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Editorial
Las melipillanas y melipilla-
nos sabemos de qué hablamos 
cuando se trata de problemá-
ticas asociadas al transporte y 
movilidad. Por esta razón, el Plan 
Integral de Movilidad por el Buen 
Vivir cobra tanta relevancia para 
nuestra comunidad, ya que no 
se trata solo de invertir en in-
fraestructura y aliviar la conges-
tión vehicular, sino que también 
de enfocar la ciudad para aque-
llos que la habitan, fortaleciendo 
la conexión entre los habitantes 

y el territorio.
En respuesta a las necesidades ambientales adoptamos medi-
das locales acordes con los Objetivos de Desarrollo Sostenible, 
y fomentaremos alternativas al transporte individual mediante 
la construcción de ciclovías e infraestructura para la movili-
dad no motorizada. No obstante, nuestro objetivo va más allá: 
apostamos a garantizar una movilidad digna, segura, inclusiva 
y sustentable para todos los habitantes de nuestra comuna.
Por lo mismo, nuestro Plan cuenta con una mirada inclusiva y 
de género, ya que busca fomentar una movilidad educativa 
y segura, considerando las necesidades de grupos histórica-
mente relegados en la planificación de la ciudad.

Cada paso cuenta.

Lorena Catalina Olavarría Baeza
Alcaldesa de Melipilla

lorealcaldesa
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Secpla
Después de años de un creci-
miento urbano y territorial no 
planificado que ha traído graves 
problemas de movilidad a la co-
muna de Melipilla, es que nos he-
mos hecho cargo de esta sentida 
problemática de la comunidad 
Melipillana.
El Plan Integral de Movilidad para 
el Buen Vivir de Melipilla es un tra-
bajo riguroso y profundo, pero por 
sobre todo una co-construcción 
de una movilidad que ponga en 
el centro a las personas y sus diversas maneras de movilizarse.
Con sus medidas a corto, mediano y largo plazo, pretende 
transformar la movilidad de nuestra comuna, en una movilidad 
sostenible, fluida, con menores tiempos de viaje y menos emi-
siones de carbono, en donde el transporte público, las bicicle-
tas y el peatón sean los protagonistas, es decir, una movilidad 
centrada en las personas.
Al mismo tiempo, este plan se hace cargo de la necesaria con-
creción de obras viales, de conectividad y ordenamiento terri-
torial que por el rápido crecimiento urbano de nuestra comuna 
deben ser realizadas.
La concreción de los objetivos de este plan, requiere
de la participación de todas y todos, para juntas y juntos, lo-
gremos una movilidad para el buen vivir de nuestra comuna.

Cristóbal Mira Guevara
Director Secpla

municipiomelipilla
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Plan Integral de Movilidad
Para el Buen Vivir de Melipilla

Introducción
Definición de Movilidad Sostenible

El desarrollo sostenible es definido como el desarrollo que sa-
tisface las necesidades del presente sin comprometer la capa-
cidad de las futuras generaciones, garantizando un equilibrio 
entre el crecimiento económico, el cuidado del medio ambien-
te y el bienestar social. Estos tres conceptos son los llamados 
“pilares de la sostenibilidad” y son la base del cambio de para-
digma que plantea la movilidad urbana sostenible.
Dentro de los principales sectores que contribuyen a la emi-
sión de gases de efecto invernadero (GEI), causantes directos 
del aumento de temperatura global, se encuentra el sector de 
transporte, el cual emite aproximadamente un 16% de las emi-
siones globales, producto de la quema de combustibles fósiles. 
De este 16%, aproximadamente el 80% corresponde a transpor-
te terrestre, el cual se concentra principalmente en los centros 
urbanos.

Junto con los riesgos medioambientales que representa la que-
ma de combustibles fósiles, los vehículos motorizados se han 
transformado en un importante riesgo para la calidad de vida 

de las personas. Por un lado, una planificación urbana centrada 
en los vehículos vulnera la equidad social, pues quienes más 
hacen uso y tienen acceso a vehículos son las clases altas de la 
sociedad. Junto a ello, la tasa de fallecidos cada 100 siniestros 
vehiculares en Chile, llega aproximadamente a 2.5 habitantes, 
siendo un importante riesgo a la seguridad de las personas. Fi-
nalmente, los vehículos particulares son altamente ineficientes 
en términos de capacidad, pues un bus de transporte público 
puede movilizar la misma cantidad de personas que 60 a 80 
autos particulares.

Frente a estos riesgos del sector de transporte, la movilidad ur-
bana sostenible propone un cambio de paradigma, pasando 
de una planificación centrada en los vehículos a una planifi-
cación centrada en las personas. Para ello se promueve fuer-
temente la diversificación de la partición modal (el uso de dis-
tintos modos de transporte), poniendo especial énfasis en el 
transporte público y en la movilidad activa (peatón y ciclistas). 
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Definición de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible

Los PMUS, también conocidos como PIMUS, PIM o SUMP (por sus 
siglas en inglés), son planes integrales de movilidad que, a di-
ferencia de los planes tradicionales de transporte, plantean un 
enfoque centrado en las personas en vez de los vehículos. 
Algunas de las características más destacadas de este tipo de 
planificación son:

* Visión a largo plazo: Los PMUS tienen un horizonte temporal 
de 15 a 30 años aproximadamente, sobrepasando los períodos 
electorales.

* Medidas integrales: A diferencia de la planificación tradicional 
de transporte, los PMUS abordan medidas que van más allá de 
la infraestructura, incorporando medidas de gestión y partici-
pación, entre otras.

* Enfoque en la crisis climática: Los PMUS permiten planificar la 
disminución de Gases de Efecto Invernadero (GEI) que genera 
el sector de transporte, uno de los principales contribuyentes a 
la crisis climática.

Beneficios de la movilidad sostenible

Existe mucha evidencia de los beneficios de planificar la mo-
vilidad activa y el transporte público en los territorios. Entre 
ellos cabe mencionar:

* Mejora integralmente la calidad de vida de los habitantes, 
tanto desde la salud, la economía, la seguridad, entre otros.

* Genera beneficios económicos, sobre todo para la economía 
local y hogares.

* Contribuye a mejorar la salud de las personas y promueve el 
cuidado medioambiental.

* Mejora la accesibilidad y conectividad al interior del territorio, 
considerando distintos modos de transporte.

* Ahorra costos públicos, priorizando modos sostenibles de bajo 
costo en infraestructura.

* Genera cohesión social, incentivando un mayor sentido de 
arraigo en el territorio.

* Fortalece el diálogo técnico, público y social, a través de un 
diálogo multinivel, multisector y multiactor.

* Genera sinergia con otros planes e instrumentos, como los es 
el Plan de Desarrollo Comunal.

* Fortalece la planificación y ordenamiento territorial, relevando 
el rol de la movilidad en ello.

* Promueve una nueva cultura de movilidad urbana, con énfa-
sis en la mitigación del cambio climático y la convivencia vial.

#MovilidadPorElBuenVivir
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Metodología
El desarrollo del Plan Integral de Movilidad para el Buen Vivir de Melipilla se basa en la metodología desa-
rrollada por el Programa de Investigación e Innovación Horizon 2020 de la Unión Europea. En síntesis, esta 
metodología establece las siguientes 4 etapas de planificación: 

Etapa 1: Diagnóstico

Esta etapa es el punto de partida del Plan, la cual busca diag-
nosticar el estado actual de la movilidad en Melipilla y conso-
lidar el apoyo político, técnico y social sobre la necesidad de 
realizar cambios en la planificación de la movilidad a corto, 
mediano y largo plazo. El Diagnóstico se realiza en base a 3 
ámbitos de evaluación: normativo, espacial y social; permitien-
do concluir en un análisis FODA las principales características 
que definen la movilidad en el área urbana de Melipilla y Po-
maire hoy.

El principal resultado de esta etapa es contar con una Visión a 
largo plazo para el desarrollo de la movilidad en la comuna, así 
como una serie de Objetivos Estratégicos que permitan concre-
tar dicha visión. Junto a ello, se definirán Indicadores para cada 
Objetivo, así como Metas esperadas en cortes temporales de 
corto, mediano y largo plazo.

Etapa 2: Definición Estratégica

El objetivo de la segunda etapa es definir la dirección estraté-
gica del Plan Integral de Movilidad, en cooperación con las y los 
ciudadanos, así como con las partes interesadas. Por dirección 
estratégica se comprende a aquellas definiciones que permiti-
rán establecer los criterios y guías para las posteriores decisio-
nes involucradas en el desarrollo del Plan, como la selección y 
priorización de medidas, entre otras. 

Plan Integral de Movilidad
Para el Buen Vivir de Melipilla
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Metodología

Etapa 3: Planificación de medidas

Esta etapa busca definir las herramientas que el plan imple-
mentará para alcanzar la visión, objetivos y metas anterior-
mente definidos. Se habla de “medidas” y no de “proyectos de 
inversión” como es usual en la planificación en Chile, para am-
pliar la concepción de proyectos, desapegándolo de proyec-
tos o iniciativas de inversión e incluyendo acciones de gestión, 
educación, participación, entre otras, que generalmente que-
dan fuera del Sistema Nacional de Inversiones.
 
Etapa 4: Planificación de la implementación

Una vez que ya se han definido y agrupado todas las medidas 
que contendrá el plan, es momento de dar paso a su Profundi-
zación Técnica, Priorización, Definición de Hoja de Ruta y Estra-
tegia de Monitoreo, con la finalidad de velar por la apropiada 
implementación de estas. Esta etapa da por cerrado el ciclo 
de planificación de la movilidad sostenible, sin embargo, es 
importante recalcar que el PIM debe ser revisado y adecuado 
periódicamente, con la finalidad de adaptarse a la cambiante 
realidad local, además de acoger y complementar acciones y 
medidas que puedan surgir de nuevos ciclos políticos y/o de 
otros niveles de gobierno y sectores productivos.
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I) Diagnóstico
A continuación, se describen una serie de con-
ceptos clave asociados a la movilidad sostenible 
que serán utilizados constantemente a lo largo de 
todas las etapas de desarrollo e implementación 
del PIM.

El paradigma Evitar-Cambiar-Mejorar, también conocido como 
Avoid-Shift-Improve, es un enfoque utilizado en la planificación 
de la movilidad urbana sostenible que se basa en tres pilares: 
evitar, cambiar y mejorar. El primer pilar se enfoca en evitar o 
reducir la necesidad de viajar en automóvil privado mediante 
la promoción de opciones de transporte más sostenibles y la 
planificación de urbanizaciones más compactas y conectadas. 
El segundo pilar busca cambiar el modo de transporte utiliza-
do por las personas, fomentado el uso del transporte público, 
la bicicleta o caminar. El tercer pilar se enfoca en mejorar la 
eficiencia y sostenibilidad del sistema de transporte existente, 
promoviendo la utilización de combustibles más limpios y tec-
nologías más eficientes.
Para lograr un sistema de transporte más sostenible, es ne-
cesario explorar alternativas y fomentar el uso de opciones 
de transporte más eficientes, tanto desde la acción particu-
lar, como desde las políticas públicas locales y nacionales. Por 
ejemplo, la generación de subcentros de servicios, que eviten la 
necesidad de largos desplazamientos para necesidades coti-
dianas; la aplicación de tarifas integradas para distintos modos 
de transporte, que permitan realizar cambios modales a menor 

Plan Integral de Movilidad
Para el Buen Vivir de Melipilla

Orientaciones Tácticas

costo; y la promoción de la electromovilidad, que facilite la re-
novación de vehículos de transporte público, son medidas que 
encajan con este enfoque y requieren esfuerzos y coordinación 
multisector, multinivel y multiactor.
En resumen, el paradigma Evita-Cambia-Mejora ofrece una 
forma clara de identificar y orientar las diferentes acciones que 
se pueden promover para lograr un sistema de transporte más 
sostenible, facilitando además la generación de objetivos, indi-
cadores y metas.

El paradigma Evitar-Cambiar-Mejorar
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Probabilidad de Fatalidad por Velocidad de Impacto

Movilidad con perspectiva de género

La movilidad con perspectiva de género busca promover una 
movilidad más equitativa y segura para todas las personas, 
reconociendo las diferentes necesidades y experiencias de 
mujeres, disidencias y otros grupos vulnerables en sus despla-
zamientos. Para lograr esto, se debe considerar una serie de 
factores adicionales tanto en el diseño como en la operación 
de los sistemas de movilidad o transporte. Por ejemplo, resul-
ta importante comprender e incorporar en la planificación las 
diferencias en los patrones de movilidad de las mujeres, que 
tienden a realizar trayectos con más de un destino (múltiples 
paradas), generalmente debido a las labores de cuidado que 
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muchas veces realizan. De igual forma, resulta fundamental la 
accesibilidad y seguridad a los grupos más vulnerables, prove-
yendo información clave que permita no exponer a las perso-
nas a situaciones adicionales de riesgo, por ejemplo, a través 
de paneles con información de recorridos y horarios, botones o 
teléfonos de emergencia y una orientación general hacia una 
movilidad con enfoque de cuidados. Finalmente, es importan-
te involucrar a estos grupos en la toma de decisiones sobre 
movilidad urbana y garantizar que sus voces sean escuchadas 
y consideradas en el diseño y planificación de la movilidad e 
infraestructura de transporte.



Pirámide invertida de la movilidad Emisiones de Carbono por Pasajero

La pirámide invertida de la movilidad es un modelo conceptual 
que establece una jerarquía de prioridades en la movilidad ur-
bana, dando mayor prioridad a los modos de transporte más 
sostenibles y eficientes. La base de la pirámide la componen los 
modos de transporte activos y los modos de transporte públi-
co, que son los más eficientes en términos de uso de espacio 
público, costos generales y emisiones de gases de efecto inver-
nadero. Las capas intermedias de la pirámide son los modos 
de transporte privados compartidos y los modos de transporte 
privados de bajo impacto ambiental. La cima de la pirámide 
está compuesta por los modos de transporte privados no com-
partidos y a combustión, que son los menos eficientes en el uso 
del espacio público, costos generales y emisiones de gases de 
efecto invernadero.

Este modelo es útil para planificar y gestionar la movilidad ur-
bana de manera más sostenible y equitativa, al dar prioridad a 
los modos de transporte más eficientes y sostenibles, reducien-
do el impacto ambiental de los sistemas de transporte y mejo-
rando la accesibilidad para todas las personas. Además, esta 
priorización conlleva otros beneficios como la reducción de la 
congestión vehicular, mejoras en la calidad del aire y salud de 
las personas, y la reducción de los accidentes de tránsito.
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Elementos del Desarrollo Urbano/Rural Bajo en CarbonoOrdenamiento territorial y movilidad

La movilidad no está exenta de verse afectada por el creci-
miento residencial acelerado y muchas veces desregulado de 
los territorios urbanos y rurales, que no logran ser incorporados 
a los instrumentos tradicionales de planificación, generando 
periferias sin acceso apropiado al transporte público. Esto con-
lleva a una alta dependencia del automóvil particular, gene-
rando congestión, contaminación, y accidentes en los caminos 
que dan acceso a los núcleos urbanos.
La falta de planificación ha generado una sobredemanda invi-
sibilizada de servicios de transporte en sectores que han tenido 
un alto incremento de población, afectando negativamente sus 
posibilidades de desplazamiento. Para abordar este problema, 
es necesario una planificación integral del territorio que con-
temple la movilidad sostenible como uno de sus principales 
ejes. Es fundamental que la planificación territorial contemple 
la ubicación estratégica de los asentamientos y la infraestruc-
tura de transporte público conjuntamente, de manera que se 
facilite el acceso a los servicios y se reduzca la dependencia 
del uso del automóvil. 
La promoción de medios de transporte alternativos al automóvil 
particular, como el transporte público, la bicicleta o el caminar, 
pueden generar ciclos de desarrollo virtuosos para los territo-
rios, disminuyendo la congestión vehicular y además dando un 
impulso a la economía local, fomentando el encuentro e inter-
cambio entre los habitantes.
En conclusión, no se puede desarrollar una movilidad sostenible 
sin considerar los instrumentos de ordenamiento y planifica-
ción territorial, pues reducir las emisiones que genera el sector 
de transporte, así como los accidentes de tránsito y la conges-
tión, requieren optimizar el uso de suelo en el territorio.

Plan Integral de Movilidad
Para el Buen Vivir de Melipilla

#MovilidadPorElBuenVivir



Eficiencia económica y espacial en la
movilidad

La movilidad sostenible no solo tiene beneficios ambientales y 
sociales, sino que también puede ser una herramienta eficaz 
para mejorar la eficiencia económica y espacial de las ciuda-
des. En primer lugar, el uso del transporte público, la bicicle-
ta o caminar, pueden mejorar la eficiencia económica de los 
hogares al reducir los costos adicionales asociados al uso del 
automóvil, como el combustible, el estacionamiento y la man-
tención del vehículo. 
De igual forma, estos mismos modos de transporte ayudan a 
una mayor eficiencia de recursos a nivel municipal o territo-
rial, ya que los costos individualizados de infraestructura que se 
requieren para su apropiada operación son significativamente 
menores que los requeridos por los vehículos particulares.
Además, estos modos propician el encuentro e intercambio 
entre las personas durante los trayectos, lo que se ha com-
probado tiende a desencadenar procesos de crecimiento del 
comercio local, que se ve beneficiado de patrones de movi-
lidad que permiten la incorporación de pausas, adiciones de 
paradas, y cambios de ruta, entre otros aspectos que facilitan 
el intercambio comercial.
Finalmente, resulta innegable la mayor eficiencia espacial que 
representan estos modos frente al vehículo particular, ya sea 
desde el área requerida para trasladar a una misma cantidad 
de pasajeros, donde el vehículo particular requiere un área o 
volumen mucho mayor; o desde la infraestructura adicional re-
querida para su funcionamiento, donde el vehículo particular 
muchas veces utiliza el espacio público -calzadas y muchas 
veces aceras- para estacionarse, utilizando espacios comunes 
para un beneficio personal, muchas veces generando además 
espacios de mayor inseguridad en la vía pública.

13

Plan Integral de Movilidad
Para el Buen Vivir de Melipilla

Ocupación del Espacio Vial



14

Análisis de Políticas, Normas y Proyectos

En esta subetapa se buscó analizar el marco que orienta el de-
sarrollo de la movilidad en la comuna, tanto a nivel local como 
nacional e internacional, con la finalidad de identificar las prin-
cipales fortalezas y debilidades políticas y normativas que po-
drían ser robustecidas a través del PIM. 
En total se analizaron más de 20 políticas y documentos nor-
mativos, además de 5 proyectos emblemáticos, que permi-
tieron concluir que la comuna cuenta con un marco político y 
normativo apropiado para incentivar la movilidad activa y con-
vivencia vial, pero que sin embargo es débil en la promoción del 
transporte público, equidad y género, y experiencia del usuario. 
La siguiente tabla muestra un resumen de las políticas y otros 
instrumentos normativos analizados.
Si bien todas estas políticas y marcos normativos son de inci-
dencia para el desarrollo de la movilidad sostenible en la co-
muna, resulta especialmente de interés la Ley de Convivencia 
Vial, que modificó la Ley de Tránsito, y el PLADECO. A continua-
ción se resume sus principales aportes. 

Acuerdo
de París

Marco
Internacional

Marco
Nacional

Marco
Local

Objetivos de
Desarrollo
Sostenible

Política Nacional
de Desarrollo
Urbano

Estrategia
Regional de
Desarrollo
2012 - 2021

Nueva
Agenda
Urbana

Política Nacional
de Seguridad de
Tránsito

Política de
Equidad de
Género en
Transporte

Documento
Comisión Asesora
Presidencial
Promovilidad

Estrategia de
Ciudad Inteligente
para el Transporte

Estrategia
Nacional de
Movilidad
Sostenible

Plan de Gestión
de Tránsito
Melipilla,
Talagante,
Buin y Colina

Plan de Desarrollo
Comunal de
Melipilla-
PLADECO

Política Nacional
de Transporte

Plan Regulador
Metropolitano de
Santiago



La Ley 18.290 regula el uso de todas las vías de transporte, inclu-
yendo los caminos, calles y vías públicas, y se aplica a todas las 
personas que las transiten. Recientemente, se modificó la ley 
para incorporar a los usuarios de bicicletas y otros ciclos como 
ocupantes legítimos de la vialidad urbana y rural. 
Esta modificación, llamada Ley de Convivencia Vial, fue publi-
cada en 2018 y tiene como objetivo mejorar la ocupación de 
las vías entre los distintos modos de transporte y promover una 
relación más armónica entre peatones, ciclistas y conductores 
de vehículos motorizados. Entre sus modificaciones más signi-
ficativas, se encuentras la incorporación de normas relativas a 
nuevas categorías de vehículos, normas sobre infraestructura 
vial, y normas que establecen nuevos requisitos para la circu-
lación y regulación del comportamiento en las vías.
Respecto a las nuevas categorías de vehículos, esta ley intro-
duce la definición de “ciclo” como un vehículo no motorizado 
propulsado por una o más personas y aquellos con un motor 

Plan Integral de Movilidad
Para el Buen Vivir de Melipilla

eléctrico auxiliar de una potencia nominal máxima de 0,25 kW 
y una velocidad máxima de 25 km/h. También se modificó la 
definición de bicicleta para subsumirla dentro de la categoría 
de ciclo. La ley amplía la aplicación de las normas de tránsito 
a nuevas categorías de vehículos, como scooters y otros vehí-
culos eléctricos, y define un nuevo tipo de vehículo, el triciclo 
motorizado de carga.

Además, la ley establece nuevas disposiciones para infraes-
tructuras, como las zonas de espera especial y elementos de 
tránsito calmado en áreas urbanas, que pueden ser estable-
cidos por los municipios con informe previo del MTT. Junto a 
ello, la ley mandata al MTT a establecer condiciones de gestión 
y seguridad para ciclovías, a través de requisitos mínimos de 
diseño técnico, lo cual se materializó a través de la “Guía de 
Composición y Diseño Operacional de Ciclovías 2020”.

Finalmente, respecto a los requisitos de circulación y regulación 
del comportamiento, la ley establece que bicicletas y otros ci-
clos deben circular por las ciclovías o por la pista derecha de 
la calzada, salvo en situaciones excepcionales. En cuanto a la 
circulación en aceras, las bicicletas y otros ciclos solo pueden 
hacerlo en casos específicos y siempre respetando la prefe-
rencia del peatón. Además, cuando un vehículo adelante a un 
ciclo deberá mantener una distancia aproximada de 1,5 metros 
respecto de este último durante toda la maniobra.

15
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PLADECO

Durante el periodo febrero - noviembre 2022, se realizó el es-
tudio que permitió actualizar el Plan de Desarrollo Comunal , 
PLADECO, de la comuna.
Este instrumento de planificación, de carácter indicativo, per-
mite orientar el desarrollo de la comuna en un marco temporal 
de mediano plazo (4 años).
Respecto a la movilidad en la comuna, el PLADECO resulta re-
levante en cuanto define una visión para diversas áreas de 
desarrollo, entre las cuales se incluye el Ordenamiento Terri-
torial, ámbito fundamental para el apropiado desarrollo de la 
movilidad sostenible y que es de interés compatibilizar con el 
desarrollo del PIM y que ambos instrumentos se complementen 
y sean coherentes entre sí. 
En este sentido, el PLADECO define que Melipilla será una comu-
na con ordenamiento territorial inclusivo y ecológico, basado 
en los conceptos de sustentabilidad, enfoque de género y buen 
vivir en todas sus dimensiones, que considera la identidad lo-
cal, la participación ciudadana y la protección del patrimonio 
material e inmaterial.
En las áreas urbanas fomenta un modelo de ciudad compac-
ta y ecológica, al mismo tiempo que promueve el derecho a 
la ciudad, el desarrollo barrial y el acceso equitativo a bienes 

y servicios para todos sus habitantes, mediante la creación 
de subcentros, áreas de servicios y comercios barriales. En las 
áreas rurales el desarrollo de la agricultura familiar campesina, 
en el marco de la protección y uso sustentable de los suelos de 
aptitud agrícola y de las fuentes de agua superficiales y subte-
rráneas. Además, promueve la protección de las áreas de alto 
valor natural como humedales, ríos, esteros, quebradas, bos-
que y matorral esclerófilo, cerros, montañas, corredores bioló-
gicos, ecológicos y el medio ambiente en general.
En cuanto a la movilidad, el ordenamiento territorial fomenta el 
desarrollo de infraestructura para transporte público, la peato-
nalización, el desplazamiento en medios de transporte no con-
taminantes, la intermodalidad, y la adecuada integración de 
los distintos sectores dentro de la comuna, y también con el 
resto de las comunas de la Región Metropolitana y regiones ve-
cinas, consciente del rol articulador de nuestra comuna dentro 
de la zona centro costa del país.
De manera transversal, todos los procesos de actualización de 
instrumentos de ordenamiento territorial promueven la partici-
pación ciudadana, especialmente la de aquellos grupos histó-
ricamente excluidos de la planificación territorial como muje-
res, disidencias, adultos mayores y la niñez.



Esta subetapa tuvo por objetivo el análisis de las dinámicas de 
movilidad desde una perspectiva territorial, a través de medi-
ciones y datos existentes para la comuna. En concreto, se rea-
lizaron 4 análisis: (i) Análisis de la Encuesta Origen-Destino de 
2012, (ii) Análisis de infraestructura existente (iii) Análisis de 
atochamientos, (iv) Análisis Topológico, y (v) Mapeo del aco-
so callejero.
El análisis de la O-D arrojó que en la comuna cerca del 60% de 
los viajes diarios se realiza para recorrer distancias menores a 
los 2km, mientras que el tiempo promedio de desplazamientos 
es cercano a los 45 min. Para una distancia promedio de des-
plazamiento de 15 km.
En cuanto a la infraestructura existente, el análisis arrojó que 
en la comuna existe aproximadamente un 2% de cobertura vial 
con ciclovías, equivalente a 4 km aproximados en el área urba-
na, pero de las cuales ninguna cumple con el estándar actual 
de ciclovías definido por la Ley de Convivencia Vial. 
Por otro lado, el análisis de atochamientos confirma una satu-
ración, tanto en punta mañana como punta tarde, de los prin-
cipales accesos al área urbana de Melipilla, es decir para el eje 
Massoud; San Martín y Ortúzar (sur), afectando principalmente 
a la población flotante que ingresa diariamente al área urbana. 
A ello se suma la alta saturación del eje Vicuña Mackenna, y 
de los ejes Ortúzar y Serrano en el área céntrica de la comuna.

Plan Integral de Movilidad
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Análisis Espacial

Distancia de Viajes

Distancias de viaje promedio en las comunas de la provincia
de Melipilla. Fuente: Reporte de Movilidad UC.

Infraestructura ciclista en el área urbana de Melipilla.



Análisis Topológico
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Atochamientos punta mañana laboral

Análisis topológico electividad (Choice)

El análisis topológico, que evalúa la conectividad, efectividad e 
integración de la estructura vial del sistema urbano de la co-
muna, arrojó que el centro de Melipilla presenta una gran co-
nectividad, principalmente debido a la estructura damera del 
área, facilitando los desplazamientos en múltiples direcciones; 
mientras que la electividad arrojó que los principales ejes utili-
zados para desplazarse dentro de la comuna son Merced-Pa-
blo Neruda y Vicuña Mackenna en sentido E-O y viceversa, así 
como Massoud-Prado y Silva Chávez en sentido N-S y vice-
versa, demostrando que la estructura no presenta una gran 
diversificación de oportunidades, principalmente debido a la 
discontinuidad de ejes alternativos a los ya mencionados; por 
último, el análisis de Integración arrojó el potencial de la co-
muna de generar subcentralidades, principalmente en el sector 
poniente del área urbana. 
Finalmente, a través del trabajo realizado por el Departamento 
de Seguridad Humana del Municipio, se llevó a cabo un Mapeo 
sobre Acoso Callejero en Melipilla. 
Este estudio buscó recopilar experiencias y/u opiniones sobre 
situaciones de acoso sexual callejero en los espacios públicos 
de la comuna en base a tres objetivos: (i) Recopilar datos res-
pecto a las situaciones de acoso sexual callejero en Melipilla; 
(ii) Caracterizar a la población afectada por las situaciones de 
acoso sexual callejero en Melipilla; y (iii) Diseñar políticas lo-
cales que contribuyan a disminuir los casos de acoso sexual 
callejero.

#MovilidadPorElBuenVivir



Análisis TopológicoMapeo
En síntesis, el mapeo identificó y mapeó casos de acoso para 
las siguientes categorías: Piropos; Comentarios Sexuales Direc-
tos; Gestos Obscenos; Silbidos, Besos y Bocinazos; Fotografías y 
Grabaciones del Cuerpo; Tocaciones; Persecución y Arrincona-
miento; Masturbación con o sin Eyaculación; y Percepción del 
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Percepción del Acoso Sexual Callejero por mujeres mayores de
18 años, Sector Urbano de la comuna de Melipilla.

Percepción del Acoso Sexual Callejero por mujeres mayores de
18 años, Sector Rural de la comuna de Melipilla.

Imagen 1 Imagen 2

Acoso Sexual Callejero; tanto para el área urbana de Melipilla 
como para algunos de sus sectores rurales.
Las siguientes imágenes dan muestra de los principales resul-
tados:



Análisis Participativo
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1. ¿Cuál es el principal medio de transporte que utilizas para 
moverte diariamente?

Como complemento a los análisis anteriores, a través del PIM 
se desarrolló una encuesta en línea que permitió recoger las 
apreciaciones de las y los habitantes de Melipilla respecto a la 
movilidad en el territorio.
Respecto a sus principales resultados, éstos arrojan un gran 
aumento del uso del vehículo particular en la comuna, llegando 
a aproximadamente el 48% de la partición modal, y una grave 
disminución del uso de transporte público, alcanzado un 15% 
aproximadamente. Además, la encuesta arroja que los habi-
tantes justifican su elección modal debido a la ausencia de 
otras posibilidades de desplazamiento, demostrando que exis-
te una falta de oferta modal en la comuna; así como atribu-
tos positivos del transporte público ser cómodo y económico, y 
como aspectos negativos su lentitud e inseguridad. Finalmente, 
la encuesta identificó la falta de infraestructura e infraestruc-
tura deficiente, así como el riesgo de asalto o violencia como 
las principales dificultades o riesgos a la hora de desplazarse 
por la comuna. Los siguientes gráficos resumen las principales 
respuestas:

#MovilidadPorElBuenVivir

Análisis Participativo
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2. ¿Por qué eliges ese medio?

4. En tu opinión, ¿cuáles son los aspectos positivos y negativos de desplazarse a pie, en bicicleta, bus/taxi colectivo y automóvil 
particular en la comuna?

3. En promedio, ¿cuánto te demoras en realizar cada viaje?



FODA
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Finalmente, como resultado del proceso de diagnóstico, se generó una serie de análisis FODA bajo las categorías de “Gobernanza, Pla-
nificación y Financiamiento”, “Convivencia Vial, Integración Modal y Experiencia del Usuario”, “Transporte Público” y “Movilidad Activa”, 
que son sintetizadas a continuación:

#MovilidadPorElBuenVivir

Resultados Análisis FODA
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II) Diseño Estratégico

Esta etapa tuvo por objetivo definir los criterios 
sobre los cuales se planificará y desarrollará la 
movilidad en Melipilla, tanto en el corto como a 
largo plazo, definiendo una Visión, Objetivos Es-
tratégicos, Indicadores y Metas de movilidad 
para la comuna durante el período 2022-2035.

Melipilla realizará una transformación paulatina hacia un sis-
tema de movilidad sostenible, basado en el equilibrio entre el 
desarrollo social, medioambiental y económico, propiciando el 
bienestar de sus habitantes y de las generaciones venideras.
Para ello, la movilidad en Melipilla se planificará y desarrollará 
aplicando criterios de reducción de emisiones, seguridad, flui-
dez y perspectiva de género, facilitando el acceso equitativo a 
bienes, servicios, redes de cuidado y ocio.
Además, el Municipio reconoce la importancia del ordenamien-
to territorial para la implementación de los criterios anterior-
mente mencionados y para el desarrollo de la economía local, 
para lo cual robustecerá los instrumentos de planificación co-
rrespondientes, velando por la integración social y espacial de 
su territorio.

Plan Integral de Movilidad
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Visión



Orientaciones Tácticas
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Potenciar y consolidar la diversificación de usos de suelo en las 
áreas urbanas principales de la comuna, propiciando el acceso 
a bienes y servicios públicos y privados cerca de los lugares de 
residencia de las personas, disminuyendo la realización de lar-
gos viajes en distancia y tiempo, promoviendo el desarrollo de 
la economía local a través del uso e interacción de las personas 
en el espacio público.

Fomentar el uso de modos de transporte sostenible en des-
medro del uso del vehículo particular, mejorando las condicio-
nes de operación, accesibilidad, eficiencia, confort y seguridad 
para los modos transporte público (buses y taxi colectivos), la 
caminata y la bicicleta, así como el intercambio modal.

Mitigar los efectos del transporte de carga y logístico sobre el 
espacio público y la capacidad vial y promover el desarrollo 
de micrologística baja en emisiones en las principales áreas 
urbanas de la comuna (optimización de los servicios de deli-
very, distribución de bienes, y servicios de carga y descarga en 
áreas urbanas).

Mejorar la habitabilidad, calidad y seguridad de los espacios 
públicos, a través de condiciones y estándares de diseño urba-
no a escala humana, que permitan la convivencia de distintos 
modos de transporte y el uso compartido por parte de la di-
versidad de personas que constituyen la sociedad melipillana.

Fomentar el uso de tecnologías de bajas emisiones (electro-
movilidad y movilidad activa) en forma transversal en todo el 
sistema de movilidad urbano, a través de alianzas estratégicas 
con organismos públicos y privados.

Propiciar, a través de infraestructura adecuada y gestión de 
tránsito efectiva, un sistema de movilidad que permita una 
apropiada fluidez y seguridad en sus desplazamientos, bajo 
cualquier modo, velando por el cumplimiento de la Ley de Trán-
sito y otras disposiciones municipales de movilidad.
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III) Desarrollo de Medidas
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Durante esta etapa se realizó un profundo trabajo para la iden-
tificación y priorización de medidas y acciones que pudieran 
dar respuesta a los objetivos y metas establecidos en la eta-
pa anterior. Para ello, se realizó, en conjunto con la ciudadanía 
y expertos técnicos del Municipio, una lista larga de 55 medi-
das, que permitió dar respuesta a las múltiples necesidades de 
las y los habitantes de la comuna en términos de movilidad. 
Posteriormente, esta lista larga fue sometida a un trabajo de 
agrupamiento, en dónde se generaron 5 paquetes o grupos de 
medidas que tienen fuerte relación entre sí y se complementan 
para el cumplimiento de ciertos objetivos. Finalmente, se realizó 
una evaluación multicriterio que permitió identificar cuáles de 
ellas daban mayor respuesta a los objetivos planteados, arro-
jando una priorización de 18 medidas que son consideradas 
clave para avanzar en el cumplimiento de las metas plantea-
das.

A continuación, se presenta la totalidad de medidas identifi-
cadas en el marco del PIM, las que fueron identificadas y tra-
bajadas en base a focus groups con habitantes de la comuna, 
intercambios técnicos con expertas(os) en movilidad y el co-
tejamiento con otros planes y medidas, contenidas principal-
mente en el reporte CIVITAS (2018) de la Unión Europea. 

Lista larga de medidas

#MovilidadPorElBuenVivir
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Lista de Medidas
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Lista de Medidas

#MovilidadPorElBuenVivir
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El manual de CIVITAS (2018) propone variadas formas de abor-
dar un enfoque sistémico que fortalezca la interrelación de las 
medidas. Por ejemplo, se proponen empaquetados que sean 
coherentes con otros procesos realizados anteriormente, o que 
tengan relación con el proceso actual del PIM, pues así se re-
quiere un menor esfuerzo entre los actores relevantes y las par-
tes interesadas. La única restricción es asegurarse siempre de 
no olvidar ningún modo ni de abordar la totalidad de los desa-
fíos locales identificados en la etapa de Diagnóstico.
Con estos lineamientos, para el caso del PIM de Melipilla se 
propone entonces formular un agrupamiento de medidas que 
mantenga concordancia con los lineamientos definidos en la 
etapa de Diseño Estratégico, sobre todo en cuanto a los princi-
pios y objetivos estratégicos.
Además, los paquetes propuestos buscan dar respuesta a las 
principales inquietudes levantadas desde la comunidad a tra-
vés de los focus groups realizados y árboles de problemas tra-
bajados.
 
En definitiva, los paquetes y su relación con los Objetivos Estra-
tégicos son:

Agrupamiento de Medidas
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En general, la gestión del tránsito implica el diseño e imple-
mentación de políticas y medidas para la planificación, el mo-
nitoreo y el control de los flujos de tráfico. Esto puede incluir la 
instalación de dispositivos de señalización y control de tráfico, 
la implementación de sistemas de prioridad de transporte pú-
blico, la aplicación de restricciones de acceso y de velocidad 
en determinadas zonas, la promoción del transporte no moto-
rizado y la integración de tecnologías avanzadas de informa-
ción y comunicación para mejorar la eficiencia y seguridad del 
sistema.

La convivencia y seguridad vial es el conjunto de acciones, 
medidas y estrategias que buscan garantizar que todos los 
usuarios de las vías públicas ya sean peatones, ciclistas, con-
ductores, de vehículos particulares o de transporte público, 
compartan y usen el espacio de manera segura y respetuosa. 
Esto implica la promoción de una cultura vial responsable, el 
diseño y señalización adecuada de las vías, la implementación 
de medidas de control de velocidad y la educación vial para 
todos los usuarios. El objetivo final es reducir los accidentes de 
tráfico y garantizar la seguridad de todos los usuarios de la vía 
pública.

La infraestructura vial se refiere al conjunto de elementos físi-
cos necesarios para el tránsito seguro y eficiente de vehículos 
y personas en las vías públicas, tales como carreteras, calles, 
puentes, señalización vial, semáforos, aceras, pasos peatona-
les, entre otros. La construcción y mantenimiento de la infraes-
tructura vial es fundamental para garantizar la seguridad de los 
usuarios y la fluidez del tráfico. La planificación y diseño de la 
infraestructura vial debe tener en cuenta factores como el volu-
men de tráfico, la velocidad, los tipos de vehículos, las condicio-
nes climáticas y geográficas, y las necesidades de los usuarios, 
para garantizar una circulación segura y cómoda.

Intermodalidad se refiere a la integración y conexión de dife-
rentes medios de transporte, con el fin de crear un sistema de 
movilidad más eficiente, cómodo y sostenible. Esto implica no 
solo la conexión física de infraestructuras y terminales de di-
ferentes medios de transporte, sino también la integración de 
servicios y tarifas. El objetivo de la intermodalidad es ofrecer a 
los usuarios una opción de movilidad que sea más atractiva y 
que les permita moverse de manera más fluida entre diferentes 
modos de transporte, sin tener que enfrentar las barreras que 
existen actualmente. Un buen sistema de intermodalidad pue-
de contribuir a reducir la congestión del tráfico, mejorar la cali-
dad del aire, disminuir los accidentes de tránsito y aumentar la 
eficiencia de los servicios de transporte.

(GT) Gestión de Tránsito: (SV) Convivencia y Seguridad Vial:

(IV) Infraestructura Vial: (IM) Intermodalidad:

Plan Integral de Movilidad
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La perspectiva de género en movilidad se refiere a conside-
rar las diferentes necesidades, usos y barreras que tienen las 
personas según su género en el acceso y uso del sistema de 
transporte público. Esto implica entender cómo se distribuyen 
las tareas de cuidado, trabajo y ocio de manera desigual entre 
hombres y mujeres, y cómo esto afecta su movilidad. La expe-
riencia de usuario se relaciona con cómo perciben los diferen-
tes usuarios su experiencia al utilizar el sistema de transporte 
y cómo se sienten en términos de seguridad, accesibilidad y 
comodidad. La combinación de ambos enfoques permite una 
planificación de la movilidad más inclusiva y equitativa, que 
aborda las desigualdades de género y mejora la experiencia 
de todos los usuarios.

La gestión y gobernanza de la movilidad se refiere a la pla-
nificación, diseño, implementación y evaluación de políticas y 
acciones destinadas a mejorar la movilidad de las personas 
desde un ámbito institucional. Involucra la colaboración entre 
actores clave, como: gobiernos locales, empresas de transpor-
te, organizaciones comunitarias y ciudadanos, con la finalidad 
de tomar decisiones informadas trabajando en conjunto para 
lograr soluciones sostenibles como equitativas de movilidad. 
Esto implica la necesidad de establecer marcos institucionales 
y legales claros, así como mecanismos efectivos de coordina-
ción y participación ciudadana. La gestión y gobernanza de la 
movilidad también debe tener en cuenta la perspectiva de gé-
nero y la diversidad de necesidades de los usuarios de trans-
porte, para garantizar que todos tengan acceso a opciones de 
movilidad seguras, eficientes y sostenibles.

(PG) Perspectiva de Género y Experiencia 
Usuario: 

(GM) Gestión Municipal y Gobernanza de la 
Movilidad:

#MovilidadPorElBuenVivir
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A partir del agrupamiento de las medidas, éstas fueron someti-
das a una evaluación multicriterio para medir su impacto sobre 
cada uno de los Objetivos Estratégicos (OE) del PIM, permitien-
do comprender el alcance de cada una, pero además evaluar 
cuáles de ellas responden de forma más integral o transversal 
a los lineamientos del Plan, generando una priorización o lista 
corta de medidas.
Si bien a través de la evaluación multicriterio se define un por-

Evaluación Multicriterio

Paquete
Gestión de
Tránsito

Paquete
Infraes-
tructura
vial

Plan Integral de Movilidad
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centaje de cobertura transversal de los OE, algunas medias que 
no cuentan con los porcentajes más altos han sido incluidas 
también en la priorización, debido a que estas medidas ya han 
comenzado su ejecución, a que han sido comprometidas a tra-
vés de otras instancias o porque son medidas habilitadoras de 
una medida o acción mayor.
El resumen de la evaluación multicriterio es el siguiente:
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Paquete convivencia y seguridad vial

Paquete intermodalidad

Paquete perspectiva de género y experiencia de usuario



Paquete gestión municipal y gobernanza
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FOTO 7
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A continuación, se describen las 18 medidas priorizadas por el 
PIM, profundizando sobre su descripción general, acciones ne-
cesarias para llevar a cabo cada una y sus costes aproximados 
asociados. 
Resulta importante mencionar que los costos y diseño seña-
lados son aproximaciones preliminares basadas en el cotejo 
con obras similares, datos de transparencia y Mercado Público, 

Caracterización de Medidas Priorizadas 

conocimiento técnico del equipo consultor y datos aportados 
por el Municipio, entre otros. No se debe asumir la información 
presentada como un compromiso de inversión y gasto público, 
sino como una hoja de ruta y compromiso a impulsar la gestión 
desde el Municipio, para avanzar hacia un territorio con una 
movilidad más limpia, equitativa, segura y fluida.
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(IV-11) Propuesta preliminar extensión paseo peatonal de calle Serrano y mejoras peatonales 
perímetro Plaza de Armas
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Propuesta preliminar de red de ciclovías para el área urbana de Melipilla y Pomaire
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(SV-07) Propuesta preliminar habilitación red de Pistas Solo Bus y fomento al transporte público
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(SV-13) Propuesta preliminar implementación de zonas de restricción de velocidad máxima a 30 km/hr
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(IM-16) Propuesta preliminar construcción de bici-estacionamientos de alta capacidad
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IV) Preparación de la implementación
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El PIM establece una robusta serie de medidas para mejorar 
la movilidad en la comuna, las cuales conllevan tanto costos 
de implementación como de mantención. A continuación, se 
presenta un cálculo estimativo de dichos costos, basado en los 
cálculos realizados en la caracterización de cada medida prio-
rizada. Cabe mencionar que estos costos son aproximaciones 
que se deberán actualizar acorde al avance del PIM, especial-
mente posterior a los estudios de prefactibilidad y factibilidad 
de cada medida, cuando sean necesarios.

Los resultados de la tabla indican que para la total imple-
mentación del PIM, se requiere un aproximado de MM$23.429; 
mientras que para la mantención anual de la totalidad de sus 
medidas se requiere MM$1.099. Por supuesto, no se prevé que 
la totalidad de estos recursos sean dispuestos por el Munici-
pio, sino que éste asuma un rol de coordinación, negociación 
y co-financiamiento con distintos actores tanto público como 
privados, algunos de ellos ya identificados en la caracterización 
de cada medida.

Profundizando sobre los costos del PIM, en la siguiente tabla se 
realizó una desagregación por paquete de medidas, clasifi-
cando sus costes en las categorías de Inversión, Conservación, 
Subsidio, Programa o Mixto.

Estimación de costos de las medidas
priorizadas

#MovilidadPorElBuenVivir

De esta segunda tabla, se obtiene que para la implementación 
de las medidas priorizadas del PIM, se requieren aproximada-
mente MM$17.440 por concepto de Inversión; MM$1.008 para 
Conservación; MM$3.890 para Subsidios; MM$827 por concepto 
de Programas; y MM$605 para financiamiento mixto.
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El PIM establece una robusta serie de medidas para mejorar 
la movilidad en la comuna, las cuales conllevan tanto costos 
de implementación como de mantención. A continuación, se 
presenta un cálculo estimativo de dichos costos, basado en los 
cálculos realizados en la caracterización de cada medida prio-
rizada. Cabe mencionar que estos costos son aproximaciones 
que se deberán actualizar acorde al avance del PIM, especial-
mente posterior a los estudios de prefactibilidad y factibilidad 
de cada medida, cuando sean necesarios.

Los resultados de la tabla indican que para la total imple-
mentación del PIM, se requiere un aproximado de MM$23.429; 
mientras que para la mantención anual de la totalidad de sus 
medidas se requiere MM$1.099. Por supuesto, no se prevé que 
la totalidad de estos recursos sean dispuestos por el Munici-
pio, sino que éste asuma un rol de coordinación, negociación 
y co-financiamiento con distintos actores tanto público como 
privados, algunos de ellos ya identificados en la caracterización 
de cada medida.

Profundizando sobre los costos del PIM, en la siguiente tabla se 
realizó una desagregación por paquete de medidas, clasifi-
cando sus costes en las categorías de Inversión, Conservación, 
Subsidio, Programa o Mixto.

Junto con ello, en base a la experiencia del equipo consultor y 
de la implementación de medidas con características simila-

Hoja de Ruta para la implementación

res en Melipilla u otra comuna de similares características, se 
ha definido un horizonte de implementación para cada medi-
da, dando forma a una “hoja de ruta” para la implementación 
del PIM, indicando cuáles medidas pueden implementarse en 
el corto (1-3 años), mediano (3-6 años) y largo (+ de 6 años) 
plazo. 

La tabla a continuación es la síntesis de ese ejercicio, el cual 
debe tomarse como una orientación para la implementación, 
pero requerirá una revisión constante por parte del equipo Mu-
nicipal a cargo, considerando nuevas contingencias y oportu-
nidades que puedan surgir y afectar este primer ejercicio de 
planificación.

#MovilidadPorElBuenVivir
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