos de transporte publico, al proponer corredores de transporte
equidistantes a una distancia accesible a pie.

e Incentivar los modos de transporte no contaminantes, al incluir una red de ciclovias.

e Descontaminacién visual del espacio publico mediante la incorporacién progresiva de los
diferentes servicios a un plan de soterramiento de redes, por medio de poliductos
subterraneos (...).”

En este sentido, el Plan de Movilidad Sustentable busca fomentar la intermodalidad con un
transporte publico que se proyecta como un medio eficiente y complementario a la caminata y los
ciclos, asi como priorizar los modos activos y no contaminantes por sobre los motorizados,
entendiendo que la movilidad activa trae beneficios para la salud fisica y mental, que impacta
positivamente en el medioambiente, e influye en la percepcién de la calle como un espacio publico
amable, confortable y vivo.

A continuacién se detallan los planes que conforman el Plan de movilidad sustentable, y sus
respectivos ambitos de accion, los que se estructuran en base a la mencionada piramide invertida.
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PLAN DE MOVILIDAD SUSTENTABLE

Plan de caminabilidad

Plan de ciclo inclusion

Plan de transporte publico y modos
compartidos

Plan de gestion de transito y seguridad vial

4.1.

Plan de caminabilidad

AMBITOS DE ACCION

Red de calles caminables

Intersecciones y atraviesos seguros

Red de ciclo inclusion

Mejoramiento de intersecciones cicloviales

Equipamiento ciclista

Red de transporte publico

Refugios peatonales

Transporte sustentable y modos compartidos

Calmado de trafico

Regulacion semaforica

Gestidn de estacionamientos

OBJETIVO ESPECIFICO

Devolver la prioridad al peatdn en el disefo de espacios publicos accesibles para

todos, promoviendo la caminata como un habito saludable, generando rutas

inclusivas, directas, seguras, atractivas y comodas.

La circulacién peatonal es la mas relevante de los sistemas de movilidad, por cuanto todos los
ciudadanos caminan parte de sus trayectos cada dia. Es por esta razdn que desde los gobiernos
locales se debe garantizar un desplazamiento peatonal seguro y confortable, que considere
diferentes tipos de condiciones fisicas, edades y motivos de viaje. En la base de la piramide invertida
de movilidad se situan los peatones, en el sentido de favorecer el transito peatonal y de mejorar la
calidad medioambiental de los espacios destinados a ellos. La caminata es un medio de transporte
carbono neutral y de bajo costo, contribuye a mejorar la salud publica y a tener ciudades mas
equitativas. Una estrategia eficiente de movilidad peatonal debe avanzar hacia una ciudad
compacta y con usos mixtos, con barrios vibrantes y vivos, que garantice una movilidad sana y

segura, y que sea sostenible e innovadora.
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El plan propone tomar en cuenta la dimensién humana y las necesidades especificas de los peatones
en la distribucion del espacio publico, asi como motivar a las personas para moverse y usar el espacio
publico, para lo que se plantean los siguientes dmbitos de accién, metas y sus correspondientes

lineamientos de disefio e implementacion:

AMBITOS DE ACCION

METAS

LINEAMIENTOS

Red de calles caminables

Habilitar rutas caminables,
accesibles, atractivas y
confortables en todo el
territorio comunal

- Lineamientos generales (Ruta
accesible; Pavimentos;
Arborizacién; Mobiliario
urbano)

- Calles vivas

- Mejoramiento integral de
calles

- Mejoramiento incremental de
calles

Intersecciones y
atraviesos seguros

Redisefiar las intersecciones
para un cruce seguroy
accesible para todos los
usuarios , en especial para
los mas vulnerables.

- Redisefio de intersecciones
- Rebajes de accesibilidad
universal

- Veredas continuas

- Pasos peatonales reforzados

Plan de caminabilidad, situacion base y propuesta

SIMBOLOGIA

ESTACIONES DE METRO

CALLES VIVAS Y PASEOS
PEATONALES EXISTENTES

CALLES VIVAS PROPUESTAS

MEJORAMIENTO INTEGRAL
CON FINANCIAMIENTO

MEJORAMIENTO INTEGRAL
PROPUESTO

MEJORAMIENTO INCREMENTAL
PROPUESTO

ZONAS CALMADO DE TRANSITO
EXISTENTES

VEREDAS CONTINUAS
PASOS PROTEGIDOS
INTERSECCIONES MEJORADAS

CRUCES TIPO JAPONES
SEMAFOROS EXSISTENTES
PASOS PEATONALES NEGADOS

Fuente: elaboracion DAU, 2020
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4.1.1.Calles caminables

La red de calles caminables se compone de aquellas calles existentes en la comuna que presentan
un alto estandar en cuanto a su ruta accesible, calidad de su vegetacidn, facilidades peatonales y
equipamiento urbano, y se complementa con el mejoramiento de aquellas calles que presentan
condiciones deficitarias para la caminata, como se explicita en el diagnéstico. Para llevar a cabo este
mejoramiento, se proponen tres estrategias de intervencidn segln la escala, la ubicacién y la
rentabilidad social de la intervencion: calles vivas, mejoramiento integral y mejoramiento
incremental de calles. Estas estrategias consideran el mejoramiento de las condiciones para caminar
en aquellos sectores comerciales y mixtos en que el ancho de la vereda no es suficiente para acoger
altos flujos de peatones, y la habilitacién de las rutas accesibles en torno a estaciones de metro,
centros educacionales y de salud, asi como en las zonas con proteccidén patrimonial y en calles con
un alto grado de deterioro y malas condiciones para los peatones. Esta red se complementa con las
zonas de trafico calmado, cuyos lineamientos se detallan mas adelante.

Plan de calles caminables

SIMBOLOGIA

Ll ESTACIONES DE METRO

CALLES VIVAS Y PASEOS
PEATONALES EXISTENTES

CALLES VIVAS CON FINANCIAMIENTO

CALLES VIVAS PROPUESTAS

MEJORAMIENTO INTEGRAL
CON FINANCIAMIENTO

—

wem—=  MEJORAMIENTO INTEGRAL
PROPUESTO

—

MEJORAMIENTO INCREMENTAL
PROPUESTAS

e

Fuente: elaboracién DAU, 2020

4.1.1.1. Lineamientos generales

Con el objetivo de avanzar hacia la habilitacién de una red de calles caminables en todo el territorio
comunal, se propone en primer lugar un conjunto de lineamientos generales que permitan la
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habilitacion de espacios para caminar y desplazarse con seguridad en aquellas calles en que no
existe una ruta accesible, ya sea por su perfil, o por elementos que interrumpen la ruta accesible,
como se evidencia en el diagndstico (arboles, postes, tazas u otros). Interesa posibilitar una
caminata segura también de noche, implementando buena iluminacién, y el complemento de las
rutas caminables con elementos vegetales (veredones y arboles) y equipamiento urbano, que
permitan una caminata con alto grado de confort y seguridad.

e Lineamientos ruta accesible

Segun el Art. 2.2.8 de la OGUC vigente, “en todas las veredas se deberd consultar una ruta accesible,
la que debera identificarse y graficarse en los respectivos planos del proyecto. Su ancho serd
continuo y correspondera al ancho de la vereda, con un minimo de 1,20 m por 2,10 de alto”.

En Providencia se ha detectado un gran nimero de calles que no cumplen con este requerimiento
minimo, es decir, con veredas que en su totalidad o en lugares puntuales no permiten el paso de
peatones ni de rodados. En su mayoria se trata de calles locales de menor escala, con veredas
angostas que ademas se ven interrumpidas por elementos verticales como postes de servicios y
tazas de 4rboles, como se expuso en el capitulo de diagndstico.

Siguiendo el propésito de hacer de la comuna un lugar inclusivo y accesible para todos, se propone
la readecuacion de los perfiles de estas calles en forma paulatina. En este contexto, se recomiendan
los siguientes lineamientos de disefio, siguiendo el estdndar que ya se ha implementado en
Providencia:

O Paratodo tipo de vias, el ancho minimo de la ruta accesible sera de 1,20 metros. En los
casos que la vereda no alcance las dimensiones minimas, se debera realizar un proyecto
de ampliacién de vereda, redistribuyendo el espacio de la acera, o de la calzada.

O Promover un perfil de acera con un ancho de 2,40 m, donde la vereda minima sea de
1,60 m libres, mds un veredén minimo de ancho 0,80 m para plantacion de arboles.
Estas dimensiones minimas permiten transitar acompafiado, con silla de rueda, coche
de infantes y con sombra y protegido de la calzada.

O La ruta accesible deberd estar libre de obstaculos. El mobiliario, los segregadores, el
arbolado y la infraestructura de servicios deberan alinearse contiguo a esta ruta.

O En parques y plazas se recomienda que la ruta accesible alcance un ancho minimo de
1,50 metros, utilizdndose pavimentos estables, homogéneos y antideslizantes.

O En la ruta accesible no se podra realizar cambio de materialidades. A su vez, como
indica el Art. 1.1.2. de la OGUC, los pavimentos deberan ser estables, antideslizantes, y
conformar una superficie homogénea.

O Los pavimentos con irregularidades como adoquines, huevillo, adocésped y similares,
deberan situarse fuera de la ruta accesible. Tampoco podran instalarse terminaciones
pulidas que no sean antideslizantes.

O Los accesos y salidas no podran interrumpir ni disminuir el ancho de la ruta accesible.

0 Conforme a la Ley de accesibilidad universal, la longitud de cada rebaje no podra ser
superior a 14 my el cruce con la vereda tendra un ancho maximo de 7,50 m.
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Lineamientos de disefio ruta accesible

RUTAACCESIBLE
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Fuente: elaboracién DAU, 2019

e Lineamientos de pavimentos peatonales / veredas

Como ya se menciond en el diagndstico, los pavimentos de veredas y espacios publicos tienen una
alta incidencia en la calidad urbana, tanto funcional como estética. La comuna de Providencia fue
pionera en establecer un tipo de pavimento para sus veredas, diferenciando los sectores
residenciales con la llamada “baldosa Providencia” y los sectores comerciales con la llamada

“baldosa 16 panes”.

Para la instalacion de baldosas utilizadas actualmente en la comuna, se deben tener las siguientes

consideraciones:

o Instalacion de las baldosas. La fiscalizacion de la instalacion de las baldosas,
respetando el tiempo de fragiie, asegura la durabilidad del pavimento a lo largo del
tiempo.

O Mantencion de las baldosas. La reposicidén de baldosas por las empresas de servicio no
deberia generar parches de diferente color, para lo cual se debe fiscalizar partidas y
colores de las baldosas antes de su instalacidn.

o Durabilidad de las baldosas. Al sellarse y pulirse con el paso del tiempo, adquieren una
terminacion brillante y resaltan su color.

o Especificaciones técnicas. En cuanto a su estructura, se recomienda que las baldosas
tengan un espesor de 4 cm minimo para las aceras en sus tramos de uso exclusivo
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peatonal; para calzadas, accesos vehiculares que cruzan aceras y veredas continuas, el
espesor debe ser de 7 cm minimo.

No obstante, actualmente el municipio de Providencia ha estado estudiando distintas alternativas
para la renovacion de los pavimentos urbanos que respondan a los nuevos estandares y exigencias
de las ciudades, como la movilidad universal, sustentabilidad, disefio y calidad, costo de provisién,
mantencién y reposicién, durabilidad en el tiempo, flexibilidad con la intervencidon de servicios,
disponibilidad de mano de obra especializada y provisidon del material en el tiempo, para asi poder
definir los disefios de pavimentos idoneos para el espacio publico de la comuna a futuro.

Con el propésito de mejorar el estandar de los pavimentos de veredas en el sector comercial de la
comuna, el municipio ha incorporado una nueva baldosa tipo loseta correspondiente a la baldosa
Granallada, que permite una mejor mantencién y reposicién debido a su textura de loseta de
hormigdn, lograndose una mayor eficiencia en su limpieza. Estas baldosas deben contar con las
mismas consideraciones de las baldosas descritas anteriormente a excepcidén de las siguientes
indicaciones:

o Formato y patron. Se propone un nuevo formato rectangular (0,60 m x 0,40 m), con
una disposicion trabada, para generar un patrén mas dindmico y de facil instalacién. El
color de la loseta es gris milano con un grano “tipo poroto” el cual ayuda visualmente
a disimular manchas en el pavimento.

o0 Instalacidn de las losetas. Para la instalacion manual, el ancho maximo a instalar es de
0,60 x 0,40 m por loseta. De mayor tamafio (por pafio) debe instalarse con grua.

O Durabilidad de las baldosas. Al sellarse y pulirse con el paso del tiempo, adquieren una
terminacion opaca. Las baldosas bien instaladas, respetando los tiempos de fraguado,
pueden durar 40 afos, segun informacién entregada por los proveedores de baldosas.

e Lineamientos de arborizacién y vegetacion

Como se menciond en el diagndstico, el arbol urbano es un elemento estructurador del espacio
urbano de la calle fundamental, en cuanto elemento paisajistico y generador de sombra y confort,
y que por tanto, contribuye directamente a mejorar las condiciones de caminabilidad. Del mismo
modo, la presencia de vegetacion en el espacio de los veredones constituye también un elemento
que favorece la caminata y el disfrute de las calles no sélo como un espacio de desplazamiento, sino
también de encuentro, al mejorar su calidad estética y contribuir a la reduccién de islas de calor,
ademas de funcionar como un filtro entre la vereda y la calzada en muchos casos.

En este sentido, se proponen los siguientes lineamientos de arborizacién y espacios verdes para la
red de calles caminables:

O Recuperacion y/o reconversidon de veredones en mal estado, aumentando la cantidad
de superficie permeable y con vegetacion en las calles de la comuna, segun lo
especificado por el Plan de jardines sustentables descrito mas adelante.

O Mantencién y reposicion del arbolado urbano, en concordancia con el Plan de
arborizacion, de manera de proveer confort, sombra y beneficios medioambientales.

O Incorporacion de especies adaptadas al cambio climatico y a la escasez hidrica, seguin
los criterios y las paletas de especies detalladas en el Plan de espacio publico
sustentable.
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e Lineamientos de equipamiento urbano para rutas caminables

El mobiliario y equipamiento urbano es otro factor fundamental para complementar y mejorar la
red de calles caminables, ya que provee de elementos que la hacen mds amigable, segura y
confortable. En este contexto, se propone la incorporacion de los siguientes elementos, algunos de
los cuales se detallaran mas adelante, y que se deberan colocar fuera de la ruta peatonal:

o0 Incorporacién de escafos y/o bancos, que fomenten la estadia y permitan una pausa
en el recorrido, factor especialmente relevante para las personas con movilidad
reducida como nifios y adultos mayores.

O Mejoramiento de la iluminaciéon, para fomentar la caminata también de noche al dar
mayor seguridad y visibilidad.

O Incorporacion de puntos de hidratacién - o bebederos - para enfrentar el aumento de
las olas de calor.

O Incorporacion de papeleros, de manera de contribuir a la limpieza del espacio publico
y a la gestidn sustentable de residuos.

O Puesta en valor de los canales de regadio, tanto por su calidad de elementos
patrimoniales, como por su contribucién a la disminucidn de la sensacidn térmica en
las calles que cuentan con estos.

4.1.1.2. Lineamientos calles vivas

Las calles vivas son una tipologia de espacio publico caracteristico de Providencia, que prioriza el
desplazamiento peatonal en zonas comerciales mixtas y/o patrimoniales con el objetivo de mejorar
las condiciones de habitabilidad y caminabilidad en calles que no pertenecen a la Red Vial Basica.

Los disefios de las calles vivas buscan reducir la velocidad de los automéviles, para favorecer una
movilidad segura en aquellos lugares con una alta carga de peatones y contribuir a una buena
convivencia de los diferentes modos de transporte. Si bien los automdviles estdn permitidos,
aparecen como invitados en una calzada que estd al mismo nivel de la acera peatonal.

Asociadas en principio a lugares con un intenso uso de caminantes, como las zonas comerciales o
mixtas, esta estrategia de disefio también se utiliza en zonas patrimoniales para destacar o poner
en valor el espacio publico que enfrenta a los inmuebles o zonas de valor patrimonial.

Las calles vivas también se pueden utilizar para ampliar las areas verdes hacia sus bordes, facilitando
el acceso peatonal a éstas, y generando mayor seguridad en el entorno inmediato al reducir la
velocidad de circulacion de los vehiculos motorizados.

El disefio como calle viva también se puede implementar en calles locales de menor escala, pero
con una alta densidad peatonal, en donde el perfil entre lineas oficiales es menor, y por sus
caracteristicas no se conforman rutas accesibles, ni se puede desarrollar adecuadamente el
arbolado urbano. Esta estrategia permite redistribuir el espacio de la calle en favor del peatén y del
arbolado, disminuyendo el ancho de la calzada al minimo normado.

Fisicamente el disefio de las calles vivas considera generar una calzada al mismo nivel que la vereda.
La franja que permite la circulacidn de vehiculos motorizados a modo de calzada, mantiene un ancho
minimo con el propdsito de reducir la velocidad de los vehiculos motorizados y favorecer las areas
protegidas para la circulacién de peatones. Las calles vivas incorporan también otros elementos de
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disefio enfocados en el calmado del trafico, para asegurar una convivencia segura entre los
diferentes modos de transporte.

Plan de calles vivas y paseos peatonales

” SIMBOLOGIA
2 =)l
7 h ESTACIONES DE METRO

CALLES VIVAS Y PASEOS
PEATONALES EXISTENTES

CALLES VIVAS CON FINANCIAMIENTO

CALLES VIVAS PROPUESTAS

Fuente: elaboracién DAU, 2020
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Calle emplazamiento Interseccidn inicio Interseccion fin Tipo

Santa Magdalena Providencia Andrés Bello Calle viva
General Holley Suecia Nueva Los Leones Calle viva

Las Urbinas Providencia Andrés Bello Calle viva
Guardia Vieja Providencia Nueva Providencia Calle viva

Jofré B. Vicufia Mackenna Ramodn Carnicer Calle viva
Tomas Andrews B. Vicuiia Mackenna Ramon Carnicer Calle viva
Obispo Pérez Providencia Rodolfo Vergara Calle viva
Alberto Magno Manuel Montt General del Canto Calle viva

Gral. Flores / Cirujano Guzman Pérez Valenzuela Providencia Calle viva
Constitucion Antonia Lopez de Bello Dardignac Calle viva
Dardignac Pio Nono Mallinkrodt Calle viva
Arturo Bihrle B. Vicufia Mackenna G. Bustamante Calle viva
Ladislao Errazuriz Pedro de Valdivia Ricardo Lyon Calle viva
Montecarmelo (rama poniente) |Montecarmelo Bellavista Calle viva

Las Bellotas Nueva Providencia Coyancura Paseo peatonal
Orrego Luco Sur Providencia sin salida Paseo peatonal
Granaderos Manuel Montt Dr. Barros Borgoio Paseo peatonal

Los principales lineamientos de disefio para las Calles Vivas son:

e Nivelacion de la calzada a la altimetria de la acera (calzada - vereda).

e Redistribucién del trazado geométrico de la calle:

O Priorizacion de areas peatonales protegidas

O Reduccidn de areas de circulacion de vehiculos motorizados (ancho de pistas)

e Disefio de pavimentos con diferenciacién de usos (vehicular/peatonal).

e Incorporacion de topes verticales para diferenciar usos (vehicular/peatonal).

e Uso compartido de ciclos en pistas de circulacion de vehiculos.

e Habilitacion de atraviesos peatonales seguros, incorporando elementos podotactiles.

e Incorporacién de mobiliario urbano (escafios, topes verticales, bicicleteros, entre otros).

e Disminucion y ordenamiento de estacionamientos en superficie (carga y descarga,
reservados, servicios, entre otros).

e Soterramiento de cables de servicios actualmente en postacidn, o reordenamiento de los
elementos verticales como postes y luminarias asegurando las rutas accesibles.

e Renovacién de iluminacién con tecnologia Led tele gestionada.

® Arborizacidn y especies vegetales, segin lo establecido en el Plan de Espacio Publico
Sustentable:

O Eleccidén de especies vegetales con bajo requerimiento hidrico y adaptadas al clima
de Santiago, combinacidon de especies siempre verdes y caducas.

O Parazonas de alto flujo peatonal, se recomienda que los arboles sean plantados en
tazas de un minimo de 1,20 x 1,20 metros o un area equivalente.

106



0 En el caso de que el espacio de circulacién peatonal sea reducido y no permita las
dimensiones minimas, se recomienda el disefio de tazas rectangulares con el
objetivo de no reducir la superficie de infiltracidn de agua ni la disponibilidad de
oxigeno que requieren las raices.

Disefio geométrico de Calle Viva Guardia Vieja. Tamaiio de taza: 0,90 x 0,50 metros

TITT T T T T Tl T 11T

Fuente: elaboracién DAU, 2019
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4.1.1.3. Lineamientos mejoramiento integral de calles

Esta estrategia se puede implementar en calles donde convergen distintos tipos de usuarios y por
tanto presentan desafios complejos y multidimensionales. En general se plantea para calles de uso
mixto, o calles que actian como centro de barrio, muchas veces con transporte publico o cercanas
a estaciones de metro, y a equipamientos y servicios.

Esta estrategia busca un mejoramiento integral de la calle, considerando un redisefio o ajuste de su
perfil, de manera de lograr una distribucion mas equitativa del espacio de la calle para todos los
modos. Ademas considera el mejoramiento de las condiciones ambientales y paisajisticas, que
contribuyan a mejorar la experiencia de los usuarios, en cuanto a arborizacidn, iluminacién y
mobiliario urbano. Por tratarse de intervenciones complejas, que abordan diversos aspectos del

disefo urbano, en algunos casos pueden estar asociados a la elaboracién de planos de detalle del
Plan Regulador Comunal.

Plan de mejoramiento integral de calles

SIMBOLOGIA
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MEJORAMIENTO INTEGRAL
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PROPUESTO
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Fuente: elaboracién DAU, 2020
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Calle emplazamiento

Interseccion inicio

Interseccion fin

Tipo

Luis Middleton

Carlos Antunez

Plaza Juan XXIII

Mejoramiento integral

Andrés de Fuenzalida

Providencia

Andrés Bello

Mejoramiento integral

Lota

Ricardo Lyon

Tobalaba

Mejoramiento integral

Inés Matte Urrejola

Alcalde Davalos

calle sin salida

Mejoramiento integral

Alcalde Davalos Inés Matte Urrejola Bellavista Mejoramiento integral
Montecarmelo (rama

oriente) Inés Matte Urrejola Bellavista Mejoramiento integral
Francisco Puelma Inés Matte Urrejola Bellavista Mejoramiento integral

Manuel Montt

Andrés Bello

Eliodoro Yanez

Mejoramiento integral

Vicuia Mackenna Providencia Malaquias Concha |Mejoramiento integral
Seminario Providencia Malaquias Concha |Mejoramiento integral
Italia Rancagua Malaquias Concha |Mejoramiento integral
Condell Rancagua Malaquias Concha |Mejoramiento integral
El Aguilucho Renato Zanelli Los Leones Mejoramiento integral

Para el mejoramiento integral de calles se consideran los siguientes lineamientos:

® Redistribucion del trazado geométrico de la calle:

O Priorizacion y ampliacidn de areas peatonales

O Reduccidn de dreas de circulacién de vehiculos motorizados (ancho de pistas)

® Incorporacidn de medidas de reduccion de velocidad, para aumentar la seguridad vial de

todos los modos:

O Ajuste de pistas vehiculares

O Rediseio de radios de giro en intersecciones

O Habilitacién de nuevos semaforos

O Habilitacién de pasos peatonales protegidos

0 Reduccion de velocidad normada en calles locales

Incorporacion de ciclos en calzada, en forma segregada o compartida, segun los
lineamientos del Plan de ciclo inclusion.

Habilitacidn de atraviesos peatonales seguros, incorporando medidas de accesibilidad
universal.

Incorporacion de mobiliario urbano (escafios, topes verticales, bicicleteros, entre otros).
Disminucién y ordenamiento de estacionamientos en superficie (carga y descarga,
reservados, servicios, entre otros).

Soterramiento de cables de servicios actualmente en postacién, o reordenamiento de los
elementos verticales como postes y luminarias asegurando las rutas accesibles.
Renovacion de iluminacion con tecnologia Led tele gestionada.

Arborizacién y especies vegetales, seglin lo establecido en el Plan de areas verdes
sustentables.

Renovacion o recuperacion de veredones, segin lo establecido en el Plan de jardines
sustentables.

4.1.1.4. Lineamientos mejoramiento incremental de calles

Esta estrategia se plantea para abordar el mejoramiento de calles que no cuentan con rutas

accesibles, pero que por su escala o localizacién en el territorio comunal benefician a un menor

numero de habitantes. También se plantea para calles con proteccion patrimonial en sectores
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residenciales, que en su mayoria presentan una baja densidad habitacional y poco flujo peatonal,

por lo que los proyectos de mejoramiento urbano tienen una baja rentabilidad social.

Suimplementacién se propone en forma incremental, con medidas de mejoramiento graduales, que
permitan mejorar las condiciones de caminabilidad y de habitabilidad con pocos recursos. Para esto,
se plantean medidas de urbanismo tdctico, que permiten ademas ir monitoreando el resultado de

las medidas implementadas.

Plan de mejoramiento incremental de calles
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Fuente: elaboracién DAU, 2020
Calle emplazamiento |Interseccion inicio |Interseccion fin Tipo

Pasaje Keller (ZCH)

Luis Barros Valdés

Manuel Montt

Mejoramiento incremental

Valenzuela Castillo (ZT)

J. M. Infante

Roman Diaz

Mejoramiento incremental

California (ZCH)

Andacollo

Andacollo

Mejoramiento incremental

Los Pinones

I. Matte Urrejola

Santa Maria

Mejoramiento incremental

Gutenberg (ZCH)

Monitor Araucano

sin salida

Mejoramiento incremental

General Salvo (ZCH)

Providencia

General Bari

Mejoramiento incremental

Vina del Mar (ZT)

B. Vicufia Mackenna

G. Bustamante

Mejoramiento incremental
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Para el mejoramiento incremental de calles se proponen los siguientes lineamientos:

® Incorporacidon de medidas de calmado de trafico, para permitir un uso compartido de todo
el espacio de la calle:

O Habilitacién de dispositivos de calmado de trafico (veredas continuas, chicanas,
plataformas elevadas, topes verticales) en los accesos a la calle o en tramos
singulares.

O Reduccidn de velocidad normada en calles locales.

® Incorporacidn de ciclos en calzada, en forma compartida, segun los lineamientos del Plan
de ciclo inclusién.

e Disminucidon y ordenamiento de estacionamientos en superficie (carga y descarga,
reservados para vecinos, servicios, entre otros).

® Renovacién de iluminacién con tecnologia LED tele gestionada, considerando la
relocalizacién de los postes cuando sea necesario.

e Renovacion de la arborizacién, considerando una relocalizacién de los arboles y/o un
redisefio de las tazas, que permita la habilitacion de rutas accesibles, ampliando el espacio
de vereda y disminuyendo la calzada.

4.1.2.Cruces y atraviesos seguros

Con el fin de garantizar la seguridad de los peatones y favorecer la caminata, se propone el
mejoramiento de intersecciones existentes, las cuales no siempre priorizan al peatén, y la
habilitacion de nuevos atraviesos para ellos, en especial en zonas de alta demanda, y en vias sin
atraviesos peatonales a menos de 200 m, de manera de avanzar hacia los estandares internacionales
mencionados en el diagndstico. Esto implica por un lado reducir las velocidades de los vehiculos
motorizados y por otro ampliar el espacio para reunir a las personas adecuadamente, en forma
segura y comoda, considerando también tiempos semafdricos especiales para peatones, adecuados
para adultos mayores, personas con movilidad reducida y/o en situacion de discapacidad.

4.1.2.1. Lineamientos de redisefio de intersecciones

Las intersecciones presentan una mayor complejidad pues concentran la interaccién de los distintos
modos de desplazamiento. Para asegurar intersecciones mas seguras para todos los usuarios, el
municipio mejora permanentemente los estandares de disefio adaptdndose a los paradigmas
actuales de movilidad. En ese sentido, las siguientes consideraciones estan orientadas a la
adaptacion de intersecciones existentes.

Dependiendo de la escala y la situacidn particular, las intersecciones pueden ser semaforizadas o no
semaforizadas, para las cuales se definen los siguientes lineamientos de disefio:

e Habilitacion de todos los atraviesos peatonales. Todas las posibilidades de atravieso
deberan considerarse habilitadas para el peatdn. De esta manera, si es una interseccion
regular de dos calles perpendiculares, se abordaran los 4 atraviesos peatonales con sus
respectivos rebajes para accesibilidad universal (ver lineamientos pasos de rodados).

e Continuidad de la trayectoria peatonal. Los rebajes peatonales deberan dar continuidad a
la senda peatonal habilitada en la vereda, sin retranqueos que modifiquen el
desplazamiento directo de los peatones.

® Rebajes para accesibilidad universal. El rebaje de solera deberd ser con plinto cero, de
minimo 1,20 m de ancho, segun la cantidad de peatones y la jerarquia de la via. Debera
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considerar pendientes entre 8 y 12% vy la incorporacién de las huellas podotactiles segun
normativa vigente.

Visibilidad. Se debera privilegiar la buena visibilidad de los cruces, reduciendo al minimo los
elementos que la puedan entorpecer. Se debe realizar el despeje visual de elementos
verticales de las sendas peatonales y del rebaje peatonal.

Radios de giro. El redisefio geométrico de los radios de giro se efectuara de acuerdo a los
virajes permitidos en cada interseccién.

o Sielviraje esta permitido los radios de giro en las aceras deben cumplir con 6 metros
para facilitar la trayectoria de un vehiculo motorizado.

o Sino se permite el viraje de los vehiculos motorizados, los radios de giro deberan
reducirse a 4 metros o menos con el objetivo de aumentar el drea de acera.

Redisefio de interseccion, situacion existente (imagen superior) y situacion propuesta (imagen

inferior)
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Fuente: elaboracién DAU, 2019

Sumideros. En el caso de que los sumideros interfieran con el desplazamiento de los
peatones, se debe considerar su desplazamiento y/o el cambio de rejilla de superficie por
una que cuente con disefio universal, garantizando que no interfiere con el desplazamiento
de rodados.

lluminacion. La iluminacidn debera ser reforzada en todas las intersecciones, en especial
cuando exista la presencia de ciclovias, para entregar una mejor visibilidad de las personas
y ciclos en horas con baja luz natural o penumbra.
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Diferenciacidn de cruce segiin modo. En el caso de existir ciclovias, el redisefio geométrico
debe considerar minimizar el conflicto peatén — ciclista, separando claramente los flujos
peatonales de los flujos de ciclos. En el caso de ciclovias que se encuentren a nivel de acera,
el cruce debera bajar su trazado al nivel de calzada, a lo menos 5 m antes de la linea de
detencion vehicular.

Tiempos semafdricos. Los tiempos de verde para el peatdn deberdn normalizarse para
permitir el desplazamiento seguro considerando las velocidades de personas con movilidad
reducida o en situacidn de discapacidad.

4.1.2.2. Lineamientos de rebajes accesibilidad universal o pasos de rodados

Para permitir la accesibilidad universal en los atraviesos peatonales, se considera la implementacion

de pasos de rodados, siguiendo los siguientes lineamientos:

En general sila solera tiene un plinto de 15 cm el largo de la rampa no podra superar 1,50 m.

La pendiente de la rampa en todo su largo tenderd al 12% con un maximo del 8% en aquellos
casos mas complejos.

El ancho libre minimo de la rampa serd continuo y respondera a la tipologia de la calle, a la
cantidad de personas que la utilicen, y al ancho de vereda que enfrenta. El ancho minimo
aceptado en las calles locales serd de 1,20 m. En general los anchos seran de 1,60 a 2,20 m
y en las calles con mayor flujo peatonal y comerciales tenderd a ser mayor a 3 m para
comodidad de los peatones.

La rampa, y el espacio que la antecede y precede, deberan permanecer siempre libres de
obstaculos.

El paso de rodado debera ser tipo corchete recto y con plinto cero.

Detalle seccion paso de rodado con plinto cero

PAVIMENTO PODOTACTIL

PLINTO CERO

Fuente: elaboracién DAU, 2019

Rebaje corchete recto Tipo Providencia. Rebaje corchete recto, sin alas laterales, ancho
libre de 1,20 metros minimo y plinto cero. La huella podotactil se instala alrededor del paso
de rodado. En cuanto al pavimento de la rampa, debera seguir con la materialidad utilizada
en la acera.
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Dispositivo de rodado corchete recto tipo Providencia
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Fuente: elaboracién DAU, 2019

o Rebaje corchete recto tipo Providencia con confinamiento a un lado. Rebaje sin alas
laterales, ancho libre de 1,20 metros minimo, dependiendo de los flujos de peatones, y
plinto cero. La huella podotiactil se instala alrededor del paso de rodado exceptuando el area
de confinamiento. En cuanto al pavimento de la rampa, debera seguir con la materialidad

utilizada en la acera.

Dispositivo de rodado corchete recto con confinamiento a un lado
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Fuente: elaboracién DAU, 2019
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e Rebaje corchete recto tipo Providencia con confinamiento a ambos lados. Rebaje sin alas
laterales, ancho libre de 1,20 metros minimo y plinto cero. La huella podotactil se instala
solo en el punto mds alto de la rampa. En cuanto al pavimento de la rampa, debera seguir
con la materialidad utilizada en la acera.

Dispositivo de rodado corchete recto con confinamiento a ambos lados

=Y

Fuente: elaboracién DAU, 2019

4.1.2.3. Lineamientos de peatonales reforzados o protegidos

En tramos largos de calles que no estan regulados por un semaforo y existe una demanda de
caminantes importante, es posible habilitar un dispositivo que permita el atravieso seguro de
peatones. Estos pasos peatonales reforzados permiten una permeabilidad del transito peatonal y
asegurar que este atravieso se realice en forma segura, considerando que precisamente en estos
tramos largos los vehiculos tienden a aumentar su velocidad, y muchas veces por la cantidad de flujo
vehicular los peatones no logran cruzar con seguridad.

Los principales lineamientos para la implementacion de pasos peatonales reforzados son:
e Demanda peatonal importante con un flujo vehicular continuo que no permite el atravieso

con seguridad.

e Este dispositivo requiere que el ancho de la calzada se disminuya metros antes del
dispositivo, mediante demarcaciones y sefales para la disminucidn efectiva de la velocidad
de los motorizados.

e Utiliza balizas con energia solar y demarcaciones tipo cebra.
e Requiere mejorar la iluminacidn del cruce, segln estandares establecidos en el plan de

iluminacion.
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® En algunas intersecciones se puede incluir la nivelacién de la calzada con la acera para
prioridad peatonal y disminucién de la velocidad de los vehiculos.

4.1.2.4. Lineamientos de veredas continuas

Las veredas continuas son elementos de disefio urbano que priorizan el transito peatonal por sobre
el vehicular y fomentan la seguridad vial al reducir efectivamente la velocidad de los vehiculos. Se
emplazan preferentemente en la interseccidn de calles locales con una de jerarquia mayor y unen
las veredas peatonales de dos manzanas opuestas manteniendo el nivel peatonal, provocando que
sean los vehiculos los que cambien de nivel, incentivando el calmado de tréfico en zonas
preferentemente residenciales o en calles menores.

Se implementan para fomentar la caminata entregando continuidad y seguridad peatonal
preferentemente en intersecciones no semaforizadas. Para su implementacién, se considera una
estrategia que aborde ejes viales completos o tramos como medidas
complementarias que favorezcan la caminabilidad en el marco de la implementacién de ciclovias,

homogéneos,

en ejes con transporte publico, y para delimitar interiores de barrio con medidas de calmado de
trafico.

A continuacidn se listan los ejes donde en las intersecciones no semaforizadas con calles locales se
podria incluir el disefio de una vereda continua segun los lineamientos de disefio.

Estado
Parcialmente intervenida

Ejes Funcion

Benjamin Vicufia Mackenna - | Con transporte publico; ciclovia;

Pio Nono limita calles calmas

Ramoédn Carnicer - General Con ciclovia; limita calles calmas Parcialmente intervenida

Bustamante

Seminario Con transporte publico; limita calles Intervenida
calmas

Condell - Italia

Salvador

Limita zonas calmas Parcialmente intervenida

Con transporte publico; limita calles No Intervenida
calmas
No Intervenida

José Manuel Infante Con transporte publico y ciclovia;

limita calles calmas

Miguel Claro
Manuel Montt

Antonio Varas

Valdivia Norte

Ricardo Lyon

Suecia

Holanda
Luis Thayer Ojeda

Pedro de Valdivia - Pedro de

Los Leones - Nueva Los Leones

Con ciclovia; limita calles calmas
Con transporte publico y ciclovia (en
estudio); limita calles calmas

Con transporte publico y ciclovia;
limita calles calmas

Con transporte publico; limita calles
calmas

Con ciclovia; limita calles calmas
Con ciclovia (proyectada); limita
calles calmas

Con transporte publico; limita calles
calmas

limita calles calmas

Con ciclovia (proyectada); limita
calles calmas
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Parcialmente intervenida

Intervenida

Parcialmente intervenida

Intervenida

Parcialmente intervenida

Parcialmente intervenida

No Intervenida

Parcialmente intervenida




Hernando de Aguirre entre las Con ciclovia; limita calles calmas

Hortensias y Las Dalias
Hernando de Aguirre entre
Pocuro y Eliecer Parada

El Bosque

Amapolas entre E Yafiez y
Eliecer Parada
Tobalaba

Mallinkrodt

Capellan Abarzua
Monsefiior Carlos Casanueva
Padre Letelier

Los Conquistadores -
Bellavista

Santa Maria

Andrés Bello

Eliodoro Yanez

Rancagua

Alférez Real
Pocuro

La Concepcion

Carlos Antunez

Lota

Marin
Santa Isabel

Diagonal Oriente

Dr. Pedro Lautaro Ferrer
Jaime Guzman

Diego de Almagro
Eliecer Parada

El Aguilucho

Bustos
Echefique - Renato Zanelli

Francisco Bilbao

Con ciclovia (proyectada); limita
calles calmas
Limita calles calmas

Limita calles calmas

Con transporte publico y; limita
calles calmas

Limita calles calmas

Limita calles calmas

Limita calles calmas

Limita calles calmas

Con transporte publico; limita calles
calmas

Con transporte publico; limita calles
calmas

Con ciclovia (proyectada); limita
calles calmas

Con transporte publico y ciclovia;
limita calles calmas

Con ciclovia (proyectada); limita
calles calmas

Limita calles calmas

Con ciclovia; limita calles calmas
Con transporte publico y ciclovia
(proyectada); limita calles calmas
Con transporte publico y ciclovia
(proyectada) ; limita calles calmas
Con ciclovia (proyectada); limita
calles calmas

Con ciclovia; limita calles calmas
Con transporte publico y ciclovia (en
estudio); limita calles calmas

Con transporte publico y ciclovia
(proyectada); limita calles calmas
Con transporte publico y ciclovia
(proyectada); limita calles calmas
Con transporte publico y ciclovia
(proyectada); limita calles calmas
Limita calles calmas

Limita calles calmas

Con transporte publico; limita calles
calmas

Limita calles calmas

Limita calles calmas

Con transporte publico; limita calles
calmas

No Intervenida

No Intervenida

No Intervenida

No Intervenida
Parcialmente intervenida
Parcialmente intervenida
Intervenida

Intervenida

Parcialmente intervenida

Parcialmente Intervenida

No Intervenida

Parcialmente intervenida

Parcialmente intervenida

Parcialmente Intervenida

Parcialmente Intervenida

Parcialmente Intervenida

Parcialmente intervenida

No Intervenida

No Intervenida

Parcialmente Intervenida

Parcialmente Intervenida

No Intervenida

No Intervenida

No Intervenida

No Intervenida

Parcialmente Intervenida

Intervenida

Intervenida
Parcialmente Intervenida

Parcialmente intervenida
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Esta estrategia de disefio también se puede replicar en los entornos de estaciones de servicio,

espacios abiertos similares; y en los contornos de plazas vecinales que por su uso y tamafio

requieren la integracién con sus bordes.

Los lineamientos de disefio para una vereda continua consideran:

Dimensiones. El ancho de la vereda continua debe permitir la circulacion del peatdn incluso
mientras un automoévil estd detenido sobre ella a la espera de incorporarse a la via
perpendicular. Las medidas recomendadas van entre 5 m y 6 m (sin considerar las rampas).

Pavimentos. El pavimento de la vereda continua debe ser en general el mismo de las
veredas existentes a ambos costados del cruce, considerando su refuerzo estructural para
soportar la carga de los vehiculos que circulan por la calle. En los casos con alto flujo
vehicular se podra evaluar la ejecucién de la vereda continua con hormigdn, siempre que se
resguarde un disefio que dé cuenta de la prioridad peatonal.

Accesibilidad. Se utilizan pavimentos podotactiles y/o adoquines y topes verticales que
marcan los espacios de acera y de calzada.

Rampas. La rampa que enfrenta la circulacién de los vehiculos debera tener una pendiente
del 8% (mas pronunciada cuando el auto la va a sobrepasar), y la rampa de salida del
vehiculo una pendiente del 12% (mas suave al salir del dispositivo e incorporarse a la via
perpendicular).

Escurrimiento de las aguas lluvias. Se debe considerar la instalacidn de perfiles en “U” o
“C” invertidas para el escurrimiento de las aguas lluvia, de modo de lograr un pavimento
continuo, evitando problemas de robos de rejillas, rejillas sueltas o faltantes y por ende
riesgos de accidentes de los peatones.

Hitos Verticales. Son utilizados en algunos casos para marcar el espacio de peatones y
vehiculos en la plataforma.

Disefio geométrico vereda continua
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Fuente: elaboracién DAU, 2019
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4.2. Plan de ciclo inclusion

OBIJETIVO ESPECIFICO

Integrar de manera segura a los ciclos en el espacio publico, preferentemente en
la calzada, para reducir la congestion vehicular, la contaminacién y el ruido
ambiente, promoviendo un modo de vida activo.

En concordancia con el objetivo general del Plan y sus ejes estratégicos, se busca promover los
modos activos de desplazamiento, considerando en primer lugar a los caminantes y en segundo
lugar a los usuarios de los diversos tipos de ciclos. El notable incremento de este ultimo modo de
transporte hace que sea indispensable determinar criterios que organizan el espacio publico en
virtud de mejorar la convivencia vial y fomentar el uso de medios sustentables para transportarse.

Los proyectos de ciclo inclusién en la comuna se rigen por los siguientes criterios generales de
implementacion:

e Se privilegia el disefio de infraestructura ciclovial en calzada, en principio no se considera su
construccion a nivel de acera o en veredones, bandejones ni dreas verdes, a excepcion de
los ciclopaseos, donde se destina una faja separada del transito peatonal, para el
desplazamiento ciclista.

e Para una redistribucién del espacio de la calle se considera, segun el caso, la eliminacion de
estacionamientos de superficie, la reduccidon de pistas de vehiculos particulares, o la
implementacién de una redistribucidn de los anchos de pistas, o en algunos casos se sefiala
pista compartida. La estrategia se define en funcidn de las caracteristicas especificas del eje
a intervenir y de sus tramos.

® En los casos en que se cuente con la presencia de transporte publico (buses), se estudian
soluciones especificas para la ubicacién de la ciclovia y para las zonas de paraderos, de
manera de minimizar los roces entre los distintos modos y garantizar la seguridad de todos
los usuarios.

® Los proyectos de ciclo inclusion son abordados desde una perspectiva integral,
incorporando medidas de mejoramiento para todo el espacio publico, enfatizando las
prioridades establecidas por la pirdmide de movilidad. Algunas de estas medidas son: la
reconversién de estacionamientos de superficie en jardines sustentables o zonas de
descanso o de equipamiento, redisefio de las intersecciones semaforizadas incluyendo
refuerzo luminico y priorizando al peatén, medidas de prioridad peatonal como veredas
continuas y refuerzo de la arborizacién, entre otras.

e La red de ciclo inclusidon se complementa con las calles con calmado de trafico y las calles
vivas, en donde los ciclos comparten la calzada con otros vehiculos a baja velocidad (menor
a 30 km/h).

Considerando lo establecido en la Ley de convivencia vial, el plan de ciclo inclusién se basa en el
supuesto de que los ciclistas deben circular preferentemente por calzada, lo que implica que pueden
circular por todas las calles de la comuna, debiendo habilitar ciclovias, ciclobandas o zonas con
calmado de trafico para mejorar la convivencia de modos. El plan de ciclo inclusién, por lo tanto,
establece cudl es el nivel de proteccidén y seguridad que se va a dar a los ciclistas segun las
caracteristicas de las vias. En este sentido, se definen tres dmbitos de accion, segin las
caracteristicas de la calle o espacio publico que se interviene, cuyas metas y lineamientos se
resumen en el siguiente cuadro:
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AMBITOS DE ACCION

METAS

LINEAMIENTOS

Red de ciclo inclusién

Aumentar la red de ciclo inclusion,
implementando ciclovias en ejes
estructurantes, e incorporando ciclobandas y
zonas de calmado de trafico en calles locales
como complemento de la red de ciclovias.

- Ciclovias
segregadas

- Ciclobandas
- Ciclopaseos

Mejoramiento de
intersecciones
cicloviales

Mejorar los estandares de la infraestructura
ciclovial existente, adecuando los disefios de las

- Redisefio de
intersecciones

intersecciones cicloviales existentes que van a cicloviales

nivel de acera, para separar flujos ciclistas de

peatones.

Equipamiento ciclista Fomentar la ciclo inclusién mediante la - Bici

instalacion de bicicleteros seguros y estacionamientos

equipamiento ciclista. - Estaciones
bicicletas
compartidas
- Apoya piesy

barandilla ciclista

Plan de cicloinclusidn, situacion base y red ciclovial propuesta

Fuente: elaboracién DAU, 2020
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4.2.1.Red de ciclo inclusion

Las alternativas de disefio para implementar soluciones que incluyan a los ciclos en las calles de la
comuna se determinan segun los siguientes lineamientos:

4.2.1.1. Ciclovias segregadas

Corresponde a la pista exclusiva para ciclos que se implementa en calzada y se encuentra segregada
por elementos fisicos. Su objetivo es proteger a los usuarios de la ciclovia de los vehiculos
motorizados que circulan en las pistas contiguas. Este tipo de disefio se incorpora en calles de alto
trafico con una velocidad de operacion de 50 km/h, que cuentan con transporte publico y/o que
corresponden a vias troncales o intercomunales que pertenecen a la red vial bdsica. Los
segregadores utilizados son elementos de caucho reciclado tipo Zicla y el ancho de franja depende
del tipo de via y del espacio disponible en calzada.

Ciclovia Ricardo Lyon

Fuente: archivo fotografico DAU, 2019

Se priorizan ciclovias unidireccionales en el mismo sentido que el flujo vehicular, conformando pares
cicloviales. En algunas calles unidireccionales de menor escala se puede considerar una ciclovia
segregada a contraflujo, que permita una mejor conectividad de la red ciclovial, evitando asi que los
ciclistas circulen cometiendo una infraccién al circular por la vereda o contra el sentido del transito.

Las ciclovias segregadas consideradas prioritarias para el Plan de Movilidad Sustentable son las
graficadas a continuacion:
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Plan de ciclovias segregadas

Fuente: elaboracién DAU, 2020

SIMBOLOGIA
L ESTACIONES DE METRO

E— CICLOVIAS EXISTENTES

CICLOPASEOS O CICLOVIAS
[ ENVEREDA EXISTENTES

wm | mm  CICLOVIAS CON FINANCIAMIENTO
EISTU

== == CICLOVIAS PROPUESTAS
= o= CICLOVIAS EN EVALUACION

m——  CICLOVIAS COMUNAS VECINAS

Ciclovia

Inicio

Fin

Estado

Rancagua

Antonio Varas

B. Vicufia Mackenna

Anteproyecto en
desarrollo

Santa Isabel / P. L
Ferrer / J. Guzman

B. Vicufia Mackenna

Eliecer Parada

En estudio

Suecia

Andrés Bello

Pedro L. Ferrer

Proyecto desarrollado

Andrés Bello Tobalaba Pio Nono Anteproyecto en
desarrollo

L. T. Ojeda/ R. Zanelli | Pocuro J. Guzman Anteproyecto por

/ Chile-Espafia desarrollar

Manuel Montt Eliodoro Yafiez Sta. Isabel En estudio

H. de Aguirre Pocuro Eliecer Parada Anteproyecto por
desarrollar
El Cerro Andrés Bello P. de Valdivia Norte Anteproyecto por

desarrollar
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4.2.1.2. Ciclobandas

Corresponde a las intervenciones con demarcaciones y sefales sin utilizaciéon de segregador fisico
en calles locales. Las calles locales tienen un caracter residencial y cuentan en su gran mayoria con
trafico motorizado moderado. Presentan una oportunidad de conexién multiple en todo el territorio
comunal, por lo que se consideran complementarias a la red de ciclovias segregadas.

Dependiendo del cardcter de la calle (trazado, longitud, conexiéon con la red de ciclovias) la
ciclobanda puede variar en la utilizacion de sus elementos: demarcacion de la banda completa para
el uso de ciclos, demarcacién de pistas compartidas (sharrow), y demarcacién de zonas adelantadas
para ciclos en las lineas de detencién de las intersecciones, cuando existe semaforo.

Fotomontaje y planimetria ciclobanda en calle local

Fuente: elaboracién DAU, 2019
4.2.1.3. Ciclopaseos

Corresponde a la tipologia de ruta ciclista disefiada en parques comunales, en su mayoria de
caracter lineal y de escala intercomunal. Tiene la ventaja de representar ejes directos de circulacién
en la comuna y con una calidad ambiental atractiva. Estas rutas deben considerar necesariamente
la separaciéon de los flujos peatonales de los ciclistas, especialmente en las esquinas para evitar
accidentes y asegurar una buena convivencia entre los distintos usuarios.

Ciclopaseo Mapocho 42k

Fuente: Archivo fotografico DAU, 2019
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4.2.2. Mejoramiento de intersecciones en ciclovias existentes

Providencia fue pionera en la incorporacion de ciclovias en los trazados de sus calles, comenzando
a finales de los afios 1990 con este tipo de infraestructura, donde su funcién era mas bien recreativa,
utilizando el concepto de unién de Parques Integrados a través de sendas multipropdsito. Es por
esto que la comuna cuenta en la actualidad con ciclovias que responden al primer estandar de
ciclovias implementado en la ciudad, desarrolladas a nivel de acera y con los estdndares de
movilidad que no corresponden a los actuales. Estas ciclovias se encuentran a nivel de acera y
presentan conflictos principalmente en las intersecciones debido a que peatones y ciclistas
comparten el mismo rebaje y con el alza de ciclos y peatones aumenta el conflicto en zonas
compartidas.

A partir de este problema el presente plan incluye el mejoramiento de las condiciones actuales en
las intersecciones donde hay ciclovias con el mencionado estandar. Este nuevo disefio consiste en
bajar la ciclovia a nivel de la calzada unos metros antes de llegar a la interseccién, con el fin de
separar el flujo peatonal del ciclista, y obligar al ciclista a comportarse como un vehiculo en la
interseccion. Con esto se mejora la convivencia y se aumenta la seguridad de los usuarios de los
diferentes medios de transporte.

Los lineamientos establecidos para el mejoramiento de las intersecciones cicloviales son:
e Habilitacion de los cuatro atraviesos peatonales separados de los flujos ciclistas.

o Cruces rectos para peatones y ciclistas, sin retranqueos.

La ciclovia se baja a nivel de calzada metros antes del cruce.

Despeje de las esquinas para facilitar los intercambios.

® Incorporacién de facilidades para la detencién ciclista y despejar el cruce peatonal.

e Demarcaciones de los cruces cicloviales con color.

e Aumento del espacio de las esquinas para detencién peatonal y viraje lento del automoévil
(redisefio radios de giro, disminucion).

® Incorporacion de ldamparas ciclistas en los semaforos.

Mejoramiento interseccion ciclovia Pocuro esquina Ricardo Lyon

.- %.

Fuente: Archivo fotografico DAU, 2019
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4.2.3.Equipamiento ciclista

Dentro de las facilidades e incentivos para el uso de ciclos como medio de transporte cotidiano,
desde el municipio se incorporan diferentes elementos que buscan contribuir a la movilidad activa.

4.2.3.1. Ciclo estacionamientos

La oferta de bicicleteros en las calles de la comuna busca en primer lugar reemplazar calzos de
estacionamientos en superficie originalmente destinados para automoviles, convirtiéndolos en
estacionamientos para diez bicicletas mediante la instalacién de cinco bicicleteros del tipo U
invertida. Los detalles constructivos de estos elementos se encuentran en el Manual de disefio
urbano en el espacio publico del Departamento de Asesoria Urbana de la Municipalidad de
Providencia (2018).

Bicicleteros municipales instalados en calzada
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Fuente: Archivo fotografico DAU, 2017

4.2.3.2. Apoya pies y barandilla ciclista

Moverse a traccion humana requiere de un impulso energético para salir de los estados de
detencion. Este mobiliario busca facilitar el inicio del movimiento de los ciclistas por un lado, y por
otro motiva a respetar las lineas de detencion vehicular, permitiendo que los cruces peatonales se
mantengan despejados. Los detalles constructivos de estos elementos se encuentran en el Manual
de disefio urbano en el espacio publico del Departamento de Asesoria Urbana de la Municipalidad
de Providencia (2018).

Apoya pies y barandilla ciclista en ciclopaseo Mapocho 42k

Fuente: Archivo fotografico DAU, 2019
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4.2.3.3. Estaciones de bicicletas publicas

Providencia fue pionera en la incorporacidn de un sistema de bicicletas compartidas con estaciones
repartidas en distintos puntos de su territorio comunal. El objetivo es fomentar la intermodalidad y
motivar la movilidad comunal. Actualmente cuenta con estaciones de bicicletas publicas “Bike
Santiago” que buscan cubrir el area comunal y complementar los desplazamientos hacia estaciones
de Metro y centros de interés comercial, educacional y laboral.

4.2.3.4. Estacionamientos para bicicletas de logistica (carga y descarga)

Se ha detectado un creciente aumento del uso de ciclos para el transporte de carga, por lo que el
plan considera como prioritario dar cabida a nuevos sistemas de logistica no motorizados. Tanto por
su aporte a la disminucién de la contaminacién ambiental como su alto potencial de favorecer el
comercio local a pequefa y mediana escala, interesa incorporar en la futura infraestructura ciclista
espacios adecuados para el estacionamiento de estos vehiculos, tal como existen espacios
especiales para la carga y descarga en los sectores comerciales y asociados a los comercios de barrio.
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4.3. Plan de transporte publico y modos compartidos

OBIJETIVO ESPECIFICO

Promover la eficiencia y la calidad del transporte publico y de su entorno, asi
como el uso de los modos compartidos y no contaminantes.

Si bien el municipio persigue el objetivo recién mencionado en cuanto al transporte publico, es
importante mencionar que este depende del nivel central, tanto en su planificacién como en su
operacion y gestion. Al respecto, la coordinacidn entre el municipio y las demas instituciones
publicas es fundamental para avanzar hacia lineamientos comunes y una visién integrada para
resolver los conflictos de transporte masivo de la comuna.

El Plan de transporte publico y modos compartidos contempla los siguientes dmbitos de accidn,
metas y respectivos lineamientos:

AMBITOS DE ACCION METAS LINEAMIENTOS
Red de transporte Optimizar el transporte publico de - Vias con transporte
publico superficie, ddndole prioridad por sobre el | publico

transporte privado motorizado. - Pistas sdlo bus
Refugios peatonales Mejorar la calidad de los paraderos de - Accesibilidad
transporte publico y su entorno - lluminacioén

- Nuevos refugios

Transporte sustentabley | Fomentar el uso ordenado de los modos - Modos compartidos
modos compartidos compartidos y alternativos de transporte, | - Modos alternativos
asi como el uso de fuentes de energiano | - Electromovilidad

contaminantes, como complemento a la
red de transporte publico

4.3.1.Red de transporte publico

Como ya se menciond, el PRCP 2007 menciona en su memoria el objetivo de contar con una red de
transporte publico que permita su acceso en forma equidistante para todo el territorio comunal. Si
bien esto se cumple en gran parte, aun hay algunos sectores de la comuna en que el acceso a
transporte publico estd bajo el éptimo (500 m). El PRCP propone algunos ejes y establece las
caracteristicas que estos debieran tener para la implementacidn de transporte publico, lo cual no
se encuentra materializado en todos los casos, pues la gestion y operaciéon de las rutas de los buses
depende del nivel central.

Dada la alta congestién vehicular que tiene la comuna, y su alta demanda de viajes, se consideran
los siguientes lineamientos:

e Vias con transporte publico. Se trata en general de ejes estructurantes de la comuna, con
alta mixtura de usos y alto flujo peatonal. En estos ejes es importante mantener la visién de
la calle completa, que permita la sana convivencia de los distintos modos, optimizando y
facilitando el uso del transporte publico para todos los usuarios, en especial para los mas
vulnerables. Esto implica garantizar las rutas accesibles, incluir guias podotactiles para
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sefalizar presencia de paraderos en los casos que el perfil de la calle lo permita, e incorporar
condiciones dptimas de iluminacién y sombra.

Pistas solo bus (PSB). Esta medida es fundamental para el mejoramiento de la velocidad
operacional de los buses, dandole clara prioridad por sobre el transporte motorizado
individual. Si bien la Ley de Transito no lo contempla, interesa explorar la posibilidad de
tener soluciones que permitan una convivencia sana y segura entre ciclistas y buses en las
vias con PSB.

4.3.2.Refugios peatonales

La politica de avanzar hacia la movilidad sustentable también considera mejorar las paradas de

transporte publico, en especial en las estaciones de transbordo, y la experiencia de los usuarios,

aumentando tanto su confort como su seguridad, de acuerdo a los siguientes lineamientos:

Mejoramiento de la accesibilidad universal en los paraderos y refugios peatonales,
considerando a todos los usuarios con especial foco en los mas vulnerables (nifios, adultos
mayores y/o personas en situacioén de discapacidad).

Mejoramiento de las condiciones de iluminacién de los paraderos y su entorno inmediato,
asi como el desarrollo de proyectos de iluminacion especificos para los refugios,
incorporando una iluminacién eficiente en el disefio del propio paradero.

Implementacién de nuevos refugios peatonales.

4.3.3.Transporte sustentable

Con el objetivo de avanzar hacia modos de transporte colectivo mas sustentables, interesa
fomentar el uso ordenado de los modos compartidos y alternativos de transporte, asi como el uso
de fuentes de energia no contaminantes, como complemento a la red de transporte publico, para
lo que se proponen los siguientes lineamientos:

Incorporacién de nuevos modos de transporte masivo de personas con énfasis en
tecnologias no contaminantes y que diversifiquen la oferta actual de transporte a otros
usuarios (ocio, turismo, etc.).

Incorporaciéon de modos compartidos, que fomenten una reduccidon del campo automotor
y un uso mas eficiente de los vehiculos, que contribuyan a reducir la congestidn vehicular y
las emisiones contaminantes.

Incorporacion de electromovilidad con énfasis en los modos compartidos. Los lineamientos
de electromovilidad o de movilidad eléctrica se plantean como una estrategia para reducir
la contaminacién por emision de gases con efecto invernadero al sustituir el combustible
fosil por energias renovables y al mismo tiempo reducir los niveles de ruido ambiental. La
estrategia para desarrollar la electromovilidad en la comuna de Providencia se estructura
en la definicidon de acciones para el corto, mediano y largo plazo que contribuyan a integrar
el modo de movilidad eléctrico con seguridad y orden dentro del territorio; promover la
intermodalidad entre el transporte publico y los modos compartidos; disminuir la
congestidn vehicular; disminuir las emisiones de los gases de efecto invernadero; disminuir
el ruido ambiente; y mejorar la calidad de vida de nuestras calles. Para el desarrollo de la
estrategia de electromovilidad se plantean los siguientes lineamientos:

O Integrar la electromovilidad en la comuna de Providencia, como un modo de movilidad
menos contaminante, de uso preferentemente compartido, que permita Ila
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disminucién del uso del vehiculo particular a combustion, y que diversifique la oferta
de modos eléctricos para los viajes cortos o del ultimo kildémetro.

Definir incentivos en el espacio publico para el desarrollo de la electromovilidad.

Definir incentivos para la instalacién de puntos de carga en el espacio privado,
especialmente en edificios nuevos.

Avanzar en la construccién de ciclovias y zonas con trafico calmado para integrar a los
nuevos modos eléctricos con mayor seguridad en la calzada.

Cambiar la flota de vehiculos municipales por vehiculos eléctricos, mejorando la
eficiencia y costos asociados, promoviendo con ello la electromovilidad.

Incorporar en la planificacion la infraestructura de servicios necesaria para la
implementacién de puntos de carga publicos y privados, mediante poliductos.

Implementar una red de sensores integrada a una base de datos, que permita
monitorear, evaluar y tomar decisiones en temas de movilidad y sustentabilidad.
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4.4. Plan de gestidn de transito y seguridad vial

OBIJETIVO ESPECIFICO

Aumentar la seguridad vial para todos los modos y disminuir los accidentes de
transito en la comuna mediante la gestidon de la velocidad que permita un
desplazamiento armdnico y seguro para todos los usuarios.

La variable seguridad en el espacio publico se consigue en la medida que se prioriza en el disefio
urbano a los modos mas vulnerables. Dentro de esa priorizacion, se privilegian los asociados a la
movilidad activa: en las aceras se resguardan y garantizan las rutas accesibles, las programaciones
de semaforos se ajustan para asegurar que las velocidades operacionales no superen la velocidad
normada y que los tiempos de verde peatonal sean lo mas inclusivos posibles. Junto con lo anterior,
se distribuye el espacio disponible de la calzada para segregar a los vehiculos motorizados de los
ciclos, y con ello, poder entregar a éstos, rutas seguras y protegidas para su desplazamiento y por
ende también despejar las veredas para uso principal de caminantes.

Con el fin de mejorar la seguridad vial y optimizar la gestion de transito en el territorio comunal, es
fundamental complementar las medidas de infraestructura y gestién con una comunicacion efectiva
con la comunidad que contenga informacidn clara y entendible, asi como un programa de educacién
vial y de comportamiento ciudadano.

Para la implementacién del plan de gestidn de transito y seguridad vial se proponen los siguientes
ambitos de accidn, con sus respectivas metas y lineamientos:

AMBITOS DE ACCION METAS LINEAMIENTOS

Calmado de trafico

Regulacion semaférica

Gestion de
estacionamientos

Educacion vial y
comunicacion

Proporcionar un entorno vial
seguro para todos los
usuarios

Implementar tiempos
semafdricos y
demarcaciones en
intersecciones que prioricen
a los usuarios mas
vulnerables

Ordenar y optimizar el usoy
disefio de los
estacionamientos de
subsuelo y de superficie

Informar y educar a la
comunidad en materia de
seguridad y convivencia vial
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- Dispositivos de preferencia
peatonal

- Dispositivos de reduccion de
velocidad

- Demarcaciones y sefiales

- Normalizacidén tiempos
peatonales

- Tiempos exclusivos para ciclos
- Botoneras APS

- Semaforizacién de
intersecciones

- Demarcacién pasos de cebra

- Redisefio de estacionamientos
- Estacionamientos de logistica de
carga

- Estacionamientos pasajeros
especiales

- Campafia comunicacional

- Talleres y participacién
ciudadana

- Programa de educacién vial



4.4.1.Calmado de trafico

Con el objetivo de otorgar seguridad a quienes habitan y se desplazan por la comuna diariamente,
se busca una disminucién de la velocidad de los vehiculos motorizados en todo el territorio de
Providencia. Dentro de las distintas categorias de calles que existen en los instrumentos de
planificacién y en la normativa chilena, las calles locales otorgan la mayor oportunidad para bajar
las velocidades de forma efectiva, utilizando elementos de disefio para disminuir las velocidades a
30 km/h o menos, como medida efectiva para evitar atropellos y accidentes, para proteger a
peatones vy ciclistas, y generar un entorno seguro para la convivencia de los distintos modos de
transporte.

El objetivo de las zonas de trafico calmado es disminuir la velocidad de la red de vias secundarias de
la comuna para resguardar la tranquilidad y seguridad de las areas residenciales y/o barrios
patrimoniales, aprovechando que no pertenecen a la Red Vial Basica y que por tanto permiten la
regulacién de velocidades normadas desde el municipio. Con esto, el peatén es el protagonista de
las aceras, mientras que las calzadas son compartidas con mayor seguridad por ciclos vy
automouvilistas. De esta forma, las calles locales complementan la red de ciclovias mediante medidas
de ciclo inclusiéon en sus trazados, demarcaciones y sefiales.

Hasta ahora, la reduccién de velocidad en algunas calles locales ha llegado a establecer una
velocidad maxima de 30 km/h en Providencia. Ademads de decretar esta medida, resulta necesario
incorporar elementos de disefio capaces de inducir la reduccidén de velocidad de forma efectiva,
evitando accidentes y sobre todo generando un entorno seguro para la convivencia de los distintos
modos de transporte. Adicionalmente, se busca elevar la calidad medioambiental de las calles al
interior de barrios residenciales, disminuyendo el ruido y las emisiones que provocan los vehiculos
motorizados. Esta estrategia se plantea también como un desincentivo a los re-ruteos de vehiculos
motorizados que buscan en las calles locales escapar del trafico de las vias intercomunales y
troncales, impactando negativamente el cardcter local y residencial de los barrios.

Adicionalmente, también en el entorno de equipamientos tales como escuelas, jardines infantiles y
centros de salud, que atraen altos flujos de personas, es necesaria la reduccidn de la velocidad de
circulacidn vehicular para compartir la calle con mayor seguridad, junto con la implementacién de
rutas accesibles y de prioridad peatonal.

Los principales lineamientos para la implementacion de las zonas de trafico calmado son:

4.4.1.1. Dispositivos de preferencia peatonal

Facilitan la circulacién de peatones priorizando la accesibilidad universal, a la vez que obligan a los
vehiculos motorizados a disminuir la velocidad. Aumentan las dreas peatonales manteniendo el
nivel de la acera. Entre ellos se encuentran:

Veredas continuas
Plataformas elevadas
Disminucién de radios de giro en las esquinas

Ensanche de acera en puntos de atravieso peatonal
e Mini rotondas
Algunos de estos lineamientos estan descritos anteriormente en el Plan de caminabilidad.

4.4.1.2. Dispositivos de reduccion de velocidad.

Obligan a los vehiculos motorizados a disminuir la velocidad al llegar a las intersecciones o bien en
puntos especificos del largo de la via. Interrumpen la trayectoria directa y cambian de altimetria el
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desplazamiento de los motorizados. Entre ellos se encuentran todos los que normaliza el Decreto
200 del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, que reglamenta los resaltos y reductores
de velocidad, tales como:

Mini rotondas
Re-ordenamiento alternado de estacionamientos en superficie (chicanas)
Reductores de velocidad prefabricados (resaltos, cojines berlineses, etc.)

Reduccidn de la calzada en las esquinas o en puntos especificos

4.4.1.3. Dispositivos normativos.

Son aquellos que acompafan la medida de reduccion de velocidad avalados por los manuales de
trdnsito y la normativa vigente. Entre ellos se encuentran:

Demarcacion horizontal de la calzada

o Seializacién vertical eficiente, instalada en ubicaciones estratégicas con el fin de no saturar
de informacioén al usuario

o Sefiales dinamicas

Medidas de calmado de trdfico en el Barrio Las Flores mediante urbanismo tdctico

Fuente: Archivo fotografico DAU, 2019
4.4.2.Regulacion semaforica y de intersecciones no semaforizadas

Las intersecciones son el punto de encuentro de los usuarios del sistema de transporte, por lo que
es indispensable ordenar su prerrogativa de paso y restringir las libertades del mismo. En esta
materia la regulacidon semaférica cumple el rol de establecer tiempos secuenciados con prerrogativa
exclusiva o compartida para cada usuario.

Mediante la regulacién semafdrica se busca facilitar y optimizar el movimiento de los distintos
usuarios, siguiendo los principios de la pirdmide invertida. Para esto, los tiempos que se establecen
para el cruce de peatones deben ser lo suficientemente extensos como para garantizar el cruce
seguro, considerando que la caminata de un peatdn tiene distintas velocidades segun la condiciéon
fisica del peaton.

Por otro lado, este plan promueve la preferencia de paso para las bicicletas por sobre los vehiculos,
teniendo tiempos exclusivos de semaforo en muchas intersecciones.

Teniendo en cuenta que los semaforos estan compuestos por ldmparas que cambian el color de la
luz entregada para establecer preferencias, debemos establecer otro sistema de alerta para los
usuarios que tiene visidon reducida o nula. Para esto el plan establece que la interseccidon debe
contener dispositivos especiales que permitan el paso seguro del usuario con discapacidad visual.
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Este plan serd implementado progresivamente en todas las intersecciones con regulacién
semaférica de la comuna. Sin embargo, debido al alto costo que esto significa, este plan establece
los ejes de mayor relevancia en cuanto a circulacion de peatones se refiere.

Por ultimo, este plan incluye la semaforizacién de intersecciones que no estan reguladas o que estan
reguladas por sefial (Pare o Ceda el paso). El objetivo de esto es garantizar la seguridad de peatones
y ciclistas ya que, por lo general, el conductor del vehiculo particular no respeta las preferencias de
paso ni las velocidades maximas, ademas de realizar maniobras peligrosas cuando hay flujos
elevados.

4.4.2.1. Normalizacién de tiempos peatonales en semaforos

Los tiempos de verde minimo del movimiento vehicular son calculados con la velocidad promedio
de caminata de peatones mas baja expuesta en el Manual de Sefializacién Vial Capitulo 4 de
Semaforos del MINVU. Este tiempo de caminata es de 0,9 m/s y esta establecida para los peatones
con movilidad reducida, nifios y adultos mayores. Si existe una isla peatonal, una mediana o
bandejon central que obligue a los peatones a cruzar en dos etapas, se debe estudiar el tiempo de
verde minimo considerando el ancho de la doble calzada, para impedir la acumulacidn de peatones
en el espacio comprendido entre dos calzadas de circulacidn vehicular. La factibilidad de este caso
en particular debe ser estudiada cuidadosamente, siempre buscando que los peatones crucen de
vereda a vereda en una sola etapa semafdrica para favorecer su comodidad y seguridad.

4.4.2.2. Tiempos exclusivos para el paso de bicicletas

El manual de sefializacién no establece la metodologia para el tiempo semafdrico exclusivo para el
cruce de bicicletas. Sin embargo, para establecer la programacion de los tiempos de semaforo para
los ciclos, se calcula el verde minimo de vehiculos considerando el ancho de calzada por donde se
proyecta la ciclovia, o bien la distancia en diagonal, cuando la ciclovia sigue esta linea, considerando
una velocidad de 4 m/s.

4.4.2.3. Incorporacion botoneras APS

Las botoneras APS son dispositivos especiales que facilitan el cruce de personas no videntes. El plan
incorpora la instalacion de estos dispositivos priorizando las rutas peatonales establecidas
anteriormente. A modo de respaldo a la seial audible, puede ser necesaria la instalaciéon de un
sistema de vibracidén que pueda ser perceptible al tacto desde la botonera y activado sélo durante
el periodo de verde peatonal correspondiente. Esto, para que el usuario pueda saber por medio de
contacto manual cuando la luz verde peatonal esté activa y, de ese modo, no generar confusién en
los usuarios con la activacién de la sefial audible de otro cruce peatonal cercano.

4.4.2.4. Recambio de cabezales semaféricos para mejorar su visibilidad

Uno de los lineamientos importantes en el plan, es el chequeo constante de los obstaculos que
natural o artificialmente cubren la visibilidad de los cabezales de semaforo existente. Ademas, se
considera la actualizacién de los cabezales a la tecnologia LED para disminuir su gasto energético y
mejorar la visibilidad.
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4.4.2.5. Incorporacion de UPS faltantes en intersecciones semaforizadas

Los dispositivos de respaldo de energia permiten la operacidon continua del semaforo que lo
contiene de al menos cinco horas, en caso de un corte de energia. La instalacidn de estos dispositivos
se considera en las rutas peatonales mas importantes para proteger a los usuarios mas vulnerables
de las vias.

4.4.2.6. Semaforizacidn de intersecciones no reguladas o reguladas con sefial

El lineamiento para semaforizar una interseccion es justificar esta decisidn a partir del analisis de la
seguridad vial del entorno del cruce. Actualmente, la instalacién de un semaforo esta supeditada a
los estudios de justificacién de transito y los criterios para poner un semaforo son en base al flujo
vehicular, a la accidentalidad y al flujo peatonal. El plan establece criterios diferentes enfocados en
la seguridad de transito como la cercania de establecimientos educacionales o los aumentos de
velocidad de los vehiculos debido a la geometria de la interseccion.

4.4.2.7. Incorporaciéon de demarcacion de pasos de cebra en intersecciones no
semaforizadas

Actualmente en la comuna existen intersecciones donde los vehiculos motorizados tienen la linea
de detencion a la altura de la linea de la solera. Esto hace que los vehiculos esperen en una zona
que impide el paso de los peatones, quienes tienen que rodear al vehiculo para cruzar. Con este
lineamiento se busca retranquear la linea de detencién y agregar la facilidad peatonal para priorizar
al peaton.

Con respecto a la regulacidon semaférica, es importante mencionar que el municipio plantea los
lineamientos que deben incluir los proyectos de edificacién que ejecuten proyectos de semaforo,
sin embargo, la Unidad Operativa de Control de Transito (UOCT) es la unidad encargada de aprobar
las programaciones y demas aspectos técnicos de la semaforizacion.

4.4.3.Gestion de estacionamientos

Los objetivos especificos que persigue la gestion de estacionamientos en la via publica incluyen el
racionamiento de los espacios disponibles, el establecimiento de calles ordenadas y eficientes, la
prevencion de impactos negativos en el trafico, en el transporte publico y en las personas a pie o en
bicicleta. La gestidon de estacionamientos permite el uso eficiente y justo del espacio vial y puede
aliviar los problemas locales de transito a bajo costo. La disminucién de estacionamientos en torno
a los colegios y areas verdes puede contribuir a mantener ambientes seguros y saludables. En estos
espacios se puede aumentar la superficie de drea verde o aceras, al incluir zonas para plantacién de
arboles, ubicacion de mobiliario urbano, entre otras medidas que promuevan las zonas de baja
emisidn de contaminantes.

Interesa por un lado lograr el ordenamiento de los estacionamientos de vehiculos particulares, ya
sean pagados o libres, asi como el ordenamiento y optimizacion de la logistica de vehiculos de carga
en zonas comerciales y mixtas. Dada la centralidad y la alta carga de equipamientos de la comuna,
también es fundamental la gestion de carga de pasajeros en los entornos de hoteles, colegios,
equipamientos mayores y puntos de atraccion turistica. Adicionalmente, interesa el fomento de
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transporte de carga sustentable, ya sea mediante alternativas no contaminantes como vehiculos
eléctricos de menor tamafio, o mediante la implementacién de estacionamientos para ciclos de
logistica (cargo-bike).

Por ultimo, es fundamental avanzar en una planificacion de los estacionamientos para personas en
situacién de discapacidad, de manera de que la comuna sea mds accesible e inclusiva. Esto implica
por un lado la definicidn de criterios de localizacion en el territorio, de manera de que esta facilidad
exista en forma equitativa en todos los sectores. Por otro lado, es importante mejorar los estandares
de disefio de los estacionamientos mismos, de manera de que sean realmente inclusivos, puesto
gue en muchos casos cuentan con las mismas dimensiones que los estacionamientos normales,
como se menciond en el diagndstico. El nuevo sistema de gestién de parquimetros es una
oportunidad para lograr una gestidn del espacio publico mas inclusiva, por ejemplo, mediante tarifas
diferenciadas para ciertos grupos de usuarios.

4.4.3.1. Rediseiio de estacionamientos no paralelos a la solera

Como se menciond en el diagnéstico, en la comuna existen 101 estacionamientos reservados no
paralelos a la solera, lo que conlleva graves problemas de seguridad, como se describié en el
diagndstico. Ademas de éstos, existen los estacionamientos libres no paralelos, los que no han sido
catastrados. Con el objetivo de mejorar esta condicidn, se plantea el redisefio de todos los
estacionamientos perpendiculares o en diagonal.

Los estacionamientos deberan seguir la linea de angulo 0, es decir, paralelos a la solera. Los
estacionamientos que tengan un dangulo mayor a 0, seran redisefiados como lo muestra la imagen a
continuacién:

Actualizacion REDEVU 2010

Lamina N° 4-28: Ejemplo estacionamientos adyacentes a la calzada, tipo paralelo (0°)

| min rec 6,0 m -l PARED O SOLERA
min abs 5,8 m
. {
0 faja estacionamiento
min rec 250 m
min abs 2,15 m

min 3.5 m

MOTA: En la practica, lo que normalmente controla la buena operacion de este tipo de estacionamiento es el ancho,
dado que los vehiculos van ocupando los espacios en la medida que se van incorporando, siendo las
operaciones mas complejas cuando los espacios disponibles son bajos y menores a las dimensiones indicadas.

Fuente: REDEVU, 2010

4.4.3.2. Estacionamientos de logistica

Uno de los factores que suma muchas externalidades negativas es el transporte de carga, por lo que
el plan de gestidon contempla un registro con el fin de estudiar el comportamiento e impacto que
produce este tipo de transporte en la comuna. Para estos efectos se establecen los siguientes
lineamientos:

e Ordenamiento y optimizacién de la logistica de vehiculos de carga en zonas comerciales y
mixtas, con regulacion horaria.

e Fomento de transporte de carga sustentable: incorporacién de estacionamientos para ciclos
de carga.

e Constante estudio del comportamiento de vehiculos de carga y descarga con el fin de
conocer las rutas utilizadas y los sectores principales de atraccion.

e |dentificacidn del tipo de carga, prohibicidn de carga peligrosa.
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4.4.3.3. Estacionamientos para pasajeros especiales

Ademas del transporte publico de pasajeros, existe otro tipo de transporte que traslada un grupo
de pasajeros con un fin especifico, como es el caso de los buses de turistas y el transporte escolar.

Para el caso de los buses de turismo, la gestion de estacionamientos es muy importante ya que esta
actividad genera recursos econdémicos. La administracion de los estacionamientos debe ser
equilibrada para, por un lado, promover el turismo y por el otro, no saturar el espacio con vehiculos
de tamafio mayor.

Para el caso del transporte escolar se considerara para la disposicién de un estacionamiento la
ubicacién de los accesos del recinto educacional, la ruta que deben seguir los estudiantes al bajar
del vehiculo, la via solicitada para estacionar y el rango etario de los pasajeros.
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5. PLAN DE ESPACIO PUBLICO SUSTENTABLE

OBJETIVO

Consolidar Providencia como una comuna Parque, mejorando la calidad del
espacio publico y las areas verdes comunales, y articulando acciones para
enfrentar el cambio climatico y la escasez hidrica.

El PRCP 2007 establece la importancia de sus areas verdes por el rol que cumplen como lugares de
concentracién, reunién y encuentro, asi como de esparcimiento en contacto con la naturaleza
(Memoria PRCP 2007). En este contexto, el presente Plan toma como punto de partida el Circuito
Integrado de Parques y Plazas planteado en el PRCP 2007, para potenciarlo y complementarlo,
adaptandolo a las nuevas exigencias y requerimientos de la comuna, asi como a los desafios que
plantea el cambio climatico.

Circuito Integrado de Parques y Plazas.

Fuente: Memoria PRCP 2007.

Como vimos anteriormente, el Plan Regulador de 2007 también propone objetivos ambientales,
tanto para el espacio publico como para el privado, entre los cuales es importante destacar los
siguientes para el presente Plan de espacio publico sustentable, ya que su implementacién ha
contribuido a la alta calidad del espacio publico que actualmente presenta gran parte del territorio
comunal:

e “Asegurar un drea inexcavable en el frente (antejardines), y en los deslindes de los predios,
que permita la absorcién de aguas lluvias y la consolidacién de una masa arbdrea
morigeradora del clima y reguladora de la privacidad.
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En 2020

Complementar la masa arbdérea de las dreas verdes y de los predios por un disefio y un plan
de arborizacién de calles, segun sus roles diferenciados, y de normas de edificacién ad hoc.”

el Municipio definié el Plan de Accidn en cuanto a las dreas verdes comunales, cuyo objetivo

es transformar a Providencia en la primera “comuna parque” de Chile. Continuando con la visién de

ciudad j

ardin y unién de parques concebidos a partir de los PRCP de 1976 y 2007, hoy se busca

proteger y potenciar el patrimonio arbéreo y de areas verdes de la comuna, para mejorar la calidad

medioambiental y la biodiversidad de nuestro territorio comunal bajo el paradigma de la crisis

climdtica. Para esto, se ha propuesto una serie de planes y medidas, cuyos lineamientos se detallan

mas adelante. De esta manera, el Municipio se propone enfrentar el cambio climatico y los desafios

gue éste implica, como la escasez de agua, las islas de calor, y las temperaturas extremas.

En este contexto, se plantean los siguientes criterios generales para la mantencion e

implementacién de areas verdes de la comuna:

Gestidn del ciclo del agua: incorporar disefios que ayuden a la captacion de aguas lluvias
intensas para devolverlas a las napas freaticas; disminuir la escorrentia superficial de aguas
lluvias, mediante zonas permeables.

Incorporar la vegetacidn nativa - siempre verde - y el uso eficiente del agua en los disefios
para disminuir la isla de calor o isla térmica urbana y enfrentar la sequedad del ambiente;
Promover la adopcion de criterios sustentables para la seleccién de materiales y elementos
urbanos.

Contribuir a la reduccién de la contaminacién ambiental y reducir la contaminacion en el
proceso constructivo.

Disminuir las islas de calor en el territorio comunal potenciando la biodiversidad arbérea,
las superficies permeables y el disefio de la sombra.

El Plan de espacio publico sustentable contempla los siguientes planes y dmbitos de accién, cuyos

respectivos lineamientos se detallan mas adelante:

PLAN AMBITOS DE ACCION

Plan de plazas y parques integrados Renovacidn de plazas y parques

Generacion de nuevas areas verdes

Recuperacion riberas cauces hidricos

Plan de arborizaciéon Mantencion y renovacién del arbolado urbano

Nuevos ejes verdes

Plan de jardines sustentables Mejoramiento de veredones

Mejoramiento de bandejones centrales

Plan de mobiliario y equipamiento Mobiliario y equipamiento de calles, parques y plazas

urbano

Accesibilidad hidrica

Gestion de residuos
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Plan de espacio publico sustentable

SIMBOLOGIA

PARQUES Y PLAZAS EXISTENTES
PLAN DE RENOVACION DE PARQUES
PLAN DE RENOVACION DE PLAZAS
NUEVAS AREAS VERDES
EXTENSION DE PLAZAS Y PARQUES EXISTENTES
RECUPERACION DE ESTACIONAMIENTOS EN AREAS VERDES:
A RECONVERTIR POR CICLOVIA
A RECONVERTIR POR EISTU O PROYECTO MUNICIPAL
ESTACIONAMIENTO EXISTENTE
ESTACIONAMIENTO ALREDEDOR DE PLAZA O AREA VERDE
NUEVOS EJES VERDES
PLAN DE BANDEJONES SUSTENTABLES
JARDINES SUSTENTABLES - VECINOS
CAUCES DE AGUA

DOSEL ARBOREO (SAF)

0= Tannn

Fuente: elaboracién DAU, 2020
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5.1. Plan de areas verdes sustentables

OBJETIVO ESPECIFICO

Consolidar el Circuito integrado de Parques y Plazas, adaptando el espacio
publico comunal a las nuevas exigencias y requerimientos de los usuarios, asi
como a los desafios que plantea el cambio climatico.

Como ya se menciond, la comuna cuenta con un patrimonio paisajistico conformado por sus
parques y plazas, asi como por sus hitos geograficos, que interesa poner en valor, mantener y
permitir su adaptacidn al cambio climatico para generar una mayor resiliencia urbana.
Adicionalmente, se busca mejorar la calidad de los lugares de permanencia en el espacio publico
comunal, y avanzar en la generacién de nuevas areas verdes que multipliquen y flexibilicen su uso.

Para abordar el objetivo anteriormente propuesto, y guiar las futuras intervenciones que se realicen
en las areas verdes de la comuna, el Plan de areas verdes sustentables propone los siguientes
ambitos de accidn, cuyas metas y lineamientos se resumen en el recuadro a continuacion:

AMBITOS DE ACCION METAS LINEAMIENTOS
Mejoramiento de Promover el uso de las areas verdes - Renovacién y recuperacion
plazas y parques para todo tipo de usuarios, mediante de parques

la calidad y la variedad del espacio - Renovacion de plazas

publico para promover el encuentroy
la cohesién social

Generacion de nuevas | Aumentar la cantidad y calidad de los - Reconversién de
areas verdes lugares de permanencia en el espacio infraestructura vial
publico comunal - Extension de espacios

publicos existentes

Habilitacion de las Poner en valor los cauces hidricos, - Recuperacion ribera Rio

riberas de los cauces rescatando su potencial paisajistico y Mapocho

hidricos recreacional - Recuperacion ribera Canal
San Carlos

Mejoramiento del Poner en valor los hitos geograficos - Recuperacion borde sur

encuentro entre el comunales, en cuanto a su valor cerro San Cristdbal (Parque

Cerro San Cristdbal y paisajistico y medioambiental Metropolitano)

la ciudad
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Plan de dreas verdes sustentables

SIMBOLOGIA

PARQUES Y PLAZAS EXISTENTES
PLAN DE RENOVACION DE PARQUES

PLAN DE RENOVACION DE PLAZAS

NUEVAS AREAS VERDES

EXTENSION DE PLAZAS Y PARQUES EXISTENTES
CAUCES DE AGUA

DOSEL ARBOREO (SAF)

Fuente: elaboracién DAU, 2020

5.1.1.Mejoramiento de parques y plazas existentes

Los lineamientos generales de intervencion en las dreas verdes que orientan los disefios de las plazas
y los parques son:

e Las intervenciones en plazas y parques deben respetar y considerar las preexistencias, tales
como su estructura original, su historia y los elementos de valor como el arbolado, prados,
explanadas, circulaciones y sus diversos usos.

e Las plazas y parques deben ser multifuncionales, por lo que el disefio debe considerar los usos
que actualmente le dan los usuarios, asi como también aportar a la multiplicidad de éstos
apuntando a la convivencia de todos.

® Se debera priorizar en la estructura los atributos intrinsecos de las plazas y parques, como son
la sombra brindada por los arboles y los prados.

e En cuanto al arbolado, se debe asegurar la preexistencia de las especies que componen las
plazas y parques, como al mismo tiempo, reforzar la masa arbérea con ejemplares que no
cambien la estructura y que entreguen abundante sombra, con el objetivo de disminuir los
efectos de la isla de calor y condicionen lugares para el estar.
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® En cuanto a la seguridad, se debera considerar la limpieza visual y transparencia en el disefio
evitando la obstruccién, bloqueo de la visibilidad y rincones con poco control. En este sentido,
el proyecto de iluminacidn debe entregar una sensacién de seguridad en estos espacios para
prolongar su uso. A su vez, la eleccion de especies vegetales, como arbustos y/o plantas,
deberan mantener baja altura para colaborar con la seguridad y transparencia.

® Enrelacidn alaseleccién del mobiliario urbano y juegos infantiles, deberan considerarse disefios
gue consideren la inclusion y la accesibilidad universal como modelo de integracién social. A su
vez, su instalacién debe contribuir a la seguridad del entorno.

e En cuanto a las circulaciones, se deberan respetar los atraviesos existentes como también los
espontaneos, respetando la estructura y usos originales. A su vez, se debera considerar en el
diseno los flujos y sus recorridos para los diferentes medios de movilidad, puesto que permiten
las accesibilidades y vinculacién con el entorno inmediato. Del mismo modo, se debe garantizar
la accesibilidad peatonal con seguridad a la plaza desde todos sus bordes.

® Se deben mantener las superficies drenantes, por lo tanto, no se podran disminuir las areas
plantadas por dreas pavimentadas u de otro tipo de superficie.

e No se recomienda el escarpe total de las superficies de césped para la instalaciéon de riego
automatico.

® En cuanto a la eleccidn de semillas de césped, se debera privilegiar aquellas que consuman
menos recursos hidricos y tengan mayor resistencia a la compactacion.

® La eleccién de los materiales para pavimentos deberd considerar la permeabilidad para las
circulaciones y dreas extensas. Asimismo, las materialidades de los pavimentos deberan
responder a los estdndares establecidos en la Ley de accesibilidad universal para la ruta
accesible, utilizandose pavimentos estables, homogéneos y antideslizantes. A su vez, deberan
emplearse materiales que generen la menor radiacién solar para combatir los efectos de la isla
de calor.

5.1.1.1. Mejoramiento de parques

En el marco del programa Revive Providencia, se contempla la recuperacién del Parque Balmaceda
en tanto patrimonio paisajistico, asi como la renovacidn del parque Bustamante y sus bordes. Estos
dos grandes proyectos conforman el proyecto Unién de Parques, el que estd planteado en el Plan
de Revitalizacidn Barrial (PRB) como el detonador de la revitalizacidn del Barrio Parques Bustamante
- Balmaceda.

5.1.1.2. Mejoramiento de plazas

En los ultimos afos, el municipio ha llevado a cabo un plan de renovacién de plazas comunales,
como la Plaza de la Alcaldesa y la Plaza Rio de Janeiro, cuyos disefios incorporan nuevos elementos
como canil, juegos inclusivos, zona de entrenamiento deportivo, e iluminaciéon LED, entre otros.
Adicionalmente, el plan de renovacién de plazas contempla el recambio de dreas residuales de
césped hacia un paisajismo sustentable, siguiendo los lineamientos del Plan de jardines sustentables
que se detalla mas adelante. Actualmente se encuentra en ejecucién el mejoramiento de la Plaza
Uruguay y en desarrollo de la Plaza Inés de Suarez.

Dentro del programa Revive Providencia también se considera el mejoramiento de la Plaza Atriay
del espacio publico en torno a las Torres de Tajamar, que incluye la Plaza Jorge Prat, en el marco del
PRB para el Barrio Mercado de Providencia - Manuel Montt.
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5.1.2.Generacion de nuevas areas verdes

Dado que las posibilidades de generar nuevas dreas verdes o lugares de permanencia en la comuna
son limitadas, se proponen estrategias para ganar nuevos espacios, mediante la reconversién de
infraestructura vial sub utilizada o sobredimensionada, recuperando espacios de calzada como
areas verdes para el disfrute de las personas, o bien mediante la extensién de areas verdes
existentes hacia sus bordes, en forma similar a |la estrategia de calles vivas anteriormente expuesta.

5.1.2.1. Reconversion de infraestructura vial en area verde

Un ejemplo de este dmbito de accidn es el caso de calle El Bosque entre Francisco Bilbao y Diego de
Almagro, donde se propone disminuir el ancho de la calzada para generar un nuevo espacio verde
gue una las plazas existentes de Uruguay y El Bosque.

Otra reconversion de infraestructura de calzada esta contemplada en la calle El Cerro, abordando la
falta de equipamiento deportivo de multicanchas en la comuna. Se propone el reordenamiento del
espacio de vialidad existente entre el borde sur del Cerro San Cristdbal y la linea oficial de calle El
Cerro, en el tramo comprendido entre las calles Emeterio Larrain Bunster y Josefina Edwards. Esta
reserva de espacio ofrece una oportunidad para el desarrollo del borde del cerro y su integracién a
la ciudad con equipamientos deportivos y recreativos. Este nuevo espacio reservado para el uso de
las personas se arborizd con platanos orientales, generando el limite de la calzada norte de calle El
Cerro, como una primera intervencion para el desarrollo del proyecto de manera incremental.

Los lineamientos de disefio para estas nuevas areas de reconversién son los siguientes:

e El disefio se piensa en etapas sucesivas incrementales, las primeras de bajo costo, pero de
gran impacto social, lo cual permite una implementacién mas rapida, mayor participacion
ciudadana, y una primera etapa de prueba o experimentacion.

e En la primera etapa se reservan los espacios de infraestructura vial a reconvertir con
elementos de demarcacidn o sefalizacién de transito.

e Habilitacion del espacio con mobiliario urbano.
® Arborizacidn que estructure el nuevo espacio.

e Desarrollo del disefio definitivo segin lineamientos de disefio de espacio publico
establecidos en este documento.

5.1.2.2. Extensidn de plazas hacia sus bordes

Si bien las plazas comunales presentan en general una alta calidad espacial, tanto de su disefio como
de su vegetacioén y arbolado, en muchos casos su relacién con su entorno inmediato impide una
conexion que garantice un acceso seguro e inclusivo a estos lugares. Esto, sumado al recurso
limitado de espacio urbano, plantea la necesidad de buscar nuevas formas de ampliar y conectar las
plazas existentes. Para esto se propone una estrategia que busca extender el espacio de las plazas
hacia sus bordes, en base a los siguientes lineamientos:

e Intervencidn de calles locales que rodean las plazas.
e Reduccién de calzada y estacionamientos para extension de area verde.
e Nivelacion de aceras para mejorar accesibilidad y reducir velocidad vehicular.

® Incorporacidn de mobiliario urbano.
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Ejemplo de extension de bordes: Carlos Silva Vilddsola - Plaza Las Lilas

Fuente: Archivo fotografico DAU, 2019

5.1.3.Habilitacion de las riberas de los cauces hidricos

En concordancia con lo propuesto en la estrategia hidrica local (EHL), dentro del lineamiento cultura
del agua y del ambito de accidn ecosistema y medio ambiente, se propone la recuperacién de las
riberas de los cauces hidricos presentes en el territorio comunal, el rio Mapocho y el canal San
Carlos. Esto implica la habilitacién como espacio recreacional y paisajistico de los tramos en que las
riberas no tienen presencia urbana, complementando los parques riberefios ya existentes. En lo que
respecta al rio Mapocho, esta recuperacién debera estar coordinada con el desarrollo del proyecto
Paseo Urbano Fluvial Mapocho mencionado en el primer capitulo, el cual se encuentra actualmente
en desarrollo.

Ambos cauces cuentan con puentes y pasarelas, en su mayoria vehiculares, que conectan ambas
riberas. Sin embargo, como se menciond en el diagndstico, estos son insuficientes para generar una
buena conectividad, especialmente para peatones y ciclistas. La construccidon de nuevos puentes
y/o pasarelas que den cabida a estos usuarios se plantea como un tema relevante a considerar en
el largo plazo, para el que es necesario realizar los estudios pertinentes, tales como factibilidad
econdmica, capacidad vial, evaluacidn social u otros.
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5.2. Plan de arborizacion

OBJETIVO ESPECIFICO

Conservar, poner en valor y renovar el patrimonio arbéreo comunal, para
permitir una mejor adaptacion al cambio climatico y aportar beneficios eco
sistémicos y paisajisticos.

Los arboles, en especifico el dosel arbéreo, tienen una relacidn directa con la reduccién de las
temperaturas y el mejoramiento de la calidad del aire. En el caso especifico de Providencia, los
arboles tienen ademas un fuerte caracter patrimonial y son elementos estructurantes de la imagen
urbana de la comuna. Considerando que los arboles tienen un ciclo de vida y pueden ser afectados
por enfermedades, es importante tener un plan de reposicidn del arbolado urbano existente, el cual
debe contemplar las especies existentes, por un lado, y criterios paisajisticos y de sustentabilidad
por el otro.

Adicionalmente, para enfrentar los efectos que el cambio climdtico ha tenido en el aumento de
temperaturas y la escasez hidrica, el municipio ha propuesto recientemente un cambio de
paradigma en la seleccién de la paleta de arboles urbanos, incorporando especies nativas, de bajo
consumo hidrico, y resistentes a las temperaturas extremas. Esta nueva paleta arbdrea se define
segln los siguientes criterios generales:

e Espaciamiento y entorno:

O Determinar el espacio aéreo como el espacio de confinamiento del arbolado, esto
determinara cual es el tamafio 6ptimo que permita el crecimiento y desarrollo del arbol
en convivencia con el entorno inmediato.

o Caracteristicas de la superficie de plantacién: tamafio del vereddn y/o taza.

O Caracteristicas del entorno urbano: perfil de la calle, morfologia y usos de la edificacion.

e Variables medioambientales:
O Especies que permitan aumentar la fijacién del CO2 y aquellas que atrapen el polvo en
suspension.
O Incrementar biodiversidad, estableciendo mezclas de especies siempre verdes vy
caducos en la mayoria de los ejes de la comuna.

e Variables paisajisticas:
O Incorporacion de arboles atractivos y que florezcan en distintas épocas del afio. Esta
medida favorece la polinizacidon por abejas y otros insectos, y genera una mayor
diversidad en el colorido de las hojas, troncos y flores.

Sobre esta base se estudid y analizd una nueva paleta arbdrea que consta de 35 especies, que
permitiran una mejor adaptacion al cambio climatico del arbolado urbano. Para su implementacion,
se propone en una primera instancia realizar pilotos mediante los Tratamientos de Espacio Publico
(TEP), para registrar su adaptabilidad y comportamiento y para probar y monitorear las nuevas
especies.

También es importante mencionar que se priorizara la plantacion combinada de especies siempre
verdes con caducas para potenciar los servicios eco sistémicos de las especies arbdreas siempre
verdes, sin alterar las condiciones de seguridad que se podrian ver afectadas al plantar sélo especies
siempre verdes.

El plan de arborizacién plantea los siguientes dambitos de accién, metas y lineamientos:
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AMBITOS DE ACCION METAS LINEAMIENTOS

Mantencidn y Mantener los arboles con caracter - Renovacién segln

renovacion del patrimonial e incorporar nuevas superficie de plantacion

arbolado urbano especies que permitan una mejor - Renovacién segln
adaptacidn al cambio climatico, un caracteristicas del eje

aumento los beneficios
medioambientales, e incrementar la

biodiversidad
Nuevos ejes verdes Mejorar y renovar la arborizacién en - Reconversién de
calles con escaso dosel arboreo estacionamientos
- Recuperacion de
veredones

- Seleccidn de especies

5.2.1.Mantencion y renovacion del arbolado urbano

Con el objetivo de proteger y mejorar el patrimonio arbdreo de la comuna, se proponen

lineamientos tanto para su mantencién como para su renovacidon con nuevas especies.

Algunos aspectos importantes a considerar para la poda de los drboles son el mantener una copa

con una altura minima de 2 m para evitar los conflictos con los caminantes, para no interrumpir la

ruta accesible, asi como no interferir en la iluminacidn, en el sentido que las especies en la via

publica tengan un crecimiento y manejo arbdreo tal, que no afecten la proyeccién luminica hacia

las veredas y calzadas, lo que puede tener efectos negativos en términos de seguridad.

5.2.1.1. Renovacién de arbolado urbano segun superficie de plantacién

Se propone una paleta de especies para los ejes principales y calles, segln su superficie de

plantacion - veredones y tazas - de acuerdo a los siguientes lineamientos:

Calles con vereddon amplio. Los perfiles con veredéon amplio serdn aquellos que su
dimension supere los 2m. Esta tipologia se encuentra en zonas principalmente
residenciales. Se recomienda que la linea de arborizacién se ubique en el eje del vereddn,
alejandose de la linea de propiedad y de los postes de alumbrado publico. Para estas calles
se recomiendan los siguientes arboles: Platanus orientalis, Jacaranda mimosifolia, Quillaja
saponaria, Celtis australis, Sophora japdnica, Melia azedarach, Paulownia elongata x
fortunei, Ceratonia siliqua, Gleditsia triacanthos var. Inermis, Acacia visco, Beilschmiedia
miersii, Pyrus calleryana, Cinnamomum camphora, Pistacia vera, Prosopis chilensis,
Prosopis alba

Calles con veredon reducido. Los perfiles con vereddn son aquellos que no alcanzan los 2 m
de ancho. Esta tipologia se encuentra principalmente en zonas mixtas en donde conviven
comercio, equipamientos y vivienda. Para este tipo de calles, se recomiendan las siguientes
especies: Jacaranda mimosifolia, Quillaja saponaria, Celtis australis, Sophora japdnica,
Ceratonia siliqua, Acacia visco, Acacia caven, Pittosporum undulatum, Koelreuteria
paniculata, Pyrus calleryana, Chilopsis linearis, Pistacia vera, Prosopis alba, Brachychiton
populneus, Lagerstroemia indica.

Calles con tazas. Los perfiles con tazas se encuentran principalmente en calles del centro
comercial de la comuna (el cuadrante entre Av. Providencia y Andrés Bello), y en calles de
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perfil menor, donde la acera es muy reducida, como en calles interiores y pasajes. Se sugiere
que las tazas tengan una dimensiéon minima de 1,20 x 1,20 m en aceras amplias. En acercas
reducidas se recomienda que las tazas sean rectangulares, de 0,80 x 2,40 m minimo, con el
objetivo de no reducir la superficie de infiltracion de agua, ni la disponibilidad de oxigeno
que requieren las raices, y no interrumpir la ruta accesible de las veredas. Para estas calles
se proponen las siguientes especies: Jacaranda mimosifolia, Quillaja saponaria, Celtis
australis, Sophora japdnica, Melia azedarach, Cercis siliquastrum, Acacia caven,
Pittosporum undulatum, Koelreuteria paniculata, Hibiscus syriacus, Pyrus calleryana,
Pistacia vera, Brachychiton populneus, Lagerstroemia indica.

5.2.1.2. Mantencidn e incorporacion de nuevas especies seglin caracter de la calle

Como se menciond, dentro de los objetivos especificos para el desarrollo del espacio publico y los
objetivos ambientales planteados en la memoria del PRCP 2007, se considera complementar la masa
arbédrea de las dreas verdes con un plan de arborizacién de calles. Para esto el PRCP plantea una
estrategia de arborizacién diferenciada para la red de calles, que complementa el ya mencionado
circuito integrado de plazas y parques. Esta arborizacidn vial diferenciada distingue tres categorias,
segln la funcién y la categoria de la via: vias abovedadas emplazadoras, vias alamedas
desplazadoras y vias jardines locales o terminales, y establece para cada tipo de via caracteristicas
generales de las especies que se debieran priorizar, tomando en consideracién aspectos como el
alto, el tamafio de las copas, la forma del follaje, etc.

En base a este planteamiento, se avanza hacia una estrategia de mantencidn de especies existentes
y plantaciéon de nuevas, incorporando los criterios medioambientales ya mencionados, y que se basa
en las caracteristicas de las calles principales o estructurantes, considerando su caracter urbano, su
escala, su orientacidn, asi como las especies predominantes en el eje, para las que se plantean los
siguientes lineamientos:

e Ejes patrimoniales. Conservan el Platano hispanica.

e Ejes centrales. Conservan el Platano hispanica e incorporan especies nuevas (Kiri,
Brachichito, Alcanfor).

e Ejes estructurales norte-sur. Predomina y conserva la presencia de Platano hispdnica e
incorpora especies nuevas (Belloto del norte, Kiri, Ceratonia siliqua, Pittosporum, Acacia
visco).

e Ejes estructurales oriente-poniente. Jacaranda, Ceratonia siliqua, Quillay, Pyrus calleryana,
Chanar, Celtis, Ceratonia siliqua, Prosopis alba, Jabonero de la China.

5.2.2.Nuevos ejes verdes

En funcidon del déficit de arborizacion en calles con poco dosel arbéreo detectado en el diagnéstico,
y complementado con la estrategia de recuperacion de veredones mediante la reconversion de
estacionamientos, se propone una estrategia que permita mejorar la arborizacion de ciertos ejes, y
asi mejorar sus condiciones de habitabilidad, complementando asi el Plan de caminabilidad y el de
Jardines sustentables, para la que se definen los siguientes lineamientos generales:

e Reconversion de estacionamientos. Transformacién de espacios de estacionamiento de
superficie para su transformacidn en area de veredén, permitiendo asi la plantacidn de
arboles y su adecuado crecimiento.
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e Recuperacion de veredones. Recuperacion de la superficie de los veredones que
actualmente se usan como estacionamiento no permitido.

e Plantacion de nuevos veredones. Renovacion de especies segun lineamientos del Plan de
jardines sustentables, descritos mas adelante.

e Plantacion de nuevos arboles. Incorporacidn de nuevas especies segun criterios para tipo
de superficie de plantacién y caracteristicas del eje descritos anteriormente.

Si bien este plan hace énfasis en la recuperacién del arbolado urbano de ciertos ejes, su
implementacion se puede entender de forma complementaria al Plan de caminabilidad, en
especial a los Planes de mejoramiento integral y mejoramiento incremental de calles descritos
anteriormente.
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5.3. Plan de jardines sustentables

OBJETIVO ESPECIFICO

Generar un espacio de alto valor paisajistico mediante la recuperacién de los
veredones y bandejones de la comuna, incorporando especies de bajo consumo
hidrico y suelos altamente drenantes, para reducir el consumo de agua vy
favorecer la adaptacion de estos espacios al cambio climatico.

Con el objetivo de abordar los problemas que presentan los veredones, anteriormente expuestos
en el diagndstico, Providencia crea el Plan de jardines sustentables, en donde se propone un cambio
en el sistema de plantacion, con plantas adaptadas al cambio climdtico y suelos altamente
drenantes.

Los jardines sustentables buscan reducir el consumo de agua a través de la plantacion de especies
de bajo consumo hidrico. A su vez, buscan generar un espacio de alto valor estético y funcional, que
permita la recoleccién e infiltracidn del agua lluvia y que, considerando las condiciones propias del
lugar, demande el menor mantenimiento posible.

Para ello, se incorpora un sistema de suelo compuesto por un 70 % de aridos, junto con la plantacion
de especies de bajo consumo hidrico para épocas de sequia y que a su vez son resistentes a los
cambios climaticos. También cuenta con un sistema de riego automatico por goteo que optimiza el
consumo de agua.

Componentes de vereddn sustentable

ARBOLES ADAPTADOS A CONDICIONES
CLIMATICAS DE SANTIAGO

ESPECIES VEGETALES
DE BAJO REQUERIMIENTO HIDRICO

CAPA DE GRAVILLAS (8-10 CM)
DIMENSION DE PIEDRAS 1 CM DE DIAMETRO

SUELO DRENANTE ($0 CM ESPESOR)
COMPOSICION:
35% pieoRAs
35% ARENA
30% TIERRA

Fuente: elaboracion DAU, 2019
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Guia de especies:

Las especies seleccionadas son plantas de bajo requerimiento hidrico y que toleran condiciones
momentaneas de exceso de humedad. Estas plantas se seleccionan en base a otros atributos
bioldgicos, tales como floracidn, produccion de néctar y polen, época de floracion, alturas, etc., para
asegurar que el sistema de veredones tenga un atractivo a lo largo de todo el afio junto con una
baja mantencion.

Guia de especies, jardines sustentables
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Fuente: Municipalidad de Providencia, 2020

El Plan de jardines sustentables contempla dentro de sus ambitos de accién el mejoramiento de
veredones y el de bandejones centrales, cuyas metas y lineamientos se describen a continuacion.
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AMBITOS DE ACCION

METAS

LINEAMIENTOS

Mejoramiento de veredones

Aumentar la cantidad y
calidad de los veredones de la
comuna

- Recuperacion de veredones
existentes

- Reconversién de
estacionamientos

Mejoramiento de
bandejones centrales

Renovar las especies
vegetales de los bandejones
centrales para mejor

- Incorporacién de especies
de bajo consumo hidrico o
cubresuelos

adaptacion a la escasez
hidrica

Plan de jardines sustentables

SIMBOLOGIA

PLAN DE VEREDONES SUSTENTABLES:
A RECONVERTIR POR CICLOVIA
A RECONVERTIR POR EISTU O PROYECTO MUNICIPAL
ESTACIONAMIENTO EXISTENTE
ESTACIONAMIENTO ALREDEDOR DE PLAZA O AREA VERDE

PLAN DE BANDEJONES SUSTENTABLES

[ ] JARDINES SUSTENTABLES - VECINOS

CAUCES DE AGUA

DOSEL ARBOREO (SAF)

Fuente: elaboracion DAU, 2020

5.3.1. Mejoramiento de veredones

Este dmbito de accidn tiene como objetivo la transformacién de los veredones de la comuna en
jardines sustentables, en base a los criterios recién expuestos, y basado en las experiencias piloto
realizadas en los veredones de Romdn Diaz y Pocuro, como se expuso en el diagndstico. Para su

implementacion se plantean los siguientes lineamientos:
5.3.1.1. Recuperacién de veredones existentes

Se contempla la recuperacién de veredones existentes que se encuentran en mal estado o que estan
plantados con césped. Por tratarse de veredones existentes, su implementacion es de baja
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complejidad, y no requiere de obras civiles, por tanto no necesita permiso SERVIU. Esta renovacién
se estd llevando a cabo con un programa que involucra a los vecinos de la comuna, los cuales pueden
postular a la recuperacidn del vereddn, adquiriendo el compromiso de facilitar la conexién del riego
a su red domiciliaria.

Proyectos piloto jardines sustentables, Pocuro (izq) y Romdn Diaz (der)

Fuente: C. Elgueta, 2020

5.3.1.2. Reconversion de estacionamientos

Esta estrategia contempla la reconversidn de estacionamientos vehiculares en BNUP en jardines
sustentables. En el contexto de proyectos de ciclovias, de redisefio o de eliminacion de
estacionamientos, se propone la recuperacion de estos espacios como areas verdes y su
implementacién como jardines de bajo consumo hidrico. Esta intervencion requiere de obras civiles
ya que necesita demoliciones de pavimentos y movimientos de soleras.

Reconversion de estacionamientos como complemento a la ejecucion de una ciclovia, situacion
existente (izquierda) y propuesta (derecha)

Fuente: Archivo fotografico DAU; elaboracién DAU, 2020
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5.3.2. Mejoramiento de bandejones centrales

Se propone el recambio de especies vegetales en los bandejones centrales de la comuna, los que
tienen especies que en algunos casos no se adaptan a la escasez hidrica ni al aumento de las
temperaturas. Los criterios generales de su implementacién contemplan los siguientes
lineamientos:

e Disminucidn de césped. El césped requiere un alto consumo de agua, lo que no se justifica
al no ser una superficie que se use para estar.

e Incorporacion de especies de bajo consumo hidrico. Se considera la guia de especies antes
mencionada o cubresuelos, los que permiten riego con camidn aljibe con baja frecuencia.

e Plantacion en sustratos permeables. Su uso disminuye el crecimiento de malezas, ademas
de mejorar la absorcién de aguas lluvia.

5.4. Plan de mobiliario y equipamiento urbano de calles, parques y
plazas

OBJETIVO ESPECIFICO

Garantizar el bienestar, la seguridad y el buen uso del espacio publico mediante
elementos que respondan a las necesidades de todos los usuarios de calles,
parques y plazas comunales.

Con el propésito de definir los principales elementos a usar en los proyectos de espacio publico, el
Departamento de Asesoria Urbana desarrollé un Manual de disefio urbano en el espacio publico
(2018), como ya se expuso. Este contiene lineamientos de disefio para pavimentos y circulaciones,
para mobiliario urbano, urbanismo tactico y para ocupacién con terrazas en BNUP mediante
permisos precarios.

Si bien el manual mencionado establece un listado de elementos base, el municipio esta
permanentemente revisando la inclusion de nuevos elementos, de acuerdo a las necesidades de los
usuarios y fomentando la incorporacién de nuevas tecnologias y la innovacién, con el foco en un
desarrollo armdnico con el medio ambiente y la sustentabilidad urbana. En esta linea, interesa
avanzar en la incorporacién de nuevos elementos urbanos, que den respuesta a los problemas y
desafios mencionados en el diagnéstico, y que contribuyan a complementar los Planes de movilidad
y de espacio publico propuestos en este documento.

Para la implementacién del plan de mobiliario y equipamiento urbano de calles, parques y plazas se
proponen los siguientes dmbitos de accion:

5.4.1. Mobiliario de calles, parques y plazas

El mobiliario urbano complementa gran parte de los planes ya mencionados, en especial el plan de
caminabilidad y el plan de parques y plazas integrados. La presencia de equipamiento adecuado es
fundamental para mejorar las condiciones de movilidad y la calidad de los espacios publicos,
especialmente para fomentar la movilidad activa al permitir el desplazamiento y la estadia,
diversificando su uso y logrando asi un entorno urbano dinamico, limpio, versatil y seguro.

Dentro de los lineamientos para mobiliario urbano de calles y dreas verdes propuestos por el
mencionado manual, se consideran los siguientes elementos:
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Escafios: escaio para de ledn, escaiio Bannen individual y largo, escafios de hormigdn
Alcorques

Basureros: areas verdes y canil

Bebederos: areas verdes y canil

Rejas: dreas verdes y canil

Topes: estandar, calles vivas

Bicicleteros: sobre baldosa, en calzada

Apoya pies y barandilla ciclista

Luminarias: peatonales, parques y plazas

Jardineras: circular, modelo Drugstore, modelo Providencia

Para la ubicacién e instalacion de elementos y mobiliario urbano en las calles de la comuna, se

establecen los siguientes lineamientos generales:

Control de la saturacidn del espacio publico con la instalaciéon de diversos elementos de
mobiliario urbano u otros.

Liberacion de las esquinas, idealmente 10 metros desde la interseccion de las lineas de
solera.

Distanciamiento a las soleras como medida de seguridad por el transito vehicular, de
minimo 40 cm al interior de la solera.

Orden y uniformidad de los elementos, para generar una identidad.

Consideraciones de seguridad, como evitar los malos usos y permitir la libre circulacion
peatonal, asegurando la ruta accesible.

Seleccion de nuevo mobiliario urbano considerando criterios de competitividad e
innovacion.

5.4.2. Accesibilidad hidrica

Como se menciond en el diagndstico, se ha detectado la necesidad de mejorar la accesibilidad

hidrica en el espacio publico, aspecto incluido en la Estrategia Hidrica Local de Providencia, para lo

que se propone incorporar los siguientes elementos tanto en calles como en areas verdes:

Bebederos: Avanzar en la incorporacion de bebederos o puntos de hidratacion en rutas de
mayor flujo peatonal, que contribuyan a la conformacién de una red de rutas caminables y
accesibles, asi como en las areas verdes.

Bafios publicos: Incorporacion de bafios publicos en parques y plazas que permitan una
permanencia prolongada y realizar actividades de cuidado hacia los mas vulnerables.

5.4.3. Gestion de residuos

Con el fin de mejorar la gestién de residuos en el espacio publico, se propone un plan de renovacién

e incorporacién de nuevos basureros publicos, que contemplen criterios de sustentabilidad, como

los basureros inteligentes Big Belly, implementados en el marco de un proyecto piloto. Ademas de

las consideraciones sobre su instalacion, la que debe ser fuera de la ruta peatonal, asi como su

densidad y localizacidn en el territorio (barrios residenciales y comerciales), es importante avanzar

hacia la definicidn de lineamientos en cuanto a aspectos como seguridad, resistencia al vandalismo,

operatividad, y aspectos estéticos, entre otros.
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INFRAESTRUCTURA DE
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6. PLAN DE INFRAESTRUCTURA DE REDES Y SERVICIOS

OBJETIVO

Consolidar Providencia como una comuna Parque, mejorando la calidad del
espacio publico y las dreas verdes comunales, y articulando acciones para
enfrentar el cambio climatico y la escasez hidrica.

Conforme a los objetivos especificos para el espacio publico propuesto por el PRCP 2007 - una red
de poliductos de servicios domiciliarios subterrdneos - asi como a los objetivos ambientales, -
descontaminacién visual del espacio publico mediante la incorporacién progresiva de los diferentes
servicios a un plan de soterramiento de redes, por medio de poliductos - se propone una serie de
planes para las infraestructuras de redes y servicios, los cuales son transversales a los Planes de
movilidad sustentable y espacio publico sustentable descritos anteriormente. Si bien estos planes
cuentan con menor grado de desarrollo que los recién mencionados, pues no cuentan aun con
lineamientos especificos ni planimetria asociada, se considera importante incluirlos en el presente
Plan de Movilidad y Espacio Publico, por cuanto su injerencia es transversal para todo el territorio
comunal, y es fundamental tenerlos en consideracién para el desarrollo urbano de la comunay para
el desarrollo especifico de los proyectos planteados en el presente documento y en el Plan de
Inversiones en Infraestructura de Movilidad y Espacio Publico. Para su implementacién se proponen
los siguientes planes y sus respectivos ambitos de accidn:

PLAN DE INFRAESTRUCTURA DE REDES Y AMBITOS DE ACCION
SERVICIOS
Plan de riego comunal Diversificacion de la matriz de riego comunal

Automatizacién del riego

Plan de alumbrado urbano [luminacion de calles, veredas e
intersecciones

lluminacidn de parques y plazas

lluminacidon ornamental de fachadas y
monumentos

[luminacidon de hitos geograficos
Plan de soterramiento de cables Soterramiento de cruces semaforizados

Soterramiento de vias sin accesibilidad
universal

Soterramiento de vias con mayor densidad
de cableado
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6.1. Plan de riego comunal

El municipio se propone abordar los problemas de escasez hidrica y de cambio climatico, mediante
la optimizacidn incremental del riego de las dreas verdes comunales. Para esto, se plantean los
siguientes ambitos de accion:

6.1.1.Diversificacidon de la matriz de riego de las dreas verdes

Para enfrentar la escasez hidrica y los efectos del cambio climatico, se propone aprovechar y
optimizar las fuentes de agua de los pozos y canales activos en el territorio comunal para asi reducir
el uso de agua potable. De esta manera, se propone el uso de las siguientes fuentes hidricas:

e Agua del canal San Carlos. Utilizacién de derechos de agua y optimizacién para riego
mediante sistema de canales.

® Agua de pozos. Utilizacién para riego de parques de escala metropolitana. Se contempla la
relocalizacién del pozo Lo Saldes para mejorar su rendimiento.

6.1.2. Automatizacion del riego

El plan propone el cambio incremental del riego de las areas verdes con riego manual y camiones
aljibe hacia un riego mas eficiente y sustentable, que permita optimizar los recursos hidricos de la
comuna. Para esto, se propone la implementacion de riego automatico en las plazas y parques
comunales, que permita una mejor mantencién de las areas verdes, una mejor percepcion de
seguridad, un mejor uso del recurso hidrico y la reduccién de mano de obra, en base a los siguientes
lineamientos:

e Riego automatico nocturno de plazas. Implementacién en las plazas que no cuentan con
este sistema de riego.

e Riego mediante telegestion. Tecnologia complementaria al riego automatico, que permite
adaptar el riego a las condiciones climaticas y a la necesidad de agua de las areas verdes,
generando una mayor eficiencia en la gestién hidrica.

e Riego de veredones. Sistema de riego por goteo conectado a red domiciliaria en el marco
de la implementacion del plan de jardines sustentables a solicitud de vecinos.

e Riego de veredones en espacio publico (TEP). En el marco de las reposiciones de espacio
publico, se propone incrementar el riego de los veredones y del arbolado urbano mediante
conexion a red domiciliaria.

Para lograr un sistema de riego integrado y optimizado, es importante avanzar en la sistematizacion
de la situacidon base y de los avances en esta materia, de manera de detectar brechas vy
oportunidades para el mejoramiento y la adecuada mantencién de las dreas de vereddn y el
arbolado urbano.

6.2. Plan de alumbrado urbano

El municipio cuenta con un Plan Maestro de lluminacidn o Plan de Luz para mejorar los estandares
de la iluminacién del espacio publico y cambiar las luminarias a tecnologia LED de ahorro de energia.
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El Plan considera el cambio tecnolégico para luminarias de calzada y luminarias peatonales en una
primera etapa, el cambio del alumbrado ornamental en una segunda etapa, y propone en una
tercera etapa la iluminacién ambiental del borde del rio Mapocho y del borde del cerro San
Cristébal. Hasta la fecha se ha completado el recambio de las luminarias de calzada en todo el
territorio comunal, se ha reemplazado la totalidad de las ldmparas de postacidon ornamental por
[dmparas LED y se ha realizado la renovacion de luminarias en algunos parques y plazas, como se
menciond en el diagndstico.

El plan considera los siguientes ambitos de accion:
6.2.1.lluminacion de ejes viales

Considera el recambio de las luminarias de calzada y peatonales, incorporando criterios de
seguridad, estéticos y de ahorro energético. El sistema implementado considera en una segunda
etapa la incorporacién de telegestidn a todo el sistema de alumbrado vial de la comuna.

6.2.2.lluminacidon de intersecciones

Se propone el refuerzo luminico de cruces peatonales y de intersecciones viales dotando con ello
una mejor visual y mejor seguridad en estos puntos de mayor conflicto e interaccién de los
diferentes modos.

6.2.3.lluminaciéon ornamental:

Considera un recambio de los globos ornamentales debido a criterios de eficiencia energética, asi
como la iluminacién ornamental de fachadas y monumentos. Con respecto a los globos
ornamentales en aquellas calles con vegetacidn alta, es importante mencionar que estos distribuyen
el flujo luminico, tanto hacia abajo iluminando veredas, como hacia arriba, iluminando los arboles
generando un efecto de bdveda. Por tanto, la iluminacién orientada exclusivamente hacia abajo,
modifica la forma de iluminar las calles, priorizando la iluminacién de las calles, generando oscuridad
hacia las copas de los arboles.

6.2.4.lluminacion en parques y plazas

Contempla el refuerzo de iluminacién para zonas especificas, como las destinadas a los juegosy a la
realizacion de ejercicios. En la mayoria de las plazas de la comuna ya se efectud el reemplazo de
postacidon ornamental por postacién cdnica con luminarias LED y sistema de telegestion integrado,
lo que permite el mejoramiento de la gestion de la iluminacién, obteniendo ahorros energéticos y
de costos.

6.2.5.lluminacion ambiental del rio Mapocho y cerro San Cristobal

Se propone iluminar los hitos geograficos de la comuna que durante la noche pierden su referencia
al no estar iluminados, ademas de generar problemas de seguridad, como se menciond en el
diagnédstico. La incorporacion de esta nueva iluminacion se justifica desde el punto de vista
urbanistico y patrimonial, asi como desde el punto de vista de la seguridad. En el caso del rio
Mapocho permite generar una continuidad visual entre ambos lados del rio, mejorando las
condiciones de seguridad y visibilidad para que quienes deban atravesar el rio peatonalmente o en
bicicleta.
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6.2.6.lluminacion de veredas en barrios con mayor riesgo

Se propone la implementaciéon de alumbrado urbano en sectores que presentan mayores conflictos
desde el punto de vista de la seguridad, segln estandares elaborados por la Corporacién de
Seguridad Providencia, basados en el sistema CPTED (Prevencion de delito a través del disefio del
entorno, por sus siglas en inglés).

6.3. Plan de soterramiento de cables

Como ya se menciond, el PRCP 2007 plantea dentro de los objetivos para el espacio publico y de los
objetivos ambientales la implementacion de una red de poliductos para los servicios, lo que da
cuenta de la voluntad de avanzar en esta materia, dado el impacto positivo que tiene su
implementacién, tanto para la optimizacion de las redes, como para la seguridad y calidad
paisajistica del entorno urbano.

El soterrado de cables y servicios de la comuna se ha realizado en forma parcial, mayoritariamente
en el marco de intervenciones urbanas o de proyectos privados de mayor envergadura, como ya se
menciond en el diagndstico, pero no se ha podido avanzar en forma sistematica debido a su alto
costo de implementacion.

El municipio busca desarrollar un Plan de poliductos que contemple el soterramiento incremental
del cableado aéreo en el territorio comunal, para lo cual serd fundamental contar con un estudio de
factibilidad y desarrollo de propuestas técnicas. En este sentido, interesa identificar y priorizar zonas
donde se requiera el soterramiento en base a los siguientes ambitos de accidn:

e Soterramiento de cruces semaforizados. Permite despejar las intersecciones, las cuales
presentan generalmente una alta concentracidn de elementos.

e Soterramiento de calles sin ruta accesible. Busca despejar vias peatonales de postacion,
logrando anchos mayores para el desplazamiento peatonal y favoreciendo la movilidad
universal.

e Soterramiento de sectores con mayor densidad de cableado. Contempla mejorar las
condiciones de seguridad, permitiendo un mejor desarrollo del arbolado urbano.

Asi, el soterramiento de redes esta directamente relacionado con los Planes de movilidad y espacio
publico anteriormente expuestos, especialmente con los Planes de caminabilidad y de arbolado
urbano. En el marco del desarrollo de calles vivas y del mejoramiento integral de calles, es
fundamental la revision de la factibilidad técnica y econdmica de la implementacion de poliductos.
Un ejemplo de esto es el proyecto de mejoramiento integral de Manuel Montt entre Andrés Bello y
Eliodoro Yafiez, actualmente en desarrollo en el marco del programa Revive Providencia, que busca
implementar un modelo de coordinacion y ejecucion de soterramiento del cableado aéreo que
permita su replicabilidad en los futuros proyectos de movilidad y espacio publico de la comuna.
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8. ANEXOS

Planimetria diagndstico

Red vial cualitativamente diversificada y usos de suelo segin PRCP 2007
Catastro y situacion base caminabilidad

Catastro de calles sin ruta accesible

Catastro de veredas continuas existentes

Calles y pasajes peatonales y calles vivas existentes

Situacion base intersecciones y atraviesos peatonales

Catastro ciclovias e infraestructura ciclista existente

Red ciclovial existente y ciclovias con financiamiento

W O N R W

Zonas de trafico calmado existentes

10. Catastro del dosel arbdreo en espacio publico

11. Diagndstico zonas y ejes con déficit de cobertura arbdrea
12. Catastro de estacionamientos en bahia

Planimetria planes de movilidad y espacio publico

13. Plan de caminabilidad, situacién base y propuesta

14. Plan de calles caminables

15. Plan de calles vivas y paseos peatonales

16. Plan de mejoramiento integral de calles

17. Plan de mejoramiento incremental de calles

18. Plan de cicloinclusidn, situacion base y red ciclovial propuesta
19. Plan de ciclovias segregadas

20. Plan de espacio publico sustentable

21. Plan de areas verdes sustentables

22. Plan de jardines sustentables
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