“Estudio de Factibilidad Vial Comuna de Temuco” Informe Final

1.- INTRODUCCION

La Ilustre Municipalidad de Temuco, mediante Decreto Municipal N° 537 del 21 de Marzo
del 2003, adjudic6 a la empresa TRASA Ingenieria Limitada la ejecucion del estudio
denominado “Estudio de Factibilidad Vial de la Comuna de Temuco”, el cual consiste en
el estudio de capacidad vial que es requisito para la aprobacioén del nuevo Plan Regulador
Comunal de Temuco por parte del Ministerio de Vivienda y Urbanismo.

El presente informe corresponde al Informe Final del estudio, cuyo desarrollo esta basado en
la metodologia planteada en el estudio denominado "Capacidad Vial de los Planes
Reguladores. Metodologia de Calculo", para el caso de comunas metropolitanas desarrollado
por el Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU, 1997).

La primera etapa de este estudio de capacidad vial, consistio en la definicion de los aspectos
metodologicos requeridos para el desarrollo de €l, aspectos que se encuentran contenidos en
el Capitulo 2 del presente informe. Esto se complementa con una breve descripcion de las
principales caracteristicas del modelo secuencial de transporte (VIVALDI) que se encuentra
implementado para la ciudad de Temuco la cual se encuentra contenida en el Capitulo 3.

La segunda etapa consistio en realizar una recopilacion de la informacion existente que se
encuentra relacionada con la caracterizacion del sistema de transporte y de actividades de la
comuna, con su herramienta de modelaciéon y con los instrumentos de regulacion que se
encuentran vigentes, aspectos que se encuentran contenidos en el Capitulo 4.

En el capitulo 5 se encuentra contenida la descripcion de los principales elementos que
conforman la nueva proposicion de Plan Regulador para la Comuna de Temuco.

La tercera etapa tiene relacion con la definiciéon de la zonificacion y de las redes de
modelacion que serdn empleadas en la aplicacion del modelo de transporte con el fin de
establecer y analizar la relacion existente entre el sistema de actividades, caracterizado por el
escenario de desarrollo de la ciudad, y el sistema de transporte, caracterizado por el equilibrio
entre la oferta y demanda de transporte. Estos aspectos se encuentran contenidos en el
Capitulo 6.

La cuarta etapa corresponde a la definicion de escenarios de desarrollo urbano previstos para
el horizonte de andlisis tanto para el Plan Regulador vigente como para el nuevo Plan
Regulador que propone la comuna y que motiva el presente estudio. Estos aspectos se
encuentran contenidos en el Capitulo 7.

La quinta etapa corresponde a la prediccion que el modelo de transporte realiza para el corte
temporal futuro (afio 2017) del comportamiento del sistema de transporte frente a los dos
escenarios de desarrollo de la ciudad. El primero corresponde al Escenario Base que se daria
en el caso que los instrumentos de planificacién urbana se mantienen de acuerdo a lo vigente
y el segundo corresponde al Escenario Nuevo Plan Regulador situacion que se daria con la
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implementacion del nuevo plan regulador descrito en el capitulo 5.

Este proceso de prediccion se inicia con la estimacion de los vectores de produccion y
atraccion de viajes para el afio 2017, para lo cual se emplean las relaciones calibradas e
implementadas en el modelo VIVALDI de la ciudad que son alimentadas con las variables
explicativas de cada uno de los escenarios antes descritos. Los resultados obtenidos se
encuentran contenidos en el Capitulo 8.

Luego se corre el modelo de transporte VIVALDI en ambas situaciones para el corte
temporal futuro, corrida que generara la informacion necesaria para verificar el
comportamiento del sistema y determinar la factibilidad vial del nuevo plan regulador. Estos
aspectos se encuentran reportados en el Capitulo 9.

La sexta etapa que corresponde a la determinacion de la factibilidad vial del nuevo plan
regulador se encuentra contenida en el Capitulo 10.

Los aspectos antes sefialados conforman la Fase I, II, IIl y IV de la metodologia definida por
el Ministerio de Vivienda y Urbanismo para los Estudios de Capacidad Vial requeridos para
la aprobacidon de modificaciones de los instrumentos de planificacion comunal (PRC).
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2.- ASPECTOS METODOLOGICOS

Desde el punto de vista metodologico, para el tratamiento de los proyectos de infraestructura
vial urbana, se identifican dos categorias. Aquellos que tienen un impacto en la demanda de
transporte denominados proyectos estructurales y aquellos que no tiene ningiin impacto en
ella, denominados no estructurales.

Los proyectos de transporte urbano en general tienen un tratamiento que se realiza en dos
niveles, los cuales se diferencian basicamente en los objetivos que se pretenden resolver, en
la complejidad de las herramientas de modelacion y en el grado de profundidad de ciertas
actividades que componen la estructura de andlisis del proyecto. En el primer nivel, que
corresponde al denominado nivel estratégico, se plantean distintos proyectos estructurales de
mejoramiento del sistema de transporte de la ciudad, en base a los cuales se formulan planes
de desarrollo de dicho sistema que son modelados y evaluados bajo un determinado
escenario de desarrollo urbano de la ciudad. De esta manera se da origen a los planes de
desarrollo del sistema de transporte urbano de una ciudad. Cabe destacar que, ademas de
determinar el plan que, desde el punto de vista técnico-econdmico, mejor resuelve los
requerimientos que la demanda de transporte plantea, uno de los productos importantes de
este nivel es la determinacion de las caracteristicas de la demanda (volumen, estructura
espacial y particion modal) en el contexto de dicho plan, para los distintos periodos (punta
mafana y fuera punta) y cortes temporales.

Otro de los aspectos relevantes que se han llevado a cabo en este nivel en el ultimo tiempo ha
sido la definicion de una metodologia para estudiar la factibilidad vial de los Planes
Reguladores Comunales basandose en la aplicacion del Modelo Clasico de Transporte, en el
cual se verifica la aplicacion secuencial de cuatro etapas: Generacion - Atraccion,
Distribucion, Particion Modal y Asignacion de viajes, para representar el comportamiento
del sistema de transporte urbano de una determinada comuna, metodologia que se encuentra
contenida en el documento denominado “Capacidad Vial de los Planes Reguladores”
(MINVU 1997). Sin embargo, para una correcta aplicacion del modelo se requiere de una
adecuada caracterizacion del sistema de actividades y de transporte existente en la comuna.
En lo relativo al sistema de actividades la poblacion y la localizacion de hogares y de
actividades no residenciales son los aspectos relevantes que deben quedar adecuadamente
reflejados en los denominados “escenarios de desarrollo urbano de la ciudad” los cuales
tienen directa relacion con los instrumentos de planificacion (Plan Regulador Comunal) que
se consideren. Por otra parte una adecuada representacion de las caracteristicas de la oferta y
demanda de transporte son de vital importancia para la representacion del comportamiento
del sistema de transporte, mediante la aplicacion del modelo de transporte, frente a los
requerimientos que plantea el sistema de actividades.

Al respecto cabe sefialar que, en este caso en particular, dada la complejidad del sistema de
transporte de la ciudad de Temuco que abarca las comunas de Temuco y Padres Las Casas,
se encuentra implementado un modelo de transporte de equilibrio secuencial, denominado
VIVALDI, que permite simular el comportamiento y las caracteristicas del sistema de
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transporte de la ciudad bajo situaciones de congestion moderada en algunos periodos del dia,
asegurando una adecuada convergencia en la solucion del problema de equilibrio. En la
actualidad dicho modelo se encuentra disponible para una zonificaciéon de 50 zonas y ha
posibilitado la formulacion y evaluacion de los Planes de Desarrollo del Sistema de
Transporte Urbano de la ciudad, para determinados escenarios de desarrollo urbano de ella,
en el contexto de dos estudios realizados a la fecha: “Diagndstico del Sistema de Transporte
Urbano para la Ciudad de Temuco” (SECTRA 1998) y “Analisis del Sistema de Transporte
Urbano de la Ciudad de Temuco IV Etapa” (SECTRA 2000). La existencia de esta modelo
permite efectuar la aplicacion de la metodologia de capacidad vial ajustando cierta
informacion que dicho modelo requiere la cual se encuentra asociada al sistema de
actividades y a la oferta del sistema de transporte. Sin embargo existen ciertos aspectos que
no serd posible modificar que se encuentran directamente relacionados con los modelos de
demanda, como son los modelos de generacion y atraccion de viajes y de particion modal,
cuya calibracion responde a los héabitos de transporte de los habitantes registrados en el afio
de calibracion del modelo.

En términos globales la metodologia definida en MINVU 1997, independiente de las
caracteristicas de la comuna que se aplique, consta de cuatro fases:

Fase I: Recoleccion de Informacion

Fase II:  Definicion del Escenario de Desarrollo Urbano
Fase III: Prediccion del Sistema de Transporte

Fase IV: Analisis de Factibilidad Vial

YV V VYV

La integracion del Modelo de Transporte con el Plan Regulador Comunal (PRC) se realiza
sobre la base de la situacion actual, y de la definicion de un Escenario de Desarrollo Urbano.
Este ultimo, se construye para un horizonte de 15 afos a partir de las caracteristicas del uso
del suelo definido por el propio PRC en estudio, y de la localizacion actual de la poblacion y
actividades. Para ello se utilizan los métodos de proyeccion de poblacion y actividades
economicas aplicadas a las zonas en que se divide el o las areas urbanas de una comuna. Esta
proyeccion se hace con un horizonte de 30 afios, y se interpola para efectos del Estudio de
Factibilidad Vial (EFV) a 15 afios. Este método provee natural consistencia entre los
supuestos del PRC y el EFV.

A partir de este escenario se obtienen las variables que aplican los viajes en la comuna, es
decir, la localizacion de hogares y de actividades no residenciales (comercio, servicios,
educacion, industria, etc.) Obtenidos los viajes, representados por los vectores de generacion
y atraccion de viajes, se aplica el modelo de transporte VIVALDI. A través del estudio de los
niveles de oferta o servicios que se obtienen de la etapa de asignacion del modelo, se
desprende finalmente la factibilidad del Plan Regulador estudiado.

Es en este marco y en este nivel, en el cual se llevard a cabo el Estudio de Capacidad Vial
antes descrito.
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El segundo nivel corresponde al denominado nivel tactico y es el nivel en el cual se analizan
y evaluan distintas alternativas (opciones) para los elementos viales que componen un
proyecto que no tiene un caracter estructural, como son los de gestion de transito (que
involucran reasignaciones de flujos). Para tal efecto, el proceso de modelacion que se realiza,
basicamente, corresponde al proceso de asignacion de la demanda entregada por el nivel
estratégico (representada por matrices origen-destino de transporte privado) a una red que
incluye una representacion detallada de la infraestructura vial asociada a las distintas
alternativas que se planteen. Es decir, se asume que la demanda de transporte no se altera
frente a la modificacion de los atributos de los distintos elementos viales que conforman el
proyecto bajo andlisis y, por lo tanto, el planteamiento de alternativas se debe dar en un
contexto en cual el alcance de las medidas planteadas efectivamente no alteren la demanda.
Por lo tanto corresponde llevar adelante el Estudio de Gestion de Transito antes descrito en
este nivel de analisis. Este ultimo nivel, no forma parte de los objetivos del presente estudio
ni de los requerimientos establecidos en la metodologia descrita en MINVU 1997. Solo se
deja constancia de su existencia para contextualizar los distintos niveles de andlisis
existentes para el tratamiento del sistema de transporte de una comuna y/o ciudad.

Tal como se senalo anteriormente, para el caso de la ciudad de Temuco, las tareas
correspondientes al nivel estratégico, se abordan con una serie de herramientas de
modelaciéon que han sido desarrolladas y calibradas considerando las condiciones y
caracteristicas de los sistemas de transporte y de actividades propios de esta ciudad. En
efecto, tal como se describe en el Capitulo 3 los estudios SECTRA 1998 y 2000, han dado
origen a una herramienta denominada VIVADI, la cual cumple con estas condiciones y
permite realizar los analisis que se requieran en este nivel. De hecho, la autoridad ha
formulado y evaluado, una serie de planes de desarrollo del sistema de transporte urbano de
esta ciudad.

Si bien es cierto que el tiempo ha demostrado que mejorar el sistema de transporte de las
ciudades o comunas mediante estudios aislados, orientados a justificar proyectos especificos
de ampliacion de la infraestructura, no es el mejor camino en el mediano y largo plazo.
Tampoco debe dejarse de reconocer que dicho enfoque fue el adecuado en la medida que se
resolvieron los principales “cuellos de botella” en la infraestructura vial de las principales
ciudades del pais. De hecho en el caso particular de esta comuna en el Gltimo tiempo se han
materializado una serie de proyectos de infraestructura vial que han mejorado la conectividad
y capacidad de la red vial en determinados sectores de ella.

En este sentido es posible afirmar que el nuevo enfoque que la autoridad ha otorgado al
tratamiento de los problemas del sistema de transporte urbano de la ciudades, es un paso
importante puesto que coloca al Sector en una situacion muy aventajada desde el punto de
vista técnico, al incorporar el estado del arte, generando herramientas de planificacion y
analisis bajo un enfoque de sistema, que permiten analizar, revisar y/o actualizar los planes
de desarrollo del sistema de transporte urbano en forma efectiva y oportuna.

En este contexto, la formulacion e incorporacion de escenarios de desarrollo de la ciudad,
permite resolver adecuadamente la interaccion entre el sistema de actividades y el de
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transporte y, de esta forma, es posible formular planes de desarrollo del sistema de transporte
urbano (STU) coherentes con el desarrollo esperado de la ciudad. Esto sin duda es una
fortaleza del procedimiento ya que permite corregir rumbos en la medida que el escenario de
desarrollo previsto para el desarrollo de la ciudad presenta una velocidad distinta a la
considerada o bien sufre una desviacioén en su materializacion.

Dada la importancia que reviste un estudio de esta naturaleza, durante su desarrollo debe
considerarse una participacion intensa de los organismos comunales con la finalidad precisar
las variables explicativas asociadas a los posibles escenarios de desarrollo de la comuna
propuestos por la I. Municipalidad producto de la modificacion del Plan Regulador y
detectar las visiones e iniciativas que existen respecto del funcionamiento de ella.

Teniendo en cuenta lo mencionado anteriormente, el presente Estudio basicamente
contempla una serie de tareas y actividades orientadas a definir y especificar la informacion
basica que se requiere para representar el area del estudio en términos de una zonificacion
que divide dicha area en zonas que presentan caracteristicas homogéneas en términos de usos
de suelo y caracteristicas de la poblacion. En este sentido la zonificacién definida para el
modelo VIVALDI de la ciudad de Temuco no podrd ser modificada en términos
estructurales, sino que mas bien se podra modificar algunos de los limites de las distintas
zonas con el fin de incorporar ciertas areas que estan en desarrollo o que se desarrollaran a
futuro. A su vez se definird la red vial estratégica que serd considerada para la modelacion
del sistema de transporte cuya base proviene de las redes consideradas en el modelo de
transporte las cuales seran actualizadas en términos de caracteristicas y topologia para
incorporar las Ultimas iniciativas que se han concretado en la ciudad.

Posteriormente en base a la informacion que emane de VVALDI, y del escenario de
desarrollo asociado tanto al PRC vigente como al PRC modificado, de la informacion
existente y de una serie de antecedentes que se relevaran con motivo del presente estudio se
procedera a la estimacién de nuevos vectores origen - destino y a la validacion, si es posible,
del modelo de transporte para el periodo punta mafiana del afio 2002. Enseguida se procedera
a emplear VIVALDI en su fase predictiva para un horizonte de 15 afios a (partir del
presente afio) a fin de verificar el comportamiento de la red vial en tales circunstancias en los
dos escenarios de desarrollo antes descritos. Finalmente a partir del resultado obtenido, se
plantearan una serie de medidas, ya sea a nivel de la oferta de transporte y/o de las
caracteristicas del sistema de actividades para viabilizar el PRC desde la perspectiva del
impacto en la red vial.
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3.- DESCRIPCION GENERAL DEL MODELO DE TRANSPORTE VIVALDI

3.1.- Estructura

La herramienta VIVALDI es una aplicacion general del modelo de equilibrio secuencial de
cuatro etapas del sistema de transporte, aplicado a la ciudad de Temuco y consta de seis
bloques de submodelos, para su aplicacion total.

Los dos primeros predicen variables relacionadas con el sistema de actividades (modelos
socioecondomicos y modelos de generacion de viajes). El tercero es el modelo de distribucion
de viajes, que construye una matriz (Tij), entre pares origenes destino de zonas. El cuarto
bloque corresponde al modelo de particion modal, que asigna los viajes a los distintos modos
presentes en el sistema; el quinto, corresponde al modelo de asignacion a la red, que
determina las cargas por tipo de vehiculos en los distintos arcos que la componen. Por
ultimo, se encuentra el modelo de evaluacion econdmica, que permite obtener indicadores de
rentabilidad, a partir de situaciones base y de proyecto. Una breve descripcion de ellos se
entrega a continuacion:

a) Modelos socio-economicos.

Entre éstos destacan los modelos de prediccion de ingreso, de tasas de motorizacion y de
distribucion de poblacion.

b) Modelos de generacion.

A partir de los resultados de los modelos anteriores, para diferentes escenarios de desarrollo
urbano, se generan modelos que predicen la generacion y atraccion de viajes para cada una
de las zonas en que se subdividio el area de Temuco y sus alrededores.

¢) Modelo de Distribucion.

A partir de una matriz de costos, determina los viajes entre pares de zonas (Tij).

d) Modelo de Particion Modal.

A partir de los distintos atributos de cada modo; tiempo de viaje, costo de viaje, etc., entre
pares de zonas, se determina la participacion de cada uno en el sistema de transporte.

e) Modelo de Asignacion a la Red

Sobre la base de los costos de rutas alternativas, asociadas a cada modo, es posible
determinar la asignacion a cada una de ellas, a partir del modelo de asignacion.
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f) Modelo de evaluacion.

Realiza andlisis beneficio - costo de un plan mediante dos métodos. El primero permite
calcular el beneficio neto social, considerando la disposicion a pagar de los usuarios, el
beneficio de los productores, las inversiones y los costos de operacion privados y sociales.
El segundo método corresponde al enfoque tradicional que considera como beneficios los
ahorros de recursos fisicos y de tiempo consumido valorados socialmente, y como costos las
inversiones involucradas, valoradas también a precios sociales.

La representacion grafica de la estructura y secuencia de los submodelos antes descritos se
indica en el siguiente diagrama:

Figura N° 3.1-1: Estructura del Modelo VIVALDI
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3.2.- Categorias de Usuarios y Propdsitos de Viajes

Las categorias de usuarios consideradas en la modelacion corresponden a nueve, las cuales
resultan de la combinacion de los siguientes aspectos:

* Tres tipos de posesion de automovil en el hogar:

sin automovil
1 automovil
2 0 mas automoviles.

* Tres categorias de ingreso familiar de acuerdo a los siguientes rangos ($, diciembre 1996):

0 - 112.600
112700 - 407.000
Mas de 407.100

* Los propositos de viaje considerados corresponden a tres:

Trabajo
Estudio
Otros

3.3.- Escenarios de Desarrollo de la Ciudad

Dado que se requiere estimar la demanda que existira por viajes en el mediano y largo plazo.
Dentro de la ciudad, a partir de la relacion entre el sistema de actividades de ella y los viajes
que este genera, la metodologia se apoya en la formulacion de escenarios probables de
desarrollo urbano de la ciudad, lo que permite estimar la generacion (y atraccion) de viajes
como consecuencia de los prondsticos de crecimiento urbano.

Las variables que interesa estudiar estan dadas por los requerimientos del modelo de
transporte, quien es el encargado de simular el sistema de transporte en distintos escenarios
urbanos y cortes temporales. De este modo, las variables son las siguientes:

* Numero de Hogares por Nivel de Ingreso y su distribucion espacial

« Superficie en m* de comercio y su distribucion espacial

« Superficie en m? de oficinas y su distribucion espacial

* Numero de Matriculas por nivel de ensefianza y su distribucion espacial
* Numero de Atenciones Médicas y su distribucion espacial

* Tasas de motorizacioén por hogar
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La formulacion de los escenarios de desarrollo urbano esta orientada a resolver el problema
de la distribucion espacial de los hogares proyectados para cada corte temporal y categoria
socioeconomica. Para este efecto, de los antecedentes y analisis urbanos realizados para la
ciudad se proponen dos predicciones del desarrollo futuro, las que se constituyen en
opciones de desarrollo territorial diferentes, representadas bajo la forma de escenarios de
desarrollo urbano, y que se construyen como imagenes objetivo alternativas.

En esta perspectiva, se formulan dos escenarios probables: Escenario Tendencial y Escenario
Dirigido.

3.4.- Modos y Redes de Transporte

La particiéon modal del modelo, considera cinco modos de transporte que corresponden a los
siguientes:

e Caminata

e Auto chofer

* Auto acompafiante
e Taxi colectivo

e Bus/Taxibus

Para el proceso de asignacion de los viajes en VIVALDI se consideran las siguientes redes:

* Red de Transporte Privado: la cual se utiliza para asignar los viajes que se registran en
automovil y taxis. Incluye ademds una definicion de las rutas de buses y de taxis
colectivos, para efectos de considerar adecuadamente las interacciones entre estos modos
al utilizar la misma via.

* Red de Transporte Publico: la cual corresponde a una red expandida que representa los
itinerarios del transporte publico de superficie (buses y taxibuses).

* Red de Taxis Colectivos: la cual considera este modo en particular

3.5.- Periodos y Cortes Temporales

Los periodos de modelacion son dos: punta manana y fuera de punta. Los horarios
representativos de estos periodos son de 07:30 a 09:00 hrs. y de 09:15 a 12:45 hrs.
respectivamente.

Los cortes temporales que habitualmente se definen son tres: afio de calibracion y dos cortes
temporales futuros que en el caso de la ciudad de Temuco corresponden a los afios 1996, 2005
y 2010 respectivamente.
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3.6.- Generacion y Atraccion de Viajes

El modelo considera los siguientes tipos de viajes para la formulacion de los vectores de
generacion y atraccion de viajes.

Generacion de viajes originados en el hogar para los cuales la metodologia' propone al
uso del método ACM. Este método determina el nimero de viajes en funcion del niimero
de hogares y de las tasa de generacion de viajes por propoésito y categoria de hogar.

Generacion de viajes no basados en el hogar para los cuales se emplean modelos de
regresion lineal multiple. Este método determina el numero de viajes en funcién de
variables explicativas vinculadas al uso de suelo y actividades preponderantes que se
registran en una determinada zona, por ejemplo, la superficie de comercio, superficie de
oficinas, nimero de atenciones en salud, nimero de matriculas en educacion, etc.

Viajes atraidos con destino en el hogar son modelados con métodos ACM categorizando
los hogares segtn sus niveles de ingreso y nimero de automoéviles que poseen. Luego los
viajes son agregados por propdsito.

Viajes atraidos con distinto destino del hogar son modelados con regresion lineal multiple,
de acuerdo a la metodologia clasica de describir los viajes atraidos por zona, en funcion de
variables que reflejan los usos de suelo y el equipamiento de dicha zona en relacion al
proposito de viaje que se esta modelando.

3.7.- Entrada de datos

La principal informacion de entrada para el modelo de equilibrio secuencial es la siguiente:

Parametros de control de la corrida, a través de los cuales se definen los criterios de
convergencia y de diagonalizacion.

Vectores origen/destino por categoria, proposito y periodo.

Pardmetros de los modelos de demanda por categoria, propésito y periodo tanto para la
distribucién como para la particion modal.

Variables de servicio iniciales, tales como: matrices de tiempos y distancia, tarifas, tiempo
de acceso, tiempo de espera, etc.

Caracteristicas fisicas y operacionales de las redes de transporte privado y de transporte
publico.

1 Fernandez y De Cea (1995) , op. cit.
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3.8.- Resultados

Los principales resultados que se obtienen de este modelo son los siguientes:

- Matrices de viajes por proposito, categoria y modo de transporte, desagregados por
zona y area.

- Redes cargadas por modo.

- Archivos consolidados para la evaluacion.
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4.- RECOPILACION Y ANALISIS DE ANTECEDENTES DISPONIBLES

4.1.- Aspectos Generales

En esta etapa se procedid a recopilar y procesar la informacion necesaria para efectos de
definir tanto la situacion base, que corresponde a la establecida bajo el marco del plan
regulador vigente, como aquella que representa el nuevo plan regulador que se plantea para la
comuna de Temuco, para posteriormente proyectarla al corte temporal de andlisis que
corresponde al afio 2017.

Se recopild toda la informacion disponible en las entidades vinculadas al desarrollo urbano y
planificacion del sistema de transporte de la ciudad y de comuna de Temuco en particular
(Municipalidad y Sectra) que tiene relacion con los aspectos que se enuncian a continuacion.
Las principales fuentes de informacion son los estudios que se mencionan a continuacion:

- Plan Regulador Vigente para la Comuna de Temuco (I. Municipalidad de Temuco,
1983).

- Diagnostico del Sistema de Transporte Urbano para la Ciudad de Temuco (SECTRA,
1998).

- Analisis del Sistema de Transporte Urbano de la Ciudad de Temuco IV Etapa
(SECTRA 2000).

- Nuevo Plan Regulador Comuna de Temuco (en elaboracion).

4.2.- Cartografia

En lo relativo a bases cartograficas fue posible acceder a los siguientes antecedentes:

- Base cartografica de la ciudad proveniente de un vuelo realizado el afio 1996 sobre el
cual se implemento el SIG asociado al modelo de transporte de la ciudad (Sectra,
1998).

- Base cartografica de la ciudad actualizada al afio 2002 en lo relativo a la comuna de
Temuco sobre la cual se implementado la grafica y SIG asociado a la nueva propuesta
de plan regulador de la comuna tarea que se encuentra en desarrollo por parte de la
Unidad Técnica del Plan Regulador de la I. Municipalidad de Temuco.

En ambos casos la base se implementd, teniendo como unidad de referencia, la manzana a la
que posteriormente se le agregd la division predial existente, de manera de facilitar la lectura
¢ identificacion de los distintos elementos de la comuna.

TRASA INGENIERIA LIMITADA 1



“Estudio de Factibilidad Vial Comuna de Temuco” Informe Final

4.3.- Desarrollo Urbano Comunal.

4.3.1 Division Politica y Administrativa.

La IX* Region de la Araucania estd conformada por las provincias de Malleco y Cautin, cuyas
capitales provinciales son Angol y Temuco respectivamente. De acuerdo al Censo de 1992, la
region tiene una poblacion que alcanza los 731.242 habitantes, en una superficie de 31.858 km?.
Dentro de este espacio, se localiza el area de estudio: la ciudad de Temuco.

Por su parte, la comuna de Temuco? tiene una superficie de 875,7 km2 y presenta una poblacion
total de 243.561 habitantes incluyendo la poblacion urbana y rural, con una densidad bruta de
278 habitantes’km2. Esta comuna se divide en 21 distritos censales, de los cuales 13
corresponden a la ciudad de Temuco.

La ciudad de Temuco, a su vez, posee una extension de 4049,6 has. y una poblacion de 210.587
habitantes segiin el Censo de 1992. Esta poblacion corresponde al 28,8 % de la poblacion
regional y al 86,5 % de la poblacién comunal. La ciudad para efectos administrativos y censales
esta dividida en 13 Distritos censales, los cuales se subdividen en 43 zonas censales.

El limite urbano de la ciudad, de acuerdo al Plan Intercomunal vigente, estd conformado de la
siguiente manera: por el Nor-oriente la calle Rudecindo Ortega a la altura de Endesa, por el sur
y sur-poniente el eje que delimita el cauce del rio Cautin y por el oriente limita con el cerro
Nielol.

Un detalle de este limite urbano se aprecia en la siguiente figura.

2 Cabe mencionar que la comuna de Padre Las Casas solo existe a partir del afio 1997.
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Figura N° 4.3-2:Area Urbana de la Ciudad de Temuco
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4.3.2 Proyecciones Demograficas.

Un requisito establecido por la metodologia de trabajo asociada al modelo de transporte,
corresponde al tratamiento de la poblacion a nivel de “hogares”. Asi, es necesario estimar el
Tamafnio Medio del Hogar (TMH) para los cortes temporales, de tal forma que conocida la

poblacion (proyeccion INE), sea posible estimar la cantidad de hogares para un afio
determinado.

En primer lugar, la proyeccion de la poblacion se obtuvo a partir de estimaciones realizadas
por el Instituto Nacional de Estadistica (INE), las cuales se encuentran a nivel comunal y son
las que se presentan a continuacion’:

3 INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICAS (1996). “Esti i de Poblacién por Sexo, Regi Provincias, C 1990-2005”.
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Cuadro N° 4.3-1: Poblacion Estimada Ciudad Temuco

Afio Poblacion Tasa
1990 237.194
1991 243.504 2,66 %
1992 250.004 2,67 %
1993 256.454 2,58 %
1994 262.850 2,49 %
1995 269.063 2,36 %
1996 276.077 2,61 %
1997 282.963 2,49 %
1998 289.673 2,37 %
1999 296.288 2,28 %
2000 302.816 2,20 %
2001 309.824 2,31 %
2002 316.661 2,21 %
2003 323.448 2,14 %
2004 330.120 2,06 %
2005 336.741 2,01 %
Promedio 2.36 %

Fuente: INE 1996 y Sectra 1998.

Con la tasa promedio encontrada, se proyectd la poblacion urbana de la comuna de Temuco,
encontrandose los valores que figuran en el Cuadro N° 4.3-2. Del mismo modo a través de la
variacion del tamafo medio del hogar (TMH) se determin6 el niimero de hogares urbanos de
la ciudad para cada uno de los afios.

En dicho cuadro se ha incluido las estimaciones para los cortes temporales requeridos en el
presente estudio y que corresponden a los afos 2002 y 2017.

Cuadro N° 4.3-2: Estimacién Poblacién y Hogares Area Urbana
Ciudad de Temuco

Afo Poblacion Hogares Tasa
1982 157.634 33.882 4,65
1992 210.587 50.985 4,13
1996 231.159 57.563 4,02
2000 253.765 63.948 3,97
2002 265.878 67.317 3,95
2005 285.157 72.708 3,92
2010 320.431 82.483 3,88
2017 377.237 98.408 3,83

Fuente: Sectra 1998 y elaboracion propia.

4.3.3 Caracterizacion Censal Socio-Economica.
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En el presente resumen se detallan los resultados obtenidos a partir del andlisis de la
informacion recopilada en el Instituto Nacional de Estadistica, para la ciudad de Temuco en
el Censo de 1992.

a) Numero de Hogares:

De la informacion de hogares, se desprende que el distrito 2 corresponde al de mayor nimero
de hogares, seguido por el distrito 3. En su conjunto los distritos 2 y 3 corresponden al area
Sur-Poniente de la ciudad, la cual se destina principalmente para fines residenciales con una
poblacion de ingresos medios. Cabe sefialar que se ubica en este sector (distrito 2) la
Universidad de la Frontera (UFRO), generandose en su entorno toda una gama de actividades
universitarias.

Otro sector de interés corresponde al distrito 14 (Sector Padre Las Casas) en el area Sur de la
ciudad. Esta zona corresponde a una unidad consolidada para fines habitacionales y
compuesta principalmente por sectores de ingresos medios y bajos.

Por otra parte, se verifica que el distrito 7 (a los pies del cerro Nielol) presenta uno de los
menores indices de hogares, a pesar de su proximidad al &rea centro de la ciudad. Lo anterior
se puede atribuir a su superficie (el mas pequeno de los distritos censales) y porque su
composicion es mixta entre residencial y comercio.

En la siguiente figura se puede apreciar el numero de hogares por distrito censal.
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Figura N° 4.3-3: Hogares por Distrito Censal Afio 1992
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Fuente: Censo 1992

b) Numero de Habitantes:

Como ya es sabido existe una relacion directa entre el nimero de hogares y la poblacion, es asi
que los graficos de hogares y poblacion v/s distrito censal, son iguales en su forma, por lo
tanto, lo expuesto anteriormente para hogares es valido también para poblacion.

TRASA INGENIERIA LIMITADA 6



“Estudio de Factibilidad Vial Comuna de Temuco” Informe Final

Figura N° 4.3-4: Poblacion por Distrito Censal Afio 1992.
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Fuente: Censo 1992

c¢) Densidad de Poblacion:

La densidad estd directamente relacionada con la superficie, es por esta razén que se encuentra el
distrito 4 (el de menor superficie) concentrando la mayor densidad poblacional de la ciudad. Lo
sigue el distrito 4 con caracteristicas de superficie idénticas al distrito 5. Ambos conforman el sector
Sur-Oriente de la ciudad, caracterizado por concentrar los sectores de mas bajos ingresos y
marginales.

El resto de los distritos censales tienen una densidad poblacional muy pareja comparativamente, es
decir que existe un equilibrio entre superficie y poblacion.
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Figura N° 4.3-5: Densidad por Distrito Censal Afio 1992
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d) Relacion de la Fuerza Laboral Ocupada Respecto de la Poblacion:

Se puede apreciar que no existen sectores marcadamente desocupados, siendo la distribucion
muy pareja en su relacion entre la fuerza laboral activa y la poblacion que la compone. Sélo
en los distritos 1 y 2 se encuentra una pequena superioridad porcentual respecto del resto de
los distritos, esto se debe a que el uso de suelo para estos sectores son industriales, servicios
y comercio, por lo tanto requieren mayor mano de obra.
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Figura N° 4.3-6: Poblacion Ocupada/Poblacion Total por Distrito Censal Afio 1992.
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e) Resumen:

Finalmente se presenta un cuadro resumen de los principales indices y caracteristicas de la
ciudad a nivel de distrito censal para el afio 1992.

Cuadro N° 4.3-3: Resumen Informacion por Distrito Censal.

Distrito | Superficie | Poblacion | Numero de| Densidad | Porcentaje
Censal (Ha) (Hab) Hogares | (Hab/H4) |de Poblacion
Trabajando
1 223,20 15.161 3.502 67,93 36,63%
2 636,96 36.273 8.736 56,95 34,11%
3 460,09 28.632 6.854 62,23 29,55%
4 166,01 15.703 3.986 94,59 29,91%
5 166,11 22.478 5.515 13,32 29,59%
6 317,01 20.200 5.078 03,72 31,74%
7 162,02 6.435 1.501 39,72 31,31%
8 204,28 13.786 3.249 67,49 29,54%
9 394,70 22.218 5.468 56,29 34,25%
10 219,32 3.980 947 18,15 29,85%
14 473,33 24.651 5.896 52,08 28,22%
18 148,90 149 33 1,00 40,27%
20 112,43 921 220 8,19 24,32%
| TOTAL | 3.51825] 210.587]  50.985] 59,86 | 31,47%)|

Fuente: Censo 1992, Instituto Nacional de Estadisticas.

4.3.4 Plan Regulador Comunal Vigente

Las normas de desarrollo urbano que regulan las diversas actividades de la ciudad se encuentran
normadas en el Plano Regulador de la ciudad de Temuco, aprobado el 8 de Agosto 1983, seglin
lo dispuesto en la Ley 16.391 por el Ministerio de Vivienda y Urbanismo.

La ordenanza respectiva contiene las disposiciones normativas que orientan el uso del suelo, las
condiciones de edificacion y urbanizacion en el area territorial definida por el limite urbano
graficada en el Plano del mismo nombre. Todas aquellas materias atingentes de desarrollo
urbano que no se norman expresamente en la Ordenanza se rigen por las disposiciones de la Ley
General de Urbanismo y Construcciones.

El Plano Regulador de la ciudad define los distintos usos de suelo permitidos y las condiciones
de subdivision predial y edificacion para las zonas urbanas, ademas, explicita las areas de
restriccion, expansion y crecimiento urbano de Temuco. Estas ultimas, de acuerdo a las
tendencias naturales de asentamiento, respetan su desarrollo vital y expresan las preferencias
sociales a través del mercado de suelo urbano.
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Permite ademas, un rol de densificacion consistente con el actual rol de la ciudad Capital
Regional de tamafio medio, en relacion al sistema urbano al cual pertenece, la que se logra por
incrementos de la edificacion en altura e incrementos en la expansion de edificacion de baja
altura.

La densidad promedio actual de la ciudad es de 80 a 100 hab/ha, permitiéndose de acuerdo a
Plan Regulador una densidad promedio de 120 hab/ha, nivel para el cual se resuelve la
factibilidad de dotacion de infraestructura sanitaria.

En el Plano Regulador la ciudad aparece dividida en ocho categorias, segin el uso de suelo
permitido, las condiciones de subdivision predial y de edificacion. Estas ocho categorias
aparecen distribuidas en 11 zonas.

Estas categorias no presenta restricciones exclusivas, excepto en la zona ubicada al Sur Poniente
de la ciudad, destinada a uso industrial.

Por otra parte el Plano Regulador muestra con claridad el objetivo de proteccion de las zonas
habitacionales de los diversos niveles medios y altos en relacion con actividades consideradas
ofensivas para la calidad de vida, esta situacion se puede apreciar en el sector Poniente de la
ciudad especificamente, en Av. Alemania, otro sector de iguales caracteristicas, es donde se
emplaza actualmente el Mall de Temuco (Sector Norte).

Un aspecto que llama la atencion de este Plan Regulador, lo constituye la extremada
similitud que se advierte en los usos de suelo entre las diferentes zonas, tanto asi que bien
podria decirse que en toda el area urbana de Temuco es posible ubicar vivienda, oficinas,
comercio, equipamiento, talleres artesanales inofensivos y areas verdes, lo que constituye una
gran flexibilidad de localizacién para estos usos, consistente con la politica de 1985, cuya
intencion apunta a una regulacion por el mercado.
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Figura N° 4.3-7: Zonificacion Normativa Vigente
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En los siguientes cuadros es posible apreciar las caracteristicas de la zonificacion antes descrita.
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Cuadro N° 4.3-4: Caracteristicas Zonificacion PRC Vigente (1983)

Zonss | Densidad Bubsivisién| Frente | Cosficiante Coeficiente de Ocupacitn de Suelo Coeficiente] Rasante | Alura | Antejardin [Dstmoamenss
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1% — e ——--f—__ e R e _—— ; — -
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() Zona E
*) Zona F
(***} Zona G
****)  Zona G2

Industria ¥ Bodegas 70%

Industria ¥ Bodcgas T0%

05 = Bodegas 100%
08 =
05 =
a5 = Industria 60%

Se deberd consultar anicjardin obligaiorio en las siguientes vins:

CALLE | TRAMO ENTRE DIMENSION OBSERVACIONES
| CALLES ANTEJARDIN
Caupolicin _ _P— TD:I;l-s.u_e;tanai&- 5 m. . . Ambos costados
Rudocindo Ump—hTzu; ytimil: Urbano MNorte | 5m, J Ambos costados
T S S ==y
Manuel Recabarren Limite Urbano | 5 m. | Costado nortc
| Bramanic | It m. . Costado sur
F Bramante v Ruta 5 o -j._ —— _S_m_ ! Ambos costados
Av. Costaners Montt v Barros Arana ! Sm Ambaos costados
Huérfanos Barros Arana v l.‘.'-,‘.-u;pnl.lun i 5 m. Ambos costados
Rosaler Toda su t:xtclsimrh ! 5 m._ Ambos costados
T [ e S Costado nor-poniente
Pedro de ‘l'll-i;lﬂ'll_}-' Av. Alemana ! _-5- n_a i i ;\mbaa costados
!Honlmum Pedro de Valdivia vy San Martin _5 n; Ambos costados
Gabnicla Mistral Javiera Cmcr:;' Pedro de Valdvia 5 n; S | _Cosnﬂo sur-oriente
Pedro de Valdivia Tromén v Trucano " Sm Costado sur
Balmaceda Av. ;;ld.o v Barros Arana o _.S_l:.l;l-. - Costado sur
Av. Alemania Toda su extensidn Sm ;J;hos costados
Cl.-mSo-i-r ¥ Balmaceda . S-r_n = _| Costade Poniente

Fuente: Oficina Técnica PRC Temuco

TRASA INGENIERIA LIMITADA

14



“Estudio de Factibilidad Vial Comuna de Temuco”

Informe Final

4.4.- Censo 2002

De la informacion proporcionada por el INE relativa al Censo de Vivienda y Poblacion del
afio 2002 se obtuvo la informacién necesaria tanto para ajustar del escenario base de
desarrollo de la ciudad como para formular el escenario asociado al nuevo plan regulador de
la comuna de Temuco. Tales antecedentes se encuentran contenidos en los siguientes

cuadros.

Cuadro N° 4.4-5: Numero Hogares Ciudad Temuco

Afo 2002
Comuna Urbano Rural Total
Temuco 63.527 3.589 67.116
Padre Las Casas 9.344 6.281 15.625
Total 72.871 9.870 82.741

Fuente: Censo 2002

Cuadro N° 4.4-6: Numero Habitantes Ciudad Temuco

Ano 2002
Comuna Urbano Rural Total
Temuco 232.528 12.819 | 245.347
Padre Las Casas 33.697 25.098 58.795
Total 266.225 37917 | 304.142

Fuente: Censo 2002

4.5.- Proyectos Relevantes

Los proyectos de desarrollo urbano y de transporte que fueron identificados en el estudio
Sectra 1998 para la formulacion de los distintos escenarios de desarrollo de la ciudad,
corresponden a los que se describen en los siguientes acapites.

4.5.1 Proyectos de Desarrollo Urbano.
a) Zona de Renovacion Urbana Central:

Este proyecto aparece como uno de los elementos relevantes para el desarrollo de la ciudad
de Temuco, de acuerdo al desarrollo actual y futuro de ella, siendo un sector estratégico del
area central. Esta area aparentemente deprimida, pero con indicios y potencialidades de
densificacion importantes, necesita de una pronta definicidén en su destino y condiciones de
constructibilidad, ademas de un programa de gestion y promocién del Gobierno Municipal o
Regional para asegurar asi su consolidacion. En efecto, la realizacién del by-pass permite
recuperar a la Av. Caupolican como via urbana de caracter intercomunal, que ante las
presiones de desarrollo del sector norte y de la apertura de terrenos urbanizables al otro lado
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del Nielol, presenta inmejorables condiciones de concentracion de servicios y comercio de
caracter comunal y regional. Esto se fundamenta en la accesibilidad que abren para este
sector proyectos viales como la conexion de Balmaceda con Gabriela Mistral y Pedro de
Valdivia, la estructuracion transversal de Prat entre Padre Las Casas y el Nielol, y el
desarrollo de un polo de atraccidon en el sector del Mall junto a un posible Terminal
Rodoviario.

b) Remodelacion Feria Pinto:

Este es un proyecto emblematico para la ciudad, que tiene cardcter de urgente. La Feria Pinto
cumple un rol urbano muy destacado y extremadamente delicado, ya que concentra el
comercio regional e intercomunal de productos alimenticios. Su desarrollo y presencia se
explica en gran parte a la Estacion del Ferrocarril -que fue quien le dio origen-,
consolidandose posteriormente con la aparicion y localizaciéon del Terminal de Buses
Rurales. Esto da cuenta de una dindmica urbana distinta en el lugar, que sobrepasa incluso a
la propia entidad de la Feria Pinto, debido a que en esta area se produce el abastecimiento de
toda la poblacion regional, ubicandose el comercio especializado en sus alrededores y la feria
persa que se cuelga de la estructura urbana. Este sector no es so6lo un lugar de abastecimiento
para los temucanos sino también para toda la IX region. De esta manera, plantear su
reubicacion constituye una reduccion simplista de un fendmeno urbano extremadamente
complejo y caracteristico de la ciudad. Este, no es facil de reproducir en otro lugar de la
ciudad, sin que haya una fuerte inversion en equipamiento de por medio, por lo que resulta
mas aconsejable controlar y ordenar su funcionamiento a través del mejoramiento de su
infraestructura y redisefiar su imagen urbana. De esta manera, se podrian atraer nuevos usos,
principalmente, ligados a la actividad turistica y cultural. Situaciéon que es compatible con las
caracteristicas de centralidad que introducen la Av. Balmaceda y Barros Arana, y en
definitiva con el modelo de centralidad en el eje Caupolican.

c¢) Centro Deportivo y Cultural:

De acuerdo a informaciéon municipal, este proyecto se encuentra en construccion, en las
instalaciones del Estadio Municipal de Temuco, localizado en el sector sur-oeste de la ciudad
entre las calles Uruguay (Norte), Av Olimpia (Sur) y Av. Estadio (oeste).

Este centro contempla la construccion del Teatro Municipal de la Ciudad de Temuco (Esquina
Av. Estadio con Av. Olimpia), un Centro de Congresos cuya capacidad es de 720 personas y un
area Administrativa con Biblioteca. En la actualidad solo esta construida la obra gruesa del
Teatro y aun no comienza la construccion del centro de conferencias y del area administrativa.

El acceso principal al Teatro Municipal sera por Av. Olimpia y se mantendra por Av. Estadio el
acceso principal al campo deportivo.

d) Urbanizacion Vegas de Chivilcan:
Actualmente existe un proyecto de Habitacoop en ejecucion, constituyendo el primer paso

para la urbanizacion del area poniente de las laderas y faldeos del Cerro Nielol. Abriendo
nuevos espacios para el desarrollo residencial de estratos medios y medios-bajos, en un
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sector con facilidades de infraestructura, buenas condiciones de asoleamiento y centralidad.
Generando una oferta inmobiliaria competente e interesante para el desarrollo urbano de
Temuco.

e) Urbanizacion Sector Norte:

Existen iniciativas de desarrollo residencial en la falda sur del Cerro Nielol -en el sector
norte de la ciudad (Los Castaios, Cruz Blanca)-. Este ha abierto la especulacion inmobiliaria
sobre el resto de los terrenos aledafios, generando una presion por desarrollo que ya habia
anticipado la colocacion del mall, debido la escasez de oferta de suelos en el sector poniente
y ante las necesidades de equilibrio sobre el desarrollo urbano que el propio mercado
impone. Se puede sefialar que es un area de gran centralidad.

f) Parque Urbano Comunal “La Isla”:

Constituye un proyecto de disefio urbano, complementario al desarrollo de la Av. Costanera
y a la apertura de la Av. Arturo Prat, producto del desarrollo inmobiliario de los terrenos del
Regimiento Tucapel. Es un lugar de mucha jerarquia y relevancia para la ciudad, por cuanto
ofrece la posibilidad de llegar al rio en forma publica, introduciendo un lugar de
esparcimiento para los sectores populares y una apertura del sector central hacia el sur,
favoreciendo ademas, la comunicacion de los sectores ubicados en la terraza inferior de la
ciudad entre si y con el centro.

g) Costanera Parque-Borde Rio. Rehabilitacion Sector Bajos:

Tal como se mencionaba anteriormente, constituye una oportunidad de desarrollo del area sur
del centro de Temuco. Este sector, presenta una importancia estratégica relevante para su
desarrollo, en todo sentido, y de sus relaciones urbanas. Permite una comunicacion mas
fluida con Padre Las Casas, a través de un tercer puente, para el cual el municipio de Padre
Las Casas ya cuenta con el financiamiento; permite el desarrollo de un sector de alta
plusvalia e inmejorable localizacién, ya que tiene Optimas condiciones de accesibilidad,
permite entregar un parque a la ciudad, que no posee salvo el Cerro Nielol; permite abrir la
ciudad al rio. Permite también, conectar los sectores riberefios entre si y con el centro,
especialmente, los sectores de Santa Rosa y Nuevo Amanecer, ademas crea una oferta de
ubicacion para actividades de cardcter central como: oficinas, equipamientos y servicios,
inexistente en la ciudad, con lo cual generar una directriz de desarrollo norte-sur en la trama
de cuadricula. Esto generaria grandes beneficios para el desarrollo del sector de las Vegas de
Chivilcan, en donde la ciudad tiene la mejor reserva de suelo urbano residencial cercano al
centro.

h) Desarrollo Inmobiliario Maestranza de FF.CC:

Este es un proyecto clave para el desarrollo del sector norte de Temuco, por cuanto, en este
punto se concentra el cambio de trama entre el area central y el resto del area. Se considera
como un tapoén para el desarrollo de la trama urbana y como tal, tiene la virtud de ofrecer la
posibilidad de rehacer el tejido a través de su desarrollo, constituyendo la “bisagra” entre un
sector y otro. Se encuentra en un sector intermedio, entre la relacion del sector del mall y del
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4.5.2

area central, constituyendo un puntal de fortalecimiento axial entre un punto y otro. En este
sector, ferrocarriles ya tiene contemplado realizar un proyecto inmobiliario de tipo
residencial-comercial, el cual debe ser guiado, para conseguir asi el maximo beneficio
urbano en términos de comunicacion y “costura” de los sectores que este terreno divide.

1) Desarrollo Inmobiliario Regimiento Tucapel:

Este proyecto es clave para el desarrollo de los proyectos antes mencionados, ya que
constituye el limite sur del area central y un nudo vital para resolver la continuidad en varios
sentidos de la trama urbana. Su desarrollo significaria dar valor a un lugar que hoy en dia,
cumple la funcion de patio trasero de la ciudad.

j) Desarrollo Inmobiliario Estacién FF.CC:

Este es un proyecto de vital importancia para la incorporacion del Barrio Santa Rosa a la
trama de la ciudad, lo que unido a la realizacion de la costanera, coloca a este sector en una
situacion privilegiada con respecto al area central. Esto implica valorizar el sector y por lo
tanto introducir una cuota de dindmica urbana necesaria en el lugar.

k) Centro Civico Padre Las Casas:

Este sector acaba de convertirse en un municipio independiente, respondiendo a la existencia
y necesidad de objetivos y aspiraciones propias que no se satisfacian de la unidon con
Temuco. Entre estas, destaca la necesidad de un orden urbano, en donde una de las
caracteristicas primigéneas es la busqueda de una centralidad. Este es el punto neurélgico del
proyecto urbano, ya que para constituir un pueblo es necesaria la construccion de un referente
similar para sus ciudadanos, una imagen urbana coincidente, la cual se obtiene, entre otras
cosas, principalmente a través de un centro.

Proyectos del Sistema de Transporte

Del catastro de proyectos en estudio, se presenta a continuacion un resumen de aquellos
proyectos que tendran un mayor impacto en el ambito urbano de Temuco. O sea,
intervenciones que no necesariamente estan sujetas a una condiciéon de mejor infraestructura
vial estructurante, sino mas bien, ellos se conectaran a la vialidad para establecer su
localizacion. Los proyectos que hacemos mencion son los siguientes:

a) Habilitacion By-Pass, Ruta 5:

Se encuentra en desarrollo un By-Pass para la ciudad de Temuco, por parte de la Ruta 5
(alternativa de trazado por el oriente del Rio Cautin, atravesando tierras indigenas). Este es
un proyecto del MOP que responde a la creciente congestion que se produce en la Av.
Caupolicdn en su pasada por el centro de Temuco, con los problemas de transporte
interregional que esto acarrea, inscribiéndose dentro de las politicas de concesiones de obras
de infraestructura en que esta abocado el Estado. Su realizacion, trae ventajas para la ciudad
en la disminucion y por lo tanto menor congestion de trafico de vehiculos de carga pesada
por las vias urbanas, pero significa alejar el centro de la ciudad de la accesibilidad
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intercomunal y regional, ya que, cobran relevancia los puntos de entrada y salida a la ciudad
que generalmente son s6lo dos.
b) Costanera Rio Cautin:

Este es otro proyecto anhelado por la comunidad, el cual es absolutamente necesario para
complementar la estructura axial-central que debiera tomar Temuco en el corto plazo, para
conectar y ordenar el drea baja de la ciudad con el centro de Temuco, especialmente el sector
de Av. Recabarren que tendria una via alternativa a Fco. Salazar-Caupolican para llegar al
centro. Ademas, la realizacidon de esta obra permitiria tener acceso al rio, a través de una via
parque, para lo cual hay que disefiar su forma, ya que los muros de contencidon que se estan
realizando hoy dia, estan sepultando para siempre estas esperanzas.

c) Disefio Urbano Eje Balmaceda:

La conexion del Eje Balmaceda desde Barros Arana hasta el sector nor-poniente via Pedro de
Valdivia o hasta el sector poniente via Gabriela Mistral, genera caracteristicas de centralidad
que esta via no tiene. Las cuales, ante la progresiva centralidad que experimenta Av.
Caupolican, debido a las condiciones de subdivision predial que se encuentran en el lugar y a
las reservas de importantes pafios de terreno (hoy dia superficie educacional), alientan a la
consideracion de un proyecto de disefio urbano de la via, sus bandejones y aceras, en funcion
de las potencialidades turisticas y de esparcimiento del lugar.

d) Diseno Urbano Eje Arturo Prat:

Este es un proyecto similar al anterior, ya que estructura la ciudad en sentido norte-sur,
contemplando la unién de un sistema de parques y plazas que van desde el Regimiento
Tucapel hasta el Cerro Nielol, pasando por la Plaza Recabarren, Plaza de Armas y Plaza Prat.
Este eje, en una extension hacia Padre Las Casas, a través de un tercer puente, podria
conectarse con el Centro Civico de esa localidad, introduciendo un caracter de centralidad a
esta via absolutamente diferente e innovador.

e) Red Vial Basica Padre Las Casas:

Este es un proyecto de primera prioridad complementario al anterior, el cual permitiria una
mejor conectividad interna de Padre Las Casas y de esta localidad con Temuco.

f) Habilitacion Orbital:

Este proyecto contempla el siguiente trazado: Costanera, Javiera Carrera, Vegas de
Chivilcan, ladera Norte Cerro Nielol, Costanera. En el tramo Costanera-Javiera Carrera se
contemplan tres posibles alternativas de unioén: Av. Estadio, Las Encinas, Av. Recabarren. La
importancia de este proyecto radica en la descongestion de las vias del 4rea central, y la
estructuracion y perspectivas de desarrollo residencial que abre para los terrenos al otro lado
del Cerro Nielol, lo cual es una necesidad en la ciudad ante la escasez relativa de areas de
expansion y el fuerte desarrollo poblacional que ha mantenido la ciudad en las ultimas
décadas.
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g) Habilitacion Av. Pie de Monte, Cerro Nielol:

La idea de este proyecto es conectar el sector de Los Castafios (calle Nueva Tres) con las
Vegas de Chivilcan y Av. Gabriela Mistral. Esta es una via complementaria a Caupolicén,
necesaria para armar la trama urbana que se desarrolla, incipientemente, desde la Ruta 5
hacia los faldeos del Cerro Nielol.

h) Terminal de Buses Regional:

La ejecucion de un proyecto como este, es una larga aspiracion por parte de la comunidad
temuquense. Actualmente, los terminales de buses se ubican repartidos en la periferia
poniente del area central, causando grandes trastornos para el trafico vehicular de las calles
que los rodean. Al respecto, existe una larga negociacion entre las autoridades municipales y
los empresarios de buses interprovinciales, en torno a dar una solucién unica al problema
que, a esta altura, podria resumirse en que se ha vencido el plazo de operacion al interior del
area central, ante lo cual, han aparecido dos alternativas serias y probables para la ubicacion
del rodoviario. Esta situacion, se visualiza como altamente positiva, ya que, de lo contrario,
los empresarios resolverian su situacion en forma independiente, fuera del area central, y
repitiendo el problema para un escenario futuro. Indudablemente, los buses se van a localizar
en torno a una via intercomunal estructurante como es Caupolican, como ya lo estaba
haciendo Tur-Bus junto al Mall, o bien, en los bordes del area central, en el sector de Av.
Balmaceda y Aldunate, en donde se pretende ejecutar tres nuevos terminales. Para una mayor
comprension de la problematica existente, se recomienda ver Apéndice a este Informe:
“Estudio de Localizacion Terminal de Buses Interprovincial, ciudad de Temuco™.

Una representacion esquematica de los proyectos antes descritos se presenta en la siguiente
figura.
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Figura N° 4.5-8: Proyectos Viales Estratégicos
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Fuente: Sectra 1998.

4.6.- El Modelo de Transporte VIVALDI de la ciudad de Temuco

4.6.1 Aspectos Generales

El estudio de “Diagndstico del Sistema de Transporte Urbano para la Ciudad de Temuco”
(Sectra, 1998), fue desarrollado durante la segunda mitad de la década pasada sentando las
bases para un proceso de planificacion continua de tal manera de enfrentar adecuadamente
los problemas de desarrollo del sistema de transporte urbano (STU) de dicha ciudad.
Originalmente el estudio se planted cuatro objetivos fundamentales, los cuales han sido
cumplidos a cabalidad y han permitido, en el ultimo tiempo, formular y evaluar distintos
planes de desarrollo de la infraestructura de transporte, acorde a las necesidades crecientes
que plantea la demanda. Asimismo ha permitido formular ciertas recomendaciones relativas
a algunas componentes del sistema de actividades de la ciudad coherentes con tales planes de
desarrollo. Los objetivos iniciales fueron los siguientes:
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Implementacién y puesta en marcha de un conjunto de modelos y procedimientos
para la planificacion y gestion continua del STU de Temuco, herramienta que
originalmente se denomind6 AMADEUS y posteriormente migré6 a VIVALDI, en el
contexto del estudio “Analisis y Seguimiento de Planes Estratégicos de Temuco, IV
Etapa” (Sectra, 2000).

Creacion de una base de datos compatible con el objetivo anterior.
Desarrollo de capacidades técnicas para apoyar el desarrollo de dicho proceso.

Planteamiento y evaluacion de alternativas de desarrollo del STU de Temuco para el
mediano y largo plazo.

Como resultado del analisis de desarrollado en la ciudad de Temuco, se obtuvieron tres
productos fundamentales:

>

Un escenario de Desarrollo Urbano, construido a partir de las restricciones y
singularidades del PRC existente a la fecha, mas el conocimiento de los especialistas
en tendencias y uso de suelo. Este escenario se generd en el ambito del Comité de
Usos de Suelo y Proyectos establecido para tal efecto.

Un modelo Calibrado, sustentable en el tiempo, que recoge las caracteristicas de la
ciudad, sus relaciones dependientes, capaz de representarlas matematicamente y
entregando como resultado la medida de uso de tipos de vehiculos y arcos de la red
vial.

Una proyeccion del sistema de transporte a un horizonte de 10 afos, considerando
escenarios de crecimiento de la vialidad y las actividades, generdndose una situacion
tendencial y otra de contraste, donde se incorporan las iniciativas de proyectos —
surgidas en el transcurso del estudio - que logren el mejor beneficio para los usuarios
del sistema.

Este ultimo, se denomina Plan de Desarrollo, y consiste en un set de proyectos con una fecha
de implementacion, que constituye la cartera mas rentable, o que maximiza el beneficio de
los usuarios y sobre el cual se estan orientando las inversiones asociadas al mejoramiento del
sistema de transporte de la ciudad. Este plan de desarrollo fue generado en el contexto del
estudio antes citado (Sectra, 2000) en el cual se evalud individualmente cada uno de los
proyectos que conforman el plan original generandose un plan actualizado a las condiciones
del sistema vial existente en el afio 2000 debidamente sancionado por el Comité de Usos de
Suelo y Proyectos de la ciudad.
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4.6.2 Zonificacion

La comuna de Temuco, en el afio de calibracion del modelo 1996, tiene una superficie de
875,7 km® y presenta una poblacion total comunal de 243.561 habitantes incluyendo la
poblacion urbana y rural, con una densidad bruta de 278 habitantes/km?. Esta comuna se
divide en 21 distritos censales, de los cuales 13 corresponden a la ciudad de Temuco. Por
ultimo, segin la Encuesta Origen - Destino de Temuco 1996, en esta ciudad se realizan
diariamente 426.411 viajes.

En la Figura N° 4.6-9, se aprecia el plano de la ciudad en el cual se han sefialado las zonas
que constituyen las unidades basicas de andlisis, las que tienen similitud con las divisiones
geograficas del Censo de Poblacion y Vivienda.

Actualmente la ciudad de Temuco se divide en dos comunas: la Comuna de Temuco (al norte
del Rio Cautin) y la Comuna Padre Las Casas (al sur del rio).

Para efectos de modelacion esta area ha sido dividida en 50 zonas de andlisis, procurando
que ellas sean internamente homogéneas en términos de uso de suelos y de caracteristicas
socio - econdmicas de la poblacion, y que a su vez sean compatibles con la division
administrativa de la ciudad. Por otra parte, con el fin de considerar los viajes que tienen
origen-destino en areas externas a la ciudad se han definido zonas externas adicionales, las
cuales se encuentran asociadas a los distintos accesos que se registran a la ciudad y que
constituyen el cordon externo a ella. Las zonas 43, 44, 45 y 46 representan la comuna Padre
Las Casas y las restantes a la comuna de Temuco.

Figura N° 4.6-9: Zonificacion Modelo VIVALDI Ciudad de Temuco

Temuco
Zonas EQOD

Cerro Conun Hueno

Fuente: Sectra 1998.
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4.6.3 Escenarios de Desarrollo Urbano

La formulacion de los escenarios de desarrollo urbano de la ciudad est4 orientada a resolver
el problema de la distribucion espacial de los hogares proyectados para cada corte temporal y
categoria socioecondmica. Para tal efecto a partir de los antecedentes y analisis urbanos
realizados se propusieron dos predicciones del desarrollo futuro de la ciudad de Temuco, las
que se constituyen en opciones de desarrollo territorial diferentes, representadas bajo la
forma de escenarios de desarrollo urbano, y que se construyen como imagenes objetivo
alternativas. Estos escenarios corresponden a los descritos a continuacion.

a) Escenario 1: Desarrollo Urbano Tendencial

Este escenario se construyd en base a las tendencias de desarrollo inmobiliario existentes en
la ciudad que tensionan su crecimiento: hacia el poniente para la funcion residencial de
estratos medios y altos, y hacia el sur-oriente y nor-poniente, en los caminos a Cunco y Chol-
Chol respectivamente, para los estratos de nivel bajo.

Las perspectivas de desarrollo de la actividad acarrearian cambios de uso de suelo y
construccion de superficie para nuevos usos comerciales, industriales, oficinas y servicios
principalmente en torno al area central y a sus ejes de transporte intercomunales mas
relevantes como son: la Av. Caupolican, la Av. Pedro de Valdivia, la Av. Recabarren y el
camino a Cunco, y también cambios en ejes de transporte interiores de la ciudad como la Av.
Alemania. En resumen continuar con la estructura actual de la ciudad tal cual esta sin
necesidad de hacer cambios estructurales mayores.

b) Escenario 2: Desarrollo Urbano Dirigido

Este escenario a diferencia del anterior, propone el desarrollo de nuevas lineas de
crecimiento de la ciudad y un desarrollo inmobiliario menos concentrado en el area poniente
y mas repartido por el 4rea urbana. Especialmente, en Chivilcan en la ladera poniente del
Cerro Nielol, en el sector norte de la ciudad nuevamente en los faldeos del Cerro Nielol en su
cara oriente y en nuevas areas de desarrollo como los terrenos de la Maestranza de FFCC o
bien en terrenos del Regimiento Tucapel y el Parque Comunal La Isla. Esto significaria el
desarrollo de proyectos urbanos estratégicos con el fin de darle a la ciudad una nueva
fisonomia acorde con los requerimientos que experimentaria.

Cabe serialar que para efectos del presente estudio el escenario base, que es concordante
con el instrumento de planificacion actualmente vigente, corresponde al Escenario 1. Este
escenario serd debidamente actualizado en funcion de la informacion registrada en el
Censo del afio 2002.
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4.6.4 FEl Plan de Transporte

Como parte de las tareas abordadas en el estudio “Andlisis y Seguimiento de Planes
Estratégicos de Temuco, IV Etapa” antes citado se actualizo el plan de desarrollo del sistema
de transporte de la ciudad originalmente planteado, sobre la base de la evaluacién econdmica
individual de los distintos proyectos que lo conforman. El plan en definitiva recomendado
corresponde la denominado Plan 2 cuyos proyectos y el afio de implementacion, se indican
en el cuadro siguiente, mientras que la figura posterior, los muestra esquematicamente.

Cuadro N° 4.6-7: Proyectos Plan de Desarrollo Sistema de Transporte Urbano

Ciudad de Temuco

Proyecto Identificacion Ao Ejecucion

nO

1 Par Avda. Estadio — Pedro Ledn 1999

Gallo

3 Simo6n Bolivar 1999
5 Pedro de Valdivia 1999
6 Barros Arana 1999
8 Avda. Portal Sur 1999
9 Puente Nuevo Aldunate 1999
2 Par San Martin — O' Higgins 2004
10 Avda. Nueva Costanera 2004
7 Par Diego Portales — Manuel Montt 2004

Fuente: Sectra, 2000.
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Figura N° 4.6-10: Proyectos Plan de Desarrollo del Sistema de Transporte Urbano
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Fuente: Sectra, 2000.
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5.- ELNUEVO PLAN REGULADOR
5.1.- Introduccion

Temuco es una ciudad que tiene un crecimiento acelerado, propio de una capital regional
joven y desarrollada. Estas condiciones, que la mantienen en una constante transformacion,
llevaron a que la Municipalidad de Temuco impulsara un nuevo ordenamiento territorial.
Este proceso, denominado “Modificacion del Plan Regulador Comunal de Temuco y
Labranza”, se enmarca en un cambio experimentado en la Politica Nacional de Desarrollo
Urbano del Ministerio de Vivienda y Urbanismo del afio 1985.

Esta nueva politica urbana complementd y precisdé los objetivos del accionar de la
planificacion urbana nacional, destacando, entre otros preceptos, la gestion como una
herramienta de administracion del desarrollo espacial, el proyecto de ciudad y participacion
ciudadana como vision aglutinadora de los intereses de los actores urbanos, el control de las
externalidades del transporte y la capacidad productiva de la ciudad asociada al mercado.

De esta manera, la Municipalidad de Temuco asumi6 el gran desafio de repensar la ciudad
ante los nuevos escenarios de cambio. Estas transformaciones, que se habian producido por
un fuerte y explosivo crecimiento espacial, por el conjunto de variaciones derivadas de los
proyectos o “megaproyectos” de mejoramiento de la infraestructura urbana y por las
necesidades de insercion en un sistema globalizado, se unen también a las demandas de una
comunidad cada dia mas sensible a los cambios de su ambiente urbano.

Es asi como, considerando que la reformulacion del Plan Regulador Comunal de Temuco y
Labranza constituye entonces una necesidad estructural, el Municipio asume también que
¢ésta es una gran oportunidad para establecer las pautas de un proyecto que refleje la vision de
la ciudadania, su reestructuracion funcional, el desarrollo de una imagen urbana y la
oportunidad para mejorar la calidad de vida. En sintesis, este Plan ha sido para la actual
gestion no sélo un producto de caracter normativo, sino ante todo un proceso originado en la
organizacion de la comunidad a través de eventos participativos, conducentes a definir un
proyecto de ciudad que oriente y facilite la concrecion de sus grandes objetivos, lo que se
expresa finalmente en un plano y ordenanza.

Para los mas de cien afios de vida de la ciudad, se registran cinco instrumentos de
planificacion, los que, de acuerdo a la informacion disponible a la fecha, describen las
siguientes etapas de planificacion territorial:1° Plan Regulador afio 1881, realizado por el
fundador de Temuco, don Teodoro Schmidt, mediante la aplicacion de un modelo tedrico
traido desde Santiago; 2° Plan Regulador afio 1892, realizado por el ingeniero Cristian
Somermeier, regularizando el casco historico; 3° Plan Regulador afio 1935, no consta
aprobacion oficial ni autor en los antecedentes por nosotros conocidos; 4° Plan Regulador
ano 1950, realizado por Don Luis Mufioz Maluska; 5° Plan Regulador afio 1966, realizado
por el arquitecto Enrique Gebhard, que plasma la planificacion territorial de Temuco con
ideas del desarrollismo de aquella época; y 6° Plan Regulador afio 1983, realizado por los
arquitectos Julio Padilla y Hugo Radebach, inspirado en principios libremercadistas.
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Entre los afios 1986 y 1998 se han efectuado 17 modificaciones por la via de seccionales, y
se encuentra uno en proceso de tramitacion, buscando todas ellas, recoger las tendencias que
el mercado muestra, ya sea para favorecer su desarrollo o, para desincentivarlo, cuando se
estimo contrario a los intereses del bien comun.

En los siguientes acépites se describe someramente los principales aspectos asociados al
nuevo Plan Regulador que la Municipalidad de Temuco ha planteado para esta comuna y que
han motivado el presente estudio de capacidad vial.

5.2.- Objetivos

La carta de navegacion de este instrumento de Planificacion Territorial esta dada por los
principios generales del plan, que corresponden a:

Habitabilidad
Sustentabilidad
Funcionalidad
Crecimiento, y
Flexibilidad

YV VYV

El nuevo Plan Regulador basa, en términos generales, su imagen objetivo en generar mejores
condiciones de calidad de la vida urbana y rural para la poblacion y su entorno
fortaleciendo la identidad y particularidad de la comuna de Temuco, entendiendo que esto
necesita de la coherencia de los siguientes objetivos basicos:

> Reconocer y potenciar el rol principal de la ciudad como centro de servicios, tanto a
nivel intercomunal, regional y de ciudad intermedia del pais.

> Reconocer y potenciar la integracion a la ciudad de sus valores paisajisticos naturales
y de todos los elementos que contribuyan a reforzar su imagen, identidad y calidad
urbana.

> Evitar el crecimiento descontrolado de la ciudad.

> Detectar y ordenar actividades productivas y/o laborales.

> Promover una mejor utilizacioén del espacio cultural, turistico, historico y paisajistico

de la Comuna.

> Regular y orientar espacialmente la implementacion de los nuevos programas
habitacionales, ya sea estatales o privados.

> Rescatar, rehabilitar y crear imagenes urbanas para los distintos sectores de la ciudad
en busca de la recreacion de la identidad de la Comuna.

> Establecer condiciones que permitan la integracion de las personas con discapacidad
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5.3.- Descripcion del Nuevo Plan Regulador
5.3.1 Definicion de Limites

La propuesta de Plan Regulador para la comuna de Temuco, se plantea como un instrumento
normativo y de planificacion que aborda la totalidad de la comuna, plantedndose como
limite, el comunal, indicando normativas para los sectores rurales, sin perjuicio de otras leyes
especiales para esta zona y para las zonas urbanas.

La superficie total incluida en el nuevo limite urbano se amplia de 4.114,4 has. a 14.168 has.
el area actualmente normada, pero bajo un criterio no de expansion, sino de regulacion del
crecimiento urbano mediante norma.

5.3.2 Propuesta de Macro Zonificacion Comunal

El Plan Regulador propone para la comuna, definido por las lineas de limite presentadas en
el punto anterior, dos grandes zonas de intervencion: la zona Rural y la Urbana propiamente
tal.

La zona Rural (1), estd delimitada entre el “Limite Comunal” y el “Limite Urbano”. La
proposicion de uso del territorio rural de la Comuna y su intensidad, se fundamenta
principalmente, en la mantencion y mejor expresion de las caracteristicas del paisaje rural, la
ocupacion del espacio y el respeto de las diferentes vocaciones del territorio, incluido el
reconocimiento de quienes lo habitan, hecho especialmente relevante en una Comuna con
una alta proporcion de territorio indigena.
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Figura N° 5.3-11: Zonificacion Comunal Nuevo PRC

Fuente: Municipalidad de Temuco, OTPR.

La zonificacion de usos de suelo propuesta para esta zona, en lo esencial respeta el
patrimonio paisajistico y natural relativo a bosques nativos y territorios de dominio escénico
valioso, indica el territorio de desarrollo de la poblacion mapuche, protege las areas de riesgo
por deslizamiento o inundacidn, delimita y potencia un area para el desarrollo de la actividad
forestal en las zonas de pendiente y rescata las areas no indigenas con potencial para la
actividad silvoagropecuaria.

La zona Urbana (2) estd constituida por dos areas: la de amortiguacion (cuya finalidad es
separar la ruralidad silvoagropecuaria y forestal de la Comuna, de las zonas de transicion
urbana) y los barrios (que contiene las zonas ya consolidadas mas las areas de expansion). La
zona de amortiguacion pretende que el recorrido comunal reconozca el paso de una situacion
construida, propiamente urbana, a una que es esencialmente natural, propia de las
caracteristicas que se quiere mantener y potenciar mediante sus usos de suelo
complementarios, de manera que colaboren con el desarrollo economico de los habitantes del
mundo rural.
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5.3.3 Propuesta de Vialidad Comunal

En relacion con la estructura vial, se reconoce el paso de una red vial intercomunal en el
sentido norte-sur con la Ruta 5 (1) y oriente-poniente a través del camino a Imperial (2) y el
camino a Chol-Chol (3), que comunican a Temuco en el &mbito nacional y regional. Junto a
estas vias, se sefiala una segunda categoria correspondiente a caminos rurales de importancia
comunal, entre las que se destaca, la puesta en valor de una ruta alternativa desde y hacia
Labranza bajando desde el camino a Tromén y accediendo por el norte a dicha localidad (4).
En la siguiente figura es posible apreciar dicha vialidad.

Figura N° 5.3-12: Vialidad Comunal Nuevo PRC

Fuente: Municipalidad de Temuco, OTPR.

5.3.4 Propuesta de Zonificacion Urbana

El presente Plan Regulador propone estructurar el nuevo orden “conjugando” dos elementos:

a) Los barrios, organizados a partir del reconocimiento de “piezas urbanas” diferenciadas por
su imagen urbana, tipologia de construccion y sus actuales usos de suelo.

b) Los corredores urbanos, definidos y localizados a partir de su relacion con la intercomuna y
con los barrios

El equilibrio entre “la ciudad - enlace” y “la ciudad para sus habitantes”, se encuentra al
conformar unidades que mejoran la calidad de vida ciudadana, estructuradas por los
“corredores urbanos”, cuya funcion es concentrar las actividades que resultan molestas para
el funcionamiento de las areas que se conforman.
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En la macro distribucién de los usos de suelo definidos en el Plan, destaca el centro
metropolitano como estructurador de las zonas que integran el casco urbano, en donde se
reconoce que Temuco ejerce con mayor fuerza su rol de ciudad de servicios. Estos son el
centro historico y los barrios que lo circundan.

A esta unidad se agregan distribuidos en los barrios en torno al centro histdrico de la ciudad,
centros menores que atienden el principal equipamiento comunitario y los servicios del
sector. Se tienen asi microcentros establecidos como polos de desarrollo de comercio,
servicios y equipamiento en los barrios.

En la siguiente figura estdn graficadas las areas homogéneas de la ciudad de Temuco
constituyentes de la zona urbana, las cuales serdn nombradas de la forma siguiente:

1. Centro 8. Aquelarre

2. Isla del Cautin 9. Amanecer

3. Alemania 10. Costanera del Cautin
4. La Frontera 11. Maipo

5. Pueblo Nuevo 12. Las Mariposas

6. Pedro de Valdivia 13. El Carmen

7. Pablo Neruda 14.Labranza

15. Chivilcan

Figura N° 5.3-13: Definicion de Barrios Nuevo PRC
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Fuente: Municipalidad de Temuco, OTPR.
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5.3.5 Propuesta de Vialidad Urbana Estructurante

La propuesta de vialidad estructurante para los territorios urbanos en este Plan, plantea
complementar la red vial existente y jerarquizar su rol en funcion del destino y usos de suelo
que relaciona, creando un sistema de red integrada capaz de establecer relaciones entre
barrios. Debe ademads, otorgar una red vial que anticipadamente entregue una estructuracion
y organizacion basica a los territorios aun no ocupados.

La propuesta de vialidad estructurante se plantea en general en funcion de los siguientes
objetivos basicos: establecer vias interconectadas y jerarquizadas; reconocer una vialidad
estructurante para la circulacion peatonal, asegurando una red peatonal que funcione como
sistema y circuito integrado; propender a la funcion urbanistica de las vias estableciendo un
sistema de vias que reconozca el paisaje urbano y sus recursos naturales, la integracion del
sistema de metrotren a la red vial urbana, areas para la instalacion de terminales de buses
interurbanos, y un sistema de red integrada de vias; y, definir una politica de
estacionamientos que establezca exigencias por actividad a desarrollar , areas para la
construccion de edificios de estacionamiento y la construccion de estacionamientos
subterraneos via sistema de concesiones.

Reconociendo el impacto negativo que la actual troncal avenida Caupolican tiene sobre el
funcionamiento vial interno y externo de Temuco, se plantea una reestructuracion mediante
la incorporacion del eje troncal Costanera(l), desde el tramo norte de la avenida
Huérfanos(2) hasta el empalme con la avenida Recabarren(3) frente al actual puente
Cautin(4), lo que, junto con la puesta en funcionamiento del By-Pass, permite la redefinicion
del sistema vial interno de Temuco.

De este modo, aparte de las grandes vias de caracter intercomunal como la Av. Costanera(1),
la avenida Caupolican(5) en sus tramos norte y sur, la prolongaciéon de Av. Pedro de
Valdivia(6) hacia el norponiente, y la prolongacion de la avenida Recabarren(3) hacia el
poniente, se incorporan o habilitan vias de conexidn necesarias para vincular los diversos
sectores urbanos entre si y con la vialidad intercomunal, tales como la avenida Javiera
Carrera(7) que vincula desde el sector de “Pedro de Valdivia” hasta el barrio “Amanecer”, la
avenida Martin Lutero(8) que integra los barrios “El Carmen” con el barrio “Maipo”,
“Aquelarre” y “Amanecer”, constituyéndose en parte importante del sistema orbital de la
ciudad.

En la siguiente figura es posible apreciar dicha vialidad.
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5.3.6

Figura N° 5.3-14: Jerarquia Red Vial Urbana Nuevo PRC

Fuente: Muicipalidad de Temuco, OTPR.

La conexion Poniente con el centro civico de la ciudad se constituye mediante en sistema de
avenidas que desembocan en pares de vias, las que penetran el sector céntrico haciendo un
barrido de menor impacto espacial. Estas son avenida Pedro de Valdivia con Lautaro y
Miraflores(9), avenida San Martin con O'Higgins/San Martin(10) y avenida Pablo Neruda
con Leon Gallo e Imperial(11). En el sector norte cobran importancia la avenida
Valparaiso(12) como integradora de barrios y conectora desde la Pie de Monte(13) hasta la
Costanera. Parte de las vias propuestas cumplen ademds un rol paisajistico fundamental, ya
que integran los recursos naturales dentro de su recorrido. Es el caso, entre las grandes vias,
de la Av. Gabriela Mistral(14), la que acompafia en su recorrido el canal Botrolhue; la Av.
Costanera, que integra el rio Cautin a la ciudad; la avenida Chivilcan(15), que integra las
Vegas de Chivilcan a la ciudad. Otra escala, es el caso de la avenida Pie de Monte, que en
una categoria de via de trafico lento, integra el cerro Nielol a la Ciudad; lo mismo se plantea
para la avenida Coihueco(16), que conecta, bordeando la laguna y el estero Coihueco, desde
calle Tromén hasta el barrio “El Carmen”.

Propuesta de Areas verdes, Recreacion y Esparcimiento

Un planteamiento fundamental respecto al tema de las areas verdes es el de estructurar
“circuitos verdes” que las vinculen entre si, uniendo areas verdes de distinta jerarquia y rol y
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relaciondndolas a su vez con los recursos naturales que configuran el entorno geografico de
la ciudad, y con recorridos urbanos que permitan insertarlas arménicamente en el espacio
urbano.

La ciudad de Temuco, en la actualidad, cuenta con un total de 1.443.000 m2 de areas verdes
con y sin servicio de mantencion por la Direccion de Aseo y Ornato de la Municipalidad, lo
que corresponde a 6,21 m2/habitante, considerando como poblacion actual del drea urbana a
232.305 habitantes.

Si aplicamos un estandar internacional* de 9 hab. / H4, obtenemos que hoy existe un déficit
de 647.745 m2 de areas verdes en Temuco, distribuidas en forma desigual, detectandose
zonas mas deficitarias como el sector Pueblo Nuevo, Amanecer, Aquelarre, Santa Rosa y San
Antonio. Ahora si hacemos una proyeccion de areas verdes requeridas al afio 2020 sobre la
base de los mismos estandares internacionales, obtenemos una superficie total de 3.032.946
m2, considerando una poblacion estimada de 336.994 habitantes urbanos, lo cual indica la
necesidad de crear un total de 1.589.946 m2 de areas verdes.

Para cubrir el déficit actual y acompanar el crecimiento poblacional de Temuco, se incorpora
en este Plan nuevas areas verdes, dentro de las cudles se consideran los siguientes parques:

* Isla del Cautin (1)

* Costanera Rio Cautin (2)

* Centenario (3)

* Santa Maria de Los Boldos (4)
* Recabarren (5)

* Maestranza (6)

* Vega de Chivilcan (7)

e Cantera del MOP (8)

* Lagunas de regulacion de aguas lluvia (9,10,11) en tres sectores de Pedro de Valdivia
* Fundo Maipo (12)

* Parque Estacion, entre otros.

* Parque Los Pinos 2* Etapa

* Parque La Laguna

* Parque Lanin.

4 “Manejo de las Areas Urbanas”, Orensen, Barzetti, Keipi y Willson, Organizacion Mundial de la Salud 1998
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Figura N° 5.3-15: Areas Verdes Nuevo PRC

Lo anterior suma alrededor de 1.424.740 m2 de areas verdes. El margen del déficit de areas
verdes atin no cubierto por los parques expuestos en el punto anterior, se absorbe a través de
areas verdes lineales, que se describen mas adelante.

A las nuevas areas verdes anteriormente expuestas, se debe sumar el rol que cumplen las
areas que se incorporan en el Plan como Proteccion Ambiental, que se ubican principalmente
a lo largo del estero Pichitemuco, el Gabriela Mistral, Coihueco y Lircay, y los canales
Gibbs, Aquelarre y Pichicautin y a lo largo del trazado de ferrocarriles, en lo que respecta a
su faja de proteccion’.

Respecto a la recreacion y el esparcimiento, es importante considerar también las areas de
proteccion de paisaje, que ademds de espacios naturales, permiten localizacion de
equipamiento de tipo recreacional, deportivo, de esparcimiento y turismo, orientado a la
mantencion y vitalizacion del entorno natural en el cual se emplazan.

Para complementar lo anterior, el Plan propone ademés una serie de medidas que tienden a
aumentar la presencia de los espacios o elementos naturales en la ciudad, tales como
establecer la obligatoriedad de la arborizacion vial; establecer, en las normas de edificacion,
conceptos tales como coeficiente de area libre, amortiguadores ambientales y antejardines,
entre otros.

5 Ver Listado de Areas de Proteccion Ambiental ftem 5.11
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5.3.7

Figura N° 5.3-16: Areas Verdes Ejes Viales Nuevo PRC

Fuente: Municipalidad de Temuco, OTPR.

Por ultimo y no menos importante son las areas verdes axiales que en su conjunto buscan
generar una red que integre los parques y plazas de la ciudad. Constituye este sistema de ejes
o vias parque, una serie de avenidas existentes, cuya area verde existente (visual o
espacialmente utilizable), es conectable a otras de caracteristicas compatibles, que mediante
algunas intervenciones menores o de redisefio, van construyendo paulatinamente un tejido
continuo de vias parque.

Propuesta de Areas de Proteccién y Restriccion

Las areas de restriccion y proteccion corresponden a zonas especiales del Plan Regulador,
definidas en la propuesta, que por la presencia de elementos naturales o artificiales presentan
riesgo para las personas y/o infraestructura, o que contienen elementos del sistema natural
que por su singularidad, escasez o funcion ambiental se hace necesario proteger y/o restringir
su uso.

Estas areas fueron definidas en la propuesta basandose en el “Estudio de Riesgos” elaborado
por la Universidad de Chile y corresponden a zonas que presentan las siguientes
caracteristicas:

« Areas inundables.

« Areas con riesgo de deslizamiento de suelos

« Areas con presencia de lineas de alta tension

« Areas de almacenamiento de materias peligrosas.
« Areas con pendientes sobre 30 por ciento
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5.3.8

Las areas de proteccion se disponen sobre aquellas unidades de paisaje que el Plan debe
resguardar en su calidad de elementos naturales configuradores del espacio urbano, y que
adquieren gran importancia como marco visual delimitador del espacio habitado.

Las intervenciones en areas de proteccion deben acogerse a altas exigencias de uso y de
edificacion, de modo de mantener las condiciones naturales caracteristicas del entorno.

Estas areas se encuentran localizadas en torno al cerro que bordean la ciudad consolidada del
plano. A su vez, las encontramos en los cursos y fuentes de agua, y en las areas mas
proximas a ellos, las que forman parte del patrimonio natural de la ciudad como éreas de alto
grado de restriccion.

A saber:

+ Reductos de Bosque Nativo (Rucamanque , Nielol)

* Zonas receptoras de escurrimiento superficial de aguas lluvia (Vegas de Chivilcéan, sector
Laguna Puente Chispas).

» Zonas de Valor Paisajistico (Cerro Nielol)

e Esteros (Pichitemuco, Cohiueco, Lircay y Botrolhue).
Quebradas

Propuesta de Equipamiento Urbano

Las mayores concentraciones del equipamiento se desarrollan y se potencian en el centro
metropolitano, expandiéndose hacia los sectores colindantes y hacia la periferia por las vias
de mayor dinamica, esto es, por los corredores urbanos. El equipamiento de tipo basico se
potencia en los barrios, permitiendo estructurar con ello amplios sectores residenciales. De
esta forma se busca establecer una descentralizacion del equipamiento para reforzar las
centralidades de los barrios.

Aqui el punto a resolver es la distribucién de los microcentros, mas que la cantidad, ya que
segin los célculos realizados, el area urbana de Temuco posee 4.548.339,21 m?2
(aproximadamente en funcion del uso/predio) de equipamiento, comercio y servicios al afio
2000 con una poblacion de 232.305 habitantes, con lo cual obtenemos una cifra promedio de
19,58 m2/hab.

Se han propuesto microcentros para potenciar la generacion de actividades comerciales,
servicios y equipamiento con el fin de evitar el desplazamiento de los ciudadanos al centro,
mejorando la calidad de vida y disminuyendo el tiempo de desplazamiento para aquellos que
viven en los sectores mas alejados.

Se escogieron lugares estratégicos, en areas deficitarias de la Ciudad, las cuales tienen
ausencia de equipamiento, comercio y servicios, de manera tal que se incentive y potencie el
desarrollo de estos microcentros.

En el siguiente cuadro se identifican los microcentros propuestos en el nuevo Plan Regulador
y su localizacion se especifica en la Figura N° 5.3-17.
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Cuadro N° 5.3-8: Identificacion Microcentros Nuevo PRC

Microcentro Barrios Sevidos

Codigo Identificacion

1 Alemania Av. Alemania

2 P. de Valdivia / J. Carrera Pedro de Valdivia

3 Prieto Norte Prieto

4 Ruta 5 Sur La Frontera

5 Recabarren / Fco.Salazar Aquelarre, Amanecer, La Frontera

6 Sevilla Pablo Neruda

7 Martin Lutero (Maipo) Maipo

8 Valparaiso / Costanera Costanera del Cautin

9 Mall Temuco Las Mariposas, Pueblo Nuevo

10 El Carmen El Carmen

11 Labranzan Labranza

Fuente: Municipalidad de Temuco, OTPR.

Figura N° 5.3-17: Localizacion Microcentros de Equipamiento Nuevo PRC

Sin embargo existen un considerable ntimero de predios cedidos al municipio como
equipamiento, que se encuentran homogéneamente distribuidos en las distintas zonas del
casco urbano, los cuales deberan respetar lo indicado para dicho uso en la norma especifica
que les corresponda segun el barrio.
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Por otra parte, constituyendo una dimension urbana de los “Corredores Rurales”, los
“Corredores Urbanos” se definen como aquellas franjas o fajas normativas de un ancho
definido a modo de sub-zonas normativas, ubicadas en Temuco urbano y Labranza,
asociadas a alguna via importante, interconectada con el centro de la ciudad o centro poblado
(como es el caso de Labranza). Estd dotada de una normativa especial enfocada a acoger
determinados usos, que por su naturaleza y/o escala, son incompatibles con lo existente o
proyectado para el resto del barrio. Se logra asi un area de desarrollo con condiciones
similares a las del centro de la ciudad, que otorga ademads un caracter habitacional al barrio.

Se consultan los siguientes corredores segun su uso o rol predominante:
* Corredor Paisajistico:

Corresponde a aquellos predios cuyo frente, mas que estar asociados a una via
importante, estdn en contacto directo con un parque axial o via parque, como es el caso
del corredor paisajistico “Gabriela Mistral” y el corredor “Pie de Monte”, en torno al
canal Gabriela Mistral y al futuro parque “Pie de Monte”, en torno al canal Gibbs,
respectivamente.

La idea es aprovechar el recurso paisajistico con una mayor altura de edificacion,
enfocado al uso preferentemente residencial y equipamientos relacionados al turismo y la
cultura y el comercio gastronomico.

e Corredor Comercial-Paisajistico

En alguna medida enlazado con el anterior, los corredores comerciales-paisajisticos, por
encontrarse en torno a ejes viales de mayor relevancia, y casi siempre con un rol
comercial en desarrollo, buscan estimular ambos roles (el comercial y el paisajistico),
entregando condiciones que favorecen el aprovechamiento del recurso paisajistico con
una mayor altura de edificacion, combinando la vivienda colectiva con el comercio
vecinal, gastrondmico y equipamientos relacionados con el turismo y la cultura.

Destacan con esta condicion los corredores Av. Alemania, la Av. Costanera 'y Av. Javiera
Carrera entre otros.

¢ Corredor Productivo

Con el objeto de acoger y regular el emplazamiento y desarrollo de actividades
productivas en torno a importantes vias de nuestra ciudad en donde actualmente existen
considerables concentraciones de talleres, pequefias industrias inofensivas, bodegas, etc.,
se proponen corredores productivos que, mediante la norma, permiten la localizacion de
talleres artesanales inofensivos y condicionadamente molestos; comercio a escala
comunal; servicios automotores; servicentros y vivienda colectiva en altura, ello con una
normativa clara y precisa en cuanto a los condicionamientos minimos para la sana
convivencia de dichas actividades y alturas mayores de edificaciéon que en el resto del
barrio.
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Cuadro N° 5.3-9: Identificacion Corredores Nuevo PRC

Corredor Tipo Tramo
CUla |Av. Alemania Comercial / Paisajistico Prieto Norte / Gabriela Mistral
CUlb [Pablo Neruda Comercial / Paisajistico Las Quilas / Sanger
CUl ¢ |Francisco Salazar Comercial / Paisajistico Recabarren / Caupolican
CUld |Huérfanos Comercial / Paisajistico R. Ortega / Costanera
CUle [Javiera Carrera Comercial / Paisajistico Costanera Poniente / P. de Valdivia
CU1lf | Prieto Norte Comercial / Paisajistico Balmaceda / ZDUC Chivilcan
CUl g [Orbital Comercial / Paisajistico Prieto Norte / Pedro de Valdivia
CUlh [ Costanera Comercial / Paisajistico Huérfanos / Ruta 5 Sur
CUl1 Luis Durand Comercial / Paisajistico Javiera Carrera / Limite Urbanizable
CU1j Martin Lutero Comercial / Paisajistico Recabarren / Estero Coihueco
CUlk |Montt - Portales Comercial / Paisajistico Barros Arana / Costanera
CU11 Valparaiso Comercial / Paisajistico Barros Arana / Costanera
CUlm | Chivilcan Comercial / Paisajistico Pedro de Valdivia / Orbital
CUln [Las Encinas Comercial / Paisajistico Gabriela Mistral / Francisco Salazar
CUl o |Simoén Bolivar Comercial / Paisajistico Limite Urbanizable / Fco. Salazar
CUlp [Venecia Comercial / Paisajistico Recabarren / Costanera Poniente
CUlq |Hochstetter Comercial / Paisajistico Orbital / Pablo Neruda
CUlr Labranza Comercial / Paisajistico 1 Norte / Limites Urbanizables
CUls |Labranza 4 Oriente Comercial / Paisajistico Estacion / Costanera
CUIt Labranza 1 Oriente Comercial / Paisajistico Estacion / Costanera
CUlu [Labranza 3 Poniente Comercial / Paisajistico Los Lingues / Costanera
CU2a [Rudesindo Ortega Productivo Ziem / Limite Urbanizable
CU2b [Barros Arana Productivo Valparaiso / Limite Urbanizable
CU2c¢ |P.de Valdivia Productivo Prieto Norte / Orbital
CU2d |NuevaB. Arana Productivo Diego Portales / Valparaiso
CU2e | General Mackenna Productivo San Martin / Rio Cautin
CU2f [Recabarren Productivo Ruta 5 Sur / Limite Urbanizable
CU3a | Gabriela Mistral Paisajistico P. de Valdivia / Martin Lutero
CU3b |Pie de Monte Paisajistico Rancagua / Limite Urbanizable
CU3 ¢ [ Costanera Poniente Paisajistico Ruta 5 Sur / Recabarren
CU3d | Coihueco Paisajistico M. Lutero / Limite Urbanizable Poniente
CU3 e [Costanera Labranza Paisajistico L. Urbanizable - Camino Temuco /

L. Urbanizable - Camino Imperial

CU4a | Gabriela Mistral Paisajistico P. de Valdivia / Martin Lutero
CU4b |Pie de Monte Paisajistico Rancagua / Limite Urbanizable
CU4c [ Costanera Poniente Paisajistico Ruta 5 Sur / Recabarren
CU4d | Coihueco Paisajistico M. Lutero / Limite Urbanizable Poniente

Fuente: Municipalidad de Temuco, OTPR.
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Figura N° 5.3-18: Localizacion Corredores Nuevo PRC

..

Fente: Municipalidad demuco, OTPR.

59.1 Propuesta de Edificacion

Se reconocen actualmente diversos problemas ligados a la edificacion en Temuco y que han
terminado por conferir una determinada imagen urbana, en ocasiones producto solo de la
norma, mas que de una verdadera voluntad de disefo.

Por lo anterior, el presente Plan formula una propuesta de edificacion basada en las
orientaciones generales que buscan establecer normas de edificacidon que tengan como
objetivo alcanzar una imagen definida de la ciudad; respetar una identidad espacial y
volumétrica para los distintos sectores o barrios de la ciudad; favorecer igualitariamente las
condiciones de edificacion de cada predio; eliminar la rasante como patrén de disefio;
ordenar la actual diversidad volumétrica mediante una norma que favorezca los volumenes
de encaje, integrando las distintas tipologias existentes en la ciudad; evitar el menoscabo y
deterioro de la plataforma publica, mediante cuerpos salientes, reduccion de las vistas y por
sobre todo mediante la disminucion del asoleamiento; mantener una escala humana de la
volumetria propia de la ciudad; y, proteger un buen nivel de asoleamiento para toda
edificacion.
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DEFINICION AREA ESTUDIO Y ZONIFICACION

En esta seccion se define el contexto espacial de aplicacion del modelo de Transporte para el
analisis del Sistema de Transporte Urbano de la ciudad de Temuco y en particular de la
Comuna de Temuco. El area de estudio debe cubrir todos los sectores del area urbana, donde
se producen o atraen los viajes que utilizan el STU.

En este contexto, el area de estudio se divide en zonas que constituyen la unidad basica de
analisis de transporte, actividad que habitualmente se denomina zonificaciéon y que en este
caso particular corresponde a la definida en el estudio SECTRA 2000, con las adecuaciones
de rigor de tal forma de incorporar las areas que se han desarrollado en el ultimo tiempo y/o
que se desarrollaran en algun corte temporal futuro.

5.4.- Area Estudio

El 4rea de estudio estd constituida por el area urbana de la ciudad de Temuco, area en que se
desarrollara el estudio de capacidad vial requerido para la aprobacién del nuevo Plan
Regulador Comunal.

Considerando la interaccion existente entre la comuna de Temuco y las comunas y/o
localidades aledanas como Padre de las Casas y Labranza, el area de estudio considerara
estas particularidades. En este sentido, dicha area estaria conformada por dos unidades
complementarias entre si, y que corresponden basicamente a las siguientes:

Un drea interna, que corresponde a la ciudad de Temuco compuesta por las comunas de
Temuco y Padre Las Casas, area en la cual se definird una red vial detallada, conformada por
la vialidad relevante de cada comuna y, por otra parte, la localidad de Labranza que se
incorpora en el nuevo PRC al 4rea urbana de la comuna de Temuco la cual serd tratada
solamente a nivel de viajes externos a la red identificAndose para ello una zona externa
particular denominada Labranza. Esto se debe basicamente a que el modelo de transporte no
considera esta localidad en forma especifica y en el proceso de calibracion ella forma parte
den zona externa en el proceso de calibracion y modelacion del sistema.

5.5.- Zonificacion.

En el estudio SECTRA 1998 y 2000, el area del estudio se dividié en zonas que constituyen
la unidad bésica de analisis del sistema de transporte. Las zonas deben ser unidades
relativamente homogéneas en términos del uso del suelo y de caracteristicas de la poblacion,
dado que estas son variables fundamentales para explicar la demanda por viajes. Otros de los
criterios que se tomo en cuenta en la definicion geografica de son las divisiones
administrativas y politicas de la ciudad y particularmente, las divisiones geograficas del
Censo de Poblacion que el INE realiza periodicamente.
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5.5.1 Zonificacion Modelo VIVALDI

En esta caso en particular el criterio la zonificacion de la ciudad de Temuco quedd definida
por la divisioén zonal establecida en el censo de poblacion y vivienda realizado por el INE en
el afio 1992 que corresponde a 44 zonas censales, salvo 4 casos puntuales donde interesaba
aislar alglin centro de generacion de viajes o bien donde la figura geométrica de la zona era
incompatible con la representacién de un Unico centroide (requisito basico del modelo de
transporte) situacion se especifica en el siguiente cuadro. A estas 48 zonas se le incorporaron
2 zonas que representan areas de expansion de la comuna de Temuco

Cuadro N° 6.2-10: Modificacion de Zonas Internas

Distrito Censal Zona Censal Zonas del
Estudio
1 1 ly6
2 6 12y 13
7 1 28 y 30
7 2 29y 31

Fuente: Sectra, 1998.

De acuerdo a lo expresado en el punto anterior, la zonificacidon definitiva quedé dada por un
total de 50 zonas internas. La representacion grafica se muestra en la Figura N° 6.2-19. Las
zonas 43, 44, 45 y 46 representan la comuna Padre Las Casas y las restantes a la comuna de
Temuco.

Con respecto a las zonas externas, se generaron zonas a partir de las entradas relevantes de la
ciudad, agregando todos los sectores que tienen acceso a Temuco por estas vias. En el
siguiente cuadro se muestra la correspondencia entre los identificadores de las zonas externas
y los accesos a la ciudad. En definitiva, el nimero total de zonas para el estudio resultod de
56, distinguiendo 50 internas y 6 externas.

Cuadro N°3.1-2: Zonas Externas

Zonas Externas Acceso
51 Norte de Temuco
52 Camino a Cholchol
53 Camino a Nueva Imperial
54 Sur de Temuco
55 Camino a Cunco
56 Camino a Truf-Truf

Fuente: Sectra, 1998.
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Figura N° 6.2-19: Zonificacion Area Interna Ciudad Temuco (VIVALDI)

Temuco
Zonas EQD

Cemo-Conun Hueno

Fuente: Sectra 1998.

5.5.2 Ajuste Zonificacion Modelo VIVALDI

Con el fin de incorporar adecuadamente dentro del area interna que representa la comuna de
Temuco aquellas areas que se han desarrollado hacia la periferia de ella o bien que dentro de la
propuesta de nuevo plan regulador son potencialmente susceptibles de desarrollarse, se
modificard el limite geografico de algunas de las zonas internas descritas en el acapite anterior
de tal manera de cobijar dichas areas. Esta situacion ocurre para las zonas N° 7, 27, 49 y 50. En
la siguiente figura se presenta la zonificacion interna modificada la cual se empleara en el
proceso de modelacion requerido por el presente estudio. En lo relativo a las zonas externas sélo
sera necesario desagregar la zona 53 en dos de tal manera de que la localidad de Labranza se
encuentre asociada a una zona externa en particular.
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Figura N° 6.2-20: Zonificacién Modificada Area Interna Ciudad Temuco (VIVALDI)

Temuco
Zonas EOQD

Cerro Conun Hueno

Fuente: Sectra 1998 y elaboracion propia..

5.6.- Red Vial Basica.

5.6.1 Aspectos Generales

La red basica utilizada para la asignacion de transporte privado, estd representada por un grafo
G=(N, A) donde N es el conjunto de nodos y A el conjunto de arcos. El primero representa las
intersecciones de calles y los centroides de las zonas (localizacion del origen y destino de los
viajes) y el segundo conjunto representa las calles de la ciudad.

La red vial que se utilizard basicamente para asignar los viajes de automovil esta constituida
por las principales vias e intersecciones de la ciudad. En ellas operan también los servicios de
transporte publico y los de transporte de carga, los que para efectos de la red vial, generan flujos
fijos (determinados por las frecuencias de los servicios) que corresponden a los de vehiculos de
transporte publico (buses, taxibuses, taxicolectivos, etc.) y a los camiones que circulan sobre sus
arcos.

En este sentido la red vial béasica que se defini6 en el estudio Sectra 1998 para la utilizacion en
el modelo VIVALDI, permitié representar adecuadamente los itinerarios de los servicios de
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transporte publico existentes en el area del estudio (buses y taxi -colectivos) y los camiones que
por ella circulan. En dicho estudio se generaron las redes que representan la vialidad tanto para
la situacion base como para la situacion con proyecto que representa los distintos planes de
desarrollo propuestos para el mejoramiento del STU de la ciudad de Temuco. Estas redes se
generaron para tres cortes temporales: 1996 que corresponde al afo de calibracion y dos cortes
temporales futuros: afios 2005 y 2010.

Posteriormente, como parte del desarrollo del estudio SECTRA 2000, en que se modeld y
evalud cada uno de los proyectos del plan en forma individual, generandose un nuevo plan para
la ciudad (ver acapite 4.6.4) dichas redes fueron actualizadas a las condiciones imperantes en la
validad para el ano 2000. Por lo tanto serdn estas redes, previa complementacion, las que seran
empleadas para generar redes de transporte asociadas tanto al Escenario Base (PRC vigente)
como para el Escenario de Contraste (PRC Modificado), para los afos 2002 y 2017.

Otros aspectos que es necesario considerar es la zonificacion, en términos de la conectividad
que serd necesario proveer y los proyectos que se tengan previstos en el area de estudio, de tal
forma que queden bien representados.

5.6.2 Red Vial Situacion Base Ao 2000

Corresponde a la Red Vial de la Situacion Base definida en el estudio “Anadlisis y Seguimiento
de Planes Estratégicos de Temuco, IV Etapa”.

En su formulacion se considero que la estructura vial que se desarrolla en la ciudad de
Temuco se encuentra organizada en cuatro niveles de jerarquia, que son los siguientes:

a) Vialidad Interregional:

Esta categoria, la compone la Ruta 5 que atraveso la ciudad en sentido norte-sur a través de
las Av. Rudecindo Ortega y Av. Caupolican. El trazado de esta ruta cruza la ciudad en
sentido diagonal con respecto a su trama urbana. La disposicién temprana en el tiempo de
esta ruta configurd, especialmente, la modalidad de desarrollo del sector norte de la ciudad,
definiendo el area urbana de expansion en la franja que se extiende entre el rio y Av.
Caupolican. Asi como también, determind una barrera en complicidad con la diferencia de
cota respecto del plan superior, para la integracion del area sur-poniente (poblacion Nuevo
Amanecer).

b) Vialidad Intercomunal:

Una segunda jerarquia, estd compuesta por aquellas vias que constituyen la penetracion de
las vias intercomunales en la trama de la ciudad, estas son: el camino que viene desde Chol-
Chol por el nor-poniente, que luego constituye la Av. Pedro de Valdivia y entra al centro de
la ciudad por calle Lautaro, llegando hasta la Feria Pinto; el camino que viene desde Cunco
por el sur-oriente, que atraviesa Padre Las Casas y luego entra al centro de la ciudad por calle
Gral. Mackenna; y el camino que viene desde Nueva Imperial, que ingresa a la ciudad en Av.
Recabarren y conecta hacia el centro de la ciudad por Av. Francisco Salazar. Este ultimo
camino al conectarse también con el proyecto de Costanera al Rio Cautin, abre varias
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posibilidades de conexion a través de una via rapida, ya sea para el ambito interurbano, a
través de sus posibilidades de constituir una orbital a la ciudad, como en el ambito
intercomunal, permitiendo una mejor conexion del eje Labranza-Nueva Imperial-Carahue
con el centro de la ciudad.

En esta escala, cabe hacer mencion al papel de vialidad intercomunal que ejerce la Ruta 5,
especialmente, con respecto a las localidades de Lautaro y Curacautin, al norte y de Freire-
Pitrufquén y Villarrica-Pucon por el Sur. Esta variedad de destinos intercomunales, no hacen
otra cosa que confirmar la localizacion estratégica de la ciudad, a nivel intercomunal y
regional, como encuentro de caminos, centro de intercambio y la potencial centralidad que
ofrece Caupolican en el contexto intercomunal.

Figura N° 6.3-21: Estructura Vial Plan Intercomunal

R

» BY-PASS RUTA 5

Fuente: Sectra, 1998

c¢) Vialidad Urbana Estructurante:

Esta categoria esta constituida por aquellas vias locales que conectan y atraviesan, sino toda
la ciudad, importantes tramos de ella, por lo que son fundamentales para su transporte
interno. Se destacan especialmente aquellas que se desarrollan en sentido oriente-poniente, la
cual ha sido la principal tendencia de crecimiento de Temuco, entre ellas la mas importante
es el eje de Av. Alemania-Manuel Montt que une los nuevos barrios residenciales de sectores
medios-altos con el barrio de Santa Rosa, atravesando el centro de la ciudad; en este mismo
sentido son importantes también el eje Manuel Rodriguez-Inglaterra, San Martin-O"Higgins
y Av. Estadio. Las caracteristicas geograficas de la terraza superior, en que se desarrolla esta
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porcion de ciudad, la fuerzan a extender su crecimiento hacia el sur-poniente, en donde
aparecen nuevos ejes que cruzan a los anteriores, estos son: Av. Gabriela Mistral y Av.
Simoén Bolivar.

Hacia el sector norte, la discontinuidad de las tramas ha dejado como unica via estructurante
a la Av. Barros Arana que se extiende contigua al trazado de la linea férrea y continua fuera
del limite urbano hasta la localidad de Cajon, uniendo el centro de la ciudad con los sectores
populares de Pueblo Nuevo.

Como parte de esta misma jerarquia, aparecen vias transversales en los distintos sectores de
la ciudad, que permiten romper -en alguna medida- una fuerte tendencia lineal en el
desarrollo urbano de Temuco, estas son: en el sector poniente, Hochstetter, Francia y el
proyecto de Javiera Carrera; en el sector norte, Valparaiso, que une el Barrio Santa Rosa con
los faldeos del Cerro Nielol y Av. Arturo Prat en el sector central.

d) Vialidad Vecinal:

Constituida por el resto de las calles y pasajes que conforman la trama urbana de Temuco,
cuyo alcance es de orden vecinal o inter-barrios.

Figura N° 6.3-22: Estructura Vial Plan Regulador Comunal 1983

V.. GABRIELA MISTRAL -

AV. BECK DE RAMBER

FSTRIINTIIRA VIAI PR ¢

Fuente: Sectra, 1998.

La situacion base o de referencia para la evaluacion de planes de desarrollo de transporte en
la ciudad de Temuco, corresponde a una red de modelacién que incorpora aquellos proyectos
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ya aprobados para la ciudad. En el estudio SECTRA 2000 se incorporan tres cambios en la
red base respecto de la definida en el estudio SECTRA 1998. Estos cambios son:

* Interseccion de Francisco Salazar y Caupolican se modela como soluciéon a nivel a
diferencia de la base anterior donde era desnivelada.

* Nueva Costanera: Se incorpora el tramo de Av. Nueva Costanera que une Manuel
Recabarren por el poniente y la prolongacion de Arturo Prat por el oriente.

« Javiera Carrera: Se incorpora a la situacion base este proyecto, que consiste en darle
continuidad a esta calle, que se encontraba interrumpida por un terreno perteneciente al
matadero, con un perfil de una pista por sentido.

Los restantes ejes y proyectos de la situacion base del STU Temuco son los siguientes:

* Eje Valparaiso: terminacion entre Rudecindo Ortega y Antifil, con un estandar de 1 pista
por sentido, perdiendo prioridad en las intersecciones con R. Ortega, Ziem, Barros Arana
y Antifil.

* Eje Los Pastores-Los Arrieros: conexion de estos ejes de bajo estandar con la interseccion
Simon Bolivar—Las Encinas, como continuacion de Av. Italia hacia el norte. En el periodo
de levantamiento de la EOD y de los conteos de flujo (afio 1996), Av. Italia solo
contemplaba el tramo Milano—Las Tranqueras. Sin embargo, en visitas posteriores a
terreno, se verifico que las calles Los Pastores y Los Arrieros, estan siendo fuertemente
utilizadas para conectar este eje con Las Encinas—Simén Bolivar, incluso siendo usadas
por transporte publico (Linea 1 Troncal).

* FEje Balmaceda: incorporacion a la modelacion del tramo Caupolican—Prieto Norte, con
estandar de 2 pistas por sentido, con estacionamientos a ambos lados de la calzada.

* Eje Leon Gallo: incorporacion a la red del paso a desnivel de P. Leén Gallo con la linea
férrea, con un estandar de 1 pista por sentido y baja velocidad de operacion dado que este
desnivel es angosto.

« Eje Las Encinas: debido a la reciente pavimentacion del tramo Simén Bolivar—Uruguay,
se aumento la velocidad a flujo libre para ambos sentidos de circulacion.

¢ Rutas de Buses: se actualizo el recorrido de la Linea 1 Troncal, utilizando la conexién N-S
de Los Pastores y Los Arrieros ya mencionada, siguiendo por los ejes Las Tranqueras—
Javiera Carrera—Recabarren.

« Eje Caupolican: el proyecto de ampliaciéon de este eje entre Balmaceda y Francisco
Salazar, a dos pistas por sentido mas pistas de viraje a la izquierda, a diferencia de la
situacion base original, se considera la interseccion con Fco. Salazar a nivel y no
desnivelada. Se consideran tres pistas por sentido entre los ejes San Martin y Francisco
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Salazar. Ademas, el proyecto considera un aumento de 10% en la capacidad del eje en los
accesos norte y sur de la ciudad.

. Semaforizacién Area Central: el proyecto de semaforizacion del 4rea central de la ciudad
se incorpor6 a nivel de capacidades y velocidad de flujo libre en los arcos. Este proyecto
se encuentra en etapa de desarrollo.

* Transporte publico: se realizaron cambios tendientes a satisfacer la futura demanda por
estos modos. La frecuencia de cada linea segin la demanda correspondiente fue
aumentada tratando de mantener un equilibrio entre aquellas que sirven similares pares O-
D. El aumento se realiz6 en forma separada para los anos 2000, 2005 y 2010 y afecto s6lo
al periodo punta mafana, ya que la demanda futura para el periodo fuera punta en todos
los cortes temporales es satisfecha por los actuales niveles de servicio.

Teniendo en consideracion los aspectos antes descritos la topologia de la red de modelacion
que representa la Situacion Base VIVALDI PRC vigente corresponde la presentada en la
siguiente figura.
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Figura N° 6.3-23: Topologia Red Situacion Base VIVALDI Aiio 2000
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5.6.3 Red Vial Situacion Base Actualizada. Afo 2002

La red anteriormente mencionada fue actualizada, desde el punto de vista vial, conforme las
modificaciones incorporadas recientemente en la ciudad y que corresponden a las que a
continuacion se mencionan:

« Av. De Los Poetas (Ex costanera): Se incorpora el tramo de Av. De Los Poetas
comprendido entre Manuel Recabarren por el poniente y Av. Valparaiso por el oriente.
Este tramo contempla una calzada por sentido, conectandose al resto de la vialidad en las
calles Las Quilas, Imperial, Quidel y Av. Valparaiso

« Continuidad Hochstetter: Corresponde a la prolongacion hacia el Norte de la calle
Hochstetter desde la Av. Pedro de Valdivia.

+ Incorporacion de la Calle Imperial: Se incorpor6 la Calle Imperial desde la Av.
Caupolican por el poniente hasta la Av. Barros Arana por el oriente.

+ Prolongacion Quidel y Av. Valparaiso: Prolongacion respecto a la modelacion original de
forma de representar la conectividad existente con la Av. De Los Poetas.

Finalmente, la topologia de la red de modelacion VIVALDI que representa la Situacion Base
para el afio 2002 se presenta en la siguiente figura y sus principales caracteristicas son las

siguientes:

+ N° Nodos: 408
« N° Zonas 50

« N° Arcos: 1020
« Rutas de Buses: 38

« Rutas de Taxi colectivo: 26

« Rutas de Camiones: 18
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Figura N° 6.3-24: Topologia Red Situacion Base VIVALDI Afio 2002
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5.6.4 Red Vial Plan Sectra Ao 2017

Corresponde al Plan de Inversiones recomendado por SECTRA para la ciudad de Temuco y
que implica la ejecucion de los siguientes proyectos viales antes del afio 2017:

a)

b)

¢)

d)

Par Av. Pablo Neruda -P. Le6on Gallo: Este proyecto consiste en habilitar, para el caso
de Av. Pablo Neruda, el eje desde Hochstetter hasta Av. Caupolican, con un perfil de dos
pistas en sentido Oriente—Poniente, lo cual en este momento no es posible debido a que
esta calle se encuentra discontinua en Santa Teresa. En esta apertura se minimizaran las
expropiaciones, aprovechando los terrenos eriazos existentes, y solo se afectaran
construcciones al llegar a Av. Caupolican. El perfil antes descrito sufrird una
modificacion a partir del empalme con el proyecto de Simén Bolivar, pues desde ese
punto en adelante y hasta llegar a Av. Caupolican, tendrd tres pistas con la misma
orientacion anterior. Para la calle Leon Gallo se realizara una formalizacion del perfil
existente, el cual es de dos pistas en el sentido poniente—oriente, pero que en algunos
sectores de este tramo (Hochstetter—Av. Caupolicdn) no posee el ancho minimo requerido,
por lo que dejara en pista de 3.5m cuando corresponda. A parte de esta homogeneizacion
se realizard una intervencion la interseccion Hochstetter — P. Leon Gallo - Av. Pablo
Neruda, la cual consistira en mejorar la alineacion de Pedro Ledn Gallo con la calzada
norte de Av. Pablo Neruda.

Par San Martin - O’Higgins: Este proyecto tendra su intervencion en el tramo que
corresponde desde Hochstetter hasta I. Carrera Pinto. En que para San Martin, se
formalizaran diferentes secciones transversales, como lo es tres pistas (P-O) entre
Hochstetter y Sanger, dos pistas con sentido P-O y una con orientaciéon O-P, entre Sanger
y Palihue, y finalmente entre Palihue y I. Carrera Pinto dos pistas por sentido. y ademas un
mejoramiento del viraje por Palihue hacia O’Higgins. Para esta tltima calle en general el
perfil que se adoptard es de tres pistas con direccion O-P, con algunos mejoramientos en
las alineaciones para las intersecciones con las calles Sanger y Palihue.

Eje Simon Bolivar: Este proyecto consiste en estandarizar y habilitar el perfil de una
pista por sentido entre las calles Javiera Carrera y Uruguay, aprovechando la pista unica
pavimentada al norte de Las Encinas, y las urbanizaciones que se estan realizando en le
sector sur. Para el tramo entre Uruguay y Av. Caupolican, aprovechando la faja del
ferrocarril existente, y desplazandola algunos metros hacia el oriente, se emplazara la calle
hasta que empalme con el proyecto de Av. Pablo Neruda, con un perfil de 2 pistas con
sentido sur-norte.

Av. Pedro de Valdivia: Este proyecto tiene el objetivo de ser la continuacion natural del
par Lautaro - Miraflores, y se basa en la estandarizacion a 2 pistas por sentido, desde
Prieto Norte hasta C. Colon, con la diferencia que desde Francia hasta C. Colon se
incrustara una mediana central de 2m de ancho, aprovechando que en este sector las
aceras son mas amplias, por lo que no seran necesarias las expropiaciones. Otro punto a
destacar es que se suavizara el viraje en Prieto Norte hacia P. de Valdivia, el que tiene
como objetivo dar mayor fluidez a este movimiento, el cual pasard por la enajenacion de
un terreno con uso comercial.
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e)

2

h)

Mejoramiento Av. Barros Arana: Este proyecto consistird en homogeneizar el perfil a
una pista por sentido y suavizar el viraje en la calle D. Perry, pasando por la expropiacion
de unas propiedades de al esquina norte. Este mejoramiento se extendera hasta donde
existe un cruce ferroviario en el sector de la Maestranza de FF.CC., el cual sera eliminado,
pues se encuentra con el pavimento muy deteriorado.

Par D. Portales - M. Montt: Este mejoramiento, para los dos ejes, tiene como objetivo la
estandarizacion a 2 pistas por sentido, desde Barros Arana hasta empalmar con el futuro
proyecto de Av. Costanera. Ademas para el eje Diego Portales se dard continuidad en el
sector de la linea de ferrocarriles, pues esta calle posee una discontinuidad al llegar a
Barros Arana, por lo que se deberd realizar una expropiacion y ademas un nuevo cruce
ferroviario a nivel. Para el eje Manuel Montt el cual si tiene la continuidad en este Gltimo
sector, solo se realizara un reforzamiento en la sefializacion.

Habilitacion Eje Portal Sur: Este proyecto considera el generar un eje, aprovechando la
faja existente para la postacion de alta tension, en el tramo entre la Carretera
Panamericana Sur y la calle Aillacara, con un perfil de una pista por sentido. Este tramo
no tiene expropiaciones, pero si se debe emplazar una calle con todos los servicios
necesarios. Esta habilitacion tiene como una singularidad que en el sector de la
panamericana se considera la ejecucion de un proyecto ferroviario a nivel, el que en una
etapa posterior se debera coordinar con la empresa de ferrocarriles, para ver la
conveniencia de realizar este cruce desnivelado o en su defecto como es propuesto en este
estudio.

Construccion Puente Nuevo: Este proyecto considera la construccion de un nuevo
puente sobre el rio Cautin, siguiendo el eje Aldunate, empalmado con Ramberga y ademas
generando la conexion con Villa Alegre, a través de un cruce a desnivel y la prolongacion
del puente ferroviario existente. El objetivo de este puente es que opere como un par con
el actual puente de General Mackenna, pero cambiando los sentidos de las calles en el
sector céntrico de la ciudad de Temuco, es decir Aldunate con orientacion norte-sur y
Gral. Mackenna en direccion sur-norte, lo cual provocara algunos impactos menores en
cuanto a su infraestructura, como lo son el cambios de orientacién de los semaforos,
aumento de radios de giro, etc.

Eje Av. Costanera: Este proyecto tendra como principal caracteristica la habilitacion de
este eje con una pista por sentido, desde la carretera Panamericana y el Par D. Portales -
M. Montt. Para lograr este objetivo, se conectd la Ruta 5 con la calzada oriente de Av.
Huérfanos, a través de la pavimentacion de una calle local existente; en segundo lugar se
generd la unién de Huérfanos con la calzada poniente (que es la pavimentada) de Av.
Costanera, por un terreno perteneciente a Las Malterias Unidas, y finalmente se realiz6 el
emplazamiento de este perfil, paralelo al muro de gaviones que protege de los desbordes
del rio Cautin, teniendo como entrada en el sector del Balneario Municipal, y salida en el
Par antes mencionado. Para el flujo local se generara una caletera de Sm de ancho, que en
esta etapa serd sin pavimentacion, y que se ubicard en los pies del terraplén, que contenga
esta autopista. En el trazado de esta seccion transversal se tratd de minimizar las
expropiaciones, logrando que solo se enajene la primera corrida de propiedades.
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En la siguiente figura se presenta la topologia de la red de modelacién que representa la
oferta vial y de transporte, para el Escenario Base (ver acapite 6.1.2), en el corte temporal
afno 2017.
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Figura N° 6.3-25: Topologia Red Modelacion VIVALDI Escenario Base Afio 2017
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5.6.5

b)

d)

Red Vial Nuevo Plan Regulador Afio 2017

En lo concerniente a la oferta vial que acompana a la nueva proposicion de Plan Regulador,
cabe senalar que la I. Municipalidad plantea cambios relevantes respecto a la validad prevista
en el Escenario Base (PRC vigente), basicamente en dos aspectos:

« El primero tiene relacion con la categorizacion de la red vial estructurante de la comuna
de Temuco, reconociéndose tres categorias: Troncal, Colector y Distribuidora, las cuales
son asignadas a la vialidad de acuerdo a lo indicado en la Figura N° 6.3-26. Por lo tanto
esta modificacion sera reconocida en la asignacion de las variables de nivel de servicio a
cada uno de los arcos que componen cada via o eje en particular.

« El segundo tiene relaciéon con los proyectos viales que estan siendo incorporados al
sistema, los cuales no necesariamente pertenecen al Plan de Desarrollo recomendado para
la ciudad por Sectra.

Respecto a este ultimo aspecto cabe sefialar que los principales proyectos viales incorporados
se describen a continuacion:

Isla Bicentenario: Proyecto enmarcado en la celebracion del bicentenario de la
independencia de Chile y que considera el desarrollo de areas residencial, de comercio y de
uso mixta seglin se explico en el punto anterior. Contempla nueve accesos que confluyen a
una rotonda central de tres pistas que permite una facil distribucion de los flujos vehiculares.

Av. De Los Poetas: Este proyecto tendra como principal caracteristica la habilitacién de este
eje con dos calzadas por sentido, continuando el perfil de la Av. Manuel Recabarren,
bordeando el rio Cautin y finalizando por el oriente en la Av. Rudecindo Ortega. Se
contempla conectividad con el resto de la vialidad en Las Quilas, Los Carrera, Prat, Pudeto,
Antifil, O’Higgins, San Martin, M. Montt, Portales, Quidel, Av. Valparaiso, Colima,
Pircunche, Tegualda, Barros Arana y Cacique Lemunao. Posee una velocidad de disefio entre
60 y 80 km/hr.

Construccion Nuevo Puente Padre Las Casas (Puente Aldunate): Este proyecto considera
la construccion de un nuevo puente sobre el rio Cautin, siguiendo el eje Aldunate,
empalmado con Ramberga y ademds generando la conexion con Villa Alegre, a través de un
cruce a desnivel y la prolongacion del puente ferroviario existente. El objetivo de este puente
es que opere como un par con el actual puente de General Mackenna, pero cambiando los
sentidos de las calles en el sector céntrico de la ciudad de Temuco, es decir Aldunate con
orientacion norte-sur y Gral. Mackenna en direccion sur-norte.

Pedro de Valdivia: Este proyecto tiene el objetivo de ser la continuacion natural del par
Lautaro - Miraflores, y se basa en la estandarizacion de tres calzadas por sentido, desde
Prieto Norte hasta Chilvilcan y dos en el resto del eje.
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e)

2)

h)

)

k)

D

Barros Arana: Se contempla la continuidad de 2 calzadas por sentido desde el oriente de la
estacion de ferrocarril hasta el enlace con la Nueva Costanera. Finalmente, se incorpora el eje
Malvoa con dos calzadas en sentido poniente- oriente en paralelo a la actual estacion.

Par Portales — Claro Solar: Este proyecto viene a remplazar al Par Portales — M. Montt
considerado en el plan SECTRA. La principal ventaja es que el nuevo par permite atravesar
completamente la ciudad de Oriente a Poniente desde la Av. Gabriela Mistral hasta la Nueva
Costanera con dos calzadas por sentido de circulacion.

Par O’Higgins — San Martin: Este proyecto es una alternativa al anteriormente mencionado
ya que también permite atravesar la ciudad de Oriente a Poniente, comenzando en la Av.
Nueva Costanera y finalizando en la Av. Gabriela Mistral. Contempla la implementacion de
tres calzadas por sentido en el tramo céntrico y de dos en los extremos.

Eje Caupolican: Contempla una reducciéon de una calzada por sentido en el tramo
comprendido entre las calles Lautaro y Av. San Martin. El resto del eje se mantiene sus
caracteristicas actuales

Nueva Imperial: Localizada al sur de Ledn Gallo y se utilizard como par, brindando
continuidad natural al eje Barros Arana hasta la Av. Pablo Neruda. Considera dos calzadas
en el sentido Poniente — Oriente.

Eje Simén Bolivar: Este proyecto consiste en estandarizar con un perfil de dos pistas por
sentido en todo el eje a excepcidn del tramo comprendido entre las calles Av. Pablo Neruda y
Las Encinas donde so6lo se contemplan dos calzadas de circulaciéon en el sentido Oriente —
Poniente.

Av. Las Encinas: Proyecto que consiste en la implementacion de segundas calzadas entre las
calles Av. Gabriela Mistral y la Av. Inés de Suarez.

Av. Italia: Proyecto que consiste en la implementacion de segundas calzadas entre las calles
Av. Las Encinas y un nuevo camino proyectado, paralelo a Manuel Recabarren, que bordea
el Rio Cautin llamado Costanera Poniente.

m) Av. Javiera Carrera: Eje que cruza de Norte a Sur por el sector poniente de la ciudad.

n)

0)

Contempla dos calzadas por sentido desde el norte de la Av. Pedro de Valdivia hasta el
nuevo camino llamado Costanera Poniente.

Av. Martin Lutero: Eje que cruza de Norte a Sur por el extremo poniente de la ciudad entre
las calles Av. Pedro de Valdivia y Manuel Recabarren. Contempla dobles calzadas en toda su
extension.

Av. Gabriela Mistral: Este proyecto consiste en darle continuidad de la actual Av. Gabriela
Mistral hasta la interseccion con la Av. La Frontera en el extremo Poniente de la ciudad y su
empalme con el camino a Botrolhue. Considera dos calzadas por sentido en toda su
extension a cada lado del canal y su empalme con Balmaceda a la altura de Prieto Norte..
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p) Av. Inés de Suarez: Proyecto consistente en brindar continuidad a la actual avenida hasta la
Av. La Frontera. Contempla un perfil de doble calzada en toda su extension.

q) Costanera Poniente: Implementacion de una nueva calle que bordea el Rio Cautin y que va
en forma paralela a la calle Milano desde el extremo poniente de la Av. Manuel de
Recabarren hasta el Puente Caupolican. Se contempla una calzada por sentido.

r) Vialidad local extremo Poniente: Considerando el importante desarrollo inmobiliario que
ha presentado el extremo poniente de la ciudad (fundo Maipo), se proyecta un conjunto de
calles locales que permitan el acceso de los nuevos desarrollos a los ejes viales proyectados
en esta zona.

s) Vialidad Cerro Nielol: Se proyecta la implementacion de un camino que bordee
completamente el cerro convirtiéndose en una alternativa para conectar los sectores oriente y
poniente de la ciudad. Adicionalmente, contempla la construccion de un camino que
atraviesa el cerro por la mitad, uniendo las Av. Javiera Carrera por el poniente y Rudecindo
Ortega al oriente.

t) Av. Orbital: Corresponde a una alternativa a Pedro de Valdivia entre Prieto Norte y el
extremo poniente de Pedro de Valdivia. Se contempla un perfil de doble calzada en toda su
extension.

u) Puente Valparaiso: Corresponde a un nuevo Puente sobre el rio Cautin a la altura de la Av.
Valparaiso.

v) Camino Las Mariposas: Corresponde a una ruta existente que une el sector pueblo nuevo
con Chivilcan a través del cerro Nielol que se habilitaria con una pista por sentido en esta
etapa.

w) Costanera Norte: Como continuacion de las calles Rio Don, Cacique Lemunao y Rio
Amazonas con una pista por sentido.

x) Vialidad Alternativa el Carmen: Corresponde a un conjunto de vias en el sector del estero
Coihueco que unen diversos caminos hasta empalmar con la calle Los Miusicos por el
poniente y con la calle Andes por el oriente.

En la siguiente figura se presenta la topologia de la red de modelacion que representa la
oferta vial y de transporte, para el Nuevo Plan Regulador, en el corte temporal afio 2017.
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Figura N° 6.3-26: Topologia Red Modelacion VIVALDI Escenario Nuevo Plan Regulador Ao
2017
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6.- ESCENARIOS DE DESARROLLO URBANO DE LA CIUDAD

6.1.- Definiciones Basicas

6.1.1

6.1.2

6.1.3

6.1.4

Cortes temporales

Los cortes temporales corresponden basicamente a dos: 2002 que serd el afio de referencia al
cual se ajustara las distintas variables y el ano 2017 que corresponde al corte temporal en el
cual se verifican las modelaciones y analisis requeridos por la metodologia de capacidad vial
(Minvu, 1997).

Tipos de escenarios

Se consideraron dos escenarios a partir de una misma base. El Escenario Base que se
construird a partir del escenario tendencial (Escenario 1) definido en el estudio Sectra 1998
debidamente ajustado con los antecedentes proporcionados por el Censo del afio 2002, donde
se incorpora la normativa vigente y un Escenario de Contraste a definir en conjunto con la
Oficina Técnica del Plan Regulador de la I. Municipalidad de Temuco que considerara la
normativa y aspectos considerados en el nuevo plan regulador de la Comuna. .

Categorias de Usos
Las categorias de uso a considerar, corresponden a aquellos definidos en el estudio Sectra
2000 de tal forma de resguardar la coherencia con el modelo de transporte que se aplicara.

Las categorias de usos corresponden a las siguientes:

¢ Residencial
¢ Comercio

¢ Oficinas

e Educacion

e Salud

Unidades de medida

Las variables para representa el escenario de desarrollo de la ciudad estdn dadas por los
requerimientos del modelo de transporte, quien es el encargado de simular el sistema de
transporte en distintos escenarios urbanos y cortes temporales. De este modo, las variables
son las siguientes:

* Numero de Hogares por Nivel de Ingreso y su distribucion espacial

« Superficie en m* de comercio y su distribucion espacial

« Superficie en m? de oficinas y su distribucion espacial

* Numero de Matriculas por nivel de ensefanza y su distribucion espacial
* Numero de Atenciones Médicas y su distribucion espacial
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6.2.- Escenario Tendencial (Escenario 1, Sectra 1998)

6.2.1 Aspectos Generales

En la elaboracion del escenario de desarrollo urbano tendencial se ha considerado todos los
antecedentes y analisis que se indican a continuacion:

Antecedentes Socio-Econémico. El cual se apoy6 en el estudio de las fuentes oficiales de
informacion asociadas a: desarrollo de la actividad econdmica y proyecciones demograficas,
fundamentalmente.

Diagnostico Urbano. Contemplo el estudio de los siguientes elementos: planificacion
territorial, aspectos morfoldgicos, uso de suelos y proyectos urbanos de caracter estratégicos.

Comité Uso de Suelo. El contacto con las autoridades locales y traspaso de su vision de la
ciudad se realizd a través numerosas reuniones del Comité Uso de Suelos, el cual estuvo
compuesto por técnicos de los distintos organismos de servicio publico de la IX Region,
coordinado por SECTRA Zona Sur. Los antecedentes proporcionados permitieron incorporar
y precisar las distintas variables que llevaron a formular los escenarios.

De este modo, se obtuvo un entendimiento integral del problema urbano que permitid
identificar las variables claves del desarrollo urbano de Temuco, las lineas de crecimiento
mas importantes y sus tendencias de densificacion y consolidacion prioritarias en el marco
del Plan Regulador vigente (1983).

A continuacién se describen los principales aspectos considerados en el planteamiento del
escenario tendencial en el marco del estudio Sectra, 1998.

6.2.2 Proyeccion de Poblacion

La proyeccion de poblacion utilizada corresponden a la proyeccion oficial del INE para la
comuna de Temuco correspondientes a un 2.36 % para el periodo 1990-2010. Los resultados
obtenidos se indican en el siguiente cuadro. En ¢l se ha incluido dos cortes temporales de
interés para el presente estudio: afios 2002 y 2017.
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Cuadro N° 7.2-11: Estimacion Poblacién y Hogares Area Urbana

Ciudad de Temuco — Escenario Tendencial

Ao Poblacion Hogares TMH
1982 157.634 33.882 4,65
1992 210.587 50.985 4,13
1996 231.159 57.563 4,02
2000 253.765 63.948 3,97
2002 265.878 67.317 3.95
2005 285.157 72.708 3,92
2010 320.431 82.477 3,88
2017 377.237 98.408 3.83

Fuente: Sectra 1998 y elaboracion propia.

6.2.3 Distribucion de la Poblacion por Estrato Socioeconémico

Sobre la base de proyecciones del PIB Nacional y Regional, sustentados en antecedentes del
Banco Central y Mideplan, y considerando el ingreso medio y su correspondiente
distribucion la distribucion se proyecto6 los hogares por categoria de ingreso para los distintos
cortes temporales. Los resultados obtenidos se indican en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 7.2-12: Proyecciéon de Hogares por Categoria de Ingreso Area Urbana

Ciudad de Temuco — Escenario Tendencial

Afio Bajos | Medios Altos Total

1996 21.899| 31.831 3.833 57.563
2000 18.934 | 36.490 8.524 63.948
2002 17.408 [ 37.507 11.402 67.317
2005 17.841 [ 39.186 15.679 72.708
2010 16.562 | 43.722| 22.193 82.477
2017 15.359 | 50.921 32.129 98.408

Fuente: Sectra 1998 y elaboracién propia.
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6.2.4

6.2.5

Proyeccion de las Tasas de Motorizacion

La matriz de probabilidades del nimero de vehiculos en el hogar para cada nivel de ingreso
fue obtenida a partir de los datos de la encuesta a hogares realizada en el afio 1996. Esta
matriz se supone constante en el horizonte de modelacion y se le aplica a las respectivas
proyecciones de hogares en cada corte temporal. En el siguiente cuadro se presenta dicha

matriz de probabilidades.

Cuadro N° 7.2-13: Matriz de Probabilidad de Vehiculos en el Hogar

Nivel de Ingreso | Sin Vehiculo 1 Vehiculo 2 0 mas Totales
Vehiculos
Bajo 0.920 0.078 0.002 1.000
Medio 0.574 0.373 0.053 1.000
Alto 0.099 0.531 0.370 1.000
Totales 0.675 0.272 0.053 1.000

Fuente: Sectra, 1998.

Los valores de esta matriz indican que, por ejemplo, que el 92% de los hogares de ingreso
bajo no poseen automévil. Por otra parte, el 37% de los hogares de ingreso alto disponen de
dos 0 més vehiculos en el hogar.

Proyeccion del Sistema de Actividades

Consistente con los requerimientos del modelo, el sistema de actividades de la ciudad queda
reflejado a través de los siguientes elementos, los cuales fueron proyectados segun los
criterios que se indican:

Superficie Comercial (m?): A partir de informacion historica referente al total de nuevos m?
construidos de superficie comercial (fuente: Camara Chilena de la Construccion), se proyectd
a los distintos afios en base a regresiones vinculadas al crecimiento poblacional y al
crecimiento del PGB.

Superficie de Oficinas (m®): En relacion a las oficinas, no existe informacion confiable
registrada por lo que se proyectd en base a la relacion observada actualmente entre superficie
de oficinas y superficie comercial, a partir del dato que surge de la proyeccion de nuevos
metros cuadrados comerciales.

Matriculas Educacionales: Con respecto a las matriculas de educacion ya sean pre-basica,
basica, media y/o superior, la metodologia utilizada se basa en calcular la cobertura de
matriculas en relacion a la nueva poblacion, para lo cual se usaron datos del INE de
proyecciones de poblacion para el periodo 2000-2017, de tal manera de reflejar el
envejecimiento de la poblacion escolar e incorporar el crecimiento vegetativo de la misma.
En relacion a los indices de cobertura, cabe sefialar que la region presenta uno de los indices
mas bajos de cobertura, especialmente de educacion basica, cuestion que fue incorporada y
corregida en las proyecciones de escenarios, segun los criterios expresados por la Presidencia
de la Republica y por los Planes Regional y Comunal de Desarrollo 1995-2000.
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Atenciones Médicas: En relacion a las atenciones médicas, se tomo como base la cobertura
actual que existe de hospitales con respecto al total de la poblacion, con esa referencia y las
proyecciones de poblacién para cada escenario se obtuvieron demandas diferenciadas de
atenciones médicas para cada escenario.

6.2.6 Distribucion Espacial de Hogares.
a) Supuestos

Obtenidas las proyecciones globales de las distintas variables se localizaron los hogares en
las distintas zonas consideradas en la modelacion.

En este proceso de localizacion tuvo gran importancia el estudio de la oferta inmobiliaria
existente en la ciudad en el afio de calibracion del modelo. Esta, para los estratos medios y
altos, se desarrolla principalmente hacia el poniente de la ciudad, ya sea a través de la linea
de tension que define la Av. Recabarren (Camino a Labranza-Nueva Imperial-Carahue-Pto.
Saavedra) o bien por medio de los ejes San Martin y Av. Pablo Neruda (ex Estadio) en su
prolongacion hacia el poniente. Aqui, el desarrollo inmobiliario se lleva a cabo mediante
conjuntos habitacionales o villas de caracteristicas homogéneas social y arquitectonicamente,
las que van consolidando la ciudad por paios de terreno de 10 Has. 6 mas, en promedio, con
densidades de 100 a 150 Hab/Ha. brutas.

Por otra parte, cabe hacer mencion a los desarrollos de vivienda social, los cuales se han
radicado casi exclusivamente en Padre Las Casas y en la extension del area urbana a través
del eje intercomunal que une Temuco con Chol-Chol (Av. Pedro de Valdivia), mediante
desarrollos bajo la modalidad de blocks o conjuntos habitacionales de casas de 2 6 3 pisos. Y
también, a desarrollos de estratos medios y altos en el interior del area urbana por la via de la
densificacion bajo la modalidad de edificios de departamentos, principalmente, en Av.
Inglaterra, Av. Holandesa y Av. Hochstetter en el 4rea centro-poniente y en Av. San Martin
en el area centro-sur.

En lo relativo a los proyectos urbanos estratégicos se debe reconocer que en el caso de
Temuco, el desarrollo urbano experimentado por la ciudad, en relaciéon a su principal eje
(Av. Caupolican) y en su extension al poniente, sin duda se ha canalizado de esa forma
porque esas son las mejores condiciones de localizacion que ha ofrecido la trama urbana. De
este modo, lo que buscan los proyectos urbanos estratégicos es mejorar las condiciones de
centralidad de la trama urbana y abrir espacios potencialmente atractivos al desarrollo
inmobiliario. En este sentido la formulacion del Escenario Tendencial considero los
proyectos que se describen a continuacion.
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Area Central

Terminal de Buses de Temuco. Su ubicacion se concretaria en la salida norte, liberando
terrenos con excelentes condiciones de localizacion en la periferia poniente del centro.

Desarrollo Terrenos Maestranza de F.F.C.C. Considerado en la proyeccion de ambos
escenarios, especialmente en el dirigido. Constituye un proyecto de caracter residencial y
comercial en una zona residencial mixta, de pequefa y mediana empresa, con gran impacto
sobre la trama urbana, ya que este es un terreno estratégico para unir Pueblo Nuevo con el
resto del area urbana norte y sur-oriente.

Circuito Peatonal Inter-Parques Urbanos. Considerado en ambos escenarios, forma parte de
un proyecto de disefio urbano vial, que busca unir el Cerro Nielol y el Parque La Isla a través
de la peatonalizacion parcial de la calle Prat. Considerada el eje norte-sur fundamental del
centro de la ciudad, el cual emplaza comercio, servicios, finanzas y esparcimiento.

Area Norte

En relacion al area norte, ésta es evaluada como un area de gran potencial de desarrollo
comercial y residencial. Sin embargo una de las razones fundamentales que ha afectado el
desarrollo de esta area es la carencia de infraestructura basica de servicios.

Area Sur-Oriente

Av. De Los Poetas (Ex Costanera): este es un proyecto de orden vial, pero con grandes
connotaciones urbanas. La Av. Costanera, como tal, recorre en su extension todo un sector
poblacional de bajos ingresos que se encuentra adyacente a la ciudad central y, sin embargo,
practicamente aislado de €l por las condiciones topograficas de su emplazamiento y por la
linea del ferrocarril. De tal manera que, la realizacion del proyecto significa la apertura de
este sector al resto de la ciudad y por lo tanto su comunicacion. A su vez, este proyecto, en el
sector sur-poniente de la ciudad, significa la generacion de un camino alternativo, de entrada
al centro, para todos los desarrollos residenciales al poniente de la ciudad.

Mejoramiento Urbano Conexion con Padre Las Casas: este es un proyecto de gestion urbana,
que se relaciona con una planificacion integral del problema de conexién de Padre Las Casas
con Temuco. Puesto que, se reconoce un déficit en la conexién de la red interna de Padre las
Casas con respecto a sus dos puentes actuales.
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b) Criterios de localizacion

Las condiciones bajo las cuales se considero la localizacion de los hogares seglin sus niveles
de ingreso, son las siguientes:

Hogares de Nivel de Ingreso Bajo:

El supuesto primordial es que se localizaran en suelos periféricos por razones de bajo costo y
consumo de suelo en extension, dado principalmente por que la provision de vivienda para
este estrato se produce por medio de grandes poblaciones de casas o bloques de no mas de 4
pisos.

Para el célculo y reparticion de hogares, se asumen agrupamientos poblacionales de 400
viviendas minimo.

Hogares de Nivel de Ingreso Medio:

Este segmento presenta mayores complicaciones para su distribucion, en primer lugar dadas
por su tamafo, ya que abarca niveles de ingreso medios bajos y medios segun la clasificacion
tipica de los estudios de mercado (ICOMM: en estratos A, B, C1, C2, C3, D y E). Para este
nivel, los estratos C2, C3 y D son mayoritarios en la ciudad, congregando alrededor del 60%,
por lo que su distribucidon y productos inmobiliarios asociados es mas diversa.

A partir de la caracterizacion visual o tasacion de las zonas residenciales realizada
previamente, de los antecedentes entregados por los municipios y de las tendencias
inmobiliarias observadas en terreno, es posible apreciar una falta de oferta inmobiliaria
importante para este sector. Concretamente, segun lo expresado por las autoridades, esta
oferta se estaria canalizando hacia centros poblados cercanos a la ciudad como Cajon,
Metrenco o Labranza y dentro de la ciudad solamente se observa oferta en torno a la Av.
Recabarren (camino a Labranza), en los grandes desarrollo residenciales como el Fundo
Maipo, en algunos sectores de Padre Las Casas y en las Vegas de Chivilcan mediante
proyectos Habitacoop. Esto debido principalmente al alto valor del suelo dentro del area
urbana y a que de preferencia estos sectores de poblacion buscan diferenciarse de aquellos de
vivienda social.

De esta manera, el supuesto es que, la localizacion que se ha identificado probable para este
nivel se ubica en sectores periféricos de la ciudad, generalmente diferentes a aquellos de
estrato bajo, bajo la modalidad de grandes conjuntos habitacionales, y alrededor de su centro,
en lo que se conoce como pericentro, en desarrollos de mediana y alta densidad. En el primer
caso, se trata de ocupacion poblacional en extension del tipo casas, para lo cual se definio
una unidad minima de 250 viviendas; en el segundo caso en cambio, se trata de operaciones
de renovacion urbana y ocupacion por densificacion, para lo cual se consideré6 como unidad
basica un edificio de 14 pisos y 6 plantas por piso, es decir, 84 viviendas, para alta densidad y
5 pisos y 8 plantas por piso, es decir 40 viviendas para media densidad. Importante para el
desarrollo de estas areas sera, implementar politicas de subsidio como las que se han aplicado

TRASA INGENIERIA LIMITADA 7



“Estudio de Factibilidad Vial Comuna de Temuco” Informe Final

exitosamente en Santiago Poniente y el desarrollo de proyectos urbanos estratégicos como,
La Maestranza de FFCC, el Regimiento Tucapel, Av. Balmaceda, etc.

Hogares de Nivel de Ingreso Alto:

Cabe senalar que este estrato tal como estd definido por la Encuesta de Origen Destino
corresponde a segmentos medios-altos y altos segun clasificaciéon de ICOMM, estratos A, B,
Cl y C2. Por lo que las ofertas y productos inmobiliarios posibles son bastante extensos
también, variando desde conjuntos de vivienda en extension a edificacion de viviendas
particulares con disefios propios, pasando por vivienda en departamentos y pequenios
condominios con cardcter exclusivo. Sintéticamente, se definieron las siguientes unidades
minimas:

Para conjuntos de vivienda 180 casas
Para viviendas en altura 48 deptos. (12 pisos * 4 plantas)
Pequenos condominios 6 a 18 casas

El supuesto empleado para la localizacion de los hogares de ingreso alto es que, para el caso
de casas, éste se produce en dreas periféricas nuevas, o bien en areas periféricas junto a
viviendas de cardcter similar y homogéneo. También en lugares alejados de la ciudad bajo la
modalidad de las parcelas de agrado (Pillanlelbun, Quepe, etc.). En cambio, la vivienda en
altura se presenta en torno a los ejes dinamicos de desarrollo, més alla de lo que se
caracteriza como periferia central. Por ejemplo, alrededor de Av. Alemania o bien alrededor
de Av. San Martin.

b) Resultados

El resultado de la distribucion de hogares para cada uno de los cortes temporales se presenta
en el siguiente cuadro.
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Cuadro N° 7.2-14: Distribucion de Hogares por Corte Temporal
Escenario Tendencial.

Zona 2000 2002 2010 2017
Bajos | Medio | Altos | Total | Bajos | Medio | Altos | Total | Bajos | Medio [ Altos | Total | Bajos | Medio | Altos | Total
1 0 338 14 352 0 363 18 381 0 457 39 496 0 555 60 616
2 37 859 239] 1,135 31 903 308 1,242 14] 1,125 5711 1,710 1] 1,393 820 2,214
3 0 261 197 458 0 261 197 459 0 338 192 530 0 460 191 651
4 27 187 126 340 23 223 123 369 16 352 115 483 15 473 113 601
5 385 789 83| 1,257 347 877 170 1,393 127 1,355 494| 1,976 0] 1,904 791 2,696
6 130 565 42 737 117 619 61 796 70 831 123] 1,024 35| 1,051 177] 1,263
7 0] 1,380] 1,107| 2,487 0| 1,286] 1,470| 2,756 0 881 2,854| 3,735 0 536] 4,165] 4,702
8 48 770 144 962 40 739 182 962 19 635 308 962 5 554 403 962
9 57] 1,025 817( 1,899 34 883 1,012] 1,929 0 491] 1,570 2,061 0 255] 2,009 2,264
10 135 931 483] 1,549 112 887 640] 1,638 35 815 1,251] 2,101 0 839] 1,838] 2,677
11 135 365 557( 1,057 102 362 700] 1,165 0 264| 1,335[ 1,599 0 138] 1,989] 2,127
12 238 2,216 774] 3,228 208] 2,162 931] 3,301 68| 1,969] 1,358] 3,395 0] 1,790] 1,605| 3,395
13 16 257 129 402 13 328 129 470 0 626 160 786 0 924 210] 1,134
14 1,066] 1,395 76 2,537 995] 1,436 106| 2,537 812 1,522 203| 2,537 706 1,557 274] 2,537
15 931 556 15[ 1,502 883 592 27] 1,502 721 721 60| 1,502 595 826 81] 1,502
16 694 876 83[ 1,653 641 909 103] 1,653 496 992 165| 1,653 404| 1,038 2111 1,653
17 518] 1,006 0| 1,524 494| 1,018 12] 1,524 427] 1,051 46| 1,524 385] 1,071 68] 1,524
18 1,427] 1,317 0] 2,744] 1,361] 1,361 22 2,744] 1,098 1,564 82| 2,744 868 1,756 120 2,744
19 2951 1,069 42| 1,406 273] 1,080 53] 1,406 197] 1,111 98] 1,406 138] 1,131 137] 1,406
20 351 629 52| 1,032 326 644 60| 1,031 247 712 72| 1,031 188 771 72] 1,031
21 212 752 0 964 204 756 4 964 164 781 19 964 123 809 32 964
22 749 899 17] 1,665 702 931 30| 1,664 532 1,049 83| 1,664 392] 1,143 129] 1,664
23 4531 1,605 791 2,137 401] 1,683 124] 2,208 207] 2,119 230] 2,556 49| 2,658 2921 2,999
24 230] 1,105 100| 1,435 196] 1,124 146] 1,466 90| 1,361 271] 1,722 15] 1,711 360] 2,087
25 391] 1,066 45| 1,502 367] 1,050 87( 1,504 240] 1,195 210] 1,645 118 1,484 303] 1,905
26 586 424 0| 1,010 566 436 8[ 1,010 434 536 40| 1,010 293 649 68] 1,010
27 309 800 34| 1,143 286 783 75| 1,145 160( 1,029 206 1,395 34| 1,458 312 1,804
28 16 313 67 396 12 329 85 426 0 390 150 540 0 457 211 668
29 232 342 37 611 215 338 59 612 122 486 147 755 29 727 231 987
30 224 228 14 466 213 232 22 466 130 280 56 466 38 340 88 466
31 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
32 0 0 110 110 0 0 110 110 0 0 110 110 0 0 110 110
33 484 642 0| 1,126 462 660 4] 1,126 383 720 23| 1,126 320 766 40| 1,126
34 498 664 24| 1,186 465 687 33] 1,185 356 758 71] 1,185 273 807 105] 1,185
35 584 263 0 847 548 294 7 848 503 381 25 909 536 454 37] 1,027
36 0 247 34 281 0 262 48 310 0 398 99 497 0 577 144 721
37 991] 1,287 176] 2,454] 1,092| 1410 244| 2,746] 1,394 1,953 539] 3,886] 1,662 2,541 838] 5,041
38 161 490 194 845 141 480 224 845 76 465 304 845 28 465 352 845
39 87 923 826 1,836 67 761] 1,069] 1,897 0 396 1,776] 2,172 0 238] 2,333] 2,571
40 104 598 670( 1,372 79 585 837[ 1,501 0 566| 1,507| 2,073 0 587] 2,165] 2,752
41 33 590 524 1,147 20 470 756] 1,245 0 139] 1,632| 1,771 0 -70] 2,452] 2,381
42 325] 1,259 189] 1,773 281| 1,442 256] 1,978 114] 2,092 501] 2,707 0] 2,709 728| 3,437
43 207 132 0 339 192 139 8 339 136 176 27 339 88 214 37 339
44 593 861 69| 1,523 551 870 102 1,523 426 914 183 1,523 341 956 226 1,523
45 593] 1,050 46] 1,689 549 1,097 591 1,705 483| 1,406 111] 2,000 429( 1,635 149] 2,213
46 2,703] 2,030 0] 4,733] 2,906| 2,229 18] 5,153] 3,975[ 3,457 123[ 7,555] 4,768| 4,549 230 9,547
47 0 0 50 50 0 0 69 69 0 0 146 146 0 0 220 220
48 1,681 544 0| 2,225] 1,894 639 0| 2,533] 2,290| 1,075 0] 3,365 2,483[ 1,536 0] 4,020
49 0 336 144 480 0 452 346 798 0 990] 1,338] 2,328 0] 1,550] 2,376] 3,926
50 0 252 96 348 0 436 244 680 0 798| 1,170] 1,968 0 950| 2,223| 3,174
Total | 18,936] 36,493] 8,525] 63,954| 18,408 37,507( 11,402| 67,317] 16,562| 43,722 22,193( 82,477] 15,359] 50,921 32,129 98,408

Fuente: Sectra 1998 y elaboracién propia.
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6.2.7 Distribucion Espacial del Sistema de Actividades
a) Criterios y Supuestos.

Tanto para la distribucion de la proyeccion de nueva superficie comercial, superficie de
oficinas, matriculas de educacion como atenciones médicas, se siguieron los procedimientos
que se detallan a continuacion:

Distribucion Nueva Superficie Comercial y de Oficinas

El fortalecimiento de la concentracién en torno al area central, cuestion que ha sido
observada claramente para el rubro oficinas en las cuadras alrededor de la Plaza de Armas,
donde aun es posible encontrar sitios eriazos o con edificacion de baja altura. En el caso del
comercio, si bien este presenta patrones de mayor disgregacion, existe la posibilidad de
multiplicar las fachadas comerciales en el area central a través de la tipologia de los pasajes o
galerias comerciales hacia el interior de la manzana, idea que existe en Temuco en ejemplos
antiguos y recientes con buenos resultados, de hecho el mejor caso es el propio Mercado
Municipal.

No obstante, existen también ejes dindmicos de desarrollo, principalmente a través de Av.
Caupolican, Av. Alemania y Av. Recabarren, por los cuales se estan conduciendo nuevos
desarrollos y cambios de uso de suelo. Especialmente, alrededor de Av. Caupolican, donde
existe actividad comercial vinculada al intercambio regional del tipo comercial-industrial, el
mejor ejemplo de ello es el Mall Temuco, y en Av. Alemania, donde la actividad se orienta a
la generacion de un centro de abastecimiento, equipamientos y servicios (Centro Comercial
Torremolinos), generando usos complementarios como restoranes y pub-discoteques.

En la asignacion de las superficies para las distintas actividades, se asume que é€stas actian
fuertemente por medio del reciclaje de propiedades, es por ello que la generacion de indices
no es tan relevante. Incluso cuando se trata de grandes proyectos, por ejemplo comerciales,
éstos se asignaron en aquellas zonas donde se sabe se localizaran o bien presentan grandes
potenciales de desarrollo, producto de su poblacion, accesibilidad y baja cobertura, para lo
cual se hicieron andlisis normativos especificos. Cabe mencionar que el desarrollo de
actividades en nuevas superficies, es decir aquellas que no son reciclaje, estdn supeditadas a
la disponibilidad de sitios adecuados, ya que la normativa del regulador es muy laxa y por lo
tanto desde el punto de vista de la constructibilidad no hay practicamente restricciones.

Distribucion de Matriculas Educacionales: en cuanto a la distribucion de las matriculas de
ensefianza, ésta se hizo en base a la cantidad de establecimientos educacionales y matriculas
por zona de estudio y en relacion a la poblacion existente y proyectada, dentro del periodo de
evaluacion, para las mismas zonas.

El proceso utilizado fue el siguiente: primero se establecid la relacion entre el total de
matriculas por nivel de estudio (es decir, pre-basica, basica y media) y el numero total de
hogares, de tal manera de definir un indice de oferta de educacion en relacion con la cantidad
de hogares. El supuesto involucrado aqui es que, de alguna manera, los establecimientos

TRASA INGENIERIA LIMITADA 10



“Estudio de Factibilidad Vial Comuna de Temuco” Informe Final

educacionales pre-basicos, basicos y medios, se reparten homogéneamente en el espacio
siguiendo a su mercado especifico que son los hogares.

Por su parte, para la educacion superior, se supone existen patrones distintos de localizacion,
los cuales tienen que ver con la accesibilidad y centralidad y, en algunos casos, con la
complementacion con ciertos equipamientos y servicios urbanos. Curiosamente, estas
ubicaciones tienden a ser centralizadas, principalmente para institutos y pre-universitarios, o
bien periféricas cuando se trata de grandes recintos universitarios. Dentro de este fendmeno,
hay que reconocer el grado de influencia que existe entre la disponibilidad de viejas casonas
y edificaciones de algin valor histérico, la pérdida de valoracion que se produce en las
periferias centrales de las ciudades y la necesidad de proyectar una imagen de
institucionalidad de los institutos y pre-universitarios cuando estos se encuentran en
formacion.

Distribucion de Atenciones Médicas: en relacion con las atenciones médicas, el supuesto
también es repartirse homogéneamente por el territorio, lo cual se puede comprobar en las
politicas de planificacion publica de salud y mas precisamente en la ubicacion de los
diferentes consultorios de Temuco. Por esta razon, la distribucidon de nuevas atenciones
médicas para el periodo 1996-2017, debiera absorberse, en gran medida, en el aumento de
capacidad de los consultorios para los segmentos de poblacion de ingreso bajo y medio
(medio-bajo seguin ICOMM) y solamente bajo casos de extremo crecimiento de la poblacion
en ciertas sectores de la ciudad, en la creacion de nuevos centros hospitalarios. Mientras que
para segmentos de poblacion de mayores ingresos, las nuevas atenciones médicas podrian
significar nuevos centros hospitalarios y competencia por algunas zonas con mucha
poblacion.

b) Resultados

Los resultados de la distribucion de las proyecciones del sistema de actividades segun los
criterios mencionados, para el Escenario Tendencial, arroj6 los resultados que se presentan
en los cuadros siguientes.
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Cuadro N° 7.2-15: Proyeccion Superficie Comercial (m?)

Escenario Tendencial

ZONA Comercio
2000 2002 2010 2017

1 43,152 43,495 46,216 49,484
2 49,777 50,541 52,225 52,957
3 112,013 114,654 130,607 149,250
4 48,417 48,610 50,369 52,497
5 62,005 63,467 66,382 67,313
6 14,869 15,162 16,080 16,759
7 18,708 20,123 23,123 24,099
8 1,392 1,446 1,532 1,532
9 24,658 24,854 25,151 25,151
10 46,728 48,544 52,943 55,180
11 11,141 12,374 17,380 22,435
12 9,805 13,917 24,238 25,262
13 13,027 13,131 17,274 24,940
14 10,050 10,248 11,607 13,264
15 6,512 6,765 8,596 11,096
16 6,466 6,955 10,087 14,565
17 17,086 17,086 17,599 18,343
18 19,061 19,137 20,791 23,156
19 8,061 8,125 8,633 9,243
20 3,289 3,354 3,798 4,340
21 3,095 3,156 3,283 3,330
22 397 427 714 1,260
23 2,098 2,179 3,461 6,107
24 59,704 59,942 62,713 66,253
25 26,966 27,180 29,156 31,635
26 621 645 819 1,056
27 1,739 2,045 5,739 17,304
28 98 171 862 2,598
29 3,092 3,538 6,061 9,709
30 11,429 11,429 11,429 11,429
31 29,302 29,879 33,229 37,010
32 3,510 3,750 4,970 6,414
33 516 555 743 959
34 2,477 2,573 2,997 3,424
35 60 79 240 633
36 33,989 35,310 38,883 41,077
37 6,126 6,247 6,947 7,738
38 132 132 264 697
39 3,248 4,016 6,627 8,555
40 7,447 7,447 8,937 11,537
41 0 0 3,574 6,900
42 4,676 5,193 8,510 13,629
43 3,758 8,185 37,881 63,115
44 1,130 1,174 1,491 1,923
45 2,012 2,235 3,872 6,704
46 2,416 2,599 3,479 4,491
47 0 0 0 0
48 1,331 1,383 1,611 1,842
49 0 0 0 0
50 0 0 0 0
TOTAL 737,586 763,457 893,123 | 1,028,195

Fuente: Sectra 1998 y elaboracion propia.
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Cuadro N° 7.2-16: Proyeccion Superficie Oficinas (m?)

Escenario Tendencial

ZONA Oficinas
2000 2002 2010 2017

1 4,055 4,213 4,461 4,461
2 7,848 8,979 14,833 22,577
3 78,929 81,996 92,031 99,854
4 3,068 3,187 3,375 3,375
5 5,778 6,417 9,013 11,633
6 2,237 2,237 2,237 2,237
7 282 282 282 282
8 0 0 0 0
9 0 0 0 0
10 594 808 1,909 3,337
11 3,517 3,906 6,400 10,249
12 322 322 322 322
13 195 195 195 195
14 2,213 2,213 2,213 2,213
15 1,037 1,037 1,037 1,037
16 557 557 557 557
17 40 40 40 40
18 291 291 291 291
19 0 0 0 0
20 1,196 1,196 1,196 1,196
21 1,050 1,050 1,050 1,050
22 994 994 994 994
23 776 776 776 776
24 1,027 1,027 1,027 1,027
25 2,442 2,442 2,442 2,442
26 0 0 0 0
27 0 0 0 0
28 1668 1,668 1,668 1,668
29 0 0 0 0
30 0 0 0 0
31 1,198 1,198 1,198 1,198
32 583 583 583 583
33 0 0 0 0
34 2,362 2,362 2,362 2,362
35 0 0 0 0
36 798 798 798 798
37 0 0 0 0
38 3297 3,297 3,297 3,297
39 200 200 200 200
40 2,060 2,060 2,060 2,060
41 0 0 0 0
42 0 0 0 0
43 237 237 237 237
44 1,605 1,605 1,605 1,605
45 0 0 0 0
46 0 0 0 0
47 1437 1,437 1,437 1,437
48 0 0 0 0
49 0 0 0 0
50 0 0 0 0
TOTAL 133,893 139,610 162,126 185,591

Fuente: Sectra

1998 y elaboracion propia.
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Cuadro N° 7.2-17: Proyeccion de Matriculas
Escenario Tendencial

Zona Pre-Basica Bésica Media Superior
2000 | 2002 | 2010 | 2017 | 2000 | 2002 | 2010 [ 2017 | 2000 | 2002 | 2010 | 2017 | 2000 | 2002 [ 2010 | 2017
1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 317 317 317 317 2,772 2,772 2,772| 2,772 1,130] 1,130] 1,130] 1,130 1,298 1,336] 1,819 2,645
3 206 206 206 206] 2,352 2,352] 2352 2,352] 2,666] 2,666 2,666 2,666 259 357 646 917
4 384 384 384 384] 3,795 3,795| 3,795| 3,795] 1,930] 1,930{ 1,930] 1,930 0 0 0 0
5 88 88 88 88 820 820 1,240] 2,212 0 0 170 170 150 180 422] 1,018
6 17 29 47 47 138 138 138 138 782 782 782 782 0 0 0 0
7 205 229 325 432] 1,629 1,797] 2,049 2,049 250 386 760] 1,083 0 0 0 0
8 33 33 33 33 495 495 495 495 0 0 0 0 0 0 0 0
9 261 261 321 429 239 407 659 659] 1,016] 1,016[ 1,016] 1,016 0 0 0 0
10 118 130 148 148] 1,290 1,374] 1,500 1,500 310 378 650 994] 1,516 1,562| 1,725 1,864
11 99 111 129 129] 1,262 1,262] 1,262 1,262 80 148 420 868 3,560| 3,678 3,963] 4,118
12 148 160 238 357 606 774 1,446] 2,338 170 306 680| 1,017 0 0 0 0
13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 4,068] 4,202 4,656] 5,035
14 205 217 265 314] 1,285 1,285 1,285] 1,285 0 68 170 170 0 0 0 0
15 109 109 109 109] 1,036[ 1,036] 1,036/ 1,036 170 238 340 340 0 0 0 0
16 82 82 82 82 332 368 628 1,092 0 0 0 0 0 0 0 0
17 110 110 110 110] 1,235 1,235] 1,235 1,235 0 0 0 0 0 0 0 0
18 195 195 225 2750 1,172] 1,256] 1,382 1,382 0 136 340 340 0 0 0 0
19 83 95 113 113 438 522 648 648 170 170 170 170 0 0 0 0
20 167 167 167 167] 1,095[ 1,095] 1,095 1,095 0 0 0 0 0 0 0 0
21 12 12 12 12 235 235 235 235 0 0 0 0 0 0 0 0
22 104 104 134 191] 1,165 1,165] 1,165 1,165 0 0 0 0 0 0 0 0
23 116 128 176 229 649 733 859 859 0 0 0 0 0 0 0 0
24 75 75 75 75 990 990 990 990 0 0 0 0 0 0 0 0
25 139 139 139 139 831 831 831 831 0 0 0 0 0 0 0 0
26 111 119 141 156 341 341 341 341 1,155] 1,155 1,155] 1,155 0 0 0 0
27 55 55 55 55 618 618 618 618 0 0 0 0 0 0 0 0
28 69 69 69 69] 1,062 1,062 1,062] 1,062] 5,568] 5,568] 5,568| 5,568 0 0 0 0
29 83 83 83 83 524 524 524 524 0 0 0 0 0 0 0 0
30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
31 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
32 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 721 726 809 927
33 73 84 131 189 581 665 791 791 0 0 340 340 0 0 0 0
34 127 127 157 211 642 642 642 642 0 0 0 0 0 0 0 0
35 76 76 76 76 421 421 421 421 0 0 0 0 0 0 0 0
36 13 13 73 817 71 71 71 71 0 0 70 70 0 0 0 0
37 178 178 178 178] 1,287( 1,371] 1,707| 2,051 170 238 340 340 0 0 0 0
38 230 230 230 230] 1,623] 1,623 1,623] 1,623 0 0 0 0 0 0 0 0
39 341 329 341 388] 1,772 1,772 1,772| 1,772 1,736] 1,736 1,736] 1,736] 1,200] 1,296] 1,560{ 1,745
40 30 42 120 317 0 84 420 1,108 142 142 170 219 0 0 0 0
41 30 66 150 205 210 294 420 420 170 164 340| 1,012 0 0 0 0
42 52 76 142 198 369 537 789 789 0 136 340 340 0 0 0 0
43 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
44 128 140 188 240 934 934 934 934 0 0 0 0 0 0 0 0
45 355 355 355 355] 3,208| 3,208 3,628| 43100 1,132] 1,132 1,472| 2,126 0 0 0 0
46 140 175 258 307 677 893 1,727] 2819 170 238 680] 1,795 0 0 0 0
47 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
48 0 24 68 81 0 0 755 755 0 68 340 897 0 0 0 0
49 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
50 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Total | 5,364| 5,622| 6,658 8,541] 40,201| 41,797| 47,342) 52,477] 18,917] 19,931| 23,775| 28,274 12,772] 13,337| 15,600 18,269

Fuente: Sectra 1998 y elaboracion propia.
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Cuadro N° 7.2-18: Proyeccion de Atenciones Médicas

Escenario Tendencial

ZONA Atenciones Medicas
2000 2002 2010 2017

1 202,928 204,817 215,933 257,635
2 375,417 382,141 412,236 491,849
3 0 0 0 0
4 0 0 0 0
5 0 0 0 0
6 0 0 0 0
7 0 18457.6 90,299 107,738
8 0 0 0 0
9 0 0 0 0
10 0 0 0 0
11 40,586 56,653 116,473 138,967
12 0 0 0 0
13 0 0 0 0
14 0 0 0 0
15 76,098 77,037 82,447 98,369
16 0 0 0 0
17 0 0 0 0
18 0 0 0 0
19 76,098 77,037 81,138 96,808
20 0 0 0 0
21 0 0 0 0
22 0 0 0 0
23 0 0 0 0
24 0 0 0 0
25 0 0 0 0
26 50,732 52,588 65,434 78,071
27 0 0 0 0
28 0 0 0 0
29 0 0 0 0
30 0 0 0 0
31 0 0 0 0
32 0 0 0 0
33 0 0 0 0
34 71,025 75,377 95,534 113,984
35 0 0 0 0
36 0 0 0 0
37 0 0 0 0
38 0 0 0 0
39 0 0 0 0
40 0 0 0 0
41 0 0 0 0
42 0 0 0 0
43 0 0 0 0
44 0 0 0 0
45 121,757 126,120 149,190 178,002
46 0 0 0 0
47 0 0 0 0
48 0 0 0 0
49 0 0 0 0
50 0 0 0 0
TOTAL 1,014,641 | 1,070,229 | 1,308,684 1,561,422

Fuente: Sectra 1998 y elaboracion propia.
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6.3.- Escenario Base

6.3.1 Aspectos Generales

El Escenario Base se construye a partir del escenario tendencial descrito en el acapite anterior
ajustando el ano 2002 a la nueva informaciéon proporcionada por el Censo realizado por el
INE para ese afio en lo relativo a la poblacion y el nimero de hogares. En consecuencia las
proyecciones demograficas y de hogares se ajustaran de acuerdo a esta nueva informacion.

En cuanto a los supuestos, criterios y procedimientos empleados en la localizacién de
hogares y actividades no residenciales se mantienen plenamente vigentes los descritos en el
acapite anterior.

Recordemos que de acuerdo a la zonificacion descrita en el acapite 4.6 la ciudad se encuentra
dividida en 50 zonas, de las cuales la comuna de Padre Las Casas queda identificada por las
zonas 43, 44, 45 y 46, siendo las restantes las que corresponden a la comuna de Temuco. En
base a esto es posible realizar un ajuste del escenario tendencial antes descrito para cada una
de las comunas que componen la ciudad de Temuco. La informacion requerida para ello se
presenta en los siguientes cuadros.

Cuadro N° 7.3-19: Numero Hogares Area Urbana Ciudad Temuco

Ano 2002
Comuna Censo Escenario | Diferencia
Tendencia %
|
Temuco 63.527 58.596 8,42
Padre Las Casas 9.344 8.720 7,15
Total 72.871 67.317 8,25

Fuente: Censo 2002 y Sectra 1998.

Cuadro N° 7.3-20: Numero Habitantes Ciudad Temuco

Afio 2002
Comuna Censo Escenario Diferencia
Tendencial %
Temuco 232.528 231.436 4,72
Padre Las Casas 33.697 34.443 -2,16
Total 266.225 265.878 1,31

Fuente: Censo 2002 y Sectra 1998.
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6.3.2

6.3.3

6.3.4

De lo anterior se observa que en general el escenario tendencial subestimo el nimero de
hogares en la ciudad en un 8,2 %. En el caso de la poblacion se produce una sobre y
subestimacion en la comuna de Temuco y Padre Las Casas respectivamente lo que se traduce
en un subestimacion para la ciudad del 1,3%.

Proyeccion de Poblacion

La proyeccion de poblacion utilizada corresponden a la proyeccion oficial del INE para la
comuna de Temuco correspondientes a un 2.36 % para el periodo 1990-2010. Los resultados
obtenidos se indican en el siguiente cuadro. En €l se ha incluido dos cortes temporales de
interés para el presente estudio: afios 2002 y 2017.

Cuadro N° 7.3-21: Estimacion Poblacién y Hogares Area Urbana
Ciudad de Temuco- Escenario Base

Ano Poblacion Hogares TMH
2002 266.225 72.871 3.65
2005 285.522 78.706 3,63
2010 320.843 89.488 3,59
2017 377.749 106.772 3.54

Fuente: Sectra 1998 y elaboracion propia.

Distribucion de la Poblacion por Estrato Socioeconémico

Sobre la base de proyecciones del PIB Nacional y Regional, sustentados en antecedentes del
Banco Central y Mideplan, y considerando el ingreso medio y su correspondiente
distribucion la distribucion se proyecto6 los hogares por categoria de ingreso para los distintos
cortes temporales. Los resultados obtenidos se indican en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 7.3-22: Proyeccién de Hogares por Categoria de Ingreso Area Urbana
Ciudad de Temuco — Escenario Base

Ao Bajos Medios Altos Total

2002 19.600 40.536 12.735 72.871
2005 18.976 42.443 17.287 78.706
2010 17.739 47.448 24.301 89.488
2017 16.497 55.300 34.976 106.772

Fuente: Sectra 1998 y elaboracion propia.

Proyeccion de las Tasas de Motorizacion

La matriz de probabilidades del nimero de vehiculos en el hogar para cada nivel de ingreso
fue obtenida a partir de los datos de la encuesta a hogares realizada en el afio 1996. Esta
matriz se supone constante en el horizonte de modelacion y se le aplica a las respectivas
proyecciones de hogares en cada corte temporal. En el siguiente cuadro se presenta dicha
matriz de probabilidades.
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6.3.5

Cuadro N° 7.3-23: Matriz de Probabilidad de Vehiculos en el Hogar

Nivel de Ingreso | Sin Vehiculo 1 Vehiculo 2 0 mas Totales
Vehiculos
Bajo 0.920 0.078 0.002 1.000
Medio 0.574 0.373 0.053 1.000
Alto 0.099 0.531 0.370 1.000
Totales 0.675 0.272 0.053 1.000

Fuente: Sectra, 1998.

Los valores de esta matriz indican que, por ejemplo, que el 92% de los hogares de ingreso
bajo no poseen automoévil. Por otra parte, el 37% de los hogares de ingreso alto disponen de

dos o mas vehiculos en el hogar.

Distribucion Espacial de Hogares.

Con las nuevas proyecciones de hogares por categoria de ingreso para la distribucion espacial
de los hogares se aplicaron los criterios y supuestos descritos en el acapite 6.2.6 anterior. Los
resultados obtenidos se presentan en el siguiente cuadro.

TRASA INGENIERIA LIMITADA
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Cuadro N° 7.3-24: Distribucion de Hogares por Corte Temporal
Escenario Base.

Zona 2002 2017
Bajos | Medio | Altos | Total | Bajos | Medio | Altos Total
1 0 414 21 435 0 639 66 706
2 36| 1.029 351] 1.416 6| 1.603 910 2.519
3 0 298 225 523 0 524 231 754
4 26 254 141 421 19 531 138 688
5 396 999 193] 1.588 0] 2.137 858 2.996
6 133 705 69 907 54| 1.200 196 1.450
7 0] 1.466] 1.676| 3.141 0 760] 4.607 5.367
8 40 739 182 962 5 554 403 962
9 39| 1.006] 1.154] 2.199 5 403] 2.268 2.676
10 128] 1.011 729] 1.867 0] 1.018] 2.031 3.049
11 117 413 798| 1.328 0 200] 2.200 2.400
12 214 2.224 957] 3.395 0] 1.790] 1.605 3.395
13 15 374 147 536 0] 1.023 240 1.263
14 995] 1.436 106| 2.537 706 1.557 274 2.537
15 883 592 27| 1.502 595 826 81 1.502
16 641 909 103] 1.653 404| 1.038 211 1.653
17 494| 1.018 12] 1.524 385] 1.071 68 1.524
18 1.361[ 1.361 22| 2.744 868| 1.756 120 2.744
19 273] 1.080 53] 1.406 138] 1.131 137 1.406
20 326 644 60| 1.031 188 771 72 1.031
21 204 756 4 964 123 809 32 964
22 702 931 30| 1.664 392 1.143 129 1.664
23 457 1918 142] 2.517 112] 3.053 326 3.491
24 223| 1.281 167] 1.672 45| 1.972 401 2419
25 419 1.197 99| 1715 180] 1.721 332 2.233
26 566 436 8[ 1.010 293 649 68 1.010
27 326 893 86| 1.305 79| 1.654 340 2.073
28 13 375 97 485 0 531 235 766
29 245 385 67 698 63 816 252 1.131
30 213 232 22 466 38 340 88 466
31 0 0 0 0 0 0 0 0
32 0 0 110 110 0 0 110 110
33 462 660 4] 1.126 320 766 40 1.126
34 465 687 33] 1.185 273 807 105 1.185
35 624 335 8 967 647 522 40 1.210
36 0 298 55 354 0 647 159 805
37 1.245( 1.607 278] 3.130] 1.915( 2.889 918 5.722
38 141 480 224 845 28 465 352 845
39 77 867 1.219] 2.162 0 366] 2.618 2.984
40 90 667 954| 1.711 0 706] 2.406 3.112
41 23 535 861] 1.419 3 0] 2.695 2.698
42 320 1.644 292| 2.255 16| 3.070 805 3.891
43 192 139 8 339 88 214 37 339
44 551 870 102 1.523 341 956 226 1.523
45 599] 1.197 65| 1.860 458] 1.657 148 2.262
46 3.170( 2.432 20 5.622] 4.807| 4.538 222 9.567
47 0 0 79 79 0 0 242 242
48 2.159 729 0| 2.888] 2.901| 1.714 0 4.615
49 0 515 395 910 0] 1.700] 2.554 4.253
50 0 497 279 776 0] 1.066] 2.377 3.443
Total | 19.600{ 40.536] 12.735] 72.871] 16.496( 55.301( 34.974| 106.772

Fuente: Sectra 1998 y elaboracién propia.
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6.3.6 Distribucion Espacial del Sistema de Actividades

Con las nuevas proyecciones de hogares por categoria de ingreso y de poblacion, para la
distribucion espacial de las actividades no residenciales se aplicaron los criterios y supuestos
descritos en el acapite 6.2.7 anterior. Los resultados obtenidos se presentan en los siguientes
cuadros.
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Cuadro N° 7.3-25: Proyeccion Superficie Comercial (m?)

Escenario Base

ZONA Comercio
2002 2017

1 45.861 52.422
2 53.290 55.667
3 120.891 159.904
4 51.255 55.580
5 66.919 69.123
6 15.987 17.779
7 21.218 25417
8 1.338 1.414
9 26.206 27.464
10 51.185 58.074
11 13.047 23.388
12 13.241 23.315
13 13.845 25.663
14 9.479 12.241
15 6.257 10.241
16 6.433 13.442
17 15.804 16.929
18 17.701 21.371
19 7.515 8.531
20 3.102 4.005
21 2.919 3.073
22 395 1.162
23 2.298 6.569
24 63.203 70.960
25 28.659 34.269
26 597 975
27 2.157 18.367
28 180 2.752
29 3.730 10.286
30 10.572 10.548
31 29.918 37.059
32 3.469 5.920
33 513 885
34 2.380 3.160
35 83 689
36 37.231 42.427
37 6.586 8.116
38 122 643
39 4.235 9.174
40 7.852 12.056
41 0 7.016
42 5.476 14.256
43 7.571 58.250
44 1.086 1.775
45 2.255 6.325
46 2.622 4.153
47 0 0
48 1.458 1.954
49 0 0
50 0 0
TOTAL 788.142 | 1.054.792

Fuente: Sectra 1998 y elaboracion propia.
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Cuadro N° 7.3-26: Proyeccion Superficie Oficinas (m?)
Escenario Base

ZONA Oficinas
2002 2017

1 4.442 4.726
2 9.467 23.732
3 86.456 106.982
4 3.361 3.573
5 6.766 11.946
6 2.359 2.373
7 297 297
8 0 0
9 0 0
10 852 3.512
11 4.119 10.685
12 306 297
13 206 201
14 2.047 2.042
15 959 957
16 515 514
17 37 37
18 269 269
19 0 0
20 1.106 1.104
21 971 969
22 919 917
23 818 835
24 1.083 1.100
25 2.575 2.645
26 0 0
27 0 0
28 1.759 1.767
29 0 0
30 0 0
31 1.200 1.200
32 539 538
33 0 0
34 2.185 2.180
35 0 0
36 841 824
37 0 0
38 3.050 3.043
39 211 214
40 2.172 2.153
41 0 0
42 0 0
43 219 219
44 1.485 1.481
45 0 0
46 0 0
47 1.559 1.559
48 0 0
49 0 0
50 0 0
TOTAL 145.150 194.892

Fuente: Sectra 1998 y elaboracion propia.
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Cuadro N° 7.3-27: Proyeccion de Matriculas
Escenario Base

Zona Pre-Basica Bésica Media Superior
2002 | 2017 | 2002 | 2017 | 2002 | 2017 | 2002 | 2017
1 0 0 0 0 0 0 0 0
2 334 333] 2.923] 2.914] 1.191] 1.188 536] 1.058
3 217 221] 2.480| 2.520] 2.811] 2.856 143 374
4 405 407] 4.001{ 4.018] 2.035[ 2.043 0 0
5 93 90 865 2.272 0 175 72 398
6 31 50 146 146 825 830 0 0
7 241 456] 1.895[ 2.161 407] 1.143 0 0
8 31 30 458 457 0 0 0 0
9 275 468 429 720] 1.071] 1.109 0 0
10 137 156] 1.449 1.579 399 1.046 627 746
11 117 134] 1.331 1.316 156 905] 7.735] 8.562
12 152 330 736 2.158 291 939 0 0
13 0 0 0 0 0 0] 8.495] 9.934
14 201 289] 1.189| 1.186 63 157 0 0
15 101 101 958 956 220 314 0 0
16 76 76 341] 1.008 0 0 0 0
17 102 102 1.142f 1.140 0 0 0 0
18 180 254 1.162] 1.275 126 314 0 0
19 88 104 483 598 157 157 0 0
20 154 154] 1.013] 1.011 0 0 0 0
21 11 11 217 217 0 0 0 0
22 96 176] 1.078] 1.075 0 0 0 0
23 135 246 773 924 0 0 0 0
24 79 80] 1.044| 1.060 0 0 0 0
25 147 151 876 900 0 0 0 0
26 110 144 315 315] 1.068] 1.066 0 0
27 58 58 652 656 0 0 0 0
28 73 73] 1.120] 1.125] 5.871| 5.899 0 0
29 88 88 553 555 0 0 0 0
30 0 0 0 0 0 0 0 0
31 0 0 0 0 0 0 0 0
32 0 0 0 0 0 0 255 325
33 78 174 615 730 0 314 0 0
34 117 195 594 593 0 0 0 0
35 30 83 444 458 0 0 0 0
36 14 844 75 73 0 72 0 0
37 188 187] 1.446[ 2.152 251 357 0 0
38 213 212] 1.501| 1.498 0 0 0 0
39 347 416] 1.868[ 1.900] 1.830f 1.862] 2.277[ 3.119
40 44 331 89] 1.158 150 229 0 0
41 70 208 310 427 173] 1.029 0 0
42 80 207 566 825 143 356 455 608
43 0 0 0 0 0 0 0 0
44 129 221 864 862 0 0 0 0
45 358 335] 3.237| 4.066] 1.142] 2.006 0 0
46 177 284 901 2.607 240| 1.660 0 0
47 0 0 0 0 0 0 0 0
48 25 86 0 801 72 952 0 0
49 0 0 0 0 0 0] 3416] 4.367
50 0 0 0 0 0 0 0 0
Total | 5.652 8.566] 42.136( 52.411] 20.693| 28.974] 24.012| 29.489

Fuente: Sectra 1998 y elaboracion propia.

TRASA INGENIERIA LIMITADA

23



“Estudio de Factibilidad Vial Comuna de Temuco”

Informe Final

Cuadro N° 7.3-28: Proyeccion de Atenciones Médicas

Escenario Base

ZONA Atenciones Medicas
2002 2017

1 205,394 261,038
2 383,218 498,346
3 0 0
4 0 0
5 0 0
6 0 0
7 18,510 109,161
8 0 0
9 0 0
10 0 0
11 56,812 140,803
12 0 0
13 0 0
14 0 0
15 77,254 99,669
16 0 0
17 0 0
18 0 0
19 77,254 98,087
20 0 0
21 0 0
22 0 0
23 0 0
24 0 0
25 0 0
26 52,737 79,102
27 0 0
28 0 0
29 0 0
30 0 0
31 0 0
32 0 0
33 0 0
34 75,590 115,490
35 0 0
36 0 0
37 0 0
38 0 0
39 0 0
40 0 0
41 0 0
42 0 0
43 0 0
44 0 0
45 125,002 165,110
46 0 0
47 0 0
48 0 0
49 0 0
50 0 0
TOTAL 1,071,771 | 1,566,806

Fuente: Sectra 1998 y elaboracion propia.

Todas las proyecciones presentadas en este capitulo tienen por objetivo alimentar los
modelos de demanda por transporte. El conjunto de modelos de demanda permite estimar
vectores origen destino de viajes, para cada escenario de desarrollo urbano denominado

Escenario Base.

TRASA INGENIERIA LIMITADA

24



“Estudio de Factibilidad Vial Comuna de Temuco” Informe Final

En particular, las proyecciones de hogares, tanto en su numero como en su ubicacion
espacial, representan datos de entrada para el método ACM que modela la generacion de
viajes originados en el hogar y la atraccion de viajes con destino el hogar. La superficie
proyectada con usos de oficina y comercio, al igual que el numero de matriculas
educacionales y las atenciones médicas, permiten aplicar modelos de regresion lineal que
calculan los viajes atraidos por cada zona y los viajes generados no originados en el hogar.

6.4.- Escenario Nuevo Plan Regulador

6.4.1 Aspectos Generales

El Escenario asociado al Nuevo Plan Regulador se construye a partir de los antecedentes del
escenario base y de la normativa que se introduce con el nuevo Plan Regulador en lo relativo
a usos de suelo e intensidades, teniendo en consideracidon que el nimero de habitantes y el
total de hogares que se registrard en el corte temporal 2017 se mantiene invariable entre
ambos escenarios. Lo mismo ocurre con la distribuciéon de la poblacion por estrato
socioecondmico y con proyeccion de la tasa de motorizacion.

Los supuestos, criterios y procedimientos empleados en la localizacion de hogares y
actividades no residenciales, basan fundamentalmente en tres situaciones que se registraran
en la ciudad y que tienen relacion con la definicién de aquellas areas o sectores de la que
seguiran evolucionando sin mayores cambios de acuerdo a la tendencia, aquellas que estaran
sujetas a un proceso de renovacion y aquellas que acogeran un proceso de expansion dentro
de la comuna de Temuco.

a) Localizacion de Hogares:
En lo relativo a la localizacion de hogares estas areas corresponden a las siguientes:

Areas de Renovacidn:

Las zonas involucradas en el proceso de renovacién, por Barrio, son las siguientes:

* Pueblo Nuevo: zonas 25, 29 y 30

* Costanera del Cautin: zonas 18, 19, 20, 21 y 22
* Amanecer: zonas 14, 15y 16

* LaFrontera: zonas 10y 13

Areas de Expansion:

Las zonas involucradas en el proceso de expansion, por Barrio, son las siguientes:

* Pueblo Nuevo: zona 31
* Costanera del Cautin: zonas 23 y 27
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* Maipo: zona 50

* Isla del Cautin: zona 17

* Las Mariposas: zonas 32 y 47
* El Carmen: zonas 7 y 49

e Labranza: zona 42

e Centro: zona 24

Areas Tendenciales:

Las restantes zona se encuentran en esta situacion.

En lo relativo a la comuna de Padre Las Casa se asume que el comportamiento sera similar al
registrado en el Escenario Base descrito en el acapite anterior.

b) Localizacion de Comercio y Oficinas:

En lo relativo a la localizacion de comercio y oficinas estas areas corresponden a las
siguientes:

Areas de Renovacion v Expansion:

Las zonas involucradas en el proceso de renovacion y expansion para la localizacion de
comercio y oficinas, por Barrio, son las siguientes:

e E] Carmen: zona 49

¢ Alemania: zona 40

e Pablo Neruda: zona 8

e Pedro de Valdivia: zona 33

e Amanecer: zona 16

e La Frontera: zona 13

e Lalsla: zona 17

* Maipu: zona 50

* Las Mariposas: zonas 31 y 32
* Costanera del Cautin: zonas 19 y 21
e Labranza: zona 42

Areas Tendenciales:

Las restantes zona se encuentran en esta situacion.

En lo relativo a la comuna de Padre Las Casa se asume que el comportamiento sera similar al
registrado en el Escenario Base descrito en el acapite anterior.
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6.4.2 Distribucion Espacial de Hogares.

Con las nuevas proyecciones de hogares por categoria de ingreso, para la distribucion
espacial de los hogares se aplicaron los criterios y supuestos descritos en el acapite 6.4.1
anterior. Los resultados obtenidos se presentan en el siguiente cuadro.
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Cuadro N° 7.4-29: Distribucion de Hogares por Corte Temporal

Escenario Nuevo Plan Regulador.

Zona 2002 2017
Bajos | Medio | Altos | Total | Bajos | Medio | Altos Total
1 0 414 21 435 0 639 66 706
2 36| 1.029 351] 1.416 6| 1.603 910 2.519
3 0 298 225 523 0 524 231 754
4 26 254 141 421 19 531 138 688
5 396 999 193] 1.588 0] 2.137 858 2.996
6 133 705 69 907 54| 1.200 196 1.450
7 0] 1.466] 1.676| 3.141 0 543] 1.937 2.481
8 40 739 182 962 5 554 403 962
9 39| 1.006] 1.154] 2.199 5 403] 2.268 2.676
10 128] 1.011 729] 1.867 46 396] 2.191 2.633
11 117 413 798| 1.328 0 200] 2.200 2.400
12 214 2.224 957] 3.395 0] 1.790] 1.605 3.395
13 15 374 147 536 8| 1.006 233 1.247
14 995] 1.436 106| 2.537 7721 1.628 259 2.658
15 883 592 27| 1.502 630 926 139 1.695
16 641 909 103] 1.653 463| 1.085 246 1.794
17 494| 1.018 12] 1.524 128] 1.750 536 2.414
18 1.361[ 1.361 22| 2.744] 1.005{ 1.749 186 2.941
19 273] 1.080 53] 1.406 179] 1.079 119 1.377
20 326 644 60| 1.031 245 693 105 1.043
21 204 756 4 964 163 728 34 925
22 702 931 30| 1.664 553 989 203 1.745
23 4571 1918 142] 2.517 246] 1.908 361 2.514
24 223| 1.281 167] 1.672 26| 1.838 438 2.302
25 419 1.197 99| 1.715 316] 3.260 512 4.089
26 566 436 8[ 1.010 293 649 68 1.010
27 326 893 86| 1.305 79| 1.654 340 2.073
28 13 375 97 485 0 531 235 766
29 245 385 67 698 119 1.494 658 2.271
30 213 232 22 466 123 530 223 876
31 0 0 0 0 0 493] 1.001 1.494
32 0 0 110 110 0 783] 2312 3.095
33 462 660 4] 1.126 320 766 40 1.126
34 465 687 33] 1.185 273 807 105 1.185
35 624 335 8 967 647 522 40 1.210
36 0 298 55 354 0 647 159 805
37 1.245( 1.607 278] 3.130f 1.935( 1.337 447 3.720
38 141 480 224 845 28 465 352 845
39 77 867 1.219] 2.162 0 366] 2.618 2.984
40 90 667 954| 1.711 0 706] 2.406 3.112
41 23 535 861] 1.419 3 0] 2.695 2.698
42 320 1.644 292 2.255 41 1.908 510 2.460
43 192 139 8 339 88 214 37 339
44 551 870 102 1.523 341 956 226 1.523
45 599] 1.197 65| 1.860 458] 1.657 148 2.262
46 3.170( 2.432 20 5.622] 4.807| 4.538 222 9.567
47 0 0 79 79 0 80 745 825
48 2.159 729 0| 2.888] 2.901| 1.714 0 4.615
49 0 515 395 910 0] 1.255] 1.782 3.038
50 0 497 279 776 0 835] 1.635 2.470
Total | 19.600{ 40.536] 12.735] 72.871] 17.325 54.068( 35.378] 106.772

Fuente: Elaboracion propia.
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6.4.3 Distribucion Espacial del Sistema de Actividades

Con las nuevas proyecciones de hogares por categoria de ingreso y de poblacion, para la
distribucion espacial de las actividades no residenciales se aplicaron los criterios y supuestos
descritos en el acapite 6.4.1 anterior. Los resultados obtenidos se presentan en los siguientes
cuadros.
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Cuadro N° 7.4-30: Proyeccion Superficie Comercial (m?)
Escenario Nuevo Plan Regulador

ZONA Comercio
2002 2017

1 45.861 50.454
2 53.290 54.954
3 120.891 124.793
4 51.255 54.283
5 66.919 68.462
6 15.987 17.062
7 21.218 23.318
8 1.338 10.639
9 26.206 26.835
10 51.185 57.385
11 13.047 15.115
12 13.241 18.278
13 13.845 27.870
14 9.479 10.860
15 6.257 8.249
16 6.433 16.237
17 15.804 19.699
18 17.701 18.802
19 7.515 17.503
20 3.102 3.373
21 2.919 12.907
22 395 625
23 2.298 3.579
24 63.203 68.633
25 28.659 31.464
26 597 786
27 2.157 7.020
28 180 1.723
29 3.730 7.008
30 10.572 10.560
31 29.918 33.940
32 3.469 7.490
33 513 15.823
34 2.380 3.004
35 83 568
36 37.231 41.388
37 6.586 7.810
38 122 539
39 4.235 5.222
40 7.852 50.703
41 0 3.508
42 5.476 16.046
43 7.571 58.250
44 1.086 1.775
45 2.255 6.325
46 2.622 4.153
47 0 0
48 1.458 1.855
49 0 5.094
50 0 2.824
TOTAL 788.142 | 1.054.792

Fuente: Sectra 1998 y elaboracion propia.
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Cuadro N° 7.4-31: Proyeccion Superficie Oficinas (m?)
Escenario Nuevo Plan Regulador

ZONA Oficinas
2002 2017

1 4.442 4.641
2 9.467 19.453
3 86.456 90.561
4 3.361 3.509
5 6.766 10.392
6 2.359 4.102
7 297 297
8 0 1.676
9 0 0
10 852 3.512
11 4.119 6.088
12 306 306
13 206 3.817
14 2.047 2.047
15 959 959
16 515 1.462
17 37 2.712
18 269 269
19 0 1.543
20 1.106 1.106
21 971 2.514
22 919 919
23 818 818
24 1.083 1.095
25 2.575 2.575
26 0 0
27 0 0
28 1.759 2.752
29 0 0
30 0 0
31 1.200 1.545
32 539 884
33 0 1.408
34 2.185 2.185
35 0 0
36 841 841
37 0 0
38 3.050 3.050
39 211 212
40 2.172 10.448
41 0 0
42 0 680
43 219 219
44 1.485 1.481
45 0 0
46 0 0
47 1.559 1.559
48 0 0
49 0 525
50 0 727
TOTAL 145.150 194.892

Fuente: Sectra

1998 y elaboracion propia.
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Cuadro N° 7.4-32: Proyeccion de Matriculas
Escenario Nuevo Plan Regulador

Zona Pre-Basica Bésica Media Superior
2002 | 2017 | 2002 | 2017 | 2002 | 2017 | 2002 | 2017
1 0 0 0 0 0 0 0 0
2 334 333] 2.923] 2.914] 1.191] 1.188 536] 1.058
3 217 221] 2.480| 2.520] 2.811] 2.856 143 374
4 405 407] 4.001{ 4.018] 2.035[ 2.043 0 0
5 93 90 865 2.272 0 175 72 398
6 31 50 146 146 825 830 0 0
7 178 184] 1.443| 1.494 323 442 0 0
8 31 30 458 457 0 0 0 0
9 275 468 429 720] 1.071] 1.109 0 0
10 89 208] 1.397| 1.753 281 561 604 829
11 117 134] 1.331 1.316 156 905] 7.735] 8.562
12 152 330 736 2.158 291 939 0 0
13 0 0 0 0 0 0] 8.194] 11.953
14 182 198] 1.143[ 1.242 0 329 0 0
15 97 114 921] 1.079 212 354 0 0
16 84 198 334 1.257 0 0 0 0
17 109 166] 1.098 917 60 0 0 0
18 173 193 856 952 0 0 0 0
19 84 102 576 1.149 212 307 0 0
20 149 156 974 1.023 0 0 0 0
21 11 11 209 208 0 0 0 0
22 92 185] 1.036 1.128 0 0 0 0
23 148 230 745 865 69 0 0 0
24 87 76] 1.144] 1.009 0 0 0 0
25 141 179 931] 2.083 0 0 0 0
26 110 144 315 315] 1.068] 1.066 0 0
27 58 58 652 656 0 0 0 0
28 73 73] 1.120] 1.125] 5.871| 5.899 0 0
29 84 109 533 691 0 0 0 0
30 0 0 0 0 0 0 0 0
31 0 0 0 0 0 0 0 0
32 75 0 523 0 257 0 246 239
33 78 174 615 730 0 314 0 0
34 117 195 594 593 0 0 0 0
35 30 83 444 458 0 0 0 0
36 14 844 75 73 0 72 0 0
37 155 121] 1.195[ 1.399 208 232 0 0
38 213 212] 1.501| 1.498 0 0 0 0
39 347 416] 1.868[ 1.900] 1.830f 1.862] 2.277[ 3.119
40 44 331 89] 1.158 150 229 0 0
41 70 208 310 427 173] 1.029 0 0
42 77 168 505 809 69 761 438 494
43 0 0 0 0 0 0 0 0
44 129 221 864 862 0 0 0 0
45 358 335] 3.237| 4.066] 1.142] 2.006 0 0
46 177 284 901 2.607 240| 1.660 0 0
47 0 0 0 0 0 0 0 0
48 25 86 0 801 72 952 0 0
49 0 0 0 0 0 0] 3.285] 3.341
50 0 0 0 0 0 0 0 0
Total | 5.565( 8.328] 41.518| 52.845] 20.618| 28.118] 23.530| 30.364

Fuente: Sectra 1998 y elaboracion propia.
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Cuadro N° 7.4-33: Proyeccion de Atenciones Médicas
Escenario Nuevo Plan Regulador

ZONA

Atenciones Medicas

2002

2017

202.331

250.783

377.503

478.769
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1.426.115

Fuente: Sectra 1998 y elaboracion propia.
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Todas las proyecciones presentadas en este capitulo tienen por objetivo alimentar los
modelos de demanda por transporte. El conjunto de modelos de demanda permite estimar
vectores origen destino de viajes, para cada escenario de desarrollo urbano denominado
Escenario Base.

En particular, las proyecciones de hogares, tanto en su nimero como en su ubicacion
espacial, representan datos de entrada para el método ACM que modela la generacién de
viajes originados en el hogar y la atraccion de viajes con destino el hogar. La superficie
proyectada con usos de oficina y comercio, al igual que el numero de matriculas
educacionales y las atenciones médicas, permiten aplicar modelos de regresion lineal que
calculan los viajes atraidos por cada zona y los viajes generados no originados en el hogar.
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7.- CALCULO DEL VECTOR DE PRODUCCION Y ATRACCION DE VIAJES
7.1.- Aspectos Metodologicos

La operacion del modelo de transporte requiere como datos de entrada los vectores origen-
destino de viajes para cada periodo de analisis, clasificados por propdsito de viaje (estudio,
trabajo y otros) y por categoria de demanda (definidas segun nivel de ingreso y nivel de
motorizacion).

Se hace necesaria la comparacion, validacion y modificacion, si se requiere, de aquellas
variables que caracterizan las zonas que incorporan la comuna de Temuco y que son
fundamentales en la determinacion de los viajes generados y atraidos por ellas, entre aquellas
definidas en el marco del Escenario de desarrollo del STU de Temuco para las mismas
zonas, cuales son : uso de suelo (mts2 de suelo por tipo de uso) y densidad de poblacion (que
se traduce, finalmente, en nimero de hogares) y las que se desprenden del PRC vy
antecedentes actualizados de uso de suelo y poblaciéon que entregard directamente el
Mandante.

Los antecedentes previos involucran, necesariamente, un cambio en los vectores origen-
destino de viajes del sistema (Ciudad de Temuco), en particular en lo que se refiere a la
comuna de Temuco, modificando, por una parte, el valor de las variables explicativas
asociadas a generacion y atraccion de viajes (mts2 de suelo por tipo de uso y nimero de
hogares por categoria de demanda) y, por otra, la dimension de dichos vectores (una posible
desagregacion de la zonificacion, involucra un aumento en el numero de zonas en que se
divide el area de estudio), donde para las nuevas zonas se requiere determinar el valor de las
variables explicativas que permiten estimar los viajes que ellas generaran y atraerdn en cada
periodo y afio de modelacion.

Como es sabido el modelo VIVALDI utiliza, como antecedentes de entrada al modelo de
equilibrio, vectores de generacion de viajes desagregados por propdsito y categoria de
demanda y vectores de atraccion de viajes exclusivamente desagregados por proposito. Por
otra parte, la metodologia desarrollada en VIVALDI para estimar la produccién y captacion
de viajes por zona, considera la distincién de tres tipos de viajes: basados en el hogar ida
(BHI), basados en el hogar retorno (BHR) y no basados en el hogar (NBH), los cuales, por
tener una génesis distinta, son estimados por separado.

Asi, dado que las posibles modificaciones a los vectores de generacion y atraccion de viajes
involucran sélo a las zonas que comprenden a la comuna de Temuco (dejando de lado Padre
Las Casas), se propone que los antecedentes referidos al resto de las zonas (de padre Las
Casas) correspondan a los definidos en el Escenario de Crecimiento definido en el marco del
STU de la ciudad de Temuco, para los afios 2000 y 2010. Para las zonas que consideran al
interior de sus limites partes de la comuna sera necesario estimar, en cada periodo y afio de
modelacion, los viajes que cada una de ellas va a generar (desagregados por propdsito y
categoria de demanda) y a atraer (desagregados por propdsito). Para lograr este objetivo es
necesario llevar a cabo las actividades que se detallan a continuacion:
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7.1.1

7.1.2

7.1.3

Determinacion del Vector Generacion de Viajes Basados en el Hogar Ida. Periodo
Punta Mafana.

Los viajes generados en el periodo punta mafiana del tipo basados en el hogar ida por las
zonas que incorporan partes de la comuna de Temuco, para el proposito p y categoria de
usuarios n, se estiman utilizando la siguiente expresion :

Ofl:lhi = Hin thﬁ:’; 0 (1,p,n) 9.1)

donde O/}, corresponde al nimero de viajes BHI, para el propésito de viaje p y categoria de
usuario n, generados por la zona i en el periodo punta mafiana ; Hin es el nimero de hogares
pertenecientes a la categoria n en la zona iy #;,; es la tasa de generacion de viajes por hogar,

para el propdsito p y categoria n, para viajes BHI en el periodo punta mafiana, definidas en el
Escenario 11l de ESTRAUS (éstas se obtuvieron utilizando el método ACM).

Determinacion del Vector Generacion de Viajes Basados en el Hogar Retorno y No
Basados en el Hogar. Periodo Punta Mafiana.

Producto que en el periodo punta mafiana los viajes BHR y NBH representan un escaso
porcentaje dentro del total de viajes que se efectiian en dicho periodo, se propone estimar sus
valores utilizando un método simplificado que corresponde a asumir que la tasa de viajes de
cada tipo presentada en el afio 96, y captada por la EOD 96, posteriormente actualizada el
2002, se mantiene constante en el futuro, de manera que los valores requeridos se estiman
utilizando las siguientes expresiones:

H :

O/ (J) = 0/,(96) 0 7% 0 (i,p,n) (9.2)
H .

Ol (D)= Ol OO 5 O (i,p,n) (9.3)

Donde H91 son los hogares totales en el afio 1996, Hj son los hogares totales estimados en el

pn : pn . pn pn
afio j y [Oi’b"’ (1) Oi (1), Oy 96), Oy (96)] son los viajes BHR y NBH, para el proposito
de viaje p y categoria de usuario n, estimados para el afio j y obtenidos en el afio 96,
respectivamente.

Generacion del Vector Atraccion. Periodo Punta Mafiana
Conforme a lo mencionado mas arriba los viajes atraidos, en el periodo punta mafiana, por

las zonas que incorporan partes de la comuna de Temuco, deben estimarse s6lo por proposito
de viaje.

TRASA INGENIERIA LIMITADA 2



“Estudio de Factibilidad Vial Comuna de Temuco” Informe Final

7.1.4

Para determinar las atracciones de viajes, se propone utilizar las tasas de atraccion de viajes
por propoésito definidas en el escenario de desarrollo del STU de Temuco para las zonas que
componen el area de andlisis en cada ano de modelacion, las que son independientes del
periodo, y multiplicarlas por la superficie destinada a dicho propdsito en el nuevo escenario
de crecimiento (definido por el plan regulador).

En caso que existan nuevas zonas, lo que puede suceder si, a partir del andlisis que se haga
de la distribucion espacial del STU y su zonificacion, se llega a concluir que es muy
agregada para cumplir con los objetivos del presente estudio, entonces los viajes atraidos por
estas nuevas zonas se estiman mediante la siguiente formulacion:

Df =17 087 0 @i.p) (94)

Donde Dip son los viajes atraidos por la zona i con propoésito de viaje p, tjp es la tasa de
atraccion de viajes de la zona j (original definida en el STU y que contiene a la nueva zona 1)
con proposito de viaje p, extraida del STU, y Sip corresponde a la superficie (en mts2)
dedicada al propdsito p en la zona i.

Consistente con la metodologia desarrollada en VIVALDI, es necesario ajustar los viajes
generados y atraidos a fin de que el total de origenes calculados por las ecuaciones (9.1) a
(9.3) sea idéntico al total de destinos calculados por la ecuacion (9.4). Para ello se propone
normalizar a viajes generados en la punta mafiana, multiplicando el vector { Dip} por el
valor :

fr= Z Z o/ / Z} Df 0 (i,p) (9.5)

Determinacion de Vectores Generacion y Atraccion de Viajes. Periodo Fuera de Punta

Para el periodo fuera de punta, dado que la participacion de los distintos tipos de viajes (BHI,
BHR y NBH) es relativamente pareja y la génesis de los viajes generados y atraidos por zona
es completamente distinta a la de los viajes en el periodo punta mafiana, se propone estimar
las generaciones y atracciones de cada tipo de viaje a través de la siguiente metodologia:

a) Viajes BHI

Utilizando las tasas ACM de generacion, por propdsito y categoria de usuario, definidas para
los viajes BHI en fuera de punta, obtenidas directamente del Escenario de desarrollo del STU
de Temuco, y el nimero de hogares por categoria de usuario en cada nueva zona se obtienen
los viajes generados de cada una de ellas, simplemente multiplicando los valores antes
mencionados.

Para obtener el vector de atraccion, en tanto, se procede de manera analoga a la actividad 9.3,
pero en este caso solo se consideran en el calculo de Dip los viajes BHI del periodo fuera de
punta.
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Finalmente, se realiza la normalizacién del vector de atraccion en base al total de viajes
generados BHI en el mismo periodo.

b) Viajes BHR

En este caso las atracciones corresponden a viajes que se efecttian desde cualquier lugar y se
dirigen al hogar. De este modo, se propone estimarlos, en cada nueva zona, utilizando las
tasas ACM de atraccion por propoésito y categoria de usuario, definidas en el Escenario de
desarrollo del STU de Temuco, y la estimaciéon del numero de hogares por categoria de,
simplemente multiplicando los valores antes mencionados.

La generacion de viajes, en tanto, estd relacionada con las caracteristicas de uso de suelo de
las zonas desde donde se inician los viajes. Asi, se propone seguir la siguiente metodologia
para estimar su valor:

— El universo total de viajes del periodo estd dado por la suma de los viajes atraidos
por propdsito en el periodo.

— Para las zonas nuevas, el vector de generacion total, para cada propdsito, se obtiene
como una regresion lineal en funcion de las superficies por tipo de uso destinado al
proposito dado.

— Se normaliza el vector obtenido, ahora en funcion de las atracciones por proposito.

— La desagregacion por categoria de usuario se hace de acuerdo a lo observado en la
EOD 96

¢) Viajes NBH

Tanto las generaciones como las atracciones para las zonas nuevas, se obtienen amplificando
los viajes de este tipo, en el periodo, observados en la EOD 96, por un factor de crecimiento
del nimero total de hogares entre los afios 96 y el aflo de estimacion:

H}

fnbh = Hl-%

Donde j representa el afio de estimacion.

7.1.5 Validacion de Resultados

A fin de garantizar la ejecucion correcta de los procesos de calculo de vectores, se requiere
comprobar el cumplimiento de las siguientes restricciones:

{0M>=0} ; 0 (i,p,n) (9.6)
D >=0} ; 0 G.p) 9.7)
1101 D) 7 (p) 9.8)
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Los cortes temporales corresponden basicamente a dos: 2002 que sera el afio de referencia al
cual se ajustara las distintas variables y el afio 2017 que corresponde al corte temporal en el
cual se verifican las modelaciones y analisis requeridos por la metodologia de capacidad vial
(Minvu, 1997).

7.2.- Vector Escenario Base

A partir de los modelos calibrados en el modelo VIVALDI y de las variables explicativas
reportadas en el Capitulo 7 anterior, se generaron los vectores origen destino de viajes para el
Escenario Base en dos periodos (punta mafiana y fuera de punta) del corte temporal 2017.

Los viajes resultantes se muestran en el siguiente cuadro y el detalle de los viajes generados y
atraidos, por zona y propdsito, cuando corresponda, se encuentran contenidos en el Anexo
8.1.

Cuadro N° 8.2-34: Total de Viajes por Periodo Escenario Base, Ao 2017

Propésito Punta Fuera de

Maiiana Punta

Trabajo 69441 22054

Basados Estudio 66502 23655

Viajes Hogar Otros 10715 58587
Total 146658 104296

Generados Trabajo 0 16993
No Basados | Estudio 0 17319

Hogar Otros 0 35078

Total 0 69390
Total Generado 146658 173686

Trabajo 0.00 25331

Basados Estudio 0.00 22834

Hogar Otros 0.00 51258

Viajes Total 0.00 99423
Trabajo 69441 13715

Atraidos | No Basados | Estudio 66502 18140
Hogar Otros 10715 42407

Total 146658 74263
Total Atraido 146658 173686

Fuente: Elaboracion Propia
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7.3.- Vector Escenario Nuevo Plan Regulador

A partir de los modelos calibrados en el modelo VIVALDI y de las variables explicativas
reportadas en el Capitulo 7 anterior, se generaron los vectores origen destino de viajes para el
Escenario del Nuevo Plan Regulador en dos periodos (punta manana y fuera de punta) del
corte temporal 2017.

Los viajes resultantes se muestran en el siguiente cuadro y el detalle de los viajes generados y
atraidos, por zona y proposito, cuando corresponda, se encuentran contenidos en el Anexo
8.2.

Cuadro N° 8.3-35: Total de Viajes por Periodo Escenario Nuevo Plan Regulador, Afio 2017

Proposito Punta Fuera de

Maiiana Punta

Trabajo 69225 21985

Basados Estudio 66584 23729

Viajes Hogar Otros 10772 58535
Total 146580 104249

Generados Trabajo 0 16764
No Basados | Estudio 0 17635

Hogar Otros 0 34135

Total 0 68533

Total Generado 146580 172782

Trabajo 0.00 25563

Basados Estudio 0.00 22870

Hogar Otros 0.00 51660
Viajes Total 0.00 100094
Trabajo 69225 13185

Atraidos | No Basados | Estudio 66584 18493
Hogar Otros 10772 41010

Total 146580 72688

Total Atraido 146580 172782

Fuente: Elaboracion Propia
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8.- MODELACION VIVALDI
8.1.- Aspectos Metodologicos

La operacion del modelo de transporte requiere como datos de entrada los vectores origen-
destino de viajes para cada periodo de analisis, clasificados por propdsito de viaje (estudio,
trabajo y otros) y por categoria de demanda (definidas segun nivel de ingreso y nivel de
motorizacion).

La modelacion del transporte publico para el corte temporal 2017 tiene dos consideraciones.
Se mantienen los itinerarios de rutas definidos en el estudio estratégico de la ciudad y las

frecuencias son aumentadas segln la tasa de crecimiento entre los cortes temporales 2000 y
2010.

8.2.- Modelacion Escenario Base

8.2.1 Vectores Origen-Destino

A partir de los modelos calibrados en el modelo VIVALDI y de las variables explicativas
reportadas en el Capitulo 7 anterior, se generaron los vectores origen destino de viajes para el
Escenario Base en dos periodos (punta mafiana y fuera de punta) del corte temporal 2017. En
el Cuadro N° 9.2-36 se presenta el total de viajes por periodo y proposito para el corte
temporal 2017.

Cuadro N° 9.2-36: Total de Viajes por Periodo Escenario Base, Ao 2017

Proposito Punta Fuera de

Maiiana Punta

Trabajo 69441 22054

Basados | Estudio 66502 23655

Viajes Hogar Otros 10715 58587
Total 146658 104296

Generados Trabajo 0 16993
No Basados | Estudio 0 17319

Hogar Otros 0 35078

Total 0 69390
Total Generado 146658 173686

Trabajo 0.00 25331

Basados | Estudio 0.00 22834

Hogar Otros 0.00 51258

Viajes Total 0.00 99423
Trabajo 69441 13715

Atraidos | No Basados | Estudio 66502 18140
Hogar Otros 10715 42407

Total 146658 74263
Total Atraido 146658 173686

Fuente: Elaboracion Propia
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8.2.2 Red de Modelacion

Corresponde al Plan de Inversiones recomendado por SECTRA para la ciudad de Temuco y
que implica la ejecucion de los siguientes proyectos viales antes del afio 2017. La descripcion
de los distintos ejes fue realizada en el punto 5.6.4 del presente informe.

8.2.3 Resultados Globales
En el Cuadro N° 9.2-37 se presenta el resumen de las particiones modales para los periodos
Punta Manana y Fuera de Punta para el corte temporal 2017. Es interesante observar la

similitud de las particiones modales en ambos periodos.

Cuadro N° 9.2-37: Particion Modal Simulada - Escenario Base

(Viajes por Hora)
Punta Maiiana Fuera de Punta
Modo Afio 2017 Aiio 2017
Viajes % Viajes %
Caminata 36486 24.87 41697 24.13
Auto-Chofer 31533 21.50 36196 20.94
Auto-Acompaiiante 15584 10.62 14725 8.52
Taxi Colectivo 54360 37.06 63742 36.88
Bus 8715 5.94 16463 9.53
Total 146678 100 172822 100

Fuente: Elaboracion Propia

A continuacion, en el Cuadro N° 9.2-38, se presentan los resultados en cuanto a las variables
de servicio promedio de operacion de los distintos modos para los periodos Punta Manana y
Fuera de Punta. Es interesante notar que los viajes correspondientes al periodo Fuera de
Punta son de menor longitud en todos los modos de transporte.

Cabe destacar que los valores de variables de servicio contenidos en el siguiente cuadro son
salidas directas del modelo VIVALDI, y representan promedios ponderados por los viajes de

cada par O-D. Esto se aplica para todos los cuadros del informe que se refieren al mismo
tema.
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Cuadro N° 9.2-38: Variables de Servicio Promedio - Escenario Base

Punta Fuera de
Modo Variables Promedio Mafiana Punta
Aiio 2017 | Aio 2017

Auto-Chofer Tpo. De Viaje (min) 13.4 7.05
Dist. De Viaje (km) 4.25 34

Velocidad (km/hr) 19.43 25.17
Auto-Acompaiante |Tpo. De Viaje (min) 11.41 7.32
Dist. De Viaje (km) 4.07 3.58

Velocidad (km/hr) 21.52 25.79

Bus Tpo. En Vehiculo (min) 14.7 11.07
Tpo. Espera (min) 1.45 2.63
Tpo. Acceso (min) 5.83 5.48

Tpo. Total de Viaje  (min) 21.98 19.18
Dist. De Viaje (km) 3.1 2.92

Velocidad (km/hr) 12.64 15.85
Taxi Colectivo Tpo. En Vehiculo (min) 14.96 8.87
Tpo. Espera (min) 0.54 0.89
Tpo. Acceso (min) 7.12 6.57

Tpo. Total de Viaje (min) 22.62 16.33

Dist. De Viaje (km) 3.52 3.34

Velocidad (km/hr) 14.13 22.58

Fuente: Elaboracion Propia
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8.3.- Modelacion Escenario Nuevo Plan Regulador

8.3.1

Cuadro N° 9.3-39: Total de Viajes

8.3.2

8.3.3

Vectores Origen-Destino

A partir de los modelos calibrados en el modelo VIVALDI y de las variables explicativas
reportadas en el Capitulo 7 anterior, se generaron los vectores origen destino de viajes para el
Escenario del Nuevo Plan Regulador en dos periodos (punta mafnana y fuera de punta) del
corte temporal 2017.

or Periodo Escenario Nuevo Plan Regulador, Afio 2017

Proposito Punta Fuera de

Mafiana Punta

Trabajo 69225 21985

Basados | Estudio 66584 23729

Viajes Hogar Otros 10772 58535
Total 146580 104249

Generados Trabajo 0 16764
No Basados | Estudio 0 17635

Hogar Otros 0 34135

Total 0 68533

Total Generado 146580 172782

Trabajo 0.00 25563

Basados | Estudio 0.00 22870

Hogar Otros 0.00 51660
Viajes Total 0.00 100094
Trabajo 69225 13185

Atraidos | No Basados | Estudio 66584 18493
Hogar Otros 10772 41010

Total 146580 72688
Total Atraido 146580 172782

Fuente: Elaboracion Propia
Red de Modelacion

Corresponde conjunto de proyectos viales que la I. Municipalidad de Temuco ha definido
para el corte temporal 2017 y que consiste en aumentos de capacidad y cambios de jerarquia
en algunos ejes de la comuna. La descripcion del plan fue realizada en el punto 5.6.5 del
presente informe.

Resultados Globales

En el Cuadro N° 9.3-40 se presenta el resumen de las particiones modales para los periodos
Punta Manana y Fuera de Punta para el corte temporal 2017. Es interesante observar la
similitud de las particiones modales en ambos periodos.
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Cuadro N° 9.3-40: Particion Modal Simulada - Escenario Nuevo Plan Regulador

(Viajes por Hora)
Punta Maiiana Fuera de Punta
Modo Aiio 2017 Aiio 2017
Viajes % Viajes %
Caminata 36029 24.58 43425 25.13
Auto-Chofer 31614 21.56 36933 21.38
Auto-Acompaiiante 17157 11.70 15333 8.87
Taxi Colectivo 53206 36.29 60431 34,98
Bus 8597 5.86 16652 9.64
Total 146603 100 172773 100

Fuente: Elaboracion Propia

A continuacion, en el Cuadro N° 9.3-41, se presentan los resultados en cuanto a las variables
de servicio promedio de operacion de los distintos modos para los periodos Punta Mafiana y
Fuera de Punta.

Cabe destacar que los valores de variables de servicio contenidos en el siguiente cuadro son
salidas directas del modelo VIVALDI, y representan promedios ponderados por los viajes de
cada par O-D. Esto se aplica para todos los cuadros del informe que se refieren al mismo
tema

Cuadro N° 9.3-41: Variables de Servicio Promedio - Escenario Nuevo Plan Regulador

Punta Fuera de
Modo Variables Promedio Mafiana Punta
Aio 2017 | Aiio 2017

Auto-Chofer Tpo. De Viaje (min) 11.1 6.94
Dist. De Viaje (km) 4.52 3.58

Velocidad (km/hr) 24.72 27.15

Auto-Acompaiiante | Tpo. De Viaje (min) 9.97 7.26
Dist. De Viaje (km) 4.76 3.78

Velocidad (km/hr) 28.12 27.15

Bus Tpo. En Vehiculo (min) 13.73 12.25
Tpo. Espera (min) 1.54 2.68
Tpo. Acceso (min) 5.73 5.41

Tpo. Total de Viaje  (min) 21 20.34
Dist. De Viaje (km) 3.16 2.88

Velocidad (km/hr) 13.83 14.09
Taxi Colectivo Tpo. En Vehiculo (min) 13.91 9.48
Tpo. Espera (min) 0.53 0.94
Tpo. Acceso (min) 7.16 6.73

Tpo. Total de Viaje  (min) 21.6 17.15
Dist. De Viaje (km) 3.45 341
Velocidad (km/hr) 14.86 21.6

Fuente: Elaboracion Propia
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9.- FACTIBILDAD VIAL

9.1.- Aspectos Metodologicos
En este capitulo se analiza la Factibilidad Vial del nuevo plano regulador desde el punto de
vista del transporte segin la metodologia planteada en el estudio denominado "Capacidad

Vial de los Planes Reguladores. Metodologia de Calculo", para el caso de comunas
metropolitanas desarrollado por el Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU, 1997).

9.2.- Resultados Escenario Base

En este punto se analiza la asignacion obtenida en términos del grado de saturacion de la red
Los arcos correspondientes a la salida del modelo de equilibrio deben cumplir la siguiente

condicion.
F

Gy, = 100+ (—“)< 90%
Cap

Donde

G

sat : Grado de Saturacion del arco a (%)

«: Flujo total en el arco a en (veq/hr)

@ : Flujo a capacidad de vehiculos equivalentes en el arco a en (veq/hr)

A continuacidon se presenta el conjunto de arcos que en los dos periodos modelados no
satisfacen la condicion anterior.
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Cuadro N° 10.2-42: Saturacion superior a 90% - Escenario Base — Punta Mafiana

Nodo

NodoA B VO [ Capac | Long | Calle F.Asig | F.Fijo | F.Tot | Vel.Op Fl.Sat
202 606 [ 30 | 1440 [ 373 | LAUTARO 1659 293 1952 6.49 1.36
324 319 | 25| 1368 | 115 | PRAT 1840 0 1840 1.97 1.35
1025 1006 | 41 [ 2700 | 109 | AV. CAUPOLICAN 2736 813 [ 3549 2.58 1.31
318 319 | 25 | 2232 121 [ CLARO SOLAR 2259 642 | 2901 2.26 1.30
4503 4502 |30 | 720 343 | VILLA ALEGRE 409 517 926 4.30 1.29
1208 1209 | 40 | 2160 443 [ AV. MANUEL RECABARREN 2113 607 2720 10.09 1.26
1006 224 | 40 | 3240 | 156 | AV. CAUPOLICAN 2971 951 [ 3922 5.15 1.21
1029 1006 | 45 [ 2700 | 415 | O'HIGGINS 2929 286 | 3215 7.55 1.19
1701 508 35 | 2100 124 | GENERAL MACKENNA 1974 517 2491 3.51 1.19
3806 | 3810 | 45| 540 335 | PEZOA VELIZ 569 71 640 6.48 1.19
3603 3602 | 51 [ 3600 | 335 | AV. PEDRO DE VALDIVIA 3841 412 | 4253 11.38 1.18
214 215 30 | 1800 51 | CLARO SOLAR 1831 286 | 2117 1.84 1.18
1032 1026 | 90 | 1800 10 | CX.BOLIVAR/LEON GALLO 2109 0 2109 0.46 1.17
310 315 18 1512 115 | BULNES 1757 0 1757 2.78 1.16
3002 | 2501 | 37 ] 1980 [ 147 [ AV. CAUPOLICAN 2269 30 2299 6.08 1.16
4002 1102 | 50 [ 2700 | 350 | AV. ALEMANIA 2730 340 | 3070 8.57 1.14
3602 | 3601 | 48 [ 3600 | 379 | AV. PEDRO DE VALDIVIA 3678 412 | 4090 [ 14.99 1.14
4617 | 4616 | 30 | 900 39 | AV.PORTAL SUR 1018 0 1018 1.87 1.13
213 211 44 | 2700 68 [ AV. CAUPOLICAN 2458 595 | 3053 3.77 1.13
1714 513 30 | 900 121 [ PRAT 1007 0 1007 4.27 1.12
3907 | 3906 |45 ] 720 536 [ JAVIERA CARRERA 776 29 805 9.75 1.12
326 325 40 | 1548 117 | ANTONIO VARAS 1729 0 1729 4.79 1.12
411 410 [ 23 | 2448 117 | GENERAL MACKENNA 2205 517 | 2722 3.79 1.11
3601 201 45 [ 3600 | 323 | AV. PEDRO DE VALDIVIA 3517 412 | 3929 | 17.10 1.09
218 215 [39] 2700 [ 166 | AV. CAUPOLICAN 1981 951 2932 [ 10.87 1.09
3907 3904 | 45 | 1620 | 444 | SAN MARTIN 1435 312 [ 1747 | 10.31 1.08
316 315 28 | 2088 114 | MANUEL MONTT 1837 411 2248 4.94 1.08
1102 208 | 50 | 2700 | 767 | AV. ALEMANIA 2566 340 [ 2906 | 12.49 1.08
1009 1014 | 50 | 1800 | 135 | SIMON BOLIVAR 1750 178 | 1928 7.48 1.07
3407 3603 | 53 | 2500 57 | AV. PEDRO DE VALDIVIA 2252 412 2664 6.04 1.07
3701 3703 | 19 | 720 304 | MILLANAO 638 111 749 4.56 1.04
505 329 [30 ] 1368 115 | PRAT 1413 0 1413 6.79 1.03
1201 1207 | 27 | 810 405 [ LOS PIONEROS 831 0 831 6.63 1.03
206 205 50 | 2754 | 182 | AV. CAUPOLICAN 2819 6 2825 [ 26.21 1.03
341 316 | 26| 1728 | 116 | ALDUNATE 1000 768 | 1768 6.53 1.02
410 326 | 40 | 1692 115 [ ANTONIO VARAS 1727 0 1727 9.41 1.02
510 511 48 | 3600 [ 229 [ BERNARDO OHIGGINS 3581 72 3653 12.68 1.01
1210 1205 | 42 720 570 | JAVIERA CARRERA 472 256 728 12.07 1.01
415 413 21 | 1548 116 [ DIEGO PORTALES 3 1559 [ 1562 5.97 1.01
322 317 | 35 | 1000 115 | GRAL. PEDRO LAGOS 929 72 1001 10.35 1.00
902 1002 | 39 [ 1080 | 236 | HOCHSTETTER 1078 0 1078 | 11.64 1.00
401 306 | 22 | 1548 | 113 | MANUEL RODRIGUEZ 4 1525 | 1529 6.67 0.99
329 324 25 1872 117 | PRAT 1840 0 1840 7.66 0.98
317 318 | 25 | 2952 117 [ CLARO SOLAR 2234 642 | 2876 7.66 0.97
2902 2501 | 35| 1980 | 458 | RUDECINDO ORTEGA 1887 42 1929 [ 33.65 0.97
201 202 | 35| 2700 | 361 | LAUTARO 2201 412 | 2613 [ 33.32 0.97
309 310 | 32| 1980 | 117 | DIEGO PORTALES 925 988 [ 1913 9.80 0.97
4102 | 3907 | 40 | 2160 127 | SAN MARTIN 1885 195 ] 2080 [ 12.70 0.96
803 902 | 40 | 3240 | 416 | AVDA ESTADIO 3003 103 | 3106 | 12.69 0.96
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NodoA N(])Bdo VO [ Capac | Long | Calle F.Asig | F.Fijo [ F.Tot | Vel.Op FL.Sat
513 505 30| 1512 [ 121 [PRAT 1439 0 1439 9.27 0.95
502 223 |30 | 1350 | 116 | LAS HERAS 1267 0 1267 9.49 0.94
208 209 [ 50 ] 3200 [ 136 | MANUEL MONTT 2643 340 | 2983 [ 16.88 0.93
1008 1010 | 45 [ 3000 | 115 | AVDA ESTADIO 2676 75 2751 15.33 0.92
511 503 | 35| 1152 | 120 [ GRAL. PEDRO LAGOS 975 72 1047 | 11.37 091
3803 3407 | 30 [ 810 408 | AV. GABRIELA MISTRAL 660 71 731 10.57 0.90

Fuente: Elaboracion Propia

Cuadro N° 10.2-43: Saturacion superior a 90% - Escenario Base — Fuera de Punta

N

NodoA (];do VO | Capac [ Long [ Calle F.Asig | F.Fijo [ F.Tot | Vel.Op Fl.Sat
3907 [ 3906 | 45| 720 536 | JAVIERA CARRERA 807 35 842 11.49 1.17
214 215 |30 | 1800 51 | CLARO SOLAR 1758 258 | 2016 2.74 1.12
202 606 | 30 | 1440 | 373 | LAUTARO 1349 138 [ 1487 | 20.04 1.03
3808 [ 3706 | 42| 720 128 [ JAVIERA CARRERA 740 0 740 7.09 1.03
4101 702 [ 37 [ 900 400 | AV.INES DE SUAREZ 576 341 917 15.65 1.02
1102 4002 | 50 972 350 | AV. ALEMANIA 715 275 990 20.32 1.02
3806 | 3810 | 45| 540 335 | PEZOA VELIZ 526 24 550 8.93 1.02
1025 1006 | 41 | 2700 | 109 | AV. CAUPOLICAN 2354 364 | 2718 | 28.03 1.01
1103 1007 | 57 | 2700 | 156 | AV. CAUPOLICAN 2247 364 | 2611 | 51.05 0.97
1210 [ 1205 [42 [ 720 570 | JAVIERA CARRERA 523 144 667 21.37 0.93
3002 [ 2501 |37 | 1980 | 147 | AV. CAUPOLICAN 1747 38 1785 | 35.28 0.90
218 215 |39 | 2700 [ 166 | AV. CAUPOLICAN 2031 400 | 2431 [ 37.35 0.90

Fuente: Elaboracion Propia

En la Figura N° 10.2-27 y Figura N° 10.2-28 se muestra la localizacion de los arcos con
saturaciones significativas. En azul aquellos con saturacion entre 80 y 90% y en rojo aquellos
con una saturacion superior a 90%.
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Figura N° 10.2-27: Grado de Saturacion Escenario Base Afio 2017 — Periodo Punta Mafiana
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Figura N° 10.2-28: Grado de Saturacion Escenario Base Afio 2017 — Periodo Fuera de Punta
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9.3.- Resultados Escenario Nuevo Plan Regulador

En este punto se analiza la asignacion obtenida en términos del grado de saturacion de la red
Los arcos correspondientes a la salida del modelo de equilibrio deben cumplir la siguiente

condicion.
F

Gy, = 100 (—“)< 90%
Cap

Donde

Gou : Grado de Saturacion del arco a (%)
F, : Flujo total en el arco a en (veg/hr)

. Flujo a capacidad de vehiculos equivalentes en el arco a en (veq/hr)

A continuacidon se presenta el conjunto de arcos que en los dos periodos modelados no
satisfacen la condicion anterior.
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Cuadro N° 10.3-44: Saturacion superior a 90% - Escenario Nuevo Plan Regulador — Punta Mafiana

Nodo
NodoA B VO [ Capac | Long | Calle F.Asig | F.Fijo | F.Tot | Vel.Op Fl.Sat
4503 4502 | 30 | 720 343 | VILLA ALEGRE 671 517 | 1188 2.74 1.65
4405 | 4301 | 19| 720 43 1087 0 1087 0.59 1.51
318 319 25 | 2232 121 | CLARO SOLAR 2669 642 3311 1.58 1.48
326 325 |40 | 1548 117 [ ANTONIO VARAS 2229 0 2229 1.81 1.44
316 315 20 | 900 114 | MANUEL MONTT 857 411 1268 1.63 1.41
310 315 18 1512 115 | BULNES 2079 0 2079 1.69 1.38
410 326 | 40 | 1692 115 [ ANTONIO VARAS 2018 0 2018 3.42 1.19
1701 508 35 1440 124 | GENERAL MACKENNA 1124 517 1641 421 1.14
322 317 35 1000 115 | GRAL. PEDRO LAGOS 1060 72 1132 4.18 1.13
317 318 | 25| 2952 | 117 | CLARO SOLAR 2544 642 | 3186 4.53 1.08
5215 1209 | 40 | 2500 440 [ AV. MANUEL RECABARREN 2084 607 2691 20.84 1.08
1029 1006 | 45 | 2700 | 415 | O'HIGGINS 2585 286 | 2871 10.60 1.06
224 221 30 | 1200 | 100 | AV. CAUPOLICAN 315 951 1266 5.54 1.06
214 215 30 | 1800 51 CLARO SOLAR 1575 286 1861 5.10 1.03
202 5310 | 30 | 1440 | 258 | LAUTARO 1193 293 1486 7.81 1.03
213 211 30 | 1200 68 | AV. CAUPOLICAN 634 595 1229 6.44 1.02
4601 4406 | 19 | 810 274 | CARLOS ESCOBAR 470 350 820 4.81 1.01
5225 1209 | 22 | 540 100 | VENECIA 368 161 529 6.67 0.98
217 5335 |35 [ 2700 | 113 | CLARO SOLAR 1988 642 | 2630 | 10.71 0.97
1102 5205 [ 50 | 2500 | 250 | AV. ALEMANIA 2093 340 [ 2433 15.52 0.97
509 501 30 | 540 119 | CARRERA 523 0 523 9.31 0.97
5310 606 | 30 | 1440 | 115 | LAUTARO 1100 293 1393 9.41 0.97
1008 1010 | 40 | 1800 | 115 | AVDA ESTADIO 1510 213 1723 12.94 0.96
4602 | 4605 | 19 | 900 152 | AILLACARA 601 259 860 5.11 0.96
508 411 30 | 2100 113 | GENERAL MACKENNA 1486 517 2003 9.69 0.95
5173 1008 | 50 | 1800 | 230 | AV.P Neruda 1523 178 | 1701 16.24 0.95
407 316 |20 | 900 115 | MANUEL MONTT 432 411 843 6.37 0.94
306 305 | 45| 2160 | 115 | MANUEL RODRIGUEZ 723 1274 | 1997 | 15.33 0.92
515 508 |45 ] 2160 [ 150 [ BARROS ARANA 1991 0 1991 1543 0.92
411 410 23 | 2448 117 | GENERAL MACKENNA 1725 517 2242 7.95 0.92
611 610 | 40 | 1800 | 360 | BALMACEDA 1622 0 1622 | 14.09 0.90
5040 410 40 | 1692 170 [ ANTONIO VARAS 1524 0 1524 13.02 0.90
1714 | 5140 | 30 | 1800 [ 121 [PRAT 1621 0 1621 9.68 0.90

Fuente: Elaboracion Propia

Cuadro N° 10.3-45: Saturacion superior a 90% - Escenario Nuevo Plan Regulador — Fuera de Punta
Nodo

NodoA B VO [ Capac | Long | Calle F.Asig | F.Fijo [ F.Tot | Vel.Op Fl.Sat
214 | 215 |30 ] 1800 | 51 |CLAROSOLAR 1655 | 258 | 1913 | 4.48 1.06
321 | 409 [ 35| 1620 | 114 | CLARO SOLAR 1260 | 406 | 1666 | 10.80 | 1.03
410 | 326 |40 | 1692 | 115 | ANTONIO VARAS 1714 | 0 | 1714 | 1380 | 101
318 | 319 | 25| 2232 | 121 | CLARO SOLAR 1757 | 388 | 2145 | 12.10 | 0.96
1614 | 1103 [ 49 | 2160 | 60 |SAN MARTIN 2004 | 68 |2072 | 2400 | 096
326 | 325 [40| 1548 | 117 | ANTONIO VARAS 1484 | 0 | 1484 | 17.55 | 096
4503 | 4502 |30 | 720 | 343 | VILLA ALEGRE 470 | 205 | 675 | 6.64 0.94

Fuente: Elaboracion Propia
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Figura N° 10.3-29: Grado de Saturacion Escenario Nuevo Plan Regulador Afio 2017 — Periodo
Punta Mafana
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Figura N° 10.3-30: Grado de Saturacion Escenario Nuevo Plan Regulador Afio 2017 — Periodo
Fuera de Punta
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9.4.- Analisis de Variables de Servicio y Particion Modal

En los Cuadro N° 10.4-46 y Cuadro N° 10.4-47 se compara las principales variables de
servicio en los dos escenarios analizados.

En periodo Punta Mafiana es posible apreciar un importante aumento en la velocidad de
operacion en todos los modos, especialmente en Auto-Chofer y Auto-Acompafiante.
También se observa un leve un aumento el la distancia de los viajes realizados por estos

modos.

Cuadro N° 10.4-46: Comparacion Variables de Servicio — Periodo Punta Manana

Modo Variables Promedio Base Nuevo Plan | Dif (%)
Regulador

Auto-Chofer | Tpo. De Viaje (min) 13.4 11.1 -17.2%
Dist. De Viaje (km) 4.25 4.52 6.4%

Velocidad (km/hr) 19.43 24.72 27.2%

Auto- Tpo. De Viaje (min) 11.41 9.97 -12.6%
Acompaiiante [ Dist. De Viaje (km) 4.07 476 17.0%
Velocidad (km/hr) 21.52 28.12 30.7%

Bus Tpo. En Vehiculo  (min) 14.7 13.73 -6.6%
Tpo. Espera (min) 1.45 1.54 6.2%

Tpo. Acceso (min) 5.83 5.73 -1.7%

Tpo. Total de Viaje (min) 21.98 21 -4.5%
Dist. De Viaje (km) 3.1 3.16 1.9%
Velocidad (km/hr) 12.64 13.83 9.4%

Taxi Tpo. En Vehiculo (min) 14.96 13.91 -7.0%
Colectivo | Tpo. Espera (min) 0.54 0.53 -1.9%
Tpo. Acceso (min) 7.12 7.16 0.6%

Tpo. Total de Viaje (min) 22.62 21.6 -4.5%

Dist. De Viaje (km) 3.52 3.45 -2.0%
Velocidad (km/hr) 14.13 14.86 5.2%

Fuente: Elaboracion Propia

En el Periodo Fuera de Punta, se aprecia un leve aumento en la velocidad de operacion en los
modos Auto-Chofer y Auto-Acompafiante. Respecto al Transporte Publico, se observa una
leve disminucion en la velocidad de operacion, ello debido a reducciones de capacidad en
algunos ejes y a modificaciones menores en los recorridos debido a cambios en el sentido de
circulacion en ciertas vias.
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Cuadro N° 10.4-47: Comparacién Variables de Servicio — Periodo Fuera de Punta

Modo Variables Promedio Base Nuevo Plan | Dif (%)
Regulador
Auto-Chofer | Tpo. De Viaje (min) 7.05 6.94 -1.6%
Dist. De Viaje (km) 3.4 3.58 5.3%
Velocidad (km/hr) 25.17 27.15 7.9%
Auto- Tpo. De Viaje (min) 7.32 7.26 -0.8%
Acompaiiante | Dist. De Viaje (km) 3.58 3.78 5.6%
Velocidad (km/hr) 25.79 27.75 7.6%
Bus Tpo. En Vehiculo  (min) 11.07 12.25 10.7%
Tpo. Espera (min) 2.63 2.68 1.9%
Tpo. Acceso (min) 5.48 5.41 -1.3%
Tpo. Total de Viaje (min) 19.18 20.34 6.0%
Dist. De Viaje (km) 2.92 2.88 -1.4%
Velocidad (km/hr) 15.85 14.09 -11.1%
Taxi Tpo. En Vehiculo  (min) 8.87 9.48 6.9%
Colectivo | Tpo. Espera (min) 0.89 0.94 5.6%
Tpo. Acceso (min) 6.57 6.73 2.4%
Tpo. Total de Viaje (min) 16.33 17.15 5.0%
Dist. De Viaje (km) 3.34 3.41 2.1%
Velocidad (km/hr) 22.58 21.6 -4.3%

Fuente: Elaboracion Propia

En los Cuadro N° 10.4-48 y Cuadro N° 10.4-49 se compara la particion modal entre ambos
escenarios y para los dos periodos modelados.

Al observar ambos cuadros es posible apreciar que la particion modal se mantiene
practicamente invariable entre los distintos escenarios.

Cuadro N° 10.4-48: Comparacién Particion Modal — Periodo Punta Mafana

Modo Base Nuevo Plan Regulador

Viajes % Viajes %

Caminata 36486 24.87 36029 24.58

Auto-Chofer 31533 21.5 31614 21.56

Auto- 15584 10.62 17157 11.7

Acompafiante

Taxi 54360 37.06 53206 36.29

Colectivo

Bus 8715 5.94 8597 5.86

Total 146678 100 146603 100

Fuente: Elaboracion Propia
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Cuadro N° 10.4-49: Comparacion Particion Modal — Periodo Fuera de Punta

Modo Base Nuevo Plan Regulador
Viajes % Viajes %

Caminata 41697 24.13 43425 25.13
Auto-Chofer 36196 20.94 36933 21.38
Auto- 14725 8.52 15333 8.87
Acompafiante

Taxi 63742 36.88 60431 34.98
Colectivo

Bus 16463 9.53 16652 9.64
Total 172822 100 172773 100

Fuente: Elaboracion Propia
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9.5.- Conclusiones

A continuaciéon se resumen las principales conclusiones y consideraciones sobre la
factibilidad vial del nuevo plan regulador.

Al analizar los grados de saturacion en ambos escenarios, se puede concluir que con la nueva
vialidad propuesta se disminuye significativamente el numero de intersecciones saturadas,
especialmente, al implementarse la Av. De Los Poetas (Ex Costanera) con doble calzada en
toda su extension permite que el eje Av. Caupolican presente un nivel bajo de saturacion al
reducirse a calzadas simples en su tramo central.

Adicionalmente, la vialidad propuesta responde adecuadamente a los nuevos desarrollos
inmobiliarios que se esperan en el sector poniente de la ciudad, al implementarse la Av.
Gabriela Mistral para los flujos Oriente-Poniente y las Av. Javiera Carrera e Inés de Suarez
para el sentido Norte-Sur

Los arcos con niveles de saturacion elevados en la nueva vialidad son en general de caracter
aislado, por lo que su solucion serd posible con medidas de gestion de nivel tactico. En
particular, los flujos provenientes de la comuna de Padre Las Casas tendran otra alternativa
de conexion con la ciudad de Temuco a través del Puente Valparaiso (a la altura de la calle
del mismo nombre) que, para efectos de este estudio, no fue modelado por razones
topologicas pero que si esta considerado en el contexto del nuevo plan regulador.

El andlisis de las variables de servicio globales de la red, permite concluir que la nueva
vialidad propuesta posibilita un aumento significativo de la velocidad de operacion de los
vehiculos livianos especialmente en el periodo Punta Mafiana. Este aumento se debe
principalmente a la Costanera Norte con doble calzadas en toda su extension. Respecto al
transporte publico, se produce un minimo descenso en la velocidad de operacion debido
principalmente a la reduccidén de capacidad que experimentan ciertos ejes como la Av.
Caupolican y la Av. Alemania. Este aumento no es de gran importancia ya que las rutas de
transporte publico seguramente sufrirdn cambios de recorrido y de frecuencia en la medida
que el nuevo plan regulador se vaya concretando y que se implementen planes de
mejoramiento.

Finalmente, es posible concluir que la vialidad propuesta por la Ilustre Municipalidad de
Temuco responde adecuadamente al desarrollo urbano previsto para la ciudad en el Nuevo
Plan Regulador y sin lugar a dudas, la operacion del sistema de transporte urbano permite
mejores condiciones que manteniendo la vialidad y escenario de desarrollo asociado al plan
regulador vigente.
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