
 

 

  

 

Asesoría Técnica Parlamentaria 

 

Septiembre 2021 

 
 
 

Estrategias de movilidad: Urbanismo, 
Transporte y Espacio público Sostenibles.  
Experiencia comparada: Organismos internacionales, México y Chile. 

 
 

 

Autora 

Claudia Cuevas Saavedra 
Email ccuevas@bcn.cl 
Tel.: (56) 32 226 3146 
 
Verónica de la Paz Mellado 
Email: vdelapaz@bcn.cl 
Tel.: (56) 32 226 3907 
 

  

 

  
 

 

Nº SUP: 130346  

 Resumen 

El Banco Interamericano de Desarrollo proyecta que, a 2050, casi el 88% de las 
personas vivirán en zonas urbanas, ante este escenario los desafíos que enfrenta 
la Región son la congestión y la mala conectividad.  
 
Por su parte, las Naciones Unidas plantean que la urbanización será una de las 
tendencias de desarrollo del siglo XXI, ante lo que avizora un ideal común de 
ciudades y asentamientos urbanos. 
 
Así, el diseño urbano y el uso del espacio público priorizan en su planificación a 
las personas, centrando sus acciones en los modos de transporte activo (caminata 
y bicicleta) y desestimulando el uso del automóvil. En este contexto, se instalan las 
Calles para Todos, equitativas e incluyentes; también la movilidad sostenible que 
pone su énfasis en la accesibilidad y participación de los ciudadanos en la 
planificación urbana. 
 
Es el caso de México: donde el dictamen del Congreso de México promueve el uso 
intensivo del transporte público y no motorizado. La gestión de la movilidad 
eficiente reduce el uso excesivo del auto con estrategias como el cobro de 
impuestos por km recorrido y cargos por congestión. Además, en el país se ha 
implementado el sistema de movilidad saludable, segura, sustentable y solidaria 
(M4S). En tanto, la Ley de Movilidad consagra el derecho a desplazarse en 
diferentes modos de transporte, procura el uso equitativo del espacio de 
interacción pública y establece una cultura de movilidad para cambiar los hábitos 
de desplazamiento. 
 
Por último, se aborda la Ley de Aportes al Espacio Público que busca rescatar el 
principio original de la norma urbanística chilena: que todos los proyectos de 
construcción, con fines habitacionales, colaboren en la conformación de ciudades 
equilibradas. La norma obliga a los proyectos, a partir de noviembre de 2020, a 
mitigar su impacto en la ciudad a través de la entrega de aportes al espacio público 
(monetarios o cesión de terrenos) y; a partir de noviembre de 2021, efectuar 
mitigaciones directas (pistas exclusivas para buses, paraderos, habilitación de 
ciclovías, mejoramientos y/o adecuaciones a la vialidad, entre otras). Finalmente, 
se aborda la propuesta de modificaciones que, desde la academia, surge para 
introducir mejoras a la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones.   

Introducción 
 
El presente documento revisa distintas estrategias urbanas, de transporte y movilidad, que promueven 
ciudades más sostenibles donde el diseño y la gestión del uso del espacio público prioriza sus acciones 
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en las personas. Se abordan, además algunas medidas que incentivan el transporte público y activo por 
sobre el transporte particular y motorizado.  
 
Las fuentes utilizadas son: Banco Interamericano de Desarrollo, Urban Mobility Observatory de la 
Comisión Europea, Gobierno y Congresos de la República de México y de la Ciudad de México, 
respectivamente, Instituto de Políticas para el Transporte y el Desarrollo en México, Coalición de Cero 
Emisiones, Naciones Unidas-Habitat, National Association of City Transportation, Red de Salud Urbana 
de América Latina y el Caribe, Wuppertal Institute for Climate, Environment and Energy y la Plataforma 
Europea de Planes de Movilidad Urbana Sostenible (ELTIS). Para el caso de Chile, legislación nacional, 
documentación del Ministerio de Vivienda y Urbanismo y Centro de Desarrollo Urbano Sustentable. 

Las traducciones son propias y la información puede variar en el corto plazo1. 

Diseño urbano & Gestión del espacio público 

Las Naciones Unidas en su Nueva Agenda Urbana (H III)2 indica que las poblaciones, las actividades 
económicas, las interacciones sociales y culturales, así como las repercusiones ambientales y 
humanitarias, se concentran cada vez más en las ciudades y agrega, que la población urbana mundial 
se duplicará para 2050, lo que hará de la urbanización una de las tendencias más transformadoras en 
el siglo XXI.  
 
A partir de lo anterior, los Estados miembros de Naciones Unidas3 plantean un ideal común de ciudades 
y asentamientos humanos, para el cual comprometen acciones, entre otras materias, en lo relativo al 
transporte y la seguridad vial, la planificación y el diseño de ciudades, el uso equitativo de los espacios 
públicos y de la bicicleta para la movilidad activa: 
 

Promover la planificación basada en la edad y el género e inversiones para una movilidad urbana 
sostenible, segura y accesible para todos, […] así como sistemas de transporte de pasajeros y de 
carga que hacen un uso eficiente de los recursos y faciliten un vínculo efectivo entre las personas, 
los lugares, los bienes, los servicios y las oportunidades económicas; 

Priorizar la creación de espacios públicos seguros, inclusivos, accesibles, verdes y de calidad que 
creen las condiciones adecuadas para las familias, […] reconociendo las necesidades específicas 
de aquellos en situaciones de vulnerabilidad; 

Apoyar la instauración de redes bien diseñadas de calles y otros espacios públicos seguros, 
ecológicos y de calidad que sean accesibles para todos y estén libres de delincuencia y violencia, 
[…], y la adopción de […] iniciativas comunitarias sin fines de lucro, que permitan reunir a las 
personas en los espacios públicos y promuevan la circulación a pie y en bicicleta con el objetivo 
de mejorar la salud y el bienestar; 

Adoptar medidas para mejorar la seguridad vial e integrar en la planificación y el diseño de 
infraestructuras sostenibles de movilidad y transporte; […] promover el enfoque de sistemas 
seguros […] prestando especial atención a las necesidades de todas las mujeres y las niñas, así 
como de los niños y los jóvenes, las personas de edad y las personas con discapacidad, y quienes 
se encuentran en situaciones de vulnerabilidad; 

 
1 Todos los sitios web, al 6 de septiembre de 2021, han sido chequeados. 
2 Naciones Unidas, ONU. (2017). Nueva Agenda Urbana. Disponible en http://bcn.cl/2pvd2 (septiembre 2021) 
3 Para información sobre la participación de Chile consulte: Gobierno de Chile. Chile Informe nacional Habitat III 
(2016). Disponible en http://bcn.cl/2r8sd (septiembre 2021) 

http://bcn.cl/2pvd2
http://bcn.cl/2r8sd
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Trabajar para adoptar, aplicar y ejecutar políticas y medidas dirigidas a proteger y promover 
activamente la seguridad peatonal y la movilidad en bicicleta, y trabajar para elaborar y aplicar 
leyes y políticas integrales sobre la seguridad de los motociclistas, […]; 

Promover el acceso de todos a sistemas de transporte terrestre y marítimo y de movilidad urbana 
que sean seguros, asequibles, accesibles y sostenibles y tengan en cuenta las cuestiones de edad 
y género, mediante la integración de los planes de transporte y movilidad en las planificaciones 
urbanas y territoriales y la promoción de una amplia gama de opciones de transporte y movilidad, 
en particular mediante el apoyo al: 

- Crecimiento significativo de las infraestructuras de transporte público accesibles, seguras, 
eficientes, asequibles y sostenibles, de opciones no motorizadas a las que se dará prioridad 
frente al transporte motorizado privado; 

- “Desarrollo orientado al tránsito” equitativo que reduzca al mínimo los desplazamientos;  

- Mejor y más coordinada planificación del transporte y del uso de la tierra, y una planificación 
del transporte y la movilidad, en particular para […] las ciudades costeras;  

- Logística y planificación del transporte urbano de mercancías para un acceso eficiente a 
productos y servicios, [… que] aumenten al máximo su contribución a un crecimiento 
económico sostenido, inclusivo y sostenible. 

 
En la misma línea a lo planteado por la Nueva Agenda Urbana, la Guía global de diseño de calles4, de 
la National Association of City Transportation (NACTO) busca inspirar a los líderes, informar a los 
profesionales para que en sus diseños prioricen a las persona y empoderar a las comunidades.  

Además, reconoce que las ciudades son lugares para las personas y que es necesario cambiar los 
parámetros de diseño de las calles urbanas desde un punto de vista basado en los desplazamientos y 
la seguridad de los automóviles hacia uno que incluya el acceso, seguridad y movilidad para todos los 
tipos de usuarios, así como considerar los parámetros de calidad ambiental, beneficio económico, 
mejoramiento del lugar, salud pública y calidad de vida en general.  

Dentro de los principios básicos de la movilidad activa, la guía desarrolla el reconocimiento de la 
vulnerabilidad de los usuarios viales, la prioridad de modos basada en las personas y la importancia de 
proteger a los usuarios más sostenibles.  

Así, el principio “Calles para todos” busca el diseño de calles equitativas e incluyentes que atiendan las 
necesidades y las funciones de los diversos usuarios, dando atención particular a las personas con 
discapacidad, a los adultos mayores y a los niños. Independientemente, del ingreso, del género, de la 
cultura o del idioma, de si la persona se mueve o permanece en un mismo sitio, las calles siempre deben 
dar prioridad a la gente (figura 1).  

 

 
4 National Association of City Transportation, NACTO. (2020). Guía global de diseño de calles. Disponible en 
http://bcn.cl/2n2e9 (septiembre 2021) 

http://bcn.cl/2n2e9
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Figura 1: Cómo dar prioridad a las personas en los diseños de calles. 

Fuente: Guía global de diseño de calles (2020). 

 
Un enfoque estratégico e integrado de planificación, es el desarrollado por The Urban Mobility 
Observatory de la Comisión Europea, en su documento Practitioner briefing: cycling. Supporting and 
encouraging cycling in Sustainable Urban Mobility Planning5 (SUMP) que tiene por objeto mejorar 
la accesibilidad y la calidad de vida logrando un cambio hacia la movilidad sostenible. La guía hace 
hincapié en que la toma de decisiones esté basada en hechos y para la movilidad sostenible éstas han 
de ser guiadas por una visión a largo plazo. 

Los componentes claves de la planificación para la movilidad urbana sostenible (Sustainable Urban 
Mobility Planning, SUMP) son: una evaluación exhaustiva de la situación actual y las tendencias futuras; 
una mirada común, ampliamente, respaldada con objetivos estratégicos y; para alcanzarlos, un conjunto 
integrado de medidas regulatorias, promocionales, financieras, técnicas y de infraestructura y; 
finalmente, una implementación acompañada de un seguimiento y una evaluación fiables. 

A diferencia de los enfoques de planificación tradicionales, esta visión pone énfasis en la participación 
de los ciudadanos y las partes interesadas, en la coordinación de las políticas entre sectores (transporte, 
uso del suelo, medio ambiente, desarrollo económico, política social, salud, seguridad, energía, etc.) y 
en una amplia cooperación entre los diferentes niveles de gobierno y los actores privados.  

Este enfoque, estratégico e integrado, se desarrolla en base a 5 hitos (figura 2):  

1. Decisión de preparar un SUMP;  
2. Análisis de problemas y oportunidades;  
3. Desarrollo de la estrategia definiendo visión, objetivos y metas acordadas;  
4. Adopción del plan de ejecución urbana sostenible; 
5. Evaluación de la implementación de las medidas. 

 
5 Küster, Fabian. (2019). Practitioner briefing: cycling. Supporting and encouraging cycling in Sustainable Urban 
Mobility Planning. Disponible en http://bcn.cl/2n2ew (septiembre 2021) 

http://bcn.cl/2n2ew
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Figura 2: Planificación de la movilidad urbana sostenible. 

Fuente: Practitioner briefing: cycling (2019) 

 

Transporte urbano activo & Gestión del espacio público 

Respecto a tendencias, el Banco Interamericano de Desarrollo (BID)6 en su Políticas de transporte 
urbano en América Latina y el Caribe: Dónde estamos, cómo llegamos aquí y hacia dónde vamos 
advierte que, de no intervenir las tendencias en el desarrollo de las ciudades, Latinoamérica tenderá a: 
 

• Altos índices de urbanización. Para 2050, el 87.8% de las personas vivirán en zonas urbanas; 

• Auge del transporte privado que crece y representa una proporción cada vez menor frente al 
transporte público. En 2010, por cada persona nacida hubo 2,5 vehículos motorizados nuevos; 

• Aumento de congestión y tiempos de viaje que amenazan la sostenibilidad medioambiental. En 
2017, la proporción de emisiones totales de CO2 originadas por el transporte fue 37%, la mayor 
cifra de todas las regiones del mundo; 

• Disminución del número de pasajeros en el transporte público que afecta el rendimiento del 
sistema. Los esfuerzos por mejorar su calidad, accesibilidad y asequibilidad se ven limitados por 
la insostenibilidad financiera de la mayoría de los sistemas de la región; 

 
6 Banco Interamericano de Desarrollo, BID. (2019). Políticas de transporte urbano en América Latina y el Caribe: 
Dónde estamos, cómo llegamos aquí y hacia dónde vamos. Disponible en http://bcn.cl/2n2eo (septiembre 2021) 

http://bcn.cl/2n2eo
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• Servicios de transporte público que no logran mejorar la calidad de vida. Las personas viajan 
distancias más cortas que en los Países Desarrollados, sin embargo, su tiempo de viaje es 
mayor. Además, están insatisfechas (comodidad, limpieza y tarifas) con la calidad de éste. 
 

Para un transporte urbano confiable, eficiente, de calidad y sostenible se requieren políticas que cumplan 
con un doble principio: estar orientadas a disponer de infraestructura y; simultáneamente, fortalecer la 
movilidad, pública y privada, en sus distintos medios, incorporando dimensiones que prioricen su 
utilización sostenible (por ejemplo, tarificación por congestión y gestión del uso del suelo).  
 
De acuerdo a la tabla presentada por el BID, los desafíos son la congestión y la mala conectividad. Sin 
embargo, en la Región las soluciones se han centrado (tabla 1) en promover los activos de 
infraestructura de transporte público en lugar de los servicios.  
 
Tabla 1: Políticas implementadas en algunos países de Latinoamérica y el Caribe. 

Fuente: Preparado por el BID sobre la base de Hidalgo y Huizenga, 2013 y Buehler y otros, 2017 (2019)7 

 
7 Las políticas de la tabla no son exhaustivas ni dentro de la región ni dentro de las ciudades. La mayoría de las 
políticas que afectan el uso del automóvil, como los impuestos sobre el combustible, son políticas nacionales. 



 
 
 

Biblioteca del Congreso Nacional de Chile | Asesoría Técnica Parlamentaria| 

7 
 

Como se observa, el Autobús de Tránsito Rápido (BRT por sus siglas en inglés), teleféricos urbanos, el 
fomento del transporte activo (viajes a pie y en bicicleta) y la optimización del espacio público a través 
de estrategias de uso del suelo, son algunas políticas y modos de transporte exitosos implementadas. 
 
Por su parte, según la publicación El transporte público colectivo y el transporte activo en tiempos 
de pandemia. COVID-19 y la salud urbana en América Latina de la Red de Salud Urbana de América 
Latina y el Caribe (LAC-Urban Health)8 tanto el transporte público colectivo como el transporte activo 
(como el uso de bicicletas o caminar) son esenciales para construir ciudades más saludables y 
equitativas, ambos tienen beneficios para la salud de la población y el medio ambiente.  
 

Y, si bien en un comienzo, las ciclovías temporales tuvieron como primer objetivo actuar en el contexto 
de la pandemia, tanto para evitar el contagio como para descongestionar los sistemas de transporte, 
muchas ciudades -para abordar otras complejidades como problemas de salud, riesgo de fallecimiento, 
enfermedades, comorbilidad relacionada con el sedentarismo, lesiones por actividades vinculadas con 
la movilidad, ambientales como la contaminación del aire, de seguridad, recuperación económica- 
decidieron transformarlas en ciclovías permanentes.  

Es el caso, de acuerdo a lo señalado por la Red, de 1.800 ciudades que han implementado acciones 
para fortalecer la movilidad activa como respuesta a la emergencia sanitaria por COVID-19, las que 
entre otras medidas, ampliaron su red de ciclovías (emergente o permanente): Roma (150 km), Bogotá 
(80 km) y Nueva York (107 km), al igual que San José (10 km) y Cuenca (12 km). Algunos de sus 
beneficios sociales y económicos son9: 

• Las personas que utilizan ciclovías durante 3 o más horas a la semana (150 minutos) podrían 
cumplir con los requerimientos semanales mínimos de actividad física moderada recomendada. 
Hacer actividad física con esta frecuencia puede mejorar la salud y reducir el riesgo de 
enfermedad coronaria, enfermedad cerebrovascular, algunos tipos de cáncer, diabetes tipo 2, 
osteoporosis y depresión;  

• Ciudades que han apostado por la movilidad activa mediante ciclovías han incrementado 1 año 
de vida saludable en la esperanza de vida de su población; 

• Cada kilómetro recorrido en bicicleta evita 250 gramos de emisiones de CO2, lo que convierte a 
las bicicletas en una opción clave para el transporte bajo en carbono; 

• La infraestructura para bicicletas está correlacionada con mayores ventas minoristas: los ciclistas 
gastan en promedio 3 veces más que los conductores de automóviles en negocios locales.  
 

Estrategias de Transporte activo & Uso del espacio público Sostenibles 

El modelo de transporte basado en el uso intensivo del automóvil particular ha provocado un consumo 
excesivo de energía, saturación de las vías de circulación, problemas medioambientales como 
emisiones de gases de efecto invernadero y la contaminación del aire con sus efectos nocivos sobre la 
salud, problemas sociales como las pérdidas de tiempo en el tráfico, todo lo cual ha motivado a muchos 
países a promover alternativas que ayuden a revertir estos efectos, que permitan a sus ciudadanos 
disfrutar de entornos urbanos más seguros y habitables. 
 

 
8 Red de Salud Urbana de América Latina y el Caribe, LAC-Urban Health. (2020). El transporte público colectivo y 
el transporte activo en tiempos de pandemia. COVID-19 y la salud urbana en América Latina. Disponible en 
http://bcn.cl/2n2eg (septiembre 2021) 
9 Coalición Cero Emisiones. (2020). De ciclovías emergentes a ciclovías permanentes: para una ciudad saludable 
y sostenible. Disponible en http://bcn.cl/2o5em (septiembre 2021) 

http://bcn.cl/2n2eg
http://bcn.cl/2o5em


 
 
 

Biblioteca del Congreso Nacional de Chile | Asesoría Técnica Parlamentaria| 

8 
 

El Organismo Internacional Institute for Transportation and Development (ITDP)10 elaboró la Guía de 
estrategias para la reducción del uso del auto en ciudades mexicanas11 que promueve el uso 
eficiente del automóvil, para reducir su uso excesivo y disminuir sus externalidades negativas para lo 
cual propone:  
 

Para disminuir la dependencia del automóvil y mejorar su desempeño: Uso compartido del auto, 
estrategias enfocadas a la circulación de vehículos (por ejemplo, cargo por congestionamiento, 
impuestos por km recorrido), planeación urbana (creando ciudades con baja dependencia del 
automóvil); 

Movilidad eficiente, estrategias alternativas al uso del automóvil: Transporte público, bicicleta e 
infraestructura peatonal; 

Cultura de la movilidad: Base para la gestión de una movilidad eficiente. 

 
Por su parte, para el citado país en 2017, el dictamen suscrito por senadores y diputados 
mexicanos12, aprobó y destacó la importancia de desestimular el uso del automóvil particular y promover 
la utilización intensiva del transporte público y no motorizado como las bicicletas y aquellos de bajo 
impacto ambiental. La Comisión Permanente solicitó a autoridades federales, de entidades federativas, 
municipios y demarcaciones territoriales que promuevan entre la ciudadanía la adopción de nuevos 
hábitos de movilidad urbana sustentable y prevención de accidentes. 
 
Y en 2020, el Congreso de la Ciudad de México, modificó la Ley de Movilidad13 que, en su artículo 5 
consagra: 
 

La movilidad [como] el derecho de toda persona y de la colectividad a realizar el efectivo 
desplazamiento de individuos y bienes para acceder mediante los diferentes modos de transporte 
reconocidos en la Ley, a un sistema de movilidad que se ajuste a la jerarquía y principios que se 
establecen en este ordenamiento, para satisfacer sus necesidades y pleno desarrollo. En todo 
caso el objeto de la movilidad será la persona. 

 
También, definió 10 principios para el diseño e implementación de políticas, programas y acciones 
públicas en materia de movilidad: 

1. Seguridad.  

2. Accesibilidad.  

 
10 Instituto de Políticas para el Transporte y el Desarrollo México. Reducción del uso del automóvil. Disponible en 
http://bcn.cl/2pvws (septiembre 2021) 
11 Instituto de Políticas para el Transporte y el Desarrollo México. (2012). Guía de estrategias para la reducción del 
uso del auto en ciudades mexicanas. Disponible en http://bcn.cl/2pw4v (septiembre 2021) 
12 Congreso de la República de México. (2017). Urge la Permanente privilegiar el transporte público y desestimular 
uso del automóvil particular. Disponible en http://bcn.cl/2pvxk (septiembre 2021) 
13 Congreso de la Ciudad de México. Ley de Movilidad del Distrito Federal de 2014 (última modificación de 2020). 
Disponible en http://bcn.cl/2qpo0 (septiembre 2021) 

http://bcn.cl/2pvws
http://bcn.cl/2pw4v
http://bcn.cl/2pvxk
http://bcn.cl/2qpo0
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3. Eficiencia.  

4. Igualdad.  

5. Calidad.  

6. Resiliencia.  

7. Multimodalidad.  

8. Sustentabilidad y bajo carbono.  

9. Participación / corresponsabilidad social.  

10. Innovación tecnológica.  

 

En lo relativo a la infraestructura para la movilidad y su uso, la ley promueve un diseño vial que procure 
un uso equitativo del espacio público por parte de todos los usuarios y que regule la circulación de 
vehículos motorizados para que se fomente la realización de otras actividades diferentes a la circulación. 
En tanto, en lo que respecta a la cultura de la movilidad se promoverá en la población la adopción de 
nuevos hábitos de movilidad encaminados a mejorar las condiciones en que se realizan los 
desplazamientos, lograr una sana convivencia en las calles, prevenir hechos de tránsito y fomentar el 
uso racional del automóvil. 

Otra propuesta, la Guía de implementación de movilidad emergente 4S14, de Movilidad 4S (M4S) del 
gobierno mexicano, despliega sus estrategias bajo las premisas: saludable, segura, sustentable y 
solidaria. Por una parte, los gobiernos locales (municipios) son los responsables del espacio de 
interacción pública más directa con los ciudadanos en cuanto a la gestión del espacio urbano y los 
servicios de movilidad en las ciudades y; por otra, tienen una alta capacidad de gestión de proyectos, al 
conocer el entorno directo en los que éstos se implementan.  

Así, en las categorías de las acciones aplicables a las calles del Plan M4S (tabla 2) se plantean medidas 
para la ampliación de área, ciclovías emergentes, reducción de la alta velocidad, reuso del 
estacionamiento y supermanzanas. 

 

 

 
14 Gobierno de México. (2020). Guía de implementación movilidad emergente 4S. Ampliación de banquetas, 
ciclovías emergentes y pacificación del tránsito. Disponible en http://bcn.cl/2n2ei (septiembre 2021) 

http://bcn.cl/2n2ei
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Tabla 2: Categorías de proyectos M4S.  

Fuente: Guía de implementación movilidad emergente 4S (2020). 

Asimismo, el Plan propone 12 estrategias divididas en 4 ejes (figura 3), cada una de las cuales reduce 
el riesgo de fallecimiento, enfermedades y lesiones por actividades vinculadas con la movilidad. 
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Figura 3: Ejes y estrategias de la Movilidad 4S. 

  

Fuente: Guía de implementación movilidad emergente 4S (2020) 

Finalmente, el Wuppertal Institute for Climate, Environment and Energy sostiene, en su documento 
Desarrollo orientado al transporte sostenible (DOTS)15, que debiese ser una tendencia el desarrollo 
de la planeación urbana y territorial en torno a los sistemas de transporte a través de la integración 
intersectorial, centrándose en la coordinación del transporte público y el desarrollo de la tierra. 

El estudio añade que, un sistema de movilidad más sostenible y equitativo, requiere atención sobre 2 
aspectos centrales: 1) las condiciones actuales de la movilidad urbana, en donde es necesario analizar 
el uso de todos los modos de transporte activo y motorizado, individual y colectivo, cuáles son las 
características de los consumos de la movilidad (tiempo, espacio, energía, dinero) y de sus impactos 
negativos (exclusión social, accidentalidad, contaminación, congestión) y; 2) la necesidad de examinar 
los condicionantes políticos, organizacionales y económicos de las políticas públicas que interfieren en 
la movilidad, directa o indirectamente.  

Lo anterior, permitirá cambiar las tendencias del transporte que se han dado en tiempos de pandemia16: 

• El transporte público colectivo y el transporte activo representan el 68% de todos los viajes en 
ciudades de Latinoamérica; sin embargo, tienen asignado sólo el 0.8% y 1.2% del espacio vial, 
respectivamente; 

• Las zonas con una mejor red de transporte público colectivo son las más utilizadas por 
automóviles privados, causando congestión vial y afectando los tiempos de traslado; 

• Las afueras de las ciudades sufren más por la baja calidad y cobertura en los servicios del 
transporte público colectivo; 

 
15 Wuppertal Institute for Climate, Environment and Energy. (2006?). Planificación del uso del suelo y transporte 
urbano. Módulo 2a: Transporte sostenible. Texto de referencia para formuladores de políticas públicas en ciudades 
de desarrollo. Disponible en http://bcn.cl/2n2ey (septiembre 2021) 
16 Op. Cit. El transporte público colectivo y el transporte activo en tiempos de pandemia. 

http://bcn.cl/2n2ey
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• La falta de inversión en los sistemas de transporte público, y la baja capacidad institucional para 
gestionar reformas, han contribuido a tener servicios lentos, incómodos y poco confiables. 

Todas las estrategias tienen por finalidad promover el uso de medios de transporte que privilegien el 
distanciamiento social que minimice el riesgo de contagio de COVID-19, además de generar un cambio 
en la priorización de los modos de transporte, poniendo énfasis en la movilidad activa: el uso de la 
bicicleta y la caminata, de tal forma, revertir las tendencias enunciadas17.  

 

Aportes al espacio público. Diseño y gestión para el Transporte activo en bicicleta 

En el contexto del desarrollo urbano y de los mecanismos que incentiven el uso de la bicicleta18, con 
miras al desarrollo de una gestión del uso del suelo equitativo, seguro y sostenible, surge en Chile la 
Ley de Aportes al Espacio Público19, vigente a partir del 18 de noviembre de 2020, que incorpora en 
la Ley General de Urbanismo y Construcciones (LGUC)20 el título “De las Mitigaciones y Aportes al 
Espacio Público”.  

La ley establece que todos los proyectos de construcción en los que van a habitar personas deben 
colaborar en la conformación de ciudades equilibradas, donde no solo los recintos privados sean los 
adecuados, sino también los espacios públicos, lugares donde transcurre gran parte de la vida de las 
personas. Para esto, define las obligaciones21 que surgen a partir del impacto que genera el desarrollo 
de proyectos inmobiliarios en la ciudad, es decir, la exigencia de realizar22: 

• Mitigaciones directas. Ejecución de medidas directas en el espacio público, mediante las cuales, 
los proyectos que conlleven crecimiento urbano por extensión o crecimiento urbano por 
densificación deberán mitigar los impactos que ocasionen en la movilidad local. Algunas de las 
medidas que se podrán generar son las pistas exclusivas para buses, terminales, paraderos, 
semaforización, señalización, habilitación de ciclovías y mejoramientos o adecuaciones a la 
vialidad. A partir del 17 de noviembre de 2021, todos los proyectos inmobiliarios, públicos y 
privados, deberán registrar los Informes de Mitigación de Impacto Vial (IMIV)23 24 en el Sistema 
de Evaluación de Impacto en la Movilidad (SEIM), a cargo del Ministerio de Transportes y 
Telecomunicaciones.  

• Aporte al espacio público. Mecanismo alternativo para que los proyectos que generan 
crecimiento urbano por densificación cumplan con la obligación25 de realizar aportes al espacio 
público -monetarios o a través de cesiones de terreno correspondiente a un aporte equivalente 

 
17 Ibídem. 
18 Más información en: Cuevas, C. y De la Paz, V. (2021). Mecanismos de incentivo para el transporte en bicicleta. 
Hacia una movilidad más sostenible en tiempos de COVID-19. Disponible en http://bcn.cl/2pxci (septiembre 2021) 
19 Ley Nº 20.958 de 2016, última versión de 2020. Establece un Sistema de Aportes al Espacio Público. Disponible 
en http://bcn.cl/2fhu9 (septiembre 2021)  
20 Decreto Nº 458 / DFL Nº 458, aprueba Nueva Ley General de Urbanismo y Construcciones de 1976, última 
modificación de 2020. Disponible en http://bcn.cl/2f7k6 (septiembre 2021) 
21 La entrada en vigencia de dichas obligaciones varía si es mitigación directa o aporte al espacio público. 
22 Ministerio de Vivienda y Urbanismo. Ley de aportes al espacio público. Disponible en http://bcn.cl/2r8z8 
(septiembre 2021) 
23 La ley los denomina Informe de mitigación. 
24 Los IMIV reemplazan a los Estudios de Impacto sobre el Sistema de Transporte Urbano (EISTU). Estos nuevos 
informes consideran, como parte del análisis de situación del sistema de movilidad en el entorno donde se ubica 
un proyecto, las caminatas y el uso de bicicletas, así como mediciones de flujos vehiculares, peatones, ciclos y 
actividad en el transporte público. 
25 Obligación establecida en el artículo 70 de la Ley General de Urbanismo y Construcciones. 

http://bcn.cl/2pxci
http://bcn.cl/2fhu9
http://bcn.cl/2f7k6
http://bcn.cl/2r8z8
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al avalúo fiscal del porcentaje del terreno a ceder y según la fórmula aplicable a cada proyecto. 
Los aportes al espacio público que obtendrán los municipios y que mitigarán los impactos que 
generan dichos proyectos deben ser destinados a la materialización de estudios, proyectos, 
medidas y obras que formen parte del Plan de Inversiones en Infraestructura de Movilidad y 
Espacio Público (PIIMEP), ya sea de carácter comunal o intercomunal. Esta obligación comenzó 
a regir a partir del 18 de noviembre de 2020. 

De acuerdo a la Ministra de Transportes y Telecomunicaciones, Gloria Hutt “habrá una nueva 
metodología (figura 4) que considerará las caminatas y el uso de bicicletas” y agrega26 que “el modelo 
que se busca implementar constituye un avance relevante desde la perspectiva del desarrollo urbano, 
toda vez que comprende el deber de efectuar aportes destinados a materializar programas de inversión 
que mejorarán los espacios públicos, en extensiones muy superiores a las que se observan hoy”. 

Figura 4: Ley Nº 20.958 

Fuente: Ley de Aportes al Espacio Público. Inicio Fase 2 (2020)27 

 

 
26 Congreso Nacional de Chile. Senado. Discusión general en segundo trámite constitucional que modifica la ley 
N° 20.958, que establece un sistema de aportes al espacio público, en lo que respecta a la entrada en vigencia de 
las mitigaciones directas en el sistema de movilidad local (Boletín 13.705-15) (se aprueba en general y en 
particular). Disponible en http://bcn.cl/2qpp1 (septiembre 2021) 
27 Ministerio de Vivienda y Urbanismo, MINVU. (2020). Ley de aportes al espacio público. Inicio Fase 2. Módulo de 
planes de inversiones PIIMEP. Disponible en http://bcn.cl/2pxd8 (septiembre 2021) 

http://bcn.cl/2qpp1
http://bcn.cl/2pxd8
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Por último, el Centro de Desarrollo Urbano Sustentable (CEDEUS) en su documento Cambios 
normativos para la implementación de calles para las personas28 indica que la actual definición de 
tipologías de vías en Chile, se centra en los elementos necesarios para una circulación fluida de los 
vehículos motorizados no la de peatones, ciclos ni transporte público. 

El estudio identifica las siguientes limitaciones de la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones 
(OGUC)29, la cual define los estándares técnicos de diseño y construcción relacionados con urbanización 
y edificación: 

Está enfocada en la construcción y no en la gestión; regula nuevas obras y dificulta la adaptación 
de calles en contextos urbanos consolidados.  

Tiene directrices que no responden a principios de sustentabilidad urbana contemporáneos, que 
priorizan los modos no motorizados (caminata y bicicleta) y el transporte público por sobre el uso 
del automóvil particular.  

Presenta estándares de construcción demasiado rígidos, que hacen difícil la generación de 
soluciones pertinentes a la variedad de ciudades, pueblos y aldeas del territorio nacional.  

Se encuentra desactualizada respecto de modificaciones recientes en la operación de calles, por 
lo que ciertas indicaciones de diseño, como por ejemplo, la velocidad con la que deben ser 
diseñadas, están en abierta contradicción con la Ley de Tránsito.  

No determina qué modo de transporte debe ser priorizado en las calles cuando los estándares 
mínimos no pueden ser alcanzados, una cuestión relevante cuando es necesario intervenir la 
ciudad existente en pos de lograr una recalibración urbana (Cervero et al., 2017). 

 

Además, la falta de principios rectores explícitos pro sustentabilidad hacen de ésta una norma desactualizada. 
Para abordar dichas carencias propone el reconocimiento de los siguientes principios: 

La calle como espacio de desplazamiento de personas que se mueven o son trasladados en 
diferentes medios: automóviles, transporte público, bicicletas, o se trasladan de manera autónoma 
(peatones). Esto hace necesario referirse a viajes ejecutados, en vez de los vehículos que circulan. 
Esta favorece los medios más sustentables y eficientes (figura 5) en la ocupación del espacio y 
garantiza la igualdad de la ciudadanía ante la ley independiente de su modo de desplazamiento. 

La calle como espacio público: que permita la permanencia de las personas y el desarrollo de 
diferentes actividades humanas.  

La pirámide invertida del transporte: como principio para jerarquizar el diseño de la calle y la 
distribución de su espacio, favoreciendo los modos sustentables.  

 
28 Mora, R. y Vecchio, G. (2020). Cambios normativos para la implementación de calles para las personas. 

Documento de política pública. Disponible en http://bcn.cl/2pxdk (septiembre 2021) 
29 Ministerio de Vivienda y Urbanismo. Decreto Nº 47, fija nuevo texto de la Ordenanza General de la Ley General 
de Urbanismo y Construcciones de 1992, última versión de 2021. Disponible en http://bcn.cl/2f7a9 (septiembre 
2021) 

http://bcn.cl/2pxdk
http://bcn.cl/2f7a9
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Figura 5: Pirámide invertida del transporte30.  

Fuente: Sagaris & Vecchio (2020)31 

La calle como espacio que acoja la diversidad de las personas y de sus necesidades en el 
espacio público, tomando en cuenta diferencias de género, físicas, demográficas y 
socioeconómicas.  

La calle como recurso ambiental: para enfrentar la crisis climática que afecta a nuestro planeta, 
así como eventuales crisis sanitarias como la actual. 

La calle como espacio flexible: cuyo diseño responda a cada contexto urbano, en función de lo 
que definan los gobiernos locales -o regionales- respectivos. 

 
Finalmente, CEDEUS32 señala que hay oportunidades de avanzar en eficiencia y sustentabilidad al 
promover los modos no motorizados y colectivos en desmedro del uso del automóvil [… para que], 
decidida y efectivamente, vivamos en mejores ciudades para todos. 
 
Figura 6: Personas pedalean por el carril bici de la rue de Rivoli, una de las calles más céntricas de París. 

Fuente: Bicicletas, la nueva revolución francesa (2021)33 

 
30 Adaptación al contexto chileno (derecha) de la versión original del Danish Bicycle Innovation Lab (izquierda). 
31 Sagaris, L. y Vecchio, G. (2020). Gobernanza colaborativa para calles completas. Documento para Política 
Pública Nº10. Disponible en http://bcn.cl/2pxfs (septiembre 2021) 
32 Juan Carlos Muñoz, Director CEDEUS. En: Laboratorio de Cambio Social. (2020). Balance de transporte justo. 
Disponible en http://bcn.cl/2rcqh (septiembre 2021) 
33 El País. (2021, marzo 21). Ayuso, Silvia. Bicicletas, la nueva revolución francesa. Disponible en http://bcn.cl/2rcpt 
(septiembre 2021) 

http://bcn.cl/2pxfs
http://bcn.cl/2rcqh
http://bcn.cl/2rcpt
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Nota aclaratoria 
Asesoría Técnica Parlamentaria, está enfocada en apoyar preferentemente el trabajo de las Comisiones 
Legislativas de ambas Cámaras, con especial atención al seguimiento de los proyectos de ley. Con lo cual se 
pretende contribuir a la certeza legislativa y a disminuir la brecha de disponibilidad de información y análisis entre 
Legislativo y Ejecutivo. 
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