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Tirba es una comuna ubicada en la Region del Bio-Bio, en el sur de Chile, la cual
cuenta con una poblacién de 10.417 habitantes. El area urbana de esta localidad
enfrenta en la actualidad conflictos en la operacion de transito y un incremento en
la congestion vehicular, ocasionado por factores como el aumento del parque
automotriz, un elevado flujo de camiones, falta de sefializacion de transito y un
deficiente disefio vial no apto para las necesidades que posee la comuna. Se
constata que gran parte del disefio vial es favorable al trafico motorizado vy
desfavorable a los peatones, requiriéndose de una reversion de este sesgo en el
espacio publico.

Este trabajo de titulo busca elaborar un estudio de transito detallado del problema
antes presentado, para después proponer medidas del area de la gestion de
transito y del disefio vial que puedan ser aplicadas en la localidad en un horizonte
acotado de tiempo, y asi en conjunto con la llustre Municipalidad de Tirda, generar
un plan que permita mitigar estos conflictos y contribuir en la solucion del
problema.

Para realizar lo anterior se lleva a cabo un diagndstico que caracteriza la situacion
actual de las redes viales, el transporte y el comportamiento de viaje de los
principales pares origen-destino de los habitantes de la comuna; luego basado en
las herramientas y conocimientos relativos a la ingenieria, sumado a los
testimonios recogidos de diferentes representantes de la sociedad civil, la
exploracion y mediciones efectuadas en terreno, y la revision de experiencias
similares en otras ciudades, se propone un conjunto de posibles medidas de
solucion evaluando los beneficios que estas alternativas pueden traer a la
comunidad.

Los resultados esperados contemplan una disminucién de la congestion vehicular,
una reduccién en la cifra de siniestros de transito, una mejora general en la
infraestructura y espacios publicos para los habitantes, como también que la
comuna pueda llevar a cabo una gestion de transito mas eficiente, segura y
ordenada a futuro. Dado lo anterior, el objetivo final de este trabajo se traduce en
lograr un impacto positivo en la calidad de vida de la comunidad local.
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CAPITULO 1

INTRODUCCION

1.1. Motivacién del Trabajo

La localidad de TirGia pertenece a la comuna del mismo nombre, ubicada dentro de
la Provincia de Arauco, Region del Bio-Bio. Se encuentra a 703 km de la ciudad
de Santiago, 203 km de Concepcion y 129 km de Temuco. La comuna cuenta con
una poblacion de 10.417 habitantes, con un 65% de esta ubicada en zonas rurales
y un 70% de origen indigena, segun datos del CENSO 2017 (INE, 2018).

Tirta ha manifestado durante los ultimos afios un significativo aumento del parque
vehicular, para el cual la comuna no estaba preparada; considerando que la
localidad no cuenta con un disefio urbano acorde a esta realidad ademas de una
sefalizacion de transito deficiente, se ha generado una inadecuada operacion de
trafico en las zonas de mayor importancia de la comuna y congestion vehicular.
Adicionalmente, existe un flujo importante de camiones que utilizan la localidad
como ruta de paso hacia otros destinos aledafios contribuyendo al problema.

Bajo el contexto anterior, en septiembre de 2019, la llustre Municipalidad de Tirua
ha solicitado apoyo al Departamento de Ingenieria Civil de la Universidad de Chile
para enfrentar esta problematica, debido a la carencia de recursos econémicos y
profesionales del area. Por lo mismo, este trabajo de titulo busca generar un
estudio de transito de la comuna, el cual permita caracterizar de buena forma los
principales focos que originan estos problemas de trafico y con esto proponer un
conjunto de medidas para enfrentarlos, utilizando herramientas del area del disefio
vial, planificacion urbana, ingenieria y redes de transito, sumado a la interaccion y
trabajo en conjunto con la comunidad local y las autoridades municipales.

1.2. Objetivos
Objetivo General:

Elaborar un Estudio de Gestion de Transito que permita a través de una
caracterizacion de los conflictos viales y de movilidad que presenta la
comuna, poder proponer soluciones para enfrentar estos problemas y que
sean aplicables por la Municipalidad de Tirta en el corto y mediano plazo.
Ademds, plantear otras intervenciones que contribuyan a mejorar la
convivencia vial dentro del espacio urbano y que reporten beneficios para la
comunidad.



Objetivos Especificos:

e Identificar la localizacion geografica de los principales focos de conflicto vial
en el area urbana de la comuna

e Aplicar herramientas relativas al disefio vial, ingenieria de transito,
movilidad sostenible y planificacion urbana con el fin de generar propuestas
gue mejoren la gestion de transito y la convivencia vial del lugar

e Verificar la factibilidad de las alternativas posibles, lo que incluye la
estimacién cualitativa de beneficios de estas alternativas y sus impactos a
la localidad

e Generar un trabajo en conjunto con la Direccién de Obras Municipales de
Tirba y contar con la participacién de la comunidad en general

1.3. Alianza de Trabajo

Este estudio es parte de un Convenio de Colaboracion Mutua entre la llustre
Municipalidad de Tirta y la Facultad de Ciencias Fisicas y Matematicas de la
Universidad de Chile.

Este convenio surge a partir de la necesidad de la comuna de implementar una
mejor gestion vial en su area urbana, lo cual requiere de ayuda profesional no
disponible en la unidad municipal. Lo anterior, sumado a un presupuesto escaso
para enfrentar el problema, ha provocado que la municipalidad decida buscar
apoyo en el mundo universitario por sobre las empresas privadas de consultoria.
Bajo este escenario, el Departamento de Ingenieria Civil de la facultad decide
acoger la solicitud proponiéndola como un Trabajo de Titulo.

La alianza de trabajo compromete a la facultad a designar un estudiante que
materialice dentro del contexto de un Trabajo de Titulo de la Carrera de Ingenieria
Civil, la elaboracion de un Estudio de Gestion de Transito para la comuna de TirGa
gue permita identificar los conflictos viales existentes en la localidad y proponga
ideas de solucion a los mismos. Por su parte, la Municipalidad de Tirta se
compromete a prestar todo el apoyo que sea requerido para una buena realizacion
de este trabajo, entregando todos los antecedentes e informacion que sean
solicitados, generando reuniones de trabajo periddicas y financiando la estadia
durante la campafia de trabajo en terreno necesaria para una correcta
caracterizacion del problema a solucionar.

La vigencia de este convenio tiene duracién indefinida en primera instancia, con el
fin de poder llevar a cabo este trabajo de forma oportuna durante el tiempo que
sea necesario. Posterior a este estudio, es fundamental que la colaboracion mutua
sea sostenible en el tiempo con el objetivo de llegar a materializar las posibles
propuestas de solucion planteadas, independiente que a futuro se decida colocar
de mutuo acuerdo fin al convenio.



1.4. Estructura del Trabajo a Realizar

El presente Trabajo de Titulo se encuentra dividido en ocho capitulos. El primero
de ellos corresponde a esta introduccion, donde se presenta cudl es el trabajo a
realizar y los objetivos del mismo.

En el segundo capitulo, se presentan los antecedentes y documentos consultados
para poder desarrollar este proyecto.

En el tercer capitulo, se muestra la metodologia a desarrollar durante esta
memoria, enlistando las tareas puntuales a realizar y los resultados esperados al
finalizar el trabajo.

En el cuarto capitulo, se realiza un diagndstico detallado de la situacién actual de
la comuna de Tirda, incluyendo elementos geograficos, datos sociodemograficos,
datos economicos, informacion de la infraestructura, la situacion del transporte
local y los principales elementos urbano-ambientales de la localidad.

En el quinto capitulo, se presenta el trabajo desarrollado durante a la visita de
terreno a Tirda, describiendo las caracteristicas del funcionamiento vial
observadas, analizando las mediciones efectuadas y documentando las
conversaciones con integrantes de la comunidad local.

En el sexto capitulo, se analizan las problematicas descritas en las fases de
diagnastico inicial y de terreno, definiendo los principales puntos de la comuna que
poseen conflictos y que deben ser intervenidos.

En el séptimo capitulo, se propone un conjunto de soluciones que lidien con estos
problemas de gestion de transito y se plantean ademas otras intervenciones que
mejoren la convivencia vial en el espacio publico de la comuna, definiendo la
factibilidad técnica de estas propuestas y el horizonte de tiempo en el cual podrian
llevarse a cabo.

Finalmente, en el octavo capitulo, se concluye el trabajo, realizando una sintesis
de las medidas a tomar en la comuna y proyectando el posible impacto de ellas en
beneficio de la comunidad local.



CAPITULO 2

RECOPILACION DE ANTECEDENTES

2.1. Revision de Documentos

Para la elaboracién de este trabajo, se requiere de una recopilacion de
documentos y antecedentes, tanto en la basqueda de una correcta comprension
del problema al cual se esta enfrentando, como en el planteamiento de posibles
ideas de solucién para los conflictos viales detectados, basados en otras
experiencias similares.

En primera instancia se hace necesario conocer el lugar donde se encuentra el
problema, para lo cual es necesaria informacion que permita caracterizar a la
comuna de Tirda. Principalmente, las instituciones gubernamentales son las que
poseen este tipo de informacion, destacando en particular todos los antecedentes
entregados por la municipalidad local.

Los datos estadisticos relativos a la poblacion de la comuna se obtienen del ultimo
CENSO del afio 2017 (INE, 2018), donde se incluyen datos sociodemograficos y
economicos. La informacion del parque automotriz comunal se recoge del registro
de permisos de circulacidon emitidos (INE, 2019). Las cifras de siniestros de
transito se encuentran de forma georreferenciada en el Observatorio de Seguridad
Vial (CONASET, 2020). Informacion relacionada con la infraestructura vial y las
rutas de acceso a la localidad se extrae desde la Carta Caminera (MOP, 2017) y la
Red Vial Nacional (MOP, 2021). Otro documento relevante corresponde al Plan
Regulador Comunal (llustre Municipalidad de Tirda y MINVU, 2017), el cual en su
version mas reciente permite comprender la jerarquizacion de la red vial y los usos
de suelo presentes en Tirla. Ademas, diversos catastros relacionados con el
estado de la infraestructura urbana, las sefales de transito, los elementos de
seguridad vial, las areas verdes, las zonas de mayor atraccion-generacion de
viajes y las caracteristicas operativas mas relevantes dentro de la comuna son
proporcionados directamente por la Municipalidad de Tirua.

Posteriormente, se tiene como objetivo analizar las metodologias a seguir al
momento de querer resolver el problema y codmo materializar las propuestas de
solucion en un documento escrito, como lo es el presente trabajo. En este
contexto, cobran relevancia los lineamientos planteados por documentos como el
Manual de Evaluacion Social de Proyectos de Vialidad Urbana MESPIVU (MDS y
SECTRA, 2013) y el Manual de Recomendaciones para el Disefio de Elementos
de Infraestructura Vial Urbana REDEVU (MINVU, 2009). El primero plantea
metodologias a emplear en el desarrollo de proyectos relacionados con el sistema
de transporte urbano y la evaluacién del impacto de los mismos, mientras que el
segundo, entrega recomendaciones de disefio al momento de proponer soluciones
gue intervengan el espacio vial urbano.



Este estudio se enmarca dentro de un conjunto de normativas aplicables a las
intervenciones en el espacio publico y las atribuciones de las diversas instituciones
con competencia en la materia. Luego, es necesario a la hora de idear soluciones
conocer a cabalidad la factibilidad técnica y legal de las mismas, como también
reconocer cuales son los organismos que pueden llevar a cabo o deben aprobar
estas eventuales intervenciones. Entre los documentos legales se encuentran la
Ley Organica Constitucional de Municipalidades N°18.695 (SUBDERE, 2006), la
Ley General de Urbanismo y Construcciones y su Ordenanza General de
Urbanismo y Construcciones OGUC (MINVU, 2020), el DFL N°850 de la Ley de
Caminos N°15.840 (MOP, 1998), la Ley de Transito N°18.290 (MTT, 2009) y el
Plan Regulador Comunal de Tirda (llustre Municipalidad de Tirta y MINVU, 2017).
Entre los documentos técnicos con caracter normativo se encuentran el Manual de
Sefializacion de Transito (MTT, 2020), el Manual de Carreteras (DV, 2017) y las ya
mencionadas Recomendaciones para el Disefio de Elementos de Infraestructura
Vial Urbana REDEVU (MINVU, 2009).

Otros documentos consultados corresponden a trabajos de titulos relacionados
con la tematica de gestion de transito urbana, con el objetivo de tener una
referencia sobre los elementos que han sido abordados en memorias pasadas y la
estructura empleada en el desarrollo de los trabajos. En esta arista, se destaca el
trabajo titulado “Avance hacia el Desarrollo de un Manual Basico de Gestidon de
Transito” (F. Salas, 2006), el cual busca estandarizar los procedimientos de disefio
en los proyectos de gestion de transito y proponer mejoras a las deficiencias
observadas en la practica luego de analizar la gestion en algunos puntos de la
ciudad de Santiago.

De igual modo, se plantea como base bibliografica, aquella relacionada con la
elaboraciéon de estudios de transito realizados en otras ciudades del pais, con el
fin de conocer la metodologia en el desarrollo de los informes y las conclusiones
y/o medidas de solucidon a las cuales se llegaron. El caracter de estos estudios
suele ser a pedido de las mismas entidades locales a servicios de consultoria o
derechamente realizados por organismos publicos con el fin de caracterizar la
situacion de un lugar con el fin de evaluar el desarrollo futuro de algun proyecto.
Los principales documentos de este tipo revisados son el Plan Maestro de Gestion
de Transito de Antofagasta (SECTRA, 2014), dado que se trata de un plan de gran
extension en una ciudad importante del pais donde se abordan multiples
dimensiones de las problematicas de movilidad, y los Planes Maestros de Gestidn
de Transito de Curanilahue, San Carlos, Mulchén, Lebu (SECTRA, 2013) y
Pitrufquén (SECTRA, 2019), los cuales responden a ciudades de tamafio mas
reducido con caracteristicas muy similares a la comuna de TirGa en su estructura
demografica, expansion territorial y proximidad geografica.

Finalmente, dado que este trabajo busca aplicar los conocimientos adquiridos
durante la estadia universitaria, se ha consultado el material docente y las
referencias de distintos cursos de pregrado que han tenido relacién con la
tematica de esta memoria, tales como los cursos de Disefio Vial, Ingenieria de
Transito, Proyecto de Disefio Tecnolégico y Planificacion Urbana.



2.2. Reuniones de Coordinacion con la Municipalidad

En complemento a la busqueda de informacion, es fundamental la alianza de
trabajo con el personal de la llustre Municipalidad de Tirta. En virtud del
compromiso mutuo que ha dado origen a este trabajo, la municipalidad ha
prestado todo el apoyo posible para que se obtengan buenos resultados.

Dentro de la estructura organizativa municipal, actualmente se encuentra en
formacion el Departamento de Transito y Transporte Publico, el cual tendrd a
futuro dentro de sus funciones la gestion vial de la comuna. En primera instancia la
coordinacion ha sido con la Direccion de Obras, cuyo personal se encuentra
trabajando en esta temética.

Desde la materializacion del acuerdo de trabajo entre la Facultad de Ciencias
Fisicas y Matematicas y la Municipalidad de Tirta, se han llevado a cabo
reuniones de trabajo periddicas durante los afios 2020 y 2021. En general, estas
reuniones se han efectuado con una periodicidad de 30 a 45 dias, con una
duracion de 60 a 90 minutos en cada ocasion.

Durante las distintas etapas del proyecto, las reuniones de trabajo han tenido
objetivos diferentes. En un comienzo, el eje central de estas videoconferencias ha
sido la comprension de la problematica que enfrenta la localidad, expuesta desde
el punto de vista de los interesados en resolverla. Posteriormente, el enfoque ha
estado en la caracterizacion de la comuna en mdultiples dimensiones y la
identificacion de los puntos especificos del area urbana donde se presentan los
conflictos. Con el transcurso del tiempo, la dinamica de las reuniones ha consistido
en una exposicion de los avances relativos a las propuestas de solucién, donde el
personal municipal entrega su opinion al progreso realizado, generandose una
continua retroalimentacion del trabajo entre ambas partes.

Este tipo de forma de trabajo a distancia ha sido crucial considerando el contexto
de pandemia por COVID-19, sobre todo en un comienzo, donde existia mucha
incertidumbre respecto a esta enfermedad. Dado lo anterior, la factibilidad de
efectuar una visita a terreno a la localidad corria peligro, debido a los riesgos de
contagios y las restricciones sanitarias impuestas por el Gobierno de Chile.

Los antecedentes recopilados en las reuniones de coordinacion representan la
informacion mas valiosa adquirida, ya que en rigor ha permitido comprender el
problema de manera mucho mas clara debido a que ha sido expuesta por los
mismos habitantes que deben lidiar con estas situaciones en su cotidianeidad.
Luego, al sumar la visita a terreno que finalmente pudo ser llevada a cabo meses
después de lo inicialmente planificado, el diagndstico se logra efectuar en su
totalidad al visualizar presencialmente las situaciones discutidas reiteradas veces
a distancia.



CAPITULO 3

METODOLOGIA

En este capitulo se busca enlistar los pasos a seguir para poder desarrollar el
Estudio de Gestidén de Transito para la Localidad de Tirda. En la Introduccion de
este trabajo se presenta de forma general la estructura del informe, subdividido en
capitulos tematicos, por lo que resta conocer un mayor nivel de detalle sobre la
ejecucion de los mismos.

3.1. Contexto Metodolégico

Tal como se sefiala en la Recopilacion de Antecedentes de este trabajo, la
metodologia del estudio se enmarca dentro de lineamientos generales
establecidos en manuales como el MESPIVU (MDS y SECTRA, 2013) y el
REDEVU (MINVU, 2009), sumado a Estudios de Gestion de Transito de otras
ciudades de Chile y otros documentos sefialados utilizados como referencia.

Independiente de la distribucién de capitulos del informe, este tipo de estudios
presentan algunas fases o0 etapas generales comunes en su desarrollo. En
sintesis, estas corresponden al Andlisis de la Situacion Actual, el Analisis de
Alternativas de Solucion, los Disefios de Ingenieria las Propuestas y la Evaluacion
Econdmica y Social del Proyecto.

Considerando los alcances de este trabajo, las primeras dos etapas son
abordadas con detalle, realizando una caracterizacion acabada de la localidad de
Tirla sumado a un diagnéstico claro de los conflictos viales y de movilidad
presentes en ella, y proponiendo diversas alternativas de solucion a las
problematicas, identificando los puntos clave donde se debe actuar y el horizonte
de tiempo en el cual podrian desarrollarse las intervenciones. La tercera fase se
aborda parcialmente, dado que algunas de las propuestas de solucién se plantean
con un disefio ingenieril detallado, mientras que otras proposiciones son solo
enunciadas como una linea a seguir futura, sin entrar en los detalles especificos
de inmediato. Por ultimo, la cuarta fase queda fuera del alcance de la memoria
debido al nivel de complejidad de evaluar en términos econémicos el impacto de
las medidas a ejecutar a un horizonte proyectado de varios afios; por lo mismo en
su reemplazo, se presenta una evaluacion cualitativa de las propuestas de
solucion, la cual busca estimar los beneficios esperados para la comunidad de
forma general.

Dado que la estructura propuesta para esta memoria recoge elementos de las
fases empleadas en los estudios de gestidén de transito, pero no se adhiere a ellas
de forma rigida, cobra mayor relevancia conocer algunas tareas especificas a
realizar, para una mejor comprensioén de la forma de ejecutar del trabajo.



3.2. Tareas a Realizar

Para cumplir con los objetivos planteados para este trabajo, se propone llevar a
cabo las siguientes tareas:

e Realizar un diagndstico de la situacion actual de la comuna, el cual
contemple una caracterizacion de la infraestructura vial, la situacién del
transporte y los principales elementos urbanos, ambientales y geograficos
de la comuna

e Recopilar los antecedentes necesarios para llevar a cabo el diagnéstico,
tales como datos estadisticos (parque vehicular, zonas de origen-destino
gue atraen o0 generan viajes, siniestros viales, datos sociodemogréficos,
etc.), proyectos a desarrollar, elementos juridico-normativos; mediante
bdsqueda digital, solicitando informacion al municipio y visitando la
localidad para inspeccionar la situacion en terreno

e Efectuar mediciones en terreno necesarias para identificar las zonas de
conflicto o puntos duros de la comuna

e Recoger testimonios locales de la sociedad tiruana, con el fin de conocer la
percepcion de sus habitantes en materias de gestion de transito

e Proponer ideas de solucién factibles que ayuden a remediar los problemas
de gestidon vehicular que enfrenta la comuna, las cuales sean aplicables a
corto y mediano plazo

e Proponer ideas de solucion a largo plazo con el fin que la municipalidad
pueda postular a fondos para proyectos a futuro

e Seleccionar un conjunto de soluciones, lo cual se traduzca en un plan
detallado para que el municipio lleve a cabo

e Estimar de forma cualitativa los beneficios para la comunidad de las
medidas de solucion a aplicar en los distintos horizontes de tiempo

e Mantener un trabajo fluido con la municipalidad para que el trabajo logre
resultados fructiferos

Se puede concluir que una correcta ejecucion de la metodologia propuesta debe
derivar en un plan de accién concreto para la comuna, el cual entregue soluciones
factibles para lidiar con los problemas presentados por la municipalidad.

3.3. Resultados Esperados

Se espera que la llustre Municipalidad de Tirda obtenga un documento de utilidad
con el cual logre desarrollar un proyecto de gestion de transito, basado en el
diagndstico de la situacion actual con los conflictos vehiculares que presenta la
comuna; el cual le permita ordenar el trafico local a través de las medidas
propuestas y mejorar sus indicadores de congestion.



Los beneficios esperados por este trabajo buscan impactar directamente en la
calidad de vida de los habitantes de Tirda al disminuir la congestion vehicular,
reducir la cifra de siniestros de transito e intervenir la infraestructura urbana
existente, mejorando el espacio y calidad de la infraestructura para el
desplazamiento peatonal. De esta forma, se logra establecer una mejor operacion
para los conductores y una mejor convivencia con la movilidad activa. Ademas, el
trabajo busca ser una colaboracion directa en el @mbito profesional y académico
desde la universidad al municipio, en la cual las autoridades locales obtengan un
mayor conocimiento en temas de gestion vial y que esto se traduzca en una
gestion de transito mas eficiente.



CAPITULO 4

DIAGNOSTICO DE SITUACION ACTUAL

El objetivo de este capitulo corresponde a realizar una caracterizacion detallada
de la localidad de Tirta, analizando distintas dimensiones que permitan
comprender el area de trabajo de la mejor forma posible.

4.1. Caracterizacion Geogréfica

Tirba es una comuna ubicada en el sur de Chile, dentro de la Provincia de Arauco,
en la Region del Bio-Bio. La comuna comprende una superficie de 624,4 km?, la
cual se encuentra circunscrita entre el rio Lleulleu (norte), el Océano Pacifico
(oeste) y la Cordillera de Nahuelbuta (sureste). A su vez, las comunas limitrofes
corresponden a Cafiete por el norte, Contulmo por el noreste, Lumaco por el este
y Carahue por el sur.
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Figura 4-1: Localizacion de TirGa dentro de Chile (izquierda) y dentro de la Region del
Bio-Bio (derecha)
Fuente: Google Maps®
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Dentro de la comuna destacan dos asentamientos poblacionales, en primer lugar
Tirda, nuacleo urbano comunal, cuya fundacion data de 1695, comprendiendo
alrededor de 4 km? y siendo el area a analizar en este trabajo, y en segundo lugar
Quidico, con un area cercana a 1 km? y ubicado 40 km al norte de Tirta.

A modo de referencia, Tirda se encuentra a 703 km de la ciudad de Santiago, 203

km de Concepcion y 129 km de Temuco, siendo esta Ultima, la capital regional
mas cercana y forma de acceso principal a la comuna.
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Figura 4-2: Area urbana TirGa (izquierda) y Quidico (derecha)
Fuente: Google Maps®

4.2. Caracterizacion Sociodemografica

La comuna de Tirla cuenta con una poblacién de 10.417 habitantes segun datos
del udltimo CENSO del afio 2017 (INE, 2018), obteniendo asi una densidad de
16,68 hab/km?. Los habitantes se encuentran localizados principalmente en areas
rurales con un 64% del total y tan solo con el 36% de ellos en areas urbanas,
donde Tirda responde al 26% del total (2.690 hab.) y el restante se ubica en
Quidico y otras localidades menores.

! A lo largo de este trabajo, TirGia es entendida como la localidad inscrita en el area urbana de la
comunay no como su extension comunal completa, la cual es referida como Comuna de TirGa
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Poblacion Area Urbana/Rural Tirtia (CENSO 2017)
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Figura 4-3: Poblacién de la Comuna de TirGa segun area urbana o rural afio 2017
Fuente: Elaboracion propia a partir del INE

La composicion de la poblacion segin género es casi paritaria, con un 49,9% de
hombres y un 50,1% de mujeres. Por otra parte, al analizar por tramos etarios, se
tiene un 24,4% de 0 a 14 afos, 22% de 15 a 29 afios, 28,2% de 30 a 49 afios,
15,8% de 50 a 64 afios y 9,6% sobre 65 afos; es decir se observa que el grupo de
personas de entre 30 y 49 afios de edad es el mayoritario, mientras que el tramo
de la tercera edad es el menos numeroso.

Poblacion por Género Tirta (CENSO 2017)
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Figura 4-4: Poblacién de la Comuna de TirGa segun género afio 2017
Fuente: Elaboracion propia a partir del INE

12



10.000

8.000

6.000

4.000

2.000

Poblacion por Edad Tirua (CENSO 2017)

m0al4

m15a29

m30a49
H50a64

M 650 mas

W Total

Figura 4-5: Poblacién de la Comuna de TirGa segun rango etario afio 2017

Fuente: Elaboracion propia a partir del INE

Una de las caracteristicas mas relevantes de la comuna, tiene relacion con la
composicion indigena de la misma, en particular, el 69,8% de la poblacion
pertenece a la etnia mapuche principalmente al grupo mapuche-lafkenche,
ademas de un 0,5% perteneciente a otras etnias; es decir, menos del 30% se
puede clasificar como no indigena o mestizo.
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Figura 4-6: Poblacion de la Comuna de TirGa segun origen étnico afio 2017

Fuente: Elaboracion propia a partir del INE
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4.3. Caracterizacién Econdmica

De acuerdo a los datos del CENSO del afio 2017 (INE, 2018), la poblacion
empleada de la comuna de Tirla es de 3.888 personas (2.408 hombres y 1.480
mujeres), lo que corresponde a un 37,3% de la poblacién total. Al separar por
tramos etarios, el 22,2% tiene de 15 a 29 afios, el 48,7% de 30 a 49 afios, el 24%
de 50 a 65 afios y el 5,1% mas de 65 afos. De lo anterior, se desprende que el
53,7% de la poblacion econémicamente activa entre 15 y 64 afios se encuentra
con trabajo.

Poblacion Empleada Tirtia (CENSO 2017)

4.000
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3.000 m152a29
2.500 m30a49
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1.500 - H 650 mas
1.000 m Total

500 -

0 4

Figura 4-7: Poblacién de la Comuna de TirGa con trabajo segun rango etario afio 2017
Fuente: Elaboracion propia a partir del INE

Al desglosar por sector productivo, se tiene que dentro de la poblacion
trabajadora, el 25,9% de los empleados corresponden al sector primario que
contempla la agricultura, pesca, ganaderia y mineria (1.010 hab.), el 2,8% al
sector secundario que contempla actividades industriales y manufactureras (107
hab.), el 55,1% al sector terciario que corresponde al area de servicios (2.141
hab.) y el 16,2% al sector econémico ignorado, es decir, que no se puede clasificar
dentro de los tres grupos anteriores (630 hab.).

A partir de los datos anteriores, es posible desprender que la gran mayoria de los
habitantes de la comuna se desempefian en el area de servicios, entre los cuales
se encuentran los servicios publicos, educacionales, de salud, comercio y turismo.
En cuanto a las actividades primarias, destacan en particular, la pesca y la
agricultura de subsistencia de especies como trigo, avena y papas. El pequefio
porcentaje del sector secundario se condice con la actividad forestal de la zona.
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4.000 Poblacién Empleada por Sector Econémico Tirtia (CENSO 2017)
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Figura 4-8: Poblacién de la Comuna de TirGa con trabajo segun sector productivo
afio 2017
Fuente: Elaboracion propia a partir del INE
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Figura 4-9: Actividades productivas de TirGa segun porcentaje en pesos chilenos
afio 2014
Fuente: DataChile
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Respecto a la actividad turistica, cabe destacar la importancia de Quidico como el
principal balneario de la comuna en época estival. Del mismo modo, existen mas
de 15 playas a lo largo de la comuna, las cuales presentan actividad turistica y
deportiva a través de la practica de windsurf. También es relevante la zona del
Lago Lleulleu, area atractiva para paseos turisticos, pesca y que cuenta con zonas
de camping en su entorno. Otro sitio importante corresponde a la Isla Mocha, la
cual pertenece a la comuna de Lebu, pero se accede a ella desde el Aerédromo
Lequecahue de la comuna de Tirda; en este lugar se encuentra la Reserva
Nacional Isla Mocha, en la cual se puede apreciar flora y fauna autdctona de la
isla. Se debe también mencionar a Tirda urbano, donde destacan el Parque
Lafkenmapu, la Plaza del Kultriin y el Mercado Municipal. Finalmente, se debe
entender que la comuna se encuentra inmersa dentro del eje costero, por lo que
sirve como ruta de paso hacia otras localidades y balnearios en la costa de las
regiones del Bio-Bio y La Araucania.

Luego de identificar las principales actividades econdémicas de la comuna, es
posible incorporar de forma complementaria una serie de elementos en el patron
de movilidad de los habitantes locales, lo cual es oportuno tomar en consideracion
en el analisis general.

Se identifica un desplazamiento desde zonas rurales a urbanas para trabajar o
para acudir a servicios, principalmente en dias habiles; del mismo modo, se tiene
un desplazamiento desde zonas urbanas a rurales o fuera de la comuna para
trabajar, principalmente en dias habiles.

Por otro lado, existe un desplazamiento a través del area urbana de Tirla que
actia como lugar de paso para camiones relacionados con la actividad pesquera o
forestal.

Finalmente, la comuna experimenta una poblacion flotante ocasionada por el
turismo durante los meses de enero y febrero, dias festivos y fines de semana.
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4.4. Diagnostico de Infraestructura

Dentro del andlisis es relevante evaluar el estado actual de la infraestructura de
TirGa, principalmente la infraestructura vial, lo cual contempla la localizacién,
dimension y calidad de las principales vias del lugar.

4.4.1. Rutas de Acceso

Se identifican tres rutas de acceso a la zona
urbana de TirGa, correspondientes a tres
carreteras de alcance regional. La denominacién
de estos caminos y sus caracteristicas se
obtienen a partir de la informacién de la Red Vial
Nacional (MOP, 2021) y el documento de la
Carta Caminera (MOP, 2017).

La principal via de acceso al area urbana de
Tirta es la ruta costera P-72-S, carretera
pavimentada bidireccional de caracter publico,
de categoria regional principal. Esta ruta se
extiende hasta Carfete en la direccion norte,
lugar donde empalma con la ruta P-60-R y hasta
el limite con la Region de La Araucania en la
direccion sur, punto en el cual la ruta cambia de
denominacion a S-138.

Otra via de acceso es la ruta P-950-R, camino
de ripio bidireccional de caracter publico, de
categoria regional comunal. Este camino permite
recorrer las zonas rurales de la comuna
ubicadas al nororiente del area urbana y se
extiende al oriente hasta el limite con la Region
de La Araucania, donde cambia de
denominacion a R-950-P.

Por dltimo, se encuentra la ruta P-752-S, camino
de ripio bidireccional de caracter publico, de
categoria regional comunal. Este camino recorre
los predios rurales de la comuna ubicados al
suroriente del area urbana y se extiende en esa
direccién hasta el Rio Loncotripay en el limite
con la Regién de La Araucania, donde comienza
la ruta S-114.

®
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P-90-R

P-950-R
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Figura 4-10: Rutas de acceso a

Tirda
Fuente: Google Maps®
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4.4.2. Red Vial de Tirda

El &rea urbana de TirGa cuenta con una extensién aproximada de 4 km?, la cual se
desarrolla fundamentalmente al norte de la desembocadura del Rio Tirua en el
Océano Pacifico. Esta area en lineas generales se puede definir por el poligono
formado por la Ruta P-72-S, la Avenida Nueva Costanera y la Proyeccién de la
Avenida Las Dunas.

Dentro de esta red de vial se identifican algunas calles de mayor importancia en
cuanto a su uso vehicular, tales como Costanera, Arturo Prat, Julio Montt,
Atahualpa y/o la Ruta P-72-S en sus tramos urbanos.

En complemento a lo anterior, el Plan Regulador Comunal de la Comuna de TirGa
caracteriza a las vias de mayor categoria como colectoras, entre las cuales se
encuentran las mencionadas previamente. En particular, tal como cita el
documento, las calles de tipo colectora definen la vialidad estructurante del radio
urbano de Tirda (llustre Municipalidad de Tirta, 2017).

0 100 200 300 400 500 m Vialidad estructurante PRC 2015
P — — | —— Vias coledtoras

Figura 4-11: Vialidad estructurante de TirGa
Fuente: llustre Municipalidad de Tirda
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A continuacion, se presenta la vialidad estructurante de la comuna, enlistando las
vias colectoras del area urbana de TirGa, sus tramos de extension y su ancho

promedio entre lineas oficiales.

Tabla 4-1: Vialidad estructurante de TirGia

. Ancho Tramo . .,
Nombre Categoria [m] Desde Hasta Tipo Observacion
Calle Ruta Extension
Nueva Colectora 20 P.72.S Guacolda Proyectada Apertura
Calle Colectora Variable Calle Avenida Existente
Los Philos 7al12.2 Loncotripay Costanera
Calle Colectora Variable Calle Puente Existente
Arturo Prat 13,2 a 16,3 Atahualpa Rio Tirda
Calle Colectora Variable Calle Avenida Existente
Julio Montt 11,7 a 15,2 Atahualpa Costanera
Nueva Ruta Avenida 2
Costanera Colectora 15 P.72.S Costanera Proyectada Apertura
. 20 m al norte de
Calle Variable Ruta .
Loncotripay Colectora 112122 P.72.S Calle Existente
Colcuma
Calle Colectora Variable Calle Calle Existente
Atahualpa 10,1a 15,1 Julio Montt Nueva
Extension Calle Ruta 3
Atahualpa Colectora 20 Nueva P-950-R Proyectada Apertura
Calle Colectora Variable Calle Calle Existente
Guacolda 10a 11,9 Los Philos Nueva
. o Apertura en
Extension Colectora 20 Calle Extension Proyectada torno a area
Guacolda Nueva Atahualpa verde
Calle Variable Calle 120 m al noreste de .
Fresia Colectora 872105 Los Philos Calle Existente
’ ’ Rucakura
Calle Colectora Variable Avenida Calle Existente
San Joaquin 11a12,6 Costanera Los Philos
Variable Pasaje Nueva Existente
Avenida 73al1l1 Atahualpa Costanera
Colectora -
Costanera Variable Nueva Calle Existente
7,8a13,6 Costanera Ranquilhue
Interseccion Existente
Ruta Ca_lle Limite Urbano (14 m) Ensanche de
Colectora 20 Ranquilhue y ; 3 m a ambos
P-950-R . Nororiente Proyectada
Avenida costados
(20 m)
Costanera
Interseccion Inteés:”cemon Existente Ensanche de
Ruta Colectora 20 Calle Atahualpa (10m) 10men
P-72-S Loncotripay y CaII(-E) y Proyectada costado
Pasaje 3 Julio Montt (20 m) poniente

Fuente: Plan Regulador Comunal de TirGa

% La apertura de Nueva Costanera ya ha sido efectuada, por lo que en realidad es una via existente
® Parte de la extension de Atahualpa ya ha sido materializada hasta la proyeccién de Las Dunas

19




4.4.3. Estado Pavimentos y Mobiliario Urbano

En primer lugar, se tiene un estado de pavimentos variable. Las calzadas de TirGa
son en su mayoria pavimentadas, sin embargo la calidad varia segun antigiiedad
de las pavimentaciones. En los ultimos afios, un ndmero importante de calzadas
de la comuna han sido pavimentadas, lo cual supone un buen estado de esas
vias, situacién que contrasta con algunas vias de mayor antigiiedad que son
precisamente las de mas uso y por ende traen consigo un desgaste mayor del
material.

Con respecto a las veredas, su estado también es muy variable. Proyectos de
pavimentacion recientes, como por ejemplo el entorno de la Costanera, vienen
asociados a pavimentacion de veredas, las cuales muestran un buen estado y
poseen un disefio que permite el desplazamiento de personas con movilidad
reducida. Sin embargo, en general las veredas se encuentran en un estado regular
o0 malo a lo largo de la comuna.

Si bien la calidad del pavimento de las veredas es muy variable segun la via,
existen algunos problemas generalizados en la ciudad, como lo son anchos
menores al minimo exigido y la falta de elementos de accesibilidad universal en
las aceras. Respecto a lo primero, de acuerdo a la Ordenanza General de
Urbanismo y Construcciones (MINVU, 2020), en el caso de las vias colectoras
correspondientes a la vialidad estructurante de Tirda, se exige por ley un ancho
minimo de acera de 3 metros y un ancho minimo de vereda de 2 metros. Ejes de
reciente intervencion en sus aceras como Nueva Costanera o Arturo Prat cumplen
la normativa a diferencia de la mayoria de las vias colectoras. El resto de las
calles de la comuna son vias locales que deben contar con aceras de 2 metros de
ancho y veredas de 1,2 metros de ancho o derechamente pasajes los cuales no
tienen este tipo de exigencias. Muchas de estas vias menores, al haber sido
intervenidas de manera posterior cumplen con la normativa, pero las de mayor
antigliedad estan al debe en esta materia. Analizando el tema de la accesibilidad
universal, se tiene una situacion analoga al caso anterior, vias como Nueva
Costanera o Arturo Prat, dada su repavimentacion en los ultimos afios, incorporan
en su disefio rebajes de soleras y rampas en los cruces peatonales, ademas de
anchos mayores al exigido y demarcaciones en buen estado, a diferencia del resto
del &rea urbana que en general carece de estos elementos.

La localidad muestra un disefio de tablero de ajedrez, lo mas usual dentro de las
ciudades nacionales. Por lo mismo, la gran mayoria de los cruces o intersecciones
son en forma de cruz, en las cuales dos vias se enfrentan de forma perpendicular
y la visibilidad al llegar a la interseccién es en general amplia. Son muy pocos los
cruces del area urbana que muestran algun tipo de geometria diferente y que por
ende requieran de un analisis especial para aquellos casos.
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Adicionalmente, se identifica una Unica ciclovia en el area urbana, la cual
circunvala parte de la Costanera de la localidad. Esta se ubica sobre la acera y
posee una funcién mas bien recreativa, en particular, no evidencia mucho uso por
parte de los usuarios. El pavimento de la ciclovia se encuentra en perfectas
condiciones.

El mobiliario urbano de la ciudad se puede definir como escaso, en general, existe
carencia de elementos como sillas, bancas, zonas de descanso, refugios
peatonales, paraderos o basureros. Lo anterior podria disminuir el incentivo a
utilizar el espacio publico por parte de los habitantes. La excepcién es la zona de
la Costanera y los parques aledafios, los cuales al ser construidos en una época
mas reciente, incorporan una gran cantidad de estos elementos, haciéndose parte
asi de esta motivacion a recorrer y usar estas areas.

Respecto al tendido eléctrico, la mayoria de las calles de TirGa cuenta con luces
en buen estado; en general, los postes son de baja tension o luminarias.

Figura 4-12: Calzadas en buen estado
Primera fila: Ruta P-72-S (izquierda), Guerrero (derecha)
Segunda fila: Atahualpa (izquierda), Nueva Costanera (derecha)
Fuentes: Elaboracion propia e llustre Municipalidad de TirGa
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Figura 4-13: Calzadas en estado regular o malo
Primera fila: Nueva Costanera (izquierda), San Joaquin (derecha)
Segunda fila: Ranquilhue (izquierda), Puente TirGa (derecha)
Fuentes: Elaboracion propia e llustre Municipalidad de TirGa

Figura 4-14: Veredas en buen estado
Primera fila: Arturo Prat (izquierda), Nueva Costanera (centro), Ignacio Carrera Pinto (derecha)
Segunda fila: Costanera (izquierda), Parque Lafkenmapu (centro), Parque Puelmapu
(derecha)
Fuentes: Elaboracion propia e llustre Municipalidad de Tirda

22



=

TR

e

Figura 4-15: Veredas en estado regular o malo
Primera fila: Los Philos (izquierda), Atahualpa (centro), Costanera (derecha)
Segunda fila: Nueva Costanera (izquierda), Arturo Prat (centro), Atahualpa (derecha)
Tercera fila: San Jaime (izquierda), Los Notros (centro), San Jaime (derecha)
Fuentes: Elaboracién propia e llustre Municipalidad de Tirta
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Figura 4-16: Veredas de ancho reducido
Primera fila: Los Philos (izquierda), Puente Tirla (centro), Los Notros (derecha)
Segunda fila: Puente Tirla (izquierda), Ignacio Carrera Pinto (centro), Ranquilhue
(derecha)
Fuentes: Elaboracion propia e llustre Municipalidad de TirGa

Figura 4-17: Ciclovia en Nueva Costanera
Fuentes: Elaboracion propia e llustre Municipalidad de TirGa
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Figura 4-18: Extension ciclovia en Nueva Costanera
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®

Luego de comparar el espacio publico destinado a la circulacion vehicular en
relacion al espacio publico destinado a la circulacion peatonal o de ciclos, se
evidencia un claro privilegio de los modos motorizados por sobre los no
motorizados dentro de la localidad. Esto se puede explicar tomando en
consideracion gue la normativa al momento en que se ejecuto la gran mayoria de
la vialidad de la comuna era muy poco exigente en relacién al espacio destinado a
los usuarios mas vulnerables. El ancho y calidad de las veredas tenian menor
relevancia, los elementos de accesibilidad universal no eran considerados y la
situacion de las ciclovias estaba poco regulada.

Finalmente, se debe comentar que existen diversos proyectos de infraestructura
vial planificados para la comuna, los cuales consideran pavimentacion de calles
existentes y creacion de nuevas vias. Estas iniciativas contribuyen al
mejoramiento de las calzadas, aceras, veredas y espacio publico en general.
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4.5. Diagnostico de Transporte

En este punto del diagndstico, se busca caracterizar el funcionamiento de la
operacion del transporte en la comuna, lo cual incluye la cantidad de vehiculos en
circulacion, la gestion de transito y los elementos fisicos asociados a esta gestion
como sefiales y demarcaciones.

4.5.1. Parque Automotriz

Para contabilizar el numero de vehiculos se utiliza la informacion de los permisos
de circulacion emitidos por la comuna de Tirda (INE, 2019), lo cual da una
estimacién del parque automotriz de la localidad. Se totalizan 2.164 vehiculos, lo
cual se puede aproximar a una relacion de 1 vehiculo cada 5 habitantes. Esta
cantidad de vehiculos corresponde al 5% del total de la Provincia de Arauco
(43.137 veh.) y a un 0,5% del total de la Region del Bio-Bio (468.972 veh.).

Al segregar entre vehiculos motorizados y no motorizados, los primeros
corresponden al 97,7% (2.114 veh) y los segundos tan solo un 2,3% (50 veh.). Por
otra parte, al analizar por funcién de los vehiculos, los automoviles particulares
representan el 90% (1.947 veh.), el transporte de carga un 7,4% (160 veh.) y
finalmente el transporte colectivo un 2,6% (57 veh.).

Adicionalmente, al analizar por tipo de vehiculo, los automéviles, SUV y todo
terreno son los mas frecuentes con un 42,7% (923 veh.), siendo importantes
también las camionetas con un 42,3% (915 veh.). Se pueden destacar ademas los
camiones de dos ejes con un 4,6% (100 veh.) y los furgones con un 2,4% (52
veh.). En los vehiculos sin motor se incluyen casas rodantes, carros de arrastre,
remolques y semirremolques correspondientes al 2,3% (50 veh.). Otros tipos de
vehiculos motorizados como camiones de mayores dimensiones, buses,
minibuses, tractores o motocicletas pertenecen al 5,7% restante (124 veh.).

Cabe destacar que los nimeros anteriores son solo una aproximacion, dado que
vehiculos con permisos de circulacion emitidos en otras comunas perfectamente
pueden estar circulando en TirGa o viceversa. Por otra parte, no se cuenta con
informacion de la cantidad de bicicletas, triciclos o motocicletas eléctricas, al
tratarse de vehiculos que no requieren de patente para circular.
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Permisos de Vehiculos en Circulacion Tirta (2019)
2.500
2.000 -
1.500 - M Motorizados
B No Motorizados
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Figura 4-19: Permisos de vehiculos en circulacién de Tirla — Vehiculos motorizados y no

motorizados afio 2019
Fuente: Elaboracion propia a partir del INE

Permisos de Vehiculos en Circulacion Tirua (2019)
2.500
2.000 B Transporte Particulary
Otros
1.500 - M Transporte Colectivo
® Transporte de Carga
1.000 -
m Total
500
0 .

Figura 4-20: Permisos de vehiculos en circulacion de Tirda — Vehiculos particulares,
colectivos y de carga afio 2019
Fuente: Elaboracion propia a partir del INE
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Permisos de Vehiculos en Circulacion Tirta (2019)

1000

900

B Automovil, Station Wagon y Todo Terreno

W Furgon
800 -

H Minibus
M Camioneta
700

m Motocicleta y Similares

W Otros con Motor
600 -

M Otros sin Motor

M Taxi Bdsico

500 - Taxi Colectivo
M Taxi Turismo

400 - ™ Minibus, Transporte Colectivo

Bus Transporte Colectivo

100 | Camién Simple

Tractocamion

Tractor Agricola

200
Otros con Motor

Remolque y Semirremolque
100 -

40

Figura 4-21: Permisos de vehiculos en circulacion de Tirla — Vehiculos segun tipo afio 2019
Fuente: Elaboracién propia a partir del INE

4.5.2. Sefales de Transito

En el area urbana de Tirda se identifica un namero importante de sefiales
verticales de transito. Al ser una comuna que no cuenta con semaforizacion,
cobran importancia las sefales de prioridad (Pare y Ceda el Paso), las cuales
aparecen con mayor frecuencia dentro del conteo. El criterio de localizacion de las
sefales de prioridad se relaciona con la importancia de las vias donde estas se
ubican, es decir otorgando el derecho de paso a las vias mas relevantes como
Arturo Prat, Julio Montt, Guerrero o Atahualpa.

Las otras sefales frecuentes corresponden a las de no estacionar y de prohibicién
de acceso de camiones, las primeras ubicadas en algunas vias del centro de la
comuna, mientras que las segundas se ubican circunvalando al area urbana de
Tirla, esto debido a que no se permite el acceso de camiones de gran tamafio a
esta zona desviandolos por la Costanera.

Finalmente, destacan sefiales de obligacion de velocidad maxima o de direccion
obligada, sefiales de advertencia de pasos peatonales o de resaltos, y sefales
informativas de zonas de estacionamiento o de vias de evacuacion en caso de
tsunami. El catastro completo de sefiales se presenta a continuacion.
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Figura 4-22: Catastro de sefiales verticales de TirGa
Fuente: llustre Municipalidad de Tirta

4.5.3. Elementos de Seguridad Vial

Dentro de los elementos de seguridad vial dispuestos en TirGa, se identifican
multiples cruces con pasos peatonales demarcados. Estos pasos se ubican en
algunos puntos de mayor trafico, cercanos a areas verdes 0 centros
educacionales. Cabe destacar que en general, la demarcacién de estos pasos no
se encuentra en buen estado, salvo en el entorno de la Costanera cuya
intervencion es mas reciente.

Por otra parte, se cuentan tres resaltos reductores de velocidad presentes en las
vias Julio Montt, Guacolda y Atahualpa. En todos los casos, cercanos a centros
educacionales y en un mal estado de mantencién.

Otro tipo de elementos como chicanas, zonas mixtas de convivencia,
angostamientos de calzada, entre otros, no existen actualmente en la comuna.
Para el caso de los cruces peatonales demarcados en el area urbana, se presenta
graficamente el catastro completo a continuacion.
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Figura 4-23: Cruces peatonales demarcados de TirGa
Fuente: llustre Municipalidad de TirGa

Figura 4-24: Cruces peatonales demarcados en buen estado
Entorno de Nueva Costanera
Fuentes: Elaboracion propia e llustre Municipalidad de Tirda
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Figura 4-25: Cruces peatonales demarcados en mal estado
Primera fila: Lautaro / Julio Montt (izquierda), Los Philos / Guacolda (centro y derecha)
Segunda fila: Arturo Prat / Atahualpa (izquierda), Ignacio Carrera Pinto / Guerrero (centro
y derecha)
Fuentes: Elaboracion propia e llustre Municipalidad de TirGa

Figura 4-26: Reductores de velocidad en estado regular o malo
Julio Montt frente a Jardin Infantil (izquierda), Atahualpa frente a Escuela (centro),
Guacolda frente a Escuela (derecha)
Fuente: llustre Municipalidad de Tirda
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4 .5.4. Siniestros de Transito

Un foco importante de la caracterizacion, corresponde a los puntos conflictivos en
la operacion de transito, lo cual podria verse reflejado en la cantidad de siniestros
viales sucedidos en esos lugares.

Segun datos recogidos del Observatorio de Seguridad Vial de CONASET (2020),
han ocurrido 6 siniestros de toda indole para los afios 2018-2019, promediando 3
siniestros por afio. Estos siniestros, en su mayoria involucran lesiones de tipo leve
0 menos grave, sin registrar fallecidos.

Tabla 4-2: Siniestros segun tipo o modo involucrado para el bienio 2018-2019

Tipo de siniestro | 2018 | 2019 | Total
Atropello 0 1 1
Motocicleta 0 0 0
Bicicleta 0 0 0
Automaovil 2 3 5
Total 2 4 6

Fuente: Elaboracién propia a partir de CONASET

Tabla 4-3: Siniestros segun gravedad de lesionados para el bienio 2018-2019

Tipo de siniestro | 2018 | 2019 | Total
Fatal 0 0 0
Grave 0 1 1

Menos grave 1 1 2
Leve 5 3 8
lleso 2 2 4
Total 8 7 15

Fuente: Elaboracién propia a partir de CONASET

A priori, la cantidad de siniestros de transito es muy baja, sin embargo, bajo el
contexto de las dimensiones de la ciudad, no puede ser obviado del analisis que la
cantidad de siniestros es significativa, ya que se esperaria para Tirla que esta
cifra tendiera a cero.
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Tirua

Figura 4-27: Localizaciones de siniestros para el bienio 2018-2019
Fuente: CONASET

Complementando los datos anteriores, Carabineros de Chile en conjunto con la
Municipalidad de Tirda, también poseen un registro, en este caso, para el periodo
2019-2020, en el cual se muestran de forma georreferenciada los siniestros en la
zona urbana de la comuna, diferenciando si en los siniestros solo se presentan
dafos materiales o si ademas existen lesiones.
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Figura 4-28: Localizaciones de siniestros para el bienio 2019-2020
Fuente: Subcomisaria de Carabineros de Tirda
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4.5.5. Gestion de Transito y/o Caracteristicas Operativas Relevantes

Al observar la red vial de TirGa, tal como se ha sefialado, esta fundamentalmente
se desarrolla en torno a la desembocadura del Rio Tira y presenta un
cuadriculado de tablero de ajedrez, con calles entrecruzadas de forma
perpendicular y con una distancia similar entre cada via.

La gran mayoria de vias son bidireccionales, exceptuando las calles Julio Montt
(sur-norte), Guerrero (norte-sur) y una cuadra de Atahualpa (oriente-poniente)
precisamente entre estas dos vias; dado lo anterior, se evidencia la existencia del
par vial Julio Montt-Guerrero, el cual permite cruzar el centro de la ciudad en
direccién norte-sur o sur-norte.

Es posible identificar cuatro rutas vehiculares principales, tres de ellas cruzan la
comuna de norte a sur o viceversa, lo que representa el movimiento natural si se
quiere recorrer el centro de la comuna o si se utiliza la comuna como una ruta de
paso, y la otra restante es la principal forma de recorrer la comuna de oriente a
poniente o viceversa, transitando por el abanico de zonas residenciales de la
ciudad. El detalle de estas rutas se presenta a continuacion.

Tabla 4-4: Rutas vehiculares relevantes de Tirla

N° Ruta Sentido Observacion
Ruta P-72-S — Atahualpa —
Guerrero — Nueva Costanera — Norte-Sur
1 Ruta P-72-S Recorre el centro de TirGa
Ruta P-72-S — Nueva Costanera — Sur-Norte
Julio Montt — Ruta P-72-S
Ruta P-72-S — Atahualpa — Recorre el centro de Tirta
5 Arturo Prat — Ruta P-72-S Norte-Sur
Ruta P-72-S — Arturo Prat — Sur-Norte Principal forma de atravesar la
Atahualpa — Ruta P-72-S ciudad
Recorre la costanera de Tirda
Norte-Sur i i
3 Ruta P-72-S — Nueva Costanera — circunvalando la ciudad
Ruta P-72-S Utilizad .
Sur-Norte iliza ,a por camiones o
vehiculos de carga
Las Dunas — Atahualpa — : . o
Costanera — Nueva Costanera Oriente-Poniente Recorre prmmpqlmente las
4 zonas residenciales de la
Nueva Costanera — Ruta P-72-S — . . :
Poniente-Oriente ciudad
Atahualpa — Las Dunas
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Figura 4-29: Ruta vehicular de interés N°1
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®
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Figura 4-30: Ruta vehicular de interés N°2
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®
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Figura 4-31: Ruta vehicular de interés N°3
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®
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Figura 4-32: Ruta vehicular de interés N°4
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®
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Otro punto relevante a considerar corresponde a las rutas definidas para camiones
y vehiculos pesados, los cuales no tienen permitido el ingreso al area urbana de
Tirda. Por lo mismo, si los camiones requieren cruzar la ciudad deben desviarse
por Nueva Costanera al ingresar desde la Ruta P-72-S, independiente si provienen
desde el norte o desde el sur, circunvalando asi la ciudad por esta via sin entrar al
centro de la misma.

En el caso de los buses, estos no poseen una ruta definida de circulacion. Cabe
mencionar que el trnsito de buses es escaso y puede ser dividido en tres grupos.
Por un lado, los buses que funcionan como transporte interurbano provenientes de
Cariete con una frecuencia aproximada de un bus cada 15 minutos y de Carahue
con una frecuencia aproximada de un bus por hora, a los cuales les corresponde
detenerse en el terminal de buses municipal. Por otro lado, los buses de mayor
tamafo que provienen de otras ciudades y que se estacionan en el terminal de
buses municipal, entre ellas Santiago con 4 lineas con viaje ida y vuelta diario y
Temuco con 1 linea con viaje ida y vuelta diario. Finalmente, los buses que
circulan a zonas rurales de la comuna de TirGa, con una frecuencia de entre 4 a 6
viajes ida y vuelta por dia, y que se detienen en el paradero de buses rurales.

Figura 4-33: Ubicacion terminales de buses de Tirua
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®
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Respecto a la gestibn de estacionamientos, se puede comentar que en lineas
generales esta permitido en la mayoria de la ciudad, siendo posible estacionar a
ambos costados de la calzada en casi todas las vias. Sin embargo, existen vias
con prohibicion de estacionar, como Julio Montt, Atahualpa o Lautaro. A
continuacién, se presenta un esquema con las calles donde existe alguna
prohibicion de estacionar en calzada.
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Figura 4-34: Vias con prohibicion de estacionar en calzada de TirGa
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®

Tal como se ha mencionado, la inexistencia de ciclovias caracteriza a la comuna,
con la excepcidn de una ciclovia que acompafia a un tramo de Nueva Costanera,
circunvalando a esta via por la acera, la cual funciona mas bien como una ciclovia
recreacional que como una alternativa de circulacion.

Finalmente, otros elementos a considerar corresponden a los planes que posee la
municipalidad para implementar en la comuna en materia de gestion vial, como
por ejemplo la prohibicién de estacionar en nuevas calles, la instalacion de nuevas
sefales de transito y la posible generacion de alguna via con prioridad peatonal,
todo bajo la nueva Direccion de Transito Comunal.
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4.6. Diagnostico Urbano-Ambiental

El objetivo de esta parte del diagnostico es identificar las condiciones urbano-
ambientales en la localidad, lo cual abarca las actividades y/o usos de suelo, la
existencia de areas verdes y/o elementos ambientales relevantes y como esto se
relaciona con el funcionamiento de viajes de la ciudad.

4.6.1. Usos de Suelo

En el Plan Regulador de la Comuna de TirGa, se identifican diez zonas distintas
para su area urbana, en las cuales se definen las normas urbanisticas de
subdivisién y construccion, permitiendo o prohibiendo determinados usos de suelo
en esas respectivas zonas (llustre Municipalidad de TirGa, 2017).

Las diez zonas se dividen en cuatro zonas habitacionales (ZH1, ZH2, ZH3, ZH4),
tres zonas de equipamiento (ZEQ1, ZEQ2, ZEQ3), una zona mixta (ZH3a), la zona
del terminal pesquero (ZTP) y la zona de playas (ZP).

A modo de comparacion, se presentan estas zonas definidas, sin entrar en los
detalles de las condiciones de construccion especificas de cada una, pero
exhibiendo los tipos de uso permitidos en cada caso.

Tabla 4-5: Zonificacion de Tirta

Zona ZH1 | ZH2 | ZH3 | ZH4 | ZEQ1 | ZEQ2 | ZEQ3 | ZH3a | ZTP | ZP
Tipo de Uso Permitido o Prohibido

Residencial v v v v x v x v x x
Cientifico v v x x v v v x x x

Comercio v v v x v v v v x x

Cultoy Cultura | v v v 4 v v x v x x

Deporte v v v v v v x v x x

Equi ient Educacién v v x x v v x x x x
quipamiento Esparcimiento v v 4 v v v v v x v
Salud v v x x v v x v x x

Seguridad v v x x v v x x x x

Servicios v v x v v v x x x x

Social v v v v v v v v v x

Actividades Productivas v 4 x x 4 v x x v x
Transporte x v v x x v x v v x

Infraestructura Sanitaria x 4 x x x v v x x x
Energética x v x x x v v x x x

Areas Verdes v v v v v v v v v | x
Espacios Publicos 4 4 4 4 4 v v v v v

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Regulador Comunal de TirGa
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Figura 4-35: Usos de suelo area urbana de Tirla
Fuente: Plan Regulador Comunal de TirGa
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4.6.2. Zonas de Atraccion-Generacion de Viajes

A partir de la informacion relacionada con las actividades economicas de la
comuna, se desprenden los empleos principales de sus habitantes, con lo cual es
posible definir los viajes con motivo laboral dentro de Tirba. En esta linea, se
tienen como fuentes de empleo a nivel macro la industria pesquera, localizado en
las zonas costeras en sectores aledafios a la localidad; la industria forestal,
ubicada en zonas rurales de la comuna y en comunas limitrofes; y la actividad
agricola, desarrollada en las zonas rurales de la comuna. Mientras que, como
fuentes de empleo a nivel micro, se tienen los servicios publicos, distribuidos en el
area urbana de la localidad; el comercio, ubicado principalmente en el centro de
Tirda; y el sector turistico, el cual se emplaza tanto en el centro, como en las
zonas costeras y alrededores.

La realizacion de tramites es otro de los motivos de viaje dentro de la comuna, los
cuales se efectuan principalmente en los servicios publicos de la comuna, la
municipalidad y el banco de la localidad, afiadiendo también otros sitios como la
biblioteca o la subcomisaria de carabineros.

Los viajes con motivo educacional son los realizados desde y hacia los
establecimientos educacionales de Tirla, ya sean de educacion preescolar,
basica, media o superior.

El comercio también es un foco de viajes, en donde los habitantes recurren a
realizar compras o vender bienes dentro de la comuna. Este comercio es
principalmente minorista y se localiza primordialmente en el centro de la comuna,
el cual se puede definir como el cuadrante Atahualpa-Costanera-Nueva
Costanera-Los Philos.

Otro tipo de viajes son los con motivos de salud, los cuales se puntualizan en el
Centro de Salud Familiar Comunal en TirGa, 0 en caso contrario, viajando hacia
otra comuna aledafa, como Cariete.

Los viajes con motivo de ocio, pueden suceder en las areas verdes de la comuna,
la zona comercial, restaurantes, iglesias, etc. La localizacion de ellos puede ser en
toda la extension del area urbana o en otros puntos fuera de la misma, inclusive
en otros lugares aledafios.

Finalmente se pueden mencionar otros tipos de viajes, realizados entre viviendas
de la misma comuna, ya sea para visitar familiares, amigos, tomar y dejar
pasajeros, etc.

Cabe destacar que, dada la composicién demografica de la comuna, en la cual
sobre el 60% de los habitantes residen en areas rurales, existe un constante viaje
de personas desde el campo a la ciudad y viceversa, con alguno de los motivos
descritos anteriormente. Esto se suma a los viajes mas usuales entre los
habitantes residentes dentro del &area urbana, los cuales se encuentran en
constante circulacion en esta zona.

41



4.6.3. Sitios de Interés

A partir de las zonas descritas en la generacién y atraccién de viajes, se hace
necesario listar sitios de interés dentro de la comuna que cumplen la funcion
segun el propdsito de los viajes. Por lo mismo, a continuacién se definen como
principales puntos de viaje la zona comercial, los servicios publicos (tramites), los

establecimientos educacionales, los servicios de salud, las areas verdes y algunos
otros sitios de interés.
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Figura 4-36: Sitios de interés area urbana de TirGa
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®
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Tabla 4-6: Sitios de interés para atraccion y generaciéon de viajes de TirGa

Actividad Punto de Interés
Centro de Tirta
(Cuadrante Atahualpa — Nueva Costanera — Costanera —
Comercio Los Philos)

Supermercado Los Pérez
(Ruta P-72-S)

Servicios Publicos o
Tramites

Municipalidad de TirGa
(Ignacio Carrera Pinto / Guerrero)

Banco Estado
(Ignacio Carrera Pinto / Costanera)

Registro Civil
(Arturo Prat / Ignacio Carrera Pinto)

Biblioteca TirGa
(Fresia / Los Philos)

Subcomisaria de TirGa de Carabineros de Chile
(Guerrero / Nueva Costanera)

Compafiia de Bomberos de Tirda
(Guerrero / San Joaquin)

Otros Servicios Publicos
(Zona central de Tirda)

Establecimientos
Educacionales

Escuela Eloisa Gonzalez
(Guacolda / Los Philos)

Liceo Trapaqueante
(Guacolda / El Roble)

Centro de Formacién Técnica de TirGa
(Fresia / Los Philos)

_Jardines Infantiles
(Area urbana de Tirta)

Servicios de Salud

CESFAM Tirda
(Atahualpa / Julio Montt)

Areas Verdes

Plaza del Kultriin
(Nueva Costanera)

Parque Lafkenmapu
(Nueva Costanera)

Parque Puelmapu
(Nueva Costanera)

Otros Sitios
Relevantes

Terminal de Buses Municipal
(Julio Montt / Ignacio Carrera Pinto)

Parada de Buses Rurales
(Julio Montt / San Joaquin)

Mercado Municipal Lafkenmapu
(San Joaquin / Costanera)

Caleta de Pescadores
(Nueva Costanera / Puente TirGa)

Centro Deportivo Municipal
(Extension Atahualpa / Las Dunas)

Cementerio Municipal
(Ruta P-72-S)

_Iglesias o Templos
(Area urbana de Tirta)

Playa La Puntilla de TirGa

Entorno del Rio TirGa

) Otros Zonas Turisticas
(Area urbana de TirGa o alrededores)
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Figura 4-37: Sitios de interés de TirGa
Primera fila: Municipalidad de Tirda (izquierda y centro), Banco Estado (derecha)
Segunda fila: Subcomisaria de Tirda (izquierda), Compafiia de Bomberos (centro),
Biblioteca de Tirla (derecha)
Tercera fila: Escuela Eloisa Gonzalez (izquierda), Liceo Trapaqueante (centro), Centro de
Formacion Técnica de Tirla (derecha)
Cuarta fila: CESFAM Tirla (izquierda), Centro de Tirda (centro y derecha),
Quinta fila: Mall Chino (izquierda), Supermercado Los Pérez (centro), Estacion de Servicio
Terpel (derecha)
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 4-38: Sitios de interés de TirGa
Primera fila: Terminal de Buses Municipal (izquierda), Parada de Buses Rurales (centro),
Mercado Lafkenmapu (derecha)

Segunda fila: Terminal Pesquero (izquierda), Entorno Rio Tirda (centro y derecha)
Tercera fila: Plaza del Kultriin (izquierda), Parque Lafkenmapu (centro y derecha)
Cuarta fila: Parque Puelmapu (izquierda y centro), Entorno Costanera y Ciclovia (derecha)
Quinta fila: Desembocadura Rio Tirta en Océano Pacifico (izquierda), Playa La Puntilla
(centro y derecha)

Fuente: Elaboracion propia
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4.6.4. Otros Elementos a Considerar

Una de las actividades no mencionadas dentro del contexto urbano-ambiental que
se hace necesaria tomar en consideracion es la realizacion de ferias libres o
mercados, las cuales suelen localizarse en la via publica y en donde es posible
vender y comprar productos de diversa indole.

En Tirda, se realiza la feria libre en la calzada de calle San Jaime entre Arturo Prat
y Los Notros. Esta feria se realiza los dias viernes durante todo el dia. En general
se realiza una vez por mes, los ultimos viernes del mes y mas recientemente los
primeros viernes del mes. Cabe mencionar, que la instalacion de la feria comienza
el dia jueves, por lo que la calzada se encuentra ocupada durante dos dias para
esta actividad.
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Figura 4-39: Ubicacion feria libre de Tirda
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®
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Otro de los asuntos que no se puede dejar de lado es la presencia de jaurias de
perros en el area urbana de Tirla, esto supone un problema, ya que la presencia
de estos animales puede llegar a fomentar los viajes en vehiculos privados por
sobre la bicicleta o la caminata debido a la inseguridad que pueden sentir algunos
usuarios.

El turismo en la comuna si bien no es tan elevado como lo puede ser en otras
localidades de Chile o de la misma region, evidentemente provoca una mayor
circulacion de personas en la temporada estival con este fin, lo cual incrementa los
viajes principalmente durante enero, febrero y los fines de semana largos, lo cual
es una situacibn que se debe tener en consideracion dentro del patron de
movilidad de la localidad.

Tal como se ha comentado, la localidad est4 inmersa dentro del eje costero del
Bio-Bio, donde la ruta P-72-S atraviesa la ciudad. Luego, se experimenta un
numero relevante de circulacion vehicular de paso que no se detiene propiamente
en Tirda, pero incrementa los vehiculos en circulacién por los ejes principales.

Finalmente, se debe abarcar la importancia del proyecto de un Nuevo Edificio
Consistorial para la comuna, el cual busca generar un nuevo Centro Civico en el
cuadrante de las calles Guacolda—Los Philos—Fresia—Los Notros, trasladando de
esta manera las oficinas municipales de su actual ubicacién en la interseccion de
Guerrero e Ignacio Carrera Pinto.

El motivo de este cambio se sustenta en la posibilidad de ofrecer una mayor
comodidad a la ciudadania a la hora de realizar tramites agrupandolos en un solo
sitio, el cual se suma a la ubicacién de otros destinos importantes como los
establecimientos educacionales y la biblioteca. Por otra parte, el edificio actual
municipal requiere de mayor espacio fisico para su correcto funcionamiento
interno, dado que este ha sido construido de manera temporal debido a la
destruccion del maremoto de febrero de 2010.

La creacion de este nuevo recinto implica una redistribucion en el patron de viajes
de la localidad, dado que una concentracion de servicios publicos en un solo lugar
naturalmente se traduce en un ndmero mayor de viajes hacia ese destino.
Tomando en consideracion que en el terreno del futuro centro civico actualmente
se encuentra en su mayoria en desuso, el efecto a producir es una ampliacion del
radio céntrico incorporando este espacio, lo cual debe ser considerado en la
planificacion urbana futura.
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Figura 4-40: Emplazamiento Edificio Consistorial actual y futuro
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®

Figura 4-41: Emplazamiento futuro centro civico
Fuente: Elaboracion propia
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CAPITULO 5

VISITA A TERRENO

5.1. Informacién de la Visita

La visita de terreno a Tirla tiene como objeto, por un lado constatar de forma
presencial las probleméticas discutidas con la Municipalidad de Tirda en las
reuniones precedentes y por otra parte, complementar esta informacién y lo
expuesto en el diagnéstico con las fortalezas y debilidades que puedan apreciarse
en la comuna en materias de gestion vial.

Para materializar estos objetivos, las tareas a realizar dentro del periodo de la
visita de terreno son la inspeccion del area urbana comunal para comprobar lo
realizado en el diagnéstico, la efectuacion de mediciones que puedan ser utiles
para el trabajo y el llevado a cabo de reuniones con habitantes de la comunidad
para obtener su punto de vista en materia de transito.

El viaje a Tirda se llevo a cabo durante una semana entre los dias 28 de octubre y
4 noviembre del aflo 2020. Tal como se ha mencionado, esta visita se vio envuelta
en un contexto de pandemia mundial provocado por el virus COVID-19, lo cual
debe ser un factor a considerar en las observaciones en terreno, ya que
claramente son distantes de la realidad habitual de la comuna.

5.2. Recorrido por el Area Urbana de TirGa

La primera labor a efectuar en terreno consiste en un recorrido por toda la zona
urbana comunal, con el fin de inspeccionar visualmente algunas de las
problematicas sefialadas en el diagndstico.

En lineas generales se logra constatar in-situ la expansion de la comuna, cercana
a 4 km? la cual si bien es caminable a pie en su totalidad, factores como la
topografia y el clima del lugar hace que esto sea no tan practicado. En particular,
en los meses de invierno las temperaturas suelen ser menores a 10°C sumado a
las altas precipitaciones, ademas el viento se encuentra presente durante todo el
afio. Respecto a la topografia, la calle Los Philos sirve aproximadamente como
limite entre la zona plana coincidente con el centro de la localidad al poniente de
esta via, y la zona en desnivel al oriente de esta via, presentando fuertes
pendientes relacionadas con la Cordillera de la Costa de la zona.

En parte por lo anterior, no se evidencia una actividad peatonal elevada; sin

embargo, se observa una actividad comercial fuerte en la calle Arturo Prat,
traducido en un nimero importante de peatones circulando por esta via.
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Tampoco se evidencia presencia de bicicletas circulantes, pese a la existencia de
una ciclovia que bordea parte de Nueva Costanera. Ocasionalmente se ve algun
ciclista, mas bien de modo recreativo, tanto en la ciclovia como en el resto de la
ciudad.

El principal medio de transporte visualizado es el automovil, a priori sin diferenciar
entre los viajes intracomunales y los viajes intercomunales o de paso. En esta
linea, se evidencia gran cantidad de vehiculos estacionados en las diferentes
calles de la comuna.

Se corrobora la presencia de camiones de pequefias y grandes dimensiones, en
su mayoria circulando por Nueva Costanera y las Rutas de Acceso a Tirla.
Algunos camiones también ingresan al area céntrica, repartidores principalmente.

La circulacion de buses es casi nula, en promedio se observa una frecuencia de
un bus por hora dentro del area urbana. Cabe mencionar que esta situacion se
debe a la emergencia sanitaria, dado que en condiciones normales la presencia de
buses es mayor al existir mayor oferta de servicios. Esta situacion también se
puede extender a la circulacion de camiones, los cuales si bien se mantienen en
un nimero mas constante, también han evidenciado una disminucion.

Respecto a la infraestructura vial, en general la mayoria de las vias son
pavimentadas y sus calzadas se encuentran en un buen estado. La situacion es
diferente para las veredas, cuya calidad es variable, en algunos casos siendo muy
buena y en otros casos deplorable o incluso inexistente para vias de menor
jerarquia.

Se evidencia bastante desgaste en elementos de seguridad vial, como pasos
peatonales con falta de pintura o resaltos en mal estado. En cuanto a las sefales
verticales, estas se encuentran en buen estado y en general no existe falta de
sefales de prioridad o de prohibicion, mas no carteles con el nombre de las vias,
las cuales son escasas, sobretodo en el sector mas residencial de la comuna.

Nuevamente, no se puede obviar la realidad de la pandemia por COVID-19

existente, lo cual influye por sobre todas las cosas, en la actividad peatonal en la
localidad y en una reduccion de los vehiculos circulantes.
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5.3. Mediciones Realizadas

A modo de recoger informacién relativa a la circulacion vehicular, se efectlan
algunas mediciones en terreno en puntos importantes de la comuna. Las
mediciones realizadas corresponden a flujos vehiculares y velocidades de
circulacion en estos sitios definidos.

Se escogen tres puntos de andlisis para hacer las mediciones, el primero de ellos
es la interseccion de la Ruta P-72-S con Atahualpa extendiéndose hasta Nueva
Costanera, la cual corresponde al acceso norte al centro de la ciudad, siendo asi
un nodo de alto transito. El segundo punto de analisis es la interseccion de Arturo
Prat con Nueva Costanera, correspondiente al acceso sur al centro de la ciudad
procediendo desde el Puente TirGa. Finalmente, el Gltimo sitio de andlisis es la
interseccion de Arturo Prat y Luis Cruz Martinez, el cual representa el epicentro de
la actividad comercial de la comuna.
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Figura 5-1: Puntos de Andlisis
1-Acceso Norte — Ruta P-72-S / Nueva Costanera / Atahualpa
2-Acceso Sur — Arturo Prat / Nueva Costanera
3-Zona Comercial — Arturo Prat / Luis Cruz Martinez
Fuente: Google Maps®
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5.3.1. Flujos Vehiculares y Peatonales

El registro de flujos vehiculares se efectia contando los vehiculos que atraviesan
cada una de las intersecciones analizadas por periodos de una hora, dividiendo en
cuartos de 15 minutos. El conteo se realiza diferenciando segun los movimientos
posibles que pueden efectuar los vehiculos en cada punto y también diferenciando
por tipo de vehiculo. Ademas, se efectia el recuento peatonal contabilizando los
peatones que atraviesan las intersecciones en cualquier direccion para los mismos
periodos de tiempo.

En el acceso norte, se realizan cinco conteos en horarios diferentes y se
identifican 11 combinaciones de movimientos vehiculares de interés.

Tabla 5-1: Movimientos interseccion Ruta P-72-S / Nueva Costanera / Atahualpa

N° | Movimiento Via inicio Via fin

1 Norte-Oeste Ruta P-72-S Nueva Costanera
2+3 Norte-Oeste Ruta P-72-S Atahualpa
2+4 Norte-Este Ruta P-72-S Atahualpa
5+8 Sur-Norte Julio Montt Ruta P-72-S

6 Sur-Este Julio Montt Atahualpa

7 Sur-Oeste Julio Montt Atahualpa
10+3 | Oeste-Oeste | Nueva Costanera Atahualpa
10+4 | Oeste-Este Nueva Costanera Atahualpa

11 Oeste-Norte Nueva Costanera Ruta P-72-S
12+8 Este-Norte Atahualpa Ruta P-72-S

13 Este-Oeste Atahualpa Atahualpa

Figura 5-2: Movimientos interseccion Ruta P-72-S / Nueva Costanera / Atahualpa
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Fuente: Elaboracion propia a partir de AutoCAD®
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Tabla 5-2: Periodos de medicion interseccion Ruta P-72-S / Nueva Costanera / Atahualpa

Jueves 29/10 Jueves 29/10 Sétl):aed%h:’illo Domingo 01/11 Lunes 02/11
Cuarto | Hora | Cuarto | Hora | Cuarto | Hora | Cuarto | Hora | Cuarto | Hora
@ ol @ gkl o |80 o« 0% e g
2 || 2 [Tgos| @ |1ss0| 9 |los| 2 | osoo
@ N0 o (W]« 0% e 0e] o (5
A s @ 1ss0] 2 |1e00] @4 1100 4 | s

Luego de los conteos, se obtienen para esta interseccion el namero total de
vehiculos por hora y el nimero de peatones por hora. El detalle por tipo de
vehiculo y por cuarto de hora se presenta en el anexo de este informe.

Tabla 5-3: Flujos interseccion Ruta P-72-S / Nueva Costanera / Atahualpa

Ecclia Jueves Jueves Sabado Domingo Lunes
29/10 29/10 31/10 01/11 02/11
allis 10:30-11:30 | 17:30-18:30 | 18:00-19:00 | 10:00-11:00 | 07:30-08:30
Movimiento
1 11 13 15 3 20
2+3 21 24 12 4 20
2+4 54 16 47 33 56
5+8 35 29 21 11 17
6 27 34 11 10 9
7 28 15 4 1 3
10+3 2 4 1 1 0
10+4 4 9 3 2 3
11 14 19 12 1 7
12+8 32 59 37 18 23
13 44 25 30 18 18
Vehiculos 274 297 193 102 176
Peatones 31 38 28 11 15
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Figura 5-3: Esquemas de movimientos y flujos interseccién Ruta P-72-S / Nueva

Fuente: Elaboracion propia a partir de AutoCAD®

54



En el acceso sur, se realizan cinco conteos en horarios diferentes y se identifican
12 movimientos vehiculares.

Tabla 5-4: Movimientos interseccién Arturo Prat / Nueva Costanera

N° | Movimiento Viainicio Via fin

1 Sur-Este Puente TirGa Nueva Costanera
2 Sur-Norte Puente Tirda Arturo Prat

3 Sur-Oeste Puente TirGa Nueva Costanera
4 Este-Norte Nueva Costanera Arturo Prat

5 Este-Oeste Nueva Costanera | Nueva Costanera
6 Este-Sur Nueva Costanera Puente TirGa

7 Norte-Oeste Arturo Prat Nueva Costanera
8 Norte-Sur Arturo Prat Puente TirGa

9 Norte-Este Arturo Prat Nueva Costanera
10 Oeste-Sur Nueva Costanera Puente TirGa
11 Oeste-Este Nueva Costanera | Nueva Costanera
12 Oeste-Norte Nueva Costanera Arturo Prat

Figura 5-4: Movimientos interseccion Arturo Prat / Nueva Costanera
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Fuente: Elaboracion propia a partir de AutoCAD®
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Tabla 5-5: Periodos de medicion interseccion Arturo Prat / Nueva Costanera

Viernes 30/10 Sabado 31/10 Donfir?g;:: gl/ll Martes 03/11 Miércoles 04/11
Cuarto | Hora | Cuarto | Hora | Cuarto | Hora | Cuarto | Hora | Cuarto | Hora
A |jgas| D | 9 |Timo| @ |dres| A |ovas
@ || 9@ 11| 2 1w | 9 |T5oo| 2 |ogoo
@ 5% e 5| e B @ 5% o 5%
4 Timo| @ |iras| @ |ipas| % |1sm0| %4 | osmo

Luego de los conteos, se obtienen para esta interseccion el namero total de
vehiculos por hora y el nimero de peatones por hora. El detalle por tipo de
vehiculo y por cuarto de hora se presenta en el anexo de este informe.

Tabla 5-6: Flujos interseccion Arturo Prat / Nueva Costanera

Ecclia Viernes Sabado Domingo Martes Miércoles
30/10 31/10 01/11 03/11 04/11
AU 10:30-11:30 | 16:45-17:45 | 11:15-12:15 | 17:30-18:30 | 07:30-08:30
Movimiento
1 5 15 8 11 5
2 96 95 52 74 53
3 16 21 21 19 17
4 7 10 8 4 4
5 9 23 4 13 8
6 16 23 11 12 3
7 15 18 13 18 9
8 98 94 69 95 40
9 12 9 7 7 4
10 19 21 9 33 16
11 12 15 11 13 4
12 17 15 11 25 9
Vehiculos 322 359 224 324 172
Peatones 68 49 31 42 20
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Figura 5-5: Esquemas de movimientos Y flujos interseccién Arturo Prat / Nueva Costanera
Fuente: Elaboracion propia a partir de AutoCAD®
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En la interseccion de la zona comercial, se realiza un conteo para el horario del
mediodia de dia habil y se identifican 12 movimientos vehiculares.

Tabla 5-7: Movimientos interseccién Arturo Prat / Luis Cruz Martinez

N° | Movimiento Viainicio Via fin

1 Sur-Este Arturo Prat Luis Cruz Martinez
2 Sur-Norte Arturo Prat Arturo Prat

3 Sur-Oeste Arturo Prat Luis Cruz Martinez
4 Este-Norte Luis Cruz Martinez Arturo Prat

5 Este-Oeste Luis Cruz Martinez | Luis Cruz Martinez
6 Este-Sur Luis Cruz Martinez Arturo Prat

7 Norte-Oeste Arturo Prat Luis Cruz Martinez
8 Norte-Sur Arturo Prat Arturo Prat

9 Norte-Este Arturo Prat Luis Cruz Martinez
10 Oeste-Sur Luis Cruz Martinez Arturo Prat

11 Oeste-Este Luis Cruz Martinez | Luis Cruz Martinez
12 Oeste-Norte Luis Cruz Martinez Arturo Prat

Figura 5-6: Movimientos interseccion Arturo Prat / Luis Cruz Martinez

PUNTO DE CONTROL
ARTURO PRAT / LUIS CRUZ MARTINEZ

LS CRUZ
MARTINEZ

Fuente: Elaboracion propia a partir de AutoCAD®
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Tabla 5-8: Periodos de medicion interseccién Arturo Prat / Luis Cruz Martinez

Fecha Cuarto Hora
Q1 11:00-11:15
Q2 11:15-11:30
Martes 03/11 ™03 [ 11:30-11:45
Q4 11:45-12:00

Tabla 5-9: Flujos interseccion Arturo Prat / Luis Cruz Martinez

Fecha Martes 03/11
Aot 11:00-12:00
Movimiento
1 6
2 83
3 18
4 9
5 0
6 12
7 10
8 63
9 7
10 20
11 13
12 3
Vehiculos 244
Peatones 284

Al igual que en los casos anteriores, los resultados anteriores presentados
corresponden a los vehiculos y peatones totales por hora. El detalle por tipo de
vehiculo y por cuarto de hora se presenta en el anexo de este informe.
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PUNTO DE CONTROL
ARTURO PRAT / LUIS CRUZ MARTINEZ

MARTES 03/11
11:00-12:00

LUIS CrRUZ
MARTINEZ

20'),'12

63

284 PEATONES
244 VEHicULOS

Figura 5-7: Esquema de movimientos y flujos interseccion Arturo Prat / Luis Cruz Martinez
Fuente: Elaboracién propia a partir de AutoCAD®

5.3.2. Velocidades

La medicidn de velocidades de circulacion se efectla utilizando una pistola radar
de velocidad (Modelo Bushnell Basica), la cual se aplica apuntando directamente
de frente a los vehiculos en movimiento al momento en que estos pasan.

La velocidad es medida en los accesos norte y sur a Tirda, tomando en
consideracion que en estos puntos sucede la transicion desde la zona rural a la
zona urbana de la comuna, trayendo asociadas probables altas velocidades.

En el acceso norte, se realiza la medicion al mediodia en la interseccion de la Ruta
P-72-S con Nueva Costanera durante 30 minutos consecutivos. En este caso, se
observan los vehiculos que circulan desde el norte hacia el sur, como también el
movimiento desde el norte por la Ruta P-72-S al poniente por Nueva Costanera.

Del mismo modo, se realiza una medicion en la Ruta P-72-S unos metros mas
hacia el norte de la interseccidn, precisamente para captar la transicion de los
vehiculos al ingresar a la localidad, en este caso, durante 20 minutos
consecutivos. Cabe sefalar, que los registros se efectuan para los vehiculos que
transitan desde el norte hacia el sur, como desde el sur hacia el norte. El detalle
de las velocidades de circulacion medidas de cada vehiculo se presenta en el
anexo de este informe.
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PUNTO DE CONTROL
RUTA P=72-5 / NUEVA COSTANERA / ATAHUALPA

A | MIERCOLES 04/11
L | 12:00-12:20

o

<1
< N
VIERNES 30/10
1 12:30-13:00

ATAHUALPA v

Figura 5-8: Puntos de control de velocidades interseccion Ruta P-72-S / Nueva Costanera
Fuente: Elaboracion propia a partir de AutoCAD®

Tabla 5-10: Medicion de velocidades interseccion Ruta P-72-S / Nueva Costanera

Viernes | 12:30- Norte-Sur 32 26 57 42.3 8,4
30/10 13:00 Norte-Poniente 10 30 54 40,1 9,2

Ruta P-72-S / Nueva Costanera (N-S) (30 min)
16

14

[y
(=]

10 B [26,30
B [31,40

m [41,50

N° de vehiculos
o0

]
]
]
]

m[51,57

Velocidad [km/h]

Figura 5-9: Velocidades interseccion Ruta P-72-S / Nueva Costanera — Sentido norte-sur
Fuente: Elaboracion propia
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Ruta P-72-S / Nueva Costanera (N-P) (30 min)

m [30]
m [31,40]

m [41,50]

N° de vehiculos

m [51,54]

Velocidad [km/h]

Figura 5-10: Velocidades interseccion Ruta P-72-S / Nueva Costanera — Sentido norte-
poniente
Fuente: Elaboracion propia

Tabla 5-11: Medicién de velocidades Ruta P-72-S (hacia el norte)

Miércoles | 12:00- Norte-Sur 27 33 84 58,3 12,8
04/11 12:20 Sur-Norte 22 25 74 52,5 11,7

Ruta P-72-S (N-S) (20 min)
12
10

m [33,40]
m [41,50]
®[51,60]

N° de vehiculos
[«)]

" [61,70]
m[71,84]

Velocidad [km/h]

Figura 5-11: Velocidades Ruta P-72-S (hacia el norte) — Sentido norte-sur
Fuente: Elaboracion propia
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Ruta P-72-S (S-N) (20 min)

25,40

41,50

N° de vehiculos

[ N L =2 T B+ < BN o'

[
[

= (51,60
(61,70
(

71,74

[y

=]

Velocidad [km/h]

Figura 5-12: Velocidades Ruta P-72-S (hacia el norte) — Sentido sur-norte
Fuente: Elaboracion propia

En el acceso sur, se realiza la medicion al mediodia en la interseccion de Arturo
Prat con Nueva Costanera durante 30 minutos consecutivos. Se observan, tanto
los vehiculos que circulan desde el norte hacia el sur, como los que circulan desde
el sur hacia el norte. El detalle de las velocidades de circulacion medidas de cada
vehiculo se presenta en el anexo de este informe.

PUNTO DE CONTROL
ARTURO PRAT / NUEVA COSTANERA

VIERNES 30/10
11:45-12:15

§
| lg#
%

NUEVA COSTANERA | V

PUENTE TIROA

Figura 5-13: Puntos de control de velocidades interseccion Arturo Prat / Nueva Costanera
Fuente: Elaboracion propia a partir de AutoCAD®
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Tabla 5-12: Medicion de velocidades interseccion Arturo Prat / Nueva Costanera

Viernes 11:45- Norte-Sur 13 17 56 33,2 12
30/10 12:15 Sur-Norte 50 19 68 37,7 9,2

Arturo Prat / Nueva Costanera (N-S) (30 min)

17,30
31,40
41,50

N° de vehiculos

51,56

Velocidad [km/h]

Figura 5-14: Velocidades interseccion Arturo Prat / Nueva Costanera — Sentido norte-sur
Fuente: Elaboracion propia

Arturo Prat / Nueva Costanera (S-N) (30 min)

25

20

[y
w

[y
(=]

N° de vehiculos

Velocidad [km/h]

Figura 5-15: Velocidades interseccion Arturo Prat / Nueva Costanera — Sentido sur-norte
Fuente: Elaboracion propia
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5.4. Anédlisis de Resultados de Mediciones

Luego de haber efectuado las mediciones, se pueden realizar algunos
comentarios a modo de una interpretacion preliminar de lo obtenido. Para ordenar
el andlisis, este se aborda por punto de medicién definido anteriormente (acceso
norte, acceso sur y zona comercial).

En la interseccién del acceso norte, se evidencia que el mayor flujo ocurre en la
punta tarde del dia laboral con aproximadamente 300 vehiculos por hora, siendo
superior al mediodia y a la punta mafiana. Ademas, el fin de semana muestra una
reduccion importante del flujo vehicular. La cantidad de peatones es baja en
general, siendo la cifra mas alta también en la punta tarde.

Los movimientos mas cargados corresponden al norte-oriente (Ruta P-72-S a
Atahualpa), oriente-norte (Atahualpa a Ruta P-72-S) y oriente-poniente (Atahualpa
directo), representando entre ellos la mitad del flujo total. Cabe destacar ademas
gue se evidencian en promedio 8 camiones por hora, independiente del horario y
del tipo de camion en dia laboral, donde Nueva Costanera actua como la via de
circulacién para camiones.

Respecto a las velocidades en la interseccion medida, los valores en general
respetan el limite urbano, pero no el limite establecido en ese punto de 30 km/h
definido por la municipalidad por estar aledafio a un area verde. La situacion
cambia al alejarse un poco hacia el norte al acceder por la Ruta P-72-S, donde los
valores son altos, superando los 50 km/h permitidos.

Otras observaciones a sefialar hacen relacion con el estado de las veredas, el cual
es bastante variable, donde la zona de Nueva Costanera y el area verde cuentan
con veredas en buen estado, Julio Montt muestra veredas en estado regular,
Atahualpa presenta veredas en mal estado y un costado de la Ruta P-72-S
derechamente no cuenta con vereda. Esto ultimo, precisamente donde se ubica el
CESFAM de Tirda, futuro Servicio de Alta Resolutividad (SAR), haciendo la
situacion mas grave.

En la interseccién del acceso sur, se evidencia un mayor flujo durante la tarde del
dia sdbado con aproximadamente 360 vehiculos por hora, siendo esta mayor a los
dias laborales y siendo también el flujo mas alto registrado durante la estadia en
terreno. El nUmero de peatones tampoco es tan elevado, pero mayor al acceso
norte, en particular, durante la mafiana del dia laboral se cuentan casi 70 peatones
por hora.

Los movimientos mas cargados son el norte-sur (Arturo Prat a Puente TirGa) y el
sur-norte (Puente Tirla a Arturo Prat), representando ambos juntos mas de la
mitad del flujo total. Se evidencian en promedio, 16 camiones en dia laboral,
independiente del horario y del tipo de camién, siendo el doble que en el acceso
norte. Nueva Costanera actlla como la via de circulacién para camiones.
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La ubicacion de este acceso se encuentra aledafa a la caleta pesquera, en la cual
se aprecia un movimiento de vehiculos asociado durante todo el dia, por lo mismo,
este hito explica en parte que los flujos sean en general mayores al acceso norte
de la ciudad, particularmente en el caso de los camiones, donde se observa una
continua salida y entrada de ellos hacia la caleta. Del mismo modo, la interseccion
se encuentra aledafia al Parque Puelmapu y a la ribera del Rio Tirda, lo cual
podria ser un factor que influya en que méas peatones circulen por ahi.

Las velocidades de circulacion observadas son variables, ya que en promedio se
respetan los limites de velocidad, pero de todas maneras se observa un nimero
importante de infractores. Cabe sefialar que las velocidades registradas al acceder
desde el Puente TirGa son mayores que al salir de la ciudad por Arturo Prat hacia
él, lo cual es comprensible ya que en el primer caso se accede directamente
desde la carretera. Tampoco se puede eludir que en este acceso, la medicién de
velocidades puede presentar sesgo, debido a que visualmente para los
conductores que provenian desde el sur, desde lejos se podia apreciar que se
estaban registrando velocidades, lo cual en varios casos se traducia en una
notoria reduccion de velocidad, situacion no sucedida en el acceso norte, ya que
geomeétricamente habia mayor dificultad para visualizar la existencia de personas
midiendo por parte de los automovilistas, no alterando su conducta.

En cuanto a la infraestructura observada en este punto, no se puede pasar por alto
gue en esta interseccion existe un radio de giro muy grande que se escapa al
disefio urbano y mas bien responde a un disefio de carretera (inclusive existiendo
barreras de contencion en las esquinas), lo cual evidentemente induce a altas
velocidades de parte de los automéviles. Respecto al estado de las veredas, este
es variable, siendo de caracter positivo en Arturo Prat, salvo al llegar a la
interseccion misma donde el estado es muy malo, situacion que se extiende a
Nueva Costanera. Al tratarse de vias colectoras, las veredas debiesen contar con
al menos 2 metros de ancho, lo cual no se cumple. El Puente Tirla presenta
veredas en estado regular, las cuales también son menores al minimo ancho
exigido por la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones (MINVU, 2020).

Finalmente, en la interseccion del centro en la zona comercial, al mediodia del dia
laboral se evidencia un mayor flujo peatonal que vehicular de aproximadamente
285 peatones por hora, por sobre los 245 vehiculos por hora para el mismo
periodo. Lo anterior esta respaldado por el caracter comercial de la via Arturo Prat,
en la cual existe comercio variado como almacenes, bazares, restoranes, etc.,
trayendo consigo mas personas caminando por este eje.

Los movimientos vehiculares mas cargados son el norte-sur y el sur-norte, ambos
circulando por Arturo Prat, representando alrededor del 60% del flujo. Esto es
esperable por la importancia de esta via, la cual por ser un eje de comercio, es
altamente concurrida y se utiliza bastante para estacionar en ella. Adicionalmente,
la via es utilizada para atravesar la localidad de norte a sur y viceversa. Cabe
comentar que se evidencia circulacion de camiones, principalmente repartidores,
con una frecuencia promedio de 5 camiones por hora.
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Pese a que no fueron medidas velocidades de circulacién, se logran observar
vehiculos a altas velocidades, a pesar de ser una zona altamente concurrida por
peatones y otros vehiculos, siendo un evidente factor de riesgo.

Respecto a las veredas, su estado es variable, en el caso de Luis Cruz Martinez
su estado es regular, mientras que Arturo Prat cuenta con veredas en buen
estado, aunque al llegar a la interseccion esta situacion cambia. Cabe notar que
pese a que el ancho de veredas a priori es adecuado, siendo bastante mayor al
promedio de la ciudad, se hace insuficiente debido a la actividad comercial y
circulacion peatonal; en particular, en el costado poniente de Arturo Prat, donde
ademas se evidencia comercio en la via publica aumentando la densidad
peatonal.

5.5. Reuniones con la Sociedad Civil

Otra de las aristas abordadas durante la visita a terreno corresponde a la
realizacion de reuniones con distintas personas de la sociedad civil tiruana.
Independiente de los antecedentes conocidos durante las diferentes reuniones
realizados con la Municipalidad de TirGa, es importante conocer el punto de vista
de los habitantes locales en relacion a como se maneja la gestion vial en la
localidad; por lo mismo, el objetivo de estas reuniones es conversar con habitantes
locales que sean representativos de la comunidad en general para poder
incorporar otras visiones en el trabajo a realizar y de cierto modo buscar que las
soluciones futuras efectivamente impacten de manera positiva en la comuna.

Gracias a la gestion del personal municipal se barajaron hasta ocho posibles
reuniones a realizar durante la semana de la visita. Finalmente se materializaron
cuatro reuniones: la primera con Basilio Millanao, representante de la camara de
comercio; la segunda con Hipdlito Millanao, representante del consejo de sociedad
civil; la tercera con Felipe San Martin, representante de Carabineros; y la cuarta
con Luisa Lleucun, representante del consultorio de salud. Las primeras tres
reuniones se realizaron el dia 2 de noviembre, mientras que la cuarta el dia 4 de
noviembre, todas con una duracion aproximada de 30 minutos.

Reunidon 1: Basilio Millanao Valenzuela
Presidente de la Camara de Comercio de TirGa

Esta reunion es abordada desde el punto de vista de los comerciantes locales
respecto a los temas de transito. En esta linea, se manifiesta interés en que las
futuras intervenciones viales que puedan llevarse a cabo en la comuna, traten en
lo posible de tener algun impacto positivo en el comercio y en la actividad
econdmica local en general. Es necesario comentar que varios de los asuntos
expuestos se han planteado desde hace afios al municipio, al tratarse de un
dirigente local.
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Se conversa sobre el comportamiento de los usuarios de transporte, en este
sentido se mencionan malos comportamientos de parte de los conductores, como
falta de respeto a las sefiales de transito o exceso de velocidad, lo cual es un
factor de posibles accidentes; por lo mismo se plantea la necesidad de mayor
fiscalizacion en las vias de la comuna. Se menciona también que buses
interurbanos no ocupan el terminal habilitado para tomar y dejar pasajeros,
estacionandose en cualquier parte.

Otros comportamientos mencionados hacen relacion con la feria libre de calle San
Jaime, la cual posee poco espacio y genera desorden, por lo cual se manifiesta la
opcion de reubicarla, por ejemplo a un parque. En esta linea, considerando la
contingencia de salud, preocupan las aglomeraciones generadas tanto aqui como
en el comercio de la ciudad, ya que se aumentan los riesgos de contagio viral.

Se evidencia la importancia de la calle Arturo Prat en la comuna, por lo mismo se
plantea la necesidad de unidireccionalidad en esta via con el fin de ordenar los
flujos, prefiriendo que sea una via directa desde el Puente Tirta a la ciudad. No se
descarta proyectar un semaforo en la via de ser necesario. Por otro lado, se
plantea la opcion de habilitar el acceso directo por el norte desde la Ruta P-72-S a
Julio Montt, movimiento actualmente prohibido.

Se pide la instalacion de mayor cantidad de sefiales con los nombres de las vias,
lo cual ha traido problemas, en particular durante la pandemia para vehiculos
repartidores que les es dificil dar con las direcciones, considerando también que
en plataformas como Google Maps® no esta completa la red vial comunal. Cabe
sefialar que esta pandemia también ha traido a ratos desabastecimiento de
productos a la comuna, acentuado por los conflictos en la zona de Arauco, por lo
gue cualquier elemento que facilite los despachos es bienvenido.

Finalmente se mencionan otros topicos o deseos relacionados con el desarrollo
economico de la comuna. Por un lado, potenciar el comercio en Arturo Prat
consolidandola como eje principal. Por otra parte, explotar mas el turismo en la
comuna, tomando en cuenta que los flujos en verano crecen, por ejemplo
asesorando a los residentes en esta linea e impulsando las semanas
costumbristas de verano y otras actividades que se realizan en la zona.

Reunidn 2: Hipdlito Millanao Valenzuela
Miembro del Consejo de la Sociedad Civil (COSOC) y Presidente de
la Junta de Vecinos N°3 de TirGa

Este testimonio posee un enfoque basado en el punto de vista de los vecinos de la
comuna, representados a través de uno de los dirigentes comunales. Es decir,
cémo los habitantes ven la gestién vial de la comuna y algunas propuestas para su
mejora. Como antecedente, la junta vecinal representada (N°3) considera el
cuadrante circunscrito por las calles Los Philos-San Jaime-Ranquilhue-Atahualpa.
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Se aborda el tema del comportamiento de los conductores, evidenciando una falta
de conocimiento vial e inclusive la existencia de personas sin licencia circulando
en la comuna. Algunas de las conductas identificadas son las altas velocidades de
circulacion en zonas residenciales, automéviles que se estacionan en doble fila
por ejemplo en Arturo Prat, ruidos de vehiculos en las noches que molestan a los
habitantes y personas que conducen con estupefacientes. Nuevamente, se
menciona que buses interurbanos se estacionan para tomar y dejar pasajeros en
lugares no habilitados, como en Guerrero frente a Bomberos o en Atahualpa frente
al CESFAM.

Dado lo anterior, y que los controles son escasos, se hace necesario mayor
seguridad vial y fiscalizacion por parte de las autoridades, lo cual es solicitado
principalmente por adultos mayores. En este sentido, se busca mayor participacion
de carabineros, no solo controlando, sino también colaborando en funciones de
educacion vial, por ejemplo en la etapa escolar. Es relevante destacar la
necesidad de contar con emision de licencias de conducir por parte de la
Municipalidad de TirGa en pos de la alfabetizacion vial y asi motivar el aprendizaje
de la convivencia vial, las sefiales de transito e inclusive que exista un semaforo
de pruebas en la comuna para este fin, y con esto disminuir los conductores
riesgosos (situacion que se hara realidad en el corto plazo).

Algunas propuestas de gestion comentadas son la colocacion de reductores de
velocidad (lomos de toro) en algunos puntos donde vehiculos circulan muy rapido
y hay presencia importante de usuarios vulnerables, como por ejemplo, en Fresia
con Los Notros, frente a la biblioteca y frente al CESFAM; aumentar los letreros
gue identifiquen las calles de la comuna; incorporar estacionamientos en el
CESFAM para dejar la via libre; e incorporar vias unidireccionales en el centro de
la ciudad para un mejor orden de los flujos. Respecto a esto ultimo, en particular,
se plantea que Arturo Prat se defina en sentido norte-sur, para ser utilizado como
salida de emergencia en caso de desastres naturales.

Por ultimo, se plantea la necesidad de mover la feria libre de San Jaime a otro
punto, dado que trae problematicas como el bloqueo de la via durante dos dias
(jueves y viernes) y la suciedad posterior. Se propone mover a algun parque o la
costanera, incorporando puntos de luz y cercos que delimiten su espacio.

Reunion 3: Felipe San Martin Lagos
Teniente de Carabineros y Subcomisario de Tirla

Esta conversacion tiene la particularidad de conocer la vision de parte de la
autoridad policial, la cual cumple como agente fiscalizador de los usuarios de la
infraestructura vial. A modo de antecedente, se consulta por la dotacion policial
comunal, compuesta por 2 oficiales, 28 carabineros y 5 vehiculos en TirGa urbano,
16 carabineros en Quidico, ademas de 3 oficiales, 25 carabineros y 2 vehiculos de
fuerzas especiales para control del orden publico (COP) en la comuna de Tirla.
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En primer lugar, respecto a la contingencia, se sefiala que la pandemia ha
reducido el trafico local y ha afectado la logistica policial, no solo por la
redistribucion de efectivos, sino también de funciones, como por ejemplo, que las
fiscalizaciones se enfocan en los toques de queda y no en mediciones de
velocidad, o el aumento de casos de violencia intrafamiliar donde también se
deben destinar recursos humanos.

Del punto de vista policial, los principales problemas en la comuna son la
imprudencia de los conductores, la alta velocidad de circulacion y la conduccién en
estado de ebriedad. De manera complementaria, se sefala que los siniestros en la
Ruta P-72-S se originan principalmente por alta velocidad y cruce de animales,
mientras que en la zona urbana son por los factores inicialmente sefialados,
aunque con una gravedad de caracter menor, donde los Ultimos casos de
siniestros han presentado involucrados ilesos o con lesiones leves.

Se aborda el tema de las ferias libres, donde se menciona que ellas cuentan con
un servicio policial fijo para mantener el orden publico. También se discute sobre
los buses interurbanos, donde se sefiala que el terminal no es utilizado
ampliamente por ellos, existiendo buses mal estacionados en el centro de la
localidad.

Dentro de las propuestas conversadas, se encuentran el mejoramiento de las
sefales en mal estado dentro de la comuna, la incorporacion dentro del CESFAM
de Tirda de medicién de alcoholemias para agilizar los resultados de los controles
efectuados por Carabineros, la creacion de una ordenanza municipal respecto al
estacionamiento de los buses, ya que actualmente no se les puede fiscalizar por
este item o en su defecto la construccion de garitas para buses en algunos puntos
de la ciudad.

Por dltimo, se sefiala que la dotacion policial de la comuna debiese aumentar
préximamente llegando a una cifra cercana a los 80 funcionarios.

Reunién 4: Luisa Lleucun Diaz
Encargada Servicio de Orientacion Médico Estadistico (SOME) y
Conductores de Ambulancias Centro de Salud Familiar (CESFAM) de
Tirba

El punto de vista de los funcionarios de la salud es el abordado en esta Ultima
reunion. Como informacion a conocer, se menciona que la frecuencia de vehiculos
de ronda diaria se divide en un vehiculo hacia el norte, un vehiculo hacia el sur, un
bus a Concepcion y una camioneta hacia zonas rurales. Por otro lado, en
promedio suceden cinco traslados diarios, notando que pueden llegar a suceder
hasta ocho accidentes diarios (desplazamientos de ambulancias), como también
esta la existencia de dias con cero casos.
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Cabe sefalar que dado que se trata de un centro de salud de capacidades
acotadas, un namero relevante de traslados deben acudir hacia Cafiete, unidad de
salud que tiene control sobre TirGa.

Respecto a los accidentes a los que acuden las unidades de emergencia, se
sefiala que estos ocurren principalmente en las zonas rurales tratdndose de
accidentes dentro del &mbito laboral.

Dentro de las probleméticas que enfrentan como centro de salud relativas a la
gestion vial, se encuentran vehiculos que se estacionan frente al CESFAM por
Atahualpa, pero para luego dirigirse caminando a otros sitios, lo cual evita que
es0os espacios sean usados para acudir al CESFAM; automodviles que se
estacionan en doble fila en esta misma via obstruyendo un posible paso de
vehiculos de emergencia; o personas que caminan por la calzada debido al mal
estado de la vereda, lo que puede ser un riesgo de atropello. De igual modo, se
sefala que en el estacionamiento interno se da la situacion de que se llena con los
vehiculos de los funcionarios, en lugar de priorizar a las ambulancias con los
espacios mas estratégicos.

Desde su punto de vista, algunas intervenciones que beneficiarian su operacion
serian, ademas de mayor fiscalizacion de los vehiculos estacionados en
Atahualpa; la habilitacion del acceso por Lafkenmapu hacia la Ruta P-72-S, ya que
se tendria una salida aiin mas directa hacia el norte por ese sitio; y por otra parte,
la unidireccionalidad de Arturo Prat en sentido norte-sur, precisamente para que la
circulacion de vehiculos de emergencia por ese eje sea mas directo y expedito al
acudir hacia el sur de la comuna.

Actualmente las rutas utilizadas para acudir a los llamados de emergencia son, en
caso de ir hacia el norte, Atahualpa y luego directamente la Ruta P-72-S, mientras
gue hacia el sur, Atahualpa y luego Arturo Prat, cruzando por el Puente Tirla. Se
comenta que en ocasiones hay dificultades al utilizar esta via de escape, debido a
las actividades propias de la calle Arturo Prat, en donde puede haber congestion,
autos en doble fila esperando para estacionarse, etc.

Finalmente, comentar que el centro de salud se encuentra en ampliacion, por lo
gue pasara a ser un centro SAR, es decir, Servicio de Alta Resolutividad. Esto
traerd consigo mejor infraestructura al inmueble, como también mas
estacionamientos, solucionando uno de los problemas.
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CAPITULO 6

IDENTIFICACION DE PROBLEMATICAS

En este punto del trabajo, ya conocidos una buena cantidad de antecedentes
respecto a los problemas en materias de gestién vial en la comuna, se deben
definir en particular cuéles son los subproblemas que pueden ser abordados
individualmente en busqueda de mejorar la situacion en su conjunto.

6.1. Sintesis del Problema a Resolver

La localidad de Tirda se encuentra en un proceso de crecimiento significativo de
su parque vehicular, para el cual la comuna no estaba preparada, lo cual ha
evidenciado que presenta deficiencias de disefio en varios puntos de su area
urbana, sumado a una sefializacion de transito insuficiente, elementos de
seguridad vial en mal estado, ademas de falta de conocimiento de convivencia vial
de un numero no menor de usuarios; todo lo anterior ha confluido en una
operacion de trafico inadecuada dentro de la comuna e inclusive congestion
vehicular. Lo anterior, complementado con el continuo flujo de camiones que
atraviesan la localidad como ruta de paso hacia otros destinos, siendo también
parte del problema.

La localidad se ha podido caracterizar en distintas aristas, tanto
sociodemograficas, como de infraestructura, de transito, entre otras. Todo esto
gracias a la busqueda de informacién, las reuniones con la municipalidad y la
visita a Tirba durante una semana para complementar aun mas el diagnostico. Por
lo mismo, comprendidas las problematicas, se hace necesario definir como
enfrentarlas para lograr un impacto positivo en la comunidad.

Dado que el problema es atingente a distintos puntos del area urbana comunal y la
busqueda de soluciones debe ser para un horizonte de tiempo cercano y sujeta a
restricciones economicas, se hace necesario focalizar el problema en puntos clave
de la comuna. Estos puntos corresponden a intersecciones que se han identificado
como relevantes dentro la red vial de Tirla y que precisamente se pueden obtener
beneficios para la comuna en caso de que sean intervenidas.

Dicho lo anterior, la forma a dividir el problema contempla cuatro puntos o sitios de
analisis. El primero, la intersecciéon Ruta P-72-S / Nueva Costanera / Atahualpa
representando el principal acceso por el norte; el segundo, la interseccién Arturo
Prat / Nueva Costanera correspondiente al principal acceso por el sur; el tercero,
la interseccién Arturo Prat / Luis Cruz Martinez, siendo el punto céntrico neuralgico
del area comercial local; y finalmente, un apartado con otros puntos repartidos por
el resto de Tirda.
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6.2. Puntos de Estudio a Intervenir

Se han definido tres sitios principales, en base a los antecedentes recopilados, los
cuales son abordados individualmente. Estos corresponden a intersecciones
relevantes del area urbana que presentan un flujo significativo y tienen una
importancia clave dentro de la red vial local. Adicional a esto, también se afiaden
otros puntos aislados de la comuna donde de igual manera se identifican conflictos
o deficiencias viales.

6.2.1. Acceso Norte

El acceso norte a la comuna se centra principalmente en la interseccién de la Ruta
P-72-S con Nueva Costanera y su extension hasta Atahualpa. Aledafio a este
punto, donde la ruta permite llegar a la ciudad, se emplaza un &rea verde sobre la
mediana entre Atahualpa y Nueva Costanera, ademas del CESFAM de Tirda en la
esquina nororiente de Atahualpa y la ruta en cuestion. Cabe mencionar que en la
esquina suroriente existe un terreno sin ocupar de propiedad privada y en la
restante una vivienda particular con un local comercial.
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Figura 6-1: Zona de Estudio — Ruta P-72-S / Nueva Costanera / Atahualpa
Fuente: Google Maps®
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Al tratarse de la puerta de entrada norte a la ciudad, es uno de los puntos con
mayor flujo vehicular existente. Tomando como referencia las mediciones
realizadas, se puede inferir que durante las tardes de los dias hébiles es cuando
mas vehiculos circulan. Se registran 300 vehiculos por hora, por lo que
considerando el efecto de la pandemia, la cifra debiese ser superior a este nimero
en condiciones normales.

Pese a que los peatones contabilizados son escasos, en condiciones normales sin
pandemia esto debiese aumentar, debido a la existencia del area verde, la
costanera y su ciclovia respectiva, ademas del servicio de salud en ese lugar.

Los vehiculos en general desde el norte se dirigen hacia el oriente por Atahualpa
para acceder tanto al centro por otra via como Arturo Prat posteriormente o hacia
las zonas residenciales en las partes altas de la localidad. Este movimiento
también es el mas frecuente en sentido inverso. Atahualpa probablemente es la
via en direccion oriente-poniente que mas flujo registra, precisamente porque llega
hasta las zonas mas alejadas al este del area urbana. Por otro lado, un nimero
relevante de vehiculos toma Nueva Costanera, en general los camiones que
deben desviarse por este camino o los usuarios que van de paso por la localidad.

Esta zona presenta una restriccion de velocidad de 30 km/h, definida por la
municipalidad para las vias aledafas a areas verdes en la comuna. Se corrobora
en las mediciones que si bien los vehiculos en promedio respetan el limite urbano
de 50 km/h, la velocidad pocas veces llega a lo definido para este lugar. Sin lugar
a dudas, considerando que es una zona de esparcimiento, sumado al centro de
salud, este cruce es una zona de riesgo para colisiones peaton-vehiculo u otros
siniestros. Al alejarse hacia el norte por la Ruta P-72-S, las velocidades crecen
notablemente, debido a que la calzada posee un disefio de carretera. El problema
de esto es que por un trecho que no esta claramente delimitado, los vehiculos aun
circulan por zona urbana, claramente infringiendo las normas de velocidad.
Ademas, existe el riesgo de que los vehiculos provenientes desde el norte al
enfrentarse de improviso con este cruce no alcancen a reducir lo suficiente la
velocidad siendo otro factor de riesgo.

Los pavimentos en calzada en general se encuentran en buen estado, en
particular en la zona de la Costanera, la que ha sido intervenida recientemente y
gue también se traduce en que la ciclovia que bordea el rio y las veredas
adyacentes se encuentren en buen estado por Nueva Costanera. Al observar Julio
Montt o Atahualpa las veredas reducen su calidad, en particular en esta Ultima via.
Ademas, el costado del CESFAM no presenta vereda contiguo a la Ruta P-72-S,
siendo peligroso ya que los peatones deben caminar por la calzada. De hecho,
hacia el norte, los peatones se ven en la obligacion de caminar por la berma al
tratarse de esta mixtura de carretera en zona urbana.
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Figura 6-2: Galeria de imagenes — Acceso norte
Primera fila: Ruta P-72-S / Atahualpa hacia el sur (izquierda), Julio Montt / Atahualpa
hacia el norte (centroizquierda), Atahualpa / Julio Montt hacia el oriente (centroderecha),
Atahualpa / Julio Montt hacia el poniente (derecha)
Segunda fila: Ruta P-72-S / Nueva Costanera hacia el norte (izquierda),
Ruta P-72-S / Nueva Costanera hacia el sur (centroizquierda), Ruta P-72-S hacia el norte
(centroderecha), Ruta P-72-S hacia el sur (derecha)
Tercera fila: Nueva Costanera hacia el poniente (izquierda), Area verde entre Nueva
Costanera y Atahualpa (centroizquierda y centroderecha), CESFAM Tirlla (derecha)
Fuente: Elaboracion propia
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6.2.2. Acceso Sur

El acceso sur a la comuna se centra principalmente en la interseccién del Puente
Tirda y su prolongacion por Arturo Prat con Nueva Costanera. Ademéas de ser la
principal via de llegada a la localidad, la importancia de esta interseccion radica en
la existencia del terminal pesquero en la esquina surponiente con una alta
actividad vehicular y peatonal. Por otra parte, en la esquina suroriente comienza el
Parque Puelmapu, el cual es un importante punto de esparcimiento, sumado a la
ribera del Rio Tirda, por la cual se puede transitar a pie.
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Figura 6-3: Zona de Estudio — Arturo Prat / Nueva Costanera
Fuente: Google Maps®

En base a lo medido, este punto es donde mayor flujo vehicular existe, el cual
alcanza los 360 vehiculos por hora el dia sabado como maximo. No deja de llamar
la atencion este niumero dado que no se condice con lo esperado de tener mas
vehiculos durante dias laborales, lo cual es dificil de interpretar. Es probable que
se trate de una casualidad que el maximo suceda un sabado y que el contexto de
pandemia no logre dar con una certeza de este valor, sin embargo se tiene un piso
minimo el cual probablemente es bastante superado en condiciones normales,
tanto en dias habiles como sabado.

La situacion de los peatones dista levemente del acceso norte, siendo algo mayor,
cercana a 70 personas por hora como maximo. Se espera que este nimero crezca
tomando en cuenta la proximidad del Parque Puelmapu y del Rio Tirda. Una
situacion curiosa observada es que un numero no menor de personas
relacionadas con el ambito pesquero descansa en las barreras de contencion
existentes en este punto, lo cual se evidencia en diferentes momentos del dia.
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Se observa que el comportamiento vehicular principal es provenir desde el sur por
el Puente Tirda para seguir por Arturo Prat e ingresar al centro de la ciudad y
viceversa para la salida, siendo asi los movimientos de virajes menos frecuentes
para esta interseccion. Respecto a los camiones, se observa en general un
ndamero mayor al acceso norte, los cuales deben desviarse por Nueva Costanera
hacia el poniente cuando ingresan. En este sitio no se puede obviar la presencia
de la caleta pesquera, en la cual existe un alto flujo de vehiculos que entra y sale
de este lugar, sobretodo camionetas, furgones y camiones. Precisamente esto
ultimo es lo que posiblemente explique que el flujo en el acceso sur sea mayor al
acceso norte, dado que un ndamero no menor de usuarios se dirigen
exclusivamente a este lugar y luego salen del area urbana. Por ultimo, comentar
gue los vehiculos livianos que toman Nueva Costanera, suelen ser los viajeros de
paso por la comuna que no acceden al centro.

Las velocidades de circulacion observadas tienen una varianza importante, donde
en promedio cumplen el limite urbano de velocidad, pero un niamero de vehiculos
considerable lo excede infringiendo la norma. Esto ultimo se da sobre todo por
parte de los conductores que provienen desde el sur e ingresan a Arturo Prat, los
cuales no reducen del todo la velocidad necesaria al pasar el puente.
Nuevamente, estas altas velocidades son un riesgo al tratarse de una esquina con
peatones continuamente cruzando debido a la zona de esparcimiento cercanay la
caleta antes aludida.

El pavimento de la calzada del Puente Tirda y de Arturo Prat se observa en buen
estado, no asi en Nueva Costanera donde se aprecia bastante irregularidad en el
mismo. La calzada de este cruce presenta un radio de giro gigante para un area
urbana, por lo que claramente esta pensado para virajes de vehiculos de grandes
dimensiones a alta velocidad como si fuese la proyeccion de la Ruta P-72-S. Esto
induce a que los vehiculos circulen a una velocidad no apta para la ciudad
incrementando el riesgo de colisiones en este lugar.

La situacion de las aceras es lamentable, las veredas en esta interseccion se
encuentran en pésimo estado y poseen un ancho claramente inferior al minimo, lo
cual impide por ejemplo que personas con movilidad reducida circulen con
normalidad. Ademas existen barreras de contencion en las esquinas, lo cual es un
obstaculo que dificulta a los peatones al momento de cruzar la calzada. Al alejarse
algunos metros por Nueva Costanera la situacion no cambia, sin embargo por
Arturo Prat hacia el norte las veredas varian a un buen estado de mantenimiento.
Adicionalmente, el Puente Tirla presenta veredas en estado regular, ya que su
pavimento no luce mal pero también posee un ancho menor al minimo exigido,
obligando a usar la calzada en situaciones criticas incrementando las posibilidades
de un siniestro.
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Figura 6-4: Galeria de imagenes — Acceso sur
Primera fila: Arturo Prat / Nueva Costanera hacia el norte (izquierda),

Puente Tirda / Nueva Costanera hacia el sur (centroizquierda), Nueva Costanera / Arturo
Prat hacia el poniente (centroderecha), Nueva Costanera / Puente Tir(a hacia el oriente
(derecha)

Segunda fila: Radio de giro interseccion Puente Tirlla / Nueva Costanera desde distintos
angulos
Tercera fila: Estado de las veredas en los cruces de Arturo Prat / Nueva Costanera desde
distintos angulos
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 6-5: Galeria de imagenes — Acceso sur
Primera fila: Caleta pesquera de TirGa (centro y centroizquierda), Parque Puelmapu
(centroderecha y derecha)
Segunda fila: Puente TirGa hacia el rio (izquierda), Puente TirGa hacia el norte (centro),
Ruta P-72-S hacia el sur (derecha)
Fuente: Elaboracion propia

6.2.3. Zona Comercial

Esta interseccion de Arturo Prat y Luis Cruz Martinez es escogida como
representativa del nicleo comercial de la ciudad. Precisamente en este cruce, a lo
largo de Arturo Prat y en vias aledafas se ubica la mayoria del comercio minorista
de la comuna como almacenes, bazares, tiendas, entre otros.

Si bien aqui se tiene una unica medicién de flujos, se ha podido comprobar que en
el mediodia de los dias laborales es cuando mayor actividad se registra, tanto
vehicular como peatonal. Los niumeros obtenidos sefialan que el flujo peatonal es
de aproximadamente 285 peatones por hora superior al flujo de 245 vehiculos por
hora en el mismo periodo. La existencia de comercio en Arturo Prat provoca que
los habitantes circulen a pie realizando compras o tramites en el lugar.

Los automdviles en circulacion lo hacen predominantemente por Arturo Prat de sur
a norte y viceversa. El flujo vehicular por esta via podria dividirse en dos, por un
lado, usuarios que buscan acceder al comercio, por lo que se encuentran
buscando estacionamiento, o también conductores que utilizan la via para
atravesar la comuna de extremo a extremo.
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Figura 6-6: Zona de Estudio — Arturo Prat / Luis Cruz Martinez
Fuente: Google Maps®

A diferencia de otros puntos, se logra apreciar a ratos ligeras congestiones en esta
via, principalmente debido a la dindmica de vehiculos buscando un sitio para
estacionar o detenidos en doble fila. Independiente de esto, y pese a que no han
sido medidas velocidades de circulacion, se logran observar vehiculos a altas
velocidades, pese a ser una zona altamente concurrida por peatones y otros
vehiculos, siendo un evidente factor de riesgo. Otro punto comentable, se
relaciona con la presencia de camiones repartidores en la zona contribuyendo a la
congestion de la via.

La calzada vehicular se encuentra en buen estado, al igual que las veredas por
Arturo Prat. En el caso de Luis Cruz Martinez, el estado de ellas es regular, siendo
ademas bastante angostas. Destaca el ancho de veredas de Arturo Prat, siendo el
mas amplio observado en la comuna. Cabe mencionar que debido a motivos de la
topografia local, un tramo de la acera se encuentra en pendiente, lo cual dificulta
gue las personas transiten por ahi restando superficie util para este fin. De todas
maneras, el ancho a priori parece ser adecuado; sin embargo, el problema radica
en que la actividad comercial genera una circulacion peatonal que lo hace
insuficiente, en particular, en el costado poniente de Arturo Prat, donde ademas se
evidencia comercio en la via publica aumentando la densidad peatonal y por
ejemplo, los riesgos de contagios considerando el contexto de pandemia.
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Figura 6-7: Galeria de imagenes — Zona comercial
Primera fila: Arturo Prat / Luis Cruz Martinez hacia el sur (izquierda), Acera de Arturo Prat
hacia el sur (centro), Luis Cruz Martinez / Arturo Prat hacia el poniente (derecha)
Segunda fila: Veredas de Arturo Prat desde distintos angulos
Fuente: Elaboracion propia

6.2.4. Otros Puntos de la Comuna

Finalmente, se analizan otros puntos de la comuna que sean potencialmente
oportunos intervenir ademas de los ya mencionados. Las problematicas
identificadas en otros lugares de la comuna no distan mucho de lo ya comentado,
tales como veredas en mal estado, disefios que inducen altas velocidades o
deficiencia de elementos de seguridad vial. Tal vez, una diferencia es que en
zonas mas alejadas la presencia de sefales verticales es mas escasa en
comparacion con los cruces principales, ademas de menor presencia vehicular.

Los sitios escogidos corresponden a las intersecciones o arcos de via aledafas a

establecimientos educacionales, parques y plazas, puntos de interés turistico y
oficinas de tramites que fueron observadas en la localidad.

81



CAPITULO 7

PROPUESTAS DE SOLUCION

En base a las probleméticas identificadas y clasificadas segun su ubicacién dentro
de la localidad, se procede a mencionar algunas propuestas de solucién o
mejoramiento que lidien con estos conflictos anteriormente descritos. Estas
proposiciones en su mayoria se trata de medidas de gestién que permiten mejorar
la situacion actual en un corto horizonte de tiempo y a un bajo costo asociado para
la gobernanza local, sin embargo, también existen propuestas de largo plazo
pensadas mayoritariamente en que la planificacion urbana futura de TirGa siga un
rumbo definido bajo ciertas directrices.

7.1. Propuestas a Corto o Mediano Plazo

En esta categoria se encuentran ciertas propuestas que responden principalmente
a gestion vial o intervenciones menores, las cuales podrian ser ejecutadas dentro
del presente afo, sujeto a que el costo de ellas no es muy elevado.

7.1.1. Acceso Norte

En este sitio, en primer lugar, se debe definir claramente el inicio de la zona
urbana a través de una sefal de transito informativa en el punto de la Ruta P-72-S
correspondiente, para que los conductores reduzcan la velocidad que traen desde
la carretera mucho antes de encontrarse con la interseccion.

Dada la condicion de que esta interseccion se encuentra contigua a un area verde
y que el futuro Servicio de Alta Resolutividad de Tirla tendra un acceso por la
Ruta P-72-S, la circulacién peatonal cobra mayor relevancia, haciendo aun mas
necesario que los vehiculos transiten a bajas velocidades en este sitio. Para este
fin, se propone la instalaciéon en la Ruta P-72-S antes de la interseccion con
Atahualpa de un cruce peatonal elevado, es decir, un resalto reductor de velocidad
gue cuenta con la demarcaciéon de un cruce peatonal sobre él. Ademas, se incluye
una sefal vertical de advertencia de resalto asociada a este elemento metros
antes del mismo.

En la misma linea, se plantea la colocacion de una franja de adoquines a ambos
costados de la calzada del arco de la Ruta P-72-S sefalado, delimitando asi un
espacio menor para la circulacion vehicular. Esto tiene como fin, ademas de
aumentar la distancia fisica de seguridad entre peatones y vehiculos, provocar una
sensacion hacia los conductores de que la velocidad debe ser disminuida debido a
gue existe una mayor relevancia del modo peatonal, generando asi una zona de
trafico calmado.
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Adicionalmente, como forma de informar una menor velocidad de circulacion en
este punto, se incorporan sefales verticales de velocidad maxima de 30 km/h
frente al area verde y en la zona de la costanera.

A modo de reforzamiento de informar la prohibicién de estacionar en Atahualpa
frente a la zona del consultorio de salud, se debe aplicar pintura amarilla en las
soleras respectivas a ambos costados de la via, lo cual funciona como
complemento a las sefiales verticales de prohibicién ya existentes.

Por dltimo, se plantea la necesidad de adquirir el terreno ubicado en la esquina
suroriente de la interseccion por parte de la municipalidad, el cual es de propiedad
privada y actualmente se encuentra sin ocupar. Esta medida permite contar con
mayor espacio para implementar un mejoramiento de la vereda en Atahualpa
aumentando la seguridad peatonal, sumado a la creacion de un area verde
pequefia en el espacio restante generando un nuevo sitio de esparcimiento para la
comunidad.
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Figura 7-1: Sefial informativa de inicio zona urbana (izquierda), Sefial reglamentaria de
velocidad maxima 30 km/h (centro), Demarcacion en solera de prohibicién de
estacionamiento (derecha)

Fuentes: Google Maps® y Manual de Sefializacién de Transito

Figura 7-2: Cruces peatonales elevados
Fuentes: El Observador y Plataforma Urbana
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Figura 7-3: Franja de adoquines en calzada (izquierda), Plaza de esparcimiento (derecha)
Fuentes: Google Maps® y Dreamstime®
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Figura 7-4: Propuestas de solucion o mejoramiento — Ruta P-72-S / Nueva Costanera /
Atahualpa
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®
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Figura 7-5: Esquema situacion final — Ruta P-72-S / Nueva Costanera / Atahualpa
Fuente: Elaboracién propia a partir de AutoCAD®

7.1.2. Acceso Sur

En este punto es urgente realizar una reduccion del radio de giro de la
interseccion, para lo cual se propone utilizar demarcaciones de achurado sumado
a elementos fisicos como tachas en la calzada, buscando encauzar a los
vehiculos por una trayectoria de circulacibn mas acotada que impida realizar
virajes a altas velocidades, pero a la vez permitiendo el paso de camiones de
grandes dimensiones por encima de las demarcaciones en caso que requieran un
espacio mayor para efectuar sus giros.

Dada la precaria condicién de las veredas, se requiere de un mejoramiento de
ellas, consistente en la repavimentacion de los metros mas inmediatos a la
interseccion, sumado a la incorporacion de elementos de accesibilidad universal
como desniveles o rampas de plinto nulo en los cruces y huellas podotactiles a lo
largo de las veredas.
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En linea con lo anterior, se debe impulsar la continuidad peatonal, para lo cual se
hace necesaria la demarcacion de los cruces en la calzada de la interseccion, la
instalaciéon de sefiales que adviertan la existencia de cruces peatonales con
prioridad de paso y la eliminacion de las barreras de contencion existentes para
permitir un transito de los peatones sin obstaculos.

A modo de reforzamiento de informar la velocidad de circulacion permitida, se
plantea la instalacion de una sefial vertical de velocidad maxima de 50 km/h antes
de ingresar al puente, tomando en consideracién que los vehiculos provienen con
alta velocidad desde el sur por la carretera.

Ademas, se plantea la instalacion de un resalto reductor de velocidad en el tramo
de calzada ubicado entre la interseccion y el inicio del puente, junto a su
sefializacion asociada.

Por otra parte, se requiere de una sefial vertical de no entrar para los vehiculos
gue provienen desde el sur por el Puente Tirda hacia Arturo Prat, dado que para
esta Ultima via se pretende implementar la unidireccionalidad en el sentido
inverso. De esta manera, se informa a los conductores que deben desviarse por
Nueva Costanera hacia el oriente o el poniente.

Finalmente, se propone la ampliacion del ancho de vereda en el Puente Tirda.
Considerando la restriccion de espacio propia de esta infraestructura, este
ensanche se plantea solamente para el costado oriente del puente,
compatibilizando de esta manera un espacio peatonal de mejor calidad con un
espacio vehicular que mantenga dimensiones adecuadas para la circulacion de
vehiculos de gran tamafio.

El Puente Tirda cuenta con un perfil donde la calzada vehicular presenta un ancho
aproximado de 8 metros y las veredas peatonales poseen un ancho aproximado
de un metro a cada costado, sumando un total de 10 metros. La idea es que la
vereda del costado oriente alcance un ancho de 2 metros, lo cual es el minimo
valor esperado para una via de estas caracteristicas de acuerdo a la normativa
vigente (MINVU, 2020) y que este metro de espacio ganado para los peatones
provenga de una reduccidon de igual tamafio de la calzada vehicular,
intercambiando asi el espacio disponible. De esta manera, la calzada vehicular no
se ve afectada en demasia respecto a la situacion ancho actual, ya que el nuevo
perfil al contar con un ancho de 7 metros conserva un valor 6ptimo para el transito
de automoviles y de vehiculos de grandes dimensiones. La ejecucién de esta
medida pretende aumentar la seguridad y comodidad de los peatones y permitir
gue personas con movilidad reducida transiten sin dificultades.
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Figura 7-6: Tachas (izquierda), Demarcaciones de achurado en calzada con incorporacion
de tachas (centro y derecha)
Fuentes: Manual de Sefializacién de Transito y Google Maps®
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Figura 7-7: Sefial reglamentaria de no entrar (izquierda), Sefal reglamentaria de velocidad
maxima 50 km/h (centroizquierda), Sefial de advertencia de resalto (centroderecha),
Sefial de advertencia de proximidad de paso cebra (derecha)

Fuente: Manual de Sefializacién de Transito

Figura 7-8: Rebaje de solera y plinto nulo en cruce peatonal (izquierda y centro),
Huella podotactil (derecha)
Fuente: Corporacion Ciudad Accesible
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Figura 7-9: Esquema de demarcacion de cruces peatonales en interseccion (izquierda),
Resalto reductor de velocidad (derecha)
Fuente: Municipalidad de Santa Fe y El Observador
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Figura 7-10: Propuestas de solucion o mejoramiento — Arturo Prat / Nueva Costanera
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®
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Figura 7-11: Esquema situacion final — Arturo Prat / Nueva Costanera
Fuente: Elaboracién propia a partir de AutoCAD®

7.1.3. Zona Comercial

Esta zona busca ser potenciada como un eje central comercial para la comuna,
por lo mismo, las medidas a tomar deben respetar este criterio.

A modo de priorizar a los peatones, los usuarios mas importantes en este punto,
en primer lugar se deben demarcar los cruces peatonales en la interseccion
estudiada de Arturo Prat con Luis Cruz Martinez, con el fin de destacar la prioridad
del modo caminata. Esto es valido no solo en este cruce, sino que en todo el eje,
por lo que la medida debe ser replicada en otras intersecciones de Arturo Prat.

Se plantea implementar la unidireccionalidad de Arturo Prat en el sentido norte-sur
como una manera de ordenar los flujos vehiculares en el centro de la localidad.
Asi también, la interaccion entre la alta circulacion peatonal y los vehiculos se
reduce a un solo sentido, disminuyendo desde ese punto de vista posibles
conflictos entre ambos tipos de usuarios del espacio publico.
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La decision de otorgarle a la via el sentido norte-sur por sobre el opuesto se
sustenta en las opiniones recogidas por la comunidad local. Pese a que esta
medida trae como desventaja que los vehiculos provenientes desde el sur por el
Puente Tirda no puedan acceder directamente al centro, la principal ventaja
contempla la existencia de una via expedita para uso en casos de emergencia que
permite salir de la comuna desde el centro hacia el sur, tanto para ambulancias
gue pueden acceder de forma directa desde el CESFAM, como para cualquier
usuario que lo requiera en caso de desastres naturales u otra emergencia,
situacién que se suma a que no hay un impacto significativo en los re-ruteos al
aplicar la medida.

Considerando la necesidad de estacionamientos en esta zona para acceder al
comercio y a los servicios, se propone una clara demarcacién de los espacios de
estacionamiento en el costado poniente de Arturo Prat, delimitando ademas
espacios para carga y descarga a ser utilizados por vehiculos repartidores, por los
propios comerciantes que requieran de un sitio para efectuar esta labor con su
mercaderia o por vendedores eventuales que acuden hasta este sector, e
incluyendo espacios de estacionamiento para personas con movilidad reducida.
Estas demarcaciones de estacionamientos deben estar acompafadas de
sefalizacion informativa.

Lo anterior se complementa con la demarcacion de prohibicidon de estacionar en el
costado oriente de Arturo Prat utilizando pintura amarilla en la solera. Si bien por
un lado es importante entregar espacios de estacionamiento pensando en el
acceso al comercio, por otro lado se busca privilegiar a los peatones por sobre los
automoviles en esta zona, por lo que mantener un costado de la via sin
estacionamientos busca generar un efecto de descongestion de este tipo de
usuarios, dejando este eje primordialmente como una opcion para atravesar la
comuna de norte a sur para los vehiculos. De esta manera, se logra un equilibrio
entre ambos objetivos planteados para este eje comercial.

I-OADING

ESTACIONAMIENTO Z()NE
IE

T R AP T30

Figura 7-12: Sefial informativa de estacionamiento (izquierda), Demarcacién en calzada
de zona de carga y descarga (centro), Demarcacion en calzada de espacio de
estacionamiento para personas con movilidad reducida (derecha)

Fuentes: Manual de Sefializacién de Transito, Google Maps® y Corporacién Ciudad Accesible
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Figura 7-13: Propuestas de solucion o mejoramiento — Arturo Prat / Luis Cruz Martinez
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®

Figura 7-14: Esquema situacion final — Arturo Prat / Luis Cruz Martinez
Fuente: Elaboracion propia a partir de AutoCAD®
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7.1.4. Otros Puntos de la Comuna

La decision de definir a la calle Arturo Prat con circulacion vehicular Gnica en
sentido norte-sur, trae como necesidad la definicion de una via contrapuesta con
circulacion vehicular Unica en sentido sur-norte, con el fin de formar un par vial y
captar por parte de esta nueva via el flujo perdido de la anterior y viceversa. Lo
mas sensato es implementar el par vial Arturo Prat-Los Philos para ordenar los
flujos, asignando de esta manera a Los Philos la unidireccionalidad sur-norte en el
mismo trecho que Arturo Prat es unidireccional en sentido norte-sur, es decir entre
Nueva Costanera y Atahualpa. Esto se suma al par vial Julio Montt-Guerrero ya
existente, materializando asi dos pares viales en el centro de la localidad.

Tal como se ha comentado, en la zona comercial se requiere de un tratamiento
completo para Arturo Prat y no solo en la esquina antes analizada, por lo que se
propone la demarcacion de cruces peatonales en las distintas intersecciones que
cruzan esta via, sumado a la demarcacion de estacionamientos, incluyendo
espacios para personas con movilidad reducida y zonas de carga y descarga a lo
largo de todo el eje Arturo Prat.

Otra de las problematicas de la comuna es la circulacion a altas velocidades, en
parte por la actitud temeraria de los conductores, como también por la topografia y
disefio de la ciudad. Tomando consciencia que los recursos son acotados, se
propone la instalacion de reductores de velocidad y la demarcacion de cruces
peatonales en ciertos puntos del area urbana que presentan un alto riesgo de
ocurrencia de un siniestro vial. Entre estos puntos se encuentran las zonas de
establecimientos educacionales y la biblioteca de la comuna. Adicional a esto, se
plantea la instalacion de sefiales de velocidad maxima de 30 km/h en zonas de
escuela y de parques. Lo anterior no quita la posible instalacion de mas
infraestructura de este tipo a futuro en otros puntos donde se evidencien altas
velocidades.

Foto: @ciudadaccesible

Figura 7-15: Cruce peatonal en zona de escuela
Fuente: Corporacion Ciudad Accesible
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Figura 7-16: Propuestas de solucion o mejoramiento — Otros puntos de la comuna
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®

7.1.5. Re-ruteos Asociados a Pares Viales

Uno de los impactos negativos que puede provocar el cambio de sentido de
circulacién de una via es la existencia de usuarios que deban cambiar su ruta de
transito para acudir a un determinado destino al provenir desde algun origen. Por
lo mismo, se hace necesario definir algunos de estos posibles re-ruteos que
podrian existir en la zona céntrica de la comuna al implementar el nuevo par vial
Arturo Prat-Los Philos.

Se definen para el area céntrica de Tirda, cinco rutas y/o destinos de interés que
podrian ser relevantes para los habitantes locales, para luego proponer su nueva
ruta para acceder a estos sitios habiendo ya entrado en funcionamiento los
cambios de sentido de circulacion respectivos. El analisis se realiza proviniendo
desde el norte hacia el sur, como proviniendo desde el sur hacia el norte.
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Tabla 7-1: Rutas y/o destinos de interés — Direccidon norte-sur

Ruta P-72-S — Nueva Costanera — Puente Tirla
Ruta P-72-S — Atahualpa — Guerrero — Nueva
1 Transito de paso por la localidad Costanera — Puente Tirla
Ruta P-72-S — Atahualpa — Arturo Prat — Puente
Tirla
Ruta P-72-S — Nueva Costanera — Costanera —

Acceso hacia zona de parque y

2 municipalidad Ignacio Carrera Pinto
Ruta P-72-S — Atahualpa — Guerrero
Acceso hacia futuro centro civico Ruta P-72-S — Atahualpa — Arturo Prat — Luis
3 (zona de establecimientos Cruz Martinez
educacionales, futuro municipio y Ruta P-72-S — Atahualpa — Arturo Prat — Ignacio
servicios publicos) Carrera Pinto — Los Philos
Acceso hacia zona de comercio Ruta P-72-S — Atahualpa — Arturo Prat
(Arturo Prat)
Acceso hacia CESFAM Ruta P-72-S — Atahualpa
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Figura 7-17: Re-ruteos posibles — Direccion norte-sur
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®
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Tabla 7-2: Rutas y/o destinos de interés — Direccion sur-norte

Puente Tirda — Nueva Costanera — Ruta P-72-S

1 Transito de paso por la localidad Puente Tirda — Nueva Costanera — Julio Montt —
Ruta P-72-S
Puente Tirda — Nueva Costanera — Costanera —
> Acceso hacia zona de parque y Ignacio Carrera Pinto
municipalidad Puente Tirda — Nueva Costanera — Julio Montt —
Ignacio Carrera Pinto
Acceso hacia futuro centro civico Puente Tirda — Nueva Costanera — Los Philos

(zona de establecimientos

3 educacionales, futuro municipio y Puente TirGa — Nl_Jeva Costan,era — Julio Montt —
servicios pablicos) Luis Cruz Martinez
Puente Tirda — Nueva Costanera — Julio Montt —
4 Acceso hacia zona de comercio Luis Cruz Martinez
(Arturo Prat) Puente Tirda — Nueva Costanera — Julio Montt —
Atahualpa — Arturo Prat
Puente Tirda — Nueva Costanera — Julio Montt —
. Atahualpa
5 Acceso hacia CESFAM Puente Tirda — Nueva Costanera — Los Philos —
Atahualpa
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Figura 7-18: Re-ruteos posibles — Direccion sur-norte
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®
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7.2. Propuestas a Largo Plazo

Sin lugar a dudas, existen multiples focos a mejorar en el area urbana de la
comuna, pero para lograr un impacto real se requiere de una intervencién mayor
del espacio publico y en consecuencia de una mayor inversion. Luego, en esta
categoria se plantean propuestas que estan pensadas para un horizonte mas
extendido de tiempo que responden a la planificacion urbana futura de la comuna.
Es dificil establecer un plazo para que estas propuestas sean materializadas, pero
lo relevante es que sean tomadas en consideracion a medida que se vayan
desarrollando nuevos proyectos en Tirla y la comuna vaya expandiéndose dentro
de los afos futuros.

7.2.1. Intervenciéon en Arturo Prat

Recordando el enfoque que se ha planteado para Arturo Prat y su consolidacion
como eje comercial, se plantea una intervencion a mayor escala en esta via.
Actualmente el ancho de calzada permite dos pistas de circulaciéon sumado a una
fila de autos estacionados, por lo que se propone quitar una pista de circulacion y
ensanchar las aceras. Lo anterior con el fin de beneficiar al peaton, dado que la
actividad comercial intensa de la via hace que en el horario del mediodia se haga
insuficiente el ancho de vereda para los peatones circulantes.

El perfil final consideraria tan solo una pista para circular, una para estacionar y
dos veredas acordes al uso de suelo del lugar. Inicialmente, es complicado
establecer las dimensiones de cada uno de los elementos que conforman el perfil
dado que el ancho entre lineas oficiales, es decir el espacio disponible de la via,
es variable a lo largo de la misma, fluctuando entre 13,2 a 16,3 metros segun lo
sefialado en el Plan Regulador Comunal. Dado lo anterior, se propone un perfil de
proyecto utilizando un ancho Unico de 14 metros, a modo de ejemplificar la via
proyectada, sin que necesariamente esta deba ser la configuracion final a
implementar en Arturo Prat.

Se propone reducir la calzada, definiéndola con un ancho constante de 6 metros,
cuya distribucién sea una pista ancha de 3,75 metros para circulacion y un espacio
de 2,25 metros para detenciones y estacionamiento. Esto se ajusta a la normativa
vigente (MINVU, 2020), ya que al existir una unica pista de circulacion en una via
colectora como esta, se debe permitir el espacio suficiente para un transito de
vehiculos de mayores dimensiones como camiones repartidores pequefos, carros
bomba o ambulancias a mayor velocidad en casos clave. La correcta demarcacion
de las vias es fundamental para explicitar la separacion entre la pista de
circulacién y la zona de estacionamiento y que no se generen dos pistas de
circulacién negligentemente en la préactica.

El espacio ganado con la reduccion de la calzada tiene como fin ser repartido
igualitariamente a ambas aceras para aumentar la dimension de ellas. A priori,
esto significa aproximadamente un metro adicional que se reparte en 0,5 metros a
cada acera.
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Sin embargo, se debe notar que al presentar una variabilidad en el ancho del perfil
de Arturo Prat, en la practica no se tendrdn dimensiones Unicas para cada
elemento. Por lo mismo, un criterio a seguir es conservar el perfil proyectado para
la calzada de forma fija y luego repartir el espacio restante en las aceras. Esta
situacién trae consigo discrepancias en el ancho de aceras y veredas, pero
destacando que en algunos casos la reparticion correspondiente puede generar
anchos aun mayores que en el caso de ejemplo en beneficio de la actividad
peatonal.

Figura 7-19: Perfil de via con una pista ancha de circulacion y una pista de
estacionamiento
Fuente: Google Maps®

Arturo Prat (actual)
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Figura 7-20: Perfil de terreno Arturo Prat
Fuente: Elaboracion propia a partir de Streetmix®
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Figura 7-21: Perfil de proyecto Arturo Prat
Fuente: Elaboracion propia a partir de Streetmix®

7.2.2. Intervencion en Puente Tirda

Si bien la intervencion en el Puente Tirta ha sido enlistada dentro de las
prioridades, ensanchando una de las dos veredas a dimensiones adecuadas para
la circulacién peatonal, en la practica la obra podria terminar siendo materializada
en un mediano a largo plazo. Lo anterior, debido a que la jurisdiccion de esta
infraestructura corresponde al Ministerio de Obras Publicas y no a la Municipalidad
de Tirda, por lo que eventualmente la secretaria regional de ese ministerio podria
oponerse. Sin embargo, una buena justificacion en pro de una circulacion peatonal
segura, debiese permitir que MOP acceda a la intervencion por parte del gobierno
local, pero con la incertidumbre del horizonte de tiempo para efectuar esta medida.

Para evitar una situacién de dilatacion como la anteriormente expuesta, se reitera
la importancia de efectuar esta intervencion. Actualmente los peatones no pueden
transitar de forma comoda, ya que el ancho de vereda es de aproximadamente un
metro lo que es insuficiente y discrimina a personas con movilidad reducida.
Ademas, tal como se ha mencionado, la reduccion en el espacio de la calzada
vehicular no logra impactar de forma negativa la circulacién de los mismos. De
hecho al observar el puente se evidencia una franja de tierra por no ocupacion a
los costados de la calzada, lo que expresa un sobredimensionamiento del espacio
para automoviles. Por lo tanto, al aprovechar de mejor forma el espacio disponible
se generan beneficios para todas las partes, obteniendo una circulacion mas
cdmoda, segura y accesible para todos los peatones, minimizando los conflictos
entre usuarios y reduciendo asi eventuales siniestros de transito.
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Figura 7-22: Perfil de terreno Puente Tirla
Fuente: Elaboracién propia a partir de Streetmix®
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Figura 7-23: Perfil de proyecto Puente Tirla
Fuente: Elaboracion propia a partir de Streetmix®
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7.2.3. Intervenciéon en Los Philos

La primera cuadra de Los Philos, entre Nueva Costanera y San Jaime, presenta
una configuracion de pasaje por lo que actualmente no posee un uso significativo
por parte de los automovilistas. Esta condicién genera un problema al considerar
la instauracion del nuevo par vial con Arturo Prat, dado que una cantidad
importante de vehiculos que quieran circular de sur a norte seran re-ruteados por
esta via, teniendo que utilizar un arco que no cuenta con condiciones Optimas para
un flujo continuo de vehiculos.

Dado lo anterior, se hace necesaria la consolidacion de este tramo de via de Los
Philos, es decir, la ampliacion de la calzada vehicular obteniendo un perfil de
dimensiones similares al resto del eje, incluyendo también las aceras
correspondientes que cumplan con los lineamientos de circulacion peatonal
adecuada.

El ancho de este arco de via es cercano a los 6 metros, mientras que el resto de
Los Philos presenta un ancho entre lineas oficiales promedio cercano a 12 metros.
Por lo mismo, la adaptacién a un perfil consolidado requiere de la expropiacion de
propiedad privada por parte de la municipalidad para que la medida se pueda
ejecutar y toda la via cuente con dimensiones Optimas para el nuevo
funcionamiento que tiene programada.

Los Philos (actual)

_ _
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Carril vehicular Hecho con Streetmix

Figura 7-24: Perfil de terreno Los Philos
Fuente: Elaboracion propia a partir de Streetmix®
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Los Philos (proyectada)
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Figura 7-25: Perfil de proyecto Los Philos
Fuente: Elaboracion propia a partir de Streetmix®
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Figura 7-26: Localizacion de intervenciones en Puente TirGa y Los Philos
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®
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7.2.4. Reparacion de Veredas

Otro de los problemas mas visualizados se relaciona con el estado de las veredas
en la comuna. Como prioridad, se ha planteado la reparacion en ciertos puntos
clave, lo cual no quita que a futuro se pueda mejorar el estado de las veredas en
el resto del &rea urbana. Idealmente, la comuna completa debiese tener veredas
en buen estado y que respondan a condiciones minimas de tamafio y
accesibilidad universal, sin embargo, de forma prioritaria se busca que estas
reparaciones se ejecuten en los puntos donde mas peatones efectivamente
circulen, como la totalidad del area céntrica, la extension de Atahualpa, el entorno
al futuro centro civico, por nombrar algunos.

7.2.5. Intervencién en Lafkenmapu y Loncotripay

Una intervencion vial a efectuar es la apertura de calles Lafkenmapu y Loncotripay
hacia la Ruta P-72-S, las cuales actualmente no cuentan con salida a la carretera
a falta de alrededor de 50 metros para completar su extensién y empalmar con el
acceso norte de Tirba. Ademas de facilitar el acceso a los vecinos aledafios a
estas vias, se tiene un gran beneficio para los vehiculos de emergencia del
CESFAM, los cuales pueden disminuir su tiempo de salida en caso de ir hacia el
norte o su tiempo de ingreso en el caso opuesto.

\l Qe
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Figura 7-27: Localizacion de vias a intervenir para su apertura
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®
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7.2.6. Creacion de Senderos Peatonales

Se ha mencionado que en general la caminata, pese a las dimensiones de la
comuna, no es una forma de desplazamiento tan frecuente como podria llegar a
ser. En busqueda de fomentar la actividad peatonal se proponen a futuro dos
circuitos semi-peatonales para la comuna. Esto se trata de senderos en los cuales
se comparta el espacio publico entre los distintos modos, priorizando al modo
peatonal mas vulnerable por sobre los vehiculos motorizados. Si bien, no se
plantea un disefio definitivo desde un comienzo, en lineas generales se puede
proyectar un ensanche de aceras que deje tan solo una pista de circulacion
vehicular, eliminando estacionamientos y obligando a volver unidireccionales
algunas vias. Ademas, estos senderos se disefian considerando una velocidad de
circulacion maxima de 30 km/h para los vehiculos (Zonas 30).

El primero de los circuitos estd pensado para las cuadras de Fresia y Guacolda
contiguas al emplazamiento del futuro centro civico, lo cual busca potenciar que
los tramites puedan realizarse de forma mas comoda a pie, sumado a un acceso
mas seguro a los establecimientos educacionales, biblioteca y municipalidad.
Mientras que el segundo circuito se propone para las vias Luis Cruz Martinez y
San Joaquin, buscando de esta manera recorrer a pie el area céntrica de la
comuna de oriente a poniente.

Esta idea permite ayudar a descongestionar de vehiculos el centro de la ciudad,
fomentar la actividad fisica beneficiando la salud de la comunidad y ademas
potenciar el atractivo turistico de la comuna al tratarse de senderos que
conectarian a la Costanera y el Parque Lafkenmapu con los sitios mas relevantes
de Tirta, como el mercado municipal, el terminal de buses, la zona comercial,
finalizando el recorrido en el centro civico planificado.

Figura 7-28: Perfil de sendero semi-peatonal con una pista Unica de circulacion y dos
veredas amplias
Fuente: Google Maps®
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Respecto a las vias a intervenir, presentan un perfil tipo bastante similar en los
cuatro casos. Si bien el ancho de estas calles es diferente en cada caso y a su vez
poseen variabilidad a lo largo de las mismas, todas poseen dos pistas de
circulacion y aceras bastante pequefias, donde sus veredas en muchos casos no
tienen una dimension adecuada para la circulacién peatonal.

Independiente de las diferencias propias de cada via respecto a sus dimensiones,
se plantean perfiles tipo para cada caso, los cuales se componen de una pista
ancha de circulacién Unica, lo que trae consigo unidireccionalidad de las vias,
prohibicion de estacionamiento en calzada y un aumento significativo en el
espacio destinado a circulacion peatonal, siendo asi la caminata el modo a
potenciar para estas vias. Recalcar que esto solo corresponde a un lineamiento
preliminar de disefio de los senderos y no a un perfil definitivo.

Para los cuatro casos se proyecta una calzada vehicular con un ancho de 4
metros, lo cual parece excesivo al pretender que solo circule un vehiculo a la vez,
sin embargo, en caso de detenciones al costado de la calzada o cuando vehiculos
de mayores dimensiones ocupen las vias, se hace necesario que no existan
impedimentos para una circulacion fluida requiriendo asi de un ancho no tan
reducido, respetando de esta manera con la normativa vigente (MINVU, 2020).

La franja de circulacion peatonal a destinar corresponde al ancho restante una vez
considerada la calzada vehicular constante anterior. Por lo mismo, en base al
ancho de los perfiles de cada via, se tiene un menor o mayor ancho para los
peatones. De todas formas, en todos los casos se ve beneficiado el peaton, ya
gue existe una ganancia de espacio para las veredas.

Considerando los anchos definidos en el Plan Regulador Comunal y la variabilidad
de los mismos, se presentan perfiles de proyecto con un ancho Unico para cada
via a modo de tener un disefio de ejemplo para los senderos. Estos anchos
planteados son de 10 metros para Fresia, 11 metros para Guacolda, 10 metros
para Luis Cruz Martinez y 12 metros para San Joaquin. En el caso de Luis Cruz
Martinez y San Joaquin se proyecta una calzada vehicular constante y se reparte
el espacio disponible equitativamente a ambos costados para la circulaciéon
peatonal, mientras que en el caso de Fresia y Guacolda, ademas de la calzada
vehicular constante, la reparticion del espacio disponible se plantea de forma
diferente, proponiendo un ancho mayor en la acera colindante al futuro centro
civico segun el caso, entendiendo que el uso peatonal asociado a este proyecto
requiere de dimensiones sobresalientes.

No estd demas comentar que estos senderos semi-peatonales, eventualmente
podrian ser habilitados como paseos peatonales en su plenitud, ya sea en fechas
determinadas del afio o momentos en que la comunidad asi lo requiera,
obteniendo un compartimiento aun mayor del espacio publico entre vehiculos vy
peatones.
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Fresia (actual)

2m 3m 3m 05m 15m

Acera Carril vehicular Carril vehicular Acera Hecho con St reetmlx

Figura 7-29: Perfil de terreno Fresia
Fuente: Elaboracién propia a partir de Streetmix®

Fresia (proyectada)

3m 05m 4m 05m 2m

Acera Carril vehicular Acera Hecho con Street mix

Figura 7-30: Perfil de proyecto Fresia
Fuente: Elaboracion propia a partir de Streetmix®
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Guacolda (actual)

15m 0.5m 35m 3.5m 2m

Acera Carril vehicular Carril vehicular Acera Hecho con St reetmlx

Figura 7-31: Perfil de terreno Guacolda
Fuente: Elaboracién propia a partir de Streetmix®

Guacolda (proyectada)

2m 0sm am 0.5m5m 35m

Acera Carril vehicular Acera Hecho con st reetmix

Figura 7-32: Perfil de proyecto Guacolda
Fuente: Elaboracion propia a partir de Streetmix®
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Luis Cruz Martinez (actual)

35m 3.5m 05m1m

Carril vehicular Carril vehicular Hecho con Streetmix

Figura 7-33: Perfil de terreno Luis Cruz Martinez
Fuente: Elaboracién propia a partir de Streetmix®

Luis Cruz Martinez (proyect...

05m5m 25m

Carril vehicular Acera HechO con Streetmix

Figura 7-34: Perfil de proyecto Luis Cruz Martinez
Fuente: Elaboracion propia a partir de Streetmix®
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San Joaquin (actual)

g —
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Acera Carril vehicular Carril vehicular Acera Hecho con St reet m Ix

Figura 7-35: Perfil de terreno San Joaquin
Fuente: Elaboracién propia a partir de Streetmix®

San Joaquin (proyectada)

]
mm 5
| == 1]
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i
.-i- 'I i - [ 1]
Ai:a Hecho con Streetmix

Figura 7-36: Perfil de proyecto San Joaquin
Fuente: Elaboracion propia a partir de Streetmix®
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7.2.7. Habilitacion de Ruta P-950-R

Finalmente, un proyecto que se encuentra en estudio para efectuar en la comuna
corresponde a la habilitacion de la Ruta P-950-R, siendo esta pavimentada con el
fin de tener una alternativa de salida de la comuna adicional en buenas
condiciones para todo tipo de vehiculo. Este camino conecta directamente al
oriente con otras rutas interiores, pero ademas vuelve a empalmar kilometros al
norte con la Ruta P-72-S, por lo que esta variante perfectamente podria ser
utiizada como un desvio para los viajeros de paso que no requieran
necesariamente atravesar la localidad de TirGa, en particular los camiones de
grandes dimensiones. Esta carretera contribuiria a solucionar una de las
principales probleméticas que afecta a la comuna, como lo es la circulacion de
camiones en el area urbana, siendo un riesgo potencial de siniestros viales.

eria
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Senderos peatonales
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Figura 7-37: Propuestas de solucion o mejoramiento a largo plazo
Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps®
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7.3. Otras Politicas a Implementar

En la discusién han salido a la luz otras situaciones que no necesariamente tratan
sobre disefio vial urbano en cuanto a intervenciones fisicas del espacio o creacion
de infraestructura, pero van en la busqueda de una mejor gestiéon de transito para
la comuna. Por lo mismo, llevarlas a cabo sigue la linea de beneficiar a la
comunidad en este topico.

La emision de licencias de conducir por parte de la municipalidad es fundamental
para enfrentar la falta de conocimiento vial de un niumero importante de
conductores, los cuales circulan sin documentos dentro de Tirla, siendo
potenciales actores de siniestros considerando las conductas de riesgo que
realizan. Actualmente se encuentra en marcha la creacion de la Direccion de
Transito y Transporte de la llustre Municipalidad de Tirda, por lo que dentro de
poco tiempo sera posible obtener licencias de conducir en la comuna.

En la comuna existe una falta de carteles identificativos de las calles locales, lo
cual dificulta la localizacion de direcciones para los residentes y para despachos
en general. Luego, se hace necesaria la instalacion a lo largo de la localidad de
sefales de identificacion vial con los nombres de calles en aquellas vias donde
actualmente se carezca de su presencia.

Una situacion que genera algunas externalidades negativas es la realizacion de
ferias libres en la via publica. Entendiendo el caracter de ellas como una forma de
abastecimiento para los habitantes y también como un punto para poder vender
productos, se ha planteado la opcion de traslado de estas ferias libres a parques o
alguna zona de la costanera, con el fin de evitar cerrar una via, como actualmente
sucede con San Jaime, la cual durante algunos dias se encuentra inhabilitada
para transitar. Ademas, la nueva feria podria tener dimensiones mayores al
ubicarse en una explanada mas amplia y con una planificacion mejor.

Otra de las situaciones conflictivas identificadas hace relacion con el mal uso de
los terminales de buses. Los buses interurbanos en muchos casos se estacionan
en la via publica ocupando un espacio innecesario o generando minutos de
congestion que no se justifican dado que poseen un espacio habilitado para tomar
y dejar pasajeros en la ciudad. Luego, para fiscalizar por parte de las autoridades
este asunto, es necesario crear una ordenanza municipal que defina la operacion
de buses interurbanos reduciendo su detencion a los terminales establecidos.

Siguiendo con el tema de la fiscalizacidn, se evidencia una falta de control a los
conductores. Por lo tanto, es oportuno que la municipalidad y carabineros tomen
mayor participacion vigilando a los conductores para asi reducir las conductas de
riesgo como circulacion a alta velocidad, en estado de ebriedad o falta de respeto
a las normas del transito. Esto sumado a los conductores sin licencia de conducir
o los menores de edad al volante que se encuentran circulando.
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En cuanto a la planificacién urbana comunal, se hace necesario analizar la
expansion hacia el nororiente que se encuentra experimentando Tirda, en
particular, la extension de Atahualpa hasta Avenida Las Dunas y alrededores. Este
sector alejado del centro comunal evidencia un incremento de viviendas
emergentes, asociado principalmente a la reubicacidon por el desastre del
maremoto de febrero de 2010, lo que se suma al emplazamiento del Gimnasio
Municipal consolidando esta zona como parte del nucleo urbano. Por lo mismo, se
recomienda revisar el Plan Regulador Comunal, explicitando la existencia de la
Avenida Las Dunas como una via estructurante de la comuna y proyectarla hacia
una posible conexién con la Ruta P-950-R a futuro.

Finalmente, reiterar que son clave las politicas de educacion vial en la poblaciéon y
el hecho de que comience la emisién de licencias de conducir dentro de la misma
comuna es un gran avance en esta materia. Para complementar este hito, se
requiere mayor participacion policial en labores de difusion de normas de
convivencia vial ya sea en establecimientos educacionales o en juntas de vecinos.
Mientras mas se abarque este tema, menor riesgo de actitudes agresivas o
temerarias por parte de conductores debiesen suceder en la comunidad.
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CAPITULO 8

CONCLUSIONES TRABAJO

La localidad de Tirda ha evidenciado un problema relacionado con la gestion de
transito y disefio urbano dentro de su comuna. Luego de haberse internalizado en
la problematica, comprendido el origen de los conflictos y deficiencias viales
existentes, participado con los actores envueltos en ella y propuesto un conjunto
de medidas de mitigacion para estos problemas, solamente resta la fase
concluyente, la cual consiste en proyectar los potenciales beneficios que pueden
traer estas propuestas de solucién a la comuna.

8.1. Beneficios Esperados

No cabe duda que el objetivo que se tiene al plantear propuestas de mejoramiento
para la localidad de Tirda es precisamente la generacion de externalidades
positivas tanto para los usuarios vehiculares, motorizados y no motorizados,
peatones y la comunidad en general.

Para estudiar el impacto de las medidas detalladamente y comprender si su
realizacion efectivamente es rentable para la comuna, lo cual posteriormente se
traduzca en beneficios para la poblacion, se hace necesaria la realizacion de una
evaluacion social de proyectos que tome en consideracion el costo de
implementacion de las soluciones propuestas y su valor econdmico
correspondiente en beneficios para los usuarios, ya sea a través de la disminucion
de siniestros viales o reducciones de los tiempos de viaje. Una evaluaciéon de esta
indole contempla alcances que se escapan de este trabajo de titulo, por o que no
es considerada en esta oportunidad, pero sin lugar a dudas es un camino mucho
mas preciso para validar lo propuesto en este informe.

Debido a lo anterior, se plantea una estimacion cualitativa de beneficios, la cual
mas bien se trata de una pequefia prediccion de los impactos esperados si es que
se lleva a cabo el conjunto de soluciones planteado en este trabajo.

Se deberia generar un re-ordenamiento de los flujos vehiculares en el area
céntrica de la comuna gracias a los cambios de sentido de circulacion propuestos
formando pares viales. Esto pretende reducir algunos conflictos peatén-vehiculo y
vehiculo-vehiculo, por ejemplo disminuyendo la cantidad de movimientos de viraje
posible en las intersecciones de estas vias y dejando a futuro la posibilidad de
intervenir el espacio disponible aumentando la superficie para peatones y
reduciendo las pistas de circulacion para vehiculos sin generar perjuicios en los
flujos mismos. En el fondo, se debiese tener una mejor gestion de transito global.
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Se espera una disminucién de la congestion vehicular en el &rea urbana, gracias a
la implementacion de pares viales y los re-ruteos asociados; la desviacion actual
de camiones por la costanera y aun mas a futuro por la Ruta P-972; el incentivo a
la caminata por sobre la conduccion de vehiculos dada por el fortalecimiento al
espacio publico peatonal a través de los ensanches de aceras, mejoramiento a
veredas e incorporacion de elementos de seguridad vial y accesibilidad universal
para los peatones; y la fiscalizacion a buses interurbanos para que su espacio de
circulacion se defina correctamente.

Por otra parte, se espera una disminucion en los siniestros de transito, por un lado,
por la incorporacién de cruces mas seguros para peatones y automovilistas
sumado a elementos de seguridad vial, y por otro, debido a las politicas de
educacion vial en la comuna por parte de la municipalidad, tanto al momento de
emitir licencias de conducir, como también gracias a la difusion en colegios y
juntas de vecinos.

Las medidas expuestas permiten impactar otras aristas adicionales al transporte
y/o movilizacion de las personas. La incorporacion de senderos con prioridad a los
peatones siguen una linea que busca tener un impacto en el turismo, la economia
y la salud local; ya que por un lado, la comuna incorpora un mayor atractivo en su
espacio publico que puede fomentar las visitas a la zona y por otro, el fomento a la
caminata trae consigo mayor actividad fisica que se traduce en un mejor estado de
salud de la poblacion.

8.2. Comentarios Finales

El conjunto de propuestas de solucion ha sido realizado en base a los
antecedentes reunidos durante mas de un afio y medio de trabajo, tanto en las
reuniones periodicas con el personal municipal como en la revisién de documentos
relativa a proyectos de gestion de transito, normativa vial e informacion de la
localidad.

Adicionalmente, cobra vital relevancia la visita a terreno efectuada a TirGa y la
estadia de una semana en la localidad, permitiendo constatar presencialmente la
dindmica de funcionamiento de la localidad en cuanto a la movilidad de los
usuarios observados, la gestion de transito existente y las problematicas
discutidas que se pretendian resolver. De igual modo, las reuniones con
habitantes locales representativos de la sociedad civil aportan un valor muy
grande a la hora de la toma de decisiones, ya que permite incorporar el punto de
vista de las personas que efectivamente se ven enfrentadas a los problemas
planteados y ampliar la mirada en pos de soluciones que traigan una mejora real a
la calidad de vida de esas personas.

Dicho lo anterior, las principales conclusiones relativas a la elaboracion de este
informe corresponden a la proyeccion de la situacién final del area urbana
comunal una vez implementadas las medidas propuestas.
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En primer lugar, la calle Arturo Prat, se consolida como via estructurante de la
ciudad, al ser un eje que atraviesa la comuna y la principal via comercial de Tirda.
Entre las medidas efectuadas aparece el reordenamiento de flujos mediante la
unidireccionalidad norte-sur, la delimitacion clara de estacionamientos y zonas de
carga-descarga, y la priorizacion de los peatones por sobre los vehiculos gracias a
la demarcacion de cruces, los mejoramientos de veredas y los ensanches de
aceras a futuro.

En el acceso norte a la comuna se incorpora un cruce peatonal elevado y
adoquines al costado de la calzada realzando la importancia de circular a menor
velocidad en la zona de parque y CESFAM. Ademas se adquiere un terreno
actualmente desocupado, para mejorar la vereda de esa cuadra y crear una
pequefa area de esparcimiento extra.

En el acceso sur a la comuna por el Puente Tirda, se aplica un redisefio
geomeétrico de la interseccion Nueva Costanera y Arturo Prat, delimitando
claramente en la calzada un espacio mas acotado para los vehiculos trayendo
consigo una reduccion de velocidad en ese sitio. Ademas, en beneficio de los
peatones, se eliminan las barreras de contencidon actualmente presentes, se
realiza un mejoramiento de las veredas que lucen en un pésimo estado, se
incorpora un reductor de velocidad y cruces peatonales delimitados en la
interseccion y se plantea al MOP la posibilidad de intervencion de la vereda del
costado oriente del Puente Tirla, dado que hoy no cumple con el ancho minimo
establecido siendo un riesgo para los transeuntes que utilizan esta infraestructura
para cruzar el rio a pie.

Se realiza una instalacién de reductores de velocidad en diversos puntos clave de
la comuna, como los entornos de la escuela publica, el liceo de ensefianza media,
el centro de formacion técnica, la biblioteca, los jardines infantiles y el centro de
salud familiar. Del mismo modo, la demarcacibn de pasos peatonales,
mejoramiento de veredas e incorporacion de elementos de accesibilidad universal
en distintos puntos de la localidad permiten fortalecer la seguridad de los peatones
en el espacio urbano.

La consolidacion de la primera cuadra de la calle Los Philos, sumada a la apertura
de los tramos faltantes de las calles Lafkenmapu y Loncotripay son intervenciones
gue contribuyen a la conectividad y a mejorar la gestion de transito, dado que
ofrecen a los usuarios nuevas alternativas de circulacién redistribuyendo algunos
flujos vehiculares.

La creacion de senderos semi-peatonales en distintas vias de la ciudad permiten
un mayor incentivo al modo caminata en la ciudad, como también un
fortalecimiento a la actividad turistica al conectar mediante un circuito definido los
principales hitos de Tirda como el futuro centro civico, la zona del comercio, la
zona educacional, el Parque Lafkenmapu, el mercado municipal y el terminal de
buses. Potenciar a la costanera como via turistica, fomentando su uso y de los
parques aledafios también aporta en esta linea.
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El desvio de los camiones por rutas diferentes a las del &rea céntrica, sumado al
conjunto de intervenciones antes descritas en la infraestructura vial de la localidad,
las cuales presentan un claro fortalecimiento a los peatones dentro del espacio
urbano, son fundamentales a la hora de conseguir el objetivo de reducir la
congestion vehicular que la comuna experimenta y que ha sido uno de los
conflictos centrales inicialmente planteados.

La regularizacion de la situacion de los buses interurbanos a través de una
ordenanza municipal y el aumento en la fiscalizacién de las infracciones de
transito son claves en pos de una mejor convivencia vial entre modos y la
reduccién de potenciales siniestros de transito en la comuna. La emision de
licencias de conducir por parte de la municipalidad y el fortalecimiento de la
educacion vial también apunta en esta direccion.

El horizonte de tiempo para la ejecucion de las medidas propuestas es variable,
sin embargo su materializacion en forma paulatina, debiese reportar
progresivamente los beneficios anteriormente descritos para la comuna.

Tomando en cuenta los alcances de un trabajo de titulo, los cuales responden a
motivos académicos, se hace necesario considerar la realizacion de un informe
técnico posterior a esta memoria que le sea de mayor utilidad a la llustre
Municipalidad de Tirda, el cual le permita tener un respaldo sélido validando las
medidas propuestas a la hora de obtener recursos para su ejecucion frente a las
autoridades gubernamentales superiores y asi poder materializar los proyectos
planteados en el futuro. En este sentido, se debe considerar la elaboracién de un
plan de inversion comunal como mecanismo para recaudar fondos.

En linea con lo anterior, un calculo de los costos de las medidas planteadas en
este informe en detalle para su posterior uso en una evaluacién social es una
forma de validar los resultados al contrastar el gasto con los beneficios reportados
para la comuna expresados en unidades monetarias.

Para finalizar, el objetivo central de este estudio debiese ser alcanzado, el cual
precisamente busca mediante pequefias intervenciones focalizadas en la
infraestructura vial de la comuna y a través de medidas de gestion humana, un
mejoramiento de la calidad de vida de la comunidad provocado por el plan de
gestion de transito completo.
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ANEXOS

A continuacion se presenta el detalle de las mediciones de flujos vehiculares y
peatonales efectuadas durante la visita de terreno a Tirta.

Tabla A-1: Flujos interseccion Ruta P-72-S / Nueva Costanera / Atahualpa —
Dia jueves 29/10, 10:30-11:30

Jueves 29/10 10:30-11:30

Q1

Movimiento 1 |2+3|2+4|5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automovil 4 3 19 7 5] 3 1 1 4 7 7 61
Motocicleta 0 0 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Bus 0| O 0 1 0|0 0 0 0 0 0 1
Minibus 0 1 2 0 0|1 0 1 0 1 0 6
Taxi 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0 0 0 0 0|0 0 0 1 0 0 1
Camion sobre 2 Ejes | 0 0 0 0 0] 0 0 0 1 0 0 1
Total Vehiculos 4 | 4 21 8 51| 4 1 2 6 8 7 70
Peatones 6

Q2

Movimiento 1 |2+3|2+4|5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8 | 13 | Total
Automovil 2 3 10 7 6 | 6 3 0 3 6 11| 57
Motocicleta 0 0 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 0 0
Bus 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Minibus 0| O 0 1 1|1 0 0 0 0 1 4
Taxi 0 1 1 0 1|0 0 0 0 0 0 3
Camion de 2 Ejes 0 0 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Camion sobre 2 Ejes | 0 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 2 4 11 8 8 | 7 3 0 3 6 12| 64
Peatones 9
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Q
@

Movimiento 1 [2+3 | 2+4|5+8 | 6 | 7 |10+3 | 10+4 | 11 | 12+8| 13 | Total
Automovil 2 9 10 | 6 8 | 8 0 0 2 4 | 13| 62
Motocicleta 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Bus 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Minibus 0] O 1 1 111 0 0 0 0 0 4
Taxi 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Camibn de 2 Ejes 110 0 0 00 0 0 0 0 0 1
Camioén sobre2Ejes | 1 | O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 1
Total Vehiculos 4| 9 11| 7 9 ]9 0 0 2 4 | 13| 68
Peatones 8

Q4

Movimiento 1 |2+3|2+4|5+8| 6 | 7 | 10+3|10+4| 11 |12+8 | 13 | Total
Automovil 1 3 11 | 12 | 4 | 8 0 2 2 14 | 12| 69
Motocicleta 0 0 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Bus 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Minibus 0| O 0 0 1|0 0 0 1 0 0 2
Taxi 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0 1 0 0 0|0 0 0 0 0 0 1
Camion sobre 2 Ejes | 0 0 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 1 4 11 | 12 | 5| 8 0 2 3 14 | 12| 72
Peatones 8

Totales

Movimiento 1 (2+3|2+4 |5+8 | 6 | 7 |10+3 | 10+4 | 11 | 12+8 | 13 | Total
Automovil 9|18 | 50 | 32 |23 |25 | 4 3 11| 31 |43 249
Motocicleta 0 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Bus 0| O 0 1 0|0 0 0 0 0 0 1
Minibus 0 1 3 2 3|3 0 1 1 1 1 16
Taxi 0 1 1 0 1|0 0 0 0 0 0 3
Camion de 2 Ejes 1 1 0 0 0|0 0 0 1 0 0 3
Camion sobre 2 Ejes | 1 0 0 0 0| O 0 0 1 0 0 2
Total Vehiculos 11| 21 | 54 | 35 |27 28| 4 4 14| 32 |44 | 274
Peatones 31

120




Tabla A-2: Flujos interseccion Ruta P-72-S / Nueva Costanera / Atahualpa —
Dia jueves 29/10, 17:30-18:30

Jueves 29/10 17:30-18:30

Q1
Movimiento 1 |2+3|2+4|5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automoévil 2 3 9 3 /10| 4 1 1 4 | 12 | 10 59
Motocicleta 0 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 0 0
Bus 0 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 0 0
Minibus 0 1 0 0 0] 0 0 0 0 0 0 1
Taxi 0 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 0 0
Camibn de 2 Ejes 0 0 0 0 0] 0 0 1 1 0 0 2
Camién sobre2Ejes | 0 | O 0 0 0] O 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 2 | 4 9 3 /10| 4 1 2 5| 12 | 10| 62
Peatones 10
Q2
Movimiento 1 |243|2+4|5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 [12+8| 13 | Total
Automovil 3 5 |17 ] 5 3] 3 2 2 2 | 12 |10 64
Motocicleta 0 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 0 0
Bus 0 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 0 0
Minibus 0 0 2 0 0| 1 0 0 0 1 1 5
Taxi 0 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0 0 1 0 110 0 0 1 0 1 4
Camion sobre 2 Ejes | 0 0 0 0 0] O 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 3 5 120 | 5 4 | 4 2 2 3 | 13 | 12 73
Peatones 10
Q3
Movimiento 1 |2+3|2+4|5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automovil 4 7 5 (10| 8 | 4 0 3 5| 17 | 7 70
Motocicleta 1 0 0 0 0| O 0 0 0 1 0 2
Bicicleta 0 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 1 1
Bus 0 1 0 1 0| O 0 0 0 0 0 2
Minibus 0 0 1 2 0] 0 0 0 0 1 0 4
Taxi 0 0 0 0 0| O 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0 0 1 0 0] 0 0 0 0 0 0 1
Camion sobre 2 Ejes | 0 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 5 8 7 13 | 8 4 0 3 5 19 8 80
Peatones 4




O
IS

Movimiento 1 |2+43|2+4|5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 [12+8| 13 | Total
Automoévil 2 7 9 8 |11 ] 3 1 2 5| 14 | 13 75
Motocicleta 0 0 0 0 0] O 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0 0 0 0 110 0 0 0 0 0 1
Bus 0 0 0 0 0] O 0 0 0 0 0 0
Minibus 1 0 1 0 0] O 0 0 0 1 1 4
Taxi 0 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 0 0
Camién de 2 Ejes 0 0 0 0 0] O 0 0 1 0 1 2
Camioén sobre2Ejes | 0 | O 0 0 0] O 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 3 7 10| 8 |12 3 1 2 6 | 15 | 15 82
Peatones 14

Totales

Movimiento 1 |2+3|2+4|5+48| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automovil 11|22 | 40 | 26 | 32 | 14 4 8 | 16| 55 | 40 | 268
Motocicleta 1 0 0 0 0] 0 0 0 0 1 0 2
Bicicleta 0 0 0 0 110 0 0 0 0 1 2
Bus 0 1 0 1 0] O 0 0 0 0 0 2
MinibUs 1 1 4 2 0| 1 0 0 0 3 2 14
Taxi 0 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0 0 2 0 110 0 1 3 0 2 9
Camion sobre 2 Ejes | 0 0 0 0 0] O 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 13124 | 46 | 29 | 34 | 15 4 9 19| 59 | 45| 297
Peatones 38

122




Tabla A-3: Flujos interseccion Ruta P-72-S / Nueva Costanera / Atahualpa —
Dia sdbado 31/10, 18:00-19:00

Sabado 31/10 18:00-19:00

Q1
Movimiento 1 |2+3|2+4 |5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automoévil 1| 4 9 4 | 4] 1 0 0 2 3 11 39
Motocicleta 0] 0 0 0] 01O 0 0 0 0 1 1
Bicicleta 0] 0 0 0] 0O 0 0 0 0 0 0
Bus 0] 0 0 0] 0O 0 0 0 0 0 0
Minibus 0] 0 0 11011 0 0 0 0 1 3
Taxi 0] 0 0 0] 0O 0 0 0 0 0 0
Camibn de 2 Ejes 0] 0 1 0] 01O 0 0 1 0 0 2
Camién sobre 2 Ejes| 0 | O 0 0| 0] O 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 1| 4|10 5| 4] 2 0 0 3 3 13| 45
Peatones 11
Q2
Movimiento 1 |2+3|2+4|5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automovil 2 | 5110 4 2 | 2 0 0 2 11 2 40
Motocicleta 0] 0 0 0 0] 0 0 0 0 0 1 1
Bicicleta 0] 0 0 0 0] 0 0 0 2 0 0 2
Bus 0] 0 0 0] 01O 0 0 0 0 0 0
Minibus 0|0 0 OO0 | O 0 0 0 1 1 2
Taxi 0] 0 0 0] 0| O 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0] 1 0 1]10]0 0 0 0 0 0 2
Camion sobre 2 Ejes| 0 | O 0 OO0 | O 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 2| 6| 10| 5 2 | 2 0 0 4 12 4 47
Peatones 9
Q3
Movimiento 1 [2+3|2+4 (5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automovil 6 | 2|16 | 3| 3|0 0 0 2 12 6 50
Motocicleta 0| O 0 0 0| O 0 0 0 0 1 1
Bicicleta 0] 0 0 0| 0| O 0 0 0 0 1 1
Bus 0| O 0 0|0 | O 0 0 0 0 0 0
Minibus 1|0 1 0| 0| O 0 0 0 0 0 2
Taxi 0|0 0 0O 0| O 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0] 0 0 0] 0| O 0 0 1 0 0 1
Camion sobre 2 Ejes| 0 | 0 0 0] 0| O 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 7 2 | 17 | 3 3 0 0 0 3 12 8 55
Peatones 3




O
IS

Movimiento 1 |2+3|2+4 |5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automoévil 510 9 81 210 1 2 2 9 5 43
Motocicleta 0|0 0 0 0] 0 0 1 0 0 0 1
Bicicleta 0] 0 0 0| 0] O 0 0 0 0 0 0
Bus 0] 0 0 0] 0] O 0 0 0 0 0 0
Minibus 0] 0 1 0| 0] O 0 0 0 1 0 2
Taxi 0] 0 0 0] 0] O 0 0 0 0 0 0
Camién de 2 Ejes 0] 0 0 0| 0] O 0 0 0 0 0 0
Camién sobre 2 Ejes| 0 | O 0 0| 0] O 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 5] 0| 10| 8 2 |0 1 3 2 10 | 5 46
Peatones 5

Totales

Movimiento 1 |2+3|2+4 |5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automovil 14 | 11 | 44 | 19 | 11| 3 1 2 8 35 |24 | 172
Motocicleta 0|0 0 0 0] 0 0 1 0 0 3 4
Bicicleta 0|0 0 0 0] 0 0 0 2 0 1 3
Bus 0] 0 0 0| 0] O 0 0 0 0 0 0
Minibus 1|0 2 1 ]0 |1 0 0 0 2 2 9
Taxi 0] 0 0 0| 0] O 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0] 1 1 1]10]0 0 0 2 0 0 5
Camion sobre 2 Ejes| 0 | O 0 OO0 | O 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 15112 | 47 |21 |11 | 4 1 3 12| 37 | 30| 193
Peatones 28

124




Tabla A-4: Flujos interseccion Ruta P-72-S / Nueva Costanera / Atahualpa —
Dia domingo 01/11, 10:00-11:00

Domingo 01/11 10:00-11:00

Q1
Movimiento 1 |2+3|2+4|5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automoévil 1] 010 1 2 10 0 0 0 2 2 18
Motocicleta 00 0 0] 01O 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0] O 0 0] 01O 0 0 0 0 1 1
Bus 0] O 0 0] 01O 0 0 0 0 0 0
Minibus 00 2 1]1]01]0 0 0 0 0 0 3
Taxi 0|0 0 0] 01O 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0|1 0 O/l 0]O 0 0 0 0 0 1
Camién sobre2Ejes| 0 | O 0 0O 0]O 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 1|1 (12| 2 2 10 0 0 0 2 3 23
Peatones 1
Q2
Movimiento 1 |2+3|2+4|5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automovil 0] O 7 2 110 0 0 0 4 3 17
Motocicleta 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Bus 00 0 0] 01O 0 0 0 0 0 0
Minibus 0|0 1 0| 0O 0 0 0 2 1 4
Taxi 00 0 0] 0]O 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Camion sobre2Ejes| 0 | O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 0| O 8 2 11]0 0 0 0 6 4 21
Peatones 4
Q3
Movimiento 1 |2+43(2+4|5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automovil 1| 3 5 3 5|0 0 1 1 6 7 32
Motocicleta 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 00 0 0] 0O 0 0 0 0 0 0
Bus 0|0 0 0| 0O 0 0 0 0 0 0
Minibus 00 0 0] 0O 0 0 0 0 0 0
Taxi 0|0 0 0| 0O 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0] O 0 0 0]0 0 0 0 0 0 0
Camion sobre2Ejes| 0 | 0 0 0 0]0 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 1 3 5 3 510 0 1 1 6 7 32
Peatones 4




O
IS

Movimiento 1 |2+3|2+4|5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automoévil 1] 0 7 4 1211 1 1 0 4 4 25
Motocicleta 0|0 0 0O 0]O 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0|0 0 0O 0]O 0 0 0 0 0 0
Bus 00 0 0O/l 0]O 0 0 0 0 0 0
Minibus 0|0 1 0O 0]O 0 0 0 0 0 1
Taxi 00 0 0O/l 0]O 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0|0 0 0O 0]O 0 0 0 0 0 0
Camién sobre2Ejes| 0 | O 0 0O 0]O 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 1|0 8 4 | 211 1 1 0 4 4 26
Peatones 2

Totales

Movimiento 1 |2+43|2+4|5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automovil 3132910 (10| 1 1 2 1 16 | 16 | 92
Motocicleta 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0| O 0 0 0|0 0 0 0 0 1 1
Bus 00 0 0O 0]O 0 0 0 0 0 0
Minibus 0|0 4 1 ]1]01|0 0 0 0 2 1 8
Taxi 00 0 0O 0]O 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0 1 0 0 0|0 0 0 0 0 0 1
Camion sobre2Ejes| 0 | O 0 0 0|0 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 3|14 (33]11]10] 1 1 2 1 18 | 18 | 102
Peatones 11

126




Tabla A-5: Flujos interseccion Ruta P-72-S / Nueva Costanera / Atahualpa —
Dia lunes 02/11, 07:30-08:30

Lunes 02/11 07:30-08:30

Q1
Movimiento 1 |2+3|2+4|5+48| 6 | 7 [10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automoévil 314 (12| 3 |1|0 0 1 1 4 2 31
Motocicleta 0] O 0 0 ]0]O 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0] O 0 0|00 0 0 0 0 0 0
Bus 0] O 2 1 ]0|0 0 0 0 0 0 3
Minibus 0] O 0 0 ]0]O0 0 0 0 1 0 1
Taxi 0] O 0 0|00 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0 1 0 0 ]0]O 0 0 1 0 0 2
Camién sobre 2 Ejes| 0 | O 0 0 |0]O0 0 0 1 0 0 1
Total Vehiculos 3|5 1|14 4|10 0 1 3 5 2 38
Peatones 6
Q2
Movimiento 1 |2+3|2+4|5+48| 6 | 7 [10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automovil 2 3 113 2 |3]|1 0 0 1 8 1 34
Motocicleta 0 0 0 0|00 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0 0 0 0|00 0 0 0 0 0 0
Bus 0| O 0 0|00 0 0 0 0 0 0
Minibus 1|0 1 0|00 0 0 0 0 0 2
Taxi 0| O 0 1 ]110 0 0 2 0 0 4
Camion de 2 Ejes 0] O 0 0|00 0 0 0 0 0 0
Camion sobre2Ejes| 0 | 0 0 0|00 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 3 3 |14| 3 |4 |1 0 0 3 8 1 40
Peatones 2
Q3
Movimiento 1 |2+3|2+4|5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automovil 6 |5 (11| 1 |3|0 0 1 0 8 7 42
Motocicleta 0 0 0 0|0 O 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0| O 0 0 |]0]O 0 0 0 0 0 0
Bus 0| O 1 0|00 0 0 0 0 0 1
Minibus 0| O 2 2 10]0 0 0 0 0 0 4
Taxi 0| O 0 0|00 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0 1 1 0 |0]O 0 0 0 0 0 2
Camion sobre2Ejes| 0 | 0 0 0 |0]O 0 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 6 6 |15 3 |3 | 0 0 1 0 8 7 49
Peatones 4




Q4

Movimiento 1 |2+3|2+4 (548 | 6 | 7 [10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automoévil 5] 6 |13 5 ]|1]|2 0 1 0 2 8 43
Motocicleta 0] O 0 0 |0]O0 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0| O 0 0 |0]O0 0 0 0 0 0 0
Bus 0] O 0 1 /]01]0 0 0 0 0 0 1
Minibus 0] O 0 0 |0]O0 0 0 0 0 0 0
Taxi 0] O 0 0 |0]O 0 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 2 10 0 1 /0]0 0 0 1 0 0 4
Camién sobre2Ejes| 1 | 0 0 0 |0]O0 0 0 0 0 0 1
Total Vehiculos 8 6 |13 ]| 7 | 1] 2 0 1 1 2 8 49
Peatones 3

Totales

Movimiento 1 |2+3|2+4|5+8| 6 | 7 |10+3|10+4| 11 |12+8| 13 | Total
Automovil 16 |18 | 49 | 11 | 8 | 3 0 3 2 | 22 |18 | 150
Motocicleta 0 0 0 0|00 0 0 0 0 0 0
Bicicleta 0 0 0 0|00 0 0 0 0 0 0
Bus 0| O 3 2 |0]O0 0 0 0 0 0 5
Minibus 110 3 2 0|0 0 0 0 1 0 7
Taxi 0| O 0 1 /110 0 0 2 0 0 4
Camion de 2 Ejes 2 2 1 1 ]0|0 0 0 2 0 0 8
Camion sobre2Ejes| 1 | 0 0 0|00 0 0 1 0 0 2
Total Vehiculos 20120 | 56| 17 | 9 | 3 0 3 7 23 | 18| 176
Peatones 15

128




Tabla A-6: Flujos interseccion Arturo Prat / Nueva Costanera —

Dia viernes 30/10, 10:30-11:30

Viernes 30/10 10:30-11:30

Q1
Movimiento 11234 |5 |6|7]|8]9]|10]|11]| 12 |Total
Automoévil 0|24 6 | 1| 1|3 |3 |23|]3|3|2]|4 73
Motocicleta 0 1/ 0]0]0]J]O0O]J]O]J]O]J]O]O]O]O 1
Bicicleta ojoj1j0}j0j0O0j]O0O|O0O|2|2)|0/ 0 3
Bus ojojojojojojo|jo|jlO|lO}|JO0O0]|O0 0
Minibus ojojojoj]oj]oOo]j]O0O|212|]0O0]J]O]J]O]O 1
Taxi ojojojojojojo|jo|lO|JO}|O0O0]|O0 0
Camion de 2 Ejes ojojojoj1j]0]0|2|]0]J]0O]J]O0O]O 2
Camion sobre2Ejes | 0| O | O | O] O] O] 0] 0] 0]0]| 0] O 0
Total Vehiculos O|25| 7| 1| 2|3 |3 |25|4| 4|24 80
Peatones 13
Q2
Movimiento 1 /2|34 |5 |6 | 7| 8] 9]|10]|11| 12 |Total
Automovil 2 |17 ] 3 1] 3|45 |22 3] 6 1] 2 69
Motocicleta 0 1/0(0(O0O|O0O]JO]JO]JO]O]O0O]O 1
Bicicleta ojojojojojojo|jloOo|lO|lO|1/ 0 1
Bus ojojojojojo|j]oOo|JO|J]O|J]O]J]O]O 0
Minibus oj1j0j0O0|]O0Oj]O|O|O|O|O0O}|O0]|O0 1
Taxi ojojojojojo}jo|jOo|lO|J]O]J]O]O 0
Camion de 2 Ejes ojojojojojoOo|jO|lO|lO|212]|0)|0O0 1
Camion sobre2Ejes| O (| O | O | O | O | O] O] O0O|0]|]O0|O0]O 0
Total Vehiculos 2 119 3 13|45 |22 3|7 | 2| 2 73
Peatones 17
Q3
Movimiento 1 /2 (3|4 |5 |6 | 7| 8] 9]|10]|11| 12 |Total
Automovil 1 /2222|142 |31|1]|3]| 2] 4 75
Motocicleta OjoO0|]O0O|O0O|O0O]O0|O 1]/0|0]0/|O0 1
Bicicleta ojojojojojojo|jO|lO|J]O]|]O0O]|O 0
Bus ojojojojoOo|j]O]j]O|]O]|]O|O0|O0]|1 1
Minibus ojojoj1j0j]0|2|212|]0|]0]J]0]O0 3
Taxi ojojojo}joOjO|j]O|lO|lO|O|O0O0]|O 0
Camion de 2 Ejes ojojojojojojoj1;,0]1;|1) 1 4
Camion sobre2Ejes | 0O | O | O | O] O] O] O] 0] 0]0]O0]|O0 0
Total Vehiculos 1 |122]| 2 3 1 4 | 3 (34| 1 4 3 6 84
Peatones 19




Q4

Movimiento 1 2|1 3] 4|5 6 | 7 8 9 | 10| 11 | 12 | Total
Automoévil 1129 4|13 |54 [15]4 ]| 4| 4] 4 78
Motocicleta 1,000 |O0|O0]O0 110000 2
Bicicleta oj]ojo0ojo0ojJoOoOjO|j]O|J]O]O|JO0O0O]O0]|O 0
Bus oj]o0ojJoO0O]O0O]J]O]O]O]J]O]O]J]O]O]O 0
Minibus oj1]]0]0]0O0jO0O]O0O|O0O]O0O]|]0]1]1 3
Taxi o/j]o0ojJoO0O]O0O]J]O]O]O]J]O]O]J]O]O]O 0
Camion de 2 Ejes ojojo0oj1]j]0j]0|]0O0O|1]0]J0]O0]|O0 2
Camion sobre2Ejes | 0O | O | O | O] O] O] O] 0] 0]0|] 0] O 0
Total Vehiculos 2 (30| 4|2 |3 |54 |17 4| 4]5]|65 85
Peatones 19

Totales

Movimiento 11234 |5 |6 | 7| 8] 9]|10]|11]| 12 |Total
Automovil 4 |92 |15 | 5 8 |16 |14 |91 |11 |16 | 9 | 14| 295
Motocicleta 1 21 0] 0]0]0]|O0 2,1 0] 0] 0] 0 5
Bicicleta 0|0 1/]0(0(0]|0]O0 1 1 1 0 4
Bus o] o0jJO0O]O0O]OjO]O|JO]O]JO]O0]1 1
Minibus oO|2|]0|21]0j0|21|2]0]|]0]1]1 8
Taxi oj]ojo0oj]oO0ojJ]O0O]j]O|]O|J]O]O|J]O]O0]O 0
Camion de 2 Ejes ojojoj1|1]0]0|3]0|2|1]|1 9
Camion sobre2Ejes| O | O | O | O | O | O] O] O0O|O0]|]O0|O0]|O 0
Total Vehiculos 5 19|16 | 7 9 1615|9812 |19 |12 |17 | 322
Peatones 68

130




Tabla A-7: Flujos interseccion Arturo Prat / Nueva Costanera —

Dia sdbado 31/10, 16:45-17:45

Sabado 31/10 16:45-17:45

Q1
Movimiento 112 |3|4|5|6]|7]|8 9 10 | 11 | 12 |Total
Automoévil 5119 1 | 3| 4|6 |3 |21] 1 2 2 2 69
Motocicleta 0j]O0]O0O]0O0O]0O0O]0O0]O0]12 0 0 0 0 1
Bicicleta Oj]o0j]O0O]j]O0O]O0O]O0O|O0]|O 0 0 0 0 0
Bus Ooj]o0j]O0O]j]O0O]O0O]O0O|O0]|O 0 0 0 0 0
Minibus O0j]O0]O0O]0O0O]0O0O]0O0O]O0O0]O 1 1 0 0 2
Taxi oj|1]0|0]O0O|O0]O0]|O 0 0 0 0 1
Camibn de 2 Ejes O0j]O0]O0O]0O0O]0O0O]O0O]O0O0]O 0 0 0 0 0
Camion sobre2Ejes| 0 | 0| 0O | O | O] O] 0] O 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 5120 1| 3| 4| 6| 3 |22] 2 3 2 2 73
Peatones 9
Q2
Movimiento 112 |34 |5 |6 | 7|8 9 10 | 11 | 12 |Total
Automovil 3123|712 ] 2] 8]5 21| 3 6 5 2 87
Motocicleta 12,010 0]J]0]0]O0 0 4 0 0 7
Bicicleta O] 0| O0|]0]0]O0 110 0 0 0 1 2
Bus Ooj]o0j]O0O]O0O]O0O]O0O]|]O0O0]O 0 0 0 0 0
Minibus 0| 2]0]0]|2]|0|1]|1 1 0 1 0 8
Taxi oj]o0oj]oO0O]j]O0O]j]O0O]O|]O0O0]|O 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes O|j1]0]0]0]0|O0]|O0 0 0 0 0 1
Camion sobre2Ejes| 0O | 0O | O | O | O | 0] 0| O 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 4 |28 7 | 2| 4| 8|7 (22| 4 | 10| 6 3 | 105
Peatones 11
Q3
Movimiento 12|34 |5 |6 | 7|8 9 10 | 11 | 12 |Total
Automovil 2 |18 3 |2 | 8|6 |4 |24] 3 3 2 4 79
Motocicleta 1/ 0| 0|0|0|J0O0]|]O0]O0 0 1 0 0 2
Bicicleta ojojojojoOoj0O0|jO0O]|O 0 0 0 1 1
Bus ojo0ojoO0OjO0O]jO0O|]O|O0O0]|O 0 0 0 0 0
Minibus Ooj]o0Oj]O0O]O0O]O0O]0O0]|O0]|1 0 0 0 0 1
Taxi ojojoO0OjO0O]j]O0O|]O|O0O0]|O 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes 0] 0O]0O0O]0O0]0O0]0]|O0]|12 0 0 0 0 1
Camion sobre2Ejes| 0 | 0O | O | O | O] O] 0] O 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 3 /118 3 2 8 6 4 | 26| 3 4 2 5 84
Peatones 17




O
IS

Movimiento 1 2|1 3| 4|5 6 7 8 9 10 | 11 | 12 |Total
Automoévil 3123 93| 7|34 ]|17] 0 4 5 5 83
Motocicleta O 4]0|0]0|O0] 0|1 0 0 0 0 5
Bicicleta O] 0O|]O0O|O0O]|]O0O|O0] 0] ®6 0 0 0 0 6
Bus o] o0ojO0O|JO0O]O]J]O]O]O 0 0 0 0 0
Minibus oj|1]0|0]O0O|0O0]O0]|O 0 0 0 0 1
Taxi o] o0o|[O0O|JO]O]J]O]O]O 0 0 0 0 0
Camion de 2 Ejes oj1|1|0]0|0]O0]|O 0 0 0 0 2
Camion sobre2Ejes| 0 | 0| 0O | O | O] 0] 0] O 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 312910 3 | 7 | 3|4 |24| 0 4 5 5 97
Peatones 12

Totales

Movimiento 112 |34 |5 |6 | 7|8 9 10 | 11 | 12 |Total
Automoévil 13 /8320|110 |21|23|16|83| 7 | 15| 14 | 13 | 318
Motocicleta 2 6 ] 0O 00|00 2 0 5 0 0 15
Bicicleta O] 0| O0|]0]0]O0 1 6 0 0 0 2 9
Bus o] ojO0O|O0O]|]O|JO]O]O 0 0 0 0 0
MinibUs O 3|]0|0|2|0]|1]|2 2 1 1 0 12
Taxi oj1|]0|O0|]O0O|JO]O0O]O 0 0 0 0 1
Camion de 2 Ejes O|j2]1]0]0]0|O0]|1 0 0 0 0 4
Camion sobre2Ejes| 0O | 0O | O | O | O | 0] 0] O 0 0 0 0 0
Total Vehiculos 1595|121 /110|23|23]|18|94| 9 21 | 15 | 15 | 359
Peatones 49
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Tabla A-8: Flujos interseccion Arturo Prat / Nueva Costanera —
Dia domingo 01/11, 11:15-12:15

Domingo 01/11 11:15-12:15

Q1
Movimiento 1 2 31456 |7 ]8] 910|111 |12 |Total
Automoévil 3114|3106 |1|15|2]|3|1]4 53
Motocicleta 0 0 o0j]ojJ]o]J]oOo]J]O]O0O]O]0O0O]O0]O0 0
Bicicleta 0 0 1701 (0|0]J]0O0]J]O0O]J]O0O]O0]O 2
Bus 0 0 ojojojojoO]j]O0O]O]0O0O]0]O0 0
Minibus 0 0 1] 0]0]0]J]0O0]J]O]J]12]0O0]O0O0]O 2
Taxi 0 0 ojojojojOoO]j]O0O]O0O]0O0]0]O0 0
Camibn de 2 Ejes 0 0 oO0j]ojJ]oOo]J]oO]J]O]O]O]0O0O]O0]O0 0
Camioén sobre 2 Ejes | 0 0 o|]o0ojJo0j]O0O]J]O|JO]|]O|JO0O]O0]|O 0
Total Vehiculos 3 14 | 5 1 1 6 1]15]| 3 3 1 4 57
Peatones 3
Q2
Movimiento 1 2 3|14|5|6|7]8] 910|111 |12 |Total
Automovil 1114|4120 3|16]1] 2] 3]3 50
Motocicleta 0 0 ojojojojoO]j]O|]O]0O0O]O0]|O 0
Bicicleta 0 0 0O)jJ0]JO0] O 10|01 ] 2|2 6
Bus 0 0 ojojojJoOojJoO]j]O]O]0O]O0O0]O 0
Minibus 0 0 ojojojojoO]jO|]O]O0O]O0]|O 0
Taxi 0 0 ojojojojojoOojoOo]j]0O]0O0]O 0
Camion de 2 Ejes 0 0 ojojojojoOoj1]0]0]0]|O0 1
Camion sobre 2 Ejes | 0 0 ojojojo|jO]j]O|]O]O0O]O0]|O 0
Total Vehiculos 1 /144|212 |2 |04 |17| 1| 3| 5|5 57
Peatones 13
Q3
Movimiento 1 2 3|14|5|6|7|8] 910|111 |12 |Total
Automovil 2|10 4 | 3|0 |2 |2]|21|2]|1|1]|0 48
Motocicleta 0 0 ojojojojoO]jO|]O]O0O]O0O0]|O 0
Bicicleta 0 0 o0j1]J]0]0]0O0O]O0O]O0O]0O0]0]O0 1
Bus 0 0 ojojojojoO]jO|]O]O0O]O0]|O 0
Minibus 0 0 0j]2]J]0]0O0]0O0O]O0O]0O0O]0O0O]O0]O 2
Taxi 0 0 ojojojo|jO]jO0O|]O]O0O]O0O0]|O 0
Camion de 2 Ejes 0 0 ojojojoj1j]0]0]0]1,]O0 2
Camion sobre 2 Ejes | 0 0 ojojojojoOoj]Oo]j]0O0O]0O0]0]O0 0
Total Vehiculos 2 |10 | 4 6 0 2 3|21 2 1 2 0 53
Peatones 9
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Tabla A-9: Flujos interseccion Arturo Prat / Nueva Costanera —

Dia martes 03/11, 17:30-18:30

Martes 03/11 17:30-18:30

Q1
Movimiento 11234 |5 |6|7]|8]9]|10]|11]| 12 |Total
Automoévil 1 /18| 3| 0|2 |0 |7 |17| 2| 4| 2|2 58
Motocicleta 0 1/ 0]0]0]J]O0O]J]O]J]O]J]O]O]O]O 1
Bicicleta ojoj1j]0j]0]0O0]1]0]0]21 0|1 4
Bus ojojojojojojo|jo|jlO|lO}|JO0O0]|O0 0
Minibus oj]1)]1]0]1]0]0]|]2]0]J]1]0]0O0 6
Taxi ojojojojojojo|jo|lO|JO}|O0O0]|O0 0
Camion de 2 Ejes ojojoj1j]0]0]0O0]J]O0O]J]O|3]0]O0 4
Camion sobre2Ejes | 0| O | O | O] O] O] 0] 0] 0]0]| 0] O 0
Total Vehiculos 1 /2051|308 |19|/2]|]9)|2]3 73
Peatones 8
Q2
Movimiento 1 /2|34 |5 |6 | 7| 8] 9]|10]|11| 12 |Total
Automovil 2 |11 2] 0| 2] 2|3|]20,0|8]|3]5 58
Motocicleta ojojojojojojo|jlO|lO|lO|O0O0]|O 0
Bicicleta O] 0] 0] 0] O 1/1]]0]0]0|0]O0 2
Bus ojojojojojo|j]oOo|JO|J]O|J]O]J]O]O 0
Minibus oj1j0j0O0}|O0O|1|]0|2|0|0|O0]|O0 3
Taxi ojojojojojo}jo|jOo|lO|J]O]J]O]O 0
Camion de 2 Ejes 1/1(2(1|/0|0]J]0]J212]J]0]0]O0]O 6
Camion sobre2Ejes| O (| O | O | O | O | O] O] O0O|0]|]O0|O0]O 0
Total Vehiculos 31134 | 1| 2| 4] 4]22] 0| 8| 3|65 69
Peatones 16
Q3
Movimiento 1 /2 (3|4 |5 |6 | 7| 8] 9]|10]|11| 12 |Total
Automovil 4 12014 | 1| 3|3|3|21|3 | 71| 3|7 79
Motocicleta 0 1/0]0|O0O|O0O|0O0|O0]|O0]|1 1] 0 3
Bicicleta 21 0]0]0]0]O0|2|2|]0]0]|1]1 7
Bus ojojojojoOjO|j]O|lO|lO|O|O0O0]|O 0
Minibus ojojojojojJ]oOo]j]O]j]O]O]|]0O0]O0]1 1
Taxi ojojojo}joOjO|j]O|lO|lO|O|O0O0]|O 0
Camion de 2 Ejes oj1j1j0}j0}1},0|2|0|2)|0),0 5
Camion sobre2Ejes | 0O | O | O | O] O] O] O] 0] 0]0]O0]|O0 0
Total Vehiculos 6 |22 | 5 1 3 4 |5 ]123]| 3 9 5 9 95
Peatones 10




Q4

Movimiento 1 2|1 3] 4|5 6 | 7 8 9 | 10| 11 | 12 | Total
Automoévil 1 /16| 5| 1] 4|3 |1 |27|2]|6]|2]S8 76
Motocicleta oj]ojo0ojo0ojO0Oj212]0|1]0]0]O0]|O0 2
Bicicleta oj1)]0j]0]1]j0]|]0O0|J]0]0O0]J0]1]|0O0 3
Bus oj]o0ojJoO0O]O0O]J]O]O]O]J]O]O]J]O]O]O 0
Minibus oj1)]0]0]J]0O0Oj]O]|]O0O|J]O]O0|J0]O0]|O 1
Taxi o/j]o0ojJoO0O]O0O]J]O]O]O]J]O]O]J]O]O]O 0
Camion de 2 Ejes oj1)]0]0]J]0O0j]0O0]|]O0|3]0|1]O0]|0O0 5
Camion sobre2Ejes | 0O | O | O | O] O] O] O] 0] 0]0|] 0] O 0
Total Vehiculos 1 /19| 5| 1|54 |1 |31|2]|7]| 3] 8 87
Peatones 8

Totales

Movimiento 11234 |5 |6 | 7| 8] 9]|10]|11]| 12 |Total
Automoévil 8 |65|14| 2 |11 | 8 |14 |85 | 7 |25]10| 22| 271
Motocicleta 0 210010 110 110 1 1 0 6
Bicicleta 2 1 110 1 1| 4 110 1 2 2 16
Bus oj]ojo0oj]oO0ojJ]O]j]O|]O|J]O]O|J]O]O0]O 0
Minibus oOo|3|]1]0|]1|212]0|3]0|1]0]1 11
Taxi oj]ojo0oj]oO0ojJ]O0O]j]O|]O|J]O]O|J]O]O0]O 0
Camion de 2 Ejes 1 /3|32 |0|1|]0|5]0|]5]|]0]0O0 20
Camion sobre2Ejes| O | O | O | O | O | O] O] O0O|O0]|]O0|O0]|O 0
Total Vehiculos 11174119 4 |13 |12|18 95| 7 | 33|13 | 25| 324
Peatones 42
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Tabla A-10: Flujos interseccion Arturo Prat / Nueva Costanera —
Dia miércoles 04/11, 07:30-08:30

Miércoles 04/11 07:30-08:30

Q1
Movimiento 1 /2 (3|4 |5 |6 |7]|8]| 9 ]|10]|11]| 12| Total
Automoévil Oo|]9|2|1]2]0]|]1|6]0]|1]0]1 23
Motocicleta 0 1/ 0]0]0|]O0O]J]O]J]O]J]O]O]O]O 1
Bicicleta ojojojojojojo|jo|jO|JO}|JO0O0]|O0 0
Bus ojojojojojojof1|0|0|0]|O0 1
Minibus oj1]1j]0]0]O0O]O0O]J]O|J]O]J]O]J]O]O 2
Taxi ojojojojojojo|jo|jlO|lO|O0O0]|O 0
Camion de 2 Ejes oj1j]1j]0]0]O]O]JO|2]2]0]0 4
Camion sobre2Ejes| 0 | 0O | O | O] O] O0O]O0O] 0| 0]0|]O0]|O0 0
Total Vehiculos oOj|12|1 4|1 |2|0|1 |7 ]|1]2]|0]|1 31
Peatones 8
Q2
Movimiento 1/2 (3|4 |5 |6 |7]|8]|9]|10]|11| 12| Total
Automovil 2 |11 ] 0 1 1 1116 0] 3 1 1 28
Motocicleta ojojojojojojo|jlOoO|lO|lO|O0O0]|O 0
Bicicleta ojojojojojojo|jlOoO|lO|lO|O0O0]|O 0
Bus ojojojojojoj]o|jO|lO|J]O]J]O]O 0
Minibus ojojojojoO|jO|jO|2|0|212|0/,0 3
Taxi ojojojojojojo|jOo|lO|J]O]J]O]O 0
Camion de 2 Ejes oj1j0j]0O0|]O0O|]O]|]O0O|2|0|0|O0/,O0 3
Camion sobre2Ejes| 0 | 0O | O | O] O | O] O 0]O0|0]O0]|O 0
Total Vehiculos 2 |112] 0 1 1 1]/1 |10, 0| 4| 1 1 34
Peatones 3
Q3
Movimiento 1,2 (3|4 |5 |6 |7]| 8| 9]|10]|11| 12 | Total
Automovil o|8|4|1|1|1|2|7]0|4|1]|3 32
Motocicleta ojojojojoO|jOj]O|lO|lO|O|O0O0]|O 0
Bicicleta oj1j]0j]0]O]J]O]O|JO|JO|2]|]0]0O0 2
Bus ojojojojoO|j]Oj]O|lO|lO|O|O0O0]|O 0
Minibus oj1j]0j]0]j]O]J]O]O|212|]0O0|]0O0|]O0]O0 2
Taxi ojojojojoO|jOj]O|lO|lO|O|O0O0]|O 0
Camion de 2 Ejes 1/,1,0(2|1,0|]0]12])]0]0]0]O0 5
Camion sobre2Ejes| 0 | 0O | O| O] O] O0O]O0O] 0] O0]0]O0]O0 0
Total Vehiculos 1 |111| 4 2 2 1 2 9 0 5 1 3 41
Peatones 5
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Tabla A-11: Flujos interseccion Arturo Prat / Luis Cruz Martinez —

Dia martes 03/11, 11:00-12:00

Martes 03/11 11:00-12:00

Q1
Movimiento 1123|456 | 7| 8] 9]10|11 |12 [Total
Automoévil 0|20 512|032 |17, 0|5 |6 |0 60
Motocicleta ojojojojoj]oj]o]j]0O0o]0O0o]J]0Oo]J]0O]O 0
Bicicleta oj1j]0}j]0j]0j]0]0O0]0O0]O0O|J0O0}|0]|O0 1
Bus ojojojojojojojo0ojo0o|jJ0|0/|O0 0
Minibus ojojojojojoj1j1]0]l2 )12 0 4
Taxi ojojojojojojojo0ojo0o|J0|0/|0 0
Camion de 2 Ejes ojojojoj]oj]o]j]oO0o]j]0O0]0O0]J]0O]J]O0O]O 0
Camion sobre2Ejes | 0 | 0| 0O | O] O] O] O] O0O]O0]0]| 0] O 0
Total Vehiculos 0|21 5| 2|0 3|3 |18] 0|6 |7]|0 65
Peatones 70
Q2
Movimiento 1 /2|34 |56 | 7| 8| 9]10]|11| 12 |[Total
Automovil 1/]10/ 6| 2| 0] 2] 3]11]3 ]| 4] 2 1 45
Motocicleta ojojojojojojojo0ojoO0o|l0O0O|0]|O0 0
Bicicleta Ojo0o|j]O0O]O0O]O0|O0]|O 1100 0] O0 1
Bus ojojojojojojojo0oj]o0ojJ]oOojJ0O0]oO0 0
Minibus oj2j0j1j0j]0]0|1]0|0|0/|O0 4
Taxi ojojojojojojojojo0o|JojJ0]|oO0 0
Camion de 2 Ejes oj1j0j0j0j]O0O]O0O]O0O]O0O|2 |12/ 0 3
Camién sobre2Ejes | 0 | O | O | O | O | O] O0O|O0O|]O0|O0|O0]O 0
Total Vehiculos 113/ 6 | 3| 0| 2| 3|13 3| 5] 3 1 53
Peatones 74
Q3
Movimiento 1 /2 (34|56 | 7| 8| 9]10|11| 12 |[Total
Automovil 4 |20 2|1|0| 4|1 |14 2|6 |12 57
Motocicleta ojojojojojojojoO0o|jO|lO|O0]|O0 0
Bicicleta ojojojojojojojojo0o|Jo0o|J0]|O0 0
Bus ojojojojojojojoOo|j]O|lO|O0]|O 0
Minibus ojojojojojojojojo0o|jJ0o|J0]|O0 0
Taxi ojojojojojojojoO0o|jO|lO|O0]|O0 0
Camion de 2 Ejes ojojojojojojoj;jo0o;jo0|J0|0/,0 0
Camion sobre2Ejes | 0 | 0| O | O] O] O] O0O]O0O]0O]0]O0]O0 0
Total Vehiculos 4 120 2 1 0 4 114 2 6 1 2 57
Peatones 71
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A continuacion se presenta el detalle de las mediciones de velocidades de
circulacion efectuadas durante la visita de terreno a TirGa.

Tabla A-12: Velocidades interseccién Ruta P-72-S / Nueva Costanera —
Dia viernes 30/10, 12:30-13:00

Automovil 32 Automovil 57 Camién 54 Camién 40
Automovil 43 Automovil 50 Automovil 45 Automovil 34
Automovil 53 Automovil 46 Automovil 30 Camibn 35
Automovil 56 Automovil 44 Automovil 32 Bus 50
Automovil 42 Camion 34 Automovil 51 Automovil 30
Automovil 35 Automovil 32 10
Automovil 39 Automovil 31 30
Automovil 41 Camion 39 54
Automovil 42 Automovil 50 40,1
Automovil 43 Camioén 53 9,2
Automovil 47 Automovil 39

Automovil 55 Automovil 41

Automovil 54 Automovil 34

Automovil 45 Automovil 28

Automovil 26 Automovil 36

Automovil 43 Automovil 42

141



Tabla A-13: Velocidades Ruta P-72-S (hacia el norte) —
Dia miércoles 04/11, 12:00-12:20

Automovil 62 Automovil 60 Automovil 53 Automovil 49
Automovil 84 Automovil 68 Automovil 62 Automovil 65
Automovil 47 Automovil 77 Automovil 63 Automovil 51
Automovil 62 Automovil 55 Automovil 70 Automovil 44
Automovil 52 Automovil 39 Automovil 25 Automovil 62
Automovil 66 Automovil 44 Automovil 33 Automovil 47
Automovil 41 Automovil 66 Automovil 59 Automovil 52
Automovil 58 Automovil 33 Automovil 57 Automovil 43
Automovil 47 Automovil 64 Automovil 74 Bus 48
Automovil 66 Automovil 67 Automovil 53 Ambulancia 55
Automovil 83 Motocicleta 48 Automovil 52 Camién 38
Automovil 52 Minibus 68

Automovil 56 Camion 47

Automovil 61
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Tabla A-14: Velocidades interseccién Arturo Prat / Nueva Costanera —
Dia viernes 30/10, 11:45-12:15

143

Automovil 56 Automovil 23 Automovil 41 Automovil 39
Automovil 51 Automovil 29 Camién 19 Automovil 48
Automovil 37 Automovil 18 Automovil 31 Automovil 57
Automovil 22 Automovil 37 Automovil 28 Automovil 41
Automovil 17 Automovil 36 Automovil 35 Camién 44
Automovil 37 Automovil 27 Automovil 44 Automovil 48
Automovil 41 Automovil 31 Automovil 40
13 Automovil 23 Automovil 42

17 Automovil 32 Automovil 35

56 Automovil 32 Automovil 28

33,2 Automovil 22 Automovil 36

12 Automovil 41 Automovil 51

Automovil 35 Automovil 35

Automovil 34 Automovil 43

Automovil 39 Automovil 45

Motocicleta 33 Automovil 34

Automoévil 27 Automovil 32

Automovil 32 Automovil 49

Automovil 28 Automovil 43

Automoévil 42 Automovil 38

Automovil 38 Automovil 44

Automoévil 68 Automovil 35

Automovil 40 Automovil 47

Camion 20 Automovil 42

Automovil 42 Automovil 31




