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Ol.

Introduccion

El presente documento corresponde a la Memoria
del Plan de Inversion en Infraestructura de Mo-
vilidad y Espacio Publico (PIMEP) de la comuna
de Colina, elaborado por la Direccidn de Servicios
Externos de la Facultad de Arquitectura, Disefio vy Es-
tudios Urbanos de la Pontificia Universidad Catdlica
de Chile.

¢Qué es un PIMEP?
Marco legal y enfoque

Responder a las necesidades de movilidad de las per-
sonas es mds complejo que solo asegurar una pro-
vision de servicio de transporte e infraestructura y
organizar desplazamientos eficientes en el territorio
urbano. El andlisis de la problemdtica abordada ha
mostrado que la coordinacidn entre movilidad y desa-
rrollo urbano ha ido emergiendo como una necesidad
esencial y promueve un enfoque mds complejo como
factor clave para asegurar un desarrollo sustentable de
las ciudades.

Actuar sobre el nivel de accesibilidad de los territorios
urbanos tiene también un efecto directo sobre el nivel
de atractividad de estos mismos territorios. Un barrio
mads accesible, es mds atractivo y, por ende, puede ge-
nerar también nuevas demandas en viviendas favore-

ciendo una ciudad mds compacta y de mejor calidad,
con proximidad de servicios y bienes. En la misma linea,
la calidad de los espacios publicos dedicados a la mo-
vilidad de las personas es el otro elemento clave que
favorece a los modos activos promoviendo también la
atractividad vy calidad de los territorios.

En este contexto, emerge el Plan de Inversidn en In-
fraestructura de Movilidad y Espacio Publico (PIMEP)
como nuevo instrumento de planificacién establecido
en el marco de la Ley de Aportes N°20.958 que crea
un Sistema de Aportes al Espacio Publico. El propdsito
del PIMEP es mejorar la calidad urbana mediante pro-
yectos de infraestructuras de espacios publicos, y de
movilidad, incluyendo de transporte publico y trans-
porte no motorizado.

La nueva ley estipula que los proyectos inmobiliarios, pu-
blicos o privados, deben mitigar los impactos que gene-
ran en su entorno directo a través de dos mecanismos:

* Las mitigaciones directas que constituyen obras de
gestion de trdnsito vehicular y peatonal en torno al
proyecto, determinadas a través de un Informe de
Mitigacion Vial (IMIV)

* Los aportes que se medirdn en base al destino y la
densidad del proyecto y que serdn destinados a finan-
ciar los proyectos priorizados en el PIMEP comunal.
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En conformidad con el articulo 179 de la Ley de
Aportes, la cartera priorizada destina el 70% de los
fondos a obras de movilidad y el 30% a obras de espa-
cio publico. Segin el Instructivo de aplicacion de la Ley
de Aportes publicado por la DDU MINVU (circular
324 06.08.20), estas categorfas fueron definidos de la
siguiente manera:

* MOVILIDAD: Aceras Y circulaciones peatonales, pa-
sos para peatones, calzadas, ciclovias, paraderos de
buses, estacionamientos de bicicletas, entre otros.

* ESPACIO PUBLICO: Areas verdes, luminarias y alum-
brado publico, soterramiento de redes, prevencidn
y mitigacién de riesgos de desastres, sefialética,
dreas de juegos infantiles, bafos publicos, mobiliario
urbano (banco, escaios), basureros o contenedo-
res de basura, quioscos, pérgolas, entre otros.

Cabe aqui destacar que el PIMEP tiene por objetivo
abarcar una visién general de la planificacién de la mo-
vilidad y los espacios publicos en el territorio comu-
nal de Colina. Por ende, incluye tanto los proyectos
priorizados de cartera de inversion financiados por los
aportes, como proyectos financiados por otros fondos
publicos o privados.

¢Qué es el Espacio Publico
de Movilidad (EPM)?

Con el objetivo de desarrollar un enfoque integral de
la infraestructura y los espacios publicos de la comuna
de Colina, se trabajo tanto en la fase de diagndstico
como en la fase de elaboracion del Plan desde el con-
cepto del Espacio Publico de Movilidad (EPM), elabo-
rado por la DESE UC en el marco del estudio EMU
(2015) en base a la definicién del articulo 2.130 de la
OGUC: “el tipo de uso Espacio Publico se refiere al
sistema vial, a las plazas, parques vy dreas verdes publi-
cas, en su calidad de bienes nacionales de uso publico”.
Desde este marco, el EPM refiere al espacio entre
lineas oficiales, donde se resuelven los desplaza-

mientos de todos los modos, con una vision inte-
gral abordando desde personas hasta la carga, y
considerando la multimodalidad'.

Contexto de elaboracion
del PIMEP de Colina

El PIMEP de Colina constituye una oportunidad de
articular funcionalmente, y de manera vinculante, por
primera vez, las relaciones entre urbanismo y movili-
dad, reconociendo la importante sensibilidad de estos
factores para la calidad de vida de las personas y para
el sano funcionamiento de la ciudad. En este sentido,
si bien es cierto que el desarrollo urbano incide sobre
los flujos v las capacidades viales, la movilidad activa
(caminata, bicicleta) representa una realidad crecien-
te y muy sensible al desarrollo de la infraestructura
de transporte y de espacios publicos en general, pero
queda a menudo fuera de las consideraciones del es-
pacio vial. El reconocimiento de este tipo de movilidad
permite ampliar la perspectiva de la ciudad y de sus
espacios publicos.

En el caso de la comuna de Colina, debido a la exten-
sidn del territorio comunal, su dispersa poblacion vy la
existencia de variadas formas de vida y ocupacion del
territorio, resulta sumamente importante poder iden-
tificar los aspectos claves del territorio comunal para
poder orientar en una siguiente fase la planificacion de
los recursos publicos que genere el desarrollo integral
de la Comuna, en beneficio de una mejor integracién
y aprovechamiento del espacio publico de movilidad.

Comprender la forma de ocupacién del territorio co-
munal de Colina es clave para visualizar las demandas vy
complejidades en torno la movilidad. Esta es una de las
comunas que exhibe una mayor diversidad en cuanto
a formas de urbanizacidn y de mixtura social dentro

I. Direccidn de Extension y Servicios Externos (DESE, 2015). Estudio de
Movilidad Urbana (EMU). Ministerio de Vivienda y Urbanismo.
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de la Regién Metropolitana. Su gran crecimiento po-
blacional en el dltimo tiempo, con cerca de 150 mil
habitantes en la actualidad, revela una vocacién cre-
cientemente urbana dentro de un territorio de clara
presencia rural, en los alrededores de la ciudad de San-
tiago. Las distintas formas de urbanizacion en la Comu-
na dan lugar a distintas formas de habitar el territorio,
y en consecuencia, a diversas demandas de movilidad.

Originalmente se pobld el eje de la antigua Ruta CH57,
que conectaba Santiago con Los Andes en laV Regidn
y el resto del norte del pafs, sector que corresponde
en la actualidad al centro urbano de la Comuna.
Cercano a este sector se encontraba Esmeralda, al
norte, y las dos localidades que se fueron conurbando
desde fines del siglo XX. El estero Colina, hoy sin agua,
constituye el elemento paisajistico mds relevante del
centro. Cabe aqui también mencionar la presencia de
la autopista Los Libertadores que en la actualidad ac-
tda como atractor del desarrollo urbano de Colina ha-
cia el poniente a la altura del centro, pero que también
ha actuado como barrera para la integracion y comu-
nicacién oriente-poniente y norte sur de la Comuna.

La zona centro de Colina tiene dotacién de agua y de
servicios desde antiguo y una localizacion privilegiada
respecto a las distintas localidades y atractores de la
Comuna, lo que optimiza su funcién de centro, por lo
que en torno a ella orbitan las distintas actividades, y
en especial las grandes superficies comerciales en la
periferia de su zona.

A pesar del desarrollo de este centro urbano, los po-
blados rurales y villorrios, vinculados originalmente
con la poblacién de las haciendas y fundos productivos,
han seguido existiendo, aunque con limitada poblacion.
Aqui se concentran familias y trabajadores rurales, aun-
que también algunas parcelas de agrado y Ultimamente,
algunos loteos. Se localizan en las zonas de calidad agri-
cola, pero que hoy carecen de suficiente agua para una
actividad productiva plena. El tipo de vida es campesina,
aunque se benefician de la cercania de centros mayo-
res como el centro de Colina, donde se pueden abas-

tecer de bienes vy servicios. Los servicios locales, como
en toda localidad rural, son débiles y en momento de
penuria de agua, esta puede faltar tanto para activida-
des productivas como domésticas. Las zonas que mads
claramente exhiben estas caracteristicas se encuentran
hacia el norte y el nororiente de la Comuna.

También con una clara presencia de la ruralidad se en-
cuentran los proyectos de parcelacion, cerrados como
condominios 0 menos organizados, que concentran
loteos de 5 mil metros cuadrados, donde se han ins-
talado familias en parcelas. Esta ocupacién comenzd
especialmente en los aflos noventa, con un empuje de
la migracion de ciudadanos urbanos hacia zonas ru-
rales aledafias, que se manifesté en varios territorios
de la periferia de Santiago. En el caso de Colina, esto
se produjo preferentemente en la zona sur, en el en-
torno de la Ruta 57, hacia el poniente o el oriente. En
general, a pesar de estar cerca de la mancha urbana,
estas zonas se encuentran suficientemente separadas
como para gozar de todas las caracteristicas de la ru-
ralidad, sin equipamientos ni servicios. Se encuentran
a proximidad, ya sea hacia el centro de Colina o hacia
Santiago. Habitualmente los servicios de agua estdn
resueltos a través de organizaciones rurales como co-
mités de agua potable rural o pozo propio. En general
estas zonas rurales de parcelas se encuentran a lo lar
go de caminos rurales, secundarios y a veces incluso
sin pavimentacion, lo que las hace poco accesibles para
personas fordneas al lugar.

Por Ultimo, existen los condominios localizados origi-
nalmente a lo largo del valle de Chicureo, bajo la forma
de condominios cerrados, en terrenos de entre 500
y 800 m2, que cuentan con servicios de agua potable,
algin comercio en el entorno y colegios. Las familias
que alli se instalan aspiran a tener un buen contacto
con la naturaleza, con privacidad y seguridad. En ge-
neral, la infraestructura interna y de conexién con la
ciudad se resuelve como parte de la urbanizacion de
estas zonas. Aungue originalmente, en especial a partir
de los primeros afios del siglo XXI, el modelo tenfa las
caracteristicas descritas, se ha progresado en la actua-

lidad hacia el norte de la Comuna con proyectos de
tamafios y condiciones mds moderadas, lo que ha ido
abriendo mercado para ciudadanos con un perfil me-
diano desde el punto de vista socioecondmico.
Como se detalla en el diagndstico, la estructura de
vigjes v desarrollo urbano a nivel general presenta una
priorizacién de los medios motorizados privados, ge-
nerando conflictos frente al uso de medios alternativos.
Existe una insuficiencia de soporte para el transporte
publico y para los modos activos (aceras y ciclovias)
que se ven afectados por los usos asociados al auto-
mavil. Lo anterior; sumado a los problemas asociados a
la cobertura de la red de transporte publico recae en
una mayor demanda vial por desplazamientos en auto-
mavil aumentando la congestidn en vias articuladoras
y enlaces existentes.

En general el patrén de movilidad existente en Colina
evidencia que el EPM no muestra un gran desarrollo
en la actualidad, y que no cuenta con las facilidades
y complementariedades necesarias para que los des-
plazamientos de las personas en diferentes modos se
realicen en forma segura y efectiva. La fragmentacion
territorial en conjunto con la falta de planificacion de
una estructura de EPM integrada a escala comunal
dificulta la continuidad de la red de EPM para todas
las movilidades y aumenta la dependencia al automo-
vil para acceder a las oportunidades y servicios tanto
dentro de la Comuna como fuera de esta.

A partir de esta constatacion y de las conclusiones del
diagndstico y de los talleres participativos que se detallan
a continuacién, el objetivo general del PIMEP de la
comuna de Colina fue formulado de la siguiente manera:

Mejorar las condiciones de movilidad en Colina
promoviendo los desplazamientos no motoriza-
dos a través del mejoramiento de las condiciones

para el peaton y ciclos, reconociendo los requeri-

mientos particulares de cada localidad.

En base a este objetivo, y en coherencia con los ins-
trumentos de planificacion vigentes a nivel comunal, se

identificd una cartera de proyectos, obras y medidas
debidamente priorizadas, para mejorar las condiciones
de conectividad, y accesibilidad asi como la calidad de
los espacios publicos. La cartera priorizada de proyec-
tos de inversién se generd en base a un andlisis multi-
criterio para poder recoger todas las necesidades en
los distintos dmbitos que aborda el Plan y establecer
el correcto nivel de jerarquizacidn entre los proyectos.
El proceso de evaluacion objetivo para priorizar la
cartera de proyectos, obras y medidas tomd en cuen-
ta criterios tanto técnicos como socio econdmicos y
ambientales de cada proyecto que fueron definidos
en conjunto con la Contraparte Técnica. Se considerd
también el grado de articulacion de cada proyecto con
los objetivos de los IPT. La priorizacién de la cartera de
proyectos se establecié asf en base a tres plazos: | a 3
ahos; 4 a 6 afos; 7 a |10 afios.

Para cada proyecto, obra, medida y/o estudio de la
cartera de inversion, se generd un cédigo unico iden-
tificador que da cuenta de su tipologfa, y se elabord
una ficha técnica descriptiva. Los proyectos priorizados
fueron sectorizados y georreferenciados en el Plan del
PIMER W
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Diagndstico

Analisis del desarrollo
urbano y movilidad

CONECTIVIDAD

La conectividad intercomunal en Colina estd definida por
3 autopistas principalmente, que son vias de afta veloci-
dad, segregadas y con sistema de peaje “free flow". Ellas
representan ejes viales mayores, concesionados a empre-
sas privadas, de escala regional e incluso nacional, identifi-
cadas como la Ruta 5 Norte (Autopista Central), Ruta 57
(Autopista Los Libertadores) y Radial Nororiente.

La vialidad de escala interregional (que en este caso
adquiere un cardcter nacional) otorga una buena co-
nectividad macro a la Comuna. Esta condicién recae
en distancias/tiempos de traslado razonables hacia el
AMS a pesar de la distancia geogréfica, como tam-
bién entrega ventajas logisticas para las actividades
productivas, industriales y de servicios situadas en el
extremo sur de la Comuna principalmente. Las ex-
ternalidades negativas de esta condicidn recaen en
la segmentacidn del territorio comunal. Los cruces
transversales a las autopistas se encuentran mal con-
figurados o son insuficientes y en sectores especificos
dificultan una integracion con la trama vial interna de
la Comuna y generando una fuerte fragmentacién
del territorio.

El andlisis de la red vial interna, su jerarquia y disposicion
dentro del territorio comunal se realizé en base a la in-
formacién publicada por la Biblioteca del Congreso Na-
cional (BCN) realizada con informacién del afio 2017
en conjunto con la vialidad estructurante definida en el
PRC vigente, trabajo en terreno e imdgenes satelitales. A
continuacion, se muestran las vias estructurantes defini-
das en el PRC vigente v a continuacion la jerarquizacion
entregada por el BCN para la comuna de Colina.

Bajo esta mirada a la vialidad comunal, a las autopistas
de mayor jerarquia dentro de la red vial comunal (Ruta
5 Norte, Ruta 57 y Radial Nororiente), se suman 5
vias de mayor jerarquia. Estas son las encargadas de
soportar los flujos internos de la Comuna articulando
la demanda de conectividad desde las diferentes loca-
lidades, las cuales se individualizan a continuacion:

* Avenida El Valle: Conecta el sector de Las Can-
teras al sur de la Comuna, desde la Ruta 57 hasta
Avenida Chicureo conformandose en un total de
aproximadamente 6km.

* Avenida Chicureo: Conecta la localidad de Chi-
cureo desde la Ruta 57, con una longitud de 8.5
km en torno a sectores consolidados, continuando
hacia el limite oriente de la Comuna conectando
con la comuna de Lo Barnechea a través de su con-
tinuacion como Avenida Pie Andino.
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* Camino lo Pinto: Cruce transversal de la Ruta
cinco correspondiente a la Circunvalacion Chaca-
buco Sur segin lo indicado en el PRMS. Conecta
con la comuna de Lampa, dentro de la Comuna
se define en aproximadamente en 5.7km desde
la Ruta 5 hasta su conexién con la caletera de la
Ruta 57.

* Avenida Las Brisas: Se configura desde la Ruta
57 hasta el sector de Las Brisas con un total apro-
ximado de 5km.

* San Martin: Eje longitudinal paralelo a la Ruta 57,
que se configura como via articuladora dentro del
drea urbana de Colina urbano, teniendo una longi-
tud aproximada de 9km.

Los mayores flujos dentro de la Comuna recaen en las
autopistas concesionadas que recorren el drea longi-
tudinalmente (PLADECQO, 2019). La Autopista Central
(Ruta 5) al tener un cardcter nacional, contiene la mayor
cantidad de flujos vehiculares, tanto livianos como de
carga. Los flujos de la trama principal interna mantienen
una demanda asociada a la conectividad que entregan
a las localidades existentes en la Comuna. La zona sur
de Colina presenta las menores velocidades de transito
en el horario punta mafana, en donde las vias El Valle,
Chicureo y Guay Guay reciben las mayores demandas.
Esta condicidn recae en su condicidn de eje articulador
para cada localidad en donde se presentan como Unica

alternativa vial de convergencia para los viajes a otras
localidades y/o fuera de la Comuna. La Avenida Chi-
cureo mantiene un trdnsito lento durante los tramos
de medio dia y tarde evidencidandose un alto flujo que
recae en tramos congestionados durante el dfa. La zona
poniente presenta un transito de menor velocidad prin-
cipalmente asociado a las intersecciones de vias. Las ma-
yores congestiones visualizadas se asocian a los enlaces
de Avenida Lo Pinto y Liray con la Ruta 5 y la conexidn
entre las vias Lo Arcaya (continuacién de Las Brisas) con
la Ruta 57. La via Santa Marfa de Liray presenta una ma-
yor congestién asociada al horario tarde, presentando
las menores velocidades de trdnsito en conexiones con
Avenida Liray y Lo Pinto. También se deben mencio-
nar las situaciones de congestion presente en Ignacio
Carrera Pinto en horario punta mafiana, asi como en
Alpatacal y Concepcidn.

La zona norte presenta las menores velocidades de
trdnsito en torno a la Ruta 57 y Avenida San Martin. La
primera principalmente estd asociada al horario punta
mafana, lo cual derivarfa de la demanda de viajes hacia
el Area Metropolitana de Santiago (AMS). La avenida
San Martin, al ser el eje articulador del drea urbana
con mayor poblacién dentro de la Comuna, mantiene
velocidades bajas durante los tres horarios medidos,
reforzando su rol articulador dentro de los diferentes
barrios que la conforman.
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FIGURA |. Vialidad estructurante PRC vigente.
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FIGURA 2. Trama vial intercomunal sector centro urbano Colina.

'..‘\‘ ‘v%__....

Lampa

—— -—
~

-

—
-

\ /

Huechurab

.
\ - - N b
s e b0 0w e 0 0

e Carretera Principal
Avenidas Principales
Calle principal
Via especial
Calles interiores
Red Ferroviaria

Linea de Metro

i

—ee Vitacura \ A

E Colina

Limite urbano P

Vialidad estructurante

RMS Limite urbano PRMS
—-—- Colectora propuesta

————— Expresa ensanche

Expresa propuesta
Local existente
Servicio ensanche

Servicio existente

, ha = 8 2
ok \ [ [P 1 1 1 |
QUIllcura i‘.‘- HueChuraba ElArravan
LEYENDA
I:I Limite comunal Vialidad ——— Expresa existente =~ —--—--- Servicio propuesta

————. Troncal ensanche

Troncal existente

R Troncal propuesta

11



12

Elaboracion PIMEP Colina

TRANSPORTE PUBLICO, TASA DE
MOTORIZACION Y ESTRUCTURA
DE VIAJES

Una de las principales caracteristicas que define el
transporte publico mayor en Colina es que no se
encuentra integrado al sistema Transantiago del AMS.
Esta condicidn hace que, a pesar de la localizacion de
la Comuna, el transporte publico que opera en Colina
esté compuesto por una serie de servicios de buses
rurales, lo cual significa una dificufttad de acceso y ma-
yor costo para los numerosos pasajeros que viajan al
AMS. Segun la informacién expuesta en el PLADECO
2019-2023, se pueden identificar aproximadamente
31 servicios de microbuses “rurales” en Colina, los
cuales se dividen entre los que realizan recorridos
dentro de la Comuna (I 1), hacia la comuna vecina de
Lampa (2) y los que comunican la Comuna con Santia-
go (18), aunque esta informacién es incierta a la hora
de hoy. Ademds, debido a la débil regulacidn existente,
es posible que algunos de ellos hayan modificado sus
trazados o incluso, desaparecido.

Los recorridos entre Colina y Santiago presentan
principalmente 4 puntos de inicio: Colina Centro, Lo
Seco-Lo Pinto, Liray, Piedra Roja-Chicureo. Sus puntos
de destino en Santiago son principalmente el Terminal
La Paz, Terminal Rodoviario San Borja, Estacion Inter-
modal Vespucio Norte, Estacién Metro Escuela Militar
y Estacion Los Libertadores. Esta condicidn permite
visualizar la importancia en la integracion con el Tran-
santiago, en donde los recorridos existentes empal-
man con puntos estratégicos del sistema de transpor
te publico metropolitano, mds al no estar integrado,
conlleva un aumento de los recursos destinados por
parte de los pasajeros para llegar a su destino.

Segun los antecedentes de la Encuesta Origen Des-
tino (EOD,2012), Colina presenta una tasa de mo-
torizacion de 136 vehiculos por cada mil habitantes,
ubicdndose por debajo del promedio de 174 Vehicu-
los por cada 1.000 habitantes del drea metropolitana.
Dada la antigiedad de los datos estadisticos publi-

cados, se considera que esta cifra podria haber au-
mentado considerablemente en los Ultimos 10 afos
dadas las tendencias actuales.

De los 255.000 viajes que se generan en la Comuna, un
44% se realiza en medios no motorizados, en donde
el 89% de este grupo recae en la caminata. Este gran
porcentaje, asociado a los desplazamientos peatonales
o bicicleta (en su gran mayorfa), releva la importancia
de dotar a la Comuna con infraestructura de soporte
de calidad para estos desplazamientos.

Los mayores porcentajes de desplazamientos en me-
dios no motorizados se ubican en el centro de la Co-
muna. Esta condicién se condice con la disposicion de
equipamientos y servicios por lo que las distancias son
abarcables en modos de desplazamiento activos.

Las zonas que presentan un mayor porcentaje de pre-
ferencia por el transporte privado se ubican al oriente
de la Comuna, en zonas con conexiones a las Ruta 57
y Radial Nororiente. El transporte publico, por otro
lado, presenta sus mayores porcentajes de preferencia
en el sector sury una zona ubicada al norte, adyacente
a la autopista Radial Nororiente y Ruta 57 en la locali-
dad de Chamisero y Norte-Tranque respectivamente.
Por Ultimo, la preferencia por otros medios de despla-
zamiento presenta sus mayores rangos en el sector
industrial y en el centro urbano de Colina, lo cual su-
giere una relacién con los servicios de acercamiento
de diversas empresas de cardcter privado.

Segun la EOD (2012), los viajes originados dentro de la
Comuna se concentran mayoritariamente en el centro
urbano de Colina, agrupando el 78%. Dadas las ten-
dencias de desarrollo y cantidad de poblacidn, se con-
sidera que esta agrupacion de viajes se ha mantenido
significativa dentro de la estructura de viajes de Colina.
Esta realidad se condice con la cantidad de poblacion
en cada localidad, la cual se concentra en Colina cen-
tro. De igual manera al visualizar la cantidad de viajes
intrazonales, el centro de la Comuna también presenta
los mayores porcentajes, en donde alrededor del 50%

se realiza dentro de la misma. Esta condicidn evidencia
la cantidad de equipamientos y servicios con los que
cuenta el drea urbana central, la cual satisface en gran
parte los motivos de desplazamientos de sus habitantes,
y evidencia una autonomia funcional frente a otra zona.

Dentro de la generacién y atraccién de viajes inter-
comunales, el mayor porcentaje de viajes importados
recae en las localidades del centro urbano de Colina
y la zona sur (sector industrial, Chamisero, y Laguna
Piedra Roja). Por otro lado, el sector con mayor re-
presentatividad de viajes exportados es Laguna Piedra
Roja, mientras que el sector sur (Chamisero) y sur po-
niente (sector industrial y Liray) presentan porcentajes
inferiores, pero igualmente significativos comparados
con el resto de los sectores de la Comuna.

sistema de transporte publico metropolitano, mds al
no estar integrado, conlleva un aumento de los recur-
sos destinados por parte de los pasajeros para llegar
a su destino.

Segun los antecedentes de la Encuesta Origen Destino
(EOD,2012), Colina presenta una tasa de motoriza-
cion de |36 vehiculos por cada mil habitantes, ubican-
dose por debajo del promedio de 174 Vehiculos por
cada 1.000 habitantes del drea metropolitana. Dada
la antigliedad de los datos estadisticos publicados, se
considera que esta cifra podrfa haber aumentado con-
siderablemente en los Ultimos 10 afios dadas las ten-
dencias actuales.

De los 255.000 viajes que se generan en la Comuna, un
44% se realiza en medios no motorizados, en donde
el 89% de este grupo recae en la caminata. Este gran
porcentaje, asociado a los desplazamientos peatonales
o bicicleta (en su gran mayoria), releva la importancia
de dotar a la Comuna con infraestructura de soporte
de calidad para estos desplazamientos.

Los mayores porcentajes de desplazamientos en me-
dios no motorizados se ubican en el centro de la Co-
muna. Esta condicidn se condice con la disposicion de

equipamientos y servicios por lo que las distancias son
abarcables en modos de desplazamiento activos.

Las zonas que presentan un mayor porcentaje de pre-
ferencia por el transporte privado se ubican al oriente
de la Comuna, en zonas con conexiones a las Ruta 57
y Radial Nororiente. El transporte publico, por otro
lado, presenta sus mayores porcentajes de preferencia
en el sector sury una zona ubicada al norte, adyacente
a la autopista Radial Nororiente y Ruta 57 en la locali-
dad de Chamisero y Norte-Tranque respectivamente.
Por Ultimo, la preferencia por otros medios de despla-
zamiento presenta sus mayores rangos en el sector
industrial y en el centro urbano de Colina, lo cual su-
giere una relacidon con los servicios de acercamiento
de diversas empresas de cardcter privado.

Segun la EOD (2012), los viajes originados dentro de la
Comuna se concentran mayoritariamente en el centro
urbano de Colina, agrupando el 78%. Dadas las tenden-
cias de desarrollo y cantidad de poblacidn, se considera
que esta agrupacion de viajes se ha mantenido significa-
tiva dentro de la estructura de viajes de Colina. Esta rea-
lidad se condice con la cantidad de poblacién en cada
localidad, la cual se concentra en Colina centro. De igual
manera al visualizar la cantidad de viajes intrazonales,
el centro de la Comuna también presenta los mayores
porcentajes, en donde alrededor del 50% se realiza den-
tro de la misma. Esta condicidn evidencia la cantidad de
equipamientos y servicios con los que cuenta el drea ur
bana central, la cual satisface en gran parte los motivos
de desplazamientos de sus habitantes, y evidencia una
autonomia funcional frente a otra zona.

Dentro de la generacidon y atraccion de viajes inter-
comunales, el mayor porcentaje de viajes importados
recae en las localidades del centro urbano de Colina
y la zona sur (sector industrial, Chamisero, y Laguna
Piedra Roja). Por otro lado, el sector con mayor re-
presentatividad de viajes exportados es Laguna Piedra
Roja, mientras que el sector sur (Chamisero) vy sur po-
niente (sector industrial y Liray) presentan porcentajes
inferiores, pero igualmente significativos comparados
con el resto de los sectores de la Comuna.
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USOS DE SUELO

En Colina las modalidades de dreas urbanas de de-
sarrollo condicionado (ZDUC?) vy las Areas Urbanas
de Desarrollo Prioritario (AUDP?) son claves para
comprender el sistema y requerimientos de des-
plazamientos de la Comuna. Dada su conectividad
y cercanfa con el AMS, el sector sur de la Comuna
se ha desarrollado principalmente a través de estas
modalidades.Piedra Roja y La Reserva en Chicureo
fueron las primeras localidades en generarse a través
de esa tipologfa de desarrollo. En este contexto se
ha priorizado la realizacién de proyectos exclusivos e
individuales bajo la modalidad de condominios cerra-
dos. Las soluciones de conectividad propuestas para
estos condominios también responden a dindmicas
individuales, desconociendo la existencia de un siste-
ma de movilidad comunal global, lo que ha generado
la saturacién de los enlaces y conexiones con las vias
de mayor jerarquia.

Este sistema de ocupacion del territorio se produce
frente a una infraestructura de movilidad insuficiente.
Las parcelaciones (preexistentes) generalmente estdn
acompafadas por servidumbres de paso, las cuales
quedan fuera de las injerencias del sistema publico para
poder realizar mejoramientos, generando un conflicto
en la administracidon y mantencion de las vias para los
residentes. Es asi como el mantenimiento y mejoras
de estas vias quedan sujetas a intervenciones privadas,
en donde no siempre se cuentan con los recursos y
los acuerdos necesarios, dejando vias sin veredas y/o
calles sin espacios disponibles para medios no motori-
zados, como también sectores sin una buena ilumina-

2. Esta modalidad permite la urbanizacién a través de grandes proyectos
urbanos, con un minimo de 300 Ha. Esta urbanizacion debe contar con la
infraestructura necesaria en torno a servicios y conexiones viales, las cuales
han promovido una Unica via de acceso que conecta con alguna de las vias
principales de la Colina.

3. Esta modalidad permitfa acomodar el crecimiento de localidades rurales
existentes que no contaban con Planes Reguladores Comunales generan-
do mds suelo urbanizable en zonas Las AUDE se localizan en zonas adya-
centes a las zonas urbanas consolidadas.

cion, condiciones que inciden en una disminucion de la
calidad del espacio publico de movilidad.

La conurbacién Colina con Esmeralda es el drea urba-
na de mayor jerarquia normado en el PRC. Sus den-
sidades son mayores al resto de las dreas urbanas, re-
saltando su cardcter céntrico y fundacional. Las otras
“islas” repartidas por el territorio comunal tienen una
normativa asociada a un desarrollo enfocado en baja
densidad, lo cual promueve un uso en extension de las
dreas urbanas. Lo anterior, sumado a las modalidades
de desarrollo en torno a zonas AUDC, han potencia-
do el poblamiento fragmentado de la Comuna. Princi-
palmente en el sector sur, estas diferenciaciones entre
dreas urbanas y rurales pierden definicidn en la realidad
a pesar de tener normativas v jurisdicciones diferencia-
das para su planificacién y desarrollo, condicién que ge-
nera limites difusos y/o fuertemente contrastados, los
cuales no contribuyen a una integracién vy lectura clara
del espacio publico de movilidad en la Comuna.

Durante mucho tiempo la utilizacion del territorio
comunal giraba mayoritariamente en torno a la pro-
duccién agricola, lo que todavia se condice con la
condicion rural de ciertas zonas de la Comuna. Sin
embargo, la vialidad asociada a estas zonas parece hoy
funcionalmente dificil para otro tipo de circulaciones.
Los cambios en los usos de suelo y el aumento de
las zonas residenciales se evidencian desarticuladas
de una infraestructura adecuada de conectividad, por
lo que estas nuevas tipologias sobrecargan en ciertos
sectores el EPM existente. A lo anterior de suma la
disposicion de zonas homogéneas en cuanto a loca-
lidades meramente residenciales y/o industriales, las
cuales al no contar con una autonomia funcional mi-
nima aumentan la demanda por desplazamientos para
acceder a las diferentes necesidades de la poblacion.

La condicidn de fragmentacidn de usos por localida-
des y/o sectores especfficos significa una mayor dificul-
tad para la planificacién del EPM de forma integrada
en la Comuna. Cada sector plantea necesidades de
conectividad diferenciadas segin los modos de vida

FIGURA 3. Usos de suelo, comuna de Colina.
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de sus habitantes como también de la estructura de
los usos productivos que se desarrollan en el lugar. Esta
diferenciacion no se encuentra identificada y/o consi-
derada dentro de la normativa actual, lo cual refuerza
la generacidn de conectividades aisladas en busqueda
de acceder a las vias de mayor jerarquia, mas no de
generar barrios integrados y con una buena conecti-
vidad interna.

Los usos actuales en torno a equipamientos vy servicios
se concentran en el centro urbano de Colina. En esta
zona se encuentran las instituciones publicas a nivel
comunal de mayor jerarquia, como la Municipalidad
de Colina, establecimientos de seguridad, bomberos,
etc. La zona norte, al contener una poblacién acotada,
presenta la menor agrupacion de servicios y equipa-
miento, manteniendo una dependencia funcional del
centro de Colina. El sector sur por otro lado evidencia
un ndmero mayor de equipamientos y servicios, pero
enfocados principalmente al drea de educacidn, man-
teniendo de igual manera una dependencia funcional
con el centro de Colina (o algunas comunas cercanas
de la AMS dada su conectividad con ella), en otras
materias.

A continuacion, se describen las principales tipologias
de usos de la Comuna, resaltando las principales de-
mandas internas de movilidad:

* Localidades rurales: Corresponden a asenta-
mientos ubicados en predios rurales y/o urbanos,
que no logran constituir una localidad formal, dada
su densidad, tamafio, disposicion heterogénea v ais-
lada en el territorio. Estos predios colindan prin-
cipalmente con predios agricolas o sitios eriazos,
siendo utilizados como vivienda, pero no asociados
a un medio de produccion. Carecen de servicios y
equipamientos en sus cercanias, dependiendo to-
talmente de las dreas de mayor envergadura cerca-
nas, condicidon que recae en demandas de traslados
hacia sectores con mayor grado de equipamientos
y servicios. El EPM asociado a estas localidades con-
siste en vias aisladas, conectadas a una via principal,

en donde las condiciones para los desplazamientos
no motorizados son escasas o nulas en su mayorfa
En esta categorfa se encuentra, por ejemplo, la lo-
calidad asociada a casas de Chacabuco.

Area urbana consolidada: Corresponde al cen-
tro fundacional de Colina junto con el sector de
Esmeralda. Como se evidencid anteriormente,
este sector cuenta con una adecuada dotacion de
servicios y equipamiento, condicidn que hace que
en ella se concentren gran parte de los destinos
intracomunales de los viajes dentro de Colina. Se
estructura en torno a la Avenida San Martin y se
consolida principalmente al sector poniente de la
Ruta 57. Dada su condicion de centralidad, existe
una saturacion de sus accesos y circulaciones exis-
tentes durante el dfa. Esta zona muestra el mayor
desarrollo en torno a infraestructura urbana, confi-
gurdndose a través de avenidas, calles vy pasajes.

Area urbana condicionada: Se definen en con-
dominios privados cerrados principalmente, los
cuales se conectan con la vialidad estructuran-
te a través de una Unica via (como requisito mi-
nimo para su materializacion), dada su condicién
de ZDUC o AUDRP Esta tipologfa, genera grandes
zonas urbanizadas aisladas y monofuncionales, que
no dialogan con el territorio, las cuales cuentan con
equipamiento privado en sus inmediaciones, pero
no disponen de servicios de mayor envergadura.
Esta condicidn provoca que su dependencia con
un drea urbana bien servida sea considerable. Esta
dependencia, dado el nivel socioecondmico de sus
residentes, se proyecta directamente hacia el AMS,
disminuyendo su conexién con el centro de Colina
en algunos casos.

Parcelas residenciales: Ubicadas en el sector sur
de Colina principalmente, corresponden a la utiliza-
cion del territorio a través de parcelas residenciales
ubicadas en zonas rurales. Estos sectores no cuen-
tan con equipamientos y/o servicios, ya que tam-
bién presentan un fuerte grado de monofuncio-

nalidad asociado a viviendas, por lo que dependen
de las dreas urbanas consolidadas. Esta tipologia se
puede asociar a predios aislados o bien con acce-
so restringido a través de un portdn que agrupa a
varias parcelas, manteniendo en ambos casos la ne-
cesidad de desplazarse hacia otras localidades para
tener acceso a servicios, insumos, educacién etc.

* Industrial norte: Esta zona se ubica cerca del Ii-
mite norte de la Comuna. Si bien presenta una dis-
posicidn normativa similar a la del sur, en torno a
los usos permitidos, su lejanfa con el AMS principal-
mente no ha propiciado su desarrollo. No presen-
ta usos asociados a viviendas, por lo que tampoco
presenta infraestructura urbana mds alld de una via
de acceso pavimentada y en buen estado. Actual-
mente gran parte de los predios se utilizan como
bodegaje, sin evidenciar grandes flujos de personas
y/o vehiculos.

* Industrial sur: El subsector industrial sur, se en-
cuentra notoriamente desarrollado, presentando
un gran ndmero de industrias y flujo vehicular. La
condicién de mayor envergadura y consolidacidn
del sector industrial sur estd dada principalmente
por su ubicacidn, en donde el sector sur presen-
ta una mayor cercania al AMS, como también se
encuentra en una ubicacion estratégica frente a la
Ruta Los Libertadores y Ruta 5. En esta zona la
infraestructura existente se encuentra en buen es-
tado, destinando sus usos tanto a bodegaje como
también a produccion.

EL ESPACIO PUBLICO DE MOVILIDAD (EPM)

La trama vial se estructura en torno a las autopis-
tas existentes junto con las dreas urbanas parcializadas
dentro del territorio comunal. La ruta 5, como se men-
ciond anteriormente, se localiza en el limite comunal

poniente generando una fuerte segregacion entre co-
munas. La Ruta 57, se dispone como el eje articulador
de mayor envergadura, recorriendo la Comuna de
norte al sur, atravesando el drea urbana consolidada
en el centro de Colina y conectando la mayorfa de las
otras dreas urbanas del sector sur y norte; también in-
troduce un efecto segregador entre oriente y ponien-
te de la Comuna en sus zonas centrales. Por ultimo, la
ruta Radial Nororiente, contribuye a la conectividad
intercomunal de Colina, entregando una via con co-
nexion hacia el sector oriente de Santiago, la cual no
contribuye a aumentar la conectividad e integracidn
de la trama vial interna. Del total de vias dispuestas en
la Comuna, un 49% sirve a dreas urbanas, un 43,5% a
dreas rurales y un 7,5% son autopistas.

De manera de poder profundizar en el estado y dis-
posicién de la trama vial interna de la Comuna se uti-
lizé el andlisis realizado en el Pladeco (2019) en torno
a la red estructurante de las principales localidades.
A continuacién, se analizan los principales resultados
en torno al cardcter cualitativo de las vias existentes
en complemento con la informacién recabada para el
presente estudio:

* CAPACIDAD: En general la capacidad de vias en zo-
nas menos urbanizadas corresponde a una sola pis-
ta por sentido, manteniendo un perfil de tipo rural.
En general estas vias no disponen de veredas o bien
estas no estdn consolidadas. Las vias principales
dentro de las dreas urbanas de mayor envergadura,
o bien los accesos a las zonas de mayor desarrollo,
cuentan con 2 pistas por sentido, como el eje San
Martin, dentro del centro urbano de Colina, junto
con Santa Elena, Av. Chicureo, Del Valle y Chami-
sero, caracterizdndose por ser las principales vias
de acceso a los desarrollos condicionados de mds
antigua data en la Comuna. En general las vias con
dos pistas por sentido cuentan con un bandején
central, cuya dimensidn varfa segin el eje analizado.

* ESTADO: El estado de mantencidn de calzadas, tam-
bién presenta una diferenciaciéon entre las vias rura-
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les y las de acceso o estructurantes dentro de dreas
urbanas con mayor grado de consolidacion. Las
de mayor capacidad, muestran en general un me-
jor estado de mantencidn, tanto de las vias como
también del espacio de movilidad adyacente (ban-
dejon central y/o veredas dependiendo del caso).
Las rurales y/o urbanas de menor envergadura por
otro lado, comienzan a demostrar algunos signos
de desgaste, en donde si bien de manera general
la red vial estructurante permite la circulacion de
vehiculos motorizados con un estdndar satisfacto-
rio, existen algunos casos puntuales que presentan
un fuerte deterioro. El Alba, Fermin Vergara y Guay
Guay, sector poniente son las que presentaron un
peor estado de conservacién segun el estudio, lo
cual, segln el andlisis realizado, se deberfa princi-
palmente a las intensas circulaciones de vehiculos
pesados (construccidn y traslado de material pe-
dregoso de las canteras).

* CONECTIVIDAD: La conectividad en la red estructu-
rante analizada se presenta como insuficiente para
la demanda de desplazamientos. No existen vias
complementarias que den alternativas para la co-
nexion de las diferentes localidades, como tampoco
existe el mismo grado de conectividad asociado a
los diferentes sectores. En este sentido el estudio
arrojé como resultado la precariedad de la red es-
tructurante en cuanto a no tener otras opciones
frente al corte de algin eje, su cardcter parcializado,
ya que no todos los sectores tienen el mismo nivel
de conectividad minimo, e insuficiente, en donde la
demanda de uso de las vias sobrepasa su capacidad
en algunos tramos provocando zonas de conges-
tion durante diferentes horas del dia.

36

La infraestructura asociada al modo bicicleta estd
dividida en la Comuna a través de ciclovias (56%)
propiamente tales y sendas multipropdsito (44%),
con un total de 28.318 metros. Del total de ciclo-

vias un 86% corre por dreas urbanas, mientras que
en el caso de sendas multipropdsito este porcentaje
concentra un 66%. En ambos casos la presencia de
infraestructura que posibilita los desplazamientos de
forma segura en bicicleta muestra una mayor presen-
Cia en dreas urbanas.

Espacialmente la distribucion de las ciclovias o sendas
multipropdsito también se visualiza fuertemente frag-
mentada. No existe una red integrada que contribuya
a fomentar este medio de desplazamiento; en algunas
dreas, estas constituyen un tramo acotado que no lo-
gra dar continuidad al recorrido. En este sentido, la
disposicion de “islas” urbanas no contribuye a desarro-
llar circuitos integrados, definiendo limites que no se
condicen con los desplazamientos internos comunales.
En los casos rurales esta condicién se acentua, pre-
sentando tramos aln mds acotados que contribuyen
negativamente al fomento de este modo de despla-
zamiento. En cambio, el uso deportivo de la bicicleta,
en particular el fin de semana, es mds recurrido, v la
circulacion se da por las zonas donde esta es posible,
sin buscar la conexidn entre distintos puntos de origen
y destino.

* DISENO: Divididos entre ciclovias y sendas multi-
propdsitos, el disefio varia considerablemente se-
gun el sector de la Comuna, evidenciando al menos
9 tipologfas diferentes. Las diferentes tipologias no
responden necesariamente a una condiciéon urbana
o rural presentando en ambos casos diferencias en
anchos, color, medio de proteccidn y/o demarca-
cion entre otros aspectos atribuibles al disefio. Esta
condicién contribuye negativamente a una lectura
clara de los soportes fisicos disponibles para este
tipo de desplazamiento, dificultando el entendi-
miento de los diferentes usos del EPM.

* DISPOSICION: La disposicion de las vias también
contribuye negativamente al fomento y uso de la
bicicleta. Dentro de los tramos existentes la conti-
nuidad de la via se ve fragmentada por diferentes
situaciones; por ejemplo, el desvio por existencia

de postes o en el peor de los casos postes que se
ubican en la mitad del espacio disponible para el
trdnsito de bicicletas. Otro aspecto negativo dentro
de la disposicidn de ciclovias o sendas multipropd-
sito se evidencia en los inicios y términos, puntos
en los cuales la via finaliza (o inicia, dependiendo
del sentido de circulacién) abruptamente, sin una
conexién y/o punto de atraccion claro que permita
utilizarlas como medios de transporte para acceder
a diferentes servicios y/o equipamientos.

° COMPATIBILIDAD DE USOS: La compatibilidad de
usos Yy/o la priorizacion de las circulaciones en bi-
cicleta también presenta situaciones de conflicto
dentro de la trama existente. En este caso destaca
la priorizacion del automdvil frente a la entrada de
viviendas, lo cual genera una constante discontinui-
dad en los tramos construidos o bien la existencia
de paraderos que no permiten la continuidad en el
transito al ubicarse sobre la ciclovia. A las condicio-
nes fisicas también se suman los usos inadecuados
del EPM, como por ejemplo la utilizacidn del espa-
cio disponible para la venta de articulos de diferen-
te indole o bien la utilizacién del mismo como esta-
cionamiento y/o lugar de detencidn de automoviles.

En general la red de soporte para los desplazamientos
en bicicleta carece de un plan integrado y a largo plazo
que permita generar el soporte vy las condiciones pro-
picias para fomentarlos como medio de transporte.
Las diferentes situaciones evidenciadas no contribuyen
a generar una red coherente y legible dentro de la Co-
muna. Bajo esta visidn, no sdlo se identifica una discon-
tinuidad asociada a la falta de infraestructura (ciclovia),
sino que también se profundiza en la falta de continui-
dad en las rutas de bicicletas a modo general, pudien-
do ser complementada a través de ciclorutas que no
necesariamente necesitan la infraestructura asociada a
la ciclovia propiamente tal (como por ejemplo en ca-
lles angostas, cuyo perfil no permite la inclusién de una
ciclovia); pero que logren entregar seguridad y posibi-
lidad de conexidn con lugares de atraccion de viajes
dentro de Colina.

&

En Colina, los parques longitudinales estdn defini-
dos mayoritariamente en el sector sur de la Comuna
asociados a los desarrollos habitacionales condicio-
nados. Estos son definidos principalmente como un
hermoseamiento del EPM considerando escasamente
medios de desplazamiento alternativos y/o mobilia-
rio urbano que contribuya al uso de medios activos
para trasladarse dentro de la Comuna. La condicidn
de un desarrollo en torno a “avenidas parques”, por
sobre la materializacion de parques longitudinales que
fomenten diferentes medios de desplazamientos, in-
cluyendo mobiliario de descanso y posibles programas
complementarios, recae no solamente en las condicio-
nes espaciales que se consideraron en su disefo, sino
que también se ve fomentado por la conformacion de
barrios monofuncionales.

La condicidn de condominios habitacionales cerrados
no contribuye a una conformacién de barrio que se
integra al EPM, sumado a pocos o nulos lugares de en-
cuentro y/o puntos de atraccién de viajes cotidianos a
distancias acotadas, lo que genera en una disminucién
de estos espacios como soporte para desplazamien-
tos no motorizados. En el caso de Colina la utilizacién
de estos espacios recae en dos categorfas, por un lado,
las que cuentan con senderos y/o ciclovias (con escaso
mobiliario urbano y/o continuidad respectivamente)
que son utilizadas mayoritariamente para fines recrea-
tivos y/o deportivos;y por otro las que cuentan con un
trabajo paisajistico sin accesos peatonales que contri-
buye a mejorar las condiciones de viaje apreciativas y
visuales para los medios motorizados. Estos en general
se encuentran en construccién y/o mantienen un buen
nivel de mantenimiento.
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Grado de caminabilidad y
accesibilidad universal

A nivel general en Colina el grado de caminabilidad y
accesibilidad estd dado por la estructuracion del EPM
en conjunto con los modos de habitar que conviven
en el territorio comunal. En este contexto la relacion
de las edificaciones y/o configuracién de barrios (o
condominios) es clave para entender las facilidades
existentes hacia los modos de desplazamientos activos.

Al profundizar en los elementos dentro de la configu-
raciéon del EPM que dificuftan y/o disminuyen la acce-
sibilidad de peatones, destacan la inexistencia de ve-
redas, los elementos que entorpecen las circulaciones,
sumado a las configuraciones de uso que no logran
generar distancias acotadas posibles de ser recorridas
peatonalmente. La accesibilidad universal tampoco
estd presente dentro de la configuracién de los EPM,
en donde se pueden encontrar situaciones en que los
mobiliarios urbanos presentes no logran ser accesibles
para personas con movilidad reducida. A lo anterior se
suma la disposicion de elementos que no permiten el
trénsito de coches y/o sillas de ruedas, como también
condiciones nulas de habitabilidad que incentiven este
tipo de desplazamiento.

La informacidn secundaria obtenida del Pladeco, 2019
también respalda lo expuesto con anterioridad. En el
andlisis realizado se visualizan condiciones nulas o bien
insuficientes frente a la priorizacién y/o posibilidades
de caminabilidad y accesibilidad dentro del EPM. En el
estudio realizado se enfatiza lo previamente descrito.
En €l se muestra con un mayor nivel de detalle y siste-
matizacidn por via dentro de la red estructurante defi-
nida, las pocas condiciones de infraestructura existente
para medios activos. Algunos sectores se caracterizan
por un nivel de servicio hacia el peatdn derechamente
nulo, como es el caso de los tramos 2 (El Alba 2), 5

(Lo Pinto), 6 (San Miguel) y 7 (Santa Elena), asi como
|7 (Guay Guay poniente) y parte del |8 (Av. El Valle).
Esta condicidn, al complementarla con la disposicidn
de usos y configuracién de accesos y servicios dentro
del territorio, resulta alin mds critica. Si bien se en-
tiende que algunos de estos tramos, por su longitud
y baja densidad de usos de suelo pudieran no contar
con transito peatonal, no se puede justificar la ausencia
total de veredas y/o la nula continuidad de estas. El
eje Los Ingleses (tramo n°13) se ve particularmente
critico en ese sentido, al contar con viviendas en todo
su borde y préacticamente ninguna vereda.

En torno a las facilidades de los ciclos, si bien se evi-
dencia la existencia de ciclovias y/o sendas multipro-
pdsito en algunos sectores, su disefio, disposicidn y
continuidad no fomentan su uso como medio de des-
plazamiento.

En general la Comuna se ve fuertemente marcada
hacia la priorizacién del automavil, manteniendo una
deuda en infraestructura (en calidad y disefio) para
los medios de desplazamiento activos. En este sentido
el grado de caminabilidad se ve fuertemente merma-
do no sélo por el deterioro y/o inexistencia de vere-
das, sino que la configuracién de los usos dentro de
la Comuna no fomenta la caminata u otro medio de
desplazamiento activo como medio de transporte. La
escala en gran parte de los desarrollos habitacionales
no responde a una mixtura de usos y/o generacién de
barrios, que permita integrar el EPM a los usos predia-
les. Esta condicidn se repite (bajo otros pardmetros),
en las zonas no residenciales, las cuales también se en-
cuentran disefiadas para el automavil, dificultando el
trdnsito peatonal dada la nula continuidad y/o habilita-
cion de recorridos.

FIGURA 4. Ejemplos de estructuracién del EPM que definen el
grado de caminabilidad y accesibilidad en la Comuna de Colina.

Esquematizacion de

la situacion comunal

Descripcién

AuTorisTAs: La Comuna se ve fuertemente marcada por la presencia de las autopistas gene-
rando una escala ajena al peatdn, fragmentando las circulaciones posibles. Estas generan una
fuerte barrera para los desplazamientos activos, con mayor fuerza, los peatonales, e incluso
para las vialidades motorizadas transversales. Se priorizan los medios motorizados, en donde
si bien existen algunas veredas en las caleteras, su disposicion y estado no fomenta su uso.

AVENIDAS PARQUES: Principalmente asociadas a los desarrollos de viviendas continuado
y los enlaces con las autopistas. Esta configuracion del EPM prioriza también los me-
dios motorizados pero presenta un fuerte componente paisajistico. La configuracion
de condominios cerrados también genera una barrera hacia el EPM. En estos espa-
cios si bien se presenta un buen nivel de mantenimiento y existencia de calzada, la
escala y accesibilidad del EPM no fomenta su uso para desplazamientos dentro de la
Comuna, por lo que su uso se mantiene recreacional y deportivo principalmente.

AVENIDAS: Mantienen la escala asociada a medios motorizados, pero presentan un fuerte
cardcter comercial. Las condiciones para medios no motorizados existen en algunos tramos,
pero no son priorizados dentro de su configuracidn, presentando discontinuidades, dificul-
tades para desplazamientos con movilidad reducida y por lo general los accesos hacia los
comercios Yy servicios presentes no se encuentran disefiados para desplazamientos activos.
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ViAS DE CARACTER RURAL: En la Comuna se presenta con diferentes combinaciones de los
elementos esquematizados. Corresponde a vias de ancho acotado que presentan viviendas
y/o comercio en menor escala a un costado de la via, mientras que los predios enfrentados
corresponden a usos agricolas. Al presentar un dimensionamiento menor entre lineas oficia-
les, la complementariedad de modos de desplazamiento se presenta de manera compleja. En
muchos casos la vereda no se encuentra pavimentada o presenta claros signos de deterioro.
La disposicién de postes también es un elemento comun dentro de estas configuraciones
que corta la continuidad de los desplazamientos. En algunos casos la vereda se reempla-

za por una senda multipropdsito, presentando los mismos problemas de continuidad.

D=

f
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vias URBANAS: Corresponde principalmente a la configuracion de EPM en el centro urbano
de Colina. Se visualiza una mayor mixtura de usos, lo cual disminuye las barreras generadas.
Por lo general se mantiene una estructuracién tradicional del EPM con espacios disponibles
para los desplazamientos motorizados y veredas en ambos costados dependiendo de la via.

@@

ViAS SECUNDARIAS: Su configuracién es similar a la de las vias rurales, con la diferencia que

en ambos costados del EPM se presentan predios con usos habitacionales y/o comercio en
menor escala. Mantiene la condicion de presentar una vereda y/o una senda multipropdsito,
las cuales presentan generalmente condiciones poco favorables en continuidad y accesibilidad.

VviAs RURALES: Se presenta en la Comuna en el sector rural, correspondiente a vias de
ancho acotado que presentan en ambos costados predios agricolas, sin facilidades para los
desplazamientos no motorizados. Si bien en algunos sectores existen usos habitacionales
en los predios adyacentes, dada su envergadura no logran articularse de manera integra-
do con el EPM, manteniendo insuficientes facilidades para los desplazamientos activos.
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Accesibilidad al transporte y proximidad a
los servicios y equipamientos

Del andlisis de las densidades y usos de suelo presenta-
do anteriormente en el diagndstico urbano, se pueden
identificar ciertos aspectos que son relevantes para el
diagndstico de movilidad ya que influyen directamente
en las condiciones de accesibilidad de los bienes y servi-
cios dentro de la Comuna. Esta relacion es importante
de ser analizada ya que las demandas por desplazamien-
tos se sustentan en la necesidad de acceder a diferentes
bienes y servicios. En este sentido, la heterogeneidad
de usos junto con distancias acotadas a equipamientos
dentro o desde las zonas residenciales, aumenta la ac-
cesibilidad sin necesariamente recorrer grandes distan-
cias. En este caso la fragmentacién del territorio vy el
desarrollo de zonas monofuncionales recae en una gran
atraccién de viajes al centro urbano de Colina, como
drea de concentracidn de comercio, equipamientos y
servicios para una parte importante de la poblacion. En
efecto, las mayores disponibilidades de paraderos se en-
cuentran en el centro urbano de Colina. Esta condicion
territorial se condice con los recorridos de la oferta
existente como también con la proporcion de pobla-
cién que reside en este sector de la Comuna.

En relacion con la calidad e infraestructura habilitada
para los paraderos, existe una diferenciacidn en cuan-
to al centro urbano de Colina y el resto de las loca-
lidades. EI disefio presenta una homogeneidad fuera
del centro, indistintamente de su condicidn urbana o
rural, como también en torno a la Ruta 57. También
cabe mencionar la ausencia de integracion de la red de
transporte en el sistema tarifario del Transantiago (lo
cual genera un costo mayor en los viajes hacia el Area
Metropolitano de Santiago.

Accesibilidad al transporte y proximidad a
los servicios y equipamientos

Del andlisis de las densidades y usos de suelo presenta-
do anteriormente en el diagndstico urbano, se pueden
identificar ciertos aspectos que son relevantes para el
diagndstico de movilidad ya que influyen directamente
en las condiciones de accesibilidad de los bienes y servi-
cios dentro de la Comuna. Esta relacién es importante
de ser analizada ya que las demandas por desplazamien-
tos se sustentan en la necesidad de acceder a diferentes
bienes y servicios. En este sentido, la heterogeneidad
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cesibilidad sin necesariamente recorrer grandes distan-
cias. En este caso la fragmentacién del territorio vy el
desarrollo de zonas monofuncionales recae en una gran
atraccién de vigjes al centro urbano de Colina, como
drea de concentracién de comercio, equipamientos vy
servicios para una parte importante de la poblacion. En
efecto, las mayores disponibilidades de paraderos se en-
cuentran en el centro urbano de Colina. Esta condicion
territorial se condice con los recorridos de la oferta
existente como también con la proporcion de pobla-
cién que reside en este sector de la Comuna.

En relacidn con la calidad e infraestructura habilitada
para los paraderos, existe una diferenciacion en cuan-
to al centro urbano de Colina y el resto de las loca-
lidades. El disefio presenta una homogeneidad fuera
del centro, indistintamente de su condicidn urbana o
rural, como también en torno a la Ruta 57. También
cabe mencionar la ausencia de integracion de la red de
transporte en el sistema tarifario del Transantiago (lo
cual genera un costo mayor en los viajes hacia el Area
Metropolitano de Santiago.

Principales puntos de conflictos
detectados en el EPM

Los diferentes modos de desplazamiento utilizados en
Colina, presentan ciertos conflictos de complementa-
riedad de acuerdo a los usos que se le da a la in-
fraestructura disponible, diferenciada entre el centro
urbano de Colina y el resto de las localidades.

En el drea urbana central de la Comuna, los principales
conflictos en el EPM (que no se consideran necesaria-
mente desde una perspectiva de déficit de infraestruc-
tura), corresponden al uso y ordenamiento del EPM
asociado a las vias principales. Las vias articuladoras del
centro urbano (principalmente la avenida San Martin)
reciben diariamente un flujo de viajes considerable, tan-
to de desplazamientos individualizados como también
de buses del transporte publico y taxis colectivos. Esta
condicion genera diferentes niveles de atochamientos
durante el dia que no necesariamente producen una
insuficiente capacidad de vias. Al presentar paradas y/o
puntos de inicio de los recorridos de taxis colectivos,
sumados a los recorridos del transporte publico, en
conjunto con los desplazamientos en medios motori-
zados y peatonales, se entorpecen circulaciones con-
tinuas, generando (principalmente en los cruces) un
funcionamiento cadtico del EPM. Esta condicidn ge-
nera zonas de inseguridad, disminuye las velocidades
de traslado, y no contribuye al incentivo de uso de los
medios no motorizados para desplazarse.

Un segundo ejemplo de falta de ordenamiento del
EPM se aprecia en el drea de influencia directa del fun-
cionamiento de la cdrcel de Colina. Las dindmicas en
torno a las visitas y busqueda de cercania de familiares
han contribuido a generar una zona de interés para

diferentes fines, como por ejemplo comercio am-
bulante, ocupaciones irregulares en el espacio pu-
blico, utilizacion del EPM como estacionamiento
entre otros. Estas dindmicas al no estar previstas
y/o esperadas también contribuyen a generar un
foco de congestidn, asociado principalmente a un
mal uso del EPM disponible.

Fuera del centro urbano de Colina, los principales
conflictos en el uso del EPM giran en torno a la
priorizacion de medios motorizados tanto en la
infraestructura de soporte para los desplazamien-
tos como también en el uso de los habitantes. La
detencion de automdviles en los espacios dispo-
nibles para trdnsito peatonal y/o de bicicleta es
algo habitual, como también la utilizacion de este
espacio para comercio ambulante.

Por dltimo, de forma transversal en la Comuna, la
sefalética no contribuye a un mejor entendimien-
to y funcionamiento del EPM, la cual no presenta
una homogeneidad en el territorio comunal. En
algunos casos esta se dispone en lugares poco vi-
sibles, la escala no es la adecuada o bien es inexis-
tente en situaciones que podrfa contribuir a un
mejor uso y entendimiento del EPM.
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Sintesis de las condiciones del EPM por
tipologia de sector dentro de la Comuna

CENTRO URBANO COLINA: Presenta la mayor presidn
del EPM. Su disposicion presenta una heterogeneidad
de usos y concentra una gran cantidad de equipamien-
tos y servicios, que lo posicionan como un lugar de
atraccién de viajes dentro de la Comuna. Su eje arti-
culador (Avda. San Martin) es la via con mayor con-
gestion a lo largo del dia, manteniendo problemas no
sélo de capacidad de vias, sino que también de orde-
namiento de flujos y modos de desplazamientos. En
vias de menor envergadura se presenta un déficit en
pavimentacién de calzada y acera lo cual estd siendo
abarcado actualmente por las inversiones municipales.

CONDOMINIOS CERRADOS: Presenta una fuerte prioriza-
cién por el automdvil tanto como preferencia de los ha-
bitantes como medio de desplazamiento como también
en disposicion y estructuracion de infraestructura. Pre-
senta una escala de EPM que no contribuye a los des-
plazamientos no motorizados, condicidn que se refuerza
con la tipologfa constructiva asociada a los condominios
cerrados. Esta genera una interaccion hacia el interior
de los condominios, manteniendo una espalda hacia las
dindmicas barriales del EPM. El uso de infraestructura de
soporte para desplazamientos no motorizados, recae en
uno deportivo y/o recreativo, pero no asociado a des-
plazamientos dentro de la Comuna. La mantencién y es-
tado del EPM en estos sectores se considera adecuado.

SECTORES RURALES: Presenta una disposicidn mas pre-
caria e insuficiente del EPM, en donde se estructuran
a través de una via de mayor jerarquia para acceder a
alguna de las autopistas. En muchos casos no presentan
soporte fisico para medios no motorizados, evidencian-
do una relacién con el EPM diferenciada frente a con-
dominios de parcelas, predios agricolas y viviendas y/o
comercio en menor escala. Esta combinacién de usos
prediales, genera diferentes grados de integracién con
el EPM, en donde la dindmica predominante recae en
una via con construcciones integradas al EPM, frente a
un predio de una escala mayor, ya sea predio agricola
o condominios de parcela, cuya granulometria también

presenta una subdivisién menor y distancias mayores en-
tre accesos de viviendas. Destaca la insuficiente infraes-
tructura en torno a medios no motorizados, en donde
de existir recae en un senda multipropdsito o ciclovia
con problemas de disefio a un costado de la acera. Otro
aspecto a considerar es que, a pesar de estar fragmenta-
da con dreas urbanas de menor envergadura, esta con-
dicién normativa no se refleja en la disposicion del EPM,
lo cual se aprecia en dreas urbanas con una dotacién de
EPM en igual sintonfa con las dreas rurales circundantes.

SECTOR URBANO-RURAL: Como zona de acceso sur
de Colina también se pueden identificar diferenciacio-
nes frente al EPM. Las Canteras, si bien también pre-
senta condiciones similares a los sectores rurales des-
critos anteriormente, en cuanto a insuficiencia y/o mal
estado de las vias existentes, también presenta parti-
cularidades. Por un lado, los usos mantienen una divi-
sién predial menor, siendo predominante el uso para
fines habitacionales de menor escala, en ambos lados
de la calzada. También la condicidn histérica dentro de
la Comuna, le entrega una connotacién diferenciada
frente a la poblacidn que la habita, recogiendo tradi-
ciones y/o dindmicas de uso del EPM de antigua data.
Sus distancias entre lineas oficiales al igual que en el
caso de los sectores rurales son acotados, lo cual se
presenta como un desafio para la complementariedad
entre diferentes modos de desplazamiento.

ZONA INDUSTRIAL: El sector sur adyacente a la Ruta
5 también presenta particularidades frente a la dispo-
sicion y estado del EPM. Al ser una zona industrial, la
relacién y escala predial difiere de los sectores habita-
cionales. Esta zona dispone su accesibilidad en torno
a la Ruta 5 manteniendo una nula interaccion con las
dindmicas internas de la Comuna. El sector Los Liber-
tadores si bien también contiene usos industriales y de
bodegaje presenta una red vial interna con mayor in-
tegracién. Esta mantiene el perfil tradicional de calzada
y aceras peatonales en ambos costados, pero la escala
predial y sus usos disminuyen.

FIGURA 5. Sintesis de condiciones de EPM por secto dentro de la comuna de Colina.
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Analisis de los permisos de
edificacion

EVOLUCION DE LOS PERMISOS
DE EDIFICACION ENTRE LOS
ANOS 2002-2020

Se puede notar una tendencia general decreciente
desde la década del 2000 hasta el afio 2018, mientas
que, en los dos Ultimos afios, el ndmero de permisos
aumenta. Asimismo, es notoria la predominancia de
permisos residenciales por sobre los demds en todo el
periodo estudiado.

Entre el afio 2002 y 2008 los permisos en total se
situaron por encima de 200, mientras que a partir del
2009 hasta el 2018 estos disminuyeron, superando los
200 anuales solo en el 2012, 2013 y 2015. En el afio
2019 se obtuvieron casi 300 permisos, y en el Ultimo
estos cayeron a |55.

Respecto al nimero de unidades, es notoria la amplia
diferencia entre los residenciales y los no residenciales.
Del total de unidades por afio, mas del 90% fueron
permisos residenciales. Estos fueron mayores entre los
afios 2003 y 2004, alcanzando mds de 2.000 anuales.
No obstante, entre los afios 2005 y 2007, 2009, 201 |
y 2012, 2014 hasta 2017,y 2019 las unidades anuales
se situaron entre 1.000 y mds de 1.500.

Finalmente, respecto a los metros cuadrados construi-
dos, los permisos residenciales siguen siendo predomi-
nantes en la casi totalidad de los afios, aunque hay una
mayor participacion de los no residenciales en los afios
2010,2014,y 2017. Considerando esta variable, no hay
una tendencia general, pero se observan varios afios
que superan los 200.000 metros cuadrados construi-
dos, siendo el 2006 el mayor, con mas de 326.000.

En el Sector Colina también se dio una gran cantidad
de permisos habitacionales de casas pareadas, al igual
que de usos mixtos, que agrupaban casas con comer-
cios, locales y otros servicios.

Por su parte, los permisos no habitacionales se con-
centraron en su mayorfa también en el Sector Coli-
na, seguido por el Sector Libertadores. En el primer
sector fueron principalmente permisos comerciales,
mientras que en el segundo fueron industriales.

La recepcidn final de obras de vivienda ha tenido una
evolucién que oscila, creciendo y decreciendo en los
afios observados. Esta es creciente desde el 201 | has-
ta el 2016, pasando de 20 a 95, es decir se multipli-
ca casi cinco veces. No obstante, desde el afio 2017
caen hasta valores similares a los iniciales. En términos
de ndmero de viviendas, estos también se triplicaron
entre el 2012 hasta el 2016, pasando de 641 hasta
mas de 2.000 unidades. En el 2017 disminuyen y se
mantienen por sobre los 800, mientras que en los
dos afos siguientes caen por debajo de 700 y 500
respectivamente. Lo anterior arroja una relacién de
viviendas por permiso que varfa entre 15y 32, siendo
los afios mas aftos el 2011, 2014 y 2018, mientras
que los menores son 2015 y 2017. La localizacién de
la recepcion final de obras de vivienda considerando
todo el periodo se da principalmente en el sector
Piedra Roja, seguido por los sectores Alpatacal, Colina,
Chamisero y Barrio Laguna. No obstante, si se consi-
dera el nimero de viviendas en total, el Sector Colina
serfa el principal, seguido por Piedra Roja, Alpatacal,
Chamisero y Barrio Laguna.

TABLA |. Evolucién de permisos de edificacion

residenciales y no residenciales, 2002-2020
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FIGURA 6. Evolucidn de certificados de recepcidn de obras, 201 1-2021
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Considerando los valores por metro cuadrado esti-
mados, se utiliza la base del INE de permisos de edifi-
cacién de obra nueva y regularizacion de obra nueva
para calcular el valor total del afio 2002 al 2020 por
uso habitacional, no habitacional y el total. En total, el
valor de los permisos sumando todos los afios es de
mas de |6 millones de UF, de los cuales | | millones de
UF agrupan los habitacionales y 5,47 millones de UF
los no habitacionales. Se observa un incremento en los
afios iniciales, llegando a un méaximo en el 2006. A par-
tir de este punto disminuyen y tienden a mantenerse
cerca del milldon de UF por afio hasta el 2015, con
excepcion de los afios 2008 vy 2013 en los que caen
por debajo de los 600 mil UF, v los afios 2012,2014 vy
2015 donde se acercan a los |,2 millones de UF. Del
2016 al 2018 caen hasta por debajo de las 400 mil UF,
mientras que en los dos afos finales vuelven a crecer.

Usando ahora los mismos valores por metro cuadra-
do vy la informacidn SIG de los permisos de edifica-
cion, es posible localizar el valor total en los distintos
sectores de la Comuna entre los afios 2010 y 2020.
El valor total de los permisos entre estos afios es de
9,5 millones de UF, los cuales se distribuyen mayori-
tariamente en usos habitacionales (60,8%), seguido

por los no habitacionales (23,5%) y luego los mixtos
(15,7%). El sector que mds ha concentrado inversion
en los permisos de edificacidn es el Sector Colina, con
el 244% del total, siendo el 12,9% habitacionales, 6,9%
mixto y 4,5% no habitacional. Le sigue el Sector Piedra
Roja con un 17,2%, representado principalmente por
un 12,6% perteneciente a los permisos habitacionales.
En tercer lugar, se encuentra el Sector Los Libertado-
res, con el 10,4%, el cual pertenece en su totalidad a
usos no habitacionales. Muy cerca en cuarto lugar se
encuentra el Sector de Chamisero, con el 10,3% del
total, distribuido en 5,8% habitacional, 3,5% mixto vy
[,19% no habitacional. Después siguen los sectores de
Alpatacal, Barrio Laguna y San José, todos con entre
el 5% vy 8% del total de la inversidn, cuyo porcentaje
mayoritario es habitacional. Entre un 19 y menos de
un 5% se encuentran los sectores Eje Los Ingleses Sur,
Sector Las Brisas, Sector Lo Pinto-Santa Elena, Chicu-
reo Sur, Sector Eje Chicureo, Zona Industrial y Eje Los
Ingleses Norte, siendo la mayorfa de estos habitacio-
nales con excepcion de los sectores Eje Chicureo y
Zona Industrial. Finalmente, los sectores Fermin Ver-
gara, El Cardito, Chacabuco, El Colorado, Peldehue v
Quilapilin Alto tienen menos del 1% de la inversién
total en permisos de edificacién.

TABLA 2. Concentracidn del valor total de los

permisos de edificacion entre 2010 y 2020

Sectores de la Comuna Habitacional Mixto No habitacional

Sector Colina 12,9% 6,9% 4,5% 24,4%
Sector Piedra Roja 12,6% 2,2% 2,4% 17,2%
Sector Los Libertadores 0,0% 0,0% 10,4% 10,4%
Chamisero 5,8% 3,5% [, 1% 10,3%
Sector Alpatacal 5,5% 2,3% 0,2% 8,0%
Sector Barrio Laguna 5,5% 0,5% 0,0% 6,0%
Sector Camino San José 3,7% 0,0% [,2% 5,0%
Sector Eje Los Ingleses Sur 3,8% 0,1% 0,3% 4,2%
Sector Las Brisas 3,3% 0,0% 0,0% 3,3%
Sector Lo Pinto-Santa Elena 2,5% 0,1% 0,3% 2,9%
Chicureo Sur 2,5% 0,0% 0,0% 2,5%
Sector Eje Chicureo 0,6% 0,0% 1,29 1,99
Zona Industrial 0,0% 0,0% |,4% |,4%
Sector Eje Los Ingleses Norte 1,0% 0,0% 0,3% 1,3%
Sector Fermin Vergara 0,6% 0,0% 0,2% 0,8%
El Cardito 0,3% 0,0% 0,0% 0,3%
Sector Chacabuco 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%
Sector El Colorado 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Sector Peldehue 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Quilapiltn Alto 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

29



30

Elaboracion PIMEP Colina

CARTERA DE PROYECTOS EN MOVILIDAD
Y AREAS VERDES

Considerando el catastro otorgado por la Municipali-
dad desde el afio 2012 hasta el afio 2021, la cantidad
de proyectos se distribuye en un 27% para proyectos
de calzadas y veredas, un 6% para plazas y dreas ver-
des, y un 57% restante para otro tipo de proyectos,
que incluyen sedes sociales, edificios publicos, ilumi-
nacién, equipamientos deportivos, entre otros. Ahora,
al analizar la misma distribucion, pero por montos de
inversion, el porcentaje de calzadas y veredas sube a
41%, el de plazas y dreas verdes baja a | 1% y otro tipo
de proyectos cae a 48%.

Al observar la evolucion, se aprecia que la proporcion
de la tipologfa “otros” ha ido disminuyendo desde el
afio inicial hasta el 2020, puesto que en el 2021 se in-
crementd nuevamente. También se puede detallar que
la proporcidn de calzadas y veredas es superior a la de
plazas y dreas verdes en casi todos los afios, con ex-
cepcién del afio inicial. No obstante, la proporcidn de
los montos de inversion para la categorfa “otros” dis-
minuye del 2012 hasta el 2015, dado que, en el 2016,
afio en que mas se registraron inversiones en general,
la tipologfa llega a su punto maximo. Respecto a las
otras dos tipologfas, la categorfa “otros” es mayor en
los afios 2012 al 2014 y 2016. En los demads afios la
suma de los montos de calzadas y veredas y plazas y
dreas verdes es mayoritario, explicado principalmente
por la inversidon en calzadas y veredas desde el afio
2016 hasta el uftimo.

Se debe mencionar que, en las tres tipologfas, la ma-
yorfa de las fuentes de financiamiento provienen de
fondos municipales. El 72,2% del monto total en la ti-
pologia “otro” es municipal, al igual que el 78,5% de
la inversion total en calzadas y veredas y el 72,8% en
plazas y dreas verdes.

En la figura 10 se muestra la cartera de proyectos para
movilidad en la comuna de Colina del afo 2022. Los
mejoramientos, conservacion, semaforizacion, cons-

truccion de elementos de disminucion de velocidad,
pavimentos, entre otros, concentran mas del 50% de
la cantidad de iniciativas y de los montos inversidn; to-
das intervenciones asociadas a la calzada, en torno a
los desplazamientos motorizados. EI mejoramiento y
construccion de veredas totaliza un 34% de la can-
tidad de proyectos y un 28% frente a los montos de
inversion asociados. Las ciclovias por otro lado adquie-
ren una representacion menor con un 3% vy un 7%
respectivamente.

A modo general la disposicién de proyectos refleja una
orientacidn a reducir déficit de pavimentacién y/o su
mantencién, individualizando la infraestructura a cada
tipo de desplazamiento. No existen mejoras integrales
del espacio publico de la movilidad (EPM), como tam-
pOCO uUna gran representacion de proyectos asociados
a la compatibilidad y/o accesibilidad dentro del EPM.

En la figura Il se relacionan las inversiones en cons-
trucciones de los permisos vy las inversiones que se
han hecho en desarrollo vial y de espacios publicos en
la Comuna. La primera gran diferencia son los montos,
los cuales son de casi 300 mil UF para la inversion
publica entre los afios 201 | y 2020 frente a 8,7 millo-
nes de UF por parte de la inversién privada. En otras
palabras, por cada 29 UF invertidas en construcciones
privadas, se invierte una UF en calzadas, veredas, plazas
y dreas verdes. En términos de comportamiento, tien-
den a ser similares en los primeros cuatro afios y en el
final, aunque en los demds mientras una serie crece, la
otra decrece. Esto se representa también por el coefi-
ciente de correlacién negativo (-0,29).

FIGURA 7. Proporciones tipologfa de proyectos en cartera, 2012-2021.
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Calculo estimativo de
los aportes

Para este punto se realiza la estimacidn del avalio de
terrenos para los bienes inmuebles no agricolas para
una muestra cuantiosa de propiedades (12.027) de la
Comuna con base en informacién del SII. Cabe resaltar
que la municipalidad ha recaudado en el afio 2021,y lo
que va del 2022, recursos segun la Ley de Aportes. En
2021 registraron 293 pagos, acumulando mds de 46
millones de pesos. Por su parte, lo que va del 2022 han
recaudado mads de 42 millones de pesos con tan solo
67/ pagos. Lo anterior arroja un pago por proyecto que
aumenta de $158.081 a $633.163 (4,77 a 19,14 UF).
Al realizar la misma estimacién con la muestra del SlI,
se estima una recaudacidn de mds de $9.461 millones
(285.970 UF) realizando 12.027 pagos, lo que da una
relacion de $786.7 1 7por proyecto (23,78 UF). Se sabe
que alcanzar esa cantidad de pagos en un corto pla-
7o es prdcticamente imposible, por lo que se hace un
ejercicio de proyeccién de los permisos de edificacidn
considerando las tres relaciones de pago por proyecto.

La proyeccidon de permisos evidencia una tendencia
decreciente a futuro si se mantiene el comportamien-
to de los Ultimos 10 o 20 afos. No obstante, asumien-
do un escenario que considere una mantencion de los
valores del Ultimo afio, como sugiere la proyeccidn con
media mavil, es posible que la cantidad de permisos
sea de 174 por afo aproximadamente. Tomando los
valores de relacién de UF por proyecto del 2022 y de
la base del Sll, se estiman tres escenarios. Cabe resaltar
que los montos totales para el aiio 2022 pueden au-
mentar considerablemente, dado que al mes de abril
solo se han hecho 67 cobros. Manteniendo el ritmo y
relacion, se llegarfan a 201 cobros,y a un equivalente a
mas de $127 millones (3.846 UF).

ESCENARIOS

* PRIMER ESCENARIO: Considera en promedio 19,14
UF por proyecto, se recaudarian en promedio cer-
ca de $11 1 millones anuales (3.351 UF). Del 2021
al 2030 se acumularfan cerca de $1.064 millones
(32.148 UF).

* SEGUNDO ESCENARIO: Considera en promedio
23,78 UF por proyecto, se recaudarfan en pro-

medio mas de $137 millones anuales (4.164 UF).

Del 2021 al 2030 se acumularian $1.356 millones
(41.001 UF).

* TERCER ESCENARIO: Considera en promedio 28,42
UF por proyecto, se recaudarfan en promedio mds de
$164 millones anuales (4.976 UF). Del 2021 al 2030
se acumularfan $1.444 millones (43.656 UF). &

FIGURA |2. Proyeccidn de permisos al 2030.
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Metodologia e instancias

Para la etapa de diagndstico, se estructurd el siguiente
programa de instancias participativas:

 Taller presencial con habitantes del sector centro
de la Comuna

 Taller presencial con habitantes del sector sur de la
Comuna (condominios)

* Taller remoto con habitantes del sector rural de la
Comuna.

En ellos se abordaron las siguientes fases:

I, Bienvenida a los asistentes a través de un saludo y
contextualizacion del estudio.

2. Presentacion audiovisual del equipo consultor
para explicar los alcances y contenidos del PIMER

3. Trabajo consultivo en mesas, para identificar los
valores y fortalezas que los habitantes relevan en
sus territorios en relacién con la movilidad y el es-
pacio publico, asi como los principales problemas,
necesidades y desafios en la materia.

4. Puesta en comun de los resultados de los trabajos
de cada mesa y comentarios finales.

Para la etapa de elaboracion de cartera de proyectos se
estructurd el siguiente programa de instancias participativas:

* Un taller presencial con habitantes.
* Dos talleres remotos con habitantes.

La metodologia empleada en estas instancias consis-
tid en reuniones informativas y consultivas. En ellos se
abordaron las siguientes fases:

|, Bienvenida a los asistentes a través de un saludo vy
contextualizacidn del estudio.

2. Presentacién audiovisual del equipo consuftor para ex-
plicar los alcances y contenidos del PIMEP v las lineas
de proyectos que se estan trabajando en este estudio.

3. Trabajo consultivo en mesas (en la instancia pre-
sencial) y en plenario (en los talleres remotos),
para identificar las tres iniciativas prioritarias de
intervencién en movilidad y espacio publico que
cada uno de los participantes considera como
mas relevante, en el dmbito de alguna de las lineas
de proyecto planteadas.

4. Puesta en comun de los resultados de los trabajos
de cada mesa y comentarios finales, en el caso del
taller presencial.

Elaboracion PIMEP Colina

Resultados e ideas claves

SINTESIS DE LOS RESULTADOS DE LA
ETAPA DE DIAGNOSTICO

La revisidon de los resultados obtenidos a partir del
trabajo con los habitantes por sector permite relevar
aquellos aspectos significativos en relacion con la mo-
vilidad vy el espacio publico en vistas a iniciativas de
inversién para el mejoramiento o creacion de infraes-
tructura que aporte a las necesidades de la poblacion
en los territorios de la Comuna.

Respecto del sector centro, se observan como reque-
rimientos prioritarios un mejoramiento de la vialidad,
a través de la pavimentacion de calzadas, elementos de
control de velocidad, consolidacion de veredas, ilumi-
nacion publica, sefalética y obras de manejo de aguas
lluvias, ademds de la recuperacidn y creacién de dreas
verdes de escala local.

Respecto del sector sur, las opiniones se orientan a
evidenciar una situacién de desintegracion en la ocu-
pacion residencial y de equipamientos, inorgdnica en
cuanto a la conectividad y puntos de accesibilidad en-
tre los diferentes desarrollos inmobiliarios residencia-
les, que genera impactos y externalidades de complejo
manejo, como son viajes obligados fuera de los con-
juntos de vivienda hacia otros sectores de la Comuna
o de la ciudad para estudiar, trabajar o abastecerse,
cuyas distancias poseen un completa dependencia del
transporte particular, y con confluencias viales que
generan puntos criticos de congestion e inseguridad
(rotondas y cruces de autopistas). Asimismo, el alto
estdndar de estos desarrollos se contrapone a condi-
ciones menores de la infraestructura vial y el espacio
publico en las zonas entre ellos.

Finalmente, en el sector rural, sélo se pudo acceder a
la vision de dos zonas. En el drea de Quilapilin Bajo,
se observa una dependencia del transporte particular
para acceder a los servicios y equipamientos presentes
en los sectores centrales de la Comuna, requiriéndose

mejoras a nivel del espacio publico de uso vial (calza-
das, veredas v ciclovias). Por otra parte, en el drea de
Reina Norte, también se evidencia la alta dependencia
del vehiculo particular como modo obligado de trans-
porte para acceder a Colina centro, a pesar de estar
a una distancia considerablemente menor, acompafa-
da de requerimientos en relacion al mejoramiento de
condiciones para un mayor uso de modos no motori-
zados como la bicicleta y de desplazamiento para los
peatones. En cuanto al espacio publico recreativo, se
refrenda el anhelo de consolidar lugares de encuentro
social y de esparcimiento a través de una plaza central
frente a La Capilla y en un gran parque urbano en calle
Los Limoneros consignado en el Plan Regulador:

SINTESIS DE LOS RESULTADOS DE LA ETAPA DE
ELABORACION DE CARTERA DE PROYECTOS

Los resultados del trabajo participativo dan cuenta de
las principales prioridades para los participantes de la
comunidad en las instancias realizadas, respecto de inicia-
tivas de proyectos que representan algin grado de im-
portancia en términos de su urgencia o nivel de impacto
ante problemdticas que viven en diferentes sectores.

A continuacién (Tabla 3), se presentan estos resulta-
dos integrados, de acuerdo con las lineas de proyecto

que se estdn trabajando en el estudio. B
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Cruces seguros

Linea de proyectos Iniciativa de proyecto propuesto

Mejoramiento de cruce en Santa Marfa con Rosita Renard

Mejoramiento del cruce peatonal de Francisco Flores del Campo con Av. Santa Marfa
Mejoramiento de interseccién de Lo Seco y Carretera General San Martin
Mejoramiento de paso de cebra de Carretera Gral. San Martin frente a Poblacién Don Jaime
Mejoramiento de cruce de Carretera General San Martin / Copec, paradero 40
Mejoramiento pasos de cebra en calle Lo Seco

Demarcacién peatonal, seguridad peatonal y elevacion de pavimentos en Villa Centenario |
Mejoramiento de cruce entre Liceo Esmeralda y CESFAM

Mejoramiento del cruce de El Umbral conVilla Las Canteras

Intervencion con solucidn vial de la rotonda Av. Chicureo (Piedra Roja)

Mejoramiento integral

Mejoramiento de calle de feria los miércoles en sector Don Jaime

Mejoramiento Carretera Gral. San Martin como eje principal (ciclovia completa, parques,
paraderos, semaforos, pasos de cebra, etc)

Mejoramiento del sector San Alberto con Labarca

Veredas: mejoramiento
O nuevas

Veredas en Villa Pacffico | yVilla Pacffico |l

Veredas de calle Reina Norte

Veredas en el sector de Poblacion Chacabuco

Veredas y entradas en calle San Luis y Alpatacal hasta Santa Filomena
Veredas en calle San Luis completa

Ciclovias: mejoramiento
O nuevas

Término adecuado ciclovia calle Alpatacal / San Luis
Mejoramiento ciclovias Alpatacal y Av. Concepcién

Areas verdes: mejoramiento
O nuevas

Mejoramiento parque Claudio Arrau (limpieza, paisajismo, juegos infantiles, iluminacion fotovoltaica)
Mejoramiento de placita en Poblacion Claudio Arrau |l

Mejoramiento de dreas verdes en Villa Caravana

Mejoramiento de dreas verdes en Carretera Gral. San Martin, el paradero 4|

hasta la plaza y dando vueltas

Parque Rio, mejorar la infraestructura, banquitas, mds areas verdes

Area verde de proyectada en pasaje 8 con calle Araucaria de Chile etapa 3

deVilla Las Araucarias

Incorporar dreas verdes en terrenos de tomas

Mobiliario urbano /
juegos infantiles
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Sefialética sector de San Luis y bajada del puente

Sefialética en San Luis con Alpatacal y Los Ingleses Norte

Sefialética en zona de Chacabuco

Sefialética en Villa Centenario |

Juegos infantiles en Villa Don Jaime

Juegos infantiles plaza San Félix

Juegos infantiles y mejoramiento en las plazas de las poblaciones Héroes de
Chacabuco [, II'y Il

Juegos infantiles y maquinas de ejercicio para adultos mayores en Plaza de Armas
Maquinas de ejercicios para adultos mayores

Luminarias en Villa Don Jaime

Luminarias Carretera Gral. San Martin frente al SAR.

Luminarias y sefialéticas en Villa Centenario |

Luminarias (las actuales no sirven) en Plaza de Armas

Luminarias en Poblacién Chacabuco

Luminarias en tramos de Lo Seco en callejones, Lo Seco / Los Montes hacia la placita
Luminarias en la Plaza de Armas

Camaras en parque Claudio Arrau

Camaras de seguridad en Villa Don Jaime

Camaras de seguridad Fontt con Santa Marfa

Camaras de seguridad en Mariano Goycolea con Nufiez de Balboa
Habilitacién de las cdmaras de vigilancia existentes

Linea de proyectos Iniciativa de proyecto propuesto

Mejoramiento plaza .

Mejoramiento de la Plaza de Armas

Cierre perimetral de todas las plazas

Mejoramiento plaza patrimonial de Las Canteras
Nuevos juegos en plazas interiores de Villa Don Jaime
Mejoramiento de todas las calles de Villa Caravana

Conservacién calzada

Pavimentacién de calles Santa Filomena Norte y Av. Los Ingleses (cortada entre
Santa Filomena vy los Ex Ingleses), habilitar una nueva via

Conservacion de calzada en Pedro Sarmiento con San Ambrosio, San Félix v Pascua,
en Villa Pacffico

Mejoramiento de pavimento en Lo Seco y Fontt

Mejoramiento de pavimento en calle Reina Norte, hacia el final con colegio San Antonio
Mejoramiento calle Aconcagua desde Av. Concepcidn hasta calle Esmeralda bajo
Pavimentacién de Reina Norte

Semaforos

Semdforo en paso de cebra en Villa Don Jaime

Seméforos en Carretera General San Martin

Semdforo de varios tiempos en consultorios Esmeralda con colegio
Semdforo entre calle Aconcagua con Reina Norte

Vallas peatonales .

Demarcacién de paso peatonal y poner rejas de contencion en el frente de Villa Don Jaime
Plaza San Félix y plazoletas San Ambrosio e Islita, vereda norte

Barreras de contencién en Lo Seco con General San Martin

Barreras de contencién en Fray Andresito y Alcalde Oscar Bagioli

Barreras de contencién enVilla Centenario |

Barrera de contencién en José Miguel Carrera con Juan XXIll, en esquina sur.
Barreras de contencidn en consultorios Esmeralda y colegio

Bici-estacionamiento .

No se mencionan iniciativas prioritarias en esta linea de proyectos.

Plataforma elevada .

Lomos de toro y reductores de velocidad en Calle Francisco “Petrius”
Reductores de velocidad en Lo Seco

Reductor de velocidad en calle Alpatacal frente a CESFAM

Lomos de toro en calle Aconcagua, entre Cordillera IV y Villa San Antonio
Lomos de toro en Villa Centenario |

Paraderos ©

Mejoramiento de entrada para los buses en Las Canteras (sector peaje)
Sacar paradero en calle Julia Salinas con Carretera General San Martin
Mads paraderos en Poblacién Chacabuco

Otros .

Ajuste de perfil de calzada en la calle Marfa Elena de Villa San Antonio (curva peligrosa)
Mejoramiento estructural de Av. Chicureo

Construccién de alternativa vial de Av. Los Loros

Ensanche de Av. Gral. San Martin - Lo Pinto a San Andrés

Ensanchar Aconcagua

Ampliacidn de calle Los Ingleses

Ampliacidn de Av. Chicureo

Mejoramiento de condiciones peatonales y para ciclistas en Av. Chicureo, Piedra Roja
y Los Ingleses

Construir una adecuada red vial en funcién de los desarrollos inmobiliarios de corto
y mediano plano

Manejo del canal San Martin, cercano al colegio, frente a Villa San Andrés

Apertura de calle Aconcagua a través del tranque (al final de Lo Seco)

TABLA 3. Sintesis integrada de iniciativas priorizadas

desde la comunidad participante

37



04.

Problematicas de movilidad de escala mayor
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Las iniciativas priorizadas del PIMEP fueron seleccio-
nadas en base a un proceso de priorizacion tal como
detallado en el apartado siguiente. Estas iniciativas se
ajustan ademds a las expectativas de recaudacion de
fondos y a la solicitada reparticion de los recursos en-
tre infraestructura y dreas verdes.

Cabe aqui precisar que el alcance de los proyectos in-
cluidos en el PIMEP es limitado. Tanto por los recursos
que es posible captar como por el cardcter y alcance
de algunas obras necesarias, y asimismo por la organi-
zacidn y tutela de algunas obras. En este sentido, una
parte importante de la inversién, en particular aquella
dedicada a la movilidad de vehiculos motorizados pri-
vados son problemdticas de escala mayor que requie-
ren de otras fuentes de financiamiento.

En efecto, los problemas de circulacién automotor en
la. Comuna tienen que ver principalmente con dos
aspectos: la necesidad de mejores conexiones entre
las vias locales y las metropolitanas (autopistas) y la
fluidez en estas Ultimas. En el caso de las autopistas,
se identifican como principales factores a resolver en
las dos autopistas, los accesos a la ciudad de Santiago.
Isualmente, la Autopista Radial Nororiente manifiesta

dificultades en sus nodos de conexién con la vialidad
local, en particular en la zona de Chicureo vy la Auto-
pista Los Libertadores exhibe un gran déficit de cone-
xiones, principalmente con la zona de Colina centro.
Algunas de estas soluciones pasan por la gestién de
las concesiones de autopistas que son responsabilidad
del MOEF pero una parte de las conexiones locales
deberd enfrentarse con recursos locales, mitigaciones
u otras fuentes de financiamientos, mds cuantiosos que
los que aporta el PIMER

A continuacion, se detallan estas problemdticas de mo-
vilidad de escala mayor que fueron identificados en la
fase de diagndstico y en los talleres de participacion.
Si bien estas no pueden ser abarcadas por el PIMEPR
siguen siendo problemdticas que la Municipalidad de
Colina contemplard en paralelo a los avances del Pl-
MEP en cuenta a su gestidn de la movilidad y transpor
te en el territorio comunal:

|. MEJORA DE CRUCES:
* Avenida Del Valle con Ruta 57. Motivo: congestion.

* Lo Pinto con Ruta 5. Motivo: congestion.
* Santa Marfa de Liray con Ruta 5. Motivo: congestion.

* Autopista nor oriente y Av Del Valle. Motivo: con-
gestion critica.

* Av.DelValle y Av Chicureo. Motivo: congestion critica.

* Autopista nor oriente y Ruta 57. Motivo: conges-
tidn critica.

* Autopista nor oriente y Ruta 5. Motivo: congestion
critica.

* Quilapilin y Ruta 57. Motivo: cruce peligroso.

2. MEJORA DE CALZADA Y AMPLIACION A DOS PISTAS
POR SENTIDO:

* Av DelValle, entre Av. Chamisero y Ruta 57. Motivo:
congestion en horario punta mafiana.

* Av Chicureo, entre Av. Del Valle y Ruta 57. Motivo:
congestion en horario punta mafiana y medio dfa.

» Calle Guay Guay, entre Av. Del Valle y Av Padre Ser-
gio Correa . Motivo: congestidn en horario punta
mafiana y medio dfa.

* Santa Maria de Liray, entre Ruta 5 y Lo Pinto . Motivo:
congestién en horario punta mafiana y medio dia.

* Lo Arcaya, entre Ruta 57 vy Los Ingleses . Motivo:
congestién durante todo el dfa.

* Carretera General San Martin (ampliacién a dos
pistas por sentido en tramos inexistentes), entre

Elaboracion PIMEP Colina

conexiones Ruta 57, especialmente en la zona cen-
tro. Motivo: congestion horarios punta y valle.

* Marcos Goycolea, entre Santa Elena de Lircay y
Carretera General San Martin. Motivo: congestion
durante todo el dfa.

3. EJECUTAR ACCESOS DIRECTO A RUTA 57, POR AVE-
NIDA CHICUREO

4. MEJORA ACCESOS A COLEGIOS CHICUREO, CON-
GESTION EN HORARIO PUNTA MANANA

El proyecto de SECTRA de 2016-2018, que propone
conexiones viales en torno a la Av. Colina y el par vial
Santa Maria Santa Gemita, es también una alternativa
vdlida a considerarse dentro de estas iniciativas de es-
cala mayor. ®
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Identificacion inicial
de los proyectos

La recopilacién de las distintas iniciativas que confor-
man el catastro de proyectos de inversidn por sector
del territorio comunal de Colina, se hizo a través de
dos fuentes generales, iniciativas existentes e iniciativas
propuestas.

Fuentes iniciativas existentes:

* Proyectos en IPT (PRC, Seccionales y PLADECO)
* Iniciativas existentes en planes municipales

* Iniciativas programadas en direcciones municipales
* Proyectos en carpeta de IMIVs

Fuente de propuestas de iniciativas:

 Talleres de trabajo con las Direcciones Municipales
 Talleres de participacion con la ciudadania

» Consultor, trabajo interno.

Las iniciativas fueron clasificadas bajo dos criterios
principales: por una parte, de acuerdo a la zona donde
se localiza la eventual iniciativa y la categoria a la que
pertenece. Como tercer factor analtico se considerd
el origen de la propuesta de la iniciativa, ya sea de la
Municipalidad, los vecinos o los consultores.

Este procedimiento permitié identificar | 6 iniciativas
diferentes en la Comuna, totalizando un volumen de
recursos necesarios en torno a los 44 mil millones
de pesos, cifra marcadamente superior a los recursos
que los aportes previstos para el Plan pueden recau-
dar incluso en un largo plazo. El total de las iniciativas
han sido evaluadas segin la modalidad del multicrite-
rio propuesto, permitiendo contar con un ranking de
importancia y trascendencia de las iniciativas.

Sin embargo, la seleccidn final se ha realizado tomando
en cuenta la globalidad de los atributos de cada iniciati-
va, considerando en especial que los proyectos de gran
costo no pueden ser incorporados en el plan, dado que
sus costos no son funcionales con la disponibilidad de
recursos en el PIMER De cualquier manera, como se
entiende que la visién global de la infraestructura y el
espacio publico incorpora todas las realidades e inter
venciones, los proyectos PIMEP necesariamente dialo-
gan con otras iniciativas de los mds diversos tipos.

Elaboracion PIMEP Colina

Criterios de priorizacion

La priorizacion priorizacién de las iniciativas siguié un
proceso |dgico de varias etapas. La primera consistid en
la consideracidn y formulacion de iniciativas existentes
en IPT con base en el criterio experto del consultor
de la Municipalidad y en participaciones ciudadanas por
cada uno de las cinco macrozonas o sectores comuna-
les. Lo anterior permitié establecer un listado de |18
iniciativas para ser evaluadas. La gran mayorfa de estas
iniciativas se concentran en la Zona Centro con 90 ini-
ciativas, el cual es el nicleo de la comuna y contiene la
mayor cantidad de poblacién. Le sigue la zona Rural con
[2, los Condominios Cerrados con 7, la zona industrial
con 6y finalmente Las Canteras con 3.

A cada una de las iniciativas, después de estimar su va-
lor unitario y total segin sus dimensiones, se analizé su
pertinencia con criterio experto del consultor, selec-
cionando ahora 45 de las | |8 iniciativas. Nuevamente
la Zona Centro concretd la mayorfa en esta etapa, con
33. Le sigue el sector Rural con 5, luego Condomi-
nios Cerrados con 3, Las Canteras que mantuvieron
las 3 finalmente la zona Industrial con |. Dentro de
esta etapa se intentd conservar al menos uno o varios
proyectos por sector.

La siguiente etapa considerd la aplicacion de los pun-
tajes de la “Guifa para la Elaboracién de Planes Comu-
nales de Inversidn en Infraestructura de Movilidad vy
Espacio Publico” del Consejo Nacional de Desarrollo
Urbano (2019). De aqui se seleccionaron las iniciati-
vas con mayor puntaje o que estuviesen dentro de
la seleccidn de la etapa precedente, para mantener
al menos un proyecto por sector o macrozona de la
comuna. Esta seleccidn trajo como resultado un listado
de 26 iniciativas, de las cuales 20 pertenecen a la Zona
Centro, 3 a Las Canteras, y una para cada uno de los
tres sectores restantes.

Finalmente, se estimd el costo global de todo este lis-
tado final, evidenciando que un par de proyectos de
la Zona Centro tenfan un costo excesivo de acuerdo
al presupuesto proyectado a 10 afios, por lo que se
desestimaron, dejando como resultado un listado final
de 15 iniciativas.

Presentacion de los proyectos priorizados

El criterio de seleccién, como expresién de la sobre
determinacidn de las variables consideradas, lleva a
una propuesta de |5 proyectos, que se caracterizan
por constituir una muestra altamente representativa
de la totalidad de las iniciativas consideradas, inscritas
en una condicion de factibilidad abordable e inscrita
en la disponibilidad de recursos potencialmente recu-
perables, asegurando una continuidad de obras por un
periodo largo, garantizando la permanencia del plan
hasta su siguiente revision.

La propuesta resultante se concentra en la zona cen-
tro, considerada el drea de maxima atraccidon de cir-
culacién y viajes en la Comuna y la mds deficitaria en
obras de movilidad y de desarrollo de espacios verdes.
Las iniciativas destacadas han sido evaluadas segun la
propuesta multicriterio con al menos 20 puntos (con
solo una excepcidn) y se concentran en especial en
el mejoramiento de las condiciones de circulacidn del
drea de mds intensa circulacién.

El total de esta propuesta acumula una inversion ne-
cesaria de cerca $1.630 millones, lo que se considera
equivalente a la potencial recuperacion a lo largo de
diez afos. Esta inversidn se reparte en un 70% en in-
fraestructura de movilidad y un 30% en dreas verdes. ll

41



42

Elaboracion PIMEP Colina

TABLA 4. Listado de iniciativas priorizadas.

N° Cébdigo Zona Categoria Iniciativa
| AVOI Zona Centro  Areas verdes Plaza Calle Williams Rebolledo con Arturo Prat
2 AV02 Zona Centro  Areas verdes Plaza entre calle Los Lagos y Av Santa Marfa
3 AVO3 Y T e m w— Mejoram|,ento acceso Municipalidad de Colina
(cruce y dreas verdes)
Cruces seguros (considera
4 MOVOI  Zona Centro vallas pea‘Fc,)nalgs, sefalética, Carretera General San Martin con Marfa Ester Fuenzalida
demarcacién, pintura y
accesibilidad universal)
Cruces seguros (considera
5 MOV02  Zona Centro vallas pea"cc?nalets, sefialética, Entre Lo Seco y Carret.era General San Martin
demarcacién, pintura y (frente a parque Claudio Arrau Il)
accesibilidad universal)
. . . Mejoramiento integral en proximidades a
MOV L M |
¢ OVO3 - Las Canteras ejoramiento integra la Posta de Salud Rural Las Canteras
7 MOVO4  Zona Centro Veredas: mejoramiento San Antgmo Comaico (oriente) (Se considera ancho
0 nuevas promedio de 2 metros)
8 MOVO5 Zona Centro Veredas: mejoramiento San Antqnlo Comaico (pomgnte)
0 nuevas (Se considera ancho promedio de 3,5 metros)
9 MOVO6  Las Canteras  Conservacién veredas Reposicidn deYeredas calle FermlnYergara (Las Can-
teras) (Se considera ancho promedio de |,2metros)
Generacion del Estudio para establecer zo-
10 MOVO7 Zona Centro  Estudios n'a,s 30, ;onS|derando senallzaaon,'demarca—
cion, balizas y elementos de seguridad en av.
Concepcidn entre Sta. Gemita y Fontt.
Generacién del Proyecto para establecer zo-
Il MOV08 ZonaCentro Proyecto n.a,s 30, ;onS|derando senahzaoon,.demarca—
cion, balizas y elementos de seguridad en av.
Concepcidn entre Sta. Gemita y Fontt.
[luminacidn de cruces peatonales mediante ba-
lizas destellantes empalmadas a la red eléctri-
[2 MOV09 ZonaCentro lluminacion ca en establecimientos educacionales, instituto
Chacabuco, Colegio Andalien, Liceo Bicente-
nario, Colegio Pablo Neruda, San Benigno
I3 MOVIO ZomaRural  Cruces Rl LSy
ca de colegio Rayen Mahuida
14 MOVIlI ZomaCentro Ciclovia Carretera General San Martin (Desde Lo
Seco hasta Esmeralda) (tramo faltante)
Condo s comlérn
5 MOVI2  minios pea’ ] ' Cruce en Chamisero frente al Tottus
cerrados demarcacidn, pintura y

accesibilidad universal)

FIGURA | 3. Iniciativas priorizadas.
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AVOI1 COLINA Plaza calle Williams Rebolledo con Arturo Pratt

2. Ubicacién / Plano de emplazamiento

LAS INICIATIVAS
ADASY

PRI

1. Presentacion del proyecto

Mejoramiento de la plaza ubicado en calles Willian
Rebolledo con Arturo Prat, ubicada en el noriente
dentro de Colina centro. Se estima una superficie de .600m?2.

3. Estapa de disefio

4. Etapa de ejecucion

Costo estimado (UF) 14.172.990 Costo estimado (UF) 141.729.897
Estudios - Tiempo estimado |0 meses
Tiempo estimado 8 meses Afio inicio estimado 2028
Ao estimado de inicio 2027 Mantencion (UF)/mes 3.543.247
Expropiaciones Ninguna
5. Objetivos y beneficios 6. Antecedentes
* Mejorar la continuidad e integracion del EPM con | Beneficiarios 3.560
énfasis en las condiciones de habitabilidad de los Plazo Corto
desplazamientos peatonales.
* Aumentar la dotacion y/o calidad de espacios Afio PIMEP 4
publicos asociado a desplazamientos. Puntaje 25
Sector Centro
Precio unitario 88.581

7. Obras involucradas (principales)

8. Proyectos asociados

Obra Unidad
lluminacién uni
Mobiliario urbano uni
Cubresuelo m?2
Arbustos uni
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AV02 COLINA Plaza entre calle Los Lagos y Av. Santa Maria

1. Presentacion del proyecto

2. Ubicacién / Plano de emplazamiento

El proyecto consiste en el mejoramiento de la
plaza ubicada entre las calles Los lagos y Av Santa
Marfa, considerando una superficie de 1.040 m2.

3. Estapa de disefio

4. Etapa de ejecucidn

Costo estimado (UF) 9.212.443 Costo estimado (UF) 92.124.433
Estudios - Tiempo estimado |0 meses
Tiempo estimado 4 meses Afio inicio estimado 2029
Ao estimado de inicio 2029 Mantencion (UF)/mes 2.303.111
Expropiaciones Ninguna
5. Objetivos y beneficios 6. Antecedentes
* Mejorar la continuidad e integracion del EPM con | Beneficiarios 8.464
énfasis en las condiciones de habitabilidad de los Plazo Corto
desplazamientos peatonales.
* Aumentar la dotacidn y/o calidad de espacios Afio PIMEP 6
publicos asociado a desplazamientos. Puntaje 24
Sector Centro
Precio unitario 88.581

7. Obras involucradas (principales)

8. Proyectos asociados

Obra Unidad

Cubresuelo bandejones existentes m2

AVO03 COLINA Mejoramiento acceso Municipalidad de Colina

1. Presentacion del proyecto

2. Ubicacién / Plano de emplazamiento

El proyecto consiste en el mejoramiento del acceso
a la Municipalidad de Colina, cruce y drea verde que
se encuentra en frente, con un total de 2.150 m2.

3. Estapa de disefio

4. Etapa de ejecucion

Costo estimado (UF) 30.089.910 Costo estimado (UF) 190.449.549
Estudios - Tiempo estimado 8 meses
Tiempo estimado 4 meses Afio inicio estimado 2030
Ao estimado de inicio 2029 Mantencion (UF)/mes 4.761.239
Expropiaciones Ninguna
5. Objetivos y beneficios 6. Antecedentes
* Mejorar la continuidad e integracion del EPM con | Beneficiarios 146.207
énfasis en las condiciones de habitabilidad de los Plazo Corto
desplazamientos peatonales.
* Aumentar la dotacidn y/o calidad de espacios Afio PIMEP |
publicos asociado a desplazamientos. Puntaje 23
Sector Centro
Precio unitario 55.000.000

7. Obras involucradas (principales)

8. Proyectos asociados

Obra Unidad
lluminacién uni
Mobiliario urbano uni
Cubresuelo m?2
Pavimentos m?2
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COLINA | Cruce seguro Carretera General San Martin con Maria Ester Fuenzalida

MOVO2 | COLINA | Cruce seguro entre Lo Secoy Carretera General San Martin (frente a parque Claudio Arrau Il)

1. Presentacion del proyecto

2. Ubicacién / Plano de emplazamiento

1. Presentacion del proyecto

2. Ubicacién / Plano de emplazamiento

El proyecto consiste en realizar las obras necesarias
para asegurar un cruce seguro en carretera General
San Martin con Marfa Ester Fuenzalida, lo cual incluye
vallas peatonales, sefialética, demarcacion, pintura y
accesibilidad universal.

El proyecto consiste en realizar las obras necesarias para

asegurar un cruce seguro entre Lo Seco y carretera
General San Martin. Incluye vallas peatonales, sefialética,
demarcacion, pintura y accesibilidad universal.
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3. Estapa de disefio

4. Etapa de ejecucion

3. Estapa de disefio

4. Etapa de ejecucion

Costo estimado (UF) [ 1.000.000 Costo estimado (UF) 55.000.000
Estudios - Tiempo estimado 8 meses
Tiempo estimado 4 meses Afio inicio estimado 2024
Ao estimado de inicio 2024 Mantencion (UF)/mes [.375.000
Expropiaciones Ninguna
5. Objetivos y beneficios 6. Antecedentes
* Mejorar la continuidad e integracion del EPM con | Beneficiarios 146.207
énfasis en las condiciones de habitabilidad Plazo Corto
de los desplazamientos peatonales. B
* Mejorar las condiciones de accesibilidad universal Afio PIMEP l
asociadas principalmente a circulaciones Puntaje 23
peatonales v cruces. Sector Centro
Precio unitario 55.000.000

Costo estimado (UF) [ 1.000.000 Costo estimado (UF) 55.000.000

Estudios - Tiempo estimado 8 meses

Tiempo estimado 4 meses Afio inicio estimado 2025

Ao estimado de inicio 2025 Mantencion (UF)/mes [.375.000

Expropiaciones Ninguna

5. Objetivos y beneficios 6. Antecedentes

* Mejorar la continuidad e integracion del EPM con | Beneficiarios 146.207
énfasis en las condiciones de habitabilidad de los Plazo Corto
desplazamientos peatonales. B

* Mejorar las condiciones de accesibilidad universal Afio PIMEP 2
asociadas principalmente a circulaciones Puntaje 23
peatonales v cruces. Sector Centro

Precio unitario 55.000.000

7. Obras involucradas (principales)

8. Proyectos asociados

7. Obras involucradas (principales)

8. Proyectos asociados

Obra Unidad
Vallas peatonales ml
Sefalética uni
Pintura m?2
Accesibilidad universal m2

Obra Unidad
Vallas peatonales ml
Sefalética uni
Pintura m?2
Accesibilidad universal m2
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MOVO0O3 | COLINA | Mejoramiento integral en proximidades a la Posta de Salud Rural Las Canteras

1. Presentacion del proyecto

2. Ubicacién / Plano de emplazamiento

El mejoramiento integral del acceso de la posta Rural en el
sector de las Canteras, con un total de 550m2 se orienta a la
accesibilidad universal y disminucidn de situaciones de riesgo.

3. Estapa de disefio

4. Etapa de ejecucion

Costo estimado (UF) 5.674.460 Costo estimado (UF) 28.372.300
Estudios - Tiempo estimado |0 meses
Tiempo estimado 4 meses Afio inicio estimado 2026
Ao estimado de inicio 2025 Mantencion (UF)/mes 709.308
Expropiaciones Ninguna
5. Objetivos y beneficios 6. Antecedentes
* Mejorar la continuidad e integracion del EPM con | Beneficiarios 2.383
énfasis en las condiciones de habitabilidad de los Plazo Corto
desplazamientos peatonales.
* Aumentar la dotacion y/o calidad de espacios Afio PIMEP 2
publicos asociado a desplazamientos. Puntaje 23
Sector Centro
Precio unitario 49.404

7. Obras involucradas (principales)

8. Proyectos asociados

Obra Unidad

Mejoramiento integral m2

MOVO04 | COLINA | Mejoramiento vereda San Antonio Comaico (poniente)

1. Presentacion del proyecto

2. Ubicacién / Plano de emplazamiento

Corresponde al mejoramiento de vereda de la calle Co-
maico acera poniente, considerando un ancho promedio
de 3,5 metros, con un total de |.463m?2 intervenidos.
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3. Estapa de disefio

4. Etapa de ejecucion

Costo estimado (UF) 14.455.508 Costo estimado (UF) 72.277.538
Estudios - Tiempo estimado |2 meses
Tiempo estimado 4 meses Afio inicio estimado 2028
Ao estimado de inicio 2028 Mantencion (UF)/mes 3.034
Expropiaciones Ninguna
5. Objetivos y beneficios 6. Antecedentes
* Mejorar la continuidad e integracion del EPM con | Beneficiarios 690
énfasis en las condiciones de habitabilidad de los Plazo Mediano
desplazamientos peatonales.
* Aumentar la dotacidn y/o calidad de espacios Afio PIMEP 6
publicos asociado a desplazamientos. Puntaje 24
Sector Centro
Precio unitario 49.404

7. Obras involucradas (principales)

8. Proyectos asociados

Obra Unidad

Mejoramiento vereda 1463 m2

Mejoramiento vereda San Antonio Comaico (oriente).
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MOVO5 | COLINA Mejoramiento vereda San Antonio Comaico (oriente)

1. Presentacion del proyecto

2. Ubicacién / Plano de emplazamiento

Corresponde al mejoramiento de verada de la calle
Comaico acera oriente, considerando un ancho prome-
dio de 2 metros, con un total de 836 m2 intervenidos.
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3. Estapa de disefio

4. Etapa de ejecucion

Costo estimado (UF) 8.260.290 Costo estimado (UF) 41.301.451
Estudios - Tiempo estimado |2 meses
Tiempo estimado 4 meses Afio inicio estimado 2026
Ao estimado de inicio 2026 Mantencion (UF)/mes 1.032.536
Expropiaciones Ninguna
5. Objetivos y beneficios 6. Antecedentes
* Mejorar la continuidad e integracion del EPM con | Beneficiarios 690
énfasis en las condiciones de habitabilidad de los Plazo Mediano
desplazamientos peatonales.
* Aumentar la dotacion y/o calidad de espacios Afio PIMEP 3
publicos asociado a desplazamientos. Puntaje 23
Sector Centro
Precio unitario 49.404

7. Obras involucradas (principales)

8. Proyectos asociados

Obra Unidad

Mejoramiento vereda m2

Mejoramiento vereda San Antonio Comaico (poniente).

MOVO06 | COLINA Reposicion de veredas calle Fermin Vergara

1. Presentacion del proyecto

2. Ubicacién / Plano de emplazamiento

Reposicion de Veredas calle Fermin vergara (las Canteras)
(Se considera ancho promedio de |,2metros), con un
total de 3912 m2.

3. Estapa de disefio

4. Etapa de ejecucion

Costo estimado (UF) 38.653.415 Costo estimado (UF) 193.267.075
Estudios - Tiempo estimado |8 meses
Tiempo estimado 8 meses Afio inicio estimado 2029
Ao estimado de inicio 2028 Mantencion (UF)/mes 4.831.677
Expropiaciones Ninguna
5. Objetivos y beneficios 6. Antecedentes
* Mejorar la continuidad e integracion del EPM con | Beneficiarios |.481
énfasis en las condiciones de habitabilidad de los Plazo Largo
desplazamientos peatonales. B
* Aumentar la dotacidn y/o calidad de espacios Afio PIMEP >
publicos asociado a desplazamientos. Puntaje 23
Sector Las Canteras

Precio unitario

49.404

7. Obras involucradas (principales)

8. Proyectos asociados

Obra Unidad

Reposicién vereda m?2
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MOVO07 | COLINA | Estudio Zonas 30 en Av. Concepcion entre Sta. Gemita y Fontt

1. Presentacion del proyecto

2. Ubicacién / Plano de emplazamiento

Generacion de estudio para establecer zonas 30,
considerando sefializacion, balizas y elementos
de seguridad.

3. Estapa de disefio

4. Etapa de ejecucion

Costo estimado (UF) - Costo estimado (UF) 46.494.857
Estudios - Tiempo estimado 8 meses
Tiempo estimado - Afio inicio estimado 2029
Ao estimado de inicio - Mantencion (UF)/mes -
Expropiaciones Ninguna
5. Objetivos y beneficios 6. Antecedentes
e Disminuir la presion generada por la demanda de Beneficiarios 146.207
medios motorizados sobre vias Unicas de conexidn. Plazo Corto
» Contribuir con iniciativas de ordenamiento B
a las circulaciones existentes. Ao PIMEP 6
Puntaje 22
Sector Centro

Precio unitario

7. Obras involucradas (principales)

8. Proyectos asociados

Obra Unidad

Proyecto Zonas 30.

MOVO08 | COLINA | Proyecto Zonas 30 en Av. Concepcion entre Sta. Gemita y Fontt

1. Presentacion del proyecto

2. Ubicacién / Plano de emplazamiento

Generacion de proyecto para establecer zonas 30,
considerando sefializacion, balizas y elementos
de seguridad.

3. Estapa de disefio

4. Etapa de ejecucion

Costo estimado (UF) 26.000.000 Costo estimado (UF) 260.000.000
Estudios MOV04 Tiempo estimado |8 meses
Tiempo estimado 4 meses Afio inicio estimado 2031
Ao estimado de inicio 2031 Mantencion (UF)/mes 6.500.000
Expropiaciones Ninguna
5. Objetivos y beneficios 6. Antecedentes
* Disminuir la presién generada por la demanda de Beneficiarios 146.207
medios motorizados sobre vias Unicas de conexidn. Plazo Largo
» Contribuir con iniciativas de ordenamiento B
a las circulaciones existentes. Ao PIMEP 8
Puntaje 22
Sector Centro

Precio unitario

7. Obras involucradas (principales)

8. Proyectos asociados

Obra Unidad
Sefalizacion Unidad
Balizas Unidad
Elementos seguridad Unidad
Reductores velocidad Unidad

Estudio Zonas 30.
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MOVO09 | COLINA | lluminacién de cruces peatonales en establecimientos educacionales

1. Presentacion del proyecto

2. Ubicacién / Plano de emplazamiento

El proyecto consiste en la iluminacion de cruce pea-
tonales mediante balizas destellantes empalmadas a la
red eléctrica en establecmientos educacionales varios
(5 unidades): Instituto Chacabuco, Colegio Andalién,
Liceo Bicentenario, Colegio Pablo neruda, San Bening-
no, ubicado en el sector centro y sur de la comuna.

3. Estapa de disefio

4. Etapa de ejecucion

Costo estimado (UF) [.513.500 Costo estimado (UF) [5.135.000

Estudios - Tiempo estimado 2 meses

Tiempo estimado 2 meses Afio inicio estimado 2031

Ao estimado de inicio 2031 Mantencion (UF)/mes 378375

Expropiaciones Ninguna

5. Objetivos y beneficios 6. Antecedentes

* Mejorar la continuidad e integracion del EPM con | Beneficiarios 10.020
énfasis en las condiciones de habitabilidad de los Plazo Corto
desplazamientos peatonales. B

* Mejorar las condiciones de accesibilidad universal Afio PIMEP 8
asociadas principalmente a circulaciones Puntaje 21
peatonales v cruces. Sector Centro y sur

Precio unitario

3.027.000

7. Obras involucradas (principales)

8. Proyectos asociados

Obra Unidad

Balizas destellantes unidad

MOV10 | COLINA | Cruce seguro Lo Pinto con Las Encinas (cerca colegio Rayen Mahuida)

1. Presentacion del proyecto

2. Ubicacién / Plano de emplazamiento

El proyecto consiste en realizar las obras necesa-
rias para asegurar un cruce seguro entre Lo Pinto
y Las Encinas, incluye vallas peatonales, sefialética,
demarcacion, pintura y accesibilidad universal.

3. Estapa de disefio

4. Etapa de ejecucion

Costo estimado (UF) [ 1.000.000 Costo estimado (UF) 55.000.000
Estudios - Tiempo estimado 8 meses
Tiempo estimado 4 meses Afio inicio estimado 2033
Ao estimado de inicio 2033 Mantencion (UF)/mes [.375.000
Expropiaciones Ninguna
5. Objetivos y beneficios 6. Antecedentes
* Mejorar la continuidad e integracién del EPM Beneficiarios 462
con énfasis en las condiciones de habitabili- Plazo Corto
dad de los desplazamientos peatonales. B
* Mejorar las condiciones de accesibilidad universal Afio PIMEP Al
asociadas principalmente a circulaciones Puntaje |9
peatonales v cruces. Sector Rural
Precio unitario 55.000.000

7. Obras involucradas (principales)

8. Proyectos asociados

Obra Unidad
Vallas peatonales ml
Sefalética uni
Pintura m?2
Accesibilidad universal m2
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MOV12 | COLINA Cruce seguro en Chamisero frente al Tottus

2. Ubicacién / Plano de emplazamiento

MOVT1 | COLINA Continuidad ciclovia Carretera General San Martin

2. Ubicacién / Plano de emplazamiento

1. Presentacion del proyecto 1. Presentacion del proyecto

El proyecto completa la red de ciclovia en Av. San Realizacidn de las obras necesanas para asegurar un cruce

Martin desde Lo Seco hasta Esmeralda (tramo
faltante), con un total de 770 ml de ciclovia.

seguro en Chamisero frente al Tottus. Incluye vallas peatona-
les, sefialética, demarcacion, pintura v accesibilidad universal.

3. Estapa de disefio

4. Etapa de ejecucion

3. Estapa de disefio

4. Etapa de ejecucion

7. Obras involucradas (principales)

8. Proyectos asociados

Costo estimado (UF) 15.455.569 Costo estimado (UF) 128.796.408 Costo estimado (UF) [ 1.000.000 Costo estimado (UF) 55.000.000
Estudios - Tiempo estimado 8 meses Estudios - Tiempo estimado 8 meses
Tiempo estimado 4 meses Afio inicio estimado 2033 Tiempo estimado 4 meses Afio inicio estimado 2033
Ao estimado de inicio 2033 Mantencion (UF)/mes 3219910 Ao estimado de inicio 2033 Mantencion (UF)/mes [.375.000
Expropiaciones Ninguna Expropiaciones Ninguna
5. Objetivos y beneficios 6. Antecedentes 5. Objetivos y beneficios 6. Antecedentes
» Generar una trama de ciclorutas continua e inte- Beneficiarios 146.207 * Mejorar la continuidad e integracion del EPM con | Beneficiarios 146.207
grada con las dindmicas de movilidad de Colina. Plazo Mediano énfasis en las condiciones de habitabilidad de los Plazo Corto
» Contribuir con iniciativas de ordenamiento a las B desplazamientos peatonales. B
circulaciones existentes. Afio PIMEP 10 * Mejorar las condiciones de accesibilidad universal Afio PIMEP Al
Puntaje |9 asociadas principalmente a circulaciones Puntaje 8
Sector Centro peatonales y cruces. Sector Condominios
Precio unitario 167.268 Precio unitario 55.000.000

7. Obras involucradas (principales)

8. Proyectos asociados

Obra Unidad Obra Unidad
Ciclovia 770 ml Vallas peatonales ml
SefRalética uni
Pintura m2
5g Accesibilidad universal m2
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Plan de seguimiento
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El plan de seguimiento permite monitorear la cartera de
los proyectos priorizados. En otras palabras, visualiza a tra-
vés de indicadores el avance e implementacion de cada
una de las obras que materializan el PIMEP a lo largo del
tiempo. Para esto, se elabora en una hoja de cdlculo en Mi-
crosoft Excel una matriz que sintetiza las iniciativas, con el
cronograma del PIIMERy las etapas de disefio y ejecucidn.
Considera un sistema de seméforo que indica en verde si
se estd cumpliendo con los plazos estipulados, en amarillo
si tiene cierto atraso y en rojo si el atraso es sustancial.

El sistema considera Unicamente indicadores de Indicado-
res de cumplimiento, que buscan medir el cumplimiento
de cada iniciativa. Asimismo, estos se dividen en dos tipos
de indicadores, siendo el primero el que se destina a las
etapas de disefio de las distintas iniciativas. Este consiste
en mostrar si la iniciativa elabora el disefio “En plazo”, si
lo hace “Fuera de plazo” o si definitivamente no se ha
hecho (“No”). Este indicador se muestra en la colum-
na “Disefio realizado”, y dependiendo de la situacion del
disefio, arroja un icono en los colores ya mencionados.

El segundo indicador muestra el nivel de avance de la etapa
de ejecucién de cada iniciativa, expresado en el porcen-
taje de avance por mes. En las celdas basta con indicar el
porcentaje de avance (solo el nimero, sin el signo %) para
que el sistema arroje un color correspondiente al progreso

requerido. Asimismo, la matriz indica en un mensaje los va-

lores que se deben ingresar, y arroja un mensaje de alerta
en caso de que existan posibles errores de digitacion.

Para implementar el plan y la herramienta, se recomienda:

* Proteger las hojas con contrasefia. Esto se hace
para guardar la integridad de la matriz, y no borrar
nada por accidente

* Se recomienda centralizar el uso e input de la ma-
triz en pocos usuarios por direccion

* Se recomienda también trabajarlo en conjunto a
través de plataformas digitales como Google Drive

e Llevar un sistema de registro en paralelo de modi-
ficaciones que se hagan.

Finalmente, cabe mencionar que los responsables del
seguimiento incluyen a varias direcciones de la munici-
palidad. Se espera que se desarrolle un trabajo integral
y coordinado a pesar de las distintas responsabilidades
de cada direccién:

* SECPLAN vy Asesoria Urbana: seguimiento y
ejecucidn de las obras de los proyectos, al igual que
reporte de avances

* DOM y Direccién de Finanzas: cobro y reporte
de aportes

* Direccion de Aseo y Ornato: mantencion de
proyectos de dreas verdes. l

Elaboracion PIMEP Colina

FIGURA 4.
Ejemplo del indicador
de etapa de disefio.

FIGURA |5.
Ejemplo del indicador

de etapa de ejecucion.

FIGURA | 6.
Ejemplo del nivel de
avance general.

Diseno realizado (En plazo / Diseno realizado (En plazo

'No) Fuera de plazo /No)

Fueta de plaze
No

Ingresar
valores entre 0
y 10

g0

]

oz 023 [oone [ 207
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FIGURA | 7. Matriz del plan de seguimiento.

Nomb Deserins Disefio realizado (En e 0 GV e L]
ombre et 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 AT Il [ Mes 1 | Mes 2 | Mes 3 | wes 4 | wes s | wes 6 | mes 7 | mes 8 | Mes o [mes 10| mes 11| mes 12| Mes 13| wes 14| wes 15| mes 16] mes 17] mes 15]

El proyecto consiste en realizar las obras necesarias para asegurar un
Cruce seguro San Martin con cruce seguro entre las calles San Martin con Maria Ester Fuenzalida, lo
Maria Ester Fuenzalida cual incluye vallas peatonales, sefialética, demarcacidn, pintura y
accesibilidad universal.

MOoVo1

Cruce seguro entre Lo Seco ySan El proyecto consiste en realizarlas obras necesarias para asegurarun
1\ (0)"[1iPB Martin (frente a parque Claudio cruce seguro entre Lo Seco y San Martin, lo cual incluye vallas

Arrau 1) peatonales, sefialética, demarcacidn, pintura y accesibilidad universal.
Mejoramiento integral en Mejoramiento al mejoramiento integral del acceso de la posta Rural en
W )ER proximidades a la Posta de el sectorde las Canteras, con un total de 550m2. se orienta a la

Salud Rural Las Canteras accesibilidad universal ydisminucion de situaciones de riesgo

Corresponde al mejoramiento de vereda de la calle Comaico acera
poniente, considerando un ancho promedio de 3,5 metros, con un total
de 1.463m2 intervenidos.

Mejoramiento vereda San

MOVo4 . ) .
Antonio Comaico (poniente)

Corresponde al mejoramiento de verada de la calle Comaico acera
oriente, considerando un ancho promedio de 2 metros, con un total de
836 m2 intervenidos.

Mejoramiento vereda San

MOVo05 ) ; .
Antonio Comaico (oriente)

. El proyecto consiste en el mejoramiento de la plaza ubicado en calles
Plaza Calle Williams Rebolledo o X k
AVO01 Willian Rebolledo con Arturo Prat, ubicada en el noriente dentro de
con Arturo Prat R . L
Colina centro. Se estima una superficie de 1.600m2.

Reposicion de Veredas calle Reposicion de Veredas calle Fermin vergara (las Canteras)(Se considera
Fermin vergara ancho promedio de 1,2metros), con un total de 3.912 m2

ESTUDIO ZONAS 30 EN AV.

Y [0)"\y A CONCEPCION ENTRE STA. GEMITA
Y FONTT

MOVO06

Generacién de estudio para establecerzonas 30, considerando
sefializacion, balizas yelementos de seguridad.

El proyecto consiste en el mejoramiento de la plaza ubicada entre las
calles Los lagos y AvSanta Maria, considerando una superficie de 1.040
m2.

Plaza entre calle Los Lagos y Av

AV02 |
Santa Maria

PROYECTO ZONAS 30 EN AV.

Vol CONCEPCION ENTRE STA. GEMITA Generacion de proyceto para establecer zonas 30, considerando

sefializacién, balizas yelementos de seguridad.

Y FONTT
El proyecto consiste en la iluminacidn de cruce peatonales mediante
ILUMINACION DE CRUCES balizas destellantes empalmadas a la red eléctrica en
L\ (0)"\R PEATONALES EN establecmientos educacionales varios (5 unidades): Instituto

ESTABLECMIENTOS EDUCACIONES Chacabuco, Colegio Andalién, Liceo Bicentenario, Colegio Pablo neruda,
San Beningno, ubicado en el sector centro ysurde la comuna.

. X El proyecto consiste en el mejoramiento del acceso a la Municipalidad
Mejoramiento acceso

AV03 L . de Colina, cruce yarea verde que se encuentra en frente, con un total
Municipalidad de Colina
de 2.150 m2
Cruce seguro Lo Pinto con las El proyecto consiste en realizarlas obras necesarias para asegurarun
\[0)"AKiB Encinas, cerca de colegio Rayen cruce seguro entre Lo Pinto y Las Encinas, incluye vallas peatonales,
Mahuida sefalética, demarcacidn, pintura yaccesibilidad universal.

- . , El proyecto completa la red de ciclovia en avda. San Martin desde Lo
Continuidad ciclovia Av. San

MOV11 —. Seco hasta Esmeralda, (tramo faltante), con un total de 770 ml de

ciclovia

El proyecto consiste en realizarlas obras necesarias para asegurarun
cruce seguro en Chamisero frente al Tottus, incluye vallas peatonales,
sefialética, demarcacion, pintura y accesibilidad universal.

Cruce seguro en Chamisero

MOV12
0 frente al Tottus

o)
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Conclusiones
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Los proyectos presentados en esta memoria que con-
forman la cartera priorizada de inversién del PIMEP de
Colina pudieron identificarse en gran medida gracias a
las propuestas de los vecinos realizadas en los talleres
de participacion, pero igualmente de los técnicos y di-
rectivos de la Municipalidad, y finalmente de los con-
sultores que han trabajado con los actores, y ademds
con fuentes secundarias y trabajo en terreno.

Los objetivos del PIMEP han permitido recuperar una
vision de los proyectos y las necesidades comunales en
materia de movilidad y espacio publico, que reconoz-
can la necesidad de avanzar hacia una visidn sustenta-
ble de la movilidad en el territorio comunal de Colina.
El proceso de seleccidn y priorizacidon permitio llegar
a una seleccion final de cerca de 20 iniciativas, las que
cumplian mas fielmente objetivos de ajuste financiero,
factibilidad técnica y que tendrian mayor impacto en
la. Comuna desde una evaluacién tanto cuantitativa
como cualitativa de la relacién de rendimiento de los
recursos utilizados. Estas iniciativas seleccionadas han
sido presentadas también en formato de fichas para
precisar y sintetizar sus caracteristicas.

Las iniciativas propuestas se ajustan ademds a las ex-
pectativas de recaudacién de fondos y a la solicitada
reparticiéon de los recursos entre infraestructura y
dreas verdes.

Cabe aqui precisar que el alcance de los proyectos in-
cluidos en el PIMEP es limitado. Tanto por los recursos
que es posible captar como por el cardcter y alcance
de algunas obras necesarias, y asimismo por la organi-
zacion vy tutela de algunas obras, una parte importan-
te de la inversidn, en particular aquella dedicada a la
movilidad de vehiculos motorizados privados, requie-
re de otras fuentes de financiamiento. Los problemas
de circulacién automotor en la Comuna tienen que
ver principalmente con dos aspectos: la necesidad de
mejores conexiones entre las vias locales y las metro-
politanas (autopistas) vy la fluidez en estas dltimas. En
el caso de las autopistas, se identifican como principa-
les factores a resolver en las dos autopistas, los acce-
sos a la ciudad de Santiago. Igualmente, la Autopista
Radial Nororiente manifiesta dificultades en sus nodos
de conexidn con la vialidad local, en particular en la
zoma de Chicureo y la Autopista Los Libertadores
exhibe un gran déficit de conexiones, principalmente
con la zona de Colina centro. Una buena parte de
estas soluciones pasan por la gestidon de las concesio-
nes de autopistas que son responsabilidad del MOPR
pero una parte de las conexiones locales deberdn en-
frentarse con recursos locales, mds cuantiosos que los
que aporta el PIMEP W

Bibliografia

ESTUDIOS

Consejo Nacional de Desarrollo Urbano (2019). Guia para la Elaboracion de Planes Comunales de Inversién
en Infraestructura de Movilidad vy Espacio Publico.

Direccién de Extensidn y Servicios Externos (DESE, 2015). Estudio de Movilidad Urbana (EMU). MINVU.
Direccidn de Extensidn y Servicios Externos (DESE, 2019). Incorporacién de componentes de movilidad y
mitigacidn y adaptacién al cambio climatico al proceso de formulacién de planes reguladores comunales.
Banco Iberoamericano de Desarrollo, MTT, MINVU, MMA.

NORMATIVA APLICABLE

Politica Nacional de Desarrollo Urbano (2014).

Ley 18.695. Orgénica Constitucional de Municipalidades.

DFL 458. Ley General de Urbanismo y Construcciones y sus modificaciones posteriores.

Decreto 47. Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones y sus modificaciones posteriores.
Reglamento sobre mitigacién de impactos al sistema de movilidad local derivados de crecimiento urbano (MTT,2019).
Ley 20.958 Establece un sistema de aportes al espacio publico.

Instructivo de aplicacion de la Ley de Aportes 20.958 (DDU MINVU, 2020)

Plan Regulador Comunal de Colina (PRC)

Planes Seccionales asociados

Plan de Desarrollo Comunal de Colina 2020-2030 (PLADECO)

Plan Regulador Metropolitano de Santiago (PRMS).

BASES DE DATOS

Instituto Nacional de Estadisticas. Certificados de recepcidn final de obras con destino residencial
Instituto Nacional de Estadisticas. Permisos de edificacién (2002-2020).
Servicio de Impuestos Internos. Catastro predial de bienes agricolas y no agricolas. 65



Direccién de Extensién
y Servicios Externos

DESE




