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SANTIAGO,

' DECRETO SUPREMO N° /

VISTO: La facuitad que me confiere ei numerai 6° del
articuio 32 de la Constitucién Poiitica de ia Repubiica de
Chile y io dispueste en la Ley N° 20.958, de 2016, que
establece un sistema de aportes al espacio pdbiico; en el
D.F.L. N° 458, de 1975, dei Ministerio de Vivienda y
Urbanismo, Ley General de Urbanismo y Construcciones;
en el Decreto Supremo N° 47, de 1992, del Ministerio de
Vivienda y Urbanismo, Ordenanza General de Urbanismo y
Construcciones; en la Ley N° 16.391, que crea el Ministerio
de Vivienda y Urbanismo; en ei Decreto Ley N° 1.305, de
1975, que reestructuré y regionaiizd ei Ministerio de
Vivienda y Urbanismo; en el D.F.L. N°® 343, de 1953, del
Ministeric de Hacienda, que determiné la organizacion y
atribuciones de la Subsecretaria de Transportes; en el
D.F.L. N° 279, de 1960, del Ministeric de Hacienda, que
reestructurd ia Subsecretaria de Transportes; en el Decreto
Ley N° 557, de 1974, del Ministerio del Interlor, que cred el
Ministerio de Transportes; en ia Ley N° 19.880, de 2003,
que establece bases de los procedimientos administrativos
que rigen los actos de los érganos de ia Administracién dei
Estado; en la Resolucibn N° 1,600 de 2008, de la
Contraloria General de la Repibiica, que fija normas sobre
exencién de trdmite de toma de razén; y en la demas
normativa apiicabie.

CONSIDERANDO:

1°® Que mediante Ley N° 20.958, se modificaron
diversos cuerpos legales con el objeto de establecer un
Sistema de Aportes ai Espacio Pubiico. La principai
modificacion consistié en la incorporacion de un nuevo
Titulo V en la Ley Generai de Urbanismo y Construcclones,
citada en el Visto, titulado “De las Mitigaciones y Aportes
al Espacio Pabiico”, dentro del cual se incluyd un Capitulo
11, titulado “De las Mitigaciones Directas”, conformado por
los nuevos articuios 170 a 174,



2°  Que, entre otros aspectos, la aludida ley establece
que los proyectos que conlleven crecimiento urbano por extensién o por densificacion y
ocaslonen impactos relevantes sobre la movilidad local deberdn ser mitigados a través de la
ejecucion de medidas relacionadas con la gestién e infraestructura del transporte pdblico y
privado y los modos no motorizados, y sus servicios conexos.

3° Que, asimismo, dispone que en aguellos casos en
ios gue un proyecto requiera de la eiaboracion de un informe de mitigacién, éste deberd ser
elaborado y evaiuado conforme al procedimiento y a la metodologia que fije el reglamento, el
cual deberd ser expedido por decreto dei Ministerio de Transportes y Teiecomunicaciones y
suscrito, ademas, por el Ministro de Vivienda y Urbanismo, el cual se dictard conforme a los
lineamientos generaies fijados por ia ley.

4° Que, por otra parte, el nuevo articulo 179 de la
Ley General de Urbanismo y Construcciones, Incluido en el Capitulo III del nuevo Titulo V,
titulado “De los Aportes al Espacio Publico”, dispone que ios aportes -referidos en ei articulo
175 de la misma ley- deberdn pagarse en dinero, en forma previa a |a recepcién municipal del
proyecto o dei otorgamiento de ia autorizacién respectiva, segun corresponda. En io que
interesa a este reglamento, la norma dispone que, alternativamente, el interesadoe podra
solicitar que ei aporte se materialice a través de la ejecucion de determinados estudios,
proyectos, obras o medidas. Al respecto, la norma dispone que tal solicitud de ejecucion
alternativa debera presentarse a través del sistema electrénico ya especificado, se podrad
tramitar en conjunto con el informe de mitigacién e incluird un presupuesto detallado del costo
de ejecucidn, en ios términos que establezca este reglamento.

5° Que, en consecuencia, resulta necesario
reglamentar el procedimiento y metodologia conforme a los cuales se elaborarén y evaluaran
los informes de mitigacidn que deberan presentar ios titulares de ios proyectos en aqueilos
casos en los que su presentacién resulte obiigatoria; asi como reglamentar los términos en que
se deben presentar ias solicitudes de ejecucién alternativa de aportes ai espacio publico.

6° Que ia Politica Nacional de Desarrollo Urbano
considera como uno de sus principios rectores la participacién de la ciudadania en las
decisiones sobre las ciudades y como uno de sus objetivos garantizar una participacién
ciudadana efectiva en la construccidn del lugar que las personas habitan o aspiran habltar,
propésitos plenamente coherentes con io establecido en el Programa de Gobierno, que sefiala
que “la construccién de la ciudad debe considerar la democracia y la participacién®.

7° Que, por ias razones descritas, el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones y el Ministerio de Vivienda y Urbanismo sometieron, tanto ei
proyecto de reglamento objeto de este decreto, como el proyecto de modificacion a la
Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones, a un proceso de Consulta Ciudadana de
alta convocatoria, en el cual participaron mas de 45 personas naturales y juridicas de todo el
territorio nacional, haciendo llegar sus observaciones. Lo anterior denota ei alto interés que
concita esta materia en la comunidad, reafirmando el acierto de incluir a la cludadania en su
debate, lo que ha permitido arribar a un texto mas consensuado y preciso.

DECRETO:

1° APRUEBASE el sigulente reglamento sobre
mitigacién de impactos al sistema de movilidad local derivados de proyectos de crecimiento urbano:



TiTuLo 1. DISPOSICIONES GENERALES

CAPiTULO I. AMBITO DE APLICACION, DEFINICIONES Y FORMATOS

Articulo 1.1.1. Objeto

El presente decreto tiene por objeto reglamentar el mecanismo mediante el cual los proyectos
inmobiliarios, entendidos como aquellos que coniieven crecimiento urbano por extensién o por
densificacién, sean estos urbanos o rurales autorizados conforme a lo dispuesto en la Ley
Generai de Urbanismo y Construcciones, de titularidad publica o privada, deben declarar vy
mitigar los impactos relevantes que se produciran sobre el sistema de movilidad local como
consecuencia de la puesta en operacion del proyecto, propendiende a que se mantengan los
estandares de servicio del referido sistema en un nivel, al menos, semejante al existente antes
de la ejecucién dei proyecto.

Con tal objeto, ei presente reglamento establece el procedimiento y ia metodoiogia para que los
titulares de los proyectos que incorporen nuevo suelo urbanizade a consecuencia de un loteo o
que incrementen la intensidad de ocupacion del suelo como consecuencia del aumento de sus
habitantes, ocupantes o edificaclén, elaboren los Informes de Mitigacién de Impacto Vial, en
adelante IMIV, conforme a lo dispuesto en el articulo 171 de ia Ley General de Urbanismo y
Construcclones.

Asimismo, el presente decreto tlene por objeto reglamentar el mecanismo que establecen los
incisos segundo y siguientes del articuio 179 de la Ley General de Urbanismo y Construcciones,
para que los mencionados proyectos inmobiliarios puedan cumplir, alternativamente, la
obiigacion que les impone el articuio 70 de la misma iey a través de la ejecucion de
determinados estudios, proyectos, obras o medidas.

Articulo 1.1.2, Sistema de movilidad local. Cumplimiente de la normativa y
mitigacion de impactos relevantes

El sistema de movilidad local corresponde al conjunto de obras fisicas y de medidas de gestidn
de transporte plblico y privado que, reiacionadas entre si, permiten, fomentan, condicionan o
inhiben los despiazamientos de personas y bienes y el acceso a los destinos requeridos, sea
medliante modos motorizados o no motorizados.

Para el adecuado funcicnamiento del sistema de movilidad iocal y con ei objeto de resguardar
las condiciones de seguridad de transito, de accesibilidad y de conectividad a la movilidad
plbiica del entorno, los proyectos inmobiliarios objeto de este regiamento, seglin su
envergadura, deben dar cumplimiento a determinadas exlgencias normativas, relacionadas con
ei disefio de sus accesos, con las faciiidades para ia circulaclén peatonal, con las facilidades
para la circulacion de vehiculos motorizados y no motorizados, con ias facilidades para la
operaclon dei transporte publico, con las exigencias de estaclonamientos y areas internas
vehiculares, con ia sefializaclén de transito y con el cumplimiento de requisitos de accesibilidad

universal.



Respecto de los proyectos inmobiliarios exentos de efectuar un IMIV o que deban efectuar un
IMIV Basico, el adecuado cumpiimiento de tales exigencias normativas es suficiente para
concluir que el proyecto no genera impactos relevantes en el sistema de movllidad local, que
requieran ser mitigados con obras o medidas adicionales. Por su parte, respecto de los
proyectos inmobiliarios que deban efectuar un IMIV Intermedio o Mayor, tal suficiencia de las
exigencias normativas debe anaiizarse en ei marco del proceso de evaluacion descrito en el
Titulo 111 de este reglamento y, en caso de no ser suficientes, deben evaluarse las obras o
medidas adicionaies que el titular dei proyecto propcnga como mitigacion de los impactos
relevantes que el proyecto generaria con su puesta en operacion.

Para efectos de este reglamento, un proyecto ocasiona impactos en el sistema de movilidad local
cuando afecta los estandares o niveles de servicio existentes en dicho sistema. Para determinar si
tales impactos son relevantes, debe estarse al estandar o nivel de servicio adecuado o aceptable que
el presente regiamento determina para cada modo de transporte, tales como el establecldo en ei
primer parrafo de la letra b) del articulo 3.6.4, respecto de la circulacidn de peatones o el establecido
en ia letra a) del articuio 3.6.11, respecto del incremento dei flujo vehicuiar.

Los impactos relevantes sobre el sistema de movilidad locai deberan ser mitigados a través de
la ejecucion de medidas relacionadas con la gestién e infraestructura del transporte plblico y
privado y ios modos no motorizados, y sus servicios conexos. Lo anterior incluye soluciones
como pistas exclusivas para buses, terminales, paraderos, semaforizacién, sefializacion,
habiiitacién de ciciovias y mejoramientos o adecuaciones a la vialidad, entre otras.

Estas medidas de mitigacion consideraran los impactos dei proyecto sobre el sistema de
movilidad local, dentro de su drea de infiuencia. Deben considerar las caracteristicas de la zona
en que se emplaza y resguardar la circulacién segura de peatones y medios de transporte, las
condiciones de accesibilidad del proyecto, su interaccion con el sistema de movilidad y su
insercion armonlca con ei entorno urbano.

Las mitigaciones deberdn determinarse exclusivamente en funcion de las externalidades negativas
que efectivamente generaria el proyecto con su puesta en operacion, por lo que no requieren
hacerse cargo de los déficits histéricos de infraestructura en el drea de Influencia. Deberan
establecerse y calcularse conforme a los métodos, procedimientos y plazos establecidos en la Ley
General de Urbanismo y Construcciones, en su Ordenanza General y en este reglamento, con el
objeto que el titular del proyecto pueda conocer en forma oportuna las obras que se exigiran.

Articulo 1.1.3. Aportes al espacio pdablico medlante ejecucion de estudios,
proyectos, obras o medidas

En ios casos de crecimiento urbano por densificacién, el aporte referido en el articulo 175 de la
Ley General de Urbanismo y Construcciones podra materializarse a través de la ejecucion de
estudios de prefactibiiidad, proyectos de ingenieria y/o de arquitectura, medidas operacionales
para el transporte plblico o privado y los modos no motorizados, obras de infraestructura
plblica u otras medidas, conforme admite ei articulo 179 de ia misma ley, debiendo ajustarse
el interesado a las siguientes reglas:

a) Los estudios, proyectos, obras o medidas a ejecutar deben estar incluidos en el plan
comunal o intercomunal de inversiones en infraestructura de movilidad y espacio publico,
referidos en los articulos 176 y 177 de la Ley General de Urbanismo y Construcciones.



b) En caso que se propongan estudios, proyectos, obras y medidas que no estén
considerados en dichos pianes, ia aprobacion municipal que exige el inciso 2¢ del articulo
179 de la misma Ley debera ser previa a la presentacion de la solicitud y en esta Ultima,
asi como en ia presentacion al Concejo Municipai, debera justificarse que lo propuesto no
corresponda a las mitigaciones directas que debe ejecutar el mismo proyecto.

c) La solicitud debera presentarse a través del Sistema de Evaluacion de Impacto en la
Movilidad y podra tramitarse en conjunto con ei informe de mitigacién, sin perjuicio que
la decision final de esta solicitud se produzca en forma separada de la decisién respecto
del IMIV.

d) Si ia soiicitud se presenta con posterioridad ai ingreso del IMIV, su tramitacion se hara
de acuerdo a lo sefialado en el articulo 179 de la Ley General de Urbanismo y
Construcciones.

e) La solicitud ingresada ai Sistema de Evaluacion de Impacto en ia Moviiidad debera
justificar la razén por la que los estudios, proyectos, obras o medidas propuestos no
deben exigirse como mitigaciones directas del proyecto y deberd inciuir un presupuesto
detallade de su costo de ejecucién, considerando el listado de todas las actividades y
trabajos que requiera, ordenados en una planilla en forma cronoidgica que exprese su
costo itemizado separado, expresado en unidades de fomento, incluyendo todos los
insumos que sean necesarios e indicando el perfii técnico/profesional de ias personas
que los desarrollardn y el valor de su hora de trabajo. El SEIM contemplard un
formulario tipo para estos efectos.

f) La decisidn finai debera aprobar expresa y fundadamente ei valor asignado que se
imputard al aporte que, conforme a l|la Ordenanza General de Urbanlsmo vy
Construcciones, deba hacer el proyecto. Si el costo aprobado es mayor al aporte que
corresponda enterar, el interesado podra acoger dicho excedente a la modalidad de
aportes reembolsabies que contemplan los articuios 185 y 186 de la Ley General de
Urbanismo y Construcciones.

g) En cualquier caso, el Interesado siempre podra desistir de esta alternativa efectuando la
cesién de terreno o pagando el aporte conforme a ias regias generales.

Articulo 1.1.4. Definiciones, siglas y abreviaturas

Para los efectos de este reglamento, se entendera por:

“Acceso”: drea que conecta un proyecto de crecimlento urbano por extension o por
densificacién con la vialidad publica, permitiendo el ingreso y/o el egreso de peatones y/o
vehicuios.

“Archivo en formato kml o kmz": fichero de almacenamiento virtuai que contiene
informacién geogréfica como longitud y latitud, marcadores de lugar, poligono de formas,
rutas, imagenes y texto, que permite delimitar un lugar en un mapa y que éste pueda ser
visualizado de manera digital, mediante un programa computacional o aplicacién que
admita su iectura.



“Area de influencia”: zona en la que un proyecto de crecimiento urbano per extenslén o
por densificacidn debe dar cumplimiento a las exigencias normativas relacionadas con el
sistema de movilidad local. Respecto de los proyectos que deben efectuvar un IMIV
Intermedio o Mayor, corresponde también a la zona en ia que se deben analizar los
impactos relevantes que se produciran en el referldo sistema como consecuencia de la
puesta en operacion de un proyecto y en la que, con ei objeto de mantener los
estandares de servicio en un nivel semejante al existente, se deben ejecutar medidas de
mitigacidén de taies impactos. Este espacio se delimitara a partir de ia dispersion de los
flujos vehiculares o peatonales que induzca un proyecto, extendiéndose hasta la
interseccion que sefiale, para cada caso, la ley y este regiamento.

“Arco”: seccion de via comprendida entre dos intersecciones consecutivas.

“Arco Saturado”: arco cuyo grado de saturacién en un periodo especifico es mayor o
igual a 80% del arco referido,

“Capacidad”: nimero maximo de vehiculos o usuarlos por unidad de tiempo que puede
circular por una via o ser atendido en un paradero, respectivamente, bajo determinadas
condiciones.

“Corte temporal”: corresponde al afio en que se debe realizar el andlisis de impactos
dei proyecto.

“Grado de saturacidon”: razén entre ei flujo y la capacidad vehicular de una pista o
grupo de pistas de uso compartido.

“IMIV": sigla de Informe de Mitlgacién de Impacto Vial.

“Impacto relevante”: afectacién o alteracion del estdndar o nivel de servicio existente
en el sistema de moviiidad local, por sobre ei estandar estabiecido en este reglamento
como adecuado o aceptable, respecto de uno o mas modos de transporte.

“Informe de Mitigacién de Impacto Vial’: mecanismo a través del cual el titular de un
proyecto de crecimiento urbano por extension o por densificacién declara ei cumpiimiento de
las exigenclas normativas relacionadas con el sistema de movilidad local. Respecto de los
proyectos que deben efectuar un IMIV Intermedio o Mayor, corresponde también al
mecanismo a través del cual el titular declara sl la puesta en operacién del proyecto producird
impactos relevantes sobre el sistema de movilidad iocal, y propone ias medidas de mitigacion
destinadas a mantener los estandares de servicio del referido sistema, en la correspondiente
area de infiuencia, en un nivel semejante al existente antes de ia ejecucion del proyecto.

“Interseccién’: drea comin de vias que se cruzan o convergen, incividas en ellas tanto las
calzadas como las respectivas aceras, asi como la superficie contigua en la que se emplazan
o implementan ias medidas de sefializacion y gestion de transito requeridas para el adecuado
funcionamiento de la interseccién conforme a sus flujos estimados, tales como semaforos,
sefiales verticaies, demarcaciones horizontales, reductores de velocidad, entre otras.

“Medida de mitigacién”: intervencién que tiene por objeto aplacar o disminuir un
determinado impacto del proyecto en el sistema de movilidad iocal, tales como la
ejecucion de obras fisicas 0 de infraestructura en el espacio puabiico o en el espacio
privade que el proyecto destine a uso publico, o la implementacion de medidas de gestion
de trénsito o de gestién de los servicios de transporte.



“MESPIVU": sigia de Manual de Disefio y Evaluacion Social de Proyectos
de Viaiidad Urbana.

“Nivel de servicio”: medida cualitativa relacionada con el estandar que entrega el
sistema de movilidad.

“OGUC": abreviatura de Ordenanza General de Urbanismo y Construcclones.
“Pax": abreviatura para pasajero de un medio de transporte motorizado,

“planimetria™: representaclon en coordenadas planas del drea de influencla, que incluye
elernentos reievantes del espacio plblico y dei proyecto en estudio. Se utiliza para mostrar ia
situaclén actual y la proyectada, asi como las medidas de cumplimiento normativo y de
mitigacién, propuestas en el respectivo informe.

“REDEVU": corresponde al Manuai de Vialidad Urbana, denominado "Recomendaciones
para el Disefio de Elementos de Infraestructura Vial Urbana”, cuyas actualizaciones son
aprobadas por ei Ministerio de Vivienda y Urbanismo.

“Ruta”: trayecto que ha de recorrerse para llegar ai proyecto desde un determinado
origen o para salir de éste hacia un determinado destino, a través de una o mas vias
destinadas al transito vehicular o peatonai, segiin corresponda ai tipo de despiazamiento.

“SECTRA”: unidad técnica dependiente de la Subsecretaria de Transportes, también
denominada Secretaria Ejecutiva de Planificacién de Transporte, encargada del Programa
de Viaiidad y Transporte Urbano.

“SEIM": sigla de Sistema de Evaiuacion de Impacto en ia Movilidad.

“SEREMITT”: sigia de Secretaria Regionai Ministerial de Transportes vy
Telecomunicaciones © de Secretario Regional Ministerlal de Transportes vy
Telecomunicaciones.

“gistema de Evaluacién de Impacto en la Movllidad”: plataforma tecnoidgica que
apoya el proceso de tramitacién de los informes de mitigacién de impacto vial.

“gistema de movilidad local”: conjunto de obras fisicas y de medidas de gestioén de
transporte publico y privado que, relacionadas entre si, permiten, fomentan, condicionan
o Inhiben los desplazamientos de personas y bienes y el acceso a los destinos requeridos,
sea mediante modos motorizados o no motorizados.

“Tasa de viajes generados”: reiacion entre ei nimero promedio de viajes por unidad de
tiempo y periodo que salen de un determinado tipo de proyecto, y una determinada
variabie que caracteriza ei proyecto, por ejemplo: viajes/vivienda-hora, viajes/m?
construldos-hora, etc. Puede referirse también a viajes en modos de transporte especificos.

“Tasa de viajes atrafdos’: reiacién entre el nimero promedio de viajes por unidad de
tiempo y periodo que llegan a un determinado tipo de proyecto, y una determinada variable
que caracteriza el proyecto, por ejemplo: viajes/vivienda-hora, viajes/m2 construidos-hora,
etc. Puede referirse también a viajes en modos de transporte especificos.

“Veh”: abreviatura de vehiculo motorizado como unidad de medida, tales como
automéviles, camlonetas, buses, camlones, motoclicletas u otros.



“Vehiculo equivalente”: vehiculo de referencia en distintos modelos de transporte,
utilizado como unidad de medida. La conversion de fiujos de distintos tipos de vehicuio a
vehiculos equivalentes, se realizard mediante ia utilizacién de los factores de equivalencia
recomendados en el MESPIVU.

“Veqg”: Abreviatura de vehiculo equivalente.

“Viaje”: despiazamiento de una persona desde un punto a otro, en un determinado
modo de transporte o caminata y con un determinado propdsito.

“viv": abreviatura de vivienda, entendida como edlficacion o unidad destinada al uso
habitacional, taies como casas y departamentos.

Asimismo, en la aplicacion de las disposiciones de este reglamento deberdn considerarse las
definiciones contenidas en la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones, en adelante,
OGUC, respecto de los vocabios alli definidos, tales como "“Crecimiento urbano por
densificacién”, “"Crecimiento urbano por extensién” o “Proyecto”.

Articulo 1.1.5. Formatos

El formato de la ficha de caracteristicas del proyecto serd determinado mediante resolucién
conjunta del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y del Ministerio de Vivienda y
Urbanismo.

Los cuadros, esquemas o planimetrias que deban incluirse en los Informes de mitigaclon de
impacto vial, deberan elaborarse conforme a ios formatos que ai efecto determine el Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones mediante resolucién, quien podrd ordenarlos y
sistematizarios en un Manual o Guia de Apiicacion del Sistema de Evaluacién de Impacto en la

Movilidad.

CAPiTULO II. ANTECEDENTES DEL PROYECTO Y DETERMINACION DEL TIPO DE
INFORME REQUERIDO

Articulo 1.2.1. Ingreso de las caracteristicas del proyecto en el Sistema de
Evaluacion de Impacto en la Movilidad

Ei titular de cualquier proyecto de crecimiento urbano por extension o por densificacién debe
declarar en el Sistema de Evaluacién de Impacto en la Movilidad, en adelante SEIM, y mediante
la respectlva ficha, las caracteristicas del mismo, tales como nombre y descripcién del proyecto,
locallzacién y accesos, caracteristicas fisicas y operacionales, destinos involucrados y carga de
ocupacién de los mismos, superficles, nimero de estacionamlentos, cantidad de unidades
habitacionales, si las hubiere, entre otras caracteristicas, con el objeto que el sistema pueda
efectuar una estimacion de ios fiujos vehicuiares y peatonales inducidos por ei proyecto,
determinar si éste debe o no presentar un IMIV y, en caso que sea exlgible, precisar el tipo de

informe requerido.



Mediante un certificado emitide por el SEIM, se dejard constancia de la estimacion de flujos y
de la determinacion de exencién u obligatoriedad de presentar un IMIV. En caso que el
proyecto se encuentre exento, el titular del proyecto deberd presentar dicho certificado ante la
Direccién de Obras Municipales al solicitar el correspondiente permisc o autorizacion.

Articulo 1.2.2, Viajes inducidos por un proyecto

Los fiujos vehiculares y peatonales inducidos por un proyecto corresponden ai totai de viajes,
sea en transporte plblico o privadoe, incluyendo los viajes no motorizados, como bicicleta y
caminata, obtenidos para ia temporada y periodo mas critico, a partir de las tasas de
generacion o atraccion de viajes que mejor refiejen la actividad y ubicacion del proyecto. Lo
anterior no solo impiica considerar ios viajes motorizados y no motorizados producidos por ios
usuarlos o cilentes del proyecto, sino también ios producidos por la distribucion de los
productos o servicios que se generan o reciben en el proyecto.

Asi, los viajes generados y atraidos (T) estén asociados a la temporada y a los periodos del dia
en que la actividad del proyecto es, en promedio, mas intensa y resultan de conslderar los
diferentes usos o destinos (d) que el proyecto inciuye. Abarca todos los desplazamientos, en
ambos sentidos de circulacidn, es decir, desde y hacia el proyecto, asociados al funcionamiento
del proyecto: usuarios, clientes, despachos, etc.

Para calcular los viajes debe utilizarse la slguiente formula:
T= Z Ed X vy
d

donde

T: Total de viajes generados o viajes atraidos motorizados, para una temporada t,
periodo p y zona i, expresados en veh/h, y no motorizados, expresados en viajes/h

£y : es la tasa promedio de viajes generados o viajes atraidos motorizados
y no motorizados para el destino d, segln corresponda.

vy : es una medida de Ia caracteristica que define la tasa de viajes de proyectos
con destino d, como por ejemplo ia superficie construida con ese destino.

Articule 1.2.3. Tasas promedio de generacion y atraccion de viajes

La estimacion del total de viajes asociados al funcionamlento del proyecto debe efectuarse
conforme a las siguientes tasas, estabiecidas para cada destino y modo de transporte,
distinguiendo segin ubicacién o tipo de proyecto, temporadas y periodos.

a} Uso de sueio_residenciai, destino vivienda.

Respecto del destino vivienda, se estabiecen las siguientes tasas, diferenciadas segln ciudad,
comuna y zona, a partir de la informacidn disponible en ias Encuestas Origen Destino y en los
modelos estratégicos de transporte de SECTRA. Con todo, ios valores aqui establecidos,
podran ser actualizados por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, mediante
resolucién, conforme a lo sefialado en ei articulo 1.2.4 de este regiamento.



TASAS DE VIAJE

TRANSPORTE

NO

‘E = e AUTOMOVIL i MOTORIZADO | BICICLETAS | TOTALVIAJES
@ ZONA
i VEH/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H -
UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD
P2 (P2 |P3|Pr|P2|P3|PL|P2{P3|PL|P2|P3|P1L]P2]|P3
XV Arica Extremo Norte | 1.00 [ 0.11 10,19 |0.10|0.07 | 0.12 | 0.68 | 0.43 | 1.36 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1.79 | 0.62 | 1.68
XV Arica Notedea |0.32|0.11|0.17|0.39 |0.16|0.22 | 0.44 [ 0.29 | 0.26 | 0.03 | 0.01 | 0.02 | 1.18 | 0.56 | 0.67
xv Arlca o Ot |0.21[0.05|0.11|0.40 0.2 | 0.17 | 0.37 | 0.39 | 0.19 | 0.08 [ 0.02 | 0.03 | 1.06 | 0.68 | 0.52
xv Arica "°"Sca’::‘j';fs‘zm° 0.22 [ 0.05 | 0.11 | 0.26 | 0.08 | 0.15 | 0.50 | 0.20 | 0.28 | 0.06 | 0.01 | 0.02 | 1.04 | 0.34 | 0.56
XV Arica :?;;g:'f;:g 0.36 | 0.10 { 0.10 | 0.20 | 0.11 | 0.00 | 0.61 | 0.20 | 0.29 | 0.01 | 0.04 | 0.03 | 1.19 [ 0.46 | 0.52
XV Arica Ta:';;%’:;’;ﬁgdo 0.35]|0.14 | 0.16 | 0.43 | 0.13 | 0.19 | 0.36 | 0.22 | 0.31 [ 0.02 [ 0.01 } 0.03 | 1.16 | 0.50 | 0.69
XV Arica Oriente | 0.37 | 0.00 | 0.23|0.21|0.02 | 0.13| 0.75 | 0.21 | 0.30 | 0.02 | 0.01 | 0.03 | 1.35 | 0.33 | 0.6
XV Arica t::nrci:n:t;gnet?o 0.27 | 0.10 | 0.07 | 0.23 | 0.11 | 0.15 | 0.45 | 0.40 | 0.40 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.96 { 0.62 | 0.64
XV Arica Centro 0.12 | 0.10 | 0.12 [ 0.19 | 0.07 | 0.12 | 0.55 | 0.43 | 0.41 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.86 | 0.60 | 0.66
XV Arica Puerto 0.42 |0.42 | 0.42 | 0.19| 0.07 | 0.12 | 0.55 | 0.43 | 0.42 | 0.01 | 0.01 [ 0.01 | 1.16 | 0.92 | 0.96
XV Arica Sur - Orlente | 0,34 [ 0.07 | 0.26 [ 0.27 | 0.09 [ 0.15| 0.51 | 0.19| 0,09 | 0.02 [ 0.01{ 0.01 | 1.13 | 0.37 | 0.51
xv Arica Costa SUr 10,34 |0.33 [ 0.33 | 0.27| 0.09 [ 0.15 [ 0.51 | 0.19 | 0.09 | 0.02 | 0.01 [ 0.01 | 1.14 | 0.63 | 0.58
I Iquigue - Alto Hosplcio | 0.19 | 0.05 | 0.12 [ 0.50 [ 0,11 | 0,17 | 0.69 [ 0.20 | 0.33 | 0.01 | 0.05 | 0.12 | 1.39 | 0.41 | 0.74
Alte Hosplcio
1 M{g“;%‘;:l;w B:‘j':'ﬂ,l';fle 0.78 | 0.13 | 0.04 [ 0.34 | 0.11 | 0.11 | 0.22 | 0.04 | 0.10 | 0.04 | 0.13 | D.04 | 1.39 | 0.41 | 0.28
1 M{‘;“lﬁ";:l;w Bor("g‘f}ﬂ‘r‘gﬂm 0.890.20 [ 0.50 | 0.17 | 0.19 | 0.19 | 0.40 | 0.18 | 0.24 [ 0.20 | 0.20 | 0.50 | 1.67 | 0.78 | 1.44
I M'tg”"%‘;:l;m cenidulaue | 0.21]|0.04(0.07|0.27 [0.07|0.13 | 0.43|0.25 | 0.22 {0.01 | 0.04 | 0.07 | 0.93 | 0.0 [ 0.49
1 m{g“;‘g‘;;l;m conulque 10,20 0.04 [ 0.10 [ 0.46 [ 0.17 [ 0.21 [ 0.50 | 0.24 [ 0.24 [0.01 [ 0.04  0.10 | 1.17 | 0.50 | 0.65
1 Aliqoul:%iilzlo iquique  10.42|0.11|0.18|0.42 | 0.17 | 0.23| 0.39 | 0.14 | 0.23 | 0.01| 0.11| 0.18 | 1.25 | 0.54 | 0.82
1 A|‘t§“':%‘;:|;|o cetuique 10.36|0.09(0.13|0.53 | 0.12|0.250.28 | 0.04 | 0.10 | 0.13| 0.09 | 0.13 | 1.29| 0.33 | 0.61
11 | Antofagasta Centro 0.26 | 0.09 | 0,20 | 0.31 | 0.11 | 0.60 | 0.57 | 0.27 | 0.54 | 0.01 | 0.01 [ 0.01 | 1.15 | 0.48 | 1.36
11 | Antofagasta | cCentrosur |0.36|0.09|0.27|0.36 | 0.12 | 0,30 | 0.18 | 0.16 [ 0.20 | 0.01 [ 0.01 | 0.01 [ 0.91 | 0.38 | 0.78
11 | Antofagasta | CentroNorte |0.19|0.06|0.11|0.27 [0.11|0.33 |0.38|0.20 | 0.28 | 0.01 [ 0.01 | 0.01 | 0.84 | 0.37 | 0.73
1t | Antofagasta | Centro Oriente | 0.24 |0.05|0.14 | 0.45 [ 0.20 | 0.41 | 0.36 | 0.14 { 0.28 | 0.01 [ 0.01 | 0.01 | 1.06 | 0.39 | 0.84
Ir | Antofagasta | Industrial | 0.19|0.06 | 0.12 | 0.41 | 0.19 | 0.47 | 0.41 | 0.04 | 0.43 | 0.01 [ 0.01 | 0.01 | 1.02 | 0.30 | 1.04
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TASAS DE VIAJE

z autoMéviL | TRADSPORTE MOTORIZADO | BICICLETAS | TOTAL VIAJES
5 | crupao coz;:nn: /
w VEH/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H -
UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD
PL|P2|P3|PL|P2|P3|P1L|P2|P3|PL|P2|P3|P1|P2|eP3
11 | Antofagasta Orlente | 0.18 [ 0.04 | 0.09 | 0.60 | 0.17 [ 0.59 [ 0.63 | 0.18 | 0.53 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1.42 | 0.40 ] 1.22
11 | Antofagasta Norte 0.54 1 0.09 | 0.28 | 0.49 | 0.18 [ 0.31 [ 0.2 | 0.08 | 0.23 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1.32 | 0.28 | 0.83
11 | Antofagasta Sur 0.58 | 0.08 | 0.43 [ 0.27 | 0.11 | 0.15 | 0.11 | 0.11 | 0.13 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.98 | 0.31 | 0.71
u Calama Nor Poniente | 0.25 | 0.10 | 0.08 | 0.20 | 0.18 | 0.34 | 0.39 | 0.17 [ 0.38 | 0.03 | 0.02 | 0.03 | 0.87 | 0.47 | 0.63
1 Calama Nor Orlente | 0.58 | 0.18|0.22 | 0.30 [ 0.14 [ 0.23 | 0.28 | 0.06 | 0.35 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1.17 | 0.39 | 0.80
1 Calama Ponlente | 0.23|0.06 | 0.16 |0.27 | 0.14 | 0.35 | 0.47 | 0.35 | 0.42 | 0.02 | 0.02 | 0.02 | 0.99 | 0.57 | 0.94
et Calama Centro 0.190.02|0.02|0.17 |0.09| 0.2 | 0.55 | 0.26 | 0.72 [ 0.01 | 0.01 | 0.02 | 0.93 | 0.37 | 0.95
I Calama Orlente | 0.60 | 0.25 | 0.30 | 0.14 | 0.05 | 0.16 | 0.26 | 0.09 | 0.12 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1.02 | 0.39 | 0.59
1 Calama Sur Ponlente | 0.31|0.14 | 0.28 | 0.23 | 0.14 [ 0.28 | 0.46 [ 0.11| 0.5 | 0.01 | 0.01 [ 0.01 | 1.01 | 0.41 | 1.07
I | Coplapé Nor-Poniente | 0.34 | 0.1 | 0.21 | 0.43 | 0.13 | 0.30 | 0.45 | 0.14 [ 0.39 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1.22 [ 0.39 | 0.91
1 | coplapé Nor-Oriente | 0.17 | 0.03 | 0.09 | 0.45 | 0.20 [ 0.33 | 0.45 | 0.14 | 0.37 [ 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1.08 | 0.38 | 0.81
I | cCoplaps Centro 0.19 | 0.03 | 0,21 | 0.23 | 0.04 | 0.09 | 0.69 | 0.19 | 0.76 [ 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1.13 | 0.27 | 1.08

I11 Coplapé Centro-Orlente | 0.45(0.22 | 0.34 | 0.23 | 0.09 | 0.29 | 0.28 | 0.22 | 0.47 | 0.01 | 0.01 | 0.01 [ 0.97 | 0,54 | 1.11

I | Copiapé Sur 0.34 | 0.07 | 0.20|0.35 | 0.15 | 0.27| 0.38 | 0.11 | 0.32 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1.00 | 0.35 | 0.80

I | Copiapé oriente | 0.36 | 0.08|0.21|0.29 | 0.13 | 0.30 | 0.28 | 0.02 | 0.37 | 0.02 | 0.01 [ 0.02 | 0.95 | 0.31 | .91

m | Coplaps Punta Negra | 0.53 [ 0.12 | 0.41 | 0.26 | 0.10 | 0.30 | 0.27 | 0.18 | 0.10 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1.08 [ 0.41 | 0.82

IIL | Coplapé Papote | 0.17 | 0.06 | 0.17 | 0.3 [ 0.20 [ 0.41 | 0.37 | 0.30 | 0.72 | 0.02 | 0.02 | 0.02 | 0.91 | 0.58 | 1.33

qv | Coauimbo- | LaSerena | .5, 10 40]0.220.11]0.07|0.07 | 0.08|0.04|0.05]0.01|0.01]0.01]0.45]0.22|0.36
La Serena Avda. del Mar ' : * ' 3 ' * ‘ ' ' * F '

qv | Coquimbo- | Coguimbo |4 441 0511021068/ 0.11|0.53|0.37|0.20(0.35|0.01|0.01]0.01]1.30]053]|1.10
La Serena Centro ' : ' * ) : . ' ) : :
Coquimbo - La Serena

v | Coadimbe  Serer 0.24 | 0.07 | 0.07| 0.29 | 0.07 | 0.14 | 1.23 | 0.38 | 1.01 | 0.01 | 0.01 [ 0.01 ] 1.76 | 0.53 | 1.23
Coquimbo - Coquimbo

v | Somgmbe Coauimbo 14 15| 0.04| 0.08| 0.27| 0.06| 0.28 | 0.95 | 0.09 | 0.53 | 0.01 | 0.01| 0.01 | 1.40| 0.21 | 0.96
Coquimbo - Coquimbo

U oquimbo | 5 35| 0.08 | 0.21| 0.25| 0.10| 0.09| 1.02 | 0.26 | 0.63 | 0.02 | 0.02 | 0.02 | 1.63 | 0.45| 0.95
Coquimbo - La Serena

v | Coaumbo La Serena | g 57 (0.06 | 0.14 | 0.58 | 0.20 [ 0.44 [ 0.35 | 0.08 | 0.28 [ 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1.16 | 0.35 | 0.67

gv | Coquimbo- | Coquimbo |, .54 0410.08|0.10]0.03|0.10|0.23|0.26 | 0.24 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.53 | 0.34 | 0.43
La Serena La Herradura ' : * : ’
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TASAS DE VIAJE

TRANSPORTE

NO

TOTAL VIAJES

5 AUTOMOVIL pUBLICO MOTORIZADO BICICLETAS
o CIUDAD COMUNA /
Q 20NA
o VEH/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H -
UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD
P1 (P2 |pP3|Pr|pP2|P3|[PL|P2|P3|PL|P2|P3|PL|P2|ep3
Coquimbo - La Serena
v | e lapampa | 043 |0.140.310.31|0.12| 0.23 | 0.34 | 0.10 | 0.24 | 0.02 | 0.01 | 0.02  1.10 | 0.37 | 0.80
Coquimba - La Serena
IV | (icerena | Las Compaiias | 0-18 | 0-04|0.06 [ 0.45 0.14 [ 0.19 [0.47 | 0.12 | 0.30 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1.11 | 0.31 | 0.55
rv | Coauimbo - Coquimbo |5 15| 0.04 [ 0.03{0.80|0.34 | 0.34 | 0.67 [ 0.24 | 0.31 | 0.01] 0.01 | 0.01 | 1.60 | 0.63 | 0.68
La Serena Parte Alta ' i ' ' i ' ’ ‘ ’ ) i : ) i 4
Coquimbo - Coquimbo
S B o olay | 0-31[0.08(0.07 0.2 0.07 [ 0.12 [ 0.17 | 0.02 | 0.12 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.72 | 0.19 | 0.32
Coquimbo - Coquimbo
O Bl SanJuan- |0.21(0.06)0.11)0.47 | 0.14 | 0.32 | 0.48 | 0.14 | 0.35 | 0.02 | 0.01 | 0.01 | 1.26 | 0.35 | 0.78
Sindempart
Coguimbo - Coquimbo
v | e | e |0.22)|0.07| 0.14 | 0.36 | 0.14 | 0.21 | 0.69 | 0.17 | 0.37 | 0.05 | 0.01 | 0.01 | 1.32 | 0.39 | 0.73
Gran Valparaiso
V | vaparaiso | Barénpiaceres | 0-17 |0:02(0.05(0.4810.28 | 0.26  0.36 | 0.12 [ 0.22 | 0.01| 0.01 | 0.01 | 1.01 | 0.43 [ 0.54
Gran Concén
V | vaipamiso e 0.17 | 0.05 | 0.05 | 1.12 | 0.25 | 0.83 | 0.26 | 0.14 | 0.14 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1.56 | 0.45 | 1.03
Gran Concén
V | valparaiso Ponete  10.38(0.20]0.28 0,21 [0.110.13|0.26 | 0.14 [ 0.28 | 0.01 | 0.01 | 0,01 | 0.85 | 0.46 [ 0.70
Gran Quilpué
V [ valparaise Bieaioto | 0:24[0.05|0.07 (049 |0.22|0.21 | 0.20 | 0.12 | 0.18 | 0.02 | 0.01 | 0.01 | 0.95 | 0.40 | 0.48
Gran Quilpué
V | vapeiso | € Bollots Norte | 014|001 | 0.05| 0.64 | 0.20 | 0.22 | 0.41 0.06 | 0.21| 0.07 | 0.03 | 0.03 | 1.25 | 0.30 | 0.50
Gran Vifia del Mar
VY | vaiparaisa jom 0.11{0.03 | 0.04 | 0.42 | 0.16 | 0.18 | 0.23 | 0.11 | 0.15 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.78 | 0.31 | 0.37
Gran Vifia del Mar
V | vaporsiso | Marga-Morge |0-21[0.04|0.10|0.24]0.17 (0.14 [ 0.16 | 0.1 | 0.21 | 0.01 [ 0.01 | 0.01 ) 0.62 | 0,34 | D.46
Gran Vifia del Mar
V | vaparaiso oA 2T 10.24|0.06 [ 0.09 | 0.43(0.14 | 0.17 | 0.12 | 0.07 [ 0.15  0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.80 | 0.27 | 0.42
Gran Villa Alemana
V | veipasalso paAlemana 10.67|0.13 [ 0.10 | 0.33| 0.07 | 0.20 | 0.10 | 0.01 [ 0.08 | 0.01 | 0.01 | 0.01| 1.11 | 0.23 | 0.39
Gran Valparaiso 1|1.04]0.29|0.36
V | vaoeaiso | placii cursqma| 952 | 0:10 0.16 | 0.33{0.10 0.1 | 0.18 | 0.08 | 0.09 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1. . A
Gran Valparaiso 01| 0.01|0.01]|0.62|0.38 |0.30
V | vaiparaiso P 0.04 | 0.03|0.03|0.39|0.11|0.10 | 0.19 | 0.23 | 0.16 | 0. 010 . . ’
v lely Vifia del Mar |, 151907 0.00|0.27|0.10|0.12| 0.20| 0.19 | 0.29 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.63 | 0.38 | 0.52
Valparaiso Plan
Gran Valparaiso 01f0.01}077|0.32|0.50
v | vaiparalso Plavn Ancha | 0-11 [ 0.02 0.030.450.17 | 0.26 [ 0.20  0.12| 020 | 0,01 | 0.01 | 0.0
v Sran Quipué | 426 15.10|0.190.33 | 0.10 | 0.21 | 0.11 | 0.09 | 0.13 | 0.01 | 0.01 | 0,01 | 1.16 | 0,29 | 0.54
Valparaiso Notte
Gran Quilpué 01|0.01|0.01|0.81|0.40 | 0.39
VA S poreis pan i |0-20]0.07 | 0.05| 0.34 | 0.18 [ 0.16 | 0.26 | 0.14 | 0.17 | 0.01 | 0.01 | 0.
Gran Quilpué 01|0.01|0.02|1.22{0.30]0.51
V | yvaiparaiso o 0.46 | 0.06 | 0.11 | 0.57 | 0.14 | 0.22 | 0.18 | 0.08 | 0.17 | 0.
Gran Vifia del Mar 17 |0.01 | 0.0t [ 0.01 | 0.72 | 0.39 | 0.43
T | B s o 0.25 | 0.06 | 0.08 | 0.33 | 0.18 | 0.16 | 0.13 | 0.14 | 0. .
Gran Viiia del Mar
. N ) . . . .12 |0.08|0.12 | 0.02 | 0.02 | 0.02 | 0.88 | 0.45 | 0.65
vV | vaiparaiso Refeca 0.55|0.20 | 0.30 | 0.19 | 0.15 | 0.21 | 0,12 | 0
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TASAS DE VIAJE

TRANSPORTE

NO

‘E ey m— AUTOMOVIL o MoTORIZADG | BICICLETAS | TOTAL viAdEs
@ ZONA
i VEH/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H -
UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD
Ppr |p2 |P3|Pr|P2|P3|Pr|P2|P3a|P1|P2|P3|P1L|P2]erps
v Valﬁ;ﬂ;‘iso V;L%m:g" 0.20 | 0.05 | 0.05 | 0.55 [ 0.12 | 0.26 | 0.23 | 0.07 | 0.09 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.99 | 0.24 | 0.41
v VaI(:;ar:ISG Vifia det Mar 10,20 | 0.06 | 0.08 | 0.48 | 0.19 [ 0.23 | 0.35 [ 0.07 | 0.24 [ 0.01  0.01 | 0.01 | 1.04 | 0.33 | 0.56
v VEIGp;*’ﬁf‘,sn Va'i"l’{:‘s" 0.17 | 0.02 [ 0.04 [ 0.42 | 0.17 | 0.24 | 0.23 [ 0.21 | 0.24 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.83 | 0.31 | 0.44
v Gran Villa Alemana | 4 54 | 0.06 | 0.06 | 0.59 | 0.17 | 0.31 | 0.26 | 0.10 | 0.15 | 0.01 [ 0.01 | 0.01 | 1.10| 0.34 | 0.53
valparalso Norte
v Val‘;;ar;‘,so Vila lemana | g.16 | 0,05 | 0.08 [ 0.54 | 0.22 | 0.23 [ 0.41 | 0.07 | 0.26 [ 0.01 0.01 | 0.01 [ 1.12 | 0.35 | 0.58
v Vag;?,’a‘,so Vifia del Mar 10,17 [ 0.02|0.04 [ 0.41|0.17 [0.30 | 0.18 | 0.0 | 0.15 | 0.01  0.01 | 0.01 | 0.77 | 0.28 | 0.50
RM Sai:?:go Buin 0.12|0.12|0.04 | 0.24 | 0.20 | 0.08 | 0.35 | 0.18 | 0.31 | 0.15 [ 0.03 | 0.03 | 0.88 | 0.61 | 0.46
RM Sa‘f";?:go d?rl:;?;u 0.12 | 0.05 | 0.04 | 0.07 | 0.06 | 0.08 | 0.66 | 0.17 | 0.18 | 0.08 | 0.06 | 0.01 [ 0.93 ]| 0.34 [ 0.31
RM s;fl'tf’a“gu Cerrllos | 0.25{0.05 | 0.07 [ 0.48 | 0.16 | 0.11 | 0.35 | 0.09 [ 0.58 | 0.02 | 0.01 | 0.01 | 1.09 [ 0.31 | 0,77
RM Sa‘f‘ﬁ:gu Cerro Navia |0.12|0.05|0.02|0.33|0.26 | 0.14 [ 0.38 [ 0.27 | 0.41 | 0.02 | 0.01 | 0.01 | 0.85 | 0.59 | 0.59
RM Sa‘f.‘::go Colina 0.22| 0.05|0.09|0.15| 0.04 | 0.17 | 0.34 [ 0.18 | 0.52 | 0.03 | 0.01 | 0.01 | 0.73 | 0.29 | 0.79
/M Sa‘i’t?;‘go Conchall  |0.10|0.01|0.00|0.31 | 0.16 | 0.53 | 0.06 | 0.02 | 0.61 [ 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.49 [ 0.19 | 1.24
RM sg"tf:go El Bosque | 0.14 [0.03|0.03]| 0.22 | 0.14 | 0.14 | 0.49 [ 0.12 [ 0.37 | 0.05 | 0.05 | 0.05 | 0.96 | 0.33 | 0.59
RM s;rua:go Bl Monte | 0.13|0.07]|0.07|0.23|0.11 | 0.03 | 0.40 | 0.12 | 0.19 | 0.10 [ 0.01 | 0.08 | 0.87 | 0.31 | 0.37
RM s;f"::go ':-:setf"'::g? 0.24 | 0.04 | 0.04 [ 0.24 [ 0.09 | 0.13 | 0.50 | 0.04 | 0.42 | 0.01 | 0.03 | 0.01 | 0.98 | 0.20 | 0.60
RM 5;‘::90 Huechuraba | 0.28 | 0.05 | 0.06 | 0.38 | 0.12 [ 0.10 | 0.42 | 0.23 | 0.27 | 0.07 [ 0.05 | 0.05 | 1.15 | 0.46 | 0.47
RM SaGn';:Jaango Independencla | 0.32 | 0.01 | 0.01 | 0.32 | 0.14 | 0.08 | 0.39 | 0.44 | 0.48 | 0.07 | 0.03 | 0.03 | 1.11 | 0.61 | 0.59
RM 53(151:.?:90 Isla De Malpo | 0.32 | 0.08 | 0.08 | 0.04 | 0.09 | 0.03 | 0.25 | 0.06 | 0.08 | 0.30 | 0.02 | 0.21 | 0.92 | 0.25 | 0.40
RM 5;’;;‘90 lacisterna | 0.18 | 0.07 | 0.04 [ 0.31 | 0.13 | 0.14 | 0.24 | 0.08 | 0.30 | 0.09 | 0.01 | 0.09 | 0.82 | 0.28 | 0.58
RM Sa?:;;?:go laFlorida | 0.24 | 0.09 | 0.08 | 0.36 | 0.19 | 0.16 | 0.20 [ 0.15 [ 0.44 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.81 | 0.44 | 0.69
RM Sa‘f,';,"’:go LaGranja | 0.25 [ 0.02 | 0.08 | 0.41|0.08 |0.13 | 0.39 | 0.16 [ 0.44 [ 0.03 | 0.01 | 0.02 | 1.07 | 0.27 | 0.73
RM Sa?\;ia:go Lapintana | 0.08 | 0.03 | 0.07 [ 0.35 | 0.17 [ 0.20 | 0.40 | 0.09 | 0.16 | 0.04 | 0.02 | 0.012 | 0.91 | 0.30 ] 0.44
AM Sai:?:go LaReina | 0.46|0.31]0.27|0.31|0.23 | 0.28 | 0.24 | 0.14 | 0.29 | 0.06 [ 0.01 | 0.07 | 1.07 | 0.69 | 0.92
RM Sa?"::go Lampa 0.18 | 0.24 [ 0.02 | 0.14 | 0.03 | 0.01 | 0.53 | 0.28 | 0.35 | 0.13 | 0.01 | 0.01 | 0.99 | 0.55 | 0.40
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TASAS DE VIAJE

TRANSPORTE

NO

§ Py AUTOMOVIL SUBLICO MOTORIZADO | BICICLETAS | TOTAL vIiAJES
o CIUDAD ot
w VEH/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H -
UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD
pr|pP2z|pP3|Pr|P2|P3|PL|P2|P3|P1|P2|P3|pPL|P2]|p3
RM Sa‘f";?;‘go Las Condes | 0.44 | 0.25|0.28 | 0.25|0.13 | 0.10 | 0.09 | 0.13 | 0.30 | 0.05 | 0.01 | 0.01 | 0.83 | 0,52 | 0.69
RM Saf"ua:go Lo Bammechea |0.68)0.19|0.42|0.27|0.09]0.12 | 0.47 | 0.28 | 0.48 | 0.03 | 0.02 | 0.08 | 1.44 [ 0.58 | 1.10
RM Sa‘f"tf:go LoEspejo | 0.06 | 0.08 [0.09 |0.28 | 0.12 | 0.23 | 0.29 [ 0.14 | 0.50 [ 0.09 | 0.0% | 0.01 [ 0.72 { 0.36 | 0.84
RM Safft?a"go LoPrade  |0.03}0.04|0.04|031]0.17|0.25(0.35|0.21 | 0.60 [ 0.01 | 0.02 | 0.02 | 0.69 | 0.44 | 0.92
RM Saf];?:go Macul 0.17|0.13|0.27 [0.31|0.11 | 0.12 [ 0.12 | 0.39 | 0.37 | 0.05 | 0.05 | 0.05 | 0.65 | 0.67 | 0.82
RM Sa‘f";?a"go Maipu 0.22|0.05|0.05|0.35|0.17 | 0.13| 0.23 [ 0.10 | 0.32 | 0.03 | 0.01 | 0.02 | 0.83 | 0.33 | 0.51
RM Sac;:?:go Melipilla 0.09|0.01|0.02|0.21 |0.18 | 0.19 | 0.40 | 0.11 | 0.19 | 0.07 | 0.02 | 0.01 | 0.76 | 0.32 | 0.41
RM Sa‘f‘;?:go fiufioa 0.33)0.16 [0.17 | 0.24 | 0.17 | 0.22 | 0.08 | 0.12 | 0.23 | 0.06 | 0.01 | 0.05 | 0.72 [ 0.47 | 0.66
RM Saflﬁ;‘go Padre Hurtado |0.01|0.03{0.19 [0.09 | 0.01|0.02 | 0.400.11]0.27 | 0.05 [ 0,01 | 0.01 | 0,54 | 0.16 | 0.49
RM Sa?ll;:?:go Agm':fg'gerda 0.05 | 0.04 | 0.02{0.28 | 0.09 | 0.15|0.26 | 0.19 | 0.34 | 0.01 | 0.01 | 0.02 | 0.60 | 0.33 | 0.54
RM Sa?]';‘;’:go Pefiafior | 0.08|0.04 | 0.10|0.12 | 0.10|0.10 | 0.35 | 0.04 | 0.22 | 0.07 | 0.02 | 0.02 | 0.62 | 0.19 | 0.44
RM Sa?l;él‘:go Pefialolén [ 0.39 | 0.07 | 0.01 | 0.34 | 0.14 | 0.12 | 0.24 | 0.27 [ 0.28 | 0.02 | 0.02 | 0.01 | 0.99 | 0.50 | 0.43
RM SaGnI;EI‘:go Pirque 0.26 | 0.04 | 1.83 | 0.10 | 0.05 | 0.01 | 0.11 | 0.09 | 0.01 | 0.10 | 0.02 | 0,05 | 0,57 | 0.19 | 1.90
RM 531;?:90 Providencia | 0.27 | 0.21 | 0.04 | 0.17 | 0.09 | 0.07 | 0.11 | 0.07 | 0.44 | 0.06 | 0.04 | 0.03 | 0.62 | 0.41 | 0.58
RM Sa‘fl';?a"go Pudahuel | 0.20|0.04 |0.10|0.39 | 0.14 [ 0.24 | 0.32 | 0.10 { 0.74 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.92 | 0.30 | 1.09
RM Sg"t?a"go Puente Alte | 0.09 | 0.08 | 0.01 [ 0.30 | 0.14 | 0.18 | 0.32 | 0.14 | 0.24 | 0.01 [ 0.01 | 0.02 | 0.73 | 0.36 | 0.45
RM 5;‘;?:90 Quilicura | 0.16 [ 0.03 | 0.04 [ 0.48 | 0.12|0.11 | 0.33 | 0.21 [ 0.24 | 0.07 | 0.01 | 0.01 | 1.03 | 0.37 [ 0.41
RM s;’;a“go Quinta Normal | 0.17 | 0.06 | 0.09 [ 0.24 [ 0.16 [ 0.17 [ 0.31 [ 0.17 | 0.27 | 0.02 | 0.01 | 0.01 | 0,75 | 0.40 | 0.53
RM 5;‘;?:90 Recoleta | 0.19|0.03|0.02|0.41|0.11|0.13 | 0.44 | 0.27 | 0.45 | 0.06 | 0.01 [ 0.02 | 1.09 | 0.42 | 0.62
RM Sairtf:go Renca 0.16 | 0.04 | 0.15 | 0.37 | 0.26 | 0.16 | 0.42 | 0.13 | 0.43 | 0.04 [ 0.01| 0.01 | 0.99 | 0.44 | 0.75
RM Sa?,'t‘;’:go San Berpardo | 0.12 | 0.13 | 0.02 | 0.26 | 0.12 | 0.14 | 0.48 | 0.21 | 0.37 | 0.06 | 0,01 | 0.06 | 0.93  0.47 { 0.59
RM Sai?:go San Joaquin | 0.16 | 0.02 | 0.06 | 0.33 [ 0.15 | 0.21 | 0.39 | 0.21 | 0.33 | 0.04 | 0.04  0.05 | 0.92 | 0.42 | 0.64
RM Sa‘f‘:fa"go San Migue!l | 0.29 | 0.04 | 0.04 | .28 | 0.28 | 0.14 | 0.39 | 0.31 ] 0.35 | 0.02 [ 0.02 | 0.02 | 0.97 | 0.65 | 0.55
RM Sa‘f";?a"go SanRamén | 0.21|0.13|0.08 | 0.34 | 0.12 | 0.07 | 0.37 | 0.21 | 0.38 | 0.07 | 0.01 | 0.01 | 0.98 { 0.47 | 0.55
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TASAS DE VIAJE

TRANSPORTE

NO

|E P AUTOMOVIL PUBLICO MOTORIZADO BICICLETAS TOTAL VIAJES
o CIUDAD S ONA
i VEH/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H -
UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD
PL|P2|P3|Pr|P2|P3|P1|P2|{P3|PL|P2|P3|P1|P2|pP3
RM Saf";?:gu Santiage | 0.12 | 0.04 | 0.01 |0.19 | 0.14 | 0.10 [ 0.28 [ 0.26 | 6.32 | 0.02 | 0.01 | 0.01 | 0.60 | 0.46 | 0.43
RM Saﬁ'tfa"gn Talagante |0.13|0.030.55|0.23 [ 0.20 | 0.04 | 0.58 [ 0.06 | 0.21 | 0.01 | 0.08 [ 0.01 | 0.95 | 0.36 | 0.81
RM Sai';?a"go Vitacura | 0.68[0.39|0.39|0.16 | 0.04 [ 0.09 | 0.24 | 0.04 [ 0.22 | 0.20 | 0.01 | 0.26 | 1.29 | 0.48 | 0.97
vi Rah’,‘:?ﬁ:'?' Centro 0.12 [ 0.03 | 0.05 | 0.16 | 0.05 | 0.15 | 0.47 | 0.30 [ 0.62 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.75 | 0.39 | 0.82
vi R";,‘;?ﬁ;?' Machall 0.51 [ 0.08 | 0.21 | 0.31 | 0.11 | 0.18 | 0.33 | 0.13 | 0.35 | 0.05 | 0.01 | 0.01 | 1.19 | 0.33 | 0.75
VI “ah;';:ﬁ;?' Nororiente | 0.12 | 0.04 | 0.07 | 0.48 | 0.17 | 0.27 | 0.44 | 0.13| 0.3 |0.09 | 0.03 | 0.05|1.14 | 0.37 | 0.68
vI R"’r:‘:gg;‘ﬁ' Norte 0.33|0.0810.17 [0.34 | 0.13 | 0.23 [ 0.28 | 0.13 | 0.34 | 0.02 | 0.02 | 0.02 | 0.98 | 0.36 | 0.75
vi “Q:ﬂﬁ;’l?' Ponlente  {0.24 | 0.07 | 0.17|0.54 | 0.17 | 0.36 | 0.22 | 0.15 | 0.35 | 0.05 | 0.01 | 0.01 | 1.06 | 0.40 | 0.89
Vi R"’bﬁ':ﬂﬂ:ﬁ" sur 0.34 | 0.05| 0.31 | 0.29 | 0.09 | 0.17 | 0.54 | 0.25 | 0.39 | 0.02 | 0.04 | 0.04 | 1.20 | 0.43 | 0.90
VI Ra,::ﬂﬁ:ﬁ' Suroriente | 0.45 | 0.08 | 0.20 | 0.33 | 0.08 | 0.22 | 0.28 | 0.20 [ 0.27 | 0.06 | 0.01 | 0.03 | 1.13 | 0.37 | 0.72
vIt Talca Centro 0.28 | 0.07 | 0.20 | 0.20 | 0.12 | 0.36 | 0.58 | 0.44 | 0.79 | 0.11 | 0.03 | 0.07 | 1.27 | 0.65 | 1.42
vII Talca Centrorlente | 0.17 | 0.04 | 0.16 | 0.51 | 0.19 | 0.58 | 0.46 | 0.35 | 0.53 | 0.09 [ 0.03 | 0.05 | 1.22 [ 0.61 | 1.33
vII Talca Nororlente | 0.24 [0.12 | 0.28 | 0.46 [ 0.20 | 0.53 | 0.23 | 0.17 [ 0.29 | 0.11 | 0,03 | 0.03 | 1.04 | 0.52 | 1.14
vII Talca Norponlente |0.16 |0.05|0.17 | 0.43 | 0.15 [ 0.46 [0.31[0.31 [ 0.48 [ 0.13 | 0.02 | 0,11 | 1.03 | 0.54 | 1.23
Vi Talca Suroriente | 0.10 | 0.04 | 0.09 | 0.52 { 0.21 | 0.52 | 0.65 | 0.26 | 0.56 | 0.18 [ 0.06 | 0.15 | 1.46 | 0.56 | 1.31
vII Talca Surponlente | 0.18 | 0.07 | 0.12 | 0.48 | 0.23 | 0.54 | 0.35 | 0.25 | 0.43 [ 0.08  0.03 | 0.09 | 1.08 | 0.58 | 1.18
Vi Curich Centro 0.10 | 0.20 | 0.11 | 0.09 | 0.00 | 0.03 | 0.32 | 0.23 | 0.26 | 0.02 | 0.04 | 0.02 | 0.53 | 0.47 | 0.42
vII Curicé Norponiente | 0.25 | 0.04 | 0.10 [ 0.25 | 0.09 | 0.15 [ 0.23 | 0.05 | 0.12 | 0.09 | 0.02 | 0.04  0.83 | 0.20 | 0.40
VI Curich Norte 0.33| 0.04 | 0.17 |0.23 | 0.11 | 0.14 | 0.19 | 0.11| 0.17 [ 0.09 | 0.03 | 0.04 | 0.83 | 0.30 | 0.52
vII Curicod Oriente 0.29 | 0.15| 0.32 | 0.15 | 0.03 | 0.12 | 0.18 | 0,03 | 0.12 | 0.06 | 0.01 | 0.02 | 0.68 | 0.22 | 0.59
vII Curlcd sur 0.25 | 0.02 | 0.20 | 0.19 | 0.13 | 0.14 [ 0.22 | 0.06 | 0.13 | 0,02 | 0.03 | 0.03 | 0.69 | 0.23 | 0.51
vII Curico Surponiente | 0.14 | 0.01 | 0.04 | 0.37 [ 0.16 | 0.14 | 0.21 | 0.08 | 0.10 [ 0.10 [ 0.02 [ 0.08 | 0.83 | 0.27 | 0.36
Vit Linares Linares 0.21 | 0.06 | 0.18 |0.21 | 0.09|0.18 | 0.42 | 0.19 | 0.53 | 0.12 [ 0.03 | 0.13 | 0.96 | 0.38 | 1.02
virt | chillén Central 0.11]0.07 | 0.11 [ 0.26 | 0.08 | 0.14 | 0.59 | 0.47 | 1.12 | 0.02 [ 0.03 | 0.06 | 0.98 | 0.64 | 1.44
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TASAS DE VIAJE

TRANSPORTE

NO

‘E g o AUTOMOVIL PUBLICO MOTORIZADG | BICICLETAS | TOTAL VIAJES
§ ZONA VEH/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H -
UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD
Pr|P2|P3|Pr|P2|P3|PL|lP2[P3|PL|P2|[P3|PL|P2|P3
vIrI| chidn | Centro histdrico | 0.13 | 0.15 [ 0.09 | 0.22 [ 0.08 [ 0.17 | 0.66 [ 0.53 | 1.42 | 0.06 | 0.03 [ 0.02 | 1.07 | 0.79 | 1.71
viir | chitén Nor-orlente | 0.44 | 0,07 | 0.31|0.22 (0.2t | 0.28 | 0.34 [ 0.23 | 0.51 | 0.06 | 0.05 [ 0.02 | 1.07 [ 0.55 [ 1.12
vizr |  chillan Nor-poniente | 0.10 | 0.03 | 0.06 [0.31 | 0.20 | 0.32 | 0.56 | 0.22 | 0.78 | 0.13 | 0.03 | 0.07 | 1.10 | 0.4B | 1.24
virz|  chillan Orente 0.07 | 0.02 | 0.05 [ 0.40 | 0.18 | 0.42 | 0.54 | 0.30 | 0.55 | 0.17 [ 0.05 | 0.11 | 1.19 | 0.56 | 1.14
viit|  Chitidn Sur 0.27 | 0.03|0.17{0.3¢ | 0.19| 0.42 | 0,34 | 0.23| 0.38 | 0.17 | 0.08 | 0.10 | 1.12 | 0.53 | 1.06
vIIz COn‘i;‘;"‘:lén Chiguayante |0.09 | 0.02 | 0.06|0.33|0.14 | 0.29|0.36 | 0.12 | 0.49 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.79 [ 0.28 | 0.84
Vit Cmg;'élén Concepcién | 0.13 | 0.04 | 0.06 | 0.50 | 0.12 | 0.35| 0.35 ] 0.13 | 0.35 | 0.01 | 0.01 [ 0.01 | 1.00 | 0.29 | 0.77
Vit Co"‘f:;:"‘:lén Coronel 0.03 | 0.01| 0.01 |0.39 | 0.12 | 0.24 [ 0.39 [ 0.15 | 0.61 [ 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.82 { 0.29 ] 0.87
VIt COH?:;‘;"‘:".JH Hualqul 0.03 | 0.01 | 0.01 |0.52 [ 0.08 | 0.18 | 0.14 [ 0.21 | 0.29 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.70 | 0.31 | 0.49
VIII COH?::;'lmn Lota 0.03}0.01|0.01]0.26|0.16|0.16 | 0.66 | 0.19 | 0.74 [ 0.01 [ 0.01 ] 0.01 { 0.96 | 0.36 | 0.92
VIII Con‘i:’;ién Penco 0.04 | 0.01 [ 0.01|0.51|0.19|0.48|0.29 [0.15| 0.46 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.86 | 0.35 | 0.98
vIII COH‘f:';irélén San Pedro | 0.11|0.04|0.07 |0.44 | 0.12 | 0.37 [ 0.29 [ 0.06 | 0.37 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.84 | 0.22 | 0.82
vIII mn‘:g'llén Talcahuano |0.12|0.02 | 0.04 | 0.5t | 0.13|0.30 [ 0.32 | 0.08 | 0.42 | 0.01| 0.01 | 0.01 | 0.96 [ 0.25 | 0.77
Vit COHE;"‘:W‘ Tome 0.03|0.01]|0.03[0.19|0.11 | 0.22 [ 0.44 | 0.06 | 0.55 [ 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.67 | 0.19 | 0.81
VIII | Los Angeles Centro 0.14 | 0.05|0.12 [0.18 | 0.12 | 0.14 [ 0.62 | 0.40 | 0.81 | 0.05 [ 0.02 | 0.04 | 0.99 [ 0.59 | 1.11
vIxz | Los Angeles | Centro-orfente [ 0,32 [0.08|0.33|0.28|0.17 | 0.22| 0.48 | 0.20 | 0.52 | 0.03 | 0.01 | 0.03 [ 1.12 [ 0,46 | 122
vIII | Los Angeles Norte 0.39 | 0,07 | 0.43|0.37 [ 0.18 | 0.22 | 0.34 [ 0.03 | 0.43 | 0.02 | 0.01 | 0.01 | 1.12 [ 0.29 | 1.09
VIII | Los Angeles Oriente 0.10|0.27 | 0.10 [ 0.33 | 0.09 | 0.48 [ 0.63 | 0.27 | 0.53 [ 0.27 [ 0.01 | 0.29 | 1.33 | 0.64 | 1.41
vIII | Los Angeles Poniente | 0.10 [ 0.01 | 0.08 | 0.44 [ 0.21 | 0.35 | 0.59 { 0.15 | 0.51 ] 0.07 | 0.01 | 0.05 | 1.19 | 0.38 | 0.99
viiz | LosAngeles | Sur-orente |0.04|0.02|0.03]|0.57 [0.19|0.46 |0.39 | 0.16 | 0.27 { 0.08 | 0.01 | 0.09 | 1.08 | 0.38 | 0.86
x Angol Angol 0.13|0.03|0.10|0.17|0.08| 0.1 [0.57|0.20 | 0.48 | 0.15 | 0.04 | 0.08 | 1.01 | 0.35 | 0.75
x P_’;:;"g;‘s’as Tge':'i'f: 0.16 [0.12 | 0.16 | 0.19]0.09 | 0.09 | 0.35| 0.20 | 0.49 | 0.01 | 0.01 [ 0.01 | 0.72 | 0.42 | 0.75
X P_Tlgg‘(‘:’;gas Cen;rreo";:f“l’ente 0.510.14|0.35|0.19 | 0.12 [0.18 [ 0.21 | 0.14 | 0.27 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.91 | 0.40 | 0.81
X P_T,:;“(‘:’ggas NOI"’J’;‘;‘;‘:M 0.25 | 0.05 | 0.11 [ 0.36 { 0.14 { 0.26 | 0.25 | 0.09 | 0.21 | 0.03 | 0.01 | 0.01 | 0.89 | 0.29 | 0.59
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TASAS DE VIAJE

TRANSPORTE

NO

Z 2 — AUTOMOVIL POBLICO MOTORIZADG | BICICLETAS | TOTAL VIAJES
% | cwpap iy’
i VEH/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H -
UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD
Pr|pPz|P3|Pr|P2|P3|Pr|P2|P3|PL|P2|P3|P1L|P2|P3
X P_";:;“L'._’:fs’as T:’;'::" 0.25 [0.05|0.11 | 0.36 | 0.14 | 0.26 | 0.25 [ 0,09 | 0.21 | 0.03 | 0.01 | 0.01 | 0.89 | 0.29 | 0.59
x P'T:;"g;:as Beﬂ";ﬂfg 0.21}0.06 | 0.10 | 0.39 | 0.14 | 0.22 [ 0.19 | 0.15 | 0.22 [ 0.04 [ 0.01 | 0.03 | 0.83 | 0.37 | 0.57
X P.Tls.:,"g:gas xr:‘:rftz 0.13]|0.03 | 0.06 [ 0.39 | 0.18 | 0.23| 0.38 [ 0.10 | 0.28 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.91 | 0.31 | 0.58
1x |, Temuco | Padrelas 2535 | g 16| 0.03 | 0.07 0.34 | 0.14 | 0.27 [0.20 | 0.12 | 0.22 { 0.03 | 0.01  0.01 [ 0.72 | 0.30 | 0.57
| el P"’sdu'fpf;f:f:s 0.24 | 0.04 | 0.09 | 0.32{0.12 | 0.17 | 0.23| 0.12| 0.17 | 0.04 | 0.01 | 0.01 | 0.82 [ 0.28 | 0.45
xtv | valdivia IslaTeja |0.62)0.08|0.38 [0.16 | 0.07 ]| 0.12{0.26 [ 0.09|0.31 | 0.02 [ 0.01 | 0.03|1.06 | 0.26 | 0.82
XIv | Valdivia Centro 0.15|0.16 | 0.20 { 0.19 [ 0.03 | 0.26 | 0.48 | 0.18 | 0.44 | 0.04 [ 0.02 | 0.02 | 0.86 | 0.39 [ 0.93
X1v | valdivia | General Lagos |0.14|0.11|0.05]|0.19|0.06 |0.21|0.39|0.12 [0.29 | 0.04 } 0.01 | 0.01 [ 0.77 | 0.30 | 0.56
Xwv | valdivia Pedro Montt | 0.33 | 0.08 | 0.18 | 0.17 | 0.09 | 0.14 | 0.47 | 0.09 | 0.35 { 0.03 | 0.02 | 0.01 | 0.99 | 0.28 | 0.68
xwv | valdivia Las Mulatas | 0.50 | 0.08 | 0.32 | 0.35 | 0.10 | 0.17 | 0.16 | 0.07 | 0.11 | 0.03 | 0.01 | 0.01 | 1.04 | 0.26 | 0.62
Xtv | valdivia Francia Norte |0.53]0.13|0.34|0.33 | 0.12|0.24 | 0.36 | 0.07 | 0.22 [ 0.03 | 0.0¢ | 0.02 | 1.25{ 0.32 | 0.82
Xiv | valdivia Francla Sur | 0.21 |0.05]0.12 [ 0.38 | 0.11 | 0.16 | 0.25 | 0,07 | 0.11 | 0.03 | 0.01 | 0.01 | 0.87 | 0.24 | 0.40
Xiv | vaidivia Plcarte Sur | 0.35 [ 0.08 | 0.16 | 0.46 | 0.15 | 0.23 | 0.20 | 0.09 | 0.18 | 0.04 | 0.01 | 0.01 | 1.05 ] 0.33 | 0.58
xiv | valdivia Holzpafel | 0.13|0.02 | 0.05|0.41]0.15]|0.23]|0.32|0.13 | 0.17 [ 0.03 [ 0.01 | 0.01 [ 0.90 | 0.32 | 0.45
XIv | valdivia Collico 0.38 | 0.06 | 0.25 | 0.34 | 0.18 | 0.12 | 0.34 | 0.04 | 0.09 | 0.10 | 0.04 | 0.04 | 1.17 | 0.32 | 0.50
XIv | valdivia Las Animas | 0.350.04 |0.15|0.23| 0.15 | 0.17 | 0.17 | 0.06 | 0.11 | 0.01 | 0.01 | 0.01 [ 0.76 | 0.25 | 0.44
XIv | vaidivia ponlente | 0.35 | 0.08 | 0.20 [ 0.30 ] 0.10 | 0.11 | 0.06 | 0.01 | 0.09 | 0.02 | 0.01 | 0.01 | 0.73 ] 0.20 | 0.42
x Osorno Norponiente | 0.20 | 0.06 | 0.08 | 0.40 | 0.11 | 0.17 [ 0.29 | 0.13 | 0.18 | 0.02 [ 0.01 | 0.01  0.90 | 0.30 | 0.44
X Osorno poniente | 0.12 | 0.01 | 0.06 | 0.41{0.12 | 0.18 | 0.33 | 0.11 | 0.16 | 0.03 | 0.01 | 0.02 | 0.89 | 0.25 | 0.42
x Osorno Surponiente | 0.27 | 0.05 | 0.07 | 0.24 | 0.05 | 0.24 | 0,26 | 0.06 | 0.11 | 0.03 [ 0.01 | 0.02 [ 0.79 | 0.17 | 0.45
X Osorno Centro 0.56 | 0.12 | 0.26 | 0.09 | 0.04 | 0.08 { 0.45 [ 0.23 | 0.31 | 0.01 [ 0.01 | 0.01 | 1.11 | 0.39 | 0.66
X Osorno Sur 0.87 | 0.33|0.56 | 0.12 | 0.04 | 0.13 [ 0.26 [ 0.18 | 0.22 | 0.02 [ 0.03 | 0.03 | 1.27 | 0.58 | 0.84
X Osormo Suroriente | 0.44 | 0.10 ]| 0.37 | 0.31 ] 0.08 | 0.20 { 0.30 [ 0.08 | 0.21 | 0.02 | 0.03 | 0.03 | 1.07 | 0.29 | 0.81
X Osorno Oriente 0.62 | 0.07]0.24|0.30 [ 0.09 } 0.27 | 0.18 [ 0.08 | 0.15 | 0.02 [ 0.03 | 0.03 | 1.12 | 0.27 | 0.69
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TASAS DE VIAJE
TRANSPORTE NO
5 AUTOMOVIL PUBLICO MOTORIZADO BICICLETAS TOTAL VIAJES
o CIUDAD COMUNA /
- ZONA :
] VEH/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H -
UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD UNIDAD

PL | P2 | P3|PL|P2|P3|PL|P2|P3|PL|P2|P3|P1L|P2|FP3
X Osorno Centroorlente | 0.19 | 0.06 | 0.16 | 0.41 | 0.12 | 0.19 | 0.23 | 0.30 | 0.28 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.84 | 0.50 | 0.64
X Osorno Norte 0.24 | 0.06 | 0.07 | 0.36 | 0.16 | 0.27 | 0.28 | 0.11 | 0.12 | 0.02 | 0.01 | 0.01 | 0.90 | 0.34 | 0.47
X Osorno Noriente 0.51|0.09|0.26|0.26|0.15| 0.18 | 0.26 | 0.07 | 0.38 | 0.04 | 0.01 | 0.01 | 1.056 | 0.32 | 0.83

Alerce -
X | Puerto Montt La Vara 0.12 | 0.03| 0.04 | 0.37 | 0.01 | 0.16 | 0.45 | 0.09 | 0.17 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.95 { 0.13 { 0.38
Barric

X | Puerto Montt Industrial 0.29 | 0.06|0.17 | 0.29| 0.10 | 0.14 | 0.39 | 0.06 | 0.14 | 0.01 | 0,01 | 0.01 | 0.97 | 0.23 | D.46
¥ | puerto Montt | Borde Costere | 0.47 |0.19|0.19}0.34 | 0.06 | 0.06 | 0.08 | 0.20 | 0.20 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.90 | 0.45 | 0.45
X | Puerto Montt Centro 0.27|0.06 | 0.06|0.14 | 0.02 | 0.23 | 0,22 | 0,57 | 1.00 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.64 | 0.66 | 1.29
X | PuertoMontt | Centro Norte | 0.24 | 0.06 | 0.15]|0.13|0.08|0.14 0,32 |0.17|0.43|0.01]0.01 ] 0.01 | 0.70 | 0.31 | 0.73
X | Puerto Montt | Centro Oriente | 0,39 | 0.11|0.14|0.29|0.06 | 0.16 | 0.36 | 0.09 | 0.21 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1.05 | 0.26 | 0.51
X | Puerto Montt | Centro Ponlente | 0.18 | 0.07 | 0.07 | 0.34 | 0.05 | 0.16 | 0.34 | 0.08 | 0.14 | 0.01 ] 0.01 | 0.01 | 0.87 | 0.22 | 0.38
X | Puerto Montt Miraso! 0.45|0.05|0.15|0.31| 0,08 | 0,14 | 0.35| 0.05 | 0.15| 0.01 ] 0.01{0.01 | 1.11 | 0.19 | 0.45
X | Puerto Montt Norte 0.44 | 0.08|0.16 | 0.20 | 0.10 | 0.11 | 0.32 | 0.11 | 0.15 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.96 | 0.30 | 0.43
X | Puerto Montt Orlente 0.73|0.11]/0.37}0.20 | 0,09 | 0.14 | 0.20 | 0.09 | 0.13 | 0.01 | 0.01 { 0,01 | 1.15 | 0.29 | 0.65
X | Puerto Montt Poniente 0.18 | 0.68 | 0.07 [ 0.34 | 0.05|0.16| 0.34 | 0.08 | 0.14 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 0.87 | D.682 | 0.38
X | Puerto Montt Tepual 0.54 | 0.04 | 0.07 | 0.35|0.03|0.11|0.36 | 0.34 | 0.34 | 0.01 | 0.01 | 0.01 | 1.25 | 0.42 | 0.53

P1 = Punta Maiiana, laboral {07:00 - 09:00)
P2 = Fuera de Punta, laboral (las tasas corresponden a las determinadas en el periodo 10:00 - 12:00, se entiende que esta tasa se aplica a las horas
del dia que no corresponden a los periodos punta mailana, punta mediodia y punta tarde)
P3 = Punta Mediodia, laboral o festivo (12:30 - 14:30)
Los herarlos aqui especificados para los periodos son sélo referenciales, El horario de los perfodos es el resultado de |a terea de periodizacién definida

en el artfculo xx de este Reglamento.

Respecto de aquellas comunas que no cuenten con una Encuesta Origen Destino o con un
modelo estratégico de transporte calibrado que permita deducir tasas de generacion de
viajes para uso residencial, para efectos de ia estimacion de viajes se asimilaran a la zona
de la capital provincial con menores tasas de generacion de flujo vehicular en automavil
(veh/h) para el periodo 1. Si la capital provincial no tiene tasas definidas, se aslmilaran a la
zona de la capital regional con menores tasas de generacién para ei periodo 1. En el caso
particuiar de las regiones de Aysén y de Magallanes, y mientras éstas no cuenten con
alguno de los instrumentos referldos debidamente actuallzados y validados, se asimilarén a
la zona de Puerto Montt con menores tasas de generacion para ei periodo 1.

Para el destino residencial, en el caso de necesitar analizar un periodo que no estd
contemplado en la tabla anterior, se utilizara la tasa asociada al periodo Fuera de Punta,
excepto en el caso del periodo Punta Tarde, el que se asimiiara ai periodo Punta Mafiana.
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b) Otros usos.

DESTINO

TASAS DE ATRACCION DE VIAJES

AUTOMOVIL EHANSEORSS NO MOTORIZADO | TOTAL VIAJES
PUBLICO
UNIDAD
- VIAJES/H - VIAJES/H - VIAJES/H -
pESTING | TIP0 DE L UNIDAD UNIDAD UNIDAD
PROYECTO
Pl P2 P3 P1 P2 P3 P1 P2 P3 P1 P2 P3
1000 m?
Comerclo Supermercade construldos 39.26 | 29.45 | 19.63 | 55.38 | 41,53 | 27.69 | 93.81 | 70.36 | 46.91 |188.45 |141.34 | 94,23
Centro .
comerclal - 10400 nmy
Comerclo locales construides 6.04 4.53 3.02 3.23 2.43 1.62 4,85 3.64 2.43 14,13 | 10.59 7.06
comerclales
Servicias Oficinas Estaclonamiento| 0.24 0.18 .12 0.53 0.40 0.27 0.12 0.09 0.06 0.89 0.67 0.45
Servicles Chinica Estacionamiento| 0.26 o.19 0.13 0.16 0.12 0.08 0.19 0.14 0.10 0.61 0.496 0.30
Servidos | UPpersifad | egacionamients| 0.10 | 0.08 | 005 [ 0.24 | 048 | 042 | 041 [ 031 | 020 | 075 | 056 [ 037
Servicios E““;ggﬁ'c':“"“" Estacionamiento| 0.26 | 019 | 013 | o.o0 | 000 | 000 | 043 [ 032 | 021 | ve8 | 051 | 034
Terminal Terminal de
buses Buses Rural e Andén 2.48 1.86 1.24 0.00 0.00 0.00 100 75.00 | 50.00 |102.48 | 76.86 | 51.24
Interurbano
Hospedaje Hospedaje -
- Hotel Hoted Pleza 0.31 0.23 0.i6 0.81 0.60 0.40 0.95 0.71 0.47 2.06 1.55 1.03
Salas cuna | Salascunay 1000 m?
y Jardines Jardines construldos 1.52 1.14 0.76 3.92 2.94 1.96 4,60 3.45 2.30 10.03 7.53 5.02
infantiles infantiles
Centro de 1000 m?
Cientifico investigacion canstruldos 1.01 0.76 0.51 2.61 1.96 1.31 3.06 2.30 1.53 6.68 5.01 3.34
Estaclén o
Comercio ‘:::v':’d"’f Dispensador | 6.94 | 520 | 3.47 | 17.88 | 13.41 | 894 | 20,97 | 1573 | 1048 | 45.78 | 34.34 | 22.69
automaotor
Restaurante 1000 m?
Comercio - Bar construldos 6.58 4.93 3.29 16,96 | 12.72 B.48 19.89 | 14.92 9.95 43.43 | 32.57 | 21.71
Templo - 1
Culto v 1000 m
Cultura organlz.adones construldos 0.26 0.20 0.13 0.68 0.51 0.34 0.80 0.60 0.40 1.74 .31 0.87
religiosas
Culto y Centre 1000 m?
Cultura cultural censtruldos 3.50 2.63 1.75 9.03 6.78 4.52 10.59 7.95% 5.30 23.13 | 17.35 | 11.57
Eﬂ:::r: Teatro - Cine Aslento 0.01 0.01 0.01 0.03 D.02 0.01 0.03 0.02 0.02 0.07 0.05 0.03
Centro o 1000 m?
Deportes club 3.70 2.77 1.85 9,53 7.15 4.76 11.17 8.38 5.59 24,39 | 1B8.30 | 12,20
construldos
deportivo
Deportes |  Gimnasio 1008 m? 2010 | 151 | 101 | 519 | 389 | 259 | 508 | 456 | 3.04 | 1328 | 996 | 6.64
o construidos ' y ! ’
Recinto 1000 mz
Deportes destinado al construldos 0.54 .40 0.27 1.38 1.04 0.69 1.62 1.22 0.81 3.54 2,66 1.77
deporte
Colegto
ensefianza
Educacldn |bdslca, media of  Estudlante 0.29 0.21 0.14 0.74 0.55 0.37 0.86 0.65 0.43 1.89 1.41 0.94
especial -
Colegio técnico
Parque de 1000 m?
Esparcimientolentratenciones - canstruidos 2.41 1.81 1.20 6.21 4,66 an 7.29 5.46 3.64 15,91 | 11,93 7.95
Zaalégico
Casino (de 1000 m? "
Esparcimiento Juegos) construides 7.52 5.64 3.76 19.39 | 14.54 9.69 22,74 | 17.66 | 11.37 | 49.65 | 37.24 | 24.83
Salud Hospital Cama 0.81 0.61 0.40 2.09 1.57 1.04 2.45 1.84 1.22 534 4,01 2.67
Cementerio 1000 m? 2
Salud o crematorio construidos 0.28 0.21 0.14 0.7 0.54 0.36 0.84 0.63 0.42 1.83 1.37 0.9
Centro 1000 m?
Servicios médico - canstruidos 0.53 0,70 0.47 2.41 1.81 1.20 2.82 212 1.41 6.17 4.63 3.08
centro dental
1000 m2 94 | a1 | 267
Industrias Industrias construldos 0.81 0.61 0.40 2.09 1.57 1.04 2.45 1.84 1.22 5. i :
Talleres o Talleres o 1000 m?
bodegas bodegas truidos 0.24 0.18 0.12 .61 0.46 .31 0.72 0.54 0.36 1.56 1.17 0.78
industriales industriales constru
Infraestruct. | Estacién | oo entol 086 | 064 | 043 | 220 | 166 | 130 | 259 | 194 | 129 | 565 | 424 | 283
transporte ferroviaria
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Los periodos para cada destino de proyecto se definen de acuerdo a la tabia siguiente:

DESTINO PERIODOS DE ANALISIS
DESTINO TIPQ DE PROYECTO Pl P2 P3
Comerclo Supermercado PI:IHta mediodia Punta tarde laboral Resto del dia
sdbado
c Centro comercial = Punta medlodia Punta tarde laboral Resto del dia
amercio
locales comerclales sdbado
Servicios Oficinas Punta maflana laboral Punta tarde labora! Resto del dia
Servicios Clinica Punta tarde laborat Punta medlodia Resto del dia
laboral
Servicios Unlversidad - Institute | Punta maiiana laboral Punta tarde laboral Resto del dia
Servicios Es:tacionamiento Punta tarde laboral Punta maiiana laboral | Resto del dia
publico
Terminal buses Terminal de Buses Punta tarde laboral Punta mafiana laboral | Resto del dia
Rural e Interurbano
Hospedaje - Hotel Hospedaje - Hotel Punta tarde laboral Punta mafiana laboral | Resto del dia
Salas cuna y jardines Salas cuna y jardines Punta mafiana laboral Punta mediodia Resto del dla
infantiles Infantiles laboral
Clentifico Centro de . Punta mafiana laboral | Punta tarde laboral Resto del dla
Investigacion
Estaclon o centro de Punta tarde laboral Punta mafiana laboral Resto del dia
Comerclo
servicio automaotor
Comerclo Restaurante - Bar Punta tarde laboral Pynta mediodia Resto del dia
sabado
Templo - Punta tarde labaoral Punta medlodfa Resto del dfa
Culto y Cultura organizaclones sdbado
religiosas
Culto y Cultura Centro cultural Punta tarde laboral PI:II'lta mediodla Resto del dia
sabado
Culto y Cultura Teatro - Cine Punta tarde faboral Punta mediodla Resto del dia
sdbado
Denortes Centro o club Punta tarde laboral Punta mediodla Resto del dia
P deportivo sdbado
Punta tarde laboral Punta medlodia Resto del dia
Deportes Gimnasio
sdbado
Deportes Recinto destinado al Punta tarde laboral Punta medlodia Resto del dla
epa deporte sabado
Colegio ensefianza Punta maiiana laboral Punta mediodia Resto del dia
Educacién basica, media o laboral
especlal - Coleglo
técnico
Pargue de Punta tarde laboral Punta mediodia Resto del dia
Esparcimiento entretenciones - sdbado
Zooldgico
Esparcimiento Caslno (de juegos) Punta tarde laboral Punta tarde sabado Resto del dia
Punta tarde laboral Punta medlodia Resto del dia
Salud Hospital Jaboral
Salud Cementerio o Punta mediodia Punta mediodia Resto del dia
alu crematorlo laboral sdbado
Sorvich Centro médico - Punta tarde laboral Punta mediodla Resto del dia
EIEe centro dental laboral
Industrias Industrias Punta mafiana laboral | Punta tarde laboral Resto del dia
Talleres o bodegas Talleres o bodegas Punta mafiana laboral | Punta tarde laboral Resto del dia
industriales industriales
Infraestructura Estaclén ferroviarla Punta tarde laboral Punta mafiana laboral | Resto del dia
transporte




Para el caso de proyectos con destino terminales de serviclos de locomocidon colectiva urbana,
definida en el capituio 13 de la Ordenanza Generai de Urbanismo y Construccion, ia tasa de
generacién y atraccién se determinard seglin la cantidad de serviclos que operardn y a la
frecuencia minima proyectada por cada servicio, de acuerdo a |a siguiente formuia:

n

t= Z frec;
{=1
donde

t: tasa de generacién de viajes de un terminai de buses, expresado en
veqg/h

frec; : es la frecuencia minima ofrecida por el servicio *i” de acuerdo
ai articulo 12 del Decreto Supremo N® 212, de 1992, del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, o a lo estipulado por la concesion que
tengan en Sistema de Transporte publico de ia ciudad respectiva.

n : Nimero de servicios que operan en el terminal.

Los terminales externos, terminaies de vehicuios y depdsitos de vehiculos de las categorias Al,
A2 y B1, no estén obligados a presentar un IMIV,

Articulo 1.2.4. Actuaiizacién de las tasas promedio de viajes

Las tabias incluidas en el articuio precedente podran ser actuaiizadas por el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaclones mediante resolucldn, conforme a lo establecido en el articulo
170 de ia Ley General de Urbanismo y Construcciones, lo que podra efectuarse en las
siguientes circunstancias:

a)

b)

c)

d)

En caso que se cuente con nuevos antecedentes para una ciudad o comuna procedentes
de Encuestas Origen Destino realizadas por SECTRA.

En caso que se cuente con nuevos antecedentes para una ciudad o comuna procedentes
de uno o varios estudios realizados para la definicién de tasas de generacién o atracclon
de viajes, ejecutados por SECTRA.

En caso que se cuente con nuevos antecedentes para un destino o tipo de proyecto
procedentes de uno o varios estudios realizados para la definiciébn de tasas de
generacion o atraccién de viajes, ejecutados por SECTRA.

En caso que alguna entidad publica o privada presente otro estudio especifico en la materia,
validado y aprobado por SECTRA. Para ello, el estudio debe cumplir con los requerimientos
minimos estabiecidos por ei Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones,
particularmente en lo que se reflere a la metodologia utilizada para el levantamiento y
procesamiento de la informacién, a ia cantidad de mediciones reaiizadas y a la
coherencia espacial y temporal de la informacién recopilada con la informacion original,
de tal forma que ios resultados dei estudio estén expresados en términos similares a los
utilizados en las encuestas y estudios sefialados en las letras precedentes.

Las resoluclones mediante las cuales se actualicen las tablas contenidas en el articulo
precedente, regiran a contar de su publicacién en ei Diario Oficial.
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Articulo 1.2.5. Procedimiento para la estimacion de los viajes

Respecto de los proyectos de crecimiento urbano por densificacion y de crecimiento urbano por
extension correspondientes a loteos con construccidn simultanea, la estimacion de los viajes
debe efectuarse a partir de ia informacién dei proyecto ingresada al SEIM.

Por su parte, respecto de ios proyectos de crecimiento urbano por extension correspondientes a
loteos sin construcclén simultanea, éstos pueden estar disefiados para permitir todos o algunos
de ios usos de suelo o destinos admitidos por el plan regulador para el terreno a lotear y para
posibilitar la utilizacién de la totalldad o parte de las normas urbanisticas aplicables al mismo.

En atencion a lo anterior y con el objeto de efectuar la estimacién dei totai de viajes asociados
al funcionamiento del loteo, el tituiar dei proyecto debera informar en ei SEIM la categoria de
las vias que tendria el loteo, las conexiones de éste con la vialidad publica, la superficle predial
aproximada de ios lotes resultantes y ias vias que éstos enfrentan, asi como los posibies usos,
destinos, superficies edificables y densidades que se contempla sean materializados por los
adquirentes de dichos lotes. Si respecto de uno o mas lotes se contempia ia eventual
materializacién de diversos usos o destinos, se considerara aquél que genere el mayor nimero
de viajes, en ei periodo mas critico dei proyecto en su conjunto.

Lo sefialado en ei parrafo precedente implica que los ioteos sin construccion simuitdnea seran
evaluados conforme a tales parametros informados por el titular, por lo que cualquier
modificacion posterior, sea por parte de éste o por los adquirentes de los lotes resultantes,
quedard sujeta a las reglas establecidas en el Titulo IV de este reglamento, respecto de la
evaluacién y modificacion de este tipo de proyectos.

El SEIM efectuara autométicamente una revision de ia informacion ingresada al sistema,
pudiendo requerir al interesado que precise, corrija o complete los antecedentes presentados.

Validada la informacidén por el SEIM, éste estimard la demanda generada por el proyecto de
crecimiento urbano por extensién o por densificacién, entendida como ei nimero de viajes
motorizados y no motorizados generados y atraidos por el mismo, io que se expresarad en un
flujo vehicular [veh/h] y en un flujo de viajes [viajes/h] totales, respectivamente. En caso que
el proyecto contemple diversos destinos, el sistema sumard los flujos estimados, para
determinar el totai de viajes y la temporada y ei periodo mds critico del proyecto en su

conjunto.

Articulo 1.2.6. Determinacién del tipo de IMIV requerido o exencién del mismo

A partir de la estimacion de flujos, el SEIM determinard si el proyecto debe o no presentar un
IMIV. Para efectos de este regiamento, se considera que un proyecto no produce alteraciones
significativas en el estandar de servicio del sistema de movilidad local y, por tanto, no requiere
presentar un IMIV, si la referida estimacion establece que el proyecto generara y atraera
menos de 20 veh/h, excluidas las bicicletas, y menos de 60 viajes/h totales, en la temporada y
el periodo mas critico del proyecto, conforme a las tasas referidas en el articulo 1.2.3 de este
reglamento y al procedimiento de estimacién de viajes sefialado en el articulo precedente. Tales
exigencias son copuiativas, por lo que si se supera aiguno de estos umbraies, se debe

presentar un IMIV.
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Con todo, aun cuando un proyecto se encuentre exento de presentar un IMIV, deberd dar
cumplimiento a las exigencias normativas relacionadas con el sistema de moviiidad locai que le
sean aplicables, contenidas en la Ley General de Urbanismo y Construcciones, en su Ordenanza
General o en otras disposiciones legaies y reglamentarias. Su cumplimiento debera ser
verificado por la Direccién de Obras Municipales al momento de otorgar la correspondiente
autorizacion, permiso o recepcion definitiva. Aun cuando el proyecto no requiera presentar
IMIV, los planos y demds antecedentes presentados deberan dar cuenta del cumplimiento de
dichas exigencias.

Por su parte, en caso de requerirse la presentacion de un IMIV, deberdn considerarse los
siguientes umbrales para determinar el tipo de IMIV requerido:

Flujo viajes totales

Tipo de IMIV Flujo vehicular [veh/h] [viajes/h]
Basico De 20 a 80 De 60 a 240
Intermedio De 81 a 200 De 241 a 600
Mayor Mas de 200 Mas de 600

En ei caso que las estimaciones de fiujos de un proyecto superen los umbraies de distintos tipos
de IMIV, en uno o mas periodos, debera presentarse aquél que sea mas exigente.

La estimacién del nimero de viajes generados y atraidos, asi como la determinacién del tipo de
IMIV requerido o la exencidn dei mismo, serd informada al tlitular por la SEREMITT, mediante
oficio despachado a través del SEIM, en el que se incorporara un cuadro con los resultados de
la estimacion, conforme al siguiente formato:

Tasa de viajes - i
Numero de generados por

Modo transporte ?:::;:d:s unidades del el proyecto

veh/unidad] proyecto E::;:?/h S
Autombvii 0,5 veh/{viv-h) 180 viv 90 veh/h
Transporte plblico 0,9 viajes/h 180 viv 162 viajes/h
Caminata 1 viajelviv 180 viv 180 viajes/h
Bicicleta 0,1 viajes/viv 180 viv 18 viajes/h
Todos los modos 2,5 viajes/viv 180 viv eSoasaies/h

totales

En el caso de terminal de locomocién colectiva urbana, la exigencla de tipo de IMIV serd la
siguiente:

Tipo de IMIV Categoria

Baslco A3y B2
Intermedic A4, A5 , A6, B3, B4, BS, B6 y B7
Articulo 1.2.7. Posibilidad de presentar un informe de mitigacion conjunto

Los proyectos que requieran presentar un IMIV y que sean cercanos en su localizacién, podran
realizar un informe de mitigacién conjunto, a propuesta de los interesados o por sugerencia de
la autoridad respectiva. Con todo, la decision de efectuar un IMIV Conjunto es siempre
facuitativa de los titulares de los proyectes, por lo que cualquiera de éstos puede rechazar la
sugerencia de la autoridad.

23



Para efectos de este articulo, se consideraran proyectos cercanos aquellos cuyas dreas de
influencia individuales se trasiapen. Asi, el area de infiuencia del IMIV Conjunto seré la suma de
las &reas de Influencia de los proyectos que formen parte de éste, definidas con la demanda
propia de cada proyecto. Con todo, ei area de infiuencia para el IMIV Conjunto no podra
superar la duodécima interseccién.

Por su parte, si bien la estimacién de los flujos vehiculares y peatonales debera realizarse para
cada proyecto en estudio, para ia determinacién dei tipo de informe a presentar, deberan
sumarse ambas estimaciones, como si fueran un solo proyecto. Asi, los proyectos que decidan
presentar un IMIV Conjunto, deberan regirse por las normas aplicables ai tipo de informe gue
resulte de dicha estimacién conjunta de flujos, lo que significa que un IMIV Conjunto Bésico se
regird por las disposiciones del Titulo II y de los Capituios I, II, IV y V dei Tituio IV de este
reglamento, mientras que un IMIV Conjunto Intermedio o Mayor se regira por las disposiciones
dei Titulo III y de ios Capitulos I, III, IV y V dei Tituio IV de este reglamento.

En consecuencia, las menciones que tales normas hacen del “proyecto”, deben entenderse
referidas a todos los proyectos que conforman el IMIV Conjunto, como si fueran uno solo, sin
perjulcio de aquellas normas especiaies en las que se establezcan requisitos que deba cumplir
cada proyecto por separado.

En el desarrollo dei IMIV se consideraran los impactos de todos los proyectos involucrados en
conjunto. En el IMIV se estabiecerdn ias medidas de mitigacién que serdn cargo de cada
proyecto, asi como la progreslén de implementacién de las obras, lo que también debera
quedar estipuiado en la resolucién unica que apruebe el IMIV Conjunto.

CAPITULO III. EXIGENCIAS NORMATIVAS RELACIONADAS CON EL SISTEMA DE
MOVILIDAD LOCAL

Articulo 1.3.1. Cumplimiento de exigencias normativas como mecanismo de
mitigacién de los impactos de un proyecto en el sistema de
movilidad local

Todo proyecto que incorpore nuevo suelo urbanizado a consecuencia de un loteo o que
incremente la intensidad de ocupacion del suelo como consecuencia del aumento de sus
habitantes, ocupantes o edificaclén, debe dar cumplimiento a una serie de exigencias
normativas reiacionadas con el sistema de movilidad local, establecidas tanto en este cuerpo
normativo como en otras normas legales o reglamentarias aplicables, como ia Ley General de
Urbanismo y Construcciones y su Ordenanza General.

En el caso de los proyectos exentos de efectuar un IMIV y de aquellos que deban efectuar un IMIV
Basico, la revision y debida aplicacién de las exigencias normativas que les son aplicables permite
dar por verificada |la mitigacién de los impactos dei proyecto en el sistema de movilidad local. Asi, el
cumplimiento de tales exigencias permite concluir que no se generan impactos relevantes en el
sistema de movilidad iocal que requieran ser mitigados con obras o medidas adicionales.

Por su parte, en ei caso de ios proyectos que deban efectuar un IMIV Intermedio o Mayor, el
cumplimiento de las exigencias normativas aplicables permitirfa, eventualmente, dar por verificada
la mitigacién de los impactos del proyecto, en ia medida que no se generen impactos relevantes
que requieran ser mitigados con obras o medidas adicionales. Lo anterior requiere de un analisis
detaliado, en ei marco dei proceso de evaiuacién descrito en ei Tituio III de este reglamento.
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Articulo 1.3.2, Exigencias normativas segun tipo de IMIV requerido

En el disefio de un proyecto y segin ei tipo de IMIV requerido, se debera dar cumplimiento a las
siguientes exigencias normativas, las que apuntan a resguardar las condiciones de seguridad de
transito, de accesibilidad universai y de conectividad a la moviiidad publica del entorno:

EXIGENCIAS NORMATIVAS

TIPO DE

IMIV 1. ACCESOS

Basico 1.1 |Los accesos y salidas de los edificios o instalaciones que originen el paso frecuente de
Intermedio vehiculos por la acera, desde o hacla la calzada adyacente, no podrdn interrumpir ni

disminuir el ancho de la ruta accesible, ni aumentar la pendiente transversal de ésta.
Mayor Tampoco podran interrumpir ias soleras, debiendo ser éstas rebajadas. Lo anterior,
conforme a lo establecido en el articulo 2.4.4 punto 1 de la OGUC,

Basico 1.2 | En los edificios o instalaciones que originen el paso frecuente de vehiculos por ia acera,
desde o hacia la calzada adyacente, la longitud de cada rebaje de soleras no podra ser
superior 3 14 m y el cruce con la vereda tendrd un ancho maximo de 7,5 m.
Mayor Traténdose de establecimientos de equipamiento destinados a las clases salud y
sequridad, el Serviclo de Vivienda y Urbanizaclén respectivo podrd, excepcionalmente y
por razones fundadas, autorizar la ampliacién de estas medidas tendientes a facilitar el
ingreso y salida de los vehiculos que pertenszcan a dichos establecimientos. Lo
anterior, conforme a lo establecldo en el articulo 2.4.4 punto 2 de la OGUC,

Intermedio

Basico 1.3 | En los edificios o instalaciones que originen el paso frecuente de vehiculos por la acera,
desde o hacia la calzada adyacente, deberd existir un refugio peatonal de una
longitud minima de 2 m, en el sentido de la circulacion peatonal, entre los accesos o
Mayor salidas sucesivas correspondientes a un mismo predio. Lo anterior, conforme a lo
establecido en el articulo 2.4.4 punto 3 de la OGUC,

Intermedio

Basico 1.4 |En los edificios o instalaciones que criginen el paso frecuente de vehiculos por la
acera, desde o hacia la calzada adyacente, el punto de inicio mds préximo a ia
esquina del rebaje de solera o salida vehicular, no podra distar menos de 6 m de la
Mayor linea de detencién de los vehiculos, ni menos de 10 m de la interseccidn virtual entre
las lineas de solera de dicha esquina. Lo anterior, conforme a lo establecldo en el
articulo 2.4.4 punto 4 de la OGUC.

Intermedio

Baslico 1.5 |En conjuntos de viviendas u otras ediflcaciones que compartan acceso, el diseiio de
éstos debe permitir almacenar vehiculos evitando blogueo en zona de acera o berma,

Intermedioc -
conforme a lo establecido en la ley de transito, articulo 154 N° 2,
Mayor
Basico 1.6 |En los edificios o Instalaciones que originen el paso frecuente de buses o camiones
Intermedio por la acera, desde o hacla la calzada adyacente, el respectivo acceso debe

considerar que las maniobras de entrada y salida de dichos vehiculos sean siempre
Mayor marcha adelante,

Bdsico 1.7 |En todo proyecto de acceso y salida se debe dar cumplimiento a lo establecido en el
[ntermedio REDEVU referido al disefio, al angulo de Incidencia y radio curva circular, indicado en
el cuadro 4.04 B del punto 4.04.3. de manera que las maniobras de entrada y sallda
Mayor desde accesos no interfieran la circutacién los vehlculos que circulan por la via,
Baslco 1.8 |La disposicién de los sentidos de transito de los accesos vehiculares deben
e edin disponerse de acuerdo al sentido de transito de la via que enfrenta, ello para evitar
el entrecruzamiento de los vehiculos que entran y salen del proyecto.
Mayor
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Basico 1.9 |En todo proyecto de acceso y saiida que sea perpendicuiar a la calzada se debe
Intermedio adoptar los radios minimos del disefio de intersecciones del REDEVU punto 6.02.102,
figura 6.02.102 (1)A.
Mavyor
Bésico 1.10 {Los proyectos deben ubicar y disefiar sus accesos considerando el despeje de
Intermedio obstédculos en la acera que permita una visibilidad minima a 20 metros, conforme fo
indica el articulo 97 de la Ley de Transito.

Mayor

Basico 1.11 |Los accesos vehiculares no deben ubicarse en zona de curvas. Sl lo anterior no es

Intermedic posible, se deben habilitar donde se logre la mayor visibllidad e Implementar
medidas para advertir su presencia a otros conductores para reducir el riesgo de

Mayor accidentes.

Basico 1.12 |Los accesos vehicuiares deben ser independientes de los accesos peatonales. Sl son

Intermedio contiguos, entonces ambos espacios se deben diferenciar con color o textura en el
pavimento, tachas, topes u otro elemento vertlcal segregador.

Mayor

Basico 1.13 |Las saiidas vehicuiares deben disefiarse de tai forma que reduzcan el riesgo de

Intermedic accidentes con peatones y ciclistas que circulen frente a ellos, incluyendo Habilitacién
de “ochavos” y/o dispositivos que mejoren la visibilidad de los conductores y
Mayor adviertan la presencia del acceso a otros usuarios.
Bésico 1.14 |Los accesos vehiculares o peatonales no deben ocupar el espacio piblico con
Intetmedio estructuras u otras obras que impidan o dificulten la implementacion de futuros
proyectos viales.
Mayor
Intermedio | 1.15 {En todo proyecto los accesos vehiculares deben cumplir con el distanclamiento a la

Mayor Intersecclén mas cercana, definido en el cuadro 4.04 A del punto 4.04.3 del REDEVU
segun los flujos vehicuiares que pasan frente a los accesos.

Intermedio | 1.16 |En los accesos vehiculares hacia vias colectoras, troncales o expresas, se debe

Mayor prohibir los virajes hacia la izquierda, tanto para entrar como para salir del proyecto,
prefiriendo el uso de retornos comunes o rutas alternativas. En casos excepcionales
se podran permitir esas maniobras con las medidas de infraestructura necesarias
para almacenamiento y entrada segura de los vehiculos.

Mayor 1.17 |Los proyectos de equipamiento de clase comercio, salud o infraestructura de
transporte con movimiento de pasajeros, deben considerar en su area de influencia
un plan de sefiales informativas de acercamiento que guie la llegada de los usuarios
motorizados, de ciclistas y de peatones.

Bdsico 1.18 | Los accesos vehiculares no pedrén enfrentar una infraestructura especializada para

Intermedio transporte plblico, como paradero, zonas pagas, terminales externos, salida
peatonales subterraneos, entre otros, para evitar interferencia en ia circulacién y
Mayor maniobras de usuarios y vehiculos de transporte plblicos.
TIROIDERIIN" CIRCULACION PEATONAL
IMIV
Bésico 2.1 |Los proyectos de equipamiento de clase educacién deben considerar la instalacién de
Internesic vallas peatonales u otro elemento canalizador frente a los accesos peatonales.
Mayor




Basico 2.2 |Segun el flujo peatonal asociado al proyecto se deben implementar las facilidades
Intermedio peatonales que contemple para este efecto el Manual de Sefalizacion de Transito, las
que en caso de un IMIV Basico sdlo podran estar referidas a los pasos de cebra y a

Mayor los pasos peatonales semaforizados ya existentes, en lo que respecta a la suficiencia
de los tiempos de la fase verde peateonal. Las facilidades propuestas no deben estar a
menos de 80 metros de otro paso de cebra, semaforo peatonal o pasarela. Lo
anterior, conforme lo indica el Manual de Sefializacién de Transito Cap. 6 - 6.1.3,
6.1.4, 6.1.5,6.1.6 y Cap. 6 - 6.1.4.1.4 PV? (Relacidn flujo vehiculo peaton)

Baslco 2.3 |Los proyectos de equipamiento de clase educaclén siempre deben instalar facilldades

Intermedio peatonales explicltas en las vlas colindantes, segin la solucién que contemple para
este efecto el Manual de Sefializacién de Transito Capitulo 6—14 , pero como minimo

Mayor debe ser un Paso Cebra - en lo posible a nivel de acera.Las facilidades propuestas no
deben estar a menos de 80 metros de otro paso de cebra, seméforo peatonal o
pasarela. Lo anterior, conforme lo Indica el Manual de Sefalizacién de Trénsito Cap.
6 -6.1.4,6.1.5,6.1.6

“:::‘? c 3. FACILIDADES PARA TRANSPORTE PUBLICO
Intermedio | 3.1 |Si en el area de influencia existen vias con servicios de buses o taxis colectivos, se

Mayor debe verificar que exista una parada a no més de 400 metros (o una distancia
establecida por el organismo a cargo del sistema de transporte puiblico de la ciudad)
del punto mas cercanc en dicha via al proyecto; sl éste no existe, entonces se debe
gestionar con la autoridad de transportes correspondiente la instalacién de una
parada. La ubicacién de dicha parada debe considerar los criterios de seguridad
establecidos por la Comisidn Nacional de Seguridad del Transito.

Mayor 3.2 |Los proyectos de loteo o loteo con construccidn simultdnea con destino residencial o
actividades productivas y otras, deben considerar un trazado vial que permita dar
cobertura de transporte publico con buses o taxis colectivos a todos los predios, con
una distancia caminable, no mayor a 400 metros de los servicios de transporte
publico.

Mayor 3.3 |En proyectos que generen aita demanda de viajes en transporte publico o en
aquellos donde se busque favorecer su uso, se deben analizar soluciones que
faciliten el acceso de los usuarios del proyecto a estaciones de Metro, intermodales,
de FF.CC., etc. Las soluciones pueden incluir vias peatonales, pasarelas, conexiones
directas a estaciones, bahias especiales de adelantamiento para transporte publico,
torniquetes en Metro, etc, segiin la magnitud de la demanda de usuarios.

ROIDE 4. FACILIDADES PARA CICLISTAS
IMIV
Basico 4.1 |Las obras de urbanizaclén y las medidas de mitigacién propuestas deben resguardar
Intermedio la continuidad de las facllidades para ciclistas (ciclovias, estaclonamientos de
bicicletas) que existan en los lugares intervenidos.
Mayor
Basico 4.2 |El disefio de la infraestructura especializada para bicicietas que se proponga como
. medida de mitigacion debe ser compatible con la red de ciclovias y estacionamientos
Intermedioc
de bicicletas existentes o proyectados en el sector. Generar conectividades
Mayor adecuadas y compatibles con planes maestros.
Basico 4.3 |Los proyectos deben indicar ubicacion y la cantidad de estaclonamientos para
ETrTI T bicicietas, conforme ai Art 2.4.1 bis de la OGUC.
Mayor
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TIPO DE

IMIV 5. ESTACIONAMIENTOS Y AREAS INTERNAS VEHICULARES
Bdsico 5.1 |Los proyectos de equipamiento de clase salud, terminales de vehiculos con movimiento
Intermedio de pasajeros, estaciones ferrovlarias o de intercambio modal y otros recintos similares,

deben Incluir un drea para tomar o dejar pasajeros con una capacidad acorde con la
Mayor carga de ocupacion que tenga el proyecto. La solucidn debe ser consistente con la
jerarquia y el perfil vial definido para la respectiva via.

Bdsico 5.2 |Los estacionamientos de uso poblico correspondientes al proyecto deben incluir
e netis franjas para la circulacién de los peatones.

Mayor

Basico 5.3 |Los proyectos que tengan areas ¢ andenes de carga/descarga deben incluir un drea
Tl al interior del predlo para realizar dichas maniobras, dimensionada para la cantidad y

caracteristicas de los vehiculos que los utllizardn. Ademas, se debe considerar la
Mayor instalacién de sefales de prohlbicién de estaclonamiento, carga y/o descarga en las
vias phblicas adyacentes excepto en horarios que autorice la autoridad competente,

Intermedio | 5.4 |Los proyectos de equipamiento de clase educacién deben incluir un #&rea con
suficiente capacidad para que los alumnos bajen y suban en forma segura a los

Mayor
g vehiculos que los trasladan y sin interferir con la clrculacién en las vias adyacentes.
[EROIDEY e SENALIZACION DE TRANSITO
IMIV
Basico 6.1 [Todos los proyectos deben retirar aquellas sefiales verticales y demarcaciones
Intermedio existentes si producen confusioén al combinarse con la sefalizacion proyectada.
Mayor

Intermedio | 6.2 |Los semaforos proyectados deben dar cumplimiento a las especificaciones técnicas

Mayor indicadas por la UOCT, conforme a Cap. 4 del Manual de Seiializacién de Trénsito

TIPO DE

IMIV 7. ACCESIBILIDAD UNIVERSAL

Intermedio | 7.1 |Los proyectos deben cumplir lo indlcado en el articulo 2.2.8 de la OGUC, relacionado
con accesibilidad universal y rutas accesibles, tanto en el disefio de las vias

M :
e urbanizadas por el proyecto como en las medidas de mitigacion.
TII';E\?E 8. CIRCULACION VEHICULAR

Intermedio | 8.1 |Las vias locales y de servicio en proyecios de loteo o loteo con construccldn
simultdnea con destino residencial, deben incluir medidas de tréfico calmado para
que la circulacion vehicular se realice a una velocidad menor o igual a 30 km/h. vy o
un trazado vial que calime la velocidad.

Mayor

Intermedio | 8.2 |Los proyectos de loteo o loteo con construccién simultdnea con destino actividades
productivas deben considerar vias con ancho de calzada, radios de girc en
intersecciones y pendientes longitudinales adecuados para la circulacién de camiones
o buses segun corresponda, conforme a lo que Indica el REDEVU,

Mayor

Las exigencias normativas estabiecidas en el cuadro precedente podran ser precisadas
mediante fichas aprobadas por resolucién del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.



TiTuLO I1. INFORME DE MITIGACION DE IMPACTO VIAL BASICO

CAPiTULO 1. OBJETO Y CONTENIDO MINIMO

Articuio 2.1.1. Objeto

El informe de Mitigacidén de Impacto Vial Basico, o IMIV Basico, tiene por objeto que el titular
de un proyecto declare ei cumplimiento de las exigencias normativas relacionadas con el
sistema de movilidad local, establecidas al efecto en el articulo 1.3.2 de este reglamento,

Para ello, el informe debe precisar las exigencias normativas aplicables al proyecto y la forma
en que éste las cumple, mediante ia implementacion de medidas de seguridad y de sefiallzacién
de transito, asi como intervenciones en determinados sectores del espacio ptblico Incluido
dentro dei area de influencia del proyecto, reiacionadas con la adecuada insercién del mismo en
su entorno y con ia acceslbilidad y conectividad de éste con la vialidad publica, con el objeto de
resquardar ia adecuada clrcuiacion de ios diferentes tipos de usuarios, desde y hacia ei
proyecto,

Articulo 2.1.2, Contenido minimo

El IMIV Basico debera contener, como minimo, los siguientes antecedentes:
a) Ficha resumen de las caracteristicas del proyecto.

b) Esquema del proyecto, precisando limite predial, emplazamiento de las edificaciones en
el predio, zonas de estacionamientos, ubicacion de accesos vehicuiares y peatonales,
vias de circulacién internas y externas hasta la conexién con ia vialidad puiblica,
debidamente acotados en su geometria y distanciamiento a intersecciones cercanas y a
otros elementos reievantes para el analisis espacial y operacionai.

c) Certificado de Informaciones previas del predio en que se emplazard el proyecto,
otorgado por ia Direccion de Obras Municipales respectiva. En caso de contar con
anteproyecto aprobado, también deberd acompafiarse copia de la resoluclén de la
Direcclon de Obras Municipales que lo aprueba.

d) Area de influencia del proyecto, conforme a io establecido en ei articulo 2.2.1 de este
reglamento.

e) Caracterizacién de la situacién actual,

f) Situacién con proyecto mejorada, especificando las medidas de cumplimiento de las
exigencias normativas aplicabies, conforme a lo establecido en el articuio 1.3.2 de este
reglamento.
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cAPfTULO III. AREA DE INFLUENCIA, SITUACION ACTUAL Y SITUACION CON
PROYECTO MEJORADA

Articulo 2.2.1. Area de influencia

Ei area de influencia de un proyecto que debe presentar un IMIV Basico corresponde a la zona
en la que se debe dar cumplimiento a las exigencias normativas relacionadas con el sistema de
movilidad local. Estara determinada por el espacio ptiblico contiguo al predio en que pretende
emplazarse el proyecto, incluida aquella parte de |a via que conecta cada uno de los accesos
del proyecto con ia primera interseccion con otra via, en ia principal ruta de entrada al proyecto
y en la principal ruta de salida del mismo.

Asl, el drea de infiuencia estara determinada por:

a) Los accesos del proyecto, tanto vehiculares como peatonales, incluyendo la parte de la
caizada o de la acera requerida ai efecto.

b) Las afectaciones a utiiidad pabiica contempladas en el instrumento de planificacién
territorial para ensanche o apertura de vias, en aquella parte que graven al predio en
que se empiazara el proyecto y en ia medida que, conforme a io dispuesto en la Ley
General de Urbanismo y Construcciones y en su Ordenanza General, el titular del
proyecto esté obligado a ejecutar ias respectivas obras de urbanizacién.

c) Los tramos de vias, en su ancho entre lineas oficiales, que enfrenten el predio y los que
conecten los accesos del proyecto con la primera interseccién con otra via, en |a
principai ruta de entrada al proyecto y en la principal ruta de salida dei mismo. Lo
anterior, a efectos de determinar si se requiere ejecutar otras obras relaclonadas con el
adecuado funcionamiento del sistema de movilidad local, derivadas del proyecto y que
se encuentren contempladas en el listado de requerimientos minimos del articulo 1,3.2
de este reglamento.

El informe debera incluir un cuadro y un esquema grafico en el que se especifiquen los accesos,
sefialando si a través de estos puede efectuarse la entrada al proyecto, la salida del mismo o
ambas, asi como las afectaciones a utilidad publica y ios tramos de vias referidos en el inciso

precedente,

Junto con lo anterior, el informe deberd Incluir un archivo en formato kml 0 kmz, que grafique
mediante poligonos tanto el predio en que se empiazara ei proyecto, como las edificaciones que
se pretenden construlr, identificando los accesos vehiculares y peatonales del proyecto y el
espacio pubiico contiguo al predio.

Articulo 2.2.2. Caracterizacién de la situacién actual

El IMIV Bésico debera contener la caracterizacion de la situacién actual del area de influencia,
con el objeto de disponer de los antecedentes que permitan asegurar la factibilidad de las
medidas de cumplimiento normativo que se contemplen.
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La caracterizacién de la situacién actual deberd efectuarse mediante un plano, cuya escala no
sea inferior 2 1:1.000, en el caso de proyectos de crecimiento urbano por densificacién, ni
inferior a 1:5.000, en el caso de proyectos de crecimiento urbanc por extensidén. La referlda
pianimetria debe sefalar la posicion relativa del predio respecto de los inmuebies, vias y otros
espacios de uso publico con los que deslinda, especificando con claridad el drea de influencia
del proyecto, conforme a lo dispuesto en el articulo precedente. El referido piano debera dar
cuenta de las principales caracteristicas fisicas y operativas del espacio publico que deslinda
con ei predio, en lo que respecta al funcionamiento del sistema de movilidad iocai. En el caso
de los proyectos de crecimiento urbano por extension, también debe acompaiarse un plano que
grafique ios accesos dei ioteo, cuya escaia no sea inferior a 1:1.000.

El piano podra elaborarse a partir de fotografias aéreas, imagenes satelitaies, levantamientos
topograficos u otros planos o antecedentes disponibles, sin perjuicio de las mediciones en
terreno necesarias para precisar ia localizacion de aquelios elementos del espacio pablico que,
atendida su relevancia, pudieran condicionar las medidas que se propongan en el IMIV,

Junto con lo anterior, el plano debe Incluir, al menos, de manera gréfica o a través de cuadros,
la siguiente informacion:

a) Tipo y bordes de pavimentos de caizadas y veredas, soleras, lineas de cierro, postes,
luminarias, arboles, accesos vehiculares y peatonales a la propledad, camaras de
inspeccion, sumideros de aguas lluvias y cualquier otro elemento reievante para fines
de este anélisis.

b) Lineas oficiales y perfil tipo de las vias, segin el respectivo Instrumento de planificacion
territorial, destacando ias &reas con declaratoria de utilidad piblica que afecten al
predio, si ias hubiere,

¢) Categoria de las vias, segun el respectivo instrumento de planificacién territorial.

d) Catastro de sefializacién y demarcacién de transito, indicando sefiales verticales vy
demarcaciones, instalaciones semaféricas (postes, controladores, ldmparas), ademas de
sentidos de transito, nimerc y uso de pistas, tipo de regulacién de cruces, existencia de
estacionamientos, horarios de carga y descarga, entre otros elementos.

e) Catastro de mobiliario publico, considerando aqueilos elementos empiazados en las rutas
de entrada y de salida del proyecto que pudieran afectar la seguridad y accesibilidad de
peatones y personas con movilidad reducida, taies como quioscos, postes de publicidad y
luminarias, asientos, bolardos, arboles con protecciones, entre otros.

f) Catastro de facilidades para peatones y personas con movilidad reducida, tales como
dispositivos para rodados, vallas peatonales, huellas tactiles y paneles informativos.

g) Catastro de facilidades para ciclistas, tales como ciciovias y estacionamientos para bicicietas.

h) Catastro de ios servicios y facilidades para el transporte publico, tales como paraderos,
refugios peatonales y prioridades de circulacién mediante vias exclusivas o segregadas,
plsta solo bus, entre otros.

Ei ievantamiento debe inciuir la identificacion de cada elemento, ubicacion y sus caracteristicas
principales tales como: tipo de seiial de transito, ancho de calzadas, aceras y veredas, longitud
de plstas especiaies y tipo de pavimento.
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Articulo 2.2.3. Medidas de cumplimiento normativo y situacién con proyecto mejorada

Las medidas de cumplimiento normativo se deberan presentar tomando como base el planc que
representa la situacién actual, dando lugar a un nuevo plano denominado “situacién con
proyecto mejorada”, incluyendo detaiies de sectores que se vean afectados por el proyecto, y
diferenciando graficamente las modificaciones con respecto a la situacién actual.

En el plano de situaclén con proyecto mejorada se debera Incluir un cuadro que identifique y
describa resumidamente cada una de las medidas contempladas, incorporando, segin
corresponda, los siguientes elementos:

a) Caracteristicas fisicas de las obras de infraestructura propuestas, sefialando por ejemplo
ios rebajes de solera, ancho de aceras, veredas y antecedentes compiementarios como
lineas oficiales, postes, cdmaras, drboles, entre otros.

b) Caracteristicas operativas de las obras de infraestructura o de las medidas de gestiéon
de transito, sefialando ai menos ei sentido de circulacién y la sefalizacion y
demarcacién en tramos de vias, intersecciones, cruces peatonales, facilidades para el
transporte plbiico, etc,

c) Otras caracteristicas de las medidas de cumpiimiento normativo, conforme a ios
requerimientos establecidos en el articulo 1.3.2 de este reglamento.

Las medidas contempiadas deberan cumplir con la normativa, manuales y recomendaciones
aplicables a cada caso, respetando ias restricciones impuestas por Ia red vial y por las redes de
servicios publicos, establecidas a partir de la informacién recogida en el plano de
caracterlzacion de la situacién actuai, de manera que se garantice con un aito nivel de certeza
la ejecucion de las medidas.

TiTUuLO I1II. INFORMES DE MITIGACION DE IMPACTO VIAL INTERMEDIO Y MAYOR

CAPiTULO I. OBJETO Y CONTENIDO MINIMO

Articulo 3.1.1. Objeto

Tanto el Informe de Mitigacién de Impacto Vial Intermedio, o IMIV Intermedio, como el Informe
de Mitigacién de Impacto Viali Mayor, o IMIV Mayor, tienen por objeto que el tituiar de un
proyecto declare el cumplimiento de las exigencias normativas relacionadas con el sistema de
movilidad local, establecidas ai efecto en el articulo 1.3.2 de este reglamento y que, ademas,
declare si la puesta en operaclon del proyecto producird impactos relevantes sobre el sistema
de movilidad local, en cuyo caso, el tituiar del proyecto debe proponer las medidas destinadas a
mantener los estindares de servicio del referido sistema, en la correspondiente drea de
influencia, en un nivel semejante al existente antes de ia ejecucion del proyecto.
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Para ello, el respectivo informe debe precisar las exlgencias normativas apiicables al proyecto y
ias medidas adicionales que éste contempla para mitigar ios impactos reievantes, especificando
la forma en que éste las cumple, mediante ia implementacion de medidas de seguridad y de
seflalizacién de transito, asi como intervenciones en determinados sectores dei espacio pablico
incluldo dentro del drea de influencia del proyecto, relacionadas con la adecuada inserclén del
mismo en su entorno y con ia accesibilidad y conectividad de éste con la vialidad publica, con ei
objeto de resguardar la adecuada circulacién de los diferentes tipos de usuarios, desde y hacia
al proyecto.

Asimismo, tanto en un IMIV Intermedio como en un IMIV Mayor, en caso de ser necesario se
debe considerar la implementacién de medidas de mitigaclén relacionadas con la gestién e
infraestructura del transporte pibiico y privado, de ios modos no motorizados y de sus servicios
conexos, respetando la normativa de disefio vial, sefializacion y demarcacién, e incorporando
las recomendaciones de seguridad de transito aplicables al efecto.

Articulo 3.1.2. Contenido minimo

El IMIV Intermedic y el IMIV Mayor deberan contener, como minimo, los siguientes
antecedentes:

a) Ficha resumen de las caracteristicas del proyecto.

b) Esquema del proyecto, preclsando limite predial, emplazamiento de las ediflcaciones en
el predio, zonas de estacionamientos, ubicacion de accesos vehicuiares y peatonales,
vias de circulacién internas y externas hasta la conexién con la vialidad publica,
debidamente acotados en su geometria y distanciamiento a intersecciones cercanas y a
otros elementos relevantes para ei andlisis espacial y operacional.

¢) Certificado de Informaciones previas del predio en que se emplazard el proyecto,
otorgado por la Direccion de Obras Municipales respectiva. En caso de contar con
anteproyecto aprobado, también deberd acompafiarse copia de la resolucion de la
Direccion de Obras Municipaies que lo aprueba.

d) Definiciones iniciales dei IMIV, referidas al area de influencia del proyecto, temporada
de andlisis, periodizacién y corte temporal, conforme a lo establecido en el Capitulo 11
de este Titulo.

e) Situacidén actuai, incluyendo estudios de base, estimacion dei nivei de servicio existente,
calibracién de la situacién actual y diagnéstico, conforme a lo establecido en el Capitulo

111 de este Titulo.

f) Situacién base, incluyendo ia definicién de ésta, la proyeccién de la oferta y demanda
de transporte y la modelacién de la situacléon base, conforme a lo establecido en el
Capitulo IV de este Tituio.

g) Situacién con proyecto, inciuyendo Ia estimacion de ia distribucion de los viajes
asociados al proyecto, la modelaclén de transporte de la situacién con proyecto y la
estimacion de ia incidencia que podria tener ei proyecto en los conflictos detectados en
la situacién actual, conforme a lo establecido en el Capitulo V de este Titulo.
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h) Cuantificacion de impactos y propuestas de mitigacién, incluyendo el andllsis vy
mitigacién de los diferentes tipos de impactos, a saber, los relacionados a la circuiacion
de peatones y ciclistas, a ia operacion del transporte piblico, al incremento del fiujo
vehicular y a la seguridad de transito, tomando en consideracion ias regias
contempladas para determinados proyectos de crecimiento urbano especiales, conforme
a io estabiecido en el Capitulo VI de este Tituio.

i} Situacion con proyecto mejorada, incluyendo ei desarroiio de esquemas de medidas de
mitigacién y la modelacién de la situacion con proyecto mejorada, conforme a lo
establecido en el Capitulo VI de este Titulo.

i} Conciusiones.

k) Deciaracién de desarroiio dei proyecto en etapas y medidas de mitigacién parciales
asociadas a cada una de ellas, si correspondiere.

I) Solicitud de garantia de ejecuclon de obras de mitigacion, si correspondiere,
especificando plazos de ejecucion.

m) Anexo digital del IMIV, incluyendo memoria, catastros, mediclones de transito,
planimetria con las medidas de cumplimiento normativo y con la propuesta de medidas
de mitigacién y cuaiquier otro antecedente que se haya generado en ei desarrollo del
informe, tales como los archivos en formato digital resultantes de la utilizaclén de los
modeios de transporte en el anaiisis de ias situaciones actuai, base, con proyecto y con
proyecto mejorada.

CAPITULO 1I. DEFINICIONES INICIALES

PARRAFO 1°) Area de influencia

Articulo 3.2.1. Espacio piblico que conforma el drea de influencia y determinacién
de las rutas de entrada y de salida

El area de Influencia de un proyecto que debe presentar un IMIV Intermedio o Mayor,
corresponde a la zona en ia que se debe dar cumplimiento a las exigencias normativas
relaclonadas con el sistema de movilidad local, en la que se deben analizar los Impactos que se
produciran en el referido sistema como consecuencia de la puesta en operacién de un proyecto
y en la que, con el objeto de mantener los estandares de servicio en un nivel semejante al
existente, se deben ejecutar medidas de mitigacién de tales impactos.

El area de influencia de los proyectos que deben presentar un IMIV Intermedio, se definira a
partir de la dispersién de los flujos vehiculares y peatonales inducidos por el proyecto en la
vlalidad circundante, considerando la principal ruta de entrada al proyecto y de saiida del
mismo, respecto de cada uno de los cuatro puntos cardinales, desde los accesos y hasta el
nimero de intersecciones con otras vias que corresponda segun lo estabiecido en ei articulo
siguiente, conforme a los flujos estimados.
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Para elio, se requiere agrupar los origenes y destinos de los usuarios del proyecto en los cuatro
puntos cardinaies, salvo que debido al empiazamiento del proyecto, no existan rutas
disponlbies hacia un determinado punto cardinal, y establecer las respectivas rutas de entrada
y de saiida que, de manera preliminar, se estima utilizaran mayoritariamente los vehicuios y
usuarios asociados al proyecto, teniendo en cuenta factores como la distancia, el tiempo de
viaje, peajes, jerarquia de ia via, liuminacién, entorno, entre otros, asi como el tipo de
proyecto vy la localizacién del pablico objetivo, usuarios o clientes.

En el caso de los proyectos que deben presentar un IMIV Mayor, el drea de influencia también se
definird a partir de |la dispersion de los flujos vehicuiares y peatonales inducidos por el proyecto
en la vialidad circundante, pero atendido que estos proyectos pueden implicar la reasignacion de
filujos vehiculares, el area de influencia no estara determinada dnicamente por la principal ruta
respecto de cada uno de los cuatro puntos cardinales, sino por todas las rutas posibles de entrada
al proyecto y de saiida del mismo, desde los accesos y hasta el nimero de intersecciones con
otras vias que corresponda segtn los flujos estimados, considerando Incluso las rutas que podrian
derivarse de eventuaies cambios en el sentido de circuiacion de las cailes. En consecuencia, el
drea de influencia de un IMIV Mayor se extenderd a todo el espacio publico destinado a
circulacidn inciuido en la enveivente conformada por la unién de los extremos de tales rutas.

Las rutas de entrada y de salida referidas en este articulo solo pueden estar conformadas por
vias definidas como expresas, troncales, colectoras, de servicio o locales, conforme a lo
estabiecido en el respectivo instrumento de planificacién territorial y en el Capitulo 3 del Titulo
2 de la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones. Tamblén pueden estar conformadas
por caminos puUblicos, en cuyo caso deberan ser de la categoria carreteras (autopista,
autorrutas y primarias) o caminos publicos (colectores, locales o de desarrollo), conforme a lo
establecido en el volumen 3 del Manuai de Carreteras.

Articulo 3.2.2. Niimero de intersecciones a considerar en cada una de las rutas

La cantidad de intersecciones hasta las cuales deben extenderse las rutas, se determina, en
primer lugar, en funcién de los flujos vehlculares y, complementariamente, en funcién de los
flujos peatonales, conforme al siguiente detalie:

a) Determinacién en funcién de ios flujos vehicuiares.

Debe considerarse lo establecido en el siguiente cuadro, basado en el fiujo vehicuiar

estimado:
Pl g o araidD Lt boryan TiPo do TMIV
De 81 a 120 2 Intermedio
De 121 a 160 3 Intermedio
De 161 a 200 4 Intermedio
De 201 a 350 ] Mayor
De 351 a 550 6 Mayor
De 551 a 750 7 Mayor
De 751 a 1000 8 Mayor
Mas de 1000, en al menos un 9 (De 1001 a 1250)
periodo del dia 10 (De 1251 a 1550) Mayor
{en proyecto de crecimlento 11 {(De 1551 a 1900)
urbano por densificacion) 12 (Mas de 1900)
Mas de 1000, en al MEDRS A" 9, mas 1 adicional por cada 200
perfodo del dia veh/h, hasta un maximo total de Mayor

(en proyecto de crecimiento
20
urbano por extensidn)
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b)

c)

En el caso de proyectos de terminales de locomocién colectiva urbana que, segin lo
establecido en el articulo 1.2.6 de este reglamento, deban efectuar un IMIV Intermedio,
la cantidad de Intersecciones hasta las cuales deben extenderse las rutas se
determinara en funcion de los flujos vehiculares generados y atraidos en veq/br.

Compiemento en funcidn de ios flujos peatonaies.

En cuanto a los fiujos peatonales, se debe revisar si el area de influencia definida
conforme al flujo vehicular estimado es adecuada o si requiere ser complementada con
otras vias que representen los accesos de usuarios peatonales.

Si es necesario compiementar el drea de influencia, se debe incluir hasta tres
intersecciones en cada via de acceso de cada tipo de usuario o hasta las paradas o
estaciones de transporte plbiico que utilizardn esos usuarios, pudiendo incluirse ias vias
de circulacién peatonal y las intersecciones con éstas, en el caso de la clrculacién de
peatones.

El mismo numero de intersecciones debe considerarse para definir ei drea de influencia
de las rutas peatonales de ingreso y salida, cuando la necesidad de presentar un IMIV
Intermedio derive Unicamente del flujo estimado de viajes no motorizados. En tal caso,
si el flujo vehicular estimado es Igual o Inferior a 80 veh/h, las rutas de ingreso y de
salida vehicuiar deberan extenderse desde los accesos y salidas dei proyecto hasta ia
primera interseccién con otra via.

Por su parte, si la necesidad de presentar un IMIV Mayor deriva dnicamente del flujo
estimado de viajes no motorizados, deberan considerarse 6 intersecciones en las rutas
peatonales de ingreso y salida o hasta las paradas o estaciones de transporte ptblico
que utilizaran los usuarios del proyecto. En tai caso, respecto del flujo vehicular, para la
determinacién del nimero de intersecciones a considerar debe estarse a lo sefialado en
el cuadro de la letra a) de este articuio o en el inciso precedente, segun corresponda,
sin perjuicio que el informe deba efectuarse conforme a las disposiciones aplicables a
los IMIV Mayores.

Finalmente, se deberd efectuar un IMIV Mayor cuando se estime que un proyecto
inducird tres mil o mas viajes totales por hora, al menos en un periodo del dia. En tal
caso, cada ruta de entrada y de salida podra extenderse hasta ia octava interseccion

con otras vias.

Determinacién del niémero de intersecciones, respecto de proyectos localizados en area

rurai

En el caso de proyectos empiazados en el area rural, para determinar la extension dei
4rea de influencia también deben considerarse los flujos vehiculares v,
compiementariamente, ios flujos peatonaies, conforme a io estabiecido en ias letras

precedentes,

No obstante, podrdn excluirse del &rea de influencia, aguellas intersecciones en |as que
el flujo vehicuiar generado por el proyecto:

i) Represente menos dei 10% de |la capacidad del camino publico o carretera
con el que conecta una ruta de entrada o de salida del proyecto y dicho
camino o carretera presente, en la situacién base y en la situacién con
proyecto, un nivel de servicio A.



i) Represente menos del 6% de la capacidad del camino publico o carretera con
el que conecta una ruta de entrada o de saiida del proyecto y dichc camino o
carretera presente, en la situacién base y en la situaciéon con proyecto, al
menos un nivel de servicio B.

i) Represente menos dei 3% de la capacidad dei camino pablico o carretera con
el que conecta una ruta de entrada o de salida del proyecto y dicho camino o
carretera presente, en ia situacion base y en ia situacion con proyecto, al
menos un nivel de servicio C.

iv) Represente menos del 2% de la capacidad del camino publico o carretera con
el que conecta una ruta de entrada o de salida del proyecto y dicho camino o
carretera presente, en la situacién base y en la situacion con proyecto, al
menos un nivel de servicio D.

Si algin camino publico o carretera que forma parte de Ias rutas de entrada o de salida
del proyecto presenta, antes o después del proyecto, un nivel de servicio E o F, no se
podré exciuir dicha interseccién del drea de influencia. Asimismo, la exclusion de
intersecciones en caso alguno podrd incluir la conexion directa de un camino publico o
carretera con uno de ios accesos del proyecto, aun cuando se cumpia alguna de ias
condiciones seflaladas en el incisa precedente.

La definicién de la capacidad del camino publico y de su nivel de servicio, se realizard
de acuerdo a lo estipulado en el Manuai de Carreteras del Ministerio de Obras Publicas.

La estimacion de flujos en el camino publico o carretera se realizara mediantes
mediciones de flujos en el periodo de andlisis, las que deberan realizarse en
conformidad a lo estipulado en el MESPIVU. Sin perjuicio de ic anterior, para estimar el
flujo se deberan promediar tres mediciones de flujo en dias diferentes para el periodo
de analisis, en el sector del camino publico o carretera donde ingresaria el flujo
provenlente dei proyecto,

Articulo 3.2.3. Alcance del término interseccién

Para la determinacién dei area de influencia, se consideraran todas las intersecciones, salvo
aqueiias que incluyan cailes sin salida, pasajes o calles peatonales.

Atendido que deben considerarse tanto los fiujos vehiculares como los peatonaies, para efectos
de este reglamento debe entenderse por interseccién al area comun de vias gque se cruzan o
convergen, inciuidas en ellas tanto ias calzadas como las respectivas aceras.

Asimismo, atendido que las medidas de sefializacién y gestion de trénsito requeridas para el
adecuado funcionamiento de una interseccién conforme a sus flujos estimados, tales como
semaforos, sefiales verticales, demarcaciones horizontaies, reductores de velocidad, entre
otras, requieren emplazarse en el drea contigua a una interseccion, también debe entenderse
que dichas superficies forman parte del area de influencia a considerar en el IMIV, en la
extensién necesaria para el cumplimlento de las medidas que se requiera implementar,
tomando como referencia ios criterios técnicos y demas disposiciones contempladas en ei
Manual de Sefializacién de Transito y en cualquier otra normativa aplicable en la materia.
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Articule 3.2.4, Identificacion y representacion grafica del area de influencia
Para identificar adecuadamente el area de influencia, el informe debe incluir los siguientes
antecedentes:

a) Cuadro informativo del poiigono que conforma_el drea de influencia, especificando rutas

de entrada v de salida e intersecciones con otras vias.

El informe deberd incluir un cuadro en el que se especifiquen los accesas, sefialando si a
través de estos puede efectuarse la entrada al proyecto, la salida del mismo o ambas,
asi como las afectaciones a utilidad pubiica y las vias o tramos de vias, en su ancho
entre lineas oficiales, que enfrenten el predio. Ademas, se deberdn especificar las rutas
de entrada y de saiida, sefialando cada una de ias intersecciones con otras vias.

b) Esquema grafico dei poiigono que conforma el drea de influencia.

El IMIV debe inciuir un esquema que grafique con ciaridad el empiazamiento dei
proyecto, sus accesos y las sefialadas rutas de entrada y de salida.

¢} Representacién geografica y en formato digital, del predio y de su drea de Influencia.

El informe debera incluir un archivo en formato kml o kmz, que graflque mediante
poligonos tanto el predio en que se emplazara el proyecto, como las edificaclones que
se pretenden construir, identificando los accesos vehiculares y peatonales del proyecto
y su drea de influencia, graficando por separado cada una de las rutas de entrada al
proyecto o de salida del mismo.

PARRAFO 29) Definiciones temporales

Articulo 3,2.5, Temporada de anallsis

En funcién de ias caracteristicas operacionales del proyecto, tales como su destino, se debera
seleccionar como temporada de andlisis aquella donde los impactos del proyecto en la
movilidad iocal sean mayores, obtenidos como la sumatoria de todos los flujos vehiculares y
peatonales estimados.

Para efectos de los analisis de este informe se distinguird entre temporada normal y temporada
de verano, pudiéndose considerar otras temporadas, en cuyo caso se deberan justiflcar con
datos consistentes (mediciones, cambios significativos de comportamlento en el tiempo, etc.} al
momento de ingresar ai SEIM. Tratandose de un IMIV conjunto, se debera seleccionar ia
temporada que resulte mds critica en términos de demanda para los proyectos en estudio,

La temporada normai abarca los meses de marzo a noviembre, mientras que la temporada de
verano abarca los meses de enero a febrero. Se excluye ei mes de diciembre en ambas
temporadas, atendida sus particularidades, tales como el fin del periodo escolar, los feriados y el
inicio de ias vacaciones. Para |la temporada de verano, dependiendo lo que se quiera representar
(sujeto a la naturaleza y ubicacion del proyecto: urbano, interurbano, recreacional, etc.) los dias
de medicién podran ser los fines de semana o los dias laborales martes, miércoles y jueves.



Para la temporada normal, se considerardn dias laborales los dias martes, miércoles y jueves,
siempre que ios estudiantes se encuentren en clases conforme ei respectivo calendario escolar
aplicable y que, ademas, no se trate de feriados o eventos extraordinarios que alteren
significativamente el patron habituai de viajes, tales como vacaciones de Invierno,
movilizaciones, dias festivos de fiestas patrias, suspension de clases por eventos de la
naturaleza, entre otros.

Articulo 3.2.6. Periodizacién

La periodizacion, tanto del IMIV Intermedio como del IMIV Mayor, se debera establecer a partir
de las caracteristicas operativas del proyecto y de los periodos existentes en el drea de
influencia, a partir del siguiente procedimiento:

a) Fuentes de informacién.

Los periodos del drea de influencia se obtendran, en primera instancia, de los semaforos
conectados al sistema de control de tradnsito de la ciudad, o que estén a menos de 5
intersecciones de dicha area. A faita de dicho sistema, se podran utilizar estudios de
hasta 5 afios de antigiiedad, aprobados por organismos publicos con competencia en la
materia.

En caso que exista mas de una red de semaforo operando en el area de influencia, se
debe considerar la perlodizacidn de la red que tenga mas intersecciones dentro de dicha
drea.

En ditima instancia y segln ei destino del proyecto, podran considerarse ios periodos de
analisis del siguiente cuadro, justificando la eleccidén en funcion de las caracteristicas del
proyecto y del drea de infiuencia.

Perfodos y horarios de andlisis

Destino del proyecto Posibles periodos de analisis Horarlo de mediclén
Punta Maiiana, dfa iaboral 7:00 - 9:00

Vivienda Punta Mediodia, dia laboral o festive 12:30 - 14:30
Punta Tarde, dfa laboral o festivo 17:30 - 19:30
Punta Mafiana, dia laboral 7:30 - 9:30
Punta Mediodia, dia laboral 12:30 - 14:30

Equipamiento,

actividades productivas,  Fuera de punta, dia laboral 10:00 - 12:00

Infraestructura, otros Fuera de punta, dia laboral (colegios)  15:00 - 17:00

destinos
Punta Tarde, dia laboral o festivo 17:00-20:00
Punta Mediodfa, dfa festivo 12:00-15:00

En cada periodo seieccionado se deberan realizar mediciones de fiujo vehicuiar en ai
menos dos puntos de control representativos en los horarios deflnidos en el cuadro
sefialado y seleccionar los 4 intervaios consecutivos de 15 minutos en cada periodo que
tengan el flujo vehicular mas alto. De ser necesarlo, se podran extender los horarios de

medicion.
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b) Seleccién de periodos.

Se deberan seleccionar los periodos mas criticos, simultaneamente, del proyecto y del
area de influencia, entendiendo por tales aqueilos que produzcan un impacto mas
severo en la movilidad local, a consecuencia de la puesta en operacién del proyecto. En
los proyectos con IMIV Intermedio, se deberdn seleccionar los dos periodos mas
criticos, mientras que en aquellos con IMIV Mayor se deberan seleccionar tres.

Cuando un proyecto o conjunto de ellos, contemple mas de un destino, se debera
agregar un tercer o cuarto periodo de analisis, segtn corresponda.

c) Hora representativa.

La hora representativa de cada periodo, que a posteriori se utiiizara en la modelacion de
transito, se deberd identificar a través de mediciones de flujo vehicular durante cada
uno de los periodos seieccionados. Para este efecto, se debera medir el fiujo vehicuiar
en al menos dos puntos de control que sean representativos del drea de influencia,
considerandc |la jerarquia de las vias y Ia regulacién de las intersecciones. De ser
necesario, se podran extender los horarios de medicién.

A partir de los resultados de las mediciones, la hora representativa quedara dada por
los 4 intervaios consecutivos de 15 minutos que tengan el flujo vehicuiar mas alto.

En los casos que exista congestién se podra analizar periodos de mayor duracion, como
se sefiala en las letras d) v e) del articulo 3.6.10 de este reglamento.

Flnalmente, la periodizacion adoptada se deberd presentar en un cuadro. La
nomenclatura que alli se establezca es la que debera utiiizarse en ei resto del informe
para indicar el periodo y temporada.

Articulo 3.2.7. Corte temporal

Tanto en un IMIV Intermedio como en un IMIV Mayor, se deberd analizar el corte temporal
correspondiente al afio siguiente al del inicio de su pieno funcionamiento. Dicho corte servira
para fijar la situacién base, la situacién con proyecto y la situacién con proyecto mejorada. En
un IMIV Conjunto, se debera seleccionar ei afio siguiente al que todos los proyectos en estudio
estén en pleno funclonamiento.

En los proyectos que contemplen recepciones definitivas parciales, las medidas de mitigacién
también podran ser parciales y distribuirse en el tiempo, en concordancia con la demanda de
transporte prevista para tales etapas, resguardando gue tras la puesta en servicio de cada una
de ellas, se mantenga el estandar de servicio del drea de influencia, en un nivel ai menos
semejante al existente antes de las correspondientes recepciones deflnitivas.

Si el titular del proyecto opta por garantizar la ejecucién de medidas de mitigacion
correspondientes a obras de infraestructura, el corte temporai deberd definirse como el aiio de
pleno funcionamiento, mas tres afios. Por su parte, si las medidas de mitigaclon garantlzadas
corresponden exclusivamente a medidas de gestion de trénsito, el corte temporai
corresponderd al afio siguiente al inicio del pleno funcionamiento del proyecto.

40



CAPITULO III. SITUACION ACTUAL

PARRAFO 1°) Caracterizacién de la situacién actual

Articulo 3.3.1. Definicién y necesidad de efectuar estudios de base

La situacidn actuai de la oferta y la demanda de transporte correspondera a la existente en el
drea de Influencia al momento en que se realicen las correspondientes mediciones de transito,
ias que no podran tener una antigliedad superior a 12 meses al momento de presentar el IMIV.

En el ievantamiento de ias caracteristicas fisicas del espacio publico inciuido en el drea de
influencla y en las mediciones de transito, deberan seguirse los requerimientos vy
recomendaciones indicadas en el MESPIVU.

La caracterizacién de la situacidn actual deberd efectuarse a través de ios siguientes estudios
de base:

a) Levantamiento planimétrico del espacio publico incluido en el drea de influencia.

b) Mediclones de transito e informacion relacionada,

Articulo 3.3.2. Levantamiento planimétrico del espacio piblico incluido en el drea
de influencia

La caracterizacién del espacio publico incluido en el area de infiuencia deberd efectuarse
mediante un plano, cuya escala no sea inferlor a 1:1.000, en el caso de proyectos de
crecimiento urbano por densificacién, ni inferlor a 1:5.000, en el caso de proyectos de
crecimiento urbano por extensién, en el que se sefiale la posicion relativa del predio respecto
de ios inmuebies, vias y otros espacios de uso pubiico con los que deslinda, especificando con
claridad el area de influencia del proyecto, conforme a lo dispuesto en el parrafo 1° del Capitulo
II del presente Titulo. El referido plano deberd dar cuenta de las principales caracteristicas
fisicas del espacio publico que conforma el area de influencla, en lo que respecta al
funcionamiento dei sistema de movilidad local. En el caso de los proyectos de crecimiento
urbano por extensién, también debe acompafiarse un plano que grafique los accesos del loteo,
cuya escala no sea inferior a 1:1.000.

Ei plano podrd elaborarse a partir de fotografias aéreas, imagenes satelitales, ievantamientos
topogréficos u otros planos o antecedentes disponibles, sin perjuicio de las mediclones en
terreno necesarias para preclsar la localizacién de aquellos elementos del espacio publico que,
atendida su relevancia, pudieran condicionar o estar relacionadas con las medidas que se
propongan en el IMIV.

Junto con lo anterior, el piano debe incluir, al menos, de manera grafica o a través de cuadros,
la slguiente informacién:

a) Tipo y estado de pavimentacién de calzadas y aceras, incluyendo soleras, accesos
vehiculares y peatonales a ia propiedad, cdmaras de inspeccion, sumideros de aguas
lluvias y cualquier otro elemento relacionado con las caracteristicas de pavimentacion
que sea relevante para fines de este analisis.
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b)

)

d)

e)

f)

g}

h)

i)

Lineas oficiales, lineas de edificacién y perfil tipo de las vias segun el respectivo
instrumento de planificacion territorial, destacando las areas con declaratoria de utilidad
publica que afecten al predio, si las hubiere.

Categoria de las vias segtin el respectivo instrumento de planificacion territorial.

Catastro operativo, indicande sefiales verticales y demarcaciones, instalaciones
semaféricas (postes, controiadores, lamparas), ademas de sentidos de transito, nimero
y uso de pistas, tipo de regulacién de cruces, existencia de estacionamientos, horarlos
de carga y descarga, entre otros elementos relacionados con la regulacion, sefializacion
y demarcacién de transito.

Catastro de mabiliario pablico, considerando aquellos elementos emplazados en las rutas
de entrada y de salida dei proyecto que pudieran afectar la seguridad y accesibiiidad de
peatones y personas con movilidad reducida, tales como quioscos, postes de publicidad y
luminarias, asientos, bolardos, drboles con protecciones, entre otros.

Catastro de facilidades para peatones y personas con movilidad reducida, tales como
rebajes de veredas, vallas peatonales, huellas tactiles y paneles informatlvos.

Catastro de facilidades para ciclistas, tales como ciclovias y estacionamientos para bicicletas.

Catastro de los servicios y facilidades para el transporte publico, tales como paraderos,
refugios peatonales y prioridades de circulacion mediante vias exclusivas o segregadas,
pista solo bus, entre otros.

Catastro de estructuras mayores, tales como pilares, muros, estacionamlentos
subterréneos y accesos o ventilaciones de metro, que pudieran afectar ia seguridad y
accesibilidad de peatones y personas con movilidad reducida.

Plano de focalizacién de accidentes de transito, levantado segun metodologia
establecida en el documento “Tratamiento de puntos negros con medidas correctivas de
bajo costo”, elaborado por la Comislén Nacional de Seguridad de Transito.

El levantamiento debe inciuir la Identificaciéon de cada elemento, ubicacién y sus caracteristicas
principales tales como: tipo de sefial de transito, ancho de calzadas, aceras y veredas, longitud

de pistas especiales y tipo de pavimento.

Articulo 3.3.3. Mediciones de triansito e informacion relacionada

La caracterizacién de la demanda de transporte en ia situacién actual, deberd considerar al
menos, las siguientes mediciones de transito e informaclén relacionada:

a)

Mediciones de flujo vehicular, peatonal y de ciclistas. Estas mediciones deberan
considerar ia siguiente tipologia de usuarlos, segtin corresponda a io que se observe en
el area de influencia:

i} Vehiculo liviano (automévil, statlon wagon, camioneta, jeep y similares)
i) Taxi coiectivo

iii) Taxi basico

iv) Taxibus urbano

v) Bus urbano

vi) Bus articuiado urbano

vii) Bus rural o interurbano
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viil) Mini bus rural

ix) Camion de dos ejes
X) Camidn de mas de dos ejes
xi) Bicicleta

xii} Moto

xiii) Furgdn escolar

Xiv) Peatones

Xv) Otros (especificar)

b) Otras mediciones de transito, como tiempos de viaje y longitud de cola en accesos de
intersecclones criticas, a definir en consideracién a las modelaclones de transito.

¢) Informacién dentro del drea de Influencia, registrada por Carabineros de Chile, respecto
de ia ubicacion y gravedad de los accidentes de transito ocurridos durante ei Gitimo afio,
en el caso de cludades sobre 50.000 habitantes, y durante los dltimos tres afios, en el
caso de ciudades con menos de 50.000 habitantes, tomando como referencia el
documento “Tratamiento de puntos negros con medidas correctivas de bajo costo”,
elaborado por la Comision Nacionai de Seguridad de Transito.

Las mediciones de transito deberédn incluirse en el Informe, de modo que representen
correctamente las condiciones de circulacién de los distintos tipos de usuarios en el area de
influencia, en cada periodo. Si se requiere aplicar el procedimiento especial descrito en las
letras d) y e) del articulo 3.6.10 de este reglamento, las mediciones de transito deberan
abarcar periodos de mayor duracién.

PARRAFO 29) Modelacién y calibracion de la situacién actual

Articulo 3.3.4. Modelacién y calibracién de la situacién actual en un IMIV
Intermedio

En un IMIV Intermedio, la modeiacion dei trénsito existente en ei sistema de movilidad iocai y
su calibracién, se deberdn realizar siguiendo las indicaciones del MESPIVU e incluir al menos
todas las intersecciones reguladas con semaforo y ias intersecciones no reguiadas con semaforo
que sean relevantes para representar la continuidad o discontinuidad de los flujos vehiculares
sobre cada una de ias rutas de entrada y salida que definen el area de influencia dei proyecto.

La modeiacién de la situacion actual se deberd realizar con una herramienta de simulacién de
transito que posteriormente permita, cuando se efectie la modelacién de la situaclén con
proyecto y de ia situacion con proyecto mejorada, optimizar la programacion de intersecciones
reguladas con semaforo que funcionan en red o aisladas, seglin corresponda a la forma de
operacién de ios semaforos que exista en el area de influencia. El modelo requiere estar
validado por la Unidad Operativa de Control de Transito y SECTRA, para su uso en los IMIV,

Los semaforos o redes de semaforos que operen con programaciones adaptatlvas deberdn ser
modelados optimizando ios repartos y desfases, sin modificar el tiempo de ciclo actual.

La calibracién tendra por objeto que ia situacién actual reproduzca adecuadamente ios niveles
de servicio observados en cada perfodo y deberd ajustarse al entorno del proyecto y en los
puntos donde la caracterizacion de la situacién actual referida en el parrafo 1° de este Capitulo
haya detectado que existen conflictos actuales o incipientes.
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Articulo 3.3.5. Modelacién y calibracién de la situacion actual en un IMIV Mayor

En un IMIV Mayor, la modeiacién de transito existente en el sistema de movilidad iocai y su
calibracién, se debera realizar siguiendo las indicaciones del MESPIVU e incluir al menos todas
las intersecciones reguladas con semaforo y las intersecciones no reguladas con seméaforo que
sean relevantes para representar la asignacién de flujos en el area de influencia del proyecto.

La modelacién de la situaclén actual se debera realizar con una herramienta que
posteriormente permita, cuando se efectle ia modelacién de la situacion con proyecto y de la
situacién con proyecto mejorada, revisar la reasignacién de viajes producto de los viajes que
induzca el proyecto, a nivel de flujos vehiculares en la red viai utilizando matrices de viajes,
servicios con rutas fijas y una red de asignacion conformada por zonas, conectores, arcos y
nodos. Ei modeio a utilizar requerird contar previamente con la validacion de ia Unidad
Operativa de Control de Transito y SECTRA, para su uso en los IMIV,

El proceso de estimaclén del nivel de servicio existente contempla las siguientes etapas:
a) Zoniflcacién.

La estimacién dei nivel de servicio existente en la situacién actual forma parte del proceso
de construccion dei modeio de asignacion de viajes del proyecto. En atencion a ello, se
debera configurar una zonificacién del drea de modelacion, que contemple determinadas
zonas internas del drea de influencia, taies como la correspondiente al predio en que se
emplazara el proyecto y los conectores que representen los accesos vehiculares definidos;
asl como otras zonas externas al area de influencia pero contiguas a ésta, que
representen, por ejemplo, el acceso a tal drea por un determinado punto cardinal.

La determinacion de las zonas Internas y externas a modelar se determinard en funcién
de io indicado en el MESPIVU y el conocimiento del consultor sobre el funcionamiento de
la red de transporte en el area de influencia.

La zonlficacion deberd permitir una representacion suficientemente detailada de los
flujos, que permita cumplir los criterios de caiibracidon dei nivei de servicio existente.
Asimismo, debera permitir que posteriormente se efectle, sobre dichas zonas, ia
modelacion de las situaciones base, con proyecto y con proyecto mejorada.

La descripcion generai de la zonificacién se deberd realizar mediante el formato que al
efecto determine el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, conforme a lo
establecido en el articuio 1.1.5 de este reglamento, debiendo indicar los antecedentes
que faclliten la identificacion de cada zona y el posterior andlisis de los vectores origen-
destino y de ias matrices de viajes. Ademas, se debera incluir un archivo en formato
kml o kmz, que represente las zonas con sus codigos y conectores, junto con la
representacidn de la viaiidad modeiada.

La definicidn de zonas externas es para apoyar y facilitar ias tareas asociadas a
modelaciones y simulaciones de transporte asociadas al proyecto. En ningln caso
constituye una ampliacion del area de Influencia para efectos de realizar diagndstico,
analisis detallados y definicién de medidas de mitigacién.

b) Matriz de viajes de la situacién actuai.

La matriz de viajes de la sltuacién actual representard la movilidad de los usuarios
motorizados en el drea de influencia en el momento que se realicen las mediciones de
transito contenidas en el IMIV.,
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c)

Esta matriz se debe construir a partir de una matriz a priori obtenida de una de las
siguientes fuentes de informacion, o bien, de una combinacion de éstas:

)] Modelo estratégico de transporte de ia ciudad, previamente identificado por SECTRA.

i) Modeio de asignacion de un estudio de transporte que incluya el area de
influencia, previamente identificado por SECTRA.

iliy Encuestas de interceptacién a conductores y/o encuestas de patentes
realizadas como parte del IMIV.

Se deberd realizar un proceso de desagregacion y ajuste de ia matriz a priori para
modelar correctamente ias dreas que hayan experimentado cambios importantes en sus
usos de sueio o viaiidad desde el momento que se construyd dicha matriz. Esto ultimo
es frecuente cuando el drea de influencia incluye sectores de expansion urbana. Ademas
se deberd generar Iias desagregaciones pertinentes de las zonas, para que
posteriormente se pueda modelar con detalle el enterno del proyecto y agregar sus
viajes a la respectiva zona que represente el proyecto,

Si en el drea de influencia existen vias tarificadas, se deberad considerar distintas
categorias de usuarios segun la sensibilidad que tengan al pago de la tarifa.

La matriz a priori y la frecuencia de los servicios con ruta fija deberdn ajustarse a los
conteos de flujos vehicuiares y mediciones de tiempos de viaje que se realicen en ei
IMIV, siguiendo |la metodologia del MESPIVU.

Cailbracién de |la red existente.

La construccién del modelo de asignacién podra basarse en la red del respectivo modelo
estratégico u otra que haya sido validada por SECTRA. Ese proceso y la posterior
calibracién del modelo deberdn realizarse sigulendo las indicaclones del MESPIVU,
incluyendo las correcciones, ajustes y actualizaciones que sean necesarias para
representar adecuadamente los flujos y tiempos de viaje en la situacién actual,
incluyendo ia existencla de vias tarificadas.

Los semaforos o redes de semaforos que operen con programaciones adaptativas deberan
modelarse optimizando los repartos y desfases, sin modificar ei tiempo de ciclo actual.

La calibracién tendrd por objeto que |a situacién actual reproduzca adecuadamente los
niveles de servicio observados en cada periodo y debera ajustarse ai entorno del
proyecto y en los puntos donde la caracterizacién de la situacién actual referida en el
parrafo 1° de este Capitulo y la referlda estimacién del nivel de servicio hayan
detectado que existen confiictos actuales o incipientes.

Articulo 3.3.6. Diagndstico de la situacién actual

A partir de la informacién obtenida de la caracterizacién de la situacion actuai, de la estimacion del
nivel de servicio existente y de ias visitas a terreno en los periodos de analisis incluidos en el
informe, se debe efectuar un diagndstico cualitativo, en el que se identifiquen los conflictos en la
operacion actual de los vehicuios de transporte privado y pubiico y en la circuiacion de peatones y
ciclistas, producto de las actividades que se desarrollan en el sector, incluyendo los conflictos de
seguridad de trénsito, acorde a io estabiecido en el documento “Tratamiento de puntos negros con
medidas correctlvas de bajo costo” elaborado por la Comisién Nacional de Seguridad de Translto.
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Asi, los conflictos se agruparan en:

a) Conflictos en ia operaclén vehicuiar,

Deteccidon de accesos saturados, blogqueos por colas vehiculares, problemas en la
circulacién asociados al disefic de las vias (anchos de pista, radios de giro,
desalineamientos), conflicto de seguridad de transito, deficiencias en ia sefializacién y
demarcacién, etc.

b) Conflictos en la circuiacion peatonai.

Problemas en la infraestructura de circulacion peatonal (aceras, veredas, rebajes de
solera, islas de refugio), cruces peatonaies que no cumplen ia normativa dei Manual de
Sefializacion de Transito, deficiencias en ia sefalizacién y demarcacidn, etc.

¢) Confiictos_en la operacidn dei transporte pulbiico.

Deficiencias en la operacion actuai de transporte pubiicc (buses y taxis colectivos) en
los paraderos formales o informales que se ubiquen mas cercanos al proyecto. Esto
incluye ia faita de accesos para los peatones, deficiencias en el equipamiento de los
paraderos formales, entendidos como aquellos que poseen al menos sefializacién, y la
necaesidad de implementar aigin tipo de medida de gestion de transito para facilitar la
circulacién o detencidn de buses y taxis colectivos y conflicto de seguridad de transito.

El reporte del diagndstico deberd incluir una sintesis del tlpo y nivel de conflictos, con una
breve descripcién de los mismos, mediante un cuadro. Asimismo, deberd incluir un diagrama de
conflictos en los puntos negros identificados en ias rutas de entrada y de salida del proyecto,
conforme a ia metodologia estabiecida en el documento “Tratamiente de puntos negros con
medidas correctivas de bajo costo”, elaborado por la Comisién Nacional de Seguridad de Transito.

CAPITULO IV. SITUACION BASE

Articulo 3.4.1. Definicion

La situacién base para el IMIV Intermedio o Mayor estara determinada por la oferta vial y
demanda de transporte para el corte temporal requerido en el drea de influencia, sin considerar
las Intervenciones o el funcionamiento del proyecto analizado.

A diferencia de la situacién actual, la situacién base podrd incluir la oferta asociada a nuevos
proyectos que entren en funcionamiento, que modifiquen la infraestructura viai, como también,
medidas de gestiéon de transito permanentes en el drea de influencia o en la oferta de
transparte pubiico.

Coherente con io anterior, desde ei punto de vista de la demanda de transporte, se debera
considerar el efecto del crecimiento tendencial de los viajes y la demanda inducida de los
nuevos proyectos, segun se informe en ios mismos estudios que dieron origen a esos

proyectos.
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Los proyectos que se deberdn incluir en la situacion base son:

a) Proyectos de inversidén puiblica que estén en obras, o que estén recomendados sin
observaciones (RS) en el Sistema Nacional de Inversiones para la etapa de ejecucion de
obras y cuenten con presupuesto asignado, v que su afio estimado de entrada en
operacion sea anterior o0 a io mas, el mismo afio en que entre en operacion el proyecto
en analisis.

b} Proyectos privados que tengan obras de construccién iniciadas y que su afo estimado
de entrada en operacidon sea anterior o a lo mas, el mismo afo en que entre en
operacion el proyecto en analisis.

Estos antecedentes se deberan incluir en el informe mediante cuadros que identifiquen tales
proyectos, acompaiiado de la pianimetria respectiva.

El afio de operacion que se informe, correspondera a aquel en que ei respectivo proyecto esté
plenamente operativo. En el caso de proyectos que contemplen recepciones definitivas
parciales, correspondera ai afio de funcionamiento de cada una de las etapas, que a su vez
tendrdn asociada una clerta demanda de transporte y medidas de mitigacién parclales.

Articulo 3.4.2. Variaciéon tendencial de la demanda y madelacion de la situacién
base en un IMIV Intermedio

En un IMIV Intermedio, ei crecimiento tendencial de ia demanda de viajes motorizados
(vehiculos livianos y con ruta flja) como consecuencia de la puesta en operacién de los
proyectos referidos en ei articulo 3.4.1 precedente, se debera obtener de un modelio estratégico
de transporte vigente en la respectiva ciudad o mediante otros antecedentes definidos por
SECTRA.

Tratdndose de vehiculos livianos, ia variacién tendencial estara representada por ia tasa
promedio anual de crecimiento del flujo vehicular entre la situacidn actual y la situacién base.
El valor utiiizado debera sefialarse en el informe.

En el caso de ios vehiculos con ruta fija, tales como buses, taxis colectivos y camiongs, se
deberd incluir la tasa promedio de variacion anual de la frecuencia o del flujo, segun
corresponda, entre ia situacién actual y la situacién base, segin ia fuente de informacion
utilizada para cada periodo. Lo anterior, mediante un cuadro.

El modelo de la situacién base correspondera al de la situacién actual, considerando los ajustes
de flujos vehicuiares proyectados ai afic de corte y los cambios en la infraestructura vial,
gestion de transito y servicios con rutas fijas que se hayan Identificado para ese afo,

Los semdaforos o redes de semaforos que operen en la situaciéon actuai con programaciones
adaptativas deberan modelarse optimlzando los repartos y desfases, sin modificar el tiempo de
ciclo de dicha situacién, considerando los flujos vehiculares de la situacién base. Tratandose de
semaforos que funcionen con planes prefijados, se debera mantener ia programacién que
tengan en la situacién actual.
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Articulo 3.4.3. Matriz de viajes y modelacién de la situacion base en un IMIV Mayor

En un IMIV Mayor, la matriz de viajes de la situacion base corresponderd a ia matriz de la
situacién actual proyectada ai corte temporai que corresponda, mediante tasas de crecimiento a
nivel de celdas o de vectores origen destino.

Las tasas de crecimiento deberan obtenerse del estudio estratégico de transporte existente, o
en caso de no existir dicho modelo, de un estudio de transporte u otro procedimiento propuesto
validados por SECTRA.

Ei informe debera incluir los viajes generados y atraidos por zona y su variacion, identificando
ios pares origen-destino con mayores cambios, justificando los resultados obtenidos.

En el caso de ios vehiculos con ruta fija tales como buses, taxis colectivos y camiones, se
deberd incluir la tasa promedio de variacién anuval de ia frecuencia o del flujo, seguin
corresponda, entre |la situacién actual y la situacion base, segun ia fuente de informacién
utilizada para cada periodo. Lo anterior, mediante un cuadro.

El modelo de |a situacién base correspondera al de l|a situacién actual, considerando la matriz
de viajes de ia situacion base y los cambios en la infraestructura vial, gestién de transito y
servicios con rutas fljas que se hayan identificado para ese afio.

Los seméforos o redes de semaforos que operen en la situacion actual con programaciones
adaptativas deberdn modelarse optimizando los repartos y desfases, sin modificar ei tiempo de
ciclo de dicha situacién, considerando los flujos vehiculares de la situacién base. Tratdndose de
los semaforos que funcionen con planes prefijados deberan mantener la programacion que
tengan en la situacién actual.

CAPITULO V. SITUACION CON PROYECTO

Articulo 3.5.1. Estimaclén de la distribuclén de los viajes asoclados al proyecto

A partir de la estimacién de los flujos vehiculares y peatonales inducidos por el proyecto,
efectuada conforme a lo establecido en el Capitulo II del Tituio I de este regiamento, y
tomando en conslderacién las rutas de entrada y de salida definidas en conformidad al articulo
3.2.2 de este Tituio, serd necesario establecer ia distribucion de los viajes asociados ai proyecto
por dichas rutas, para cada tipo de usuario.

Para ello, en primer lugar se debe verificar si las rutas de entrada al proyecto y de salida del
mismo, estabiecidas de manera preliminar al definir el area de infiuencia, corresponden
efectivamente a aquellas que utilizaran los vehiculos y usuarlios asociados al proyecto, tomando
en consideraciéon la modeiacion de ia situacién actual y de la sltuacion base.

Definidas las rutas de entrada y de salida, se deberd establecer ia distribuciéon de los usuarios
entre las distintas rutas. Esta distribucién debe ser fundamentada por el consuitor en funcién
del tipo de proyecto, ia iocalizacién del pabiico objetivo, fuentes iaborales, usuarios o clientes,
ubicacion de paradas o estaciones de transporte publico, estudios de mercado realizados para
ei proyecto en estudio, entre otros factores. A faita de los anteriores, se debera considerar
otros antecedentes relacionados con la generacidn y atraccion de residentes o usuarios del
proyecto, segin sectores del drea de influencia.
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Los flujos del proyecto, distribuidos a nivel de rutas, deberdn incorporarse a los fiujos resultantes de
ia modeiacion de ia situacion base, con el objeto de obtener ios flujos de la sltuacién con proyecto.

Tanto la distribucién de los flujos dei proyecto como su incorporacién a los fiujos resuitantes de
la modelacién de la situacién base, deberdn presentarse mediante esquemas, que muestren las
rutas con la demanda asociada a cada una de elias, segun tipo de usuario.

En el caso de que el proyecto reaiice su aporte al espacio plblico mediante ia implementacion
de una o mas obras o medidas incluidas en el plan comunal o intercomunal de inversiones en
infraestructura de moviiidad vy espacio publico, y que algunas de estas obras o medidas queden
incluldas al Interior del drea de influencla del proyecto, éstas se deberan considerar para la
deflnicién de ia distribucion de fiujos.

Articulo 3.5.2. Modelacién de la situacién con proyecto

El modelo de la situacion con proyecto serd equivalente al de la situacion base, desde el punto
de vista de la infraestructura y la gestion de transito, pero considerando ios flujos vehicuiares
de la situacién base, mas los asociados ai proyecto. Se podra considerar ios fiujos del proyecto
que se incorporen en las rutas de entrada y salida a través de arcos de modelacidén especificos
que permitan distinguirlos con facilidad en el modelo de simuiacién y en ios resuitados.

Los semaforos o redes de semaforos que operen en ia situacién actuai con programaciones adaptativas,
deberdn modelarse optimizando los repartos y desfases, sin modificar el tiempo de ciclo de dicha
situacién, considerando los flujos vehicuiares de la situacién con proyecto. Tratandose de semaforos que
funcionen con planes prefljados se debera mantener la programacién que tengan en la situacién actual.

En el caso de que el proyecto realice su aporte al espacio publico mediante la implementacion
de una o mas obras o medidas inciuidas en ei pian comunai o intercomunal de inversiones en
Infraestructura de movilidad y espacio plblico, y que algunas de estas obras ¢ medidas queden
inciuidas ai Interior dei drea de influencia dei proyecto, éstas deberdn incluirse en ei modelo.

Articulo 3.5.3. Estimacién de la incidencia que podria tener el proyecto en los
conflictos detectados

A partir de la descripcién de la situacién base, de la estimacién de |a distribucion de los viajes
asociados al proyecto y de ia modeiacion de ia situacldn con proyecto, debe efectuarse una
estimacién cualitativa de la incidencia que podria tener el proyecto en los conflictos detectados
en el diagnéstico de la situacién actual, referido en el articulo 3.3.6 de este reglamento, asi
como los posibles nuevos confiictos que podrian presentarse, con el objeto de Identificar los
lugares donde ia puesta en operacion dei proyecto podria provocar impactos relevantes en el
sistema de movilidad local del area de influencia. El andlisis deberd establecer cualitativamente
el grado de impacto en cada sitio analizado, en los siguientes términos: aito, medio o bajo.

En este analisis, al igual que en el diagndstico de la situacion actual, se debe distinguir segun
tipo de conflicto:

a) Conflictos en la operacién vehicuiar.

Eventuai incremento del grado de saturacldn de las intersecciones donde se concentrara
ei fiujo dei proyecto Algunas de esas intersecciones estarian identificadas en ei
diagndstico de ia situacién actual y otras podrian ser nuevos puntos de impacto.
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Se identificaran los accesos de esas intersecciones donde se prevean efectos relevantes,
estabieciendo el grado de impacto (alto, medio o bajo) en comparacién con ios efectos
en los restantes puntos y formulando posibles soluclones, tales como modificaclén de la
programacioén de semaforos, incremento de ia oferta vial, entre otras.

b) Confiictos en ia circuiacion peatonai,

Ei flujo peatonai adicional puede implicar un incremento de ios confiictos en puntos ya
Identlficados en el analisis de la situaclén actual o bien la aparicion de nuevos puntos
confiictivos. El efecto también debera clasificarse en una escala reiativa: alto, medio o
bajo, en comparacion con los efectos en los restantes puntos., Una vez identlficados
dichos puntos se analizardn soiuciones tales como maodificar cruces peatonaies en
funcién de la normativa dei Manual de Sefializacién de Transito, materializar o ampliar
veredas, instalar valias peatonaies, entre otras.

c) Conflictos con ia operacion del transporte pubiico.

Producto del incremento del flujo peatonai, que en parte corresponde a usuarios de
transporte publico y vehicular, la operacién del transporte ptiblico puede afectarse en la
forma de aumentos de la demora de los buses y taxis colectivos, ya sea por esa
demanda adicional, por congestién en la interseccién aguas abajo del paradero.

Esto ocurrird en paraderos con conflictos en la situacién actual o en otros que podrian
surgir. Esto conflictos se unen a probiemas operativos asociados a la falta dei
equipamiento necesario como refuglos para usuarios, sefializacion y demarcaclén, y
sendas peatonales. El efecto esperado debera clasificarse en una escala relativa: alto,
medio o bajo en comparacion con los efectos en los restantes puntos.

d)} Confiictos relacionados a la sequridad de trénsito.

El incremento de los fiujos vehiculares y peatonales puede implicar un aumento de los
conflictos en los puntos negros ya identificados en el andlisis de ia situacion actuai o
blen la aparicién de nuevos puntos negros conflictivos.

El reporte del diagnéstico deberd incluir una sintesis del tipo y nivel de impactos, con una breve
descripcion de los mismos, mediante un cuadro.

CAPITULO VI. CUANTIFICACION DE IMPACTOS Y MEDIDAS DE MITIGACION

PARRAFO 19) Disposiciones generales

Articulo 3.6.1. Objeto de la cuantificacién y andlisis de impactos

Tanto el IMIV Intermedio como el IMIV Mayor deberdn contener una cuantificacién de
impactos, ios cuales tendran por objetivo identificar ia probiemdtica de movilidad que se genera
en la sltuacién con proyecto, de la manera mas certera y completa posible.
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Al igual que en el diagndstico, los conflictos existentes y el efecto que el proyecto generaria en
ellos, junto con los nuevos conflictos que podrian presentarse como consecuencia de la puesta
en operacién del proyecto, deberdn ser el objeto de este analisis de impactos, Tratédndose de
IMIV Conjuntos, se consideraran los impactos de todos los proyectos involucrados. En el
informe se establecerdn las medidas de mitigacién que seran cargo de cada proyecto, asi como
la progresion de implementacion de las obras.

En el caso de los peatones, ciclistas y usuarios de transporte publico, el andlisis de impactos estara
asociado fundamentalmente al estudio detallado de los conflictos y propuestas, dando cumplimiento
a la normativa de demarcacldn y sefializacion, accesibilidad universal y las recomendaciones de
seguridad de transito. En el caso de los usuarlos de otros tipos de vehiculos y respecto al impacto
en la sequridad de transito, el analisis debera incluir la cuantificacién del impacto generado.

La cuantificacion de los impactos estara restringida a las intersecciones y tramos de ias vias
ubicadas dentro del &rea de influencia. Debera realizarse tomando como base el dlagnéstico
referido en el articulo 3.5.3 de este reglamento y de acuerdo al tipo de usuarios del proyecto,
considerando los impactos en la circulacién de peatones y ciclistas, en la operaclon del
transporte pubiico, aquellos derivados del incremento del flujo vehicular y los impactos en la
seguridad de transito de los diferentes usuarios.

Articulo 3.6.2. Medidas de cumplimiento normativo y suficiencia de éstas como
mitigacién de los impactos del proyecto

Tanto en el IMIV Intermedio como en el Mayor, se deben precisar las exigencias normativas
que, conforme a lo establecido en el articulo 1.3.2 de este reglamento, resultan aplicables al
proyecto, asi como la forma en que éste las cumple. El titular puede indicar en su informe que
todos o algunos de los impactos detectados se mitigan adecuadamente mediante el
cumplimiento de las referidas exigencias normativas, para lo cual debera acreditar que dichos
impactos no tienen el caracter de relevantes y que no requieren ser mitigados con otras obras o
medidas adicionales. En tal caso, los 6rganos competentes, al evaluar el informe, deberadn
efectuar un analisis de suficiencia de tales medidas de cumplimiento normativo.

Articulo 3.6.3. Propuestas de medidas de mitigacion de impactos relevantes

Si con la puesta en operacién del proyecto y pese al cumplimiento de las exigencias
normativas, se pudiera afectar alguno de los estandares o niveles de servicio existentes en el
sistema de movilidad local por sobre el estdndar o nivel de servicio adecuado o aceptable que el
presente reglamento determina para cada modo de transporte, el IMIV debera incluir medidas
de mitigacién adicionales, relacionadas con la gestion de transito e infraestructura del
transporte publico y privado y con ios modos no motorizados y sus servicios conexos.

La mitigacion que se proponga deberé propender a que, tras su implementacién, se mantengan
los estandares de servicio en un nivel, al menos, semejante al exIstente al momento de la
puesta en operacion dei proyecto, esto es, que se mantenga el nivel de servicio previste para la
situacién base modelada conforme al Capitulo IV de este Titulo.

En proyectos residenciales y de equipamiento, |la propuesta de medidas de mitigacién deberd

orientarse a favorecer el uso del transporte publico y ia circuiacién de peatones y ciclistas, por
sobre soluciones que soiamente favorezcan o incentiven los viajes en automovil,
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En proyectos que contemplen recepciones definitivas parciales, las medidas de mitigacion
deberdan distribuirse entre cada una de las etapas, en proporcion a las unidades o
caracteristicas de las mismas que determinan los viajes o flujos, cumpliendo siempre el
principio de mantener el estandar de servicle actual. Sin perjuicio de lo anterior, el titular podra
adelantar ia ejecucidn de alguna o todas las medidas de mitigacion.

En el caso de la seguridad de transito, se debe consuitar la metodologia de Tratamiento de
Puntos Negros, de la Comisién Nacional de Seguridad del Transito, que describe medidas
correctivas para la ocurrencia y/o riesgos de accldentes.

PARRAFO 2°9) Circulacién de peatones

Articulo 3.6.4. Analisis de impactos

El andlisis de los impactos producidos por los peatones asociados al proyecto debera enfocarse
en:

a) Revisar el cumplimiento de ia normativa vigente referida a la regulacion de los cruces
peatonales;

b) Verificar los requerimientos de accesibiiidad universal; y
c) Verificar que la circulacién peatonal se realice con niveles de servicio adecuados.

Para dar cumplimiento a lo anterlor, se deberan analizar las rutas peatonales existentes y las
que se generen con la operacién del proyecto en el drea de influencia. En funcién de tales rutas
es necesario, para la situacion con proyecto:

a) Determinar el indicador PV? dei Manual de Sefializacion de Transito, establecer si se
debe reguiar y el tipo de reguiacién que corresponde impiementar donde se concentren
los flujos de personas asociados al proyecto. Lo anterior impiica considerar la regulacidn
de cruces mediante semaforo.

b) Revisar si los flujos peatonales tienen la posibilidad de circular, a lo largo de ias rutas
identificadas, con un nivel de serviclo minimo D, conforme a lo establecido en el
siguiente cuadro sobre nivel de servicio de franjas de circulacién de peatones.

= .
NS | PEATOMAL CARACTERISTICAS REPRESENTACION
peatbn/m®

« Los peatones pricticamente caminan en la trayectora que
desean, sin verse obligados a modificarla por la presencia de otros
peatones.

A <01 |, se elige Iibremente la velocidad de marcha, y los conflictos entre
los peatones son poco frecuentes.

« Los cambios de sentido y detenclones no generan conflicto.

+ Proporciona la superficie suficiente para permitir que los peatones
elijan tibremente su velocidad de marcha, se adelanten unos a
otros y eviten los conflictos at entrecnzarse entre si.

B 01-03 | 1o peatones comienzan a acusar la presencla del resto, hecho

que manifiestan en la eleccion de sus trayectorias,
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+ Existe la superficle suficiente para seleccionar una velocidad
normal de marcha y permitir el adelantamiento, principalmente
en corrientes de sentido unico de circulacidn,

€ | 03-05 |[°Enelcasodeque también haya movimiento en sentido contrario -

o Incluso entrecruzado- se producirin ligeros conflictos

esporidicos y las velocidades y el volumen serin un poco mencres.

+ Se restringe la libertad individual de elegir la velocidad normal de
marcha y el adelantamiento.

+ En el caso de que haya movimientos de entrecruzado o en sentido
comraric existe una alta probabilidad de que se presenten

D 0,5-0,7 conflictos, siendo preciso frecuentes cambios de velocidad y de
posicion para eludirlos.

« Este nivel de servicio proporciona un flujo razonablemente fluido;

no cbstante, es probable que se produzca entre los peatones unas
fricciones e interacciones notables.

+ Pricticamente todos los peatones verin restringida su velocidad
normal de marcha, lo que les exigird con frecuencia modificar y

ajustar su paso.

« En la zona inferior de este nivel, el movimiento hacia delante sblo
es posible mediante una forma de avance con “arrastre de pies”. 4

E 0,7-1,9 |+ No se dispone de |a superficle suficiente para el adelantamiento
de los peatones mas lentas.

« Los movimientos en sentido contrario o entrecruzados solo son
posibles con extrema dificultad.

« La intensidad de este nivel se identifica con |a capacidad de la via
peatonal, lo que crigina detenclones e interrupciones en el flujo,

» Todas las velocidades de marcha se ven frecuentemente
restringidas v el avance sélo se puede realizar mediante el paso de
"arrastre de ples”.

F > 1.9 » Entre los peatones se producen frecuentes e inevitables contactos, r

' y los movimientcs en sentido contrario y entrecruzado son ]
virtua!lmente imposibles de efectuar.

= El flujo es interrumpido e inestable, y se producen frecuentes
colas y aglomeraciones.

Si en la situaclén base el nivel de servicio es E, en la situacion con proyecto mejorada
tal nivel se debe ai menos mantener o mejorar. Por su parte, si ei nivel de servicio es F,
se debe al menos mantener la densidad peatonal de la situacién base o mejorarla. Para
realizar este andlisis, se debera establecer ei flujo peatonal admisible utilizando la
siguiente figura.

VELOCIDAD DE PEATONES
FLUJO m/min (m's)
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Por ejemplo, para alcanzar el nivel D se requiere una densidad de hasta 0,7
peatones/m? que para el caso de circulacion domicilio-trabajo tiene asociado un flujo
admisible de 62 peatones/min/m. Esto significa que un flujo de 120 peatones/min
requlere una vereda de ai menos 2 m de ancho para lograr ese nivel de servicio.

c) Verificar si en los accesos ai proyecto la densidad peatonal es menor a 0,7 peatones/m?.

d) Verificar si en las rutas peatonaies se cumple la normativa de accesibilidad universal, de
lo cual debe darse cuenta mediante el correspondiente plano de accesibilidad del drea
de influencia.

e) Verificar existencia y niveles de conflictos entre peatones/peatones, peatones/ciclistas,
peatones/vehiculos en los sitios con concentracion de accidentes (puntos negras).

Los resultados del andlisis de impactos en la clrculacién de peatones deberan presentarse
mediante un cuadro.

Articulo 3.6.5. Mitigacién de impactos

En funcién de los impactos detectados conforme al articulo precedente, se deberd generar una
propuesta para resolverlos, incluyendo las medidas de cumplimiento de las exigencias normativas
aplicables y las otras medidas de mitigacion que el tituiar estime pertinentes y necesarias.

La propuesta de mitigacion de ios impactos deberd dar cumplimiento a la normativa aplicable a
los cruces peatonales, a los requerimientos de accesibilidad universal y de seguridad de transito
y a las exigencias sobre densidad peatonal sefialadas en el cuadro sobre nivel de servicio de
franjas de circulacién de peatones referido en la letra b) del articulo precedente, a lo largo de
las rutas identificadas y en los accesos peatonales al proyecto.

En ios casos que se requiera, los estudios de justificacién de cruces peatonales o semaforos
peatonales se realizaran conforme a flujos proyectados.

Las modificaciones se deberan proponer en los puntos o tramos de via donde se hayan
detectado impactos, seglin lo indicado en el anaiisis de impactos referido en el articulo

precedente.

PARRAFO 3°) Circulacién de clclistas

Articulo 3.6.6. Analisis de impactos

El andlisis de los impactos producidos por los ciclistas asociados al proyecto debera enfocarse
en revisar si estos usuarios pueden acceder al proyecto en condiciones operativas y de
seguridad de transito adecuadas. Para esto se deberd analizar las rutas existentes de ciclistas y
las que se generen o sean necesarias para los usuarios del proyecto en el area de influencia
que usan ese modo de transporte.
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En funcién de estas rutas se debera incluir la siguiente informacién, considerando la situacion
con proyecto:

a) Los conflictos en la interaccién con otros vehiculos o ciclistas y con peatones.

b) Caracteristicas de las rutas existentes para ciclistas, indicando si estas rutas se
desarrollan en ciclovia o en la calzada de vias, compartiendo la circulacién con vehiculos
motorizados.

¢) Condiciones de seguridad de las rutas existentes, analizando la posibilidad que, en caso
que no exista una alternativa de ciclovia, se desarrollen en la calzada de manera segura
para los modos que interactlen.

d) Anadlisis de posibles conexiones y otros elementos complementarios para la integracién
segura de los viajes en bicicleta, generados y atraidos por el proyecto, a las facilidades
explicitas que existan, tales como ciclovias y estacionamientos para bicicletas, desde y
hacia el proyecto.

Los resultados del analisis de impactos en la circulacién de ciclistas deberan presentarse
mediante un cuadro.

Articulo 3.6.7. Mitigacién de impactos

En funclon de los impactos detectados conforme al articulo precedente, se debera generar una
propuesta para resolverlos, incluyendo las medidas de cumplimiento de las exigencias normativas
aplicables y las otras medidas de mitigacién que el titular estime pertinentes y necesarias.

Mediante las propuestas de mitigacién de impactos, se deben generar las condiciones para que
los ciclistas puedan entrar y salir del proyecto en condiclones fisicas, operativas y de seguridad
de trénsito adecuadas, cumpliendo las condiciones de seguridad, visibilidad y conectividad,
contemplar la provision de una cantidad suficiente de estacionamientos para bicicletas e
incorporar un letrero informativo dirigido a los residentes o usuarios del proyecto que indique
las rutas seguras y medidas de autocuidado

Las modificaciones se deberan proponer en los puntos o tramos de via donde se hayan detectado
impactos segln lo indicado en el andlisis de impactos referido en el articulo precedente.

Las soluciones propuestas en este punto no se podrén desarrollar en el espacio destinado a la
circuiacion de peatones.

PARRAFO 49) Operacién del transporte piblico

Articulo 3.6.8. Andlisis de impactos

La Identificacién de los Impactos en la operacion del transporte publico se debera realizar
considerando la situacién con proyecto, verificando si se cumplen los estdndares de
equipamiento y operacién de las paradas de transporte plblico, establecidos en la tabla del
articulo 1.3.2 de este reglamento.
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El andlisis se deberd realizar en las paradas o estaciones que los usuarios del proyecto
utilizaran para llegar o saiir del mismo, segun las rutas peatonales identificadas en el érea de
influencia, estableciendo las diferencias en comparacién con los estandares sefialados.

En el caso de un IMIV Mayor, si un proyecto tiene una demanda de usuarios de transporte
publico mayor a 600 viajes/h, serd necesario complementar ei analisis de impactos con
estimaciones de |la capacidad de los paraderos de buses, para veriflcar si pueden acoger la
demanda prevista. Si no existen servicios de transporte publico, se debera proponer medidas
que hagan factible el funcionamiento de esos servicios.

La capacidad de los paraderos de buses se determinara de acuerdo al siguiente grafico:
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En el abaco la capacidad corresponde a la de un paradero con uno, dos o tres sltlos por area de
parada, con operacién ordenada y sin influencia de semaforos aguas abajo. Teniendo en cuenta
que la demanda de subida de pasajeros es la que determina en mayor grado la capacidad del
paradero, basta entrar con ese dato al abaco.

En casos particulares de alta demanda de buses y pasajeros, podra utilizarse un software de
simulacion de paraderos, taies como IRENE o PASSION, para estimar la capacidad.

Los resultados del andiisis de impactos en la operacién del transporte ptblico, deberan
presentarse mediante un cuadro.

Articulo 3.6.9. Mitigacién de impactos

En funcion de los impactos detectados conforme al articulo precedente, se deberd generar una
propuesta para resolverios, incluyendo las medidas de cumplimiento de las exigencias
normativas aplicables y las otras medidas de mitigacion que el titular estime pertinentes y
necesarias.

La propuesta de mitigacion de los impactos en la operacion del transporte publico,
corresponderd ai conjunto de acciones que aseguren el cumplimiento del estandar minimo de
operacién de los paraderos de transporte publico, segln el sistema de transporte publico
vigente en la ciudad donde se emplaza el proyecto, el que deberd estar deflnido por la
respectiva Secretaria Regional Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones.



En el caso de proyectos que requieran presentar un IMIV Mayor y que produzcan una alta
demanda de usuarios de transporte puUblico, ia mitigacién de Impactos debera realizarse
disefiando las areas de parada, de modo que el flujo de buses en cada periodo sea menor o
igual que la capacidad de la parada, de conformidad al cuadro scbre capacidad de paraderos de
buses referido en el articulo precedente. Esto incluye la proposicién de mejoras a la gestién y
disefio de los paraderos en funcion de su demanda, siguiendo las recomendaciones del REDEVU
vigente, o, incluso, la implementacion de terminales externos o de estaciones intermodales.

Si respecto de un proyecto que deba presentar un IMIV Mayor por el nimero de viajes en
transporte pUblico que induciria, no existen servicios de transporte publico que satisfagan dicha
demanda, se deberdn proponer medidas tales como reservar terrenos para habilltar terminales
o depdsitos de buses o prever una estructura vial que genere una adecuada cobertura, una vez
que estén en funcionamiento los servicios,

Las modificaciones se deberan proponer en los puntos o tramos de via donde se hayan
detectado impactos, segln io indicado en el andlisis de impactos referido en el articulo
precedente.

En el caso de las medidas de mitigacion de mejoramiento de transporte pablico a las que se
hace mencién en el articulo 3.6.11 literal a) inciso final, éstas deben cumplir los estandares
minimos para que el nivel de servicic prestado por el transporte piblico sea aceptable. Dentro
de estas medidas se considera:

a) Implementacién de puntos de regulacion (terminales externos): el punto de regulacion
debe tener una capacidad minima de un bus por serviclo que pueda utilizar el punto,
ademas de instalaciones minimas de servicios higiénicos y atencion a conductores.

b) Implementacién de terminaies y depositos: el terminal debe tener una capacidad para
atender al menos al 50% de la flotas de buses de los servicios que lo puedan utilizar,
ademas de contar con las instalaciones exigidas en la OGUC.

c) Zonas pagas: se podran impiementar zonas pagas, para lo cual dentro del IMIV se debe
incluir un analisis que justifiqgue su implementacién, considerando el flujo de buses y el
flujo de pasajeros en los paraderos respectivos.,

Cualquiera de las medidas de mitigacion de mejoramiento de transporte plblico a las que se
hace mencion en el articulo 3.6.11, deberdn contar con la aprobacién previa de la respectiva
Secretaria Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones, la que debera coordinarse con el
Directorio de Transporte Publico Metropolitano o con la Divisién de Transporte Publico Regional,
seglin corresponda.

PARRAFO 59) Incremento del flujo vehicular

Articulo 3.6.10. Anadlisis de impactos

Utilizando el modelo de simulacién del IMIV, se deberd cuantiflcar el impacto del
funcionamiento del proyecto en la circulacion de ios vehiculos. Para estos efectos, el informe
considerard dos ambltos de impacto, el primero correspondera al impacto global en la
respectiva area de influencia, denominado impacto agregado, y el segundo correspondera a los
efectos puntuales de magnitud relevante, denominado Impacto desagregado o puptual. Para
establecer estos impactos se deberéan seguir los siguientes procedimientos:
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a) Estimaclén del impacte agregado.

Para determinar el Impacto agregado se deberd estimar el costo social de operacién en
la red vial modelada, considerando los consumos de tiempo de viaje y combustibie. Las
estimaciones se deberdn realizar tanto para la situacion base como para la situacién con
proyecto y respecto de cada periodo. La variacion del costo social, calculada como se
indica a continuacion, representard la magnitud del Impacto agregado por incremento
del flujo vehicular.

En este proceso ias programaciones de los semaforos de las situaciones base y con
proyecto deberan ser las mismas que las de la situacién actual, a excepcién de los
semaforos con programaciones adaptativas, las cuales deberdn ser optimizadas en sus
repartos y desfases sin cambiar el tiempo de ciclo.

La estimaciéon de los costos soclales se deberd realizar mediante el siguiente
procedimiento para vehiculos livianos, buses y camiones:

i) Modelacidn situacién base.

Se modelara el corte temporal para cada periodo, considerando |a red de la
sltuacion base y la demanda de transporte proyectada para esa situacion.

i)  Determinacidn de costos soclales globales situacién base.

Se calculard para cada periodo los costos sociales de la red asociados a
tiempo de viaje y combustible segln lo siguiente:

Tiempo de Viaje.

CTP = VST. Y TOP - DP
i

donde:

p
CTC : Costo social total por tiempo de viaje para el periodo p del
corte temporal ¢, en $/h.

TOf: Tasa de ocupacién del vehiculo tipo i en el periodo p, en
pax/veh. La tasa de ocupacién podra ser la indicada por el Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones mediante resolucién o en estudios
que éste ponga a disposicion de los interesados a través del SEIM,

p
' : Demora total en la red de los vehiculos tipo i en el periodo p, en

veh-h/h.

VST: Vaior social del tiempo en $/pax vigente, definido por ei Ministerio
de Desarrollo Social.

D p
El vaiorde | se determina como:

Fi
DP=vL.7T?2
' §fei ®
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con:

Fa .
P, Flujo del vehiculo tipo i, en el arco a, en el periodo p, en veq/h.

fei : Factor de equivalencia del vehicuio tipo i, en veq/veh.

IP: Tiempo total (demora en linea de detencion o pista + tiempo de
recorrido en arco) para el vehiculo tipo i en el arco a en el periodo p, en
horas.

Consumo de combustible.

Por simplicidad, se debe considerar solamente ei consumo de
combustible en movimiento y ralenti, como se indica a continuacién.

2 om(ve) R a
ccP =3psC,. |y .— Bl v P P,
¢ =2PSCr| 25 Lao00 T 27e, 3600

donde:
cce . . .

: costo social total por consumo de combustible {(movimiento+
ralenti) en el periodo p del corte temporal c, en $/h.
PSC; ,

: precio social dei combustibie asociado a ios vehiculos tipo i, en
$/L.
Fa -

: flujo en ei arco a, del vehiculo tipo i, en el periodo p, en veg/h,

fq: factor de equivalencia del vehiculo tipo i, en veg/veh.
longltud del arco a, en km.

cM, : consumo especifico de combustible en movimiento en funcion de
la velocidad de operacién en el arco a en el periodo p, definidos en el
MESPIVU.

a
\' . . .
P. velocidad de operacién en el arco a en ei periodo p, en km/h, sin

considerar |as detenciones.
da

P. demora en el arco a, en el periodo p, en segundos.

CR‘ : consumo especifico de combustible en ralenti, estimado a partir
de lo indicado en el MESPIVU para vehiculos tipo I, en L/h.
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1)

iv)

Luego, el costo social total en la situacién base para el periodo p y
corte temporal ¢, esta dado por:

CSBR = CT¢ +CCE

Modelacién situacidn con proyecto.

A la situacion con proyecto le correspondera, desde el punto de vista de la
oferta, la misma red de la situacién base, pero desde el punto de vista de la
demanda este escenario incorporara los viajes asoclados al proyecto. En un
IMIV Intermedio, esos viajes deberdn representarse con arcos especificos
para facilitar la revision.

Determinacion costos sociales en la situacién con proyecto,

La estimacion de costos sociales para la situacién con proyecto correspondera
a la determinacién de los costos sociales para los flujos de la situacion base,
pero con los niveles de servicio de la situacién con proyecto.

La metodologia de célculo serd la misma descrita para la situacién base, pero
considerando los flujos por arco de la situacion base y ias demoras por arco
de la situacién con proyecto, es decir:

o = T2 (FsBPe, DCPEe )+ cc?(FsBPe, DCPEe )

donde:

CCP? . .
: Costos sociales totales situacion con proyecto para el
periodo p, en el corte temporal c, en $/h.

P
CTC : Costo social total por tiempo de viaje para el periodo p en
el corte temporal ¢, en $/h, dependiente de los flujos por tlpo de
vehiculo i por arco en el periodo p en el corte temporai ¢ de la situacion

pe
base (F ia) y las demoras por arco en el periodo p en el corte

DCPE* .

temporal ¢ en la situaciéon con proyecto (

CCE:Costo social total por consumo de combustible (movimiento+
ralenti) para el periodo p en el corte temporal ¢, en $/h, dependiente
de los flujos por tipo de vehiculo i por arco, en el periodo p, en el corte

pe
temporal ¢ de la situaciéon base ( 8 ) y las demoras por arco en el
perfodo p, en el corte temporal ¢ en la sltuacion con proyecto (DCP;’C ).
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b)

v) Determinacion del impacto agregado por perfodo.
El impacto agregado por incremento del flujo vehicular (IMP) corresponderd a

la diferencia de costos sociaies entre las situaciones base y con proyecto en
cada periodo, es decir:

IMP? = CCP? - CSB?

El valor de IMP es una medida objetiva del efecto del proyecto en el nivel de
serviclo de los usuarios de la situacién base en el area de influencia.

Estimacién de impacto desagregado.

El andlisis de impacto desagregado o puntual se debera reallzar, en el caso de un IMIV
intermedio, considerando ei grado de saturacidon a nivel de lineas de detencion o pistas,
seglin el tipo de modelo utilizado. En el caso de un IMIV Mayor, se deberd realizar a
través del grado de saturacion de los arcos modelados,

Esto se debe realizar para ia situacién con proyecto mejorada, en comparacién con la
situacién base, revisando que no existan situaciones puntuales de congestién relevante,
conforme el andlisis que se establece en la letra b) dei articulo 3.6.11 de este
reglamento.

¢) Uso de modeios computacionales compiementarios.

d)

Los Impactos del proyecto en la circulacién y la eficacia de las medidas de mitigacion
deberan ser analizados utilizando modelos compiementarios de transite, en ios casos en
que en la red vial se observen situaciones que no puedan ser analizadas con suficiente
precision con el modelo construido, con ei objeto de obtener una mejor simuiacion. Se
podra considerar tipos de modelos tales como los de andlisis de intersecciones aisladas
y los de microsimuiacion.

Los modelos de microsimulacién deberdn utiiizarse con flujos vehiculares ingresados por
el usuario (estados de trafico) y con los pardmetros relevantes reportados en la
literatura especializada, de modo que representen el comportamiento de los
conductores en el pais.

Los modelos complementarlos que se utllicen deberan calibrarse segin lo indicado en el
MESPIVU.

Tratamiento_de dreas de influencia_congestionadas en un IMIV Intermedio.

Si en aiguin periodo de ia situaciéon base o de la situacion con proyecto, la modelacidon de
transporte muestra colas excedentes que bloguean un ndmero importante de arcos de
modelacién, ia estimacion de ios consumos de tiempo y combustible que genera la
modelacién tradicional no serd suficlentemente precisa. En tal caso, se deberd aplicar
un procedimiento especial para superar esa limitacién.

El procedimiento especial se debera apiicar en cada periodo donde se observe que en ia
situacién base o en la situacién con proyecto exlsta mas de un 10% de arcos donde la
coia estimada es mayor al 80% de la longitud del arco.
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e)

El procedimiento especial involucra analizar un periodo de mayor duracién de modo que
la modeiacidn se inicie y termine sin situaciones de alta congestién, para que la
demanda de viajes pueda ser asignada completamente en ese periodo mds extenso,
Adicionalmente, se requiere que |la modelacion considere el efecto dei bloqueo de los
arcos de modelacion.

Para esto es necesario utilizar flujos vehiculares cada 15 minutos y modelar el efecto
dei bioqueo de las vias donde la cola supere el 80% de ia iongitud del arco. Con este
procedimiento se busca simular de forma detallada la formacion y dislpaclén de las
colas vehiculares y los bioqueos, teniendo en cuenta que el objetivo final es estimar de
forma mas precisa el consumo de tiempo y combustible en periodos con alta congestidn.

Uttlizando el modelo de simulacion asi construido, se deberan aplicar los procedimientos
para calcuiar ios impactos descritos en las letras a} y b) anteriores.

Tratamiento de dreas de influencia congestionadas en un IMIV Mayor.

Si en algun periodo de Ia situaciéon base o de ia situacién con proyecto, la modelacién de
transporte muestra que el flujo vehicular no puede ser asignado en su totalidad a la red
debido ai nivel de congestién resultante, la estimacién de ios consumos de tiempo y
combustible que genera la modelacién tradicional no sera suficientemente precisa. En
tal caso, se debera apiicar un procedimiento especial para superar esa limitacién.

El procedimiento especial se debera apiicar en cada periodo donde se observe que en la
situaclén base o de la situaclén con proyecto el flujo que no puede ser asignado es
mayor al 5% del flujo totai de la respectiva matriz de viajes.

El procedimiento especiai deberd comprender un periodo de mayor duracién de modo
que la modelacién se inicie y termine sin situaciones de alta congestion, para que la
demanda de viajes pueda ser asignada completamente en ese periodo mas extenso.

Para esto serd necesario generar matrices de viajes (fiujos), frecuencias de servicios
con rutas fijas y redes asociadas a segmentos de tiempo (por ejemplo, de 15 a 30
minutos) concordantes con ei tiempo de viaje en la red y iuego encadenar los resuitados
de la modelacién entre esos segmentos, para simular la formacién y disipacién de las
colas vehiculares,

El informe debe incluir ios argumentos que expliquen el procedimiento que utilice para
realizar este proceso especial, teniendo en cuenta que el objetivo final es estimar de
forma mas precisa el consumo de tiempo y combustible en periodos con aita congestion.

Utilizando el modeio de asignacion asi construido se deben aplicar los procedimientos
para calcular los impactos descritos en las letras a} y b) anteriores.

Los resultados de la estimacién de impactos derivados del incremento del flujo vehicular,
deberan presentarse mediante un cuadro.

Articulo 3.6.11, Mitigaciéon de impactos

En funcion de los impactos detectados conforme al articulo precedente, se deberd generar una
propuesta para resolverlos incluyendo las medidas de cumplimiento de las exigencias
normativas aplicables y las otras medidas de mitigacion que el titular estime pertinentes y

necesarias.
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La propuesta de medidas de mitigacion de los impactos en la circulacion vehicular debera
considerar un funcionamiento seguro y eficiente en las rutas de entrada y salida de los
vehiculos, cumpliendo la normativa y recomendaciones vigentes.

La propuesta debe surgir de los efectos analizados anteriormente e incluir un conjunto de
proyectos de gestién y/o infraestructura que iogren cumplir simultdneamente con ias siguientes
condiciones, dando lugar a la denominada situacién con proyecto mejorada:

a) Mitigacién de impacto agregado.

El impacto agregado en la circulacién vehicular estard mitigado cuando los costos
sociales estimados con los niveles de servicio de la situacién con proyecto mejorada y
los flujos de ia situacién base sean similares a los obtenidos para la situacién base
(CSB) en cada periodo, es decir:

CCPM ! ~ CSB? Vp
PM?
Donde, cC ¢ es ei costo sociai totai en ia situaclon con proyecto mejorada para el

periodo p, en el corte temporal ¢, en $/h, evaluado con los flujos por arco de la
situacién base y los niveies de serviclo de ia situacion con proyecto mejorada, de forma
similar a ia descrita en la ietra a) del articulo precedente. En ese proceso no debe
incluirse el efecto de ias obras de urbanizacion dei proyecto. Se podra considerar
aceptable que CCPM sea superior a CSB hasta en un 3% en cada periodo.

Cuando se proponga medldas de mitigacion que mejoren el funcionamiento de servicios
de buses tales como ia implementacion de puntos de reguiacién de frecuencia,
depdsitos, terminales o instalaciones simllares se podran considerar aceptable que
CCPM sea superior a CSB hasta en un 5% en cada periodo.

b} Mitigacion de impactos desagregados.

Los impactos locaies en la circulacién vehicuiar en un periodo estaran mitigados cuando el
grado de saturacién de cada una de las lineas de detencién o pistas, en la situacién con
proyecto mejorado y para cada arco de modelacion en las Intersecciones analizadas, no
supere el 85%. Si en la situaclon base el grado de saturacién es superior a 85%, los impactos
estardn mitlgados si tal saturacion no aumenta en ia situaclon con proyecto mejorado.

S| se propone como medida de mitigacion la reprogramacion de los semaforos {(camblo
de tiempo de ciclo, optimizaciéon de repartos y desfases, y sintonfa fina), deberd

garantizarse el respectivo estudio de programaciones, de manera que se realice una vez
que el proyecto o la respectiva etapa esté en funcionamiento.

PARRAFO 6°) Seguridad de transito

Articulo 3.6.12. Anaiisis de impactos

E! andlisis y cuantificacién de los Impactos en la seguridad de transito, deberd considerar los
conflictos en los “puntos negros” detectados en las rutas de entrada y salida al proyecto, en la
situacion actual y la variacion de éstos en la situacién con proyecto.
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El andlisis deberd considerar, especialmente, la clrcuiacién de peatones, ciclistas y usuarios con
movilidad reducida en las rutas identificadas, hacia y desde ios paraderos de transporte
publico, estaclonamientos, sectores resldenciales y otros ubicados en el drea de influencia en la
situacion con proyecto.

Los resultados del andlisis de impactos en la seguridad de transito, deberan presentarse
mediante un cuadro.

Articulo 3.6.13. Mitigacién de impactos

A partir de los resultados obtenidos se deberan formuiar ias adecuaciones necesarias para lograr
que los usuarios se desplacen de manera segura por ias rutas analizadas. La propuesta de
mitlgacién de impactos debe consistir en un conjunto de mejoramientos que aseguren el
cumplimiento de ios criterios de seguridad de transito Indicados en ia lista de exigencias
normatlvas establecidas en el articulo 1.3.2 de este reglamento y lo seifialado en el Anexo D del
documento “Tratamiento de puntos negros con medidas correctivas de bajo costo”, elaborado por
la Comisiébn Nacional de Seguridad de Transito, que describe medidas correctivas para la
ocurrencia y/o riesgos de accidentes.

Las modificaciones se deberdn proponer en los puntos o tramos de via donde se hayan
detectado aumentos de conflictos, segin lo indicado en el anallsis de impactos referido en el
articuio precedente

PARRAFO 7°) Proyectos de crecimiento urbano especiales

Articulo 3.6.14. Reglas especiales para la mitigacion de impactos

En el IMIV, sea Intermedio o Mayor, de los proyectos indicados en este articulo, las medidas de
mitigacion deberan proponerse conforme a ias siguientes reglas:

a) Estabiecimientos educacionaies.

En los establecimientos educacionales se debera considerar los siguientes tipos de
medidas, dimensionadas asumiendo que los usuarios se concentran en los horarios de
entrada o salida en periodos de 20 minutos aproximadamente:

i} Soluciones para la detencién de furgones escolares, privilegiando areas
segregadas especialmente disefiadas.

i) Mejoramientos para acceder al transporte publico.

lii} Medidas para facilitar la circulacién peatonal en los accesos al
establecimiento.

iv) Soluciones segregadas especiaimente disefiadas para ia detencién breve de
vehiculos particulares, si se espera una demanda Importante de ese tipo de
usuarios.
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b)

c)

Como
cumplimiento de ias exigencias normativas estabiecidas en el articuio 1.3.2 de este regiamento.

Asimismo, se debe presentar un esquema de las medidas de mitigacién propuestas, cuyo
disefio geométrico y operativo deberd cumpiir con las normativas aplicabies a cada caso, en
particular las sefialadas en la Ley General de Urbanismo y Construcciones y su Ordenanza
General, en el Manual de Seifializacién de Transito y en la Ley N° 20.422, segin corresponda.
Deberin considerarse también las recomendaciones del REDEVU vigente.

v) Soluciones segregadas especialmente disefiadas para el estacionamiento de
apoderados durante reunlones y otros eventos masivos, que reduzcan los
efectos negativos en la circuiacién de otros wusuarios producto del
estacionamiento de los apoderados en la calzada, si se espera una demanda
Importante de ese tipo de viajes.

En el caso de establecimientos de educacion superlor, el énfasis de las soluciones sera
ei mejoramiento del acceso ai transporte publico, la circuiacion peatonal en los accesos
y la gestién de la demanda de viajes en automodvil, buscando reducirla con medldas
como la implementacion o el reforzamiento de ios servicios de transporte publico.

Establecimientos de saiud.

En ios establecimientos pubiicos de saiud {(hospitales, consultorios, centros de salud famiiiar,
etc.) se deberd incluir medidas operativas y de seguridad de transito de los peatones en las
rutas de acceso, teniendo en cuenta la circulacion de personas con movilidad reducida, nifios
y adultos mayores. También se deberan implementar facilidades para el estaclonamlento de
corta estadia de taxis y automdviies particulares, segregados de la vialidad pubiica. En
establecimientos privados de salud, ademas de lo ya sefialado, se debera generar la oferta de
estacionamientos que satisfaga su demanda, sin incentivar demanda adicional.

Terminaies de buses y de taxis colectives.

En el caso de ios terminaies de buses con servicios interurbanos y rurales que realicen
movimiento de pasajeros, previamente autorizados por el Secretario Regional Ministerial
de Transportes y Telecomunicaciones, se deberan plantear medidas gue iogren un
desplazamiento seguro y con densidad aceptable de los peatones en el entorno del
terminal, que generen radios de giro apropiados en los cruces utilizados por los buses,
que consideren la gestién de los estacionamientos fuera de |a caizada y los sentidos de
transito para faciiitar la circuiacion de ios buses y que eviten que se produzcan coias de
buses que afecten a otros usuarios en el exterior,

En el caso de los terminaies y depdsitos de buses y taxis colectivos con servicios
urbanos que no realicen movimiento de pasajeros, deberan piantear medidas que
logren un desplazamlento seguro tanto de vehiculos como de peatones en el entorno del
terminal, que generen radios de giro apropiados en ios cruces utiiizados por ios buses
y/o taxis colectivos, y los sentidos de transito para facllitar la circulacién de los buses y
gue eviten que se produzcan coias de buses que afecten a otros usuarios en ei exterior,

CAPITULO VII. SITUACION CON PROYECTO MEJORADA

Articulo 3.7.1. Medidas de cumplimiento normativo y desarrollo de esquemas de

medidas de mitigacion

parte de la situaclén con proyecto mejorada, se deben presentar las medidas de
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Las medidas de cumplimiento normativo y las medidas de mitigaclén se deberdn desarrollar
respetando las restricciones impuestas por la red vial y las redes de servicios publicos. En el
caso de las medidas de mitlgacidn, tales restricciones podran superarse con las acciones que
correspondan, en concordancia con el respectivo instrumento de pianificacion territorial y otras
exigencias aplicables, de manera que se garantice con un alto nivel de certeza su factibilidad
constructiva.

En todos ios casos se debe considerar ei disefio de accesos vehiculares y peatonales que
generen un funcionamiento seguro y eficiente de la entrada y salida de vehiculos y personas.
En particular, el disefio de ias entradas debera evitar la formacion de coias vehiculares que se
extiendan hacia el espacio publico.

Todas las medidas de mitigacién se deberan presentar sobre la planimetria generada en el IMIV
a escala 1:1.000, en un nuevo piano denominado “situacion con proyecto mejorada”,
Incluyendo detalles de sectores que lo ameriten. Se deberd diferenciar grdflcamente las
modificaciones con respecto a la situacion base, las obras de urbanizacién y sefalar, si
corresponde, la implementaclon de las medidas por etapas.

Si la propuesta de medidas de mitigacién del proyecto contempla obras de infraestructura, tales
como estructuras, pavimentacion, ensanches, aperturas, rediseiios de intersecciones o tramos
de via, entre otras, se deberd incluir un levantamlento topografico especifico del sector
intervenido.

En el piano de “situacion con proyecto mejorada” se deberd inciuir un cuadro que identifique y
describa resumidamente cada una de las medidas contempladas, incorporando, segun
corresponda, ios siguientes eiementos:

a) Caracteristicas fisicas de las obras de infraestructura propuestas, sefiaiando al menos ei
ancho y longitud de las pistas y sus transiciones, radios de giro, rebajes de solera,
rebajes de vereda, dispositivos para rodados, ancho de aceras, veredas, bandejones y
medianas, ciclovias, y antecedentes complementarios como lineas oficiales, postacién,
controladores de semaforo, cdmaras de inspeccion, obras de arte, entre otros.

b) Caracteristicas operativas de ias obras de infraestructura o de ias medidas de gestion
de transito, sefialando al menos el sentldo de circulaclén, |a regulacién, sefializacién y
demarcacion en tramos de vias, intersecciones, disefio de fases en los semaforos,
sintonia fina y reconfiguraciones de semaforos, elementos sonoros, temporizadores y
cruces peatonales. En ei caso de terminales de buses u otros proyectos que tengan
flujos vehiculares con rutas de acceso predeterminadas, se debera indicar en el
esquema y seran parte de las condiciones de aprobacion dei IMIV.

c) Otras caracteristicas de las medidas de cumplimiento normativo, conforme a los
requerimientos establecidos en el articulo 1.3.2 de este reglamento.

d) Otras caracteristicas de las soluclones propuestas no mencionadas previamente, tales
como mejoras o implementacién de paraderos y terminaies de buses, Circuito Cerrado
de Televisién (CCTV), resaltos y elementos de segregacién como vallas peatonales.

La planimetria deberd incluir ademds un cuadro con un ldentificador de cada una de las
medidas propuestas y su descripcién resumida. En el caso de medidas que se refleren a
intervenciones a nivel de dreas o sectores, se deben representar a través de un poligono con
ios Iimites del area intervenida. En el caso de medidas que inciuyan desniveles, se debera
incluir un levantamiento topografico especifico del sector intervenido.
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Finaimente, en el caso de un IMIV Conjunto, la planimetria deberd incluir las medidas de cada
proyecto, distinguiéndolas claramente entre si.

Articulo 3,7.2. Maodelacién de la situacién con proyecto mejorada

El modelo de la situacion con proyecto mejorada correspondera al de la situacién con proyecto,
incorporando las adecuaciones de la infraestructura vial, gestién de transito, oferta de
transporte publico y otras que sean parte de las medidas de cumplimiento normativo y de
mitigacién propuestas por el titular del proyecta. '

TiTUuLO IV. EVALUACION DE LOS INFORMES DE MITIGACION DE IMPACTO VIAL

CAPiTULO I, ELABORACION DEL INFORME E INGRESO AL SISTEMA DE EVALUACION

Articulo 4.1.1. Profesional competente para la elaboracién del informe

Determinado el tipo de informe requerido conforme a ias normas del Capitulo II del Titulo I, el
titular del proyecto debe encargar su elaboracion a un profesional competente en la materia.

Respecto de los IMIV Basicos, éstos podran ser confeccionados por el profesional que tiene a su
cargo la confeccién del proyecto de edificaclon o de urbanizacién objeto del informe, o bien, por
un consultor inscritc en el registro que, para estos efectos, ilevara ia Subsecretaria de
Transportes. Respecto de los IMIV Intermedios y Mayores, éstos solo podran ser
confeccionados por un consultor inscrito en el mencionado registro.

Los informes deberan elaborarse conforme a la metodologia y demas disposiciones contenidas
en los Titulos II y I1I de este reglamento, seglin corresponda al tipo de informe requerido.

Articulo 4.1.2. Ingreso del informe en el Sistema de Evaluacion de Impacto en la
Movilidad y derivacion al 6rgano competente

Eiaborado ei informe, el titular del proyecto o quien éste designe, debera ingresarlo en el SEIM
para su evaluacién, bajo el mismo ndmero de ingreso con el que se efectud la estimacién de
fiujos conforme al procedimiento establecido en ei Capitulo I1 dei Titulo I de este reglamento.

El SEIM efectuara automaticamente una revisién de la informacion ingresada, pudiendo requerir
al interesado que precise, corrija o complete tales antecedentes. Validada la informaclén por el
SEIM, éste notificard por correo eiectronico ei ingreso del informe al 6rgano competente para
su evaluacién y emitird un certlficado de ingreso, a efectos que el titular del proyecto pueda
presentarlo ante la Direccién de Obras Municipaies al soiicitar ei correspondiente permiso o
autorizacion,
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Respecto de los IMIV Basicos, el érgano competente para aprobar, observar o rechazar el
informe, sera el Director de Transito y Transporte Publico de la municipaiidad respectiva. Si la
comuna no contare con tal Director, el drgano competente serd el Secretario Reglonal
Ministerial de Transportes y Teiecomunicaciones respectivo. Respecto de ios IMIV Intermedios y
Mayores, el 6rgano competente serd el Secretario Regional Ministerial de Transportes y
Telecomunicaciones respectivo.

CAPITULO II. EVALUACION DE LOS IMIV BASICOS

Articulo 4.2.1, Plazo para pronunciarse y consulta a 6rganos competentes

Notificado el ingreso de un IMIV Basico, el Director de Transito y Transporte Publico o el
Secretario Regional Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones respectivo, en caso que la
comuna no contare con tai Director, tendrd un piazo maximo de cuarenta y cinco dias corridos
para aprobar, observar o rechazar el informe de mitigacién mediante resolucion fundada, previa
consuita a ia Direccidn de Cbras Municipales y a ios demas 6rganos competentes, tales como ia
referida Secretaria Reglonal Ministerial, 1a Unidad Operativa de Control del Transito, la
Direccién de Vialidad o ei Servicio de Vivienda y Urbanizacion respectivo, entre otros.

El Director de Transito y Transporte Plblico o el SEREMITT, en su caso, debera enviar en
consulta el informe, mediante oficio remitido a través del SEIM, indicando ei numero de ingreso
e informando ei plazo que tienen tales érganos para pronunciarse.

Los érganos consultados podrén consultar ios antecedentes directamente en ei SEIM y deberan
utllizar dicha plataforma tecnoldgica para ingresar sus observaciones, mediante un oficio
fechado y firmado. Para ello, tendrdn un piazo maximo de veinte dias corridos, contado desde
el envio del respectivo informe. Vencido dicho plazo, el Director de Transito y Transporte
Piblico o el SEREMITT, en su caso, estara facultado para pronunciarse directamente sobre el
informe, aun en el evento que uno o mds de los érganos consultados no hubiere remitido su

respuesta.

Articulo 4.2.2. Observaciones al informe y presentacién de informe corregido

En caso que el Director de Transito y Transporte Publico o el SEREMITT, en su caso, observe el
informe como consecuencia del andlisls que efectlle o en consideracién a las respuestas
recibidas por parte de los érganos consultados, el titular del proyecto tendra un plazo maximo
de veinte dlas corridos para presentar el informe corregido en el SEIM, contados desde la
notificacién de la respectiva resolucién, la que se hard a través del mencionado sistema y
mediante correo electrénico.

El SEIM efectuard automaticamente una revisién de la informacién ingresada, pudiendo requerir
al interesado que precise, corrija 0 compiete taies antecedentes. Vaiidada la informacidn por el
SEIM, éste notificard por correo electrénico el ingreso del informe corregido al érgano
competente para su evaiuacion.
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Articulo 4.2.3. Plazo para pronunciarse y consulta a d6rganos competentes
respecto del informe corregido

Notificado el ingreso del informe corregido, el Director de Trénsite y Transporte Plblico o el
SEREMITT, en su caso, tendrd un plazo maximo de veinte dias corridos para pronunciarse
mediante resolucién fundada, aprobando o rechazando el Informe, previa repeticlon de la
consulta referida en el articulo 4.2.1 de este regiamento.

Los érganos consultados tendrdn un plazo maximo de diez dias corridos para pronunciarse,
contado desde el envio del informe, Vencido este plazo sin que se hubleren evacuado dichas
respuestas, el Director de Trénsito y Transporte Puabiico o ei SEREMITT, en su caso, podra
pronunciarse directamente sobre el informe.

Articulo 4.2.4. Prérroga de plazos

El Director de Transito y Transporte PUblico o el SEREMITT, en su caso, podra prorrogar
fundadamente los plazos sefialados en los articulos anteriores de este Capitulo, por una sola
vez y hasta por igual periodo que el plazo prorrogado, siempre que la complejidad del informe
lo justifique. Tales prérrogas podrén autorizarse de oficio o a peticién del interesado, en este
dltimo caso cuando el plazo sea establecido en su favor.

Articulo 4.2.5. Resolucién aprobatoria del informe

La resolucién que apruebe el informe de mitigacién deberd consignar:
a) las caracteristicas del proyecto;

b) las medidas de cumplimiento normativo aprobadas, con la visacién del respectivo plano
de “situacion con proyecto mejorada”;

¢} la posibiiidad de considerar etapas con mitigaciones parciaies;
d) la posibilidad de garantizar las obras a ejecutar; y

e) el plazo de vigencia de la resoiucion aprobatoria, correspondiente a tres afios desde la
notificacion de la misma al titular del proyecto, deblendo precisar la resolucién que una
vez obtenido el correspondiente permiso o autorizacién por parte de la Direccion de
Obras Municipales, la resolucion extiende su vigencia hasta completar, como maximo,
un total de diez afios para efectos de solicitar ia recepcidn definitiva de ias obras.

Articulo 4.2.6. Silencio positivo

Vencido el piazo para aprobar, observar o rechazar ei informe iniciaimente ingresado o para
aprobar o rechazar el informe corregido, o sus respectivas prérrogas, sin que hublere
pronunciamiento del Director de Trénsito y Transporte Pubiico o dei SEREMITT, en su caso, el
informe de mitigacién se entenderd aprobado. La aprobacién obtenida por sllencio positivo
tendra ios mismos efectos que aquéilas obtenidas mediante una resolucion expresa del 6rgano

competente,
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El titular del proyecto o quien éste designe podrd pedir que se certifique que el 6rgano
competente no se pronuncié dentro del plazo legal y dicho certificado deberd ser expedido sin
mas trdmite por el Director de Transito y Transporte Publico o el SEREMITT, en su caso, dentro
del plazo correspondiente a las providencias de mero tramite.

Articulo 4.2.7. Impugnacion de la resolucién que se pronuncia sobre el informe

En contra de la resolucién que apruebe o rechace el informe de mitigacién se podra deducir
recurso de reposicién de conformidad a lo contemplado en la ley N°® 19.880, que establece
bases de los procedimientos administrativos que rigen los actos de ios drganos de la
Administracion del Estado.

Aslmismo, podrd reclamarse de la legalldad de lo obrado por el Director de Transito y
Transporte Publico ante la Secretaria Regional Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones
respectiva, debiendo cumplir para ello las normas sobre plazos y tramitacidon contempladas
para el recurso jerarquico en la referida ley N° 19.880.

Articulo 4.2.8. Publicidad del informe de mitigacién y de la resolucién final

Los IMIV Basicos que se presenten y las resoluciones finales que recaigan sobre ellos,
tramltados a través del SEIM, se encontraran a disposiciéon permanente del piblico en los sitios
eiectranicos dei Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y de los respectivos municipios.
Las Direcciones de Transito y Transporte PlUblico y las Secretarias Reglonales Ministeriales de
Transportes y Telecomunicaciones seran las encargadas de mantener tal informacion
actualizada.

Articuio 4.2.9. Prorroga de plazo por vencimiento en dia inhabil

Atendido que los piazos contenidos en este Capitulo son de dias corridos, cuando ei itimo dia
de un plazo sea inhabii se entendera prorrogado ai primer dia habil siguiente, conforme a lo
estabiecido en ei articulo 190 de la Ley General de Urbanismo y Construcciones.

CAPITULO III. EVALUACION DE LOS IMIV INTERMEDIOS Y MAYORES

Articulo 4.3.1. Plazo para pronunciarse y consulta a 6rganos competentes

Notificado el ingreso de un IMIV Intermedio o Mayor, el Secretario Regional Ministerial de
Transportes y Telecomunicaciones tendrd un plazo maximo de sesenta dias corridos para
aprobar, observar o rechazar el informe de mitigacion mediante resoiucion fundada, previa
consulta a la Direccién de Obras Municipales vy a los demas 6rganos competentes, tales como la
Direccién de Trénsito y Transporte Publico de ia municipaiidad respectiva, la Unidad Operativa
de Control del Transito, la Direccién de Vialidad o el Serviclo de Vivienda y Urbanizacién

respectivo, entre otros.
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El Secretario Reglonal Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones deberd enviar en
consulta el informe, mediante oficio remitido a través dei SEIM, indicando el nimerc de ingreso
e informando ei plazo que tienen tales 6rganos para pronunciarse.

Los drganos consultados podran consultar los antecedentes directamente en el SEIM y deberan
utilizar dicha plataforma tecnoidgica para ingresar sus observaciones, mediante un oficio
fechado y firmado. Para ello, tendran un plazo maximo de treinta dias corridos, contado desde
el envio del respectivo informe. Vencido dicho plazo, el Secretario Regional Ministerial de
Transportes y Telecomunicaciones estara facultade para pronunclarse directamente sobre el
informe, aun en el evento que uno o mas de los drganos consultados no hubiere remltido su
respuesta.

Articulo 4.3.2. Observaciones al informe y presentacién de informe corregido

En caso que el Secretario Regional Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones observe el
informe como consecuencia del analisis que efectie o en consideracion a las respuestas
recibidas por parte de los érganos consultados, el titular del proyecto tendrd un plazo maximo
de treinta dias corridos para presentar el informe corregido en ei SEIM, contados desde la
notificaclén de la respectiva resolucién, la que se harda a través del mencionado sistema y
mediante correo eiectrénico.

El SEIM efectuara automaticamente una revisién de la informacién ingresada, pudiendo requerir
al interesado que precise, corrija o complete tales antecedentes. Validada la informacién por el
SEIM, éste notificard por correo electronico el ingreso dei informe corregido ai Secretario
Regional Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones.

Articulo 4.3.3. Plazo para pronunciarse y consulta a drganes competentes
respecto del informe corregido

Notificado ei ingreso dei informe corregido, el Secretario Regional Ministerial de Transportes y
Telecomunicaciones tendrd un plazo méaximo de treinta dias corridos para pronunciarse
mediante resolucion fundada, aprobando o rechazando el informe, previa repeticion de la
consulta referida en el articulo 4.3.1 de este reglamento.

Los érganos consultados tendrdn un plaze méxime de quince dias corridos para pronunciarse,
contado desde el envio del informe. Vencido este piazo sin gque se hubieren evacuado dichas
respuestas, el Secretario Regional Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones podra
pronunclarse directamente sobre el informe.

Articulo 4.3.4. Prérroga de plazos

El Secretario Regional Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones podré prorrogar
fundadamente los plazos sefialados en los articulos anteriores de este Capitulo, por una sola
vez y hasta por igual periodo, siempre que la complejidad del informe lo justifique. Tales
prérrogas podrén autorizarse de oficio o a peticién del interesado, en este dltimo caso cuando
el plazo sea establecido en su favor.
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Articulo 4.3.5. Resolucidn aprobatoria del informe

La resclucién que apruebe el informe de mitigacién debera consignar:
a) las caracteristicas del proyecto;

b) las medidas de cumplimiento normativo y de mitigacion aprocbadas, con la aprobacion
del respectlvo plano de “situacién con proyecto mejorada”;

c) la posibilidad de considerar etapas con mitigaciones parclales;
d) la posl|bilidad de garantizar las obras a ejecutar; y

e) el plazo de vigencia de la resolucion aprobatoria, correspondiente a tres afios desde la
notificacién de la misma al titular del proyecto, debiendo precisar ia resoiucion que una
vez obtenido el correspondiente permiso o autorizacién por parte de la Direccléon de
Obras Municipales, la resoiucion extiende su vigencia hasta completar, como maximo,
un total de diez afios para efectos de solicitar la recepcion definitiva de las obras.

Articulo 4.3.6. Silencio positivo

Vencido el plazo para aprobar, observar o rechazar el informe inicialmente ingresade o para aprobar
o rechazar el informe corregido, o sus respectivas prorrogas, sin que hubiere pronunciamiento del
Secretarlo Regional Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones, el informe de mitigacién se
entenderd aprobado. La aprobacion obtenida por silencio positivo tendra ios mismos efectos que
aquéllas obtenidas mediante una resolucién expresa del érgano competente.

El titular del proyecto o quien éste designe podra pedir que se certifique que el érgano
competente no se pronuncié dentro dei plazo legal y dicho certificado debera ser expedido sin
més tramite por el Secretario Regional Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones, dentro
dei piazo correspondiente a ias providencias de mero tramite.

Articulo 4.3.7. Impugnacién de la resolucién que se pronuncia sobre el informe

En contra de la resolucion que apruebe o rechace el informe de mitigacién se podra deducir
recurso de reposicién de conformidad a lo contemplado en la ley N° 19.880, que establece
bases de los procedimientos administrativos que rigen los actos de los 6érganos de la
Administracion del Estado.

Articulo 4.3.8. Publicidad del informe de mitigacién y de la resolucidn final

Los IMIV Intermedios y Mayores que se presenten y las resoluciones finales gue recaigan sobre
elios, tramitados a través del SEIM, se encontraran a disposicion permanente del publico en los
sitios electronicos del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y de los respectivos
municipios. Las Secretarias Regionales Ministeriales de Transportes y Telecomunicaciones seran
las encargadas de mantener tal informacion actualizada.
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Articulo 4.3.9. Prérroga de plazo por vencimiento en dia inhabil

Atendido que los plazos contenidos en este Capitulo son de dias corridos, cuando el dltimo dia
de un plazo sea inhdbil se entenderd prorrogado al primer dia habil siguiente, conforme a lo
establecido en el articulo 190 de la Ley General de Urbanismo y Construcciones.

CAPITULO Iv. IMIV EN PROYECTO DE LOTEO SIN CONSTRUCCION SIMULTANEA Y EN
PROYECTOS QUE SE PRETENDAN DESARROLLAR EN LOTES
RESULTANTES

Articulo 4.4.1. Evaluacion de IMIV en proyectos de loteo sin construccién
simultanea

Los ioteos sin construccidén simultanea, aun cuando no contemplen la edificacion de ios iotes
resultantes, deben hacerse cargo de aqueilos Impactos en el sistema de movilidad local que
derivan dei hecho de incorporar nuevo suelo urbanizado, taies como la conexion del loteo con la
vialidad publica existente y la ejecucién de las vias publicas necesarias, tanto para el
desplazamiento de personas y bienes, como para el emplazamiento de los usos y destinos que
se contempla sean materializados en el loteo, con las superficies edificables y densidades
previstas por el titular dei mismo.

En consecuencia, este tipo de proyectos deberan evaluarse conforme a los parametros
informados por el titular al ingresar las caracteristicas del proyecto en el SEIM, conforme a lo
establecido en los articuios 1.2.1 y 1.2.5 de este reglamento, en lo que respecta a la categoria
de las vias que tendria el loteo, las conexiones de éste con la vialidad publica, la superficie
prediai aproximada de Ios iotes resuitantes y las vias que éstos enfrentan, asi como los posibies
usos, destinos, superficies edificables y densidades que se contempla sean materlallzados por
ios adquirentes de dichos iotes.

La resolucién que apruebe ei IMIV, estabiecera las medidas de cumplimiento normativo y de
mitigacién necesarias para que el proyecto de loteo pueda ponerse en operacion, especificando
las caracteristicas que deben tener las vias, accesos y lotes resuitantes, asi como las
limitaciones de emplazamiento de ciertos destinos o de aplicacion de determinadas normas
urbanisticas derivadas de los pardmetros con los que fue evaluado ei proyecto.

Asi, a modo de ejempio, si ei proyecto de ioteo séio contempia vias de servicio, en la resoiucion
aprobatoria se precisard que frente a éstas solo se pueden emplazar equipamientos de escala
menor o basica, en la medida que ei instrumento de pianificacion territoriai admita dicho uso de
suelo. Del mismo maodo, si el IMIV fue presentado y evaluade a partir de determinadas
superficies edificables o densidades informadas por el tituiar, inferiores a las maximas
admitidas en el instrumento de planificacién territorial, debera dejarse constancia de tales
parametros en la resolucién que apruebe el IMIV.

Lo anterior, con el objeto que los adquirentes de ios lotes resultantes cuenten con informacién
precisa respecto de la constructibilidad evaluada en el IMIV. En esa linea, en el certificado de
informaciones previas que se emita respecto de taies lotes se debera dejar constancia de la
resolucion aprobatoria del IMIV.
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Articulo 4.4.2. Evaluaciéon de IMIV en proyectos que se pretendan desarrollar en
los lotes resultantes de un loteo con IMIV aprobado

El IMIV aprobado del loteo del que forma parte un determinado predlo, le otorga al titular de
éste un marco para el desarroiio de su proyecto, respecto dei cual ciertos impactos ya estarian
mitigados.

No obstante, aun cuando el proyecto que se presente en el lote resultante se ajuste a dicho
marco, igualmente debe determinarse si éste se encuentra exento de efectuar un IMIV o si, en
cambio, requiere presentar uno nuevo para dicho lote o, Incluso, una modificacién del IMIV
aprobado para el loteo, en atencién a los impactos derivados del incremento en la intensidad de
ocupacién del suelo por la edificacién del lote o de la incorporacién de nueve sueloc urbanizado a
consecuencia dei ioteo de dicho lote, no evaiuados en el IMIV aprobado.

En consecuencia, conforme a lo establecido en los articulos 1.2.1 y siguientes de este
reglamento, se deben ingresar al SEIM |as caracteristicas de los proyectos que se pretendan
desarrollar en los lotes resuitantes, con el objeto de verificar su concordancia con los
parametros bajo ios cuales fue aprobado el IMIV del loteo del que forman parte y para
determinar el tipo de IMIV requerido o su exencion.

En caso que el proyecto en el lote resuitante coincida con lo aprobado en el IMIV dei loteo del
que forma parte, pero requiera la elaboracién de un IMIV Basico, el titular del proyecto
debera declarar ei cumplimiento de las exigencias normativas aplicables a dicho proyecto
relaclonadas con el sistema de movilidad local, establecidas al efecto en el articulo 1.3.2 de
este regiamento.

Si lo requerido es ia elaboracién de un IMIV Intermedio o Mayor, el tituiar del proyecto también
debera declarar el cumplimiento de las exlgencias normatlvas aplicables a dicho proyecto y
precisar si la puesta en operacién dei mismo producira impactos reievantes sobre ei sistema de
movilidad local distintos a ios ya previstos y mitigados en el IMIV aprobado del loteo. En caso
afirmativo, debera proponer las medidas destinadas a mantener los estandares de servicio dei
referido sistema, en la correspondiente drea de influencia, en un nivel semejante al existente
antes de la ejecucién del proyecto.

En caso que el proyecto en el iote resuitante no coincida con lo aprobado en el IMIV del loteo
del que forma parte, deberd revisarse, conforme a lo establecido en el Capitulo V de este
Titulo, si tal proyecto implica una modificacion del proyecto de ioteo de tal entidad que
requiera la presentacién de un nuevo IMIV para el loteo o de un IMIV Complementario, o
bien, que ei informe aprobado es suficlente para mitigar los impactos dei loteo del que forma
parte el lote.

Lo anterior no obsta a que dicho proyecto en el lote resultante igual debe efectuar el IMIV que
ie corresponda, para que el tituiar dei proyecto deciare el cumpiimiento de ias exigencias
normativas aplicables y precise si la puesta en operacién del mismo producird Impactos
reievantes sobre el sistema de moviiidad local distintos a los ya previstos y mitigados en el
IMIV aprobado del loteo. En caso de tener que presentar dos IMIV, éstos podran ser tramitados

y evaluados en conjunto.
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CAPITULO V. MODIFICACION DE PROYECTO CON IMIV APROBADO E IMIV
COMPLEMENTARIO

Articulo 4.5.1. Ingreso de las caracteristicas de la modificacién y determinacién
de suficiencia del IMIV aprobado

Si con posterioridad a |a aprobacién de un IMIV, el titular decide modificar el proyecto, deberd
ingresar las caracteristicas de tai modificacidon en ei SEIM mediante la respectiva ficha, con el
objeto que el sistema efectlle una estimacion tanto de los flujos vehiculares y peatonales
inducidos por ei proyecto modificado, como de la variacion de éstos respecto del proyecto
original, y verifique si se cumple alguno de los supuestos sefialados en los articulos siguientes.

El sistema determinara sl el IMIV aprobado es suficlente o si, en cambio, se requiere presentar un
nuevo IMIV o un IMIV Compiementario. En caso que un proyecto presente mas de una
modificacidn, la variacién en los flujos se calculara respecto de los establecidos en el IMIV original.

En caso que no se requiera la presentacién de un nuevo IMIV, el sistema emitird un certificado
de suficiencia del IMIV aprobado, a efectos que el titular del proyecte pueda presentario ante la
Direccién de Obras Municipales al soiicitar el correspondiente permiso o autorizacion.

Con todo, la OGUC establecerd ios supuestos que estén exentos de esta verificacion de
suficiencia del IMIV, por tratarse de variaciones menores del proyecto que no tengan relacion
con el sistema de movilidad local, tales como modificaciones de disefio interior, detalles
constructivos, instaiaciones o terminaciones.

Lo sefiaiado en este articulo tamblén resulta aplicable para los proyectos que se pretendan
desarrollar en lotes resultantes de un loteo con IMIV aprobado, pero que no se ajustan a los
parametros alii establecidos y que podrian implicar una modificacién dei proyecto de loteo del
que forman parte.

Articulo 4.5.2. Supuestos que determinan la necesidad de presentar un nuevo
IMIV

Los proyectos que cuenten con IMIV aprobado deberan presentar un nuevo IMIV, si el proyecto
en el lote resultante o |a modificacién propuesta tiene alguna de las siguientes caracteristicas:

a) Si contempla un cambio, total o parcial, de los destinos contemplados en el proyecto
original.

b) Si contempia ia eliminacién de accesos por alguna via o la incorporacion de nuevos
accesos en vias que no contaban con éstos en el proyecto original.

c) Si contempla un aumento de los flujos generados y atraidos, en el periodo mas critico,

superior ai 3% respecto del proyecto original, o inferior a dicho porcentaje pero superior
a 80 veh/h.
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d) Silos nuevos fiujos totales generados y atraidos por el proyecto modificado requieren la
presentacion de un IMIV de categoria superior o un aumento en el numero de
intersecciones del 4rea de influencia, respecto de la categoria y numero de
intersecciones consideradas en el IMIV del proyecto original.

e) Si, a diferencia de lo aprobado en el IMIV del proyecto original, la modificacion
contempla el desarrollo del proyecto en etapas y medidas de mitigacidén parciales
asociadas a las mismas.

f) Si, tratandose de un IMIV Conjunto, uno de ios proyectos que debia ejecutar medidas
no las desarrolla y los proyectos restantes necesitan modificar el IMIV para asumir su
ejecucion. Asimismo, se debe efectuar un nuevo IMIV si se pretende incluir un nuevo
proyecto.

Articulo 4.5.3. Supuestos que determinan la necesidad de presentar un IMIV
Complementario

Los proyectos que cuenten con IMIV aprobado deberan presentar un IMIV Complementario, si
el proyecto en el lote resultante o la modificaclon propuesta tiene alguna de las siguientes
caracteristicas:

a) Si contempla una modificacion de los accesos distinta a las sefialadas en la letra b) del
articulo precedente.

b) Si el IMIV del proyecto original contempla el desarrollo del proyecto en etapas y
medidas de mitigacion parciales asociadas a las mismas, pero la modificacién de
proyecto contempla etapas distintas o sub-etapas respecto de las inicialmente
consideradas. En tal caso, el IMIV Complementario estara circunscritc a la o las etapas
que se vean afectadas.

c) En caso que en periodo de estar ejecutando las medidas de mitigacién, una o algunas
de eiias tenga que modificarse dado ia intervencion de otros organismos pubiicos o
privado que hayan modificado las condiciones de operacién del sistema de movilidad
que hagan inviable Ia ejecuciéon de ias medidas de |a aprobacién del IMIV.

Articulo 4.5.4. Contenido de un IMIV Complementario

Ei IMIV Compiementario podra ser de tipo Basico, Intermedio o Mayor y debera elaborarse
conforme a la metodologia y demds disposiciones contenidas en los Titulos II y III de este
reglamento, segun corresponda ai tipo de informe requerido.

Con todo, atendido que se trata de un compiemento de un informe ya aprobado, solo se requiere
presentar los nuevos antecedentes o aquellos que se madifican, remitiéndose al informe original
en todo lo que no hubiere experimentado cambios. Para eilo, la situacién actual y la situacion
base deben mantenerse en un estado similar al iniclaimente evaluado, io que implica gue no se
hayan registrado cambios operacionaies ni fisicos de ias vias involucradas en el IMIV aprobado.
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Articulo 4.5.5. Tramitacion de un IMIV Complementario

Elaborado el IMIV Compiementario, ei titular del proyecto o quien éste designe, debera
ingresario en el SEIM para su evaluacién. El sistema efectuara automaticamente una revisién
de la informacién ingresada, pudiendo requerir al interesado que precise, corrija o compiete
tales antecedentes. Validada la informacion por el SEIM, éste notificard por correo electrénico
ei ingreso del informe al érgano competente para su evaluacién y emitira un certificado de
ingreso, a efectos que el tltular del proyecto pueda presentarlo ante ia Direccién de Obras
Municipales al solicitar el correspondiente permiso o autorizacion.

Notificado el ingreso de un IMIV Complementario, el Director de Transito y Transporte Pablico 0
el Secretario Regional Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones respectivo, segun
corresponda ai tipo de informe, tendrd un piazo maximo de treinta dias corridos para aprobar,
observar o rechazar el informe mediante resolucién fundada.

En cuanto a la consulta a otros 6rganos competentes, ésta no sera obligatoria y corresponderd
a la mencionada autoridad municipal o regional de transporte determinar si resulta procedente
efectuarla y a quiénes, salvo que se trate de una materia que requiera la obtencién de un
pronunciamiento expreso o la autorizacion de un determinado organo, en cuyo caso la consulta
serd obligatoria.

Cuando se consulte a otros drganos, éstos tendran un plazo maxime de quince dias corridos
para pronunciarse, contado desde el envio del informe. Vencido este plazo sin que se
hubieren evacuado dichas respuestas, el Director de Transitc y Transporte Publico o el
Secretario Regionai Ministerial, segin corresponda, podra pronunciarse directamente sobre ei
informe.

En caso que la autoridad competente observe el informe como consecuencia dei analisis que
efectie o en consideracion a ias respuestas recibidas por parte de los organos consultados, ei
titular del proyecto tendrd un plazo maximo de treinta dias corridos para presentar el informe
corregido en ei SEIM, contados desde la notificacion de la respectiva resoiucion, ia que se hara
a través del mencionado sistema y mediante correo electrénico.

En tal caso, la autoridad tendrd un plazo maximo de veinte dias corridos para pronunciarse
mediante resolucion fundada, aprobando o rechazando el informe, incluido en dicho plazo ia
eventual consulta a otros 6rganos competentes, los que tendrian que pronunciarse en el plazo
méaximo de diez dias corridos, contado desde el envio del informe.

En ia resolucién que apruebe un IMIV Complementario, se dejard constancia que su piazo de
vigencia corresponde al saldo que le reste al IMIV inicialmente aprobado y que, por tanto, no

corresponde a una prérroga o renovacion de éste ni al otorgamiento de un nuevo piazo.

En todo aqueiio que no sea contrario a io establecido en este articuio, rigen para los IMIV
Complementarios las disposiciones de los Capitulos I, II y III de este Titulo.
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Articulo Transitorio.

Los plazos establecidos en el Capitulo II del Titulo 1V, referidos a la evaluacién de los IMIV
Basicos, seran exigibies una vez transcurridos dos afios desde la entrada en vigencia de este
reglamento. En el intertanto, seran aplicables los plazos que, para los mismos efectos, se
establecen en el articuio 172 de ia Ley General de Urbanismo y Construcciones.

Andtese, tdmese razén y publiquese.

MICHELLE BACHELET JERIA
Presidenta de la Repiblica
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