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 Resumen 

En Chile, a partir de 2020, los proyectos inmobiliarios deben anticiparse 
al impacto que provocarán en la movilidad local urbana, haciéndose cargo 
y mitigando las externalidades negativas de su emplazamiento en el 
entorno. La movilidad, junto al desarrollo inmobiliario y el espacio público, 
es parte del equilibrio que debe existir en el crecimiento de las ciudades 
y la calidad de vida de sus ciudadanos.  
 
Cuestión que queda de manifiesto en la Nueva Ley General de Urbanismo 
y Construcción, la cual reemplaza el vocablo transporte por el de 
movilidad e incorpora los modos de transporte no motorizados: bicicleta y 
caminata. 
 
Así, con la puesta en marcha de mitigaciones y aportes al espacio público, 
municipios y gobiernos regionales (GORE) tienen la oportunidad de incidir 
en la circulación e interacción segura, así como en las condiciones de 
accesibilidad tanto de los usuarios más vulnerables de las vías (peatones 
y ciclistas) como la de los medios de transporte y; a su vez velar por la 
inserción armónica de los proyectos inmobiliarios de desarrollo urbano en 
sus territorios. 
 
Para esto deberán, por una parte, tener incorporadas las medidas, cartera 
de proyectos y obras a desarrollar en sus instrumentos de planificación 
territorial (planes regulador comunal, seccional, regulador intercomunales 
y metropolitanos) y contar con sus Planes de Inversión en Infraestructura 
de Movilidad y Espacio Público (PIIMEP) aprobados; y por otra, deberán 
evaluar los informes de mitigación de impacto en la movilidad vial (IMIV) 
presentados por los responsables de los proyectos inmobiliarios urbanos 
que alterarán, de manera significativa, el estándar de servicio de sus 
sistemas de movilidad local. 
 
Todo esto permitirá materializar tanto las mitigaciones: medidas 
relacionadas con  la gestión e infraestructura del transporte público y 
privado, modos no motorizados y sus servicios conexos (entre otros, 
pistas exclusivas para buses, habilitación de ciclovías y mejoramientos o 
adecuaciones a la vialidad); como los aportes al espacio público 
destinados a circulación, áreas verdes, desarrollo de actividades 
deportivas y recreacionales y, equipamiento. 
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Introducción 
Este documento revisa las medidas dispuestas por la Ley Nº 20.958, particularmente, aquellas que 
buscan contener  el impacto del desarrollo urbano en el sistema de movilidad local urbana, sea producto 
del crecimiento por extensión o por densificación. 
 
Para la elaboración del trabajo se utilizó1 LeyChile para la normativa vigente, sitios web de los Ministerios 
de Vivienda y Urbanismo (MINVU) y de Transportes y Telecomunicaciones (MTT) y documentos del 
Consejo Nacional de Desarrollo Urbano (CNDU) y del Centro de Desarrollo Urbano Sustentable 
(CEDEUS).  

I. Antecedentes. 

El 19 de diciembre de 2021, durante la segunda vuelta de la elección presidencial, el desplazamiento de 
las personas en las comunas del Área Metropolitana, y en algunas ciudades de regiones2, se vio 
afectado por el desigual acceso al sistema de movilidad local3. De acuerdo a la Ministra de Transportes 
y Telecomunicaciones de entonces, Gloria Hutt, algunas de las causas de lo sucedido se explican por 
el uso intensivo del transporte público, el aumento de la circulación de automóviles y la congestión 
vehicular. La Ministra agregó, que todo lo anterior afectó negativamente el desempeño del transporte 
público durante la jornada4.  
 
Se produjo una movilidad (Marshall, 20225) diferenciada, acotada y vulnerable a fenómenos tan diversos 
como [el] lugar de residencia y la calidad del espacio público. 
 

Este ejemplo refleja la relevancia y los alcances de la necesidad de disponer de un transporte público 

justo6 para, tal como lo señala el entonces Director de CEDEUS, alcanzar el uso equitativo de la ciudad, 

la conectividad territorial y la integración social urbana de los ciudadanos7: 

 
1 Las traducciones son propias. Todos los sitios web, al 1 de abril, han sido chequeados. 
2 ADN Radio. (2021, diciembre 19). Segunda Vuelta 2021: Usuarios reportan falta de buses en Santiago y otras 
localidades para concurrir a votar. Disponible en http://bcn.cl/303vs (abril 2022) 
3 Conjunto de obras físicas y de medidas de gestión de transporte público y privado que, relacionadas entre sí, 
permiten, fomentan, condicionan o inhiben el tránsito por vías de uso público, en lo que respecta a los 
desplazamientos de personas y bienes y el acceso a los destinos requeridos, sea mediante modos motorizados o 
no motorizados. Fuente: Decreto Nº 30 de 2019 (última modificación 2021), Reglamento sobre mitigación de 
impactos al sistema de movilidad local derivados de proyectos de crecimiento urbano, artículo 1.1.2. Disponible en 
http://bcn.cl/2xvp5 (abril 2022) 
4 Cámara de Diputados de Chile. Comisión de Obras Públicas, Transportes y Telecomunicaciones. Sesión 139ª, 
21 de diciembre de 2021. [Exposición Ministra]. Disponible en http://bcn.cl/2vy4t (abril 2022) 
5 Consejo Políticas de Infraestructura. (2022, febrero 24). Ciudad y cuidado: aportes para una ciudad inclusiva. 
Redactado por Marshall, C. La Tercera. Disponible en http://bcn.cl/2xi96 (abril 2022) 
6 Transporte justo, considerando la diversidad de impactos que tiene el sistema de transporte urbano en la vida 
humana y natural, se refiere a cómo se distribuyen igualmente los costos y los beneficios entre los distintos grupos 
que conforman la sociedad. Adaptación de la autora a partir de Adaptación de la autora a partir de Laboratorio 
Cambio Social. (2020). Transporte ¿justo? Definiciones y relevancia para Chile. Elaborado por Tiznado-Aitken, I., 
Berríos, E., Sagaris, L. Disponible en http://bcn.cl/2xoex (abril 2022) 
7 CEDEUS. (2020). Balance de transporte justo: Santiago, Temuco-Padre Las Casas. Midiendo avances para un 
presente mejor. Elaborado por Tiznado-Aitken, I. y otros. [Presentado por el actual Ministro de Transportes y 
Telecomunicaciones, Juan Carlos Muñoz]. Disponible en http://bcn.cl/2xpci (abril 2022) 

http://bcn.cl/303vs
http://bcn.cl/2xvp5
http://bcn.cl/2vy4t
http://bcn.cl/2xi96
http://bcn.cl/2xoex
http://bcn.cl/2xpci
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[…] los desplazamientos de quienes vivimos en las ciudades chilenas son tremendamente 
desiguales. […]. Es muy importante poner permanentemente atención a la justicia8 con que el 
transporte urbano trata a los ciudadanos. Es un tema de equidad, pero también de paz social. 

 

En tal contexto, la movilidad urbana sustentable, parte de la equidad urbana9, centra su mirada en las 

personas y sus necesidades de desplazamiento en diferentes modalidades e invita a (re)construir 

espacios públicos y sus prioridades incorporando la caminata, bicicleta y el transporte público en su 

conjunto10. 

II. Ley Nº 20.958. Ley Sistema de aportes al espacio público. 

La Ley Nº 20.95811, conocida como Ley de Aportes al espacio público (LAEP), fue la respuesta del 

Estado al diagnóstico que visibilizó las carencias en la calidad del espacio público, dando cuenta de un 

precario equilibrio que finalmente afecta a las personas en su vida diaria. Son los mismos proyectos 

inmobiliarios12, los que deben ir conformando las ciudades, haciendo que éstas se desarrollen de forma 

equilibrada y respondiendo a las distintas necesidades de sus habitantes13. 

La LAEP busca producir un mejoramiento del espacio público en general y no solo abordar los impactos 

viales de los proyectos; en un sentido más amplio, busca el beneficio de todas las personas no solo de 

los automovilistas14, para lo cual dispone: 

Favorecer el crecimiento equilibrado y equitativo de las ciudades, donde cada proyecto que genere 
crecimiento urbano, ya sea por extensión15 o por densificación16, se haga cargo del impacto vial 
que genera en el entorno inmediato y de las externalidades que genera en el sistema urbano en 
su conjunto, a través de medidas de mitigación que contribuyan a la sustentabilidad urbana y la 
cohesión social17. 

 
8 La justicia en transporte se refiere a proveer acceso adecuado para todos, bajo la mayoría de las circunstancias, 
mitigando las disparidades sociales (Martens, 2016). Citado en: Op. Cit. Transporte ¿justo? 
9 Acceso equitativo a los bienes públicos urbanos y la participación en las oportunidades de crecimiento y 
desarrollo. En: Política de Desarrollo Urbano. (2014). Disponible en http://bcn.cl/2ym3g (abril 2022) 
10 CNDU. (2020). Recomendaciones para las ciudades chilenas frente a la pandemia. Disponible en 
http://bcn.cl/2ylql (abril 2022) 
11 Ley Nº 20.958 de 2016 (última modificación 2020). Establece un sistema de aportes al espacio público. 
Disponible en http://bcn.cl/2fhu9 (abril 2022) 
12 Antes de la promulgación de la ley, sólo una pequeña parte de los proyectos inmobiliarios, a través del Estudio 
de Impacto sobre el Sistema de Transporte Urbano (EISTU), se hacían cargo de resolver los impactos viales. Op. 
Cit. Historia de la Ley N° 20.958. 
13 Biblioteca del Congreso Nacional (BCN). (2018). Historia de la Ley N° 20.958. Establece un sistema de aportes 
al espacio público. Disponible en http://bcn.cl/1y16x (abril 2022) 
14 Op. Cit. Historia de la Ley N° 20.958. 
15 Proyectos de crecimiento urbano que incorporan nuevo suelo urbanizado a consecuencia de un loteo. Op. Cit. 
Nueva ley general de urbanismo y construcciones, artículo 169. 
16 Proyectos de crecimiento urbano que incrementan la intensidad de ocupación del suelo; como consecuencia del 
aumento de sus habitantes, ocupantes o edificación. Ibídem. 
17 Op. Cit. Propuesta de ajustes al proyecto de ley de aportes al espacio público (Boletóin. 8493-14) 

http://bcn.cl/2ym3g
http://bcn.cl/2ylql
http://bcn.cl/2fhu9
http://bcn.cl/1y16x
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Todos los proyectos de construcción donde habitan personas, deben colaborar en la conformación 
de ciudades equilibradas en las cuales no solo los recintos privados sean los adecuados, sino 
también los espacios públicos18. 

 

Para esto, la ley adiciona el Título V: De las mitigaciones y aportes y modifica la Ley orgánica 

constitucional de municipalidades (LOCM)19, la Ley orgánica constitucional sobre gobierno y 

administración regional (GORE)20 y la Ley Nº 18.69621 (Tabla 1). 

 

Tabla 1: Cambios introducidos por la Ley Nº 20.958. 

Fuente: Planes Intercomunales de Inversiones en Infraestructura de Movilidad y Espacio Público (2021)22. 

 

Para cumplir su objetivo, la LAEP establece que todos los proyectos de crecimiento urbano autorizados 

ubicados dentro de los límites urbanos y los situados fuera de ellos, deben hacerse cargo del impacto 

vial que generen llevando a cabo medidas obligatorias23 (Tabla 2),  que buscan disminuir y mitigar sus 

efectos negativos24. Efectos que, hasta antes de esta ley (Villagra, 2020), sólo se medían por el número 

de estacionamientos que generaba cada proyecto25. 

 
18 Ibídem. 
19 DFL Nº 1 de 2006 (última modificación 2022). Fija el texto refundido, coordinado y sistematizado de la Ley Nº 
18.695, Orgánica constitucional de municipalidades. Elaborado por Departamento de Planificación y Normas 
Urbanas División de Desarrollo Urbano. Disponible en http://bcn.cl/2f796 (abril 2022) 
20 DFL Nº 1 DFL Nº 1-19175 de 2005 (última modificación 2021). Fija el texto refundido, coordinado, sistematizado 
y actualizado de la Ley Nº 11.175, Orgánica constitucional sobre gobierno y administración regional. Disponible en  
http://bcn.cl/2f96z (abril 2022) 
21 Ley Nº 18.696 de 1988 (última modificación 2016). Modifica artículo 6° de Ley N° 18.502, Autoriza importación 
de vehículos que señala y establece normas sobre transporte de pasajeros. Disponible en http://bcn.cl/2qda2 (abril 
2022) 
22 MINVU. (2021). Planes intercomunales de inversiones en infraestructura de movilidad y espacio público 
(PIIMEP). Elaborado por Departamento de Planificación y Normas Urbanas, División de Desarrollo Urbano. 
Disponible en http://bcn.cl/2xpns (abril 2022) 
23 Para llevar a cabo las medidas de mitigación obligatorias, debe considerarse el IMIV de mayor categoría. Op. 

Cit. Decreto Nº 30 del MTT, artículo 1.2.6. 
24 Op. Cit. Decreto Nº 30, artículo 168. 
25 Villagra H., Claudio. (2020). Análisis de las oportunidades y amenazas de la puesta en marcha de la ley Nº 
20.958, sistema de aportes al espacio público. Tesis para optar al grado de Magíster en dirección y administración 
de proyectos inmobiliarios. Universidad de Chile. Disponible en http://bcn.cl/2y1qj (abril 2022) 

http://bcn.cl/2f796
http://bcn.cl/2f96z
http://bcn.cl/2qda2
http://bcn.cl/2xpns
http://bcn.cl/2y1qj
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Tabla 2: Medidas de mitigación obligatorias. 

Fuente: Ley de aportes al espacio público (2019)26.  

Para ejecutar las medidas obligatorias existen dos mecanismos (Figura 1)27, uno es obligatorio para los 

proyectos de crecimiento por densificación y el otro aplicable a todos los proyectos inmobiliarios:  

 
Figura 1: Exigencias para proyectos inmobiliarios públicos y privados. 

Fuente: Ley de aportes al espacio público. Inicio Fase 2: Módulo tramitación de permisos28. 

1. Aportes al espacio público29 30. Proyectos de crecimiento urbano por densificación deberán ceder:  

• Gratuita y obligatoriamente, para circulación, áreas verdes, desarrollo de actividades deportivas 

y recreacionales y para equipamiento, las superficies que señale la Ordenanza General31, que 

no podrán exceder el 44% de la superficie total del terreno original y;  

 
26 MTT. (2019). Ley de Aportes al Espacio Público: Reglamento sobre mitigación de impactos al Sistema de 
movilidad local derivados de proyectos de crecimiento urbano. Disponible en http://bcn.cl/2w12w (abril 2022) 
27 Op. Cit. Ley Nº 20.958. Capítulos II y III, respectivamente. 
28 MINVU. (2020). Ley de aportes al espacio público. Inicio Fase 2. Módulo tramitación de permisos. Disponible en 
http://bcn.cl/302sd (abril 2022) 
29 Op. Cit. Nueva ley general de urbanismo y construcciones, Capítulo III. 
30 Obligación vigente a partir del 18 de noviembre de 2020. 
31 Decreto Nº 47 de 1992, (última modificación 2022). Fija nuevo texto de la Ordenanza general de la Nueva ley 
general de urbanismo y construcciones. Disponible en http://bcn.cl/2f7a9 (abril 2022) 

http://bcn.cl/2w12w
http://bcn.cl/302sd
http://bcn.cl/2f7a9
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• Directamente, o a través de un aporte equivalente al avalúo fiscal del porcentaje de terreno a 

ceder a la municipalidad respectiva. 

 

Alternativamente, el aporte podrá materializarse a través de la ejecución de estudios de 

prefactibilidad, proyectos de ingeniería y/o de arquitectura, medidas operacionales para el transporte 

público o privado y los modos no motorizados, obras de infraestructura pública u otras medidas, con 

tal que lo propuesto esté incluido en el plan comunal o intercomunal de inversiones en infraestructura 

de movilidad y espacio público (PIIMEP).  

 

También podrán proponerse estudios, proyectos, obras y medidas que no estén considerados en los 

PIIMEP, pero que sean coherentes con ellos, siempre que no correspondan a mitigaciones directas 

que deba ejecutar el proyecto. En tal caso, el alcalde deberá someterlos a la aprobación del concejo 

municipal, y requerirá previamente de un informe favorable de las secretarías regionales 

ministeriales de Vivienda y Urbanismo y de Transportes y Telecomunicaciones cuando se trate de 

estudios, proyectos, obras y medidas de nivel intercomunal32. 

 

2. Mitigaciones directas33 34. Todos los proyectos que conlleven crecimiento urbano -por extensión o 

por densificación- y ocasionen impactos relevantes sobre la movilidad local deberán ejecutar 

medidas relacionadas con la gestión e infraestructura del transporte público y privado y los modos 

no motorizados, y sus servicios conexos (pistas exclusivas para buses, terminales, paraderos, 

semaforización, señalización, habilitación de ciclovías y mejoramientos o adecuaciones a la 

vialidad). Cabe acotar, que las mitigaciones no se harán cargo de los déficits históricos de 

infraestructura35. 

 

Finalmente, aunque no se explicita (CEDEUS 202136), el objetivo de la LAEP guarda relación con los 

fundamentos del Objetivo de Desarrollo Sostenible (ODS) Nº 11 de la Agenda 2030 para el Desarrollo 

Sostenible: lograr que las ciudades sean más inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles, ODS que 

compromete a Chile, como Estado miembro de Naciones Unidas, a37: 

 

De aquí a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y 
sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la ampliación del 
transporte público, prestando especial atención a las necesidades de las personas en situación de 
vulnerabilidad, las mujeres, los niños, las personas con discapacidad y las personas de edad. 

 

 
32 Op. Cit. Nueva ley general de urbanismo y construcciones, artículo 179. 
33 Op. Cit. Nueva ley general de urbanismo y construcciones, Capítulo II. 
34 Entrada en vigencia: 18 de noviembre de 2021. Según Ley Nº 21.284, 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. Disponible en http://bcn.cl/2m6tt (abril 2022) 
35 Op. Cit. Nueva ley general de urbanismo y construcciones, artículo 168. 
36 CEDEUS. (2021). Ley de aportes al espacio público ¿Un impulso a ciudades sustentables? Disponible en 
http://bcn.cl/2y8ii (abril 2022) 
37 Ministerio de Desarrollo Social y Familia. (2015). Chile Agenda 2030 Objetivos de Desarrollo Sostenible. 
Disponible en http://bcn.cl/2r8s6 (abril 2022) 

http://bcn.cl/2m6tt
http://bcn.cl/2y8ii
http://bcn.cl/2r8s6
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Por cuanto la LAEP resguarda la circulación segura de peatones y medios de transporte, las condiciones 

de accesibilidad del proyecto, su interacción con el sistema de movilidad y su inserción armónica con el 

entorno urbano, también existe el compromiso de garantizar una vida sana y promover el bienestar para 

todos en todas las edades (ODS Nº 3)38. 

 

III.  Mitigación directa al sistema de movilidad local. 

Todos los proyectos que generen crecimiento urbano deben ingresar la información requerida al Sistema 

de Evaluación de Impacto en la Movilidad (SEIM)39 el que determinará, atendiendo sus características -

uso del suelo y destino (Tabla 3)- y a su impacto, si el proyecto deben presentar un Informe de Mitigación 

de Impacto en la Movilidad Vial, IMIV, los cuales reemplazan a los EISTU40. 

 
Tabla 3: Uso del suelo y destino del proyecto inmobiliario. 

Residencia Vivienda, Hogares de acogida, Hospedaje 

 
Equipamiento 

Científico, Comercio, Culto y cultura, Deporte, 
Educación, Esparcimiento, Salud, Seguridad, Servicios, 
Social. 

Actividades productivas Industrias, Grandes depósitos/Bodegas industriales, 
Talleres, Plantas de revisión técnica. 

 
Infraestructura 

Terminal de servicios de transporte público con 
pasajeros, Puerto, Aeródromo o Aeropuerto, Relleno 
sanitarios y transferencia de residuos. 

Espacio público y Área verde Edificaciones con destino complementario a área verde. 

Fuente: Elaboración propia en base Decreto Nº 30 y Ley de aportes al espacio público. Inicio fase 2. Módulo de 
planes de inversiones PIIMEP41. 

 

El IMIV se elaborará y evaluará, aplicando los principios de celeridad, economía procedimental y no 

formalización, conforme al procedimiento y metodología del Reglamento del MTT42 43.  

El SEIM eximirá de tal obligación al proyecto cuando éste no produzca alteraciones significativas en el 

estándar de servicio del sistema de movilidad local (flujo vehicular en transporte privado motorizado 

inferior a 20 veh/h y un flujo de viajes en otros modos inferior a 40 viajes/h.)44.  

Los IMIV, como se visualiza en la figura 2, son instrumentos vinculantes para la: 

1. Obtención del permiso de urbanización o edificación o las autorizaciones correspondientes. El 

titular del proyecto inmobiliario deberá presentar45: 

• Comprobante de ingreso del IMIV; o 

• Certificado emitido por el SEIM que acredite que el proyecto no requiere este informe. 

 
38 Ibídem. 
39 Plataforma tecnológica que evalúa los informes de mitigación de impacto vial y, que estima los flujos vehiculares 
y peatonales inducidos por un proyecto de crecimiento urbano, por extensión o densificación. Op. Cit. Decreto Nº 
30, artículo 1.1.3, c). 
40 Op. Cit. Decreto Nº 30, artículo 1.2.6. 
41 MINVU. (2020). Ley de aportes al espacio público. Inicio Fase 2. Módulo tramitación de permisos. Disponible en 
http://bcn.cl/302s6 (abril 2022). 
42 Op. Cit. Decreto Nº 30. 
43 Op. Cit. Nueva ley general de urbanismo y construcciones, artículo 171. 
44 Op. Cit. Decreto Nº 30 del MTT, artículo 1.2.6. 
45 Op. Cit. Nueva ley general de urbanismo y construcciones, artículo 172. 

http://bcn.cl/302s6
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2. Recepción final del proyecto urbano. Las medidas propuestas en el IMIV, en conjunto con las 

consideradas en el PIIMEP, deben mitigar los efectos del proyecto sobre el sistema de movilidad 

dentro del área de influencia46.   

 

Figura 2: Informe de mitigación de impacto en la movilidad vial, IMIV. 

Fuente: Curso Ley de aportes al espacio público y sus Reglamentos (2021)47. 

 
Dado lo anterior, la recepción municipal definitiva no debería emitirse hasta que se acredite la ejecución 

de las medidas contenidas en la resolución que aprueba el IMIV o se presente la resolución que autorice 

el otorgamiento de una caución que la garantice48. 

 

Cuando deba presentarse un informe, la categoría de IMIV (básico, intermedio o mayor) estará 
determinada por la estimación de los flujos inducidos en el transporte privado (Tabla 4) y el total de viajes 
en otros modos de transporte: público, peatones y ciclos (Tabla 5) que el proyecto pueda producir en el 
área de influencia49. 

Tabla 4: Categoría IMIV según flujo vehicular en transporte privado. 

Fuente: Decreto Nº 30 del MTT (2019). 
 

 
46 Op. Cit. Nueva ley general de urbanismo y construcciones, artículos 171, inciso final y artículo 173, inciso 
primero. 
47 MTT y MINVU. (2021). Curso “Ley de aportes al espacio público y sus Reglamentos”. Nota: Otorgado permiso 
de reproducción. 
48 Op. Cit. Decreto Nº 30, artículo 173. 
49 Zona en la que se deben analizar y mitigar los impactos relevantes que se producirían en el sistema de movilidad 
local, como consecuencia de la puesta en operación de un proyecto de crecimiento urbano por extensión o por 
densificación. Este espacio se delimitará a partir de la dispersión de los flujos vehiculares o peatonales que induzca 
un proyecto en la vialidad circundante, considerada desde los accesos y hasta la intersección que señale, para 
cada caso, la ley y este reglamento. Op. Cit. Decreto Nº 30, artículo 1.1.4. 
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Tabla 5: Categoría IMIV según total de viajes en otros modos. 

Fuente: Decreto Nº 30 del MTT (2019). 

La responsabilidad, una vez presentado el IMIV, de su evaluación -aprobar, observar o rechazar- será: 

• IMIV básico (Diagrama 1). Le corresponderá al Director de Tránsito y Transporte Público 

municipal y, en caso que la municipalidad no cuente con éste, el SEREMI MTT respectivo, previa 

consulta a la Dirección de Obras Municipales y a los demás órganos que, conforme a la 

naturaleza del proyecto, sean competentes en las materias a evaluar en cada proyecto, tales 

como la referida SEREMI, la Unidad Operativa de Control del Tránsito, la Dirección de Vialidad 

o el Servicio de Vivienda y Urbanización respectivo, entre otros50. 

Diagrama 1: Evaluación IMIV básico. 

Fuente: Ley de Aportes al Espacio Público (2019). 
 

• IMIV intermedio o mayor (Diagrama 2). Le corresponde validar a la Secretaría Regional del MTT 

que antes debe consultar a la Dirección de Obras Municipales y a los demás órganos que, 

conforme a la naturaleza del proyecto, sean competentes en las materias específicas a evaluar 

en cada proyecto, tales como la Dirección de Tránsito y Transporte Público de la municipalidad 

respectiva, la Unidad Operativa de Control del Tránsito, la Dirección de Vialidad o el Servicio de 

Vivienda y Urbanización respectivo, entre otros51. 

 
50 Op. Cit. Decreto Nº 30, artículo 4.2.1. 
51 Op. Cit. Decreto Nº 30, artículo 4.3.1. 
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Diagrama 2: Evaluación IMIV intermedio y mayor 

Fuente: Ley de Aportes al Espacio Público (2019). 

 

La normativa busca, considerando las características de la zona en que se emplaza y resguardando la 

circulación segura de peatones y medios de transporte, las condiciones de accesibilidad del proyecto, 

su interacción con el sistema de movilidad y su inserción armónica con el entorno urbano, que se 

mantengan los estándares de servicio en un nivel semejante al existente52. 

Sin embargo, si a pesar del cumplimiento de las medidas obligatorias se verifica que la puesta en 

operación del proyecto impacta los niveles de servicio existentes en la situación base, el IMIV deberá 

incluir medidas de mitigación adicionales53 relacionadas con la gestión de tránsito e infraestructura vial, 

con la infraestructura para el transporte público y modos no motorizados, de tal forma los estándares o 

niveles de servicio resultantes sean semejantes a los previstos para la situación base54. 

IV. Aportes a la movilidad de los PIIMEP, 70% recaudación. 

El plan de inversión en infraestructura de movilidad y espacio público (PIIMEP) -cuyo 70% de su 

recaudación estará destinada a movilidad- es un instrumento, de nivel comunal o intercomunal, que 

contiene la cartera de proyectos, obras y medidas (como lo ilustra la figura 3) contenidas en los 

instrumentos de planificación territorial o asociadas a éstos, debidamente priorizadas. El PIIMEP busca 

mejorar las condiciones de conectividad, accesibilidad, operación y movilidad, así como la calidad de los 

espacios públicos y, la cohesión social y sustentabilidad urbana55.  

 
52 Op. Cit. Decreto Nº 30, artículo 1.1.1. 
53 Deberán orientarse a favorecer el uso del transporte público y la circulación de peatones y ciclistas, por sobre 
soluciones que solamente favorezcan o incentiven los viajes en transporte privado motorizado. Op. Cit. Decreto Nº 
30, artículo 3.6.3. 
54 Op. Cit. Decreto Nº 30, artículo 3.6.3. 
55 Op. Cit. Decreto Nº 47, artículo 1.1.2. 
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Figura 3: Cartera de proyectos, obras y medidas consideradas en el PIIMEP comunal e intercomunal. 

Fuente: Planes comunales de inversiones en infraestructura de movilidad y espacio público (PIIMEP) (2021). 

Además, la norma establece la obligación de presentar el plano de detalle, otro instrumento de 

planificación que -subordinado a los planes reguladores comunales, seccionales o intercomunales- 

permite fijar, con exactitud, el diseño y características de los espacios públicos, los límites de las distintas 

zonas o áreas del plan56. 

Para elaborar los PIIMEP, obligación para todos los proyectos de crecimiento urbano por densificación 

(edificaciones), los municipios deben recabar todos los antecedentes necesarios (véase tabla 6) que les 

permita caracterizar las debilidades comunales que, en el ámbito de la movilidad, debiesen mitigar57. 

Tabla 6: Antecedentes y fuentes para transporte y movilidad comunal.

 

Fuente: Guía para la elaboración de planes comunales de inversión en infraestructura de movilidad y espacio 

público (PIEP). 

 
56 Op. Cit. Nueva ley general de urbanismo y construcciones, artículo 28 ter. 
57 CNDU. (2020). Guía para la elaboración de planes comunales de inversión en infraestructura de movilidad y 
espacio público (PIEP). Disponible en http://bcn.cl/2vzof (abril 2022)  

http://bcn.cl/2vzof
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Cuando la comuna no tenga su PIIMEP aprobado, la municipalidad está obligada a cobrar los aportes 

en dinero, pero no podrá destinarlos a ejecutar estudios, proyectos, obras y/o medidas. Únicamente, 

estará facultada para emplear, hasta un tercio de los aportes recaudados, en la elaboración de dichos 

planes58. 

Dado lo anterior, estos municipios sólo podrán desarrollar obras y medidas a través de PIIMEP 

intercomunales o metropolitanos59. También, podrán incluirlas en la formulación o actualización de su 

plan de desarrollo comunal (PLADECO)60 o solicitar al GORE su elaboración61.  

Los planes también pueden ser financiados con fondos sectoriales, regionales, privados u otros que el 

municipio estime oportuno, lo que es clave para la coordinación entre entes públicos y para municipios 

con bajos aportes privados y recursos municipales limitados para la materialización de sus proyectos, 

obras y medidas62. 

En todo caso, las Secretarias Regionales Ministeriales (SEREMI) del MINVU y del MTT junto al 

Programa de Vialidad y Transporte Urbano del MTT, podrán brindar asistencia técnica para la 

elaboración y actualización de los PIIMEP comunales e intercomunales63. 

Una vez elaborado el PIIMEP, el municipio -como se ilustra en la figura 4- debe someterlo a consulta 

pública, luego presentarlo ante el Consejo Municipal para su aprobación y, finalmente, publicarlo en el 

Diario Oficial (D.O.)64:  

Figura 4: Procedimiento de elaboración PIIMEP comunal. 

Fuente: Planes comunales de inversiones en infraestructura de movilidad y espacio público (PIIMEP)65. 

 
58 Op. Cit. Ley Nº 20.958, artículo segundo transitorio. 
59 Op. Cit. Ley Nº 20.958, artículo segundo transitorio, b). 
60 Los municipios tienen la obligación de actualizarlos cada 10 años.  
61 Op. Cit. Nueva ley general de urbanismo y construcciones, artículo 176, inciso final. 
62 Op. Cit. Guía para la elaboración de planes comunales de inversión en infraestructura de movilidad y espacio 
público (PIEP). 
63 Op. Cit. Nueva ley general de urbanismo y construcciones, artículo 176. 
64 Ibídem. 
65 MINVU. (2021). Planes comunales de inversiones en infraestructura de movilidad y espacio público (PIIMEP). 
Elaborado por Departamento de Planificación y Normas Urbanas, División de Desarrollo Urbano. Disponible en 
http://bcn.cl/2xya9 (abril 2022) 

http://bcn.cl/2xya9
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La ley dispone que, si transcurridos otros 2 años66 (18 de noviembre 2022)67, aún no se ha aprobado el 

plan, los municipios podrán utilizar los aportes recaudados para el pago de las expropiaciones derivadas 

de las declaratorias de utilidad pública, consideradas en los planes reguladores comunales, planes 

reguladores intercomunales y planes seccionales destinados a circulaciones, plazas y parques, incluidos 

sus ensanches. Estos últimos, aplicables a cualquiera de las categorías viales establecidas en la 

normativa de urbanismo y construcciones: expresas, troncal, colectoras, de servicio, locales o pasajes68. 

Y, tratándose de comunas que formen parte de áreas metropolitanas o que estén normadas por un plan 

regulador metropolitano o intercomunal, éstas podrán utilizar los aportes en los proyectos, obras, 

medidas y estudios incluidos en el PIIMEP metropolitano o intercomunal69. 

Éstos últimos, deberán actualizarse periódicamente en un plazo no mayor a 10 años, y cada vez que se 

apruebe un nuevo instrumento de planificación comunal o intercomunal70. 

En las comunas donde exista un PIIMEP intercomunal, al menos el 40% de los aportes recaudados 

anualmente, deberá destinarse a la ejecución de obras incluidas en dicho plan intercomunal71. 

Respecto a la elaboración de los PIIMEP intercomunales y metropolitanos -ilustrado en la figura 5- es 

responsabilidad de las SEREMI de MINVU y MTT, quienes deben someterlo a consulta pública, tras la 

cual el Gobernador Regional debe manifestar su conformidad, para ser después aprobado por el 

Consejo Regional y promulgado por el Gobernador, finalizando con su publicación en el D.O.72. 

Figura 5: Elaboración, modificación, actualización PIIMEP intercomunal. 

Fuente: Planes intercomunales de inversiones en infraestructura de movilidad y espacio público (PIIMEP)73. 

 
66 Op. Cit. Ley Nº 20.958, artículo segundo transitorio. 
67 Op. Cit. Planes comunales de inversiones en infraestructura de movilidad y espacio público (PIIMEP). 
68 MINVU. (2014). Circular Ord. Nº 0654 DDU 279. Aplicación de las disposiciones contenidas en el Artículo 59 y 
Transitorio de la LGUC en materia de afectaciones de utilidad pública de los planes reguladores y seccionales. 
Disponible en http://bcn.cl/2z423 (abril 2022) 
69 Op. Cit. Ley Nº 20.958, artículo segundo transitorio. 
70 Op. Cit. Nueva ley general de urbanismo y construcciones, artículo 178. 
71 Op. Cit. Nueva ley general de urbanismo y construcciones, artículo 180. 
72 Op. Cit. Nueva ley general de urbanismo y construcciones, artículo 177. 
73 Op. Cit. Planes intercomunales de inversiones en infraestructura de movilidad y espacio público (PIIMEP). 

http://bcn.cl/2z423
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Durante este proceso, MINVU enfatiza la importancia de la coordinación que debe existir entre los entes 

públicos responsables (como se ilustra en la figura 6) durante la elaboración de los PIIMEP74. 

Figura 6: Relación instrumentos de planificación: PIIMEP comunal e intercomunal e IPT. 

Fuente: Adaptación propia en base a Planes comunales e Intercomunales de inversiones en infraestructura de 

movilidad y espacio público (PIIMEP). 

El CEDEUS también propone trabajar una visión intersectorial: vivienda-urbanismo y transporte para 

avanzar en la planificación a escala de ciudad más que a escala de unidades político-administrativas y 

también priorizar proyectos, obras y medidas que aporten al desarrollo sostenible, de tal manera 

disminuir la inequidad territorial y permitir una mayor integración social75. 

Equidad e integración, social y territorial, necesarias si se tiene en cuenta las estimaciones de aumento 

de población urbana del INE las cuales indicaban, para el 2021, que el 88,6% de la población de Chile 

vivía en la urbe (17.430.714 h.) y que, para 2035, ésta aumentaría en un 89,1% (18.831.623 h.)76 y; las 

del parque vehicular de la Asociación Nacional Automotriz de Chile (ANAC) que estimaban que éste  

llegaría, a fines de 2021, a 5,5 millones77.  

 

 

 

 
74 Ibídem. 
75 Op. Cit. Guía para la elaboración de planes comunales de inversión en infraestructura de movilidad y espacio 
público (PIEP). 
76 INE. (2021). Conozca cuáles son las comunas 100% urbanas y 100% rurales del país. Elaborado por Vieyra, L. 
Disponible en http://bcn.cl/2xzez (abril 2022) 
77 Instituto Sistemas Complejos de Ingeniería. (2021). Parque de autos se acelera y rozará los 5,5 millones de 
unidades este año. Disponible en http://bcn.cl/2y39q (abril 2022) 

http://bcn.cl/2xzez
http://bcn.cl/2y39q
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Ante este escenario, es factible atisbar que los aportes que mitigan el impacto de los proyectos 

inmobiliarios en el sistema de movilidad local urbana dispuestos por la LAEP pueden ser una 

oportunidad, tal como lo plantea la European Commission78, para formas de transporte más sostenibles 

(transporte público, peatones y ciclistas) y para utilizar la capacidad vial existente de manera más 

eficiente (Figura 7). 

 

Figura 7: El desperdicio del espacio urbano limitado. 
 
        75 personas son transportadas por 60 autos         o       75 personas son transportadas por solo 1 autobús 

Fuente: Sti, Thun, Suiza citado en Reclaiming city streets for people. 
 

Finalmente, serán los Reglamentos del MTT y del MINVU, respectivamente, los que definan cómo se 
implementa la LAEP y, los municipios y gobiernos regionales, quienes implementen las medidas 
dispuesta por esta legislación. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
78 European Commission. (2004). Reclaiming city streets for people. Chaos or quality of life? Disponible en 
http://bcn.cl/2yq5s (abril 2022) 

http://bcn.cl/2yq5s
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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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