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La Directora de la Secretaria Comunal de Planificaciéon de |a Municipalidad de Las Condes, que firma al

i | presente informe, certifica y acredita fehacientemente que la Sra. Beatriz Gabriela Mella Lira, RUT:
%io cabal cumplimiento durante el mes julio de 2026, a la prestacion de servicios a honorarios
para el cual fue contratado de acuerdo con el respectivo contrato a honorarios suma alzada.

Asimismo, apruebo el presente informe mensual de actividades realizadas para el cumplimiento de la
prestacion de servicios objeto de su contratacion, el que fue revisado en forma exhaustiva por el suscrito,
siendo toda la responsabilidad -con caracter de excluyente-, de este supervisor, ya sea que esta se origine en
la ejecucion de la prestaciéon de servicios conforme al contrato; en la fidelidad del contenido de! Informe
Mensual del mes de julio de 2026; de todos los antecedentes que se acompafian por el servidor a
honorarios; asi como en la correcta verificacién de que el contenido de dicho informe es de completa autoria
de la Sra. Beatriz Mella

Nombre Directora Maria Garcés Marques
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Directora
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SECRETARIA COMUNAL DE PLANIFICACION
GHY AL -

MEMO SECPLAN N° ?/ 6/]

ANT: Decreto Alcaldicio de Personal N°2977/P2026 que
aprueba contrato a honorarios a suma alzada de Beatriz
Gabrieta Mella Lirg, de fecha 09 de julio de 2026.

MAT: Envia a pago Boleta de Honorarios N°244 de fecha 04
de agosto de 2026

Lasconpgs, 07 60 TUB

DE: MARIA GARCES MARQUES

DIRECTORA SECRETARIA COMUNAL DE PLANIFICACION

A: JUAN PABLO VASQUEZ

JEFE DEPARTAMENTO DE FINANZAS (S)

Mediante Decreto Alcaldicio de Perscnal N°2877/P2026 que aprueba contrato a honorarios a suma alzada de Beatriz
Gabriela Mella Lira, de fecha 08 de julio de 2026, RUT& para laElaboracion del Plan de Movilidad de
Las Condes" por un valor total de $ 4.000.000 impuestos incluidos. /

De acuerdo con lo dispuesto en la segunda clausula del referido Decreto Alcaldicio, el pago de la obra se efectuara
mediante cuotas de acuerdo con los avances de proyecto, las cuales se indican a continuacion:

» Avance 1: Propuesta de estructura e indice comentado.,
* Avance 2: Borrador consolidado del Plan de Movilidad.#
« Avance 3: Version final revisada del Plan.

* Avance 4: Matriz de seguimiento en formato editabfle.

e Avance 5: Cierre editorial para diagramacion.”

Conforme a o anterior, remito a Ud., para su pago, la Boleta de Honorarios N°244, de fecha 04 de agosto de 2026,
por ia suma de $2.000.000 (dos millones de pesos), impuestos incluidos, emitida por Beatriz Mella, comespondiente
al Avance 1: “Propuesta de estructura e indice comentado” y Avance 2: “Borrador consolidado del Plan de
Movilidad”, equivalente al 50% del contrato. /

Hago presente a Ud. que la boleta de honorarios ha sido debidamente visada, siendo su pago precedente y
coincidente con los valores establecidos en el contrato. ¢~
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Se adjuntan a la presente los siguientes documentos:

a.

Boleta de Honorarios N°244,

Copia del Decreto Alcaldicio de Personal N°2877/P2026, de fecha 09 de julio de 2026,

Informe de actividades mensual y certificado de cumplimiento de la prestacion de servicios, de julio del
afio 2026.

Anexo 1: Avance 1: Propuesta de estructura e indice comentado del Plan de Movilidad de Las Condes.
Anexo 2: Avance 2: Borrador consolidado del Plan de Movilidad.

Saluda atentamente a Ud.

C.C:

RETARIA COMUNAL DE PLANIFICACION
Supervisor Municipal del Contrato
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PARTE I. COMPRENDER LA MOVILIDAD DE LAS CONDES

1. Introduccién y propésito del Plan

La movilidad es una dimension esencial de la vida cotidiana y del funcionamiento de
la comuna. Estd presente en la manera en que las personas acceden al trabajo, la
educacion, la salud, el comercio, los espacios plblicos y las actividades recreativas;
en la posibilidad de que nifios y ninas puedan desplazarse con mayor autonomia; en
las condiciones que enfrentan las personas mayores para moverse por la ciudad; enel
funcionamiento del transporte publico; en los viajes que diariamente llegan desde
otras comunas; y también en los flujos de abastecimiento, servicios, residuos y
distribucién que permiten que Las Condes funcione. .

|co de la comuna, sino mtegrar ese

sistema de conocimlento y planmcacnon, conectando materias que habitualmente se
desarrollan en ambitos sectoriales distintos, pero que tienen consecuencias directas
sobre la movilidad. Asi, el Plan se construye reconociendo que la forma en que las
personas se desplazan depende de multiples condiciones: de la estructura urbanay la
localizacidn de las actividades; de la calidad y continuidad del espacio publico; de la
seguridad vial y de la percepcion de seguridad; de las condiciones ambientales y
climéticas; del acceso a servicios y oportunidades; de los cambios demograficos; de
la organizacion de los establecimientos educacionales; de la actividad comercial y
turistica; y de la capacidad de l\a ciudad para responder ante emergencias y eventos
criticos.



Estructura urbanay
localizacion de las
actividades

Desplazamiento
de las personas

de Seguridad Cemunaly:los antecedentes asociados al Modelo de Seguridad de Las

Condes—, la EEL Lis Gi
y laversién preliminar

es, los estudios vinculados a la situacion hidrica comunal
PLADETUR 2025.

A estos instrumentos se suman antecedentes orientados a comprender las
condiciones sociales y la experiencia cotidiana de quienes habitan la comuna, entre
ellos el Diagnéstico Social CASEN 2022, el Informe de Diagndstico Social Comunal
2024 y la Encuesta de Bienestar 2024, asi como los distintos estudios y
levantamientos técnicos realizados por el municipio en materias vinculadas con
congestion, transporte publico, infraestructura, caminabilidad, micromovilidad,
seguridad vialy logistica urbana.

El Plan incorpora asimismo el proceso desarrollado por el Consejo Asesor de
Movilidad de Las Condes durante 2025, que permitié analizar los principales desafios
comunales y construir orientaciones estratégicas en materias de transporte publico e
intermodalidad, infraestructura vial y congestién, movilidad sostenible vy



micromovilidad, logistica urbana y mecanismos de implementacidn. EL proceso del
Consejo fue concebido precisamente para aportarlineamientos a la elaboraciéon de un
Plan Integral de Movilidad y avanzar hacia una movilidad mas segura, sostenible,
integrada y centrada en las personas.

Esta diversidad de fuentes constituye una fortaleza del Plan, ya que permite que las
decisiones de movilidad no se apoyen exclusivamente en indicadores de trafico o
infraestructura, sino en una lectura mas completa de la comuna.

El diagnostico social permite reconocer diferencias entre grupos y territorics. La
informacidn sobre bienestar permite aproximarse a como las personas experimentan
la comuna. Los instrumentos de salud y educacién permiten identificar necesidades
relacionadas con movilidad activa, accesibilidad, envejecimiento y desplazamientos
escolares. Los planes de seguridad aportan una lec sobre las condiciones
objetivas y percibidas del espacio publico. Los emos ambientales y de
resiliencia permlten mcorporar variables como: adaptacrén Cll atica, mfraestructura

1.2. De un conjd:ﬁ'gg de iniciativas a una estrategia comun

Las Condes ha desafro tado durante los Gltimos afios una amplia agenda de estudios,
proyectos e iniciativas relacionadas directa o indirectamente con la movilidad. Al
mismo tiempo, la comuna se encuentra frente a transformaciones de escala
significativa que modificaran {as condiciones de acceso y desplazamiento durante los
proximos afnos. Como ejemplo de ello, la incorporacion de nuevas estaciones de la
Linea 7 de Metro, la implementacién del Teleférico Bicentenario, los cambios en los
servicios de movilidad compartida, el crecimiento de nuevas formas de distribuciéon
urbana y el desarrollo de proyectos de espacio publico plantean oportunidades
importantes, pero también exigen capacidad de anticipacién y coordinacién.

El Plan responde a ese contexto y su funcién no es elaborar un inventario de proyectos
independientes, sino construir una relacién explicita entre los desafios de la
comuna, las decisiones estratégicas y las acciones necesarias para abordarlos.



1. Eje Apoquindo-La
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a transformacion de ta movilidad requiere comprender las
yitando que cada problema sea resuelto desde una sola
perspectiva.

1.3. Una movilidad centrada en las personas y en la experiencia de la ciudad

El punto de partida del Plan es una definicién fundamental:

La movilidad es un medio para mejorar la calidad de vida y el funcionamiento de
la comuna no constituye un objetivo independiente de la ciudad que se busca
construir.




Desde esta perspectiva, el éxito de una politica de movilidad no se mide solamente por
la velocidad de circulacion de los vehiculos, por el nimero de kildmetros de
infraestructura construidos o por la incorporacion de nuevas tecnologias.
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Esta transi én 10: upzb"r-te des nocer la importancia del automavil ni establecer una
oposicion artlﬂcnal ent e dnf entes modos de transporte. Las Condes es una comuna
inserta en un S|stema netropolitano complejo, en el que los viajes responden a
diferentes necesidades: listancias y condiciones.

El desafio consiste en reconocer la funcion de cada modo y crear mejores
condiciones para que cada viaje pueda realizarse de la manera mas adecuada,
considerando eficiencia, seguridad, impacto urbano y necesidades de las personas.

Esto exige priorizar al peatén en aquellos espacios donde su vulnerabilidad y su
relacion directa con la vida urbana asfi lo requieren; fortalecer el transporte publico y
sus condiciones de integracion; construir redes coherentes para la movilidad activa;
mejorar la gestion de los desplazamientos vehiculares; y reconocer que la logistica
urbana requiere instrumentos especificos que atiendan sus horarios, escalas y
necesidades operacionales.



1.4. Principios que orientan las decisiones del Plan

ELPlan se orienta por cinco principios que estarén presentes en la formulacién de sus
seis ejes, sus programas y su cartera de proyectos, que se han fundamentado como
criterios de decision que deberan ser aplicados en toda intervencion.

PERSONAS
Y BIENESTAR

Movilidad centrada en las
personas y su calidad de vida

GOBERNANZA

g ’ \ SEGURIDAD
Y PARTICIPACION 2 , @ VIAL
Coordinacibny parscipackin - | ﬂ ] b ol ..
de actones y cormunidades : < vialuddr:ulb.la
on wdo & Proceso,

operacién y el seguimiento.

GESTION BASADA
EN EVIDENCIA
Decislonas informadas

que generan mejores
resultados.

SOSTENIBILIDAD
Y SALUD URBANA
Movilidod que mejora el
ambiente, lasalud y la
calidad urbana.

La seguridad no ser&tratada solamente como un dmbito de fiscalizacién posterior a la
intervencion, sino coma:tn criterio de disefio, operacidn, educacion y seguimiento.

Sostenibilidad y salud urbana

La movilidad debe contribuir a mejorar las condiciones ambientales y de salud de la
comuna. Esto supone favorecer alternativas de movilidad activa, reducir
externalidades negativas, incorporar criterios de confort climético e infraestructura
verde y reconocer la relacion entre actividad fisica cotidiana, espacio publico y
bienestar.

Gestion basada en evidencia

El Plan promovera el uso de informacién pertinente para comprender problemas,
priorizar inversiones, gestionar operaciones y evaluar resultados. El objetivo no es
producir datos por si mismos, sino fortalecer la capacidad de tomar decisiones. Cada



sistema de medicién y monitoreo debera responder a una pregunta de gestién y
contribuir a una decision concreta.

Gobernanza y participacion

La movilidad depende de maultiples actores y niveles de decision. Por ello, el Plan
requerira coordinacion entre areas municipales, instituciones sectoriales, municipios
vecinos, empresas, operadores de servicios, comunidades locales y organizaciones de
la sociedad civil.

La participacién y la comunicacién forman parte de la implementacién. Los cambios
en el espacio vial o en las condiciones de movilidad deben ser explicados, discutidos
y acompafnados para que la ciudadania pueda comprender los objetivos de las
transformaciones y evaluar sus resultados.

La aplicacion de estos principios dentro de cada eje”
una direccién comun. Asi, por ejempio, u
evaluarse no solamente por su capacidad 0

.

1.5.Uninstrume
la ciudadania

el territo (
ambiente,

proyectos; orientariestudios futuros; identificar responsables, ordenar horizontes de
implementacién; y eva {Liar avances.

El segundo destinatario es la ciudadania, ya que una estrategia de movilidad solo
puede sostenerse en el tiempo si las personas comprenden la direccidn del cambio.
Las decisiones sobre movilidad afectan la experiencia diaria del espacio urbano'y, por
ello, deben comunicarse con claridad. En este sentido, el Plan busca explicar no solo
las intervenciones que se realizardn, sino el propdsito que las conecta, estableciendo
un marco de continuidad entre las grandes inversiones y las intervenciones cotidianas.

El objetivo final es que Las Condes cuente con una estrategia capaz de convertir el
conocimiento acumulado por la comuna en una direccion de accidén compartida,
integrando planificacién, evidencia, inversién y gestion para avanzar hacia una
comuna mds segura, sostenible, accesible y habitable.






2. Cémo se construyo el Plan

ELPlan de Movilidad de Las Condes se construyd mediante un proceso de integracion
estratégica de conocimiento existente, deliberacion experta, analisis territorial y
aprendizaje comparado. Su metodologia parte de la premisa de que una comuna que
ya cuenta con instrumentos de planificacién, diagndsticos sociales, estudios
sectoriales, informacidn operacional y proyectos en desarrollo no necesita comenzar
cada nuevo plan desde cero, sino que requiere de una estructura capaz de conectar
ese conocimiento, identificar sus convergencias y convertirlo en decisiones

coordinadas.
g g
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Taebla X. Fuentes y funciones en la construccion del Plan de Movilidad de Las Condes.

El Plan se sustenta en una base amplia de instrumentos de planificacion, diagnésticos
y estudios municipales. Estos antecedentes fueron revisados de manera integrada
para identificar objetivos comunes, condiciones territoriales relevantes, grupos
prioritarios, proyectos en curso y materias con implicancias directas para la movilidad.

Ambito Instrumentos y estudios Aporte al Plan de Movilidad
Desarrollo comunal | PLADECO 2022-2025 e informes finales Visiébn de desarrollo, prioridades
comunales y proyectos estratégicos
Ordenamiento PRC Estructura urbana, centralidades, usos
territorial de suelo y desarrollo futuro
Espacio publico e | PIUMEP 2025 Cartera y prioridades de inversién en
inversion espacio pablico e infragstructura
Condiciones CASEN 2022, Diagnéstico Social Comunal | Caracterizacién  social, diferencias
sociales y bienestar | 2024, Encuesta de Bienestar 2024 territoriales y expériencia de la comuna
Educacién PADEM izacion de establecimientos,

dades educativas y movilidad

Salud Plan Anual de Salud 2024 ve envejecimiento,
2 “3'y aCCeso a3 senvicios
Seguridad Plan de Seguridad Publica 2022-202 ¢ " espacio  publico,
de Seguridad Comunal, ce condiciones de
Seguridad Las Condes
Energia y | Estrategia Energética Lo
sostenibilidad
Resiliencia
ambiental

Turismo y actividad
urbana

}::\

mumctplo 'en matenas vincl adas con transporte publico, infraestructura vial,
Cammabllldad ciclovias, micromovilidad,
la y grandes proyectos de transporte.

estacmnamlef tos, ogis stida

hjunto de informacién permite adoptar una metodologia de
selectiva, en lugar de repetir diagnoésticos generales ya

La existencia de‘éste ¢
sintesis y profundizac
elaborados. ’

2.2. El Consejo Asesor de Movilidad: de la evidencia a la orientacién estratégica
IMAGEN
Imagen X. Sesiones del Consejo Asesor de Movilidad de Las Condes

Una instancia central en la construccién del Plan fue el trabajo del Consejo Asesor de
Movilidad de Las Condes, conformado por Gloria Hutt, Pablo Allard, Juan Carlos
Herrera, Alberto Escobar y Beatriz Mella, especialistas con experiencia en
transporte, planificacion urbana, infraestructura, seguridad vialy politicas publicas. El
Consejo fue concebido como un espacio de asesoria estratégicay trabajo conjunto, en
el que participaron, presididos por la alcaldesa y de manera regular, SECPLAN y las



direcciones de Transito y Transporte Pulblico y de Asesoria Urbana, junto con los
integrantes del Consejo. Esta composicion permitid articular la mirada experta con el
conocimiento técnico, territorial y operativo del municipio, acompanando la
interpretacion de los desafios de movilidad de la comuna y la definicion de
orientaciones para el Plan.

Su aporte consistié en poner la evidencia en discusion, ampliar la mirada sobre los
problemas, contrastar alternativas y vincular desafios que habitualmente son
tratados de manera sectorial. De este modo, antecedentes sobre congestién,
transporte publico, espacio vial, caminabilidad, micromovilidad o distribucidén urbana
pudieron ser analizados no como problemas independientes, sino como partes de un
mismo sistema de movilidad y de desarrotlo urbano.

Entre abril y diciembre de 2025 se desarrollaron seis s s de trabajo. Cada sesion
combiné la presentacion de diagndsticos y antecedenté: unicipales con una
discusidn estructurada entre los integrantes de -onse o, la ;Lcaldesa y el equipo

3s:en que debe actuar la
ce o0 un entorno escolar

supone abordar-probl
también a través deiuna‘mejor gestion de la demanda y de la operacién; entender las

grandes inversiones detransporte como oportunidades para transformar sus entornos
urbanos; y combinar las intervenciones fisicas con regulacion, fiscalizacion,
educacion y comunicaciéon. Del mismo modo, se reafirmé la importancia de utilizar
datos y tecnologia para fortalecer la gestidn, junto con una mayor coordinacién entre
el municipio, otras instituciones pUblicas, comunas vecinas y actores privados.
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independientes ni el Plan sigue d
temas. La deliberacidn reali

el espacio urbant

De esta manera, el G €jo no aparece en el Plan tinicamente como una instancia
consultiva previa, sino como una parte fundamental de su método de construccién: la
instancia que permitio contrastar la evidencia, construir una vision integrada de
los problemas y transformar diagnésticos sectoriales en criterios y orientaciones
para la accién municipal.

2.3. De la estrategia a una cartera ejecutable y un sistema de gestion

La etapa final de construccion del Plan traduce la visidn, los principios y los seis ejes
estratégicos en una cartera priorizada de programas, proyectos e instrumentos de
gestion. El objetivo es pasar desde una orientacion estratégica general hacia una hoja
de ruta capaz de ordenar la accion municipal, distinguiendo qué iniciativas pueden



comenzar de manera inmediata, cuales requieren preparacion técnica o coordinacion
previay cudles corresponden a transformaciones estructurales de mayor plazo.

Para ello, el Plan organiza sus acciones en distintos horizontes temporales. Las
iniciativas de corto plazo consideran principalmente medidas de gestion, ajustes
operacionales, estudios especificos, pilotos e intervenciones de menor complejidad.
Las acciones de mediano plazo incluyen proyectos que requieren disefio, coordinacion
interinstitucional, financiamiento o procesos de aprobacién. Finalmente, las
transformaciones de largo plazo corresponden a iniciativas urbanas y de transporte
gue demandan continuidad, coordinacion entre actores y una secuencia sostenida de
decisiones.

La priorizacidon no depende Unicamente de la magnitud del problema identificado.
Considera también el impacto esperado, la poblacion:b iciada, la contribucion a
los objetivos del Plan, la urgencia, la factibilida e institucional, las

la evndencna socral .Y terutorlal los estudios técnicos, la deliberacion experta y el
aprendizaje comparad ):6n una estructura comun de accién: una visién compartida,
principios de decision, seis ejes estratégicos, una cartera priorizada,
responsables, horizontes de implementacion e indicadores de seguimiento. El
propdsito no es reunir todo el conocimiento disponible sobre movilidad, sino
convertirlo en decisiones coherentes, coordinadas y ejecutables.



3. Las Condes en el contexto metropolitano

Imagen X. Movilidades diversas en el

La movilidad de Las Condes no
ocurre dentro de sus limites adrr
metropolitano de actividades, re

al de Santiago; el Metro y
politana; los sectores de

1 0 acceder a un paradero hasta la integracién de grandes
cambio y proyectos de transporte masivo.
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corredores, nodos‘de i



Imagen X. Cerro Calan.

La comuna tiene una superficie de 96 k.
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Imagen X. Plan de intervenciones en Infraestructura de movilidad y espacio publico
Comuna de Las Condes.



Para el Plan de Movilidad, esta vision resulta especialmente relevante porque permite
comprender que las redes de desplazamiento no son infraestructuras independientes
del territorio gue atraviesan. Las calles, corredores, estaciones, ciclovias y recorridos
peatonales son también parte del espacio publico, de la estructura ambiental y de la
experiencia cotidiana de la ciudad.

El contexto metropolitano de Las Condes debe ser entendido, por tanto, a partir de
cuatro condiciones relacionadas: su papel como centralidad urbana; su insercién
en grandes redes e infraestructuras; la necesidad de continuidad més alla de los
limites comunales; y la coexistencia de escalas metropolitanas y barriales dentro
de un mismo territorio.

La posicidon actual de Las Condes dentro de Santiago es también resultado de una
trayectoria de transformacion urbana sostenida. Desde: su origen como territorio
agricola vinculado al abastecimiento de la ciudad, la ¢o una\expenmento un proceso

A
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Imagen X. Sintesis territorial en datos para el Plan de Movilidad.

La condicién metropolitana de Las Condes se encuentra estrechamente relacionada
con su modelo de desarrollo urbano. La planificacién comunal ha buscado concentrar
las actividades de mayorintensidad y los procesos de densificacién en sectores de alta
accesibilidad, mientras preserva extensas areas residenciales de menor altura. El
PIIMEP sintetiza esta estructura en una relacion aproximada de 70% de territorio



asociado a vivienda de baja alturay 30% destinado a sectores de mayor densificacion,
edificacion en altura y equipamiento. A ello se agregan aproximadamente 100
hectareas destinadas a usos no residenciales, entre ellos comercio, salud, educacién,
servicios e infraestructura (Resumen Ejecutivo PIIMEP (1)).

Esta condicion de centralidad convive con una poblacion residente de gran escala. El
Diagnéstico Social Comunal proyecta 343.632 habitantes para 2024 y sitGa a Las
Condes como la comuna con mayor poblacion del sector oriente. La movilidad
comunal responde, por tanto, a una dobte condicién: atender las necesidades
cotidianas de una poblacion residente numerosa y gestionar los flujos asociados a
actividades y servicios de alcance metropolitano {Informe Diagndstico Social
Comunal).

des tiene consecuencias
atragn nuevas actividades y

Esta relacion entre accesibilidad y localizacion de a
directas sobre la movilidad. Las zonas mejor conect:éc{
viajes; las inversiones en transporte modifican las:condicienes de acceso al territorio;
y esas transformaciones pueden, a su vez, g‘e era Ft £s0s de desarrollo
urbano. Por esta razén, el Plan debe también antlclpar los.efectos™ts
nuevas condiciones de accesibilidad: :

IMAGEN
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3.2. Una comuna atravesada por redes y proyectos metropolitanos

Imagen X. Teleférico Bicentenario.

La condicion de centralidad descrita anteriormente se expresa en una elevada
intensidad de desplazamientos. De acuerdo con la Encuesta Origen Destino de
Santiago 2012, utilizada como base en el diagndstico del PIIMEP, Las Condes generaba
y atraia aproximadamente 1.058.000 viajes en un dia laboral de temporada normaly
registraba una tasa de motorizacién de 1,31 vehiculos por hogar. Aunque la
antigledad de la encuesta exige cautela en su interpretacién, estos datos siguen
siendo Utiles para comprender la escala y estructura general de la movilidad comunal,



especialmente considerando que la EOD constituye una medicién integral de los viajes
conorigeny destino en la comuna.

r‘@ ¢Como se viaja?

,@ ¢Para qué se viaja?
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utilizada.

La diversidad de mot confirma, ademas, que la movilidad de Las Condes
no responde exc[us'va nte a los desplazamientos laborales. Segun la EOD 2012,
aproximadamente 3 ,=-‘de los viajes tenia como proposito el trabajo, 16,4% el
estudioy 51,9% corresvi)ondia a otros motivos, entre ellos salud, compras, tramites,
visitas, despachos yrecreacién. Esta composicion refleja una caracteristica central de
la comuna, su movilidad esté asociada a una base de actividades diversa que genera
desplazamientos durante distintos momentos del dia y no Gnicamente en los periodos

tradicionales de entraday salida laboral.

Mas de la mitad de los viajes asociados a Las Condes responde a propdsitos
distintos del trabajo y el estudio. Esto obliga a planificar una movilidad que atienda
una ciudad activa durante todo el dia y para una amplia diversidad de usuarios y
necesidades.




ElDiagndstico Social Comunal 2024 recoge, a partir de antecedentes municipales, una
estimacién del orden de 1,2 millones de viajes diarios generados y atraidos,
indicando ademas que cerca de la mitad corresponderia a viajes internos dentro de la
propia comuna. EL mismo diagndstico identifica entre los principales destinos externos
a Vitacura, Providenciay Lo Barnechea.

Las estimaciones de 1.058.000 viajes de la EOD 2012 y de aproximadamente 1,2
millones recogida en antecedentes municipales posteriores no deben interpretarse
como una serie temporal directamente comparable, dado que provienen de fuentes y
metodologias distintas. En el Plan se utilizan de manera complementaria: la EOD para
caracterizar la estructura de los viajes y los antecedentes municipales mas recientes
para reconocer la persistencia de una movilidad de grafi:escala y la relevancia de las
relaciones internas e intercomunales. '

:no solo modifican
nuevas demandas

El Volumen 2 del PIIME
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3.3. Los corredores como estructuras urbanas, no solo como vias de circulacién

Imagen X. PIIMEP Corredores de transporte publico.

La estructura urbana de Las Condes estd fuertemente organizada a partir de sus
principales corredores. Estos ejes no solo permiten desplazarse entre distintos
sectores de la comuna y conectarse con el resto de Santiago: también han orientado
la localizacion de actividades, la densificacion, el transporte publico y buena parte de
las inversiones en infraestructuray espacio publico.

Esta relacion entre movilidad y forma urbana tiene una trayectoria de largo plazo. La
estrategia de estructuracion territorial que dio origen al Plan Regulador Comunal buscé



concentrar el desarrollo de mayor intensidad en corredores y sectores de alta
accesibilidad, protegiendo al mismo tiempo extensas areas residenciales interiores de
baja altura. El diagnostico del PIIMEP muestra esta relacién entre corredores de
densificacion y areas intersticiales residenciales protegidas, confirmando que la
red vial ha cumplido una funcién que excede ampliamente la circulacion: ha sido uno
de los principales soportes del modelo de desarrollo urbano de la comuna. (PPT
Congestion)

Desde la perspectiva funcional, esta estructura combina diferentes jerarquias y
direcciones de conectividad. EL PRC distingue vias expresas, troncales, colectoras, de
servicio y locales, reconociendo funciones diferentes dentro de la red. EL PIIMEP
identifica como principales conexiones oriente—poniente a ejes como Presidente
Kennedy, Apoquindo, Las Condes y Cristébal Colén, mientras Manquehue y Padre
Hurtado cumplen un papel relevante en la conectivid dnor e-sur; Américo Vespucio,
por su parte, articula estos desplazamientos con una e .ructu. a.de circunvalacion de
escala metropolitana {Resumen ejecutivo PIIME

Esta condicion se hace€;
diagnéstico del PIIIM i

" ™,

publico lineal, B, SOpOite de ‘actividades y una interfaz entre dlferentes modos de
transporte. Depend\fgn de su localizacion y funcién, puede concentrar servicios de
transporte publico, -recbrridos peatonales intensivos, infraestructura ciclista,
comercio, equipamientos, areas verdes, estacionamientos y operaciones logisticas.

Imagen X. PIIMEP.

Esta mirada encuentra una base importante en la propuesta del PIIMEP. Su visién de
una Red de Movilidad Integrada articula corredores, ciclovias, zonas de transito
compartido, estacionamientos de bicicletas y nodos de intercambio modal;
paralelamente, su estrategia de infraestructura verde propone avenidas parque y rutas
verdes capaces de conectar parques, plazas y espacios naturales aprovechando
perfiles viales existentes. De este modo, movilidad e infraestructura verde dejan de
aparecer como redes paralelas: determinados corredores pueden contribuir



simultaneamente a la conectividad, la movilidad activa, el confort ambiental y la
continuidad ecoldgica.

La cartera propuesta por el PIIMEP refleja esta lédgica mediante distintos tipos de
intervencién. Por una parte, identifica ejes que requieren consolidaciéon y
continuidad, como Paul Harris, Francisco Bulnes Correa y Camino Apoquindo. Por
otra, propone actuaciones de corredor en ejes como Apoquindo, Padre Hurtado,
Cristébal Colén, Manquehue, Américo Vespucio y Camino El Alba, entre otros. Esta
diferenciacion es relevante para el Plan de Movilidad: no todos los ejes enfrentan el
mismo problema y, por tanto, no requieren una solucién uniforme. Algunos necesitan
completar conexiones; otros, mejorar continuidad; otros, reorganizar su perfil; y los de
mayor intensidad deben resolver conflictos complejos entre movilidad, espacio
publico y actividad urbana.

El Consejo Asesor profundizé esta discusién p ri’:e‘:nte en relacién con
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* laseguridad de las intersecciones

¢ ladisponibilidad y gestién del estacionamiento

¢ las necesidades logisticas; las oportunidades de infraestructura verde
e ylaretacion con los barrios que atraviesa.

La consecuencia para el Plan es importante. La transformacion de los corredores no
puede reducirse a un Unico estandar de disefio ni a una redistribucion genérica del
espacio vial. Se requiere una tipologia de corredores y estrategias diferenciadas de
intervencién, capaz de reconocer que Apoquindo-Las Condes, Padre Hurtado,
Manquehue, Cristébal Colén, Bilbao o los ejes del sector precordillerano presentan
funciones urbanas, demandas de movilidad y condiciones espaciales distintas.



Esta mirada sera particularmente relevante para el Eje Apoquindo-Las Condes, que
el Plan desarrolla posteriormente como una de sus seis lineas estratégicas. Su
importancia no deriva solamente de la cantidad de viajes que canaliza, sino de su
capacidad para articular centralidades, transporte publico, comercio, equipamientos,
espacio publico y conexiones metropolitanas. Por ello, su transformacién puede
constituirse en una demostracion concreta de la visién del Plan: utilizar la movilidad
como instrumento para mejorar simultaneamente conectividad, seguridad,
habitabilidad y calidad urbana.

3.4. Los limites comunales como interfaces de movilidad y coordinacion

Imagen X. Imagen Uimites comunales.
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La relacién con Vitacura presenta una condicion distinta. En este borde, la
infraestructura vial metropolitana puede actuar no solo como conexién, sino
también como barrera. Durante el trabajo del Consejo se identifico especificamente
el desafio que representa el caracter de autopista del limite norte y la necesidad de
resolver adecuadamente puntos como Gerénimo de Alderete, particularmente frente
a los cambios de accesibilidad asociados a las nuevas infraestructuras de transporte.
El desafio, en este caso, no consiste Gnicamente en asegurar continuidad longitudinal,
sino en mejorar la capacidad de atravesar, acceder e intercambiar entre redes
ubicadas a ambos lados de una infraestructura de gran escala.

Hacia Lo Barnechea, en cambio, la discusion se relaciona principalmente con la
continuidad de los grandes sistemas de transporte y con el reparto de



responsabilidades y beneficios de inversiones que tienen efectos sobre més de una
comuna. La discusion del Consejo sobre una eventual extension de Metro mostro
precisamente que proyectos de esta escala requieren analizar conjuntamente
demanda, efectos urbanos, financiamiento, localizacién de terminales e integracion
con los sistemas de superficie. La infraestructura puede estar localizada parcialmente
en una comuna y, al mismo tiempo, distribuir beneficios y externalidades en un
territorio mucho mayor.

La conectividad con La Reina y los deméas bordes comunales plantea también la
necesidad de pensar las redes de movilidad activa como sistemas continuos. Esta
probleméatica queda especialmente clara en el diagndstico de conectividad ciclista
presentado al Consejo: de 19 conexiones intercomunales identificadas, solo 8 se
encontraban consolidadas y 11 permanecian sin conexion, es decir, mas de la mitad
de las interfaces analizadas presentaba discontinuf&ades" El dato muestra que la
existencia de infraestructura dentro de la comuna nVO'garant!-'  por si sola una red

articulacion del n munal con estructuras regionales, organismos técnicos,
servicios de emergencia y empresas concesionarias. La gestion considera monitoreo,
evaluacion de la situacion, priorizacion de acciones, solicitud de recursos, activacion
de protocolos y proteccion de personas.

Para el Plan de Movilidad, la importancia de estos antecedentes no esté en reproducir
los protocolos de emergencia, sino en reconocer un principio mas amplio:

La coordinacién territorial debe existir antes de que una contingencia o proyecto
revele las discontinuidades institucionales del sistema.

Una red verdaderamente integrada necesita acuerdos para la operacion normal, pero
también capacidades compartidas para responder cuando una conexién se



interrumpe, una infraestructura deja de operar o un evento obliga a modificar las
condiciones habituales de circulacion.

ELPIIMEP recoge esta necesidad al plantear una Red de Movilidad Integrada que busca
conectar la infraestructura ciclo-inclusiva existente y proyectada con las comunas
vecinas. La misma ldégica se expresa en varios corredores que alcanzan los limites
comunales y en iniciativas de escala mayor, como el Parque y Corredor Pie Andino,
concebido como una estructura lineal vinculada al sistema precordillerano.

La dimensién intercomunal no se limita, ademas, a la planificacion fisica. El propio
marco de inversidn del PIIMEP reconoce que parte de las necesidades de movilidad y
espacio publico debe abordarse a una escala superior a la municipal. La normativa
considerada por el instrumento establece que al menos un 40% de los recursos
recaudados debe destmarse a obras contenidas en*e”t-PlIMEP Intercomunal Esta

ejecutar proyectos compa rtldos.

Desde esta perspectiva, la coordinac?

claridad el resp&_nsabt wpnn tpat; los actores que deben participar, las dependencias
externas y los mécanismos de coordinacién requeridos. De esta manera, la dimension
intercomunal deja d tina declaracién general de colaboracion y se transforma en

un criterio operativo para la implementacién.

En una comuna altamente integrada al funcionamiento metropolitano, la calidad de la
movilidad no depende Gnicamente de lo bien que funcionen sus redes dentro del
territorio municipal. Depende también de la capacidad de asegurar continuidad al
cruzar sus bordes, resolver las barreras producidas por grandes infraestructuras y
participar activamente en las decisiones metropolitanas que transforman su
accesibilidad. Planificar los limites como interfaces significa, por tanto, planificar
conexiones y también responsabilidades compartidas.

3.5. Ciudad y precordillera: acceso, conservacion y resiliencia



Una de las condiciones territoriales mas singulares de Las Condes es su relacién
directa con el sistema precordillerano. La comuna no termina en un borde urbano
convencional: hacia el oriente, la ciudad consolidada se encuentra con un territorio de
cerros, quebradas, cursos de agua, parques haturales y areas de conservacion que
cumplen funciones ambientales, recreativas y paisajisticas de escala comunal y
metropolitana.

Esta condicién determina una relaciéon particular entre movilidad y territorio. La
precordillera es, al mismo tiempo, patrimonio natural que debe ser protegido,
destino de actividades recreativas y deportivas, espacio de acceso publico y
territorio expuesto a amenazas que requieren prevencion, monitoreo y capacidad
de respuesta. Por ello, (a movilidad hacia este sector no puede planificarse
Unicamente como un problema de conectividad o aumento de accesos. Debe
abordarse desde una perspectiva que combine< S
resiliencia.

El diagndstico del PLADETUR permite dim

:respecto de la estructura
{aidentidad de la comuna.
rros, las areas verdes, los

El PIIMEP propone abordar la relacién entre ciudad y precordillera como un sistema

territorial integrado. Su'Visién plantea recuperar la relacién de la comuna con cerros
isla, quebradas, vertientes y canales, mediante acciones de conservacion,
recuperacién ambiental y creacidon de nuevos espacios verdes y recorridos. Entre sus
propuestas se encuentra (a consolidacién de parques naturales, la recuperacion y
reforestacion de quebradas, la creacion de corredores ecolégicos y senderos
educativos y la integracion de accesos hacia los parques cordilleranos.

Dentro de esta estrategia, el Parque y Corredor Pie Andino aparece como una pieza
estructurante. La propuesta del PIIMEP considera un corredor lineal intercomunal
contiguo a la cota 1.000, con una longitud aproximada de 12,16 kilémetros, cinco
accesos y una superficie de alrededor de 468.628 mZ. La iniciativa busca relacionar la
ciudad con el sistema precordillerano y conectar accesos y quebradas dentro de una
estructura continua.



Para el Plan de Movilidad, el valor de esta propuesta no esta solamente en la creacion
de un nuevo espacio recreativo. Su importancia radica en que permite pensar la
relacion con la precordillera como una red de acceso, y no como una suma de
destinos independientes a los que se llega principalmente en automévil.

Hoy, la oferta de naturaleza y recreacidn incluye parques, senderos, miradores y
atractivos distribuidos en diferentes sectores del territorio. El PLADETUR identifica,
entre otros, el Parque Natural San Carlos de Apoquindo, el Parque Aguas de Ramdn,
los Saltos de Apoquindo y diversos destinos vinculados al senderismo y las actividades
al aire libre. Sin embargo, los procesos participativos realizados para ese instrumento
identificaron dificultades de conectividad hacia algunos de estos puntos, sefialando la
falta de transporte publico, de conexiones ciclistas y de articulacion de rutas hacia
atractivos que hoy dependen en buena medida del vep' lo particular o de servicios
privados.

Esto abre una linea de trabajo especifica para el.Pian: la acg esnb‘hdad ala precordlllera

El objetivo fiit
acceso de

construcciones e 4""f':n_: tructura se encuentran proximas o entremezcladas. El
documento identifica ?’proximadamente 10.535 viviendas expuestas en el dmbito
analizado, ademas de subestaciones eléctricas, estanques de agua, establecimientos
educacionales, universidades, recintos de salud, instalaciones municipalesy parques.

Elriesgo territorial no se restringe a los incendios. La red de quebradasy cursos de agua
que estructura el piedemonte cumple funciones ambientales y paisajisticas, pero
también debe ser considerada desde la gestion del riesgo. EL Anexo de Inundacién por
Desborde de Cauce y Anegamiento identifica 19 puntos criticos activos en la comuna
y clasifica a la Quebrada Apoquindo y sus afluentes como el punto de riesgo mas alto
entre los analizados. Otros sectores criticos se vinculan con quebradas, canales,
pasos bajo nivel y puntos de anegamiento capaces de restringir o interrumpir los
desplazamientos.



EL mismo analisis estima que el area de influencia inmediata de los puntos estudiados
comprende aproximadamente 5.275 personas y 1.490 viviendas, ademas de
establecimientos educacionales, residencias de personas mayores, centros de salud,
infraestructura energética, estanques de agua y otras instalacicnes relevantes para el
funcionamiento comunat.

A ) ' Gdi 1\
.- 0 Cotdiano
@ conectividad local /\\ s
Conecta viviendas, “—-\ r—"‘ Permite desplazamientos
establecimientos : » * diarios y acceso 2
eSucacionales y kﬁ'_’ parques, sendercs y
equipamientos. actividades al aire libre,
\ J N »
s 7 \
\ e Accesa de o Evacuacion y
. emergencia Via A asistencia
——————— O —0 e
Facilita el i de H o o Permite isti
— bombunsmncm \precordlllerana j L} 9 a persor‘-:.s’a :::: :sm
y otros equipas de k incendios, Inundaciones
L respuesta. 1
/ \.
e Ruta alternativa
---‘\‘ Puede operar como conexién
e : de respaldo cuando otra via

se encuentrs interrumpida.

Del acceso cotidiano a:la continuidad operacional

Los instrumentos de‘gestion del riesgo actuales muestran que ta movilidad y la
respuesta ante emergencias estan estrechamente relacionadas. Los episodios de

" inundacién o anegamiento pueden afectar el desplazamiento peatonal y vehicular,
restringir calles y pasos a desnivel y producir interrupciones en los servicios bésicos.
El anexo correspondiente advierte, ademas, que para ciertos eventos el monitoreo
técnico disponible no cubre todos los cauces y canales, por o que lacomuna depende
también de observacién permanente en terreno y de sistemas de comunicacion y
alertamiento locat.

La movilidad resiliente requiere, por tanto, integrar la infraestructura fisica con
capacidades de gestién. Para este Plan, ello significa incorporar progresivamente
criterios como:



identificacién de accesos criticos; rutas alternativas; continuidad para vehiculos
de emergencia; respaldo operacional de intersecciones relevantes; informacion
dinamica a los usuarios; protocolos de desvio; coordinacién con sistemas de
monitoreo; y consideracion de condiciones de riesgo desde las etapas iniciales de
diseno de los proyectos.

No corresponde al Plan de Movilidad reemplazar los instrumentos especializados de
reduccién del riesgo ni reproducir sus protocolos de respuesta. Su responsabilidad es
asegurar que las decisiones de movilidad no incrementen vulnerabilidades
existentes y que las redes contribuyan a la capacidad de prevencion, respuesta y
recuperacion de la comuna.

Esta distincion es especialmente importante en el ni?é.d'ef\"r'{‘onte. Ampliar un acceso,
crear un recorrido, habilitar un nuevo estacionamiento g.aumentar la afluencia hacia
un parque puede producir beneﬂclos de con crtmdad y;ecreacuon pero también

Dimensién “Objeti Componentes principales

Integracion modal y | Ampliar las alternativas de acceso y | Conexion con transporte  publico;

accesibilidad reducir la dependencia exclusiva del | movilidad activa y senderos; accesos
automovil particular. claramente jerarquizados.

Gestidn de la demanda | Adecuar la intensidad de acceso a la | Gestidn del estacicnamiento; regulacién
ydel estacionamiento | capacidad de cada destino y evitar en periodos de alta demanda; gestion de
impactos sobre barrios y dreas | eventos.

naturales.
Informacién y | Permitir que las personas planifiquen | Informacién previa a los visitantes;
orientacién sus viajes y utilicen adecuadamente los | sefalizaciény orientacion.

accesos y servicios disponibles.
Seguridad y resiliencia | Asegurarcapacidad derespuestafrente | Acceso para vehiculos de emergencia;
a emergencias y cambios en las | monitoreo territorial; consideracion de
condiciones del territorio. rutas alternativas y  condiciones
operacionales.

Gobernanza territorial = Coordinar decisiones y operaciones | Coordinacion con municipios vecinos,
que exceden los limites administrativos | administradores de parques y organismos
y las competencias de una sola | sectoriales competentes.

institucién.




Tabla X. Componentes de una estrategia de acceso responsable y resiliente a la
precordillera.

Esta estrategia supone reconocer que no todos los accesos ni todos los destinos de la
precordillera requieren la misma respuesta. La combinacién de instrumentos deberd
ajustarse a las caracteristicas del territorio, la capacidad de los destinos, los patrones
temporales de demanda y las condiciones de riesgo. Mientras algunos sectores
pueden requerir mejores conexiones con transporte publico o movilidad activa, otros
necesitaran una gestion mas estricta del estacionamiento, regulacién en periodos de
alta demanda o condiciones especiales para garantizar el acceso de vehiculos de
emergencia.

El desafio es particularmente relevante porque el si tural es continuo y no
coincide con los limites admlmstratlvos. Los lnstrumentos de ge§t|on de |ncend|os ya

protegerla responder adecuadamente cuando las condiciones del territorio
cambian: =

Esa definicién permite que el Plan articule las propuestas de infraestructura verde y
acceso contenidas en:iel PIIMEP, los desafios de conectividad identificados por el
PLADETUR y los criterios de resiliencia y continuidad operacional que surgen de los
instrumentos comunales de gestion del riesgo.

3.6. Una comuna metropolitana con realidades y usuarios diversos

La escala metropolitana de Las Condes y la intensidad de los viajes que genera y atrae
no deben llevar a interpretar su movilidad Unicamente a partir de grandes flujos,
promedios comunales o periodos punta. Detras de las cifras agregadas existen
personas con distintas edades, capacidades fisicas, responsabilidades de cuidado,
propdsitos de viaje, disponibilidad de recursos y grados de autonomia. A ellas se



suman trabajadores, estudiantes, usuarios de servicios y visitantes que utilizan la
comuna de maneras diferentes y en distintos momentos del dia.

Esta diversidad tiene una consecuencia directa para el Plan: una misma
infraestructura, distancia o servicio no es experimentado de igual manera por
todas las personas. Una distancia que resulta caminable para una persona joven
puede constituir una barrera para una persona mayor; un cruce puede ser
técnicamente operativo para el transito vehicular y, al mismo tiempo, dificil de
atravesar para un nino o una persona con movilidad reducida; y una estacion de
transporte puede encontrarse geograficamente préxima, pero ser poco accesible si el
recorrido para llegar a ella presenta pendientes, discontinuidades, cruces inseguros o
falta de informacion.

La Encuesta de Bienestar 2024 aporta una perspectiva:especialmente retevante para
comprender esta relacién. La definicién local construida porel municipio entiende el
bienestar no solo como satisfaccion personal,: también como la posnbll.ldad de

EL Plan adopta, pg

experiencia conc. S - i responder a los grandes
: St | imulta ente, a la diversidad de situaciones

motorizado a mednd umenta la edad vy, paralelamente, una disminucion de los
desplazamientos a piey.del uso del transporte publico entre los grupos de mayor edad.

3

Esta relacion no debe ser interpretada Unicamente como una preferencia modal.
Puede reflejar también diferencias en autonomia, comodidad, seguridad y facilidad de
acceso a las distintas alternativas de transporte.

Una comuna que envejece necesita, por tanto, prestar atencion creciente a la
continuidad de las rutas peatonales, la calidad de los pavimentos, la presencia de
sombra y lugares de descanso, los tiempos disponibles para cruzar una calle, la
proximidad y comodidad de los paraderos, la facilidad para realizar intercambios entre
modosy la existencia de alternativas para quienes dejan de conducir.

La Encuesta de Bienestar refuerza esta necesidad desde otra perspectiva. Un 12% de
las personas encuestadas senala que ellas o algun integrante de su hogar requiere



adaptaciones para desplazarse dentro de la vivienda y, dentro de este grupo, el
informe senala que un 53% no cuenta con las adaptaciones necesarias. Aunque este
indicador se refiere especificamente al entorno residencial y no puede extrapolarse
directamente al espacio publico, muestra la existencia de un grupo reievante de
hogares donde las condiciones de movilidad fisica y accesibilidad forman parte de la
vida cotidiana.

La salud también modifica la experiencia de movilidad. En la Encuesta de Bienestar,
el 50% de las personas encuestadas declara tener al menos una enfermedad crénica
y, entre quienes reportan esta condicion, una parte importante senala que produce
algun grado de dificultad en sus actividades cotidianas. Al mismo tiempo, la
satisfaccion con la salud presenta diferencias territoriales entre unidades vecinales.

Estos antecedentes permiten formular un criterio mas.aimplio para el Plan:

La accesibilidad debe disenarse cons:derando no so o-:a quuenes pueden

Asesor como un desafi
facilitar la legada en au

Una comuna utilizada e distintas maneras y en distintos momentos

La diversidad de usuarios no responde Unicamente a diferencias demograficas.
También se relaciona con la funcién que Las Condes cumple dentro de Santiago.

La comuna es un territorio de residencia, pero también un destino de empleo,
educacion, satud, comercio, tramites, cultura, gastronomiay recreacion. Esto significa
que distintas personas utilizan el territorio con diferentes grados de conocimiento y
con necesidades de desplazamiento distintas.

Un residente puede conocer rutas alternativas y horarios de congestion. Un trabajador
puede realizar diariamente una secuencia estable entre transporte publico, caminata
y destino. Una persona que acude a un servicio de salud puede vigjar de manera
ocasional y requerir condiciones particulares de accesibilidad. Un visitante, en



cambio, puede depender completamente de la informacion disponible para
orientarse, escoger una rutay decidir cémo continuar el tltimo tramo de su viaje.

EL PLADETUR amplia esta lectura al mostrar una comuna con una oferta diversa de
actividades y destinos urbanos y naturales, mientras los antecedentes de la EOD ya
analizados muestran que mas de la mitad de los viajes registrados correspondia a
propoésitos distintos del trabajo y el estudio. Esto confirma que la comuna no
funciona unicamente alrededor de dos periodos punta y que una parte importante de
su movilidad esta relacionada con actividades distribuidas durante todo el dia y la
semana. El Plan debe reconocer, por tanto, una geografia temporal de la movilidad.

Los sectores de oficinas concentran flujos en determinados horarios; los
establecimientos educacionales producen episodios breves pero intensos; los
servicios de salud presentan dindmicas propias; lasieentralidades comerciales y

la estacion o la existencia de eventos.

La gestién de movilidad debe poder r

25 unidades vec‘ngles:de a comuna. Su finalidad es medir la percepcidn de bienestar
en nueve dimensic ntre ellas salud, seguridad, medio ambiente, relaciones
sociales y bienestar subjetivo.

Los resultados generales son positivos, pero no homogéneos. Por ejemplo, la encuesta
registra un 84% de satisfaccion con la seguridad comunal, muy por encima de los
valores de comparacion regional y nacional utilizados en el estudio. Sin embargo, los
resultados varian entre unidades vecinales, y la percepcién de seguridad en el propio
barrio también presenta matices: 67,3% declara sentirse seguro, 25,2% solo
ocasionalmente y 6,8% no se siente seguro.

Para la movilidad esta distincion es fundamental. La posibitidad de realizar un viaje no
depende Unicamente de que exista una infraestructura fisicamente disponible. Una
ruta peatonal puede ser continua y técnicamente accesible, pero dejar de ser una
alternativa efectiva si determinadas personas evitan utilizarla en ciertos horarios o
condiciones.



Lo mismo ocurre con el bienestar general. Un 81% de las personas encuestadas
declara estar satisfecha o totalmente satisfecha con su vida, pero el informe
identifica diferencias entre unidades vecinales: algunas alcanzan niveles cercanos al
88%, mientras otras presentan valores de 65% 0 69%.

El propdsito del Plan no es establecer una relacion causal directa entre movilidad y
estos resultados. Si debe reconocer que las condiciones de bienestar, salud y
seguridad presentan variaciones territoriales que justifican una planificacién mas
sensible a la escala barrial, evitando basar todas las decisiones en promedios
comunales.

Esta conclusion se relaciona directamente con el enfoque de la propia Encuesta de
Bienestar: las condiciones objetivas de una comuna deben ser complementadas con
la forma en que las personas perciben y experimentan.st

las personas. La combinacion de estas tres din
por qué una infraestructura disponible pugde s

1. INDICADORES DE 2. DATOS DE OPERACION 3. PERCEPCION Y
INFRAESTRUCTURA Y COMPORTAMIENTO EXPERIENCIA DE
Y COBERTURA + DE LOS VIAJES + = LAS PERSONAS

{Qué existe y dénde estd? :Cémo se usan y funcionan : $C4mo lo viven las personas?
Los sistemas?

« Red visl y jerarauda + Fjos y voldmenes por modo - Satistacciin con ls movikdad
-mm.mm « Horarics y variaciones temporales « Parcepcion ce seguridad |
pescoral y cicist - Velocidades y tiemoos de viaje | Faciliad, comodidad y confanza
mm“‘ - Integracidn w intercambios i - Bamus llcas, copnitvas, econdmices |
« Cobertura de servicios y * Ccwpacidn y cargas e ot
equipamiertos « Mollvas de viaje y secuencias + Necatidades aspecificas por grupo
. o0 Wdad (ecad, phnero, dscapacidad, etc)
m"‘""‘m‘{"""‘ - Expactativas y prioridades

Imagen X. Dimensiones para aplicar en la movilidad centrada en las personas.

La proximidad fisica de una infraestructura constituye solo una parte de la experiencia
de movilidad. Para que una oportunidad sea realmente accesible, es necesario
considerar el viaje completo, desde el origen y el acceso al modo de transporte,
pasando por la espera, el desplazamiento y los eventuales intercambios, hasta el
altimo tramo vy la llegada al destino. Las barreras pueden aparecer en cualquiera de
estas etapas y, por ello, la accesibilidad no debe evaluarse Unicamente por la
existencia o cercania de una infraestructura, sino por la continuidad, seguridad y
facilidad del recorrido en su conjunto.



La pendiente, la calidad de la vereda, el tiempo de espera, la ausencia de sombra, un
cruce complejo, la percepcion de inseguridad, la dificultad para comprender
informacién o la necesidad de realizar varios intercambios pueden transformar una
distancia aparentemente corta en una barrera importante.

Cobertura no es equivalente a accesibilidad, y accesibilidad no es equivalente
para todas las personas.

Esta distincion es especialmente relevante para el Plan. Es por eso que el diagnéstico
debe avanzar progresivamente desde indicadores generales de cobertura hacia una
lectura méas completa de las barreras que afectan el viaje completo.

movilidad cotidr na como la capacidad de respuesta frente a interrupciones,
asegurando informaci mprensible, alternativas de conectividad y mecanismos de
apoyo para quienes enft entan mayores barreras.

De un usuario promedio a una planificacion diferenciada

El conjunto de antecedentes revisados conduce a una definicion metodolégica: Las
Condes no debe planificar su movilidad para un usuario promedio que, en la
préactica, no existe. El desafio es construirun sistema capaz de responder a diferentes
personas, propdsitos, horarios y territorios, sin fragmentar la planificaciéon en una
suma de respuestas aisladas.

La lectura diferenciada del Plan se crganiza en cuatro dimensiones:



Dimension Pregunta para el Plan

Personas y | ¢Qué necesidades, grados de autonomia y barreras enfrentan los distintos grupos?
capacidades

Propdésitos y | (Paraqué se desplazan las personas y qué condiciones exige cada tipo de viaje?
actividades

Tiempo ¢Coémo cambia la demanda a lo largo del dia, la semana, las estaciones y los eventos?
Territorio y | ¢Ddénde se localizan las oportunidades y qué condiciones fisicas, operacionales o
experiencia percibidas facilitan o dificultan acceder a ellas?

Tabla X. Dimensiones de organizacion para que el Plan responda a diferentes personas.

beneficia, sino también por su capacidad para
mejorar el bienestar y aumentar las oportur
cuentan con menos alternativas.

El Plan adopta, asi, una comprenSi

cion de la movilidad

La condicion mefrbpolit"' a de Las Condes plantea un desafio de planificacién que no
puede resolverse medl 1 ¢ una Gnica escala de intervencion ni a través de respuestas
homogéneas paratodo el territorio. La comuna combina grandes flujos metropolitanos
con viajes cotidianos de escala local; corredores de alta intensidad con barrios
residenciales; sectores altamente conectados con dreas donde la topografia, las
distancias o la disponibilidad de alternativas condicionan la accesibilidad; y una
ciudad consolidada que se relaciona directamente con un sistema precordillerano de
alto valor naturaly, al mismo tiempo, expuesto a amenazas y condiciones de riesgo.

Esta diversidad exige que el Plan de Movilidad actie simultdneamente sobre distintas
escalas. Algunos desafios deben abordarse desde las grandes redes y proyectos
metropolitanos; otros requieren coordinacién con municipios vecinos para garantizar
continuidad territorial; muchos dependen de \a articulacion de sistemas y servicios
dentro de la comuna; y una parte importante de las mejoras debe producirse a escala



barrial, donde las personas experimentan concretamente la calidad de las veredas, los
cruces, los paraderos, los accesos y el espacio publico.

El Plan también debe reconocer que la movilidad no ocurre siempre bajo las mismas
condiciones. La gestidn cotidiana de los viajes debe complementarse con capacidad
para responder frente a interrupciones, contingencias y emergencias. La continuidad
de lasredes, la existencia de rutas alternativas, la operacion de intersecciones criticas,
elacceso de equipos de respuestay la disponibilidad de informacién oportuna forman
parte de una movilidad mas resiliente.

Finalmente, la diversidad de personas y actividades que utilizan la comuna exige
superar una planificacion basada en usuarios y condiciones promedio. La existencia
de infraestructura, por si sola, no garantiza accesibilidad efectiva. Para comprender

ombinar informacién sobre

L ‘ls: construye el Plan. El
capitulo siguiente profundiza este analisi n:nec?naj te un bréi_gl_'osti “o' int
it as principales‘brechias, terisiones y
oportunidades que deberan ser gpordaa:::é‘spor la‘estgafegla




4. Diagnéstico integrado de la movilidad de Las Condes

El capitulo anterior permitié situar a Las Condes en su contexto territorial y
metropolitano. Quedd establecido que la comuna no puede ser comprendida
Unicamente como un territorio residencial ni como una suma de proyectos de
transporte, sino como una centralidad urbana compleja, inserta en redes
metropolitanas, con una fuerte diversidad interna y una relacion singular con el
sistema precordillerano. A partir de esa base, el presente capitulo aborda una segunda
pregunta: cémo funcicna hoy la movilidad de la comuna, cudles son sus
principales tensiones y brechas, y qué oportunidades existen para orientar su
transformacion.

Este diagndstico no se organiza como una revisién aislada por modo de transporte ni
como una reproduccién lineal de los antecedentes sectoriales ya disponibles. Su
propdsito es integrar la informacién proveniente de: estqgios de movilidad, los
instrumentos comunales, el trabajo del ConsejosAsesory:los d jagnésticos sociales y

de movitidad. La comuna combingiur
estructura urbana diversa;.di

E nto con oportunidades
, la movilidad activa y la

de "movilidad; la relacién entre cobertura y
L ad y calidad de las redes cotidianas; la congestion
y ta presion opefacmnazi obr red; la calle como espacio compartido; la seguridad,
el bienestar y la expetiencia del viaje; vy, finalmente, la capacidad de gestién,
coordinacién y resiliencia del sistema. Esta estructura permite pasar desde una
descripcion general del funcionamiento actual hacia la identificacion de las
principales brechas y oportunidades que deberan ser abordadas por la estrategia del
Plan.

En este sentido, el objetivo del capitulo no es enumerar todos los antecedentes
disponibles, sino construir una lectura diagndstica atil para la toma de decisiones. El
desafio de Las Condes no consiste en planificar la movilidad desde cero, sino en
comprender con mayor precisién cémo se mueve la comuna, dénde se producen
las principales fricciones del sistema y qué transformaciones pueden generar
mayores beneficios para la calidad de vida, la accesibilidad y la sostenibilidad
urbana.



4.1. Como, cuando y para qué se mueve Las Condes

La primera dimensién del diagndstico se refiere a la demanda de movilidad.
Comprender como, cuandoy para qué se desplazan las personas es fundamental para
evitar respuestas genéricas a problemas qgue, en realidad, tienen causas, intensidades
y temporalidades diferentes. En una comuna como Las Condes, esta lectura debe
considerar no solo a la poblacion residente, sino también a trabajadores, estudiantes,
usuarios de servicios, visitantes, turistas, operadores logisticos y personas que
atraviesan la comuna o la utilizan como destino dentro de una red metropolitana mas
amplia.

Los antecedentes disponibles muestran que Las Condes gestiona una movilidad de
gran escala. De acuerdo con la Encuesta Origen Destino de Santiago 2012, utilizada
por el diagndstico del PIIMEP, la comuna generaba:: atraia aproximadamente
1.058.000 viajes diarios en un dia laboral de temp rada’ normal con una tasa de
motorizacién de 1,31 vehiculos por hogar. tos. ntet den‘tes municipales mas
recientes recogidos en otros diagnésticos comunalessi ___uan teiorden de magnitud

evolucion, dado que responden a fuentes
el Plan es que Las Condes i

que realment’e"ﬂgpe é@s_tionar‘ el sistema, es igualmente importante observar los
propositos del via] zdatos disponibles indican que alrededor de 31,7% de los
viajes tiene como mot jo el trabajo, 16,4% el estudio y 51,9% otros propésitos,
entre ellos compras, trdmites, salud, visitas, recreacién, deporte, acompafiamiento,
abastecimiento y otras actividades cotidianas. Este dato es particularmente
importante porque muestra que la movilidad de Las Condes no puede ser interpretada
unicamente desde la lgica tradicional de los viajes casa-trabajo o casa-estudio. Mas
de la mitad de los desplazamientos responde a una estructura de actividades mucho
més diversa y distribuida a (o largo del dia.

Esta diversidad de motivos confirma una caracteristica central de la comuna: Las
Condes funciona como un territorio multipropésito. La concentracién de oficinas y
empleo convive con una fuerte actividad educacional, sanitaria, comercial,
gastronémica y recreativa; a ello se suman destinos de escala comunal y
metropolitana vinculados al espacio publico, las dreas verdes y, cada vez mas, a la



oferta de naturaleza y precordillera. Por ello, la demanda de movilidad no se agota en
dos periodos punta. Existen temporalidades superpuestas: horarios laborales, peaks
escolares, flujos continuos asociados a salud y servicios, actividad comercial y
gastrondmica durante tardes y noches, y demandas diferenciadas durante fines de
semana, eventos y periodos recreativos.

Desde el punto de vista territorial, esta estructura de viajes combina desplazamientos
internos, intercomunales y metropolitanos. Las Condes no solo emite viajes hacia
otras comunas, sino que también atrae diariamente una cantidad significativa de
personas por razones de trabajo, estudio, salud, comercio y servicios. A ello se suma
una parte importante de viajes internos, vinculados con el funcionamiento cotidiano
de los barrios, los equipamientos, las centralidades comunales y los desplazamientos
de corta y mediana distancia dentro del territorio. Esta doble condicion obliga a
distinguir entre problemas de escala metropolitana- .o‘blemas de escala local: no
toda congestion responde a viajes externos, ni toda mejora ba ial puede disenarse
ignorando los flujos que atraviesan o llegan a |

§.presenta una

'_ alterﬂatlvas dlsponlbles La poblacidn residente de
) hog; con alta disponibilidad de automévil, pero también
personas mayi res, K lantes; usuarios de transporte publico, personas con
restricciones de 'ﬁ'ibvilidi y grupos para quienes la caminata o la combinacién modal
son fundamentales. D@ mismo modo, no todos los barrios presentan las mismas
condiciones de proximidad, cobertura, topografia o accesibilidad a los servicios de
transporte. Por ello, comprender la demanda no consiste Gnicamente en cuantificar
viajes, sino en reconocer quiénes viajan, para qué, desde dénde, en qué momento
y con qué alternativas reales cuentan para hacerlo.

Desde la perspectiva del Plan, esta primera lectura conduce a una definicion central:
la movilidad de Las Condes debe ser interpretada como un sistema sometido a una
demanda intensa, diversa y temporalmente diferenciada. La alta cantidad de viajes,
el peso del automdvil, la variedad de motivos de desplazamiento y la coexistencia de
flujos locales y metropolitanos exigen una planificacion que no se limite a responder a
un volumen agregado, sino que sea capaz de distinguir patrones, territorios y
momentos. Esto tiene varias implicancias directas para la estrategia posterior.



En primer lugar, la gestién de la movilidad no puede concentrarse exclusivamente en
los grandes corredores o en los viajes laborales, porque una parte sustantiva del
funcionamiento comunal depende de desplazamientos cotidianos asociados a
educacion, salud, cuidados, comercio, recreacion y vida barrial. En segundo lugar, una
comuna con esta diversidad de demanda requiere fortalecer alternativas reales al
automovil, especialmente en aquellos viajes donde existen mayores posibilidades de
cambio modal. En tercer lugar, la operacion del sistema debe reconocer las distintas
temporalidades que caracterizan la vida urbana de Las Condes, combinando
soluciones de infraestructura con medidas de gestién de la demanda, regulacion y
coordinacién operativa.

En sintesis, el diagndstico de la demanda permite afirmar que Las Condes no enfrenta
un Unico patrén de movilidad, sino una superposicién de movilidades: metropolitana
y local, obligada y discrecional, cotidianay ocasionaf,‘ <] n‘cial, laboral, educativa,
recreativay Loglstlca Comprender esa complejidad es [: ,cond'| _:én de entrada para las

la comuna. Esa es la pregunta que a
coberturay accesibilidad efectiva.

'c\i"-v» e

la cobertur: hacna una valﬂacrcmde la*apcesnﬁlludad efectiva.

Una red puede tener lta cobertura y, al mismo tiempo, presentar barreras
importantes de accesibilidad.

Esta situacion adquiere especial relevancia en una comuna territorialmente diversa
como Las Condes. El diagndstico del PIIMEP sefiala que, en términos generales, el
sistema de transporte publico presenta buenos niveles de cobertura y registra una
distancia promedio de 314 metros entre los hogares y los paraderos, valor que se
encuentra dentro del estdndar de 400 metros utilizado por el instrumento. Sin
embargo, el mismo diagndstico identifica condiciones diferentes en sectores del
oriente de la comuna, entre ellos Quinchamali, Los Frailes y San Carlos de
Apoquindo, donde existen dreas fuera de una distancia caminable a los paraderos y
donde los tiempos de viaje durante las horas punta pueden superar los 60 minutos.



Esta diferencia territorial permite establecer una primera conclusién: los buenos
indicadores comunales promedio no deben ocultar las condiciones particulares
de determinados barrios y grupos de poblacion. Las oportunidades de acceso al
sistemna varian segun la localizacion, la topografia, las distancias, las caracteristicas
de las redes de aproximacién y la necesidad de realizar intercambios.

Una red amplia, pero territorialmente desigual

La estructura de transporte publico de Las Condes combina diferentes sistemas y
escalas. Metro cumple una funcién estructurante de conexién metropolitana,
particularmente a lo largo de los principales corredores; los servicios de RED
distribuyen viajes hacia distintos sectores; el transporte publico menor complementa
determinadas areas; y los buses municipales han sido utilizados para fortalecer la
conectividad, particularmente hacia sectores donde la:6 metropolitana presenta
mayores brechas.

EL PIIMEP sefiala que los servicios de RED ofre

para fortalecer la cobertura hacia?
los principales corredores,.aunqu
coordinacién operacion?

Esta situacion pe

realizar las conexiones

El viaje comienza antes de subir al transporte putblico

Una de las principales brechas de los diagnésticos tradicionales de transporte es que
suelen evaluar el desempeno del sistema desde que una persona aborda un vehiculo
hasta que desciende de él. Sin embargo, una parte importante de la experiencia ocurre
fuera del vehiculo.

La proximidad fisica de una infraestructura constituye solo una parte de la experiencia
de movilidad. Para que una oportunidad sea realmente accesible, es necesario
considerar el viaje completo, desde el origen y el acceso al modo de transporte,
pasando por la espera, el desplazamiento y los eventuales intercambios, hasta el
altimo tramo vy la llegada al destino. Las barreras pueden aparecer en cualquiera de
estas etapas y, por ello, la accesibilidad no debe evaluarse Unicamente por la



existencia o cercania de una infraestructura, sino por la continuidad, seguridad y
facilidad del recorrido en su conjunto.

Esta cadena puede representarse como:
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Imagen X. Cadena de desplazamiento.

sesion dedicada al tra __,borte publico y la intermodalidad se destacé que una nueva
estacion debe ser entendida como parte de un sistema mas amplio de accesos y
conexiones. La discusién sobre Estoril, por ejemplo, incorpord la posibilidad de
integrar buses, zonas de ascenso y descenso, estacionamiento de bicicletas y otros
servicios, junto con la necesidad de involucrar tempranamente al DTPM y establecer
estandares minimos de integracién entre Metro, el municipio y los actores privados
presentes en el entorno. Estos antecedentes permiten precisar el concepto de
intermodalidad utilizado por el Plan.

La intermodalidad en Las Condes no consiste simplemente en que dos modos se
encuentren cerca. Consiste en que la transferencia entre ellos sea facil, segura,
comprensible y compatible con la calidad del entorno urbano.

Esto requiere considerar, entre otros aspectos:



Componentes de la
intermodalidad en

e =)

: os aprendi 'més claros del Consejo Asesor fue que el municipio
debe desempeﬁa?*ﬁg papel activo en la planificacion de los entornos de transporte.
Durante la discusién seobservé que la responsabilidad de los operadores tiende a
concentrarse en la infraestructura y su operacién, mientras el municipio debe
resguardar la calidad y funcionamiento del espacio urbano que la recibe.

Esto es particularmente relevante frente a nuevas inversiones. Una ampliacion de la
red puede mejorar significativamente la conectividad metropolitana y, al mismo
tiempo, generar nuevas fricciones locales si no se anticipan adecuadamente:

la llegada y salida de pasajeros; los cruces peatonales; la circulacion de buses; la
ubicacion de taxis y vehiculos de aplicacion; el estacionamiento de bicicletas; la
logistica; el comercio; la senalizacion; y larelacion con los barrios adyacentes.

En este sentido, una estacién no debe evaluarse solamente por cuantas personas
transporta o cuanto reduce un tiempo de viaje. Su aporte a la accesibilidad depende



también de cémo se inserta en el territorio y de qué tan bien permite continuar el
viaje.

El propio PIIMEP reconoce esta necesidad al senalar, respecto de las nuevas
estaciones de Metro, la oportunidad de consolidar el espacio plblico asociado,

abordar los nuevos impactos de movilidad y gestionar las mitigaciones requeridas en
las dreas proximas.

Informacion y legibilidad como parte de la accesibilidad

La accesibilidad tiene también una dimensién infermacional. Por ejemplo, una
persona puede encontrarse fisicamente proxima a un servicio y, sin embargo, no
utilizarlo porque desconoce su recorrido, su horario, eLtugar de intercambio o la forma
en que se relaciona con otras alternativas. ¥

funcionamiento 0 no pueden comf
disponibles.

4 Legibilidad
f del sistema g8

A(-\ . Responder
-~/ | frenteauna

——l
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Imagen X. Componentes de la legibilidad del sistema.

De estaciones aisladas a nodos de accesibilidad

Los antecedentes analizados conducen a una segunda conclusién importante: Las
Condes debe pasar progresivamente de una lectura de estaciones y servicios
individuales hacia una lectura de nodos de accesibilidad.
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Imagen X. Nodos de accesibilidad.

Esta mirada resulta especialmente relevante STy
convergen 0 donde una nueva inversion:
condiciones urbanas.

modificacién de ré@q:rid ‘una estacién bien localizada pero dificil de alcanzar puede
necesitar mejoras peatonales y de accesibilidad universal; una conexién entre modos
poco eficiente puede resolverse mediante reorganizacion fisica y operacional;
mientras un entorno de estaciéon sometido a conflictos de circulacién,
estacionamiento o ascenso y descenso puede requerir una estrategia urbana mas
amplia.

Del mismo modo, una oferta de transporte subutilizada no necesariamente indica falta
de demanda. Puede deberse a que las personas no conocen el servicio, no
comprenden cémo combinarlo con otros modos, perciben el intercambio como
complejo 0 encuentran una barrera en alguna etapa del recorrido. En estos casos,
construir nueva infraestructura puede ser menos efectivo que mejorar la informacion,
la legibilidad del sistema o la calidad de las conexiones existentes.



La utilidad estratégica de esta clasificacion estd en que permite asociar cada brecha
con elinstrumento adecuado. El diagnéstico de accesibilidad no deberia terminar en
una identificacion general de sectores “bien” 0 “mal” conectados, sino avanzar hacia
preguntas mas precisas:

cDonde se produce la barrera? ;A quién afecta? ;En qué etapa del viaje aparece?
¢Qué tipo de intervencion puede resolverla?

Esta aproximacion es especialmente importante para Las Condes, donde el
diagnéstico muestra una combinacién de amplia cobertura general y brechas
especificas de accesibilidad territorial, aproximacién, intercambio y entorno urbano.
Enunacomuna conimportantes inversiones yarealizadasy nuevas infraestructuras en
desarrollo, una parte significativa del esfuerzo futuro deberé orientarse no solo a
extender la red, sino a hacer que sus componentes_fiincionen mejor juntos y que
las personas puedan utilizarlos de manera efectiva. ta_ accesibilidad puede
entenderse, por tanto, como una cadena, porl% e, cuando unoide sus componentes
falla, el viaje completo pierde competitividad.

estacion; una conexion intermodal bien
automovil; una mejor informaciéngede aumgntarelu

ad ;rqgl_idad deilas redes cotidianas

Cotidiana “depen ® de una trama de infraestructuras que operan

metropolitanas, estasiredes suelen experimentarse en trayectos breves y decisiones
aparentemente menores: por dénde caminar, dénde cruzar, si es posible continuar un
recorrido en bicicleta o si existe una ruta comoda y segura entre un barrio y un destino
cercano.

El diagnéstico muestra que Las Condes cuenta con una base importante de
infraestructuray espacio publico de calidad, pero que la existencia de buenos tramos
individuales no garantiza necesariamente la existencia de redes completas. La
principal cuestidn que aborda este apartado no es, por tanto, cuanta infraestructura
existe, sino en qué medida sus diferentes componentes permiten realizar recorridos
continuos, coherentes y confortables.

De infraestructura acumulada a redes funcionales



Las Condes ha desarrollado durante las dltimas décadas diferentes tipos de
infraestructura para la movilidad y el espacio publico. El PIIMEP reconoce como
fortalezas la diversidad y calidad de numerosos espacios publicos, la existencia de
paseos peatonales en sectores de alta demanda y una trayectoria de mejoramientos
urbanos asociados, entre otros mecanismos, a los procesos de densificacion. Al
mismo tiempo, identifica como desafio avanzar en la continuidad de paseos,
bulevares, aceras y calles con prioridad peatonal, fortaleciendo su relacién como
sistema. Esta coexistencia entre infraestructuras de alto estandar vy
discontinuidades de red constituye una de las principales caracteristicas del
diagnéstico.

El problema no es necesariamente la ausencia absoluta de infraestructura. En
nuMerosos casos, el desafio consiste en conectar piezas existentes, completartramos
faltantes, resolver puntos de conflicto o extende “estandar de calidad hacia

el tratamien
actividades
permanencia.

buido a mejorar las condiciones de circulacién y

Imagen X. Cruces peatonales en Rosario Norte.

Estas experiencias muestran que la caminabilidad no depende de un Unico atributo,
sino de la calidad y continuidad del recorride en su conjunto. Una buena vereda es una
condicion necesaria, pero debe complementarse con superficies continuas, cruces
seguros, accesibilidad universal, sombra y confort, iluminacién, orientaciéon y una
adecuada relacidn con las actividades y destinos del entorno. Cuando alguno de estos
elementos se interrumpe o deteriora, la experiencia peatonal pierde calidad y puede
obligar a modificar rutas, enfrentar puntos de mayor riesgo o desplazarse bajo
condiciones menos comodas, seguras y accesibles.



La prioridad peatonal fue también una conclusién transversal del Consejo Asesor. En
la discusidn sobre micromovilidad y convivencia vial se insistié en que la incorporacién
de nueva infraestructura para ciclos no debe producirse a costa del espacio peatonal
y que la organizacién de superficies debe responder a una jerarquia clara de
vulnerabilidad, introduciendo un criterio fundamental para el diagndéstico: la mejora
de una red no debe generar la discontinuidad de otra.

Por esta razon, el Plan de Movilidad de Las Condes incorpora una lectura integral
de la red peatonal, que no se limita a medir superficie o ancho de acera, sino que
reconoce la continuidad y calidad de los recorridos cotidianos como criterio central de
planificacién. El diagndstico identifica rutas prioritarias entendidas como secuencias
completas entre viviendas, transporte publico, establecimientos educacionales,
centros de salud, comercio, areas verdes y otros equi ientos. Esta mirada permite
distinguir entre distintos tipos y escalas de interven : rmentras algunos sectores
requeriran proyectos urbanos de mayor alcance, en, otres casos actuaciones

La infraestructura ciclis
de tramos y contarEot

por lo que.lz
existentes,

conexion.

En este apartado, el'vz or de estos datos no esta en volver a discutir los bordes
comunales —materia abordada en el capitulo anterior—, sino en evidenciar una
condicién de red: los tramos existentes pierden parte de su utilidad cuando los
recorridos relevantes no pueden completarse de manera continua. Esta ldgica
aparece también en las conclusiones del Consejo, que proponen estructurar el
desarrollo de la red considerando tres criterios: continuidad intercomunal, conexion
con estaciones de Metro y fluidez y coherencia del sistema.

El Plan de Movilidad de Las Condes recoge esta preocupacion y aborda la
conectividad ciclista desde una légica de red, entendiendo que la continuidad no se
resuelve unicamente mediante la extension de nuevos tramos de infraestructura. Por
ello, el Plan considera de manera integrada la resolucion de intersecciones y cruces,
los grandes ejes que actlan como barreras, la relacién con paraderos y otros puntos



de conflicto, asi como la identificacion de itinerarios alternativos cuando una via
principal no presenta condiciones adecuadas para incorporar infraestructura ciclista.
De esta manera, la prioridad estard puesta en construir progresivamente una red
coherente, continua y conectada con los destinos cotidianos y con otros modos
de transporte, orientando las nuevas intervenciones a completar recorridos y resolver
discontinuidades criticas, mas que a acumular tramos aistados de infraestructura.

Una red necesita infraestructura de soporte

La continuidad de una red no depende Gnicamente de la via por la que se circula, sino
gue lared de apayo que contiene. En elcaso de la bicicleta, los antecedentes revisados
sefalan expresamente que una ciudad que promueve su uso necesita no solo
ciclovias, sino también lugares seguros para estacion ilidades de reparaciony
buenas conexiones con otros modos. Sin estos eleme tos la aestructura principal
gueda incompleta desde la perspectiva del USE:

: ofporavndo, por ejemplo,
levantes para personas

diferenciada a los disti
lugares de descanso y

Espacio publi infra ra verde como parte de la red de movilidad

La continuidad cotidia uede fortalecerse también mediante la integracion entre
movilidad, espacio publico e infraestructura verde. El PIIMEP, por ejemplo, identifica
una oportunidad para conectar parques, plazas y dreas naturales a través de rutas
verdes y avenidas parque, aprovechando aceras y bandejones existentes para
incorporar vegetacién y recorridos de movilidad activa. Estas rutas podrian integrar
senderos peatonales, ciclovias y espacios recreativos, al mismo tiempo que mejoran
el confort ambiental y reducen la exposicion al calor mediante sombra y vegetacion.

El Plan de Movilidad de Las Condes incorporara la experiencia ambiental del
recorrido como una dimension de la calidad de las redes cotidianas, superando
una evaluacién basada unicamente en su continuidad geométrica. Esto implica
reconocer que una ruta puede estar conectada fisicamente y, sin embargo, resultar
poco atractiva o dificil de utilizar debido a condiciones de pendiente, exposicion al
calor, falta de sombra, escaso confort o baja calidad del entorno urbano. A partir de



esta mirada, el Plan identificara aquellos corredores donde las intervenciones de
movilidad puedan generar beneficios simultaneos, combinando conexién entre
destinos, fortalecimiento de la caminata y la movilidad activa, aumento de la sombra,
articulacion de espacios verdes y mejora del espacio pulblico. El propdsito no sera
convertir indiscriminadamente todas las vias en rutas verdes, sino detectar
oportunidades concretas para integrar funciones y maximizar los beneficios
urbanos, ambientales y de movilidad de la inversién publica.

Cinco criterios para evaluar una red cotidiana

Apartirde los antecedentes revisados, el Plan de Movilidad de Las Condesincorpora
cinco criterios complementarios para evaluar la calidad de las redes cotidianas,
aplicables tanto al andlisis de las condiciones exist como a la priorizacion y
diseno de futuras intervenciones. Estos criterios permiten 6bservar los recorridos
como sistemas completos y no umcamenie ] i "rna de tramos de

infraestructura.
Criterio Pregunta de evaluacion
Continuidad ¢El recorrido puede compiéarse sin iftérrupciones fisicas o fiiacionzles?

Coherencia y | ¢lLared conecta destlnos relévantes medizh ut, dlrectas. ca prenstblesyfécﬂes de
legibilidad seguir?

Seguridad (Los cruces, intersécs espla' rse en condiciones
adecuadas de protecc
Accesibilidad y | (El recorridd

confort y capacnd €s,
|lummac10ny~descanso"
@xr en_ los equamléﬁtos.

Soporte

priorizar aqu"el__‘_s mt\grvencwnes que produzcan mayores mejoras en la
continuidad y calida recorrido completo.

4.4. Sintesis del diagnéstico: de capacidades existentes a un sistema integrado

Las Condes cuenta con una base significativa de infraestructura, servicios, espacios
publicos, capacidad institucional y proyectos de transformacién en curso. Esta
condicién constituye una fortaleza relevante, pero también plantea un desafio
especifico: el siguiente salto de calidad de la movilidad comunal no depende
dnicamente de incorporar nuevas piezas, sino de lograr que las capacidades
existentes y futuras funcionen de manera integrada.

El diagndstico muestra que las principales brechas no se explican por una lnica
carencia ni requieren una respuesta uniforme. Los problemas cambian segin el
territorio, el momento del dia, el tipo de viaje y las condiciones de las personas que



utilizan el sistema. En algunos casos, la respuesta estara en completar infraestructura;
en otros, en mejorar conexiones, gestionar la operacion, regular determinados usos,
facilitar intercambios, entregar mejor informacién o coordinar decisiones entre
distintos actoresy escalas.

Esta constatacion define una orientacién central para el Plan: pasar desde una légica
centrada en componentes individuales hacia una gestién del sistema completo.
Esto supone observar no solo cada modo, proyecto o infraestructura por separado,
sino también las relaciones entre ellos; no solo la existencia de una oferta, sino la
posibilidad efectiva de utilizarla; y no solo la magnitud de los viajes, sino las diferencias
territoriales, temporales y humanas que determinan como se experimenta (a
movilidad.

A partir de esta lectura, el diagndstico puede sintetizarse en cinco transiciones
estratégicas:

Condicién actual

Una base amplia de infraestructuras, servicios y
proyectos, con distintos niveles de articulacion _:

Una oferta amplia de transporte y movilidad, cuya:utilidad
depende de las condiciones del viaje completo

Una demanda intensa y diversa, que car
territorio, el horario y el propésito.del viaje

Una capacidad municipa
operacion y generacién.de info

. I er el punto de partida de la estrategia. Las Condes
no neceé'i;:a elegir entre.infraestructura’y gestion, entre escala metropolitana y calidad
barrial, ni entre’eficienciaidel sistema y bienestar urbano. El desafio es construir una
politica de movilidad capaz déarticular esas dimensiones, seleccionando para cada
prcblema el instr mento adecuado y priorizando intervenciones que generen
beneficios simultaneosi‘sobre accesibilidad, seguridad, funcionamiento urbano,
espacio publicoy calidad de vida.

La principal oportunidad de la comuna reside precisamente en la posibilidad de
coordinar activos que ya existen o que se encuentran en proceso de transformacion.
Las redes, inversiones, instrumentos de planificacion, capacidades municipales y
proyectos metropolitanos pueden producir un impacto mayor cuando se orientan
hacia una direccidén comun y se evalian por su contribucién al funcionamiento del
sistema en su conjunto.

El desafio no es sumar iniciativas de movilidad, sino convertir capacidades
existentes y nuevas inversiones en un sistema mas integrado, accesible, seguroy
adaptable.



Con esta sintesis se cierra la primera parte del Plan, dedicada a comprender las
condiciones territoriales y el funcionamiento actual de la movilidad de Las Condes. La
segunda parte transforma esta lectura en una propuesta estratégica, definiendo los
desafios, la visidn y las lineas de accidon que orientaran las decisiones de movilidad de
la comuna en los proximos anos.




PARTE Il. ESTRATEGIA DE MOVILIDAD DE LAS CONDES

5. Marco estratégico del Plan
5.1. Vision de movilidad

Elmarco estratégico del Plan de Movilidad de Las Condes se construye a partir de una
convergencia entre las orientaciones desarrolladas por el Consejo Asesor de
Movilidad, los lineamientos territoriales y proyectos contenidos en el PIIMEP, y los
pilares estratégicos del PLADECO. A esta base se suman otros instrumentos
comunales que permiten ampliar la comprensiéon de la movilidad como una politica
urbana transversal, entre ellos el Plan Regulador Comunal, el Plan Comunal de
Reduccidn del Riesgo de Desastres, el PLADETUR, el Plan Anual de Salud, el Plan
de Seguridad Publica, el Diagnostico Social CASEN: y:otros antecedentes sociales,
ambientales y sectoriales disponibles.

El Consejo consolidé la necesidad de avanz
personas, segura, sostenible, integrada al de:
coordinacion y gestién El PIIMEP a

inclusiva y con espacios publico$
de concordancia, a travé

calidad urbana

Esta vision entiende la movilidad como un medio para mejorar la vida cotidiana y el
funcionamiento de la comuna. Su propésito no es UGanicamente facilitar
desplazamientos, sino ampliar las posibilidades de acceso al trabajo, la educacion, la
salud, el comercio, los servicios, los espacios publicos, las dreas verdes y la
precordillera. En este sentido, una buena movilidad no se mide solo por la velocidad
de circulacion o por \a cantidad de infraestructura construida, sino por la capacidad
del sistema para ofrecer viajes més seguros, comprensibles, continuos y adecuados a
las necesidades de distintas personas y territorios.

Lavisién reconoce que Las Condes es una comuna residencialy, al mismo tiempo, una
centralidad metropolitana. Sus calles, corredores, estaciones, barrios y espacios
pUblicos deben responder tanto a la vida cotidiana de sus residentes como a los flujos



de trabajadores, estudiantes, visitantes, usuarios de servicios y actividades
econdmicas que utilizan la comuna todos los dias. Por ello, el Plan propone una
estrategia capaz de diferenciar escalas, horarios, modos de viaje y tipos de usuario.

En términos estratégicos, esta vision se expresa en dos transformaciones
estructurales.

La primera es integrar el sistema de movilidad. Esto significa conectar mejor los
modos de transporte, las redes peatonales y ciclistas, los corredores, los barrios, las
estaciones, los espacios publicos y los principales destinos de la comuna. La
integracién permite pasar de infraestructuras ¢ servicios aislados a recorridos
completos, donde las personas puedan desplazarse de manera continua, segura y
comprensible desde el origen hasta el destino.

vftldad Esto implica utilizar
mstl_ucnonal y medidas

La segunda es gestionar activamente el sistemad
informacion, tecnologia, regulacién,
operacionales para responder mejor a proble

respuesta frente a contingencias reqm_
horario y el tipo de demanda.

y adaptable a las cdni

Lavisién del

5.2. Principios yiobjetivos estratégicos.

La vision de rﬁ'ovilidad e tradiice en un conjunto acotado de principios y objetivos
estratégicos que’ enenta las decisiones del Plan. Los principios establecen como

deben tomarse La" :decisiones; los objetivos estratégicos definen qué
transformaciones debe impulsar la comuna durante los préximos anos.

Esta distincion es importante. Los principios no son ejes de accidén ni proyectos
especificos, sino criterios transversales que deben estar presentes en todas las
intervenciones. Los objetivos, en cambio, permiten organizar la estrategia y asegurar
gue los distintos ejes del Plan contribuyan a una direccion coman.



Objetivos estratégicos » 1 ﬁg ' 29-2 ABUiE@ eil:@ 5 4?(????

Asmpliar o , Construlr redes conti Casjonar . Usar grandes invees] Corsulr una gestién

Principio

A. Personas y
bienestar

B. Seguridad
convivencia

ncia entre modos deben
iscalizacion y el seguimiento

E. Evidencia
aprendizaje capacidad de ajuste frente a cambios en la demanda, el

itorio o la operacion.

Tabla X. Principios que orientan las decisiones del Plan.

Estos principios permiten que el Plan mantenga coherencia interna. Un proyecto de
infraestructura, por ¢jemplo, no se evaluara solo por su capacidad operacional, sino
también por su aporte a la seguridad, la accesibilidad, el bienestary la calidad urbana.
Del mismo modo, una medida de gestién vehicular debera considerar sus efectos
sobre peatones, transporte publico, barrios, comercio, logistica y espacio publico.

A partir de estos principios, el Plan define cinco objetivos estratégicos. Estos objetivos
sintetizan las principales transformaciones que Las Condes debe impulsar para
avanzar hacia un sistema de movilidad mas integrado, accesible, seguro y adaptable.

I Objetivo estratégico Transformacién buscada




1. Ampliar la accesibilidad y las
alternativas reales de movilidad

Pasar de una lectura basada en cobertura a una movilidad
que permita completar viajes seguros, comprensibles,
continuos y confiables.

2. Construir redes cotidianas
continuas, seguras y de calidad

Pasar de tramos o proyectos aislados a recorridos
conectados entre  barrios, transporte  publico,
equipamientos, areas verdes y servicios.

3. Gestionar activamente la demanda,
la operacion y el espacio vial

Pasar de respuestas uniformes 0 centradas solo en
infraestructura a una gestion diferenciada por territorio,
horario, lipo de viaje y usuario.

4. Usar corredores y grandes
inversiones como oportunidades de
transformacion urbana

Pasar de infraestructuras entendidas como obras aisladas
aintervenciones capaces de mejorar accesibilidad, espacio
publico, centralidades y barrios.

5. Fortalecer una gestion inteligente,
coordinada y adaptable

Pasar de acciones secfdriales a una gestién basada en

datos, coordinacién institucional, seguimiento y capacidad
de ajuste.

Tabla X. Objetivos estratégicos del Plan de Movilidad dét:as Condes.

seguridad vual
coordinacion oper:

1¢ % ‘que deben alcanzarse; y los ejes estrateglcos,
desarrollados en élxcapftu_lo siguiente, ordenan los ambitos de accion mediante los
cuales esta vision se’ diicira en programas, proyectos e instrumentos de gestion.

6. Ejes estrategicos

Los ejes estratégicos organizan la forma en que la visidn, los principios y los objetivos
del Plan se traducen en ambitos concretos de accién. Su funcién no es repetir el
diagnéstico nireemplazar la cartera de proyectos, sino establecer una estructura clara
para ordenar las decisiones municipales, articular iniciativas existentes y orientar
nuevas intervenciones.

Cada eje responde a un conjunto especifico de problemas y oportunidades
identificadas durante el proceso de diagndstico, el trabajo del Consejo Asesor de
Movilidad y la revision de los instrumentos comunales. Sin embargo, los ejes no deben



entenderse como compartimentos separados. La movilidad cotidiana funciona como
un sistema: una mejora peatonal puede fortalecer el acceso al transporte publico; una
nueva estacién puede modificar la operacién vehicular y la demanda de
estacionamiento; una estrategia logistica puede liberar espacio vial y mejorar la
seguridad; y una intervencion en un corredor puede producir beneficios simultdneos
sobre accesibilidad, espacio publico, actividad urbanay calidad ambiental.

Por ello, los seis ejes del Plan cumplen una doble funcién. Por una parte, permiten
ordenar la accién municipal en dmbitos reconocibles y gestionables. Por otra,
aseguran que cada intervencion sea evaluada por su contribucidn al sistema completo
de movilidad y no solo por su efecto sobre un modo, una calle o un proyecto especifico.

Los ejes estratégicos del Plan de Movilidad de Las Condes son:

-
.

Corredor Apoquindo-Las Condes
Ciudad para Caminar
. Transporte Publico e Intermodalidad

2
3
4. Gestion Vehiculary Segurida
5
6

alternativas re
de miovilidad
e -~ 5
' seguras
calidad
3. 1) ® (o} ®
activamente la"
demanda, la
operacién y el
espacio vial
4.Usarcorredores | @ o) [ ] o} (o] 0
y grandes
inversiones como
oportunidades de
transformacion
urbana
5. Fortalecer una | O O [ ] e 0 ]
gestion
inteligente,
coordinada y
adaptable | i

Tabla X. Vinculo entre los objetivos estratégicos y ejes estratégicos.

6.1. Corredor Apoquindo-Las Condes



El eje Corredor Apoquindo-Las Condes aborda la transformacion del principal
corredor urbano de la comuna como una oportunidad para integrar movilidad, espacio
publico, transporte publico, actividad econdmica, accesibilidad y desarrollo urbano.
Su foco no estd Unicamente en mejorar la circulacion, sino en ordenar y cualificar un
eje que concentra viajes, servicios, comercio, empleo, estaciones, equipamientos,
flujos peatonales, operaciones logisticas y relaciones con distintos barrios y
centralidades.

Apoquindo y Avenida Las Condes cumplen un papel estructurante dentro de la
movilidad comunal y metropolitana. Conectan Las Condes con el resto de Santiago,
articulan centralidades como Et Golf, Escuela Militar, Manquehue, Los Dominicos,
Nueva Las Condesy el sector oriente de la comuna, y concentran una parte relevante
de las actividades urbanas de mayor intensidad. Porello, las intervenciones sobre este
corredor no deben entenderse como obras aisladas, s 6%90 parte de una estrategia
integral de transformacion urbana.

ﬂd}%‘s laborales,
publico.

; ;ggridg de disefo urbano seguro, accesibilidad
egracién modal y gestién del espacio publico. La
:podra contribuir especialmente al disefio de accesos,
,ylSlbi[lEad, mantenciéon y vigilancia natural, reforzando
eguras Yy legibles tanto a lo largo del corredor como en el
staciones y nodos de mayor intensidad.

recorridos, iluminacio
condiciones de uso:
entorno inmediato de

El eje se apoya en un conjunto de elementos contenidos en el Plan de Inversion del
PLADECO, instrumento construido a partir de un proceso de planificacion comunal y
participaciéon ciudadana activa. Estos elementos permiten reconocer iniciativas,
programas y medidas que ya forman parte de la agenda municipal y que pueden
contribuir directamente a la transformacion de Apoquindo-Las Condes.

Para efectos del Plan de Movilidad, estos elementos no se entienden como una cartera
nueva ni paralela. Su funcién es dar contenido concreto al eje y permitir que iniciativas
ya identificadas por la ptanificacién comunal se ordenen bajo una légica comdn de
corredor. Algunas de ellas estan directamente vinculadas con Apoquindo-Las Condes
y sus centralidades; otras corresponden a planes comunales de movilidad,
accesibilidad, transporte publico, operacion o gestion que deberédn aplicarse con



especial prioridad en este eje; y otras aportan condiciones de soporte urbano,
seguridad, mantencion, calidad ambiental y confort del espacio publico.

Esta lectura permite ordenar la inversidn sin fragmentar excesivamente la estrategia.
El propésito no es clasificar cada iniciativa en compartimentos rigidos, sino mostrar
cémo distintos elementos del Plan de Inversién del PLADECO pueden converger en
una misma transformacién: consolidar Apoquindo-Las Condes como un corredor mas
integrado, seguro, activo, accesible y habitable.

La tabla siguiente identifica los elementos del Plan de Inversién det PLADECO que se
consideran mas relevantes para alimentar el eje Corredor Apoquindo-Las Condes,
senalando su aporte dentro del eje y la inversién asociada seglin la planilla revisada.

Antes de presentar los montos, es importante precisar que la inversion asociada al eje
debe entenderse como inversién vinculada o movilizablé:para la transformacién
delcorredor, no necesariamente como un presu puesto excluSrvo paraApoquindo-Las
Condes Varias iniciativas tienen alcance com '_ =Ror ej> ,mplo eredas acceS|bles,

alaarticulacion
peracionales e
acia unatransformacion

Plazo Inversion
> inversion | M$
oyecto%tdlrectamente asociado a la | Largo 1.600.000
cnnsolldaaén urbana,  peatonal,
ecopdmica y operacional del eje.
. Permite abordar el corredor como @ Mediano 120.000
centralidad econémica y distrito de
ce servicios,  anticipando  deterioro,
servicios‘avanzados: vacancia o pérdida de competitividad.
DEP Programa ‘“ide ivacién | Refuerza la activacién del eje y sus | Mediano | 300.000
1S18 urbana, turisti ervicios | centralidades fuera de los horarios
en el distrito de oficinas laborales tradicionales.
DEP Piloto de  ordenamiento | Ordena carga y descarga, | Mediano 220.000
1S02 econdémico-operativo en ejes y | estacionamientos de corta duracién,
nodos comerciales criticos accesos comerciales, senalizacién y
coordinacion horaria.
OTIS29 | Plan maestro de gestion de | Permite gestionar accescs laborales, | Corto 0
flujos laborales y logistica | logistica urbana, cargay descargay uso
urbana intensivo del espacio publico, con foco
en Apoquindo—Nueva Las Condes.
OTIS13 | Plan comunal de movilidad | Refuerza recorridos peatonales y de | Mediano- | 1.150.000
activa peatonal movilidad activa conectados con | largo
centralidades, barrios, servicios vy
comunas vecinas.
OT1S18 | Plan comunsl de veredas | Mejora veredas, accesos a | Mediano- . 1.560.000
accesibles, cruces seguros y = equipamientos, continuidad peatonal, | largo
accesos universales seguridad viely accesibilidad universal
OTIS19  Plan alritmo de los peatones Aporta gestion semaférica, cruces y | Mediano 398.274
i diagnéstico de flujos peatonales




| considerando edades y capacidades
distintas.
OTIS14 | Plan de accesibilidad e | Fortalece la conexién con transporte | Mediano- | $20.000
integracion del transporte | piblico, intermodalidad, accesos | largo
publico seguros y puntos de intercambio.
OTIS30 | Programa de movilidad de | Permite incorporar buses de | Corto- 70.000
acceso alempleo y Gitima milla | acercamiento, puntos de transferencia, | mediano
gestion horaria y soluciones de dltima
milla.
OTI1S20 | Plan de gestion de | Gestiona estacionamientas, accesos y | Mediano- | 300.000
estacionamientos y flujos | flujos vehiculares en sectores de alta | largo
vehiculares en zonas criticas demanda.
OTIS31 | Plataforma operativa de | Apoya la coordinacidn de obras, flujos, | Corto 0
coordinacién de inversiones y | permisos y requerimientos en zonas
gestién de zonas criticas criticas y ejes metropolitanos.
GM Sistema de control de obras, | Permite gestionar obras, desvios, [ Mediano 160.000
1S25 desvios e intervenciones en via | Intervenciones temporales,
publica y espacio publico sefializacién y reposicién del espacio
publico. N
DS132 Proyecto de seguridad en | Abordaseguridad, vngllan'i: Mediano 1.400.000
espacios pablicos y entorno | lluminacién,
urbano ordenamiento
DSI33 | Sistema integrado de 2.330.000
monitoreo y gestién de
seguridad
MDS Plan de regulacién luminica y "90.000
MAOS de publicidad en el espacio__
plblico B !
MDS Programa de limpieza y orden | 80.000
MAO6 del espacio publico 30 =i :
recuperaclén del orﬂen urband:i:,
MDS mcu!ztrarrsporte limpig reduccrén de | Medizno 130.000 |
MA08 ) '
MDS Corto 0
MA23 consumo
c&rredores b:olég:cos
MDS Proyecto de e]‘pram 1 rastiide” diseno urbano, | Mediano 660.000
disefg..y caUdac}"vdel atona"ltzamén vegetactén, mobiliario
3 y cahdcad del-:espacno publico.
Qcorpofa, medidas de arborizacién, | Mediano 300.000
isefio bioclimético y confort térmico
en’ s:ectores criticos.

La inversién total asoc

a a los elementos del Plan de Inversion del PLADECO que

alimentan el eje Corredor Apoquindo-Las Condes alcanza aproximadamente M$
11.788.274. Este monto debe interpretarse como inversion asociada a!l eje, no como
un presupuesto exclusivo ni completamente asignado a Apoquindo-Las Condes.
Varias de las iniciativas son de escala comunal —por ejemplo, veredas accesibles,
movilidad peatonal, seguridad, arborizacion, monitoreo o espacio publico—, pero
tienen una aplicacion prioritaria o especialmente relevante en el corredor por su
intensidad de uso, concentracién de actividades y rol estructurante.

Para ordenar la lectura de la inversién, puede distinguirse entre tres tipos de aporte:

' Tipo de aporte

Inversion M$
aproximada

Lectura para el eje




Iniciativas directamente
vinculadas al corredor y sus
centralidades

2.240.000

Corresponden a la consolidacion de
Apoquindo Oriente, activaciéon econdmica,
fortalecimiento del distrito de servicios y
ordenamiento operativo de ejes comerciales.

Planes de movilidad,
accesibilidad, transporte publico,
operacion y gestion aplicables
prioritariamente al corredor

4.558.274

Permiten mejorar caminabilidad,
accesibilidad universal, cruces, transporte
plblico, ultima milla, estacionamientos,
obras, desvios y logistica urbana.

Iniciativas de seguridad, calidad
urbana, ambiente y soporte del
espacio publico

4.990.000

Refuerzan seguridad, monitoreo, limpieza,
regulacion luminica, ruido, arborizacion,
confort térmico y calidad del espacio
publico.

Total inversion asociada al eje

11.788.274

Inversidn potencialmente movilizable desde
el Plan de Inversion del PLADECO para
apovyar la transformacién del corredor.

Tabla X. Tipos de aporte del Plan de Inversién del PLADECO que alimentan el efe

Corredor Apoguindo-Las Condes.




6.2. Ciudad para Caminar

El eje Ciudad para Caminar aborda la caminata como la base de la movilidad
cotidiana y como una condicidn esencial para acceder a las oportunidades de la
comuna. Su foco no estad solamente en mejorar veredas, sino en construir una red
peatonal continua, segura, accesible y confortable, capaz de conectar viviendas,
barrios, transporte publico, establecimientos educacionales, centros de salud,
comercio, dreas verdes, espacios publicos y servicios comunales.

Este eje se relaciona directamente con una idea que aparece con fuerza en el
PLADECO y que conviene incorporar explicitamente al Plan de Movilidad: la l6gica de
una comuna pensada para todas las edades y capacidades. En el Plan de Inversion
del PLADECO, esta orientacion se expresa de manera muy clara en el proyecto “Plan
comunal de veredas accesibles, cruces seguro cesos universales (Las
Condes 8-80)”. La referencia a Las Condes 8-80 :p :
potente: una ciudad caminable debe ser segurai:com

calidad de la re
movilidad. Qomo

no a ‘tres tipos de inversién. Primero, inversiones
edas, cruces, accesos umversales, tuempos

seguridad. Seg _do, mversnones’de soporte urbano: iluminacién, seguridad, limpieza,
mantencian, somb‘ra biliario, arborizacidn, confort térmico y calidad del espacio
publico. Tercero, inversiones que amplian la utilidad de la caminata al conectar mejor
los barrios con dreas verdes, parques, equipamientos, centralidades y transporte
publico.

El propdsito no es peatonalizar toda la comuna ni aplicar una solucién uniforme a
todos los barrios. Las Condes tiene sectores con condiciones urbanas, pendientes,
flujos, edades, destinos y demandas muy distintas. Por ello, el eje propone identificar
recorridos prioritarios y puntos criticos donde las intervenciones peatonales puedan
generar mayores beneficios: accesos a estaciones y paraderos, entornos escolares,
centros de salud, areas comerciales, centros comunitarios, espacios publicos, barrios
con poblacién mayor, cruces complejos y sectores donde las discontinuidades
reducen la autonomia de las personas.



Asi, Ciudad para Caminar busca pasar de una légica de proyectos puntuales a una
l6gica de red. Una vereda, un cruce o una mejora de iluminacién tienen mayor valor
cuando completan un recorrido, conectan un barrio con un servicio, reducen una
barrera para personas mayores, facilitan la autonomia infantil o hacen mas seguro et
acceso al transporte publico. En ese sentido, la inversion asociada al eje no debe
medirse Unicamente por la cantidad de obras ejecutadas, sino por su capacidad para
transformar la experiencia completa de desplazarse a pie.

El eje se alimenta de un conjunto de elementos contenidos en el Plan de Inversion del
PLADECO, instrumento construido a partir de un proceso de planificacion comunaly
participacion ciudadana activa. Estos elementos no constituyen una cartera nueva ni
paralela del Plan de Movilidad, sino una base de accion ya reconocida por la
planificacién comunal, que permite dar soporte programatico, territorial y
presupuestario a la estrategia de caminabilidad.

del PLADECO mas
Su aporte dentro del

6.2.1. Elementos del Plan de Inversio:
Caminar

Cédigo | Elemento del Plan d | ‘para.. 0 Inversién
dinversion | M$
OTisS13 Mediano- | 1.150.000

largo

oTIS18 s3} Proyegto claveipara materializar | Mediano- | 1.560.000
L., enfdgue 8-80 mediante | largo
¢ ‘continuas,  cruces
seguros, accesibilidad universal
..recorridos  utilizables  por
personas de distintas edades y
capacidades.

Aporta gestion semaférica, | Mediano | 398.274
tiempos de cruce y diagnéstico
de flujos considerando distintas
edades, velocidades de
caminata y capacidades de
movilidad.

OTIS16 | Plan de ciudad calma Reduce velocidades y mejora | Mediano- | 1.200.000
condiciones de convivencia vial | largo
en barrios, entornos escolares,
zonas residenciales y calles
donde la seguridad peatonal
depende de una operacién mas
tranquila.

GM Programa de despeje y | Permite mantener veredas y | Mediano | 2860.000
I1S24 resguardo de rutas | rutas accesibles libres de
peatonales y espacios | obstaculos, ocupaciones
publicos indebidas, acopios, mobiliario
mal ubicado, obras o usos que
dificultan la circulacién
peatonal.

oT1s18




| eM | Sistema de control de | Asegura continuidad peatonal | Mediano | 160.000
1S25 obras, desvios e | durante obras, desvios, roturas
intervenciones en via de pavimento, ocupaciones
publicay espacio publico temporales e intervenciones en
la via publica.
OTIS14 | Plan de accesibilidad e Refuerza la caminata como | Mediano- | $20.000
integracion del transporte | primer y Gltimo tramo del viaje, | largo
pablico mejorando accesos a
estaciones, paraderos, puntos
de intercambio y conexiones
seguras con transporte publico.
OTIS11 | Talleres de educacién vial Apoya la convivencia entre | Corto 5.000
peatones, ciclistas,
| conductores ¥y usuarios de
micromovilidad, especialmente
en entornos escolares y zonas
de alta interaccion modal.
OTIS06 | Proyecto de fortalecimiento | Fortalece plazas, e G Mediano- | 268.780
y activacién de espacios  veredas como i largo
publicos
OTIS23 | Proyecto red de dreas
verdes y espacios
singulares
i con\fortables.t .
OTIS24 | Proyecto de renov. Mépras.\ , s “Mediano- | 1.250.001
i largo
OoTIS25 Mediano- | 4.492.765
largo
sde usqcotndlano y recreativo.
Me_gora [35ccesibilidad peatonal | Mediano- | 2.358.003
g segura hacia cerros isla y | largo
¥iparques naturales urbanos,
integrando caminata, paisaje,
riesgo y uso publico. {
oTIS28 Aporta estandares de | Mediano | 150.000
urbanizacién segura,
soterramiento de cables vy
mejoras de infraestructura que
inciden en la seguridad vy
continuidad del espacio
peatonal.
DS132 | Proyecto de seguridad en | Refuerza la percepcién y | Mediano 1.400.000
espacios publicos yentorno | condiciones objetivas de
urbano seguridad en rutas, plazas,
accesos, entornos de
equipamientos y  espacios .
publicos de alta circulacion.
DS 133 | Sistema integrado de | Apoya la identificacién de | Mediano- | 2.330.000
| monitoreo y gestion de  puntos criticos, monitoreo | largo
seguridad preventivo y  coordinacién
operativa en espacios plblicosy
recorridos peatonales
relevantes.
DS I35 | Proyecto de activacion de | Fortalece la vida barrial y el uso | Mediano 120.000
espacios de encuentro y | cotidiano de espacios de




participacion comunitaria | proximidad, generando destinos
en barrios caminablesy mayor apropiacion
comunitaria.

| MDS Plan de regulacion luminica | Mejora la legibilidad, seguridad | Mediano | ©0.000
MAO5 y de publicidad en el | nocturna y calidad visual de
espacio piblico recorridos peatonales,
reduciendo contaminacion
visual y conflictos de uso del
espacio pablico.

MDS Programa de limpieza y | Contribuye a mantener veredas, Corto 80.000
MA06 orden del espacio publico: | espacios publicos y recorridos
cables en desuso, veredasy | en condiciones adecuadas de
fiscalizacién de iniciativas | uso, seguridad y accesibilidad.
MDS Programa de wmovilidad | Apoya entornos més saludables | Mediano | 130.000
MAO08 sostenible y reduccion de  para caminar, reduciendo

contaminacién acustica externalidades amblentales
asociadas al transporte y a
actividades urbana |
MDS Politica integral  de | Aporta sombra, confog:t érmicg;, | Corto 0

MA23 arborizacion urbana

MDS Proyecto de mejoramiento
MA25 del disefio y calidad del
espacio publico:
peatonalizacidn, toldos,
vegetacion, mobiliario
acceso a zonas naturales
MDS Plan de combate a islas de
MA27 calor urbano: p

660.000

300.0C0

lementos del Plan de Inversién del PLADECO que
alimentan el‘eje Ciudad paraiCaminar alcanza aproximadamente M$ 22.525.823.
Este monto deb intetf etarse como inversion vinculada al eje, no como un
presupuesto excldgw ra caminabitidad. Varias iniciativas tienen alcance comunal
o cumplen funciones mds amplias —por ejemplo, seguridad, parques, arborizacion,
espacio publico o monitoreo—, pero se consideran relevantes porque contribuyen
directamente a crear mejores condiciones para caminar.

Para ordenar la lectura de la inversion, puede distinguirse entre tres tipos de aporte:

Tipo de aporte Inversiébn M$ | Lectura para el eje
aproximada
Inversién directamente | 5.493.274 Incluye movilidad activa peatonal, veredas
peatonal y de seguridad accesibles, cruces seguros, accesos universales,
vial tiempos peatonales, ciudad calma, despeje de rutas
y educacién vial.
Inversion en soporte 5.170.000 Incluye seguridad del espacio publico, monitoreo,
urbano, seguridad Yy ’ limpieza, regulacién luminica, reduccién de ruido,
confort ambiental arborizacidn, confort térmico, infraestructura urbana
| segura y calidad del espacio publico.




Inversibn en espacios | 11.862.549 " Incluye activacion de espacios publicos, red de dreas

publicos, areas verdes y verdes, renovacion de espacios deteriorados,

destinos caminables parques intercomunales, cerros isla y espacios de
encuentro barrial.

Total inversion asociada | 22.525.823 | Inversién potencialmente movilizable desde el Plan

aleje | de Inversion del PLADECO para fortalecer la _
caminabilidad comunal.

Tabla X. Sintesis de inversidon asociada al eje Ciudad para Caminar.

El eje Ciudad para Caminar convierte la caminabilidad en una prioridad estratégica
delPlan de Movilidad. Su propdsito es que Las Condes avance desde una comuna con
buenos espacios e infraestructuras puntuales hacia una red peatonal méas continua,
segura, accesible y confortable.

La referencia a Las Condes 8-80 permite darte una orientacion clara y comunicable:
las calles, cruces, veredas y espacios publicos deben:di§ iSenarse para que puedan ser
utilizados con autonomia por personas de distintas ,__'-ade "\ypapacidades. Esto no
significa bajarel estdndarde disefo, sino elevatld: : '

personas mayores, personas con movilidad redt
todos.

>
\‘::-.\

La lnverslén asocnada al eje muestra que la'can nabllldad n ~depende de na sola

reduzcan barreras




6.3. Transporte Publico e Intermodalidad

El eje Transporte Pablicc e Intermodalidad aborda la relacién entre la oferta de
transporte publico, los sistemas de movilidad complementaria y las condiciones
urbanas que permiten acceder efectivamente a ellos. Su foco ne esta tinicamente en
aumentar cobertura o incorporar nueva infraestructura, sino en asegurar que tas
personas puedan realizar viajes completos, seguros, comprensiblesy bien conectados
desde su origen hasta su destino.

En una comuna como Las Condes, el transporte ptblico cumple una funcién
estratégica. Permite conectar la comuna con el resto del sistema metropolitano,
reduce la dependencia del autocmdvil en viajes de mayor intensidad, mejora et acceso
aoportunidades de empleo, salud, educacion, comercioy servicios, y puede contribuir
adisminuir la presion sobre la red vial. Sin embargo, la existencia de Metro, buses, taxis
colectivos, buses municipales u otros servicios no garantiza;por si sola una buena
experiencia de movilidad. Para que el transport i
debe estar bien mtegrado con la caminat

a alternativa real,
movilidad, los

sara combinar modos o
rategia del Plan busca

lugares seguros para
conflictos en los |

gestion de flujos en S| ; formacién territorial, la coordinacion de obrasy la
articulacion temprana con las instituciones responsables.

La estrategia se vuglye:especialmente relevante frente a grandes inversiones y
proyectos que mOdlfIC ran las condiciones de accesibilidad de la comuna, como la
Linea 7 de Metro, la futura estacidn terminal Estoril, el Teleférico Bicentenarioy los
proyectos de intercambio o conexion con redes metropolitanas. Estas
infraestructuras no deben ser entendidas solo como obras de transporte, Sino como
oportunidades para mejorar los entornos urbanos donde se insertan. Una estacion
bien integrada puede convertirse en un nodo de accesibilidad; una estacion mal
resuelta puede generar conflictos de circulacién, saturacion de accesos, problemas
de estacionamiento, cruces inseguros o una mala relacién con los barrios cercanos.

Desde esta perspectiva, el eje Transporte Publico e Intermodalidad se orienta a
transformar estaciones, paraderos y puntos de transferencia en espacios mas
seguros, legibles, accesibles y conectados. Esto implica mejorar la llegada
caminando, facilitar la combinacion con bicicleta y micromovilidad, ordenar ascensos



y descensos, gestionar estacionamientos y flujos vehiculares en zonas criticas,
incorporar informacién clara para usuarios, y coordinar las intervenciones municipales
con los proyectos de transporte de mayor escala.

Las inversiones asociadas a este eje pueden entenderse en tres grandes tipos. En
primer lugar, se encuentran las inversiones directamente vinculadas al transporte
publico y la intermodalidad, como planes de accesibilidad, integracién y estudios de
cobertura. En segundo lugar, aparecen inversiones de acceso y liltimo tramo, que
permiten llegar mejor a estaciones, paraderos y puntos de intercambio mediante
caminata, bicicleta, cruces seguros y movilidad activa. En tercer lugar, se incorporan
iniciativas de soporte urbano y gestion, necesar ¥ .;p'ara que los entornos de
transporte funcionen bien: seguridad, momtoreo, cont : Lde' bras, orden del espacio
publico, gestion de flujos, calidad del espacic 0, arl
ambiental.

Caodigo Plazo Inversion
inversién | M$
OoTI1S14 Plan de accesub'lzdad Mediano- | 920.000
staion  del trans,porte i largo
de |nterc§m bio con otros modos.
ermité” identificar, junto con | Corto 9.512
vecinos y DTPM, zonas con
menor cobertura © mayores
barreras de acceso, orientando
ajustes de paradas, servicios o
., conexiones.
OTIS30 | Programa de; movilidad de | Incorpora buses de | Corto- 70.000
acceso al erﬁq_ * acercamiento, puntos de | mediano
milla - transferencia, gestién horaria y
soluciones de dltima milla,
especialmente en polos
laborales y centralidades.
OT1S13 | Plan comunal de movilidad | Refuerza los recorridos | Mediano- | 1.150.000
activa peatonal peatonales y de movilidad activa | largo
que permiten acceder a
estaciones, paraderos, servicios
y centralidades. | {
OTIS18 | Plan comunal de veredas | Mejora tas condiciones del Mediano- | 1.560.000
accesibles, cruces segurosy | primer y Gltimo tramo del viaje,  largo
accesos universales (Las | asegurando veredas, cruces y
Condes 880) accesos  universales  hacia | |

' El eje se alimenta de un conjunto de elementos contenidos en el Plan de Inversién del PLADECO,
instrumento construido a partir de un proceso de planificacion comunaly participacion ciudadana
activa. Estos elementos no constituyen una cartera nueva ni paralela del Plan de Movilidad, sino una
base de accionya reconocida por la planificacion comunal, que permite dar soporte programatico,
territorial y presupuestario a la estrategia de transporte publico e intermodalidad.



transporte puablico y
equipamientos.

OTIS18 | Plan alritmo de los peatones | Permite ajustar cruces, | Mediano 3988.274
semaforos y tiempos peatonales
en accesos a estaciones,
paraderos y  puntos de
intercambio, considerando
distintas edades y capacidades.
OTIS12 | Plan comunal de red de | Aportacontinuidadyconexionde | Mediano | 220.000
ciclovias la red ciclista con estaciones,
paraderos, centralidades, barrios
y comunas vecinas,
fortaleciendo la intermodalidad.
OTIS20 [ Plan de gestion  de | Permite ordenar flujos, accesos, | Mediano- | 300.000
estacionamientos y flujos | estacionamientos, ascenso Yy | largo
vehiculares en zonas criticas | descenso en sectores de alta
demanda cercanos a estaciones,
equipamientos meiropolitas
eventos. : :
QTIS31 | Plataforma operativa de | Apoya la coordinacion dg:gbras;:i:Corto 0
coordinacion de inversiones | flujos, permis requerimientos '
y gestion de zonas criticas
GM Sisterna de control de obras, 160.000
1S25 desvios e intervenciones €f::.
via publica y espacio publico:
DS132 | Proyecto de seguridad "er Mediano | 1.400.000
espacios publicos y'e .
urbano %
DS 133 ficacion de puntos | Mediano- | 2.330.000
toreéo preventivo y | largo
" operativa en
0s‘de transporte y nodos
. de altaizirculacion.
Mejora iluminacién, legibilidad y | Mediano | 90.000
calidad visual en recorridos de
acceso, paraderos, estaciones y
espacios de espera.
Contribuye a mantener entornos | Corto 80.000
de transporte limpios,
] ordenados, despejados y
fiscalizacién de‘iniciativas seguros para el desplazamiento
peatonal.
MDS Politica integral de | Aportasombra, conforttérmicoy | Corto 0
MA23 arborizacién urbana mejores condiciones
ambientales en recorridos de
acceso y espera asociados al
transporte publico.
MDS Proyecto de mejoramiento | Mejora la calidad urbana de | Mediano | 660.000
MA25 del disefio y calidad del | entornos de estaciones,
espacio pablico: | paraderos, recorridos de acceso
peatonalizacion, toldos, | y espacios de permanencia.
vegetacién, mobiliario y
acceso a zonas naturales
MDS Plan de combate a islas de | Reduce exposicion al calor y | Mediano | 300.000
MA27 calor urbano: pintado de | mejora el confort climatico en

pavimentos, arborizacién y
disefo urbano bioclimatico

recorridos y espacios de espera

del transporte publico.




Tabla X. Elementos del Plan de inversién del PLADECO que alimentan el eje Transporte
Publico e Intermodalidad.

6.3.2. Inversion asociada al eje Transporte Plblico e Intermodalidad

La inversion total asociada a los elementos del Plan de Inversién del PLADECQO que
alimentan el eje Transporte Publico e Intermodalidad alcanza aproximadamente M$
9.647.786. Este monto debe interpretarse como inversion vinculada al eje, nocomo un
presupuesto exclusivo para transporte publico e intermodalidad. Varias iniciativas
tienen alcance comunal o cumplen funciones compartidas con otros ejes —por
ejemplo, veredas accesibles, movilidad activa, seguridad, arborizacién, control de
obras o calidad del espacio plblico—, pero se consideran relevantes porque inciden
directamente en la posibilidad de acceder, combinar y utilizar mejor el transporte
publico.

Tipo de aporte Inversion M$ ' Lectura para el éfé:
aproximada
inversion directamente | 999.512

vinculada al transporte
publico e intermodalidad
Inversion en  acceso,
primery ultimo tramo

Inversion en operacién
seguridad y calidad de®:
entornos de intercambi

tencialifiente movilizable desde el Plan de
i0 del PLADECO para fortalecer la
acces:bﬁl ] ad, Integracidn y experiencia del transporte
pt;ebuco R

urar‘qué la calidad del sistema depende también de cémo
ran, se orientan, combinan modos y completan el dltimo

confiable. Esto .‘quie
las personas llegan*
tramo de sus viajes.

La inversion asociada al eje muestra se requiere articular accesibilidad peatonal,
ciclovias, puntos de transferencia, buses de acercamiento, estudios de cobertura,
gestién de flujos, seguridad, informacidn, coordinacién institucional y calidad del
espacio publico. Por ello, la funcion del Plan de Movilidad serd ordenar estos
elementos bajo una légica comun de nodos y recorridos de acceso, priorizando
aquellas intervenciones que permitan convertir estaciones, paraderos y puntos de
intercambio en verdaderas puertas de acceso a las oportunidades de la comuna.

Elobjetivo final es que eltransporte publico no sea solo una oferta disponible, sino una
alternativa efectivamente utilizable: cercana, segura, comprensible, cdmoda,
conectada con otros modos y bien integrada a los barrios y centralidades de Las
Condes.



6.4. Gestion Vehicular y Seguridad Vial

El eje Gestion Vehicular y Seguridad Vial aborda la forma en que Las Condes
organiza, operay regula el uso cotidiano de sus calles. Su foco no estéd solamente en la
circulacién de automoviles, sino en la gestiéon integral del espacio vial: flujos
vehiculares, estacionamientos, cruces, velocidades, obras, desvios, fiscalizacion,
seguridad vial, convivencia entre modos y continuidad operacional.

Este eje parte de una premisa central del Plan: muchos problemas de movilidad no se
resuelven (nicamente construyendo nueva infraestructura. La congestion, los
conflictos en entornos escolares, la ocupacion indebida del espacio publico, los
estacionamientos irregulares, la carga y descarga, los desvios por obras, la circulacion
de bicicletas y scooters, y la seguridad de cruces e intersecciones requieren una
combinacién de diseno, operacion, regulacion, fiscaliza informacién y monitoreo.

reactiva hacia una
ial. Esto significa
_.lcipar conflictos,

“iluminacién, la regulacnon y el

» ondes presenta demandas muy distintas segun el
territorio y € .thrar res de oficinas concentran flujos laborales; los
establecimientos’educacionales generan episodios breves pero intensos de entrada y
salida; las édreas™: rciales y gastrondmicas producen demandas de
estacionamiento, carga, descarga y servicios; l0s barrios residenciales pueden verse
afectados por vehiculos externos o estacionamientos de larga duracion; y los grandes
proyectos u obras pueden alterar temporalmente las condiciones habituales de
circulacién. Por ello, la respuesta no debe ser uniforme para toda la comuna, sino
diferenciada segin el tipo de via, el entorno urbano, la actividad predominante y los
usuarios afectados.

Las inversiones asociadas a este eje pueden entenderse en tres grandes tipos, sin
transformarlas en categorias rigidas. En primer lugar, se encuentran las iniciativas
orientadas a gestionar la operacidn vial, como estacionamientos, flujos, accesos,
obras, desvios y zonas criticas. En segundo lugar, aparecen las iniciativas destinadas a
mejorar la seguridad vial y la convivencia, incluyendo ciudad calma, cruces seguros,
accesibilidad universal, educacién vial, infraestructura urbana segura y regulacion de



la interaccion entre modos. En tercer lugar, se incorporan iniciativas de fiscalizacion,
monitoreo y continuidad operacional, que permiten ordenar el uso del espacio
publico, responder a externalidades, prevenir situaciones de riesgo y apoyar
decisiones mediante informacién territorial.

El eje se alimenta de un conjunto de elementos contenidos en el Plan de Inversién del
PLADECO, instrumento construido a partir de un proceso de planificacién comunaly
participacién ciudadana activa. Estos elementos no constituyen una cartera nueva ni
paralela del Plan de Movilidad, sino una base de accién ya reconocida por la
planificacién comunal, que permite dar soporte programatico, territorial vy
presupuestario a la gestién vehicular y la seguridad vial.

6.4.1. Elementos del Plan de Inversiéon del PLADECO vinculados al eje Gestion
Vehicular y Seguridad Vial

La tabla siguiente identifica los elementos del Plan deiinversign del PLADECO mds
directamente vinculados al eje Gestion Vehicutar: e‘g&rjda" vVial, sefialando su

Inversién |

Cddigo | Elemento del Plan
Inversion del PLADECO M$
OTI1S20 | Plan de gestion 300.000
estacionamientos, [
vehiculares
criticas '
oTis21 0

:franjas;izonas y criterios de uso
pararesudentes especialmente
personas mayores.

--Aporta medidas para gestionar | Corto 0
accesos laborales, carga y
descarga, logistica urbanay uso
intensivo del espacio piblico en
zonas de alta presion.
Consolida informacion sobre | Corto 0
obras, permisos, flujos vy
y gestidén de zonas criticas requerimientos en  zonas
criticas, fortaleciendo la
coordinacion interdireccional y
la gestidn territorial.

GM Sistema de control de obras, | Permite  gestionar  obras, | Mediano = 160.000
1S25 desvios e intervenciones en | roturas, desvios, ocupaciones
via pablicay espacio piblico | temporales, senalizacion, |

plazos, responsables y | {
comunicacién a vecinos vy 1 ‘
usuarios.
OTIS08 | Plan de convivencia vial y | Define estrategias para ordenar | Corto | 0
regulacién de la | la convivencia entre peatones,
micromovilidad bicicletas, scooters, vehiculos
de reparto y transporte
motorizado.

OTIS11 | Talleres de educacién vial Refuerza normas de | Corto 5.000
convivencia entre peatones,

OTIS31




ciclistas, usuarios de scooters,
automovilistas y poblacién
flotante.

OT1S16 | Plan de ciudad calma Implementa zonas de velocidad | Mediano- | 1.200.000
reducida y acciones para | largo
disminuir  ruido, riesgo vy
conflicto entre modos,
especialmente en entornos
sensibles.

OTIS17 | Proyecto de mejoramiento | Reduce impactos urbanos en | Medianc- | 1.593.000
de bordes en ejes viales | autopistas, accesos y ejes de | largo
estructurantes alto flujo, mejorando bordes y

| dreas inmediatas a
infraestructuras viales.

OTIS18 | Plan comunal de veredas | Inccrpora seguridad vial, l Mediano- | 1.560.000
accesibles, cruces segurosy | continuidad peatonal y | largo
accesos universales (Las | accesibilidad universal
Condes 880) cruces, veredas (

equipamientos.

OTIS19 | Planalritmode los peatones | Ajusta cruces,.. 398.274

OTIS28 | Plan de infraestructura 150.000
urbana segura

GM critérios | Corto 0

1521 n, responsables y

scalizaciones en
como  patentes,
“ocupacién  del
0, obras y via
Permite registrar denuncias, Mediano | 300.000
inspecciones, evidencias,
plazos, reincidencias y cierres,
fortaleciendo la trazabilidad de
la fiscalizacidn territorial.
Prioriza fiscalizacién de | Corto- 180.000
horarios, publicidad, | mediano
estacionamientos irregulares,
externalidades’ carga y descarga, ocupaciones
del espacio publico vy
actividades con impactos
urbanos.

GM Programa de despeje y | Mantiene veredas, rutas | Mediano | 260.000

1S24 resguardo de rutas | accesibles y espacios publicos
peatonales y espacios | libres de obstaculos,
publicos estacionamientos  indebidos,

obras, acopios y usos que

afecten la circulacion. .
GM Programa de fiscalizacién, | Refuerza operativos | Corto- 360.000
1527 vigilancia y  seguridad | territoriales, vigilancia | mediano

preventiva en espacios
publicos y entorno urbano

preventiva, intervencién de
puntos criticos y regulacion de
circulacion de Dbicicletas vy

scooters.




continuidad operacional.

DEP Piloto de ordenamiento | Ordena operaciones en zonas | Medianc | 220.000
1502 economico-operativo en | comerciales criticas,
ejes y nodos comerciales | incluyendo estacionamientos
criticos de corta duracidn, carga y
descarga, sefalizacion, | |
| accesosy ccordinacién horaria. | ;
DSI132 | Proyecto de seguridad en | Identifica puntos  criticos, | Mediano | 1.400.000
espacios publicos y entorno | focaliza vigilancia preventiva y
urbano gestiona mejoras de ‘
iluminacidn, visibilidad, .
mantenciény ordenamiento del |
espacio publico. '
DSI33 | Sistema integrado de | Integra cdmaras, registros de | Mediano- | 2.330.000
monitoreo y gestién de | incidentes, tableros operativos, | largo
seguridad analisis de puntos criticos y
protocolos de coordinacion
para prevenclon y respuesta
MDS Plan de regulacién luminica Mediano | 90.000
MAQS yde publicidad en el espacio
publico
contaminach nwsu
MDS Programa de limpieza y Contnbuye %8 80.000
MAO06 orden del espacio publico:
| cables en desuso, veredas y
fiscalizacién de iniciativas
MDS Programa de movilid 130.000
MAO0S sostenible y reduccson de
contaminacion
MDS Mediano | 0O
MA12 i
nag\t\{r% es co.n {
pamol"s‘g‘los, tinyv
iad:: 2
- egurm‘.ad de desplazamlentos
inte | Aporta ‘Ciiterios para caminos | Mediano | 200.000
sa;, | de évacuacion, respuesta ante
2" interrupciones y reduccién de
Vilnerabilidad en  sectores
expuestos.
Tableros:, Consolida indicadores de | Mediano |0
' gestién servicios, proyectos de
inversion y  mantenciones
mediante mapas de gestion |
utiles para priorizar | !
intervenciones. )
OT1S36 | Tablero dindamico de gestién | Permite visualizar | Mediano { 80.000
de riesgos (CMU) preventivamente riesgos |
territoriales y alimentar
decisiones de movilidad,
desvios, emergencia y

Tabla X. Elementos del Plan de Inversién del PLADECO que alimentan el eje Gestlon

Vehiculary Seguridad Vial.



6.4.2. Inversion asociada al eje Gestion Vehicular y Seguridad Vial

la inversion total asociada a los elementos del Plan de Inversion del PLADECO que
alimentan el eje Gestion Vehicular y Seguridad Vial alcanza aproximadamente M$
11.002.274. Este monto debe interpretarse como inversion vinculada al eje, nocomo
un presupuesto exclusivo para gestion vehicular o seguridad vial. Varias iniciativas
tienen alcance comunal o cumplen funciones compartidas con otros ejes —por
ejemplo, veredas accesibles, seguridad del espacio publico, fiscalizacién, monitoreo,
gestién de obras o reducciéon de contaminacidon aclstica—, pero se consideran
relevantes porque inciden directamente en la operacion del sistema vial, la reduccién
de conflictos y la seguridad de quienes se desplazan por la comuna.

Tipo de aporte Inversion M$
aproximada
Gestion operacional de | 460.000 J esi‘acionarnientos flujos,
flujos, estacionamientos y 3
obras

Seguridad vial, ciudad
calma, convivencia e
infraestructura segura

5.132.274

Fiscalizacion, monitoreo,
seguridad preventiva y
continuidad operacional

Total inversion asociada

peatones, €it
urbanos.

La inversién asociada e muestra que la gestién vehicular no depende de una sola
obra. Requiere coordimz :regulacién, fiscalizacion, estacionamientos, flujos, obras,
desvios, control territorial, educacién vial, monitoreo, seguridad preventiva y disefio
urbano seguro. También exige reconocer que la seguridad vial no se resuelve
Unicamente con sefalizacion o campanas, sino con calles, cruces y entornos
disefiados y operados para disminuir riesgos.

La funcién del Plan de Movilidad sera ordenar estos elementos bajo una légica comun
de gestion activa del espacio vial, priorizando zonas criticas, entornos sensibles,
corredores de alta demanda, barrios afectados por externalidades y puntos donde la
convivencia entre modos requiere mayor claridad. El objetivo final es construir una red
vial més segura, eficiente y adaptable, capaz de sostener el funcionamiento cotidiano
de la comuna sin sacrificar bienestar, accesibilidad ni calidad urbana.



6.5. Movilidad Sostenible y Micromovilidad

El eje Movilidad Sostenible y Micromovilidad aborda el desarrollo de alternativas de
desplazamiento de bajo impacto, especialmente bicicleta, scooter y otros modos
livianos, integrados con la caminata, el transporte publico y la vida cotidiana de la
comuna. Su foco no estd solamente en sumar ciclovias o regular scooters, sino en
construir un sistema de movilidad activa y compartida que sea continuo, seguro, bien
gestionado y compatible con la prioridad peatonal.

Este eje parte de una idea central: para que la movilidad sostenible sea una alternativa
real, no basta con que existan vehiculos o tramos de infraestructura disponibles. Las
personas deben poder desplazarse en condiciones seguras, comprender dénde
pueden circular, contar con rutas continuas, disponer de lugares adecuados para
estacionar, combinar sus viajes con transporte publicgiyiconvivir con otros usuarios
del espacio vial. La micromovilidad requiere, por tanto, gestructura, regulacian,

En Las Condes, este desafio es especialment
centralidades laborales, barrios residengi

Las inversiones asgpciadas a este eje pueden entenderse en tres grandes tipos, sin
convertirlas en catég ' rigidas. En primer lugar, estan las iniciativas orientadas a
construir una red de movilidad activa y micromovilidad, mediante ciclovias,
conexiones, movilidad peatonal activa, integracion con transporte publico y
soluciones de dltima milla. En segundo lugar, se encuentran las acciones de
convivencia, regulacion y seguridad, necesarias para ordenar la relacion entre
peatones, bicicletas, scooters, vehiculos motorizados y vehiculos de reparto. En tercer
lugar, aparecen las iniciativas de sostenibilidad y confort urbano, que mejoran las
condiciones ambientales del desplazamiento mediante reduccién de ruido,
arborizacion, sombra, disefio urbano y mitigacién de istas de calor.

Eleje se alimenta de un conjunto de elementos contenidos en el Plan de Inversion del
PLADECO, instrumento construido a partir de un proceso de planificacién comunal y
participacion ciudadana activa. Estos elementos no constituyen una cartera nueva ni
paralela del Plan de Movilidad, sino una base de accién ya reconocida por la



planificacién comunal, que permite dar soporte programatico, territorial y
presupuestario a la estrategia de movilidad sostenible y micromovilidad.

6.5.1. Elementos del Plan de Inversion del PLADECO vinculados al eje Movilidad
Sostenible y Micromovilidad

La tabla siguiente identifica los elementos del Plan de Inversion del PLADECO mas
directamente vinculados al eje Movilidad Sostenible y Micromovilidad, sefialando su
aporte dentro del eje y la inversion asociada segulin la planilla revisada.

Codigo | Elemento del Plan de | Aporte al eje Movilidad | Plazo Inversién
Inversion del PLADECO Sostenible y Micromovilidad inversién | M$

QTIS09 | Plan de convivencia vial y | Define estrategias para ordenar | Corto 0
regulacién de la | la convivencia entreiscooters

micromovilidad bicicletas, vehiculo:
peatones
motorizad
seguridad
peatonal.

OTIS10 | Plan uso responsable de | Permite..
scooters 1

oTIS11 Corto 5.000

Mediano 220.000

éntralidades, barrios, servicios
y cOmMunas vecinas.

Fortalece recorridos de | Mediano- | 1.150.000
movilidad activa, asegurando | largo
continuidad,  seguridad y
conexion con centralidades,
barrios, servicios y transporte

puablico.
OTIS14 | Plan de 4&c ilidad e | Integra bicicleta, | Mediano- | 920.000
integracion t=transporte | micromovilidad y caminata con | largo
publico estaciones, paraderos y puntos

de intercambio, fortaleciendo el
primer y Ultimo tramo del viaje.

OT1S16 | Plan de ciudad calma Reduce velocidades y mejora | Mediano- | 1.200.000
las condiciones de convivencia | largo
vial en entornos sensibles,
barrios y calles donde

interactdan peatones,
bicicletas, scooters y vehiculos
motorizados.
OTIS30 | Programa de movilidad de | Incorpora soluciones de dGltima | Corto- 70.000
acceso al empleo y ultima | milla, puntos de transferencia, | mediano
milla gestidn horaria y alternativas de

acceso a polos laborales y
centralidades.




GM
1527

Programa de fiscalizacién,
vigilancia y  seguridad
preventiva en espacios
publicos y entorno urbano

Apoya la regulacién y control de
circulacion de bicicletas y
scooters, junto con la vigilancia
preventiva en zonas criticas y
espacios publicos de alta
interaccién modal.

Corto- 360.000

mediano

DS 132

Proyecto de seguridad en
espacios plblicos y entorno
urbano

Refuerza la seguridad vy
percepcidon de seguridad en
recorridos, cruces, plazas,
parques, zonas de intercambioy
espacios donde interactdan
distintos modos.

Mediano 1.400.000

DSI33

Sistema  integrado de
monitoreo y gestion de
seguridad

Permite  identificar  puntos
criticos, monitorear incidentes,
analizar patrones de uso y
coordinar respuestas en
espacios publicos y redes de
movilidad actnva

Mediano- | 2.330.000

largo

MDS
MAOS

Programa de movilidad
sostenible y reduccién de
contaminacion  acastica:
transporte limpio, ruidos
molestos y extractores

Vlncula

externalida _'
asocnadas

Mediano 130.000

MDS
MA23

Politica integral de

arborizacion urbana

MDS
MA25

Proyecto de mejoramient
del disefio y calidad del:
espacio

peatonalizacién

acceso a; zblnesnaturales

Save,

Plan de cdmbate“a islas des

Mediano | 300.000

M$ 8.745.000. Estéim

debe entenderse como inversion vinculada al eje, no como

un presupuesto exclus /o para ciclovias, scooters o micromovilidad. Varias iniciativas
tienen alcance comunal o cumplen funciones compartidas con otros ejes —por
ejemplo, movilidad activa peatonal, transporte publico, ciudad calma, seguridad,
arborizacién o calidad del espacio plblico—, pero se consideran relevantes porque
contribuyen directamente a consolidar alternativas de movilidad mas sostenibles,
seguras y de bajo impacto.

integracién
dltima milla

modal vy

Tipo de aporte Inversién M$ ;| Lectura para el eje
aproximada
Red de movilidad activa, | 2.360.000 Incluye red de ciclovias, movilidad activa peatonal,

centralidades.

integracion con transporte publico y soluciones de
dltima milla asociadas a empleo, estaciones y




Regulacién, 5.295.000 Incluye regulacién de micromovilidad, uso

convivencia, seguridad responsable de scooters, educacion vial, ciudad

vial y monitoreo calma, fiscalizacion, seguridad en espacios piblicos
y monitoreo integrado.

Sostenibilidad 1.080.000 Incluye movilidad sostenible, reduccién de

ambiental y confort contaminacién acUstica, arborizacién, disefio

urbano del recorrido urbano, vegetacion, mobiliario y mitigacién de islas
de calor.

Total inversion asociada | 8.745.000 Inversién potencialmente movilizable desde el Plan

al eje de Inversion del PLADECO para fortalecer la
movilidad sostenible, la micromovilidad y las
alternativas de bajo impacto.

Tabla X. Sintesis de inversion asociada al eje Movilidad Sostenible y Micromovilidad.

El eje Movilidad Sostenible y Micromovilidad busca que Las Condes avance desde
una oferta fragmentada de infraestructura y servicios hacia un ecosistema de
movilidad activa y compartida mas continuo, seguro, re : 3do e integrado. La bicicleta,
los scooters y otros modos livianos pueden cu mpllr un-Tel impertante en VlaJeS cortos,

orte'pﬂbllco. definir criterios de
ejorar la seguridad de cruces €

sostenibles
y habitable.



6.6. Logistica Urbana y Distribucion

El eje Logistica Urbana y Distribucién aborda los desplazamientos, operaciones y
usos del espacio publico asociados al abastecimiento, la carga y descarga, los
servicios urbanos, la gestién de residuos, el reparto de dltima milla, la operacion
comercial y el funcionamiento cotidiano de las actividades econémicas de la comuna.

Su foco no estad Unicamente en los camiones o vehiculos de reparto. La logistica
urbana incluye un conjunto més amplio de operaciones que permiten que Las Condes
funcione todos los dias: llegada de insumos a locales comerciales, abastecimiento de
oficinas y equipamientos, distribucién de productos, operacién de servicios,
recolecciéon de residuos, reciclaje, carga y descarga, estacionamientos de corta
duracién, vehiculos de aplicacién, delivery, mantenciones, obras menores y
ocupaciones temporales del espacio publico.

Este eje parte de una premlsa central la loglstlca rban es necesaria para el

ialés, polos de
de proximidad,

fiscalizaciGn:yiGua: formaciéninecesita el municipio para anticipar y gestionar mejor
estas operaciohes.

A diferencia de otros :la logistica urbana no depende principalmente de grandes
obras de mfraestructura-. Su implementacion requiere sobre todo instrumentos de
gestién, regulacion, coordinacion operativa, fiscalizacién focalizada, informacién
territorial y acuerdos con actores privados. En algunos casos, podrd requerir
intervenciones fisicas puntuales —zonas de carga y descarga, sefalizacion, bahias,
puntos de transferencia, ordenamiento de estacionamientos 0 mejoras en nodos
comerciales—, pero su valor estratégico esta en articular esas medidas dentro de una
politica comunal coherente.

Las inversiones asociadas a este eje pueden entenderse en tres tipos de aporte, sin
convertirlos en categorias rigidas. Primero, iniciativas orientadas a ordenar las
operaciones econémicas y comerciales, anticipando impactos de carga y descarga,
horarios, ruido, accesos y uso del espacio piblico. Segundo, instrumentos de gestidn,
fiscalizacion y coordinacion territorial, necesarios para operar zonas criticas,



responder a denuncias, controlar ocupaciones indebidas y gestionar obras o desvios.
Tercero, iniciativas vinculadas a servicios urbanos y residuos, que también forman
parte de lalogistica cotidiana de la comuna yrequieren recorridos, calendarios, puntos
de acopio, comunicacién y coordinacion con la comunidad.

Eleje se alimenta de un conjunto de elementos contenidos en el Plan de Inversion del
PLADECO, instrumento construido a partir de un proceso de planificacion comunaly
participacion ciudadana activa. Estos elementos no constituyen una cartera nueva ni
paralela del Plan de Movilidad, sino una base de accién ya reconocida por la
planificacién comunal, que permite dar soporte programatico, territorial y
presupuestario a la estrategia de logistica urbana y distribucion.

6.6.1. Elementos del Plan de Inversion del PLADECO vinculados al eje Logistica
Urbanay Distribucion

Inversion
M$
0

Codigo | Elemento del Plan
Inversion del PLADECO
OTIS29 | Plan maestro de gestién de*
flujos laborales y.togistica
urbana

de

DEP 220.000

Mediano

) eﬁordl amon horana en nodos

_;:,_Aporta “criterios preventivos para | Corto 0
“anticipar impactos de
e | operacién, accesibilidad, cargay
descarga, horarios, ruido y uso
del espacio publico asociados a
actividades econdmicas.

DEP Permite vincular formalizacidn, | Corto 120.000
1S04 trazabilidad patentes y seguimiento de
otorgamiento de patentes | actividades econdmicas c¢on
comerciales criterios de operacién urbana y
uso del espacio publico. )
OTIS20 | Plan de gestion de | Ordenaestacionamientos, flujos | Mediano- | 300.000
estacionamientos y flujos | y accesos en sectores con alta | largo

vehiculares en zonas | demanda vehicular,
criticas equipamientos metropolitanos,
eventos y zonas de alta presion
operacional.
OT1S31 | Plataforma operativa de | Apoya la coordinacion de obras, | Corto 0
coordinacién de permisos, flujos, requerimientos
inversiones y gestion de | y situaciones criticas en ejes
zonas criticas metropolitanos, centralidades y
areas de alta intensidad. ]
OT1S32 | Plan de seguimiento | Permite integrar indicadores de | Corto 0
economico-fiscal y | oficinas, empleo, patentes,

| ingresos y actividad econémica




tecnolégico del sistema
comunal

para anticipar efectos sobre
movilidad, loglstuca y operacién
urbana.

oTIS34

Tableros comunales de
gestion

Consolida indicadores,
proyectos de inversién vy
mantencicnes mediante mapas
de gestion Utiles para priorizar
intervenciones operacionales.

Mediano

GM
1S21

Modelo integrado de
gobernanza y derivacion de
fiscalizacion municipal

Ordena competencias,
derivaciones y criterios de
fiscalizacién en materias como
patentes, ocupacién de espacio
publico, obras, via pudblica y
publicidad.

Corto

GM
1522

Plataforma y tablero de
fiscalizacion municipal con
ticket dnico, denuncias y
reincidencias

Fortalece la trazabilidad de
denuncias, inspecciones,
reincidencias Y _...cleres
vmculados a ext E

AN,
RS

Mediano

300.000

GM
1S23

Programa de fiscalizacion
territorial focalizada de

actividades econémicas vy |

externalidades

180.000

GM
1524

Programa de despeje
resguardo de
peatonales vy .
publicos

260.000

Mediano | 160.000
g’z;ma“* “de limpnaq y EEjContrlbuye al orden vy | Coro 80.000
mantencion del espacio publico,
reduciendo obstaculos y
condiciones que interfieren con
circulacién, carga, descarga y
recorridos peatonales.
Permite abordar externalidades | Mediano | 130.000
MAO8 | sostenible y reduccion de  zmbientales asociadas  al
contaminacién acustica | transporte, actividades
{ comerciales, ruidos molestos y
operacion urbana.
MDS Modelo de reciclaje | Amplia la red de puntos de | Mediano 260.000
MA13 municipal: mas puntos de | acopio y colectores
acopio, colectores | diferenciados, incorporando la
diferenciados y alianzas | dimensién territorial de los
con recicladores de base recorridos de recoleccion vy
valorizacién.
MDS Programa de ampliacién y | Incorpora la recoleccién | Corto 260.000
MA14 mejora de la gestion de | domiciliaria de orgdnicos y su

residuos organicos:
recoleccion  domiciliaria,
compostaje y alianzas con
pymes locales

articulacion con compostaje,
pymes locales y gestion
sustentable de residuos.




MDS Programa de reciclaje | Permite gestionar residuos en | Mediano | 130.000
MA15 diferenciado para edificiosy | edificios y condominios, con

condominios con | implicancias sobre puntos de
educacién ambiental retiro, horarios,
almacenamiento y coordinacion
comunitaria.
MDS Programa de retiro | Reconoce la dimension social | Mediano | O

MA16 domiciliario de residuos y ([ de la logistica urbana,
reciclaje  para  adultos | incorporando servicios de retiro
mayores y personas con | domiciliario para personas con

movilidad reducida mayores barreras de movilidad.
MDS Programa de ferias de | Organiza puntos temporales de | Mediano | 100.000
MA17 reciclaje y habilitar canales | entrega, circulacidn de

para emprendedores con | materiales, coordinacion de

soluciones circulares ferias y canales asociados a

economia circular.
MDS Programa de gestion de | Permite gestionar
MA18 residuos especiales: aceite | especiales que
de cocina, cables en desuso
y otros residuos no
domiciliarios tradicionales
MDS Programa de comunicacién
MA19 y transparencia del ciclo de
reciclaje municipal

Mediano 0

85.000

MDS Plataforma
MA22 comunicacion ]
municipal: app
online y sistema

160.000

s con otros ejes —por ejemplo, fiscalizacion, gestion
1 , monitoreo, reciclaje, obras o comunicacion
ambiental—, pero se‘iconsideran relevantes porque inciden directamente en la
operaciéon cotidiana de abastecimiento, distribucién, servicios, residuos y uso
intensivo del espacio publico.

Tipo de aporte Inversién M$ | Lectura para el eje
aproximada

Ordenamiento 640.000 Incluye gestion de flujos laborales y logistica urbana,
econdémico-operativoy pilotos de carga y descarga, compatibilidad comercial,
logistica urbana patentes, estacionamientos y flujos en zonas criticas.

| Gestion, fiscatizaciény | 900.000 Incluye gobernanza de fiscalizacion, tableros,
coordinacion denuncias, reincidencias, despeje de rutas peatonales,
territorial control de obras, desvios e intervenciones en via

publica.




Servicios urbanos, | 1.205.000 Incluye reciclaje municipal, residuos organicos,

residuos y economia reciclaje en edificios, retiro domiciliario para personas

circular con movilidad reducida, residuos especiales, ferias de
reciclaje y comunicacién ambiental.

Total inversién | 2.745.000 Inversion potencialmente movilizable desde el Plan de

asociada al eje Inversién del PLADECO para ordenar la logistica urbana,
la distribucidny los servicios urbanos cotidianos.

Tabla X. Sintesis de inversién asociada al eje Logistica Urbana y Distribucion.

El eje Logistica Urbana y Distribuciéon busca que Las Condes avance desde una
gestion dispersa de operaciones urbanas hacia una estrategia mas ordenada,
preventiva y coordinada. La logistica no es un problema secundario: permite que
funcionen el comercio, los servicios, los edificios, los equipamientos, a recoleccién
de residuos, el reciclaje y la actividad econémica cotidiana. Sin embargo, cuando no
esta bien gestionada, puede generar conflictos con peatones, transporte publico,

*ordenar estos elementos bajo una légica comun
segurar que el abastecumlento la distribucién y los

transforme enuna dnmenslon planificada de la movilidad comunal: compatible con la
actividad econ6émica, coordinada con la gestion del espacio publico, sensible a los
barrios y alineada con una comuna mas ordenada, sostenible y habitable.



PARTE IIl. DE LA ESTRATEGIA A LA ACCION

La Parte lIl transforma la estrategia del Plan de Movilidad en una hoja de ruta de
implementacion. Si la Parte | permiti6 comprender las condiciones territoriales y de
movilidad de Las Condes, y la Parte Il definié la visién, los objetivos y los seis ejes
estratégicos, esta tercera parte establece como esas definiciones se traducen en
acciones concretas, prioridades, plazos, responsabilidades y mecanismos de
seguimiento.

Su propdsito es entregar certezas sobre la viabilidad de (a estrategia. Para ello, organiza
las iniciativas vinculadas a cada eje, identifica qué inversiones ya se encuentran
reconocidas en instrumentos comunales como el Plan de Inversion del PLADECO y
el PIIMEP, distingue horizontes de corto, mediano y largo plazo, y define criterios para

esu,puestané coordinacion interdireccional,
n, ELlargo plazo considera transformacnones

segurar que el Plan de Movilidad no quede formulado solo
como una visién des , 8ino como un instrumento capaz de orientar decisiones,
ordenar inversiones, coordinar actores y evaluar avances en el tiempo.



7. De los ejes a la cartera de accién

La estrategia definida en la Parte Il se materializa a través de una cartera de accién
compuesta por proyectos, programas, estudios, medidas de gestion, instrumentos de
regulacion, acciones de fiscalizacion, pilotos, mecanismos de coordinacion y
sistemas de informacidn. Esta cartera permite transformar los seis ejes estratégicos
del Plan en una hoja de ruta concreta para orientar la accién municipal.

La cartera no parte desde cero. Se construye a partir de iniciativas ya reconocidas por
la planificacién comunal, especialmente el Plan de Inversién del PLADECO,
elaborado mediante un proceso de planificacion municipaly participacion ciudadana
activa, y el PIIMEP, que contiene una base relevante de proyectos de movilidad,
espacio publico, infraestructura verde y conectividad. A estos instrumentos se suman
los antecedentes del Consejo Asesor de Movilidad, 0s:diagndsticos comunales y
sectoriales, y las brechas identificadas en la primera paite detRlan.

Elvalor del Plan de Movilidad esta en ordenar e:
de movilidad, evitando que cada proyecto s&&
misma accion puede contribuir a mas d } nam
de una estacién puede fortalecer la carggpa "udad [ mtermodahda
y la calidad del espacio puabli i

estacionamientos puede aportar.
seguridad peatonaly el fungi !

problemas necesifaan obra : sfcas, otros se resuelven mejor mediante gestion
operacnonal e g; Ctén, flsca' acnon informacion, coordinacién institucional o
pilotos de pruéba. ’ ce esta diversidad para evitar que toda necesidad de

movilidad se trad zca a _omaticamente en una nueva infraestructura.

La cartera de accion: an podra incluir los siguientes tipos de actuacién:

Tipo de actuacion Qué permite abordar

Proyectos de | Mejoras fisicas en corredores, veredas, cruces, ciclovias, estaciones,
infraestructura y espacio | paraderos, dreas verdes, espacios publicos y nodos de intercambio.
publico |
Programas comunales Acciones sostenidas en el tiempo, como veredas accesibles, ciudad
calma, movilidad escolar, arborizacién, seguridad del espacio publico
o limpieza y orden urbano.

Medidas de gestion | Ajustes de circulacion, tiempos semafdricos, estacionamientos, carga

operacional y descarga, desvios, obras, horarios, accesos y zonas criticas.
{ Instrumentos normativos | Ordenanzas, protocolos, criterios de disefio, regulacion de
y regulatorios micromovilidad, estacionamientos, togistica, publicidad, iluminaciénu

ocupacion del espacio publico.

Fiscalizacién y control | Acciones para asegurar cumplimiento de normas, despeje de rutas
territorial peatonales, control de ocupaciones, estacionamientos irregulares,
carga y descarga, obras y externalidades.




Estudios, catastros y | Levantamientos para precisar brechas, definir prioridades, evaluar
diagnésticos especificos | factibilidad, identificar puntos criticos o preparar futuras inversiones.
Pilotos y proyectos | Intervenciones acotadas que permiten probar soluciones antes de
demostrativos escalarlas, medir resultados y ajustar disenos o criterios de gestion.
Sistemas de informacién | Plataformas, tableros, sensores, registros e indicadores para apoyar
y monitoreo decisiones, seguimiento, coordinacién y evaluacion.

Coordinacion Acuerdos con instituciones sectoriales, municipios vecinos,
institucional y publico- | operadores, empresas, comunidades escolares, comercios, edificios y
privada actores privados.

Tabla X. Tipos de actuacion considerados en la cartera de accién del Plan.

Esta diversidad de instrumentos €s especialmente importante para Las Condes. La
comuna cuenta con una base relevante de infraestructura y proyectos, pero muchas
de sus brechas futuras dependeran de la capacidad de integrar, operar, coordinar y
gestionar mejor las redes existentes y las nuevas inversiones.

7.2. Relacion entre ejes estratégicos y cartera de acgion:
rias. Sin embargo, la

funcionan como

iniciativas son propias de un eje, cui
soportes transversales.

Eje estratégico
6.1. Corredor
Apoquindo-Las Condes

-

‘espacio publico,

6.2. Ciudad para Caminar

6.3. Transporte-Pubhc

scooters, mov1hdad activa, regulacion, educacién vnal
n transporte publico, fiscalizacion y condiciones

6.6. Logistr ;
Distribucién - fiscalizacion de externalidades, horarios, zonas criticas, coordinacién
:con privados y servicios urbanos.

Tabla X. Relacion entre gjes estratégicos y dmbitos de actuacion.

Esta relacién permite qtie la cartera sea comprensible para los equipos municipales y
para la ciudadania. Cada accién debe poder responder a una pregunta simple: qué
problema aborda, a qué eje contribuye y qué transformacion busca producir.

7.3. Cartera inicial y cartera dinamica

El Plan distinguira entre una cartera inicial y una cartera dinamica. La cartera inicial
estara compuesta por las iniciativas ya identificadas en los instrumentos revisados y
priorizadas segln su relacién con los seis ejes estratégicos. La cartera dindmica
permitira incorporar nuevas acciones, ajustes o proyectos que surjan a partir de
nuevos diagnésticos, procesos participativos, cambios en la demanda, oportunidades
de financiamiento, coordinacién con actores externos o resultados del seguimiento.



Esta distincion es importante porque la movilidad cambia en el tiempo. La llegada de
nuevas estaciones, los cambios en patrones laborales, el aumento de servicios de
delivery, la aparicién de nuevas tecnologias, los eventos climaticos, las obras
metropolitanas o las demandas ciudadanas pueden modificar las prioridades del Plan.
Por ello, la cartera debe tener una estructura clara, pero también capacidad de
actualizacion.

La cartera inicial permitira comenzar la implementacion con una base concreta. La
cartera dindmica asegurard que el Plan pueda seguir respondiendo a nuevas
condiciones sin perder coherencia estratégica.

El paso desde los ejes estratégicos hacia la cartera de accién permite que el Plan de
Movilidad se transforme en una herramienta concreta de gestiédn municipal. La
estrategia se materializa en obras, programas, estudios;ipilotos, medidas de gestion,
regulacion, fiscalizacién, coordinacién y sistemas de':ﬁ'i’;brmefi',jOn.

La cartera no se concibe como una lista cerrag mosan invéntario de proyectos
independientes. Se entiende como un sistema*dtdenadoide ae, ciones que permite
conectar diagnostico, objetivos, ejes.. 3. inversion,
responsables y seguimiento.

ini¢iativas que
dolas hacia una
" integracién, la

Horizonte, Sentido dentro del Plan
Corto ' Permite iniciar la implementacion,
plazo generar evidencia, resolver problemas
urgentes y preparar decisiones
mayores.
Mediano unales, disefos, obras de | Permite consolidar cambios visibles y
plazo escala intermedia, mejoras de red, | conectar acciones dispersas bajo una
implementacién progresiva de planes y | Iégicade red.
sistemas de gestion.
Largo Transformaciones estructurales, corredores, | Permite orientar grandes inversiones y
plazo inversiones mayores, proyectos | asegurar que se integren con barrios,
dependientes de Metro, DTPM, SERVIU, | espacio publico y objetivos
GORE u otros actores. comunales.

Tabla X. Horizontes de implementacion del Plan de Movilidad.

Esta lectura permite que el Plan tenga resultados tempranos sin perder capacidad
estratégica. Algunas acciones de corto plazo pueden ser pequefas, pero
fundamentales para preparar proyectos mayores; del mismo modo, algunas iniciativas
de largo plazo deben comenzar desde ahora mediante coordinacién, estudios o
reservas de gestion.



Situacion Qué implica

Acciones de inicio | Iniciativas con alta factibilidad, baja dependencia externa y capacidad de
inmediato producir mejoras tempranas.

Acciones de | Iniciativas relevantes que requieren estudios, disefio, participacion,
preparacion informacion base o definicion institucional antes de ejecutarse.

Acciones de | Iniciativas que dependen de actores externos, proyectos metropolitanos,
coordinacion municipios vecinos, operadores o instituciones sectoriales.

Acciones Proyectos de mayor escala o complejidad que requieren programacion
estructurantes presupuestaria, disefio avanzado, permisos y gestién de largo plazo.

Tabla X. Situaciones de implementacion de la cartera.

Esta secuencia permite ordenar la accion municipat de manera realista. No todo debe

ejecutarse al mismo

tiempo, pero todo proyecto estratégico debe tener una ruta clara:

iniciar, preparar, coordinar o programar.

9. Gobernanza para la implementacion

La |mplementac10n delPlande Movulldad reqwe una: _obe ;

nza apaz de coordinar

busca evitar que los

fragmentada. Una

._y"ectos de movilidad se desarrollen de manera sectorial 0
intervencién en una calle, por ejemplo, puede involucrar

simultdneamente transito, obras, seguridad, espacio publico, arbolado, fiscalizacion,
vecinos, comescio y transporte publico.

Principio de | Aplicaciénen el Plan

| gobernanza
Liderazgo claro Cada accidon debe contar con una unidad municipal responsable de

impulsarla, coordinarla y reportar avances.

Coordinacion Las direcciones municipales y actores externos deben incorporarse antes de
temprana que los proyectos estén completamente definidos.
Seguimiento Las acciones deben contar con informacién, indicadores y reportes que
permanente permitan evaluar avances y ajustar decisiones.

Tabla X. Principios operativos de gobernanza para la implementacion.




9.2. Roles municipales

La gobernanza del Plan debe reconocer las capacidades existentes del municipio y, al
mismo tiempo, asegurar que sus orientaciones sean conocidas, compartidas y
acordadas por todas las unidades municipales vinculadas a su implementacién. EL
Plan de Movilidad no puede ser entendido como un instrumento exclusivo de SECPLAN
ni de una sola direccion, ya que sus acciones involucran planificacién, transito, obras,
seguridad, fiscalizaciéon, medio ambiente, espacio publico, desarrollo comunitario,
educacioén, salud, comunicaciones y gestién territorial.

Porello, antes de avanzar hacia la programacion detallada de la cartera, serd necesario
construir un marco comun de trabajo entre las dreas municipales que participan
directa o indirectamente en los proyectos. Este acuerdo interno no solo fortalece la
legitimidad institucional del Plan sino que permite clar%ﬁwr responsabilidades evitar

&

PRy

Eprincipal en laimplementacion

ratégica del Plan, priorizacion de cartera,
,.CO ' instrumentos comunales, seguimiento de

v Inverslones y cbo rdinacién interinstitucional.

'eGestlén wvial, transporte publico, seguridad vial, seméforos,

: acnonamlentos cruces, ciclovias, micromovilidad y medidas

\peracionales.

Integracion entre movilidad, forma urbana, espacio publico,

corredores, centralidades, proyectos urbanos y planificacién

territorial.

Direccién de -Obr Factibilidad técnica, permisos, obras, intervenciones en via
Municipales y unidades de | publice, reposicion, estandares constructivos y coordinacién de
infraestructura proyectos fisicos.

Seguridad Pablica Seguridad en espacios publicos, monitoreo, puntos criticos,

prevencion situacional, criterios CPTED y coordinacion operativa.
Medio Ambiente, Aseo y Ornato | Arborizacién, confort climatico, limpieza, residuos, ruido, calidad
ambiental y soporte urbano de las redes de movilidad.

Fiscalizacion / Inspeccion | Control de ocupaciones, estacionamientos irregulares, carga y

Municipal descarga, obras, comercio, publicidad, scooters y uso del
espacio pablico.

Desarrollo Comunitario, | Vinculacion con personas mayores, nifios y ninas,

Educacion y Satud establecimientos  educacionales, centros de  salud,
organizaciones territoriales y grupos prioritarios.

;'c::municaclones y | Informacién a vecinos, comunicacién de obras, campanas,

participacion ciudadana procesos participativos y retroalimentacion ciudadana.

CMU y sistemas de informacién | Datos, tableros, monitoreo, gestién de incidentes, seguimiento
municipal territorial y apoyo a decisiones basadas en evidencia.




Tabla X. Roles municipales en la implementacién del Plan.

9.3. Niveles de coordinacion intercomunal y regional

Las acciones del Plan no tienen el mismo nivel de dependencia institucional ni
requieren el mismo tipo de articulacion. Algunas pueden ser ejecutadas directamente
por el municipio, porque se relacionan con competencias propias sobre espacio
publico, transito local, mantencion, fiscalizacién, seguridad, gestién de obras o
programacion de inversiones comunales. Otras requieren coordinacién con comunas
vecinas, especialmente cuando involucran continuidad de redes, bordes comunales,
ciclovias intercomunales, corredores compartidos, accesos a parques, gestion de
riesgos o flujos que no se detienen en el limite administrativo. Un tercer grupo depende
de decisiones metropolitanas o sectoriales, cor r%sj;;sporte publico, Metro,
infraestructura vial mayor, concesiones, fin Qciam.gento “regional o proyectos
impulsados por organismos del Estado. i

Esta distincién es clave para la viabilidad del'Plan, porque pe mite reconocer con
claridad qué puede ejecutar directa teiel mu icipio, qué debe coordinar con

cade los actores involucrados segin
5. fisicas requerirdn coordinacién entre
publico y mantencién Las medidas

publico exngl'ran .artucutam nicor “Metro, DTPM, MTT y operadores. Las iniciativas de
movilidad actlvé !y m|c movnlldad deberan coordinar infraestructura, regulacion,
educacion vial, flscauz' ion y relacion con prestadores privados. Las acciones de
logistica urbana deberan vincutar transito, patentes, fiscalizacion, comercio, edificios,
operadores de reparto y gestion de residuos. Finalmente, las intervenciones de
seguridad, emergencia o resiliencia requerirdn coordinacién entre seguridad publica,
CMU, gestion de riesgos, salud, educacion, obras y actores externos pertinentes.

Esta forma de organizar la gobernanza permite anticipar responsabilidades,
dependencias y puntos de coordinacion antes de iniciar la implementacién. También
ayuda a evitar que una accién técnicamente pertinente se debilite por falta de acuerdo
institucional, ausencia de liderazgo o coordinacion tardia con actores clave. En ese
sentido, la gobernanza no es una etapa posterior a la cartera, sino una condicién para
que las acciones puedan ejecutarse de manera efectiva.



Nivel de | Tipo de acciones Actores principales
gobernanza
Gestion municipal | Veredas, cruces, sefalizacion local, | Municipio y unidades internas.
directa estacionamientos, fiscalizacion,
seguridad, mantencion, pilotos,
informacion, espacio publico y gestion
operacional.
Coordinacion Continuidad de redes, ciclovias, | Las Condes, Providencia,
intercomunat corredores, interfaces comunales, bordes, | Vitacura, Lo Barnechea, La
accesos compartidos y gestion de flujos | Reina y otras comunas segun
entre comunas. corresponda.
Articulacién Metro, buses, DTPM, proyectos viales | MTT, DTPM, Metro, SERVIU,
metropolitana y | mayores, infraestructura regional, | GORE, MOP, concesionarias,
sectorial concesiones, financiamiento externo y | operadores y  organismos
estandares sectoriales. sectoriales.
Coordinacién Logistica, comercio, edificios, polos | Empresas, operadores,
publico-privada y | laborales, colegios, clinicas,.|. administradores,
comunitaria universidades, operadores afganizaciones territoriales,
micromovilidad, delivery y comunidadés | establecimientos yvecinos.
locales. 2

Tabla X. Niveles de coordinacion para implemeé:

9.4. Mecanismo de implementacion.

Para sostener la implemegntacion, del*p
Implementacion. Br‘or_iza&ﬁn del:Plan“de;} erada conjuntamente por

 Transporte Publico. Esta conduccién

seré reefgpla
instancia estabie para revisar |
@rtunidades de inversion y asegurar que las iniciativas
.,corier.ente con los objetivos del Plan.

avancen de manetra

a:
4

La composicién de la M&sa deberd variar segun el tipo de accion que se revise. Algunas
iniciativas requeriran la participacién de Obras, Asesoria Urbana, Seguridad Publica,
Fiscalizacién, Medio Ambiente, Aseo y Ornato, Comunicaciones, Desarrollo
Comunitario, Educacién, Salud, Gestién de Riesgos, CMU u otras unidades
municipales. En otros casos, sera necesario incorporar actores externos, como Metro,
DTPM, MTT, SERVIU, GORE, municipios vecinos, operadores privados,
establecimientos educacionales, administradores de edificios, comercio u
organizaciones territoriales.

Esta flexibilidad es importante porque la cartera del Plan incluye acciones de
naturaleza muy distinta: proyectos de infraestructura, medidas de gestién vial, mejoras
peatonales, integracion con transporte publico, regulacién de micromovilidad,
logistica urbana, seguridad vial, fiscalizacion, monitoreo, mantencién y espacio



pulblico. Por ello, la Mesa debe funcionar como una instancia capaz de articular a los
actores pertinentes segun la accidn, evitando que todas las decisiones se tramiten de
la misma manera.

Su tarea mas relevante sera apoyar la priorizaciéon de acciones. Para ello, debera
revisar la cartera considerando criterios de impacto, urgencia, factibilidad, inversion
disponible, dependencia institucional, oportunidad de implementacién, coherencia
con los ejes estratégicos y contribucion a los objetivos del Plan. De este modo, la
priorizacion no dependera solo de la disponibilidad presupuestaria o de la visibilidad
de una obra, sino de una evaluacién integrada de su aporte a la movilidad comunal.

La Mesa también debera distinguir entre acciones que pueden ejecutarse
directamente, acciones gue requieren preparacion técnica, acciones que dependen
de coordinacién externa y acciones que deben mantenerse en seguimiento por su
complejidad o escala. Esta deliberacién permitird co
ajustada a las capacidades municipalesya las

Funcion de |a | Propédsito
Mesa
Priorizar

Programar

Coordinar

Resolver
dependencias
Dar seguimiento

i ' anciamiento, participacion,

Tabla X. Funcii

datos, coordinacion |nte" stitucional o relamon con actores privadosy comunltanos

Por ello, la gobernanza:. el Plan debe ser flexible y ajustarse al tipo de accidén que se
busca implementar. La definicién de responsabilidades no puede ser uniforme para
toda la cartera: unaintervencion en el corredor Apoquindo-Las Condes, una estrategia
de caminabilidad barrial, una mejora de acceso al transporte publico, una medida de
gestion vehicular, una regulaciéon de micromovilidad o un piloto de logistica urbana
requieren combinaciones distintas de liderazgo técnico, apoyo municipal y
coordinacién externa.

La tabla siguiente presenta una lectura general de la gobernanza requerida por cada
eje estratégico. Su propésito no es fijar responsabilidades cerradas, sino orientar como
deberian articularse las unidades municipales y los actores relevantes segin la
naturaleza de cada ambito de accion.



Eje esmtégco

Gobernanza requerida

Corredor  Apoquindo-
Las Condes

Alta coordinacion entre planificacion, transito, espacio publico, obras,
seguridad, transporte publico, Metro, DTPM, actores privados y barrios
pProximos.

Ciudad para Caminar

Coordinacién entre transito, obras, espacio pablico, seguridad, medio
ambiente, salud, educacién, organizaciones territoriales y usuarios
prioritarios.

Transporte Publico e

Articulacién con Metro, DTPM, MTT, operadores, proyectos

Intermodalidad metropolitanos y unidades municipales responsables de accesos,
cruces, informacidn y espacio publico.
| Gestién Vehicular vy | Liderazgo operacional de transito, coordinacién con seguridad,
| Seguridad Vial

fiscalizacion, obras, CMU, colegios, comercio, residentes y actores que
generan flujos criticos. :

Movilidad Sostenible y
Micromovilidad

Coordinacién entre transito, esp_g 0Pl
privados, comunas vecinas, fiscalizacié
educacion vial.

Logistica Urbana vy
Distribucion

‘patentes, comercio,
operadores log(sticos, edi

gestidn de residuos.

Tabla X. Gobernanza requerida por eje;gstratégico




10. Seguimiento, evaluacion y gestion adaptativa

ElPlan de Movilidad de Las Condes debe entenderse como un instrumento de gestién
en el tiempo. Su implementacion no termina con la definicion de una cartera de
acciones, sino que requiere seguimiento, evaluacion periddica y capacidad de ajuste
frente a cambios en la demanda, nuevas inversiones, transformaciones urbanas,
restricciones presupuestarias, contingencias y resultados observados.

Este capitulo establece como el municipio podra medir avances, aprender de la
implementacion y actualizar las decisiones del Plan. La pregunta central no es solo si
las acciones fueron ejecutadas, sino si contribuyeron efectivamente a mejorar la
accesibilidad, la seguridad, laintegracion, la sostenibilidad y la calidad urbana de
la comuna.

10.1. Seguimiento de la implementacion

El primer nivel de seguimiento corresponde al avance de'l%i;g_arté de accion. Paraello,

Sistema de
seguimiento

10.2. Evaluacion de resultados

El segundo nivel corresponde a ta evaluacién de resultados. Una accién no debe
evaluarse Gnicamente por haberse ejecutado, sino por el cambio que produce. Por
ejemplo, una mejora peatonal debera observar si aumento la continuidad, seguridad o
accesibilidad del recorrido; una medida de gestion vial deberd revisar si redujo
conflictos, mejoré la operacion o disminuyé externalidades; y una intervencién en
transporte publico deberé evaluar si facilité el acceso, la espera, la transferencia o el
ultimo tramo del viaje. EL segundo nivel corresponde a la evaluacién de resultados.
Su propdsito es verificar si las acciones implementadas producen los cambios
esperados en la movilidad comunal y si contribuyen efectivamente a los objetivos del
Plan. Una accidn no debe evaluarse Unicamente por haber sido ejecutada, sino por su



capacidad de mejorar la accesibilidad, la seguridad, la integracion modal, la operacién
del espacio vial, la sostenibilidad o la calidad de la experiencia urbana.

Esta evaluacion deberd realizarse una vez que la accién haya tenido un periodo
suficiente de funcionamiento. En algunos casos, como pilotos, ajustes operacionales,
medidas de fiscalizacién o cambios semaféricos, los resultados podran revisarse en
plazos breves, por ejemplo a los tres 0 seis meses. En proyectos de infraestructura,
espacio publico, corredores, programas comunales o intervenciones de mayor escala,
la evaluacién debera considerar plazos mas amplios, que permitan observar cambios
en el uso, la percepcidn, la seguridad, la operacion y la mantencidn.

La evaluacion de resultados debe responder tres preguntas principales: qué cambio,
para quién cambid y si ese cambio fue suficiente. Estoimplica comparar la situacién
posterior con la condicién inicial o linea base, identificarefectos positivos y negativos,
y distinguir entre resultados directos de la accidn y factores externos que puedan haber
influido en su desempenio. :

publico debera evaluar si faclllté
o el dltimo tramo del via

.| Qué podria evaluarse
/<i>Sila ac&?ﬁn redujo barreras de acceso, mejoré la conexion con destinos

| alternativas
movilidad
Redes

continuas y seguras y

i mejoro la contmuudad de veredas, cruces, rutas peatonales,
iclovias, accesos universales o conexiones entre Dbarrios,
equipamientos y servicios.

Gestion de demanda, Siordend flujos, estacionamientos, carga y descarga, accesos, obras,
operacion y espacio vial desvios 0 zonas criticas, y si redujo conflictos entre modos.
Corredores y grandes | Silaintervencion mejor6 la relacién entre infragstructura de transporte,

inversiones integradas espacio pdblico, centralidades, barrios préximos y actividad urbana.

Gestion inteligente, | Si generd informaciodn Util, mejoré la coordinacién municipal, permitié

coordinada y adaptable monitorear resultados o entregd aprendizajes para ajustar futuras
acciones.

Tabla X. Claves de evaluacion de resultados segin objetivos estratégicos del Plan.

La evaluacién deberd ser proporcional a la escala de cada accién. No todas las
iniciativas requieren estudios complejos; algunas podran evaluarse mediante
observacion en terreno, registros municipales, reportes de fiscalizacién, percepcion
ciudadana o revisién de indicadores simples. Lo importante es que toda accidn



priorizada cuente con una forma explicita de verificar si produjo el cambio esperadoy
si ese resultado justifica su continuidad, ajuste, ampliacién o reformulacion.

10.3. Sistema integrado de informacion para el seguimiento

El seguimiento del Plan de Movilidad deberd apoyarse en el sistema integrado de
informacién territorial con que ya cuenta el municipio, el cual retine distintas capas de
datos comunales y permite observar la movilidad en relacién con obras, permisos,
fiscalizacion, seguridad, riesgos, espacio plblico, equipamientos, inversion y gestion
territorial.

Este sistema constituye una base fundamental para que el Plan no opere como un
instrumento estatico, sino como una herramienta flexible y actualizable. A medida que
se implementen acciones, se generen nuevos proyectos o distintas unidades
municipales e instituciones externas incorporen infors n;elsistema podraintegrar

en el tiempoy que el municipio :‘ente contina lectlira.integrada de:lo queiocurre en la

comuna.

Tipo de informacio
Capas municipales

a Apone al segu:mlento de’[Plan

CMU,  tableros
monitoreo operatlvo

velocndad
confticto.
Permifé;i;glac:dﬁ__ar las acciones del Plan con poblacién, equipamientos,
éreas verdes, barrios, centralidades, riesgos, arbolado, ruido, calor
‘banoycondiciones de accesibilidad.
Incorpora‘reportes vecinales, encuestas, consultas, talleres, solicitudes
mecanismos de retroalimentacion sobre la experiencia cotidiana de
| movilidad.
Informacion de:f:Permite sumar antecedentes de Metro, DTPM, MTT, SERVIU, GORE,
instituciones externas operadores, municipios vecinos y otros actores vinculados a proyectos
metropolitanos o sectoriales.

Participacion N
percepcion ciudadana

Tabla X. Capas de informacion para el seguimiento del Plan.

De esta manera, el sistema de informacién del Plan deberd funcionar como una
plataforma abierta a la actualizacién permanente. Su proposito seré integrar datos
municipales y externos, facilitar la coordinacién entre unidades, apoyar la evaluacién
de resultados y permitir que la hoja de ruta se ajuste segun nueva evidencia, cambios
en la demanda, avances de proyectos o apariciéon de nuevas brechas territoriales.

En sintesis, el seguimiento del Plan dependerd menos de construir un nuevo sistema
de informacidn y més de utilizar, fortalecer y articular las capacidades existentes



del municipio, asegurando que las distintas capas de datos disponibles se
transformen en una herramienta efectiva para decidir, priorizar, monitoreary aprender.

10.4. Reporte, actualizacion y gestion adaptativa del Plan

El Plan de Movilidad debera contar con una rutina periédica de reporte y actualizacion
que permita revisar avances, evaluar resultados y ajustar la hoja de ruta segin nueva
evidencia. La movilidad cambia en el tiempo: se modifican los patrones de viaje,
aparecen nuevas demandas ciudadanas, avanzan proyectos metropolitanos, cambian
las condiciones urbanas, surgen oportunidades de financiamiento y algunas acciones
pueden producir resultados distintos a los esperados. Por ello, el Plan debe mantener
una vision estratégica estable, pero una implementacién flexible y adaptable.

Para sostener esta actualizacion, se propone elaborari epdtte periédico de avance
del Plan de Movilidad, que sintetice las acgciones e]ecutadas las iniciativas en
preparacién, las inversiones movilizadas, la ; "7;_ ‘deimplementacién, los
resultados observados y los ajustes recomendados Este gport debe 2 servir como

comunidad.

La actualizacién del Pla
objetivos estratégicos. E OS er\l::txrkegan _.ontm 1da
debe poder ajusta

instrumentos de ges
Plan puede respon ?

:Decusnon de actualizacién

evisar disefo, ubicacion, gestién, comunicacién,
indicadores 0 pertinencia de la medida.

Evaluar escalamiento, presupuesto, ajustes técnicos y
replicabilidad en otros sectores de la comuna.

Nueva demanda o brecha#territorial | Evaluar su incorporacidn a la cartera dindmica si contribuye
a los objetivos del Plan.

<

Accién con ba]‘g fesultado

Piloto exitoso

Cambio externo relevante Ajustar la hoja de ruta, la coordinacidn institucional o la
prioridad territorial de las acciones.

Nueva oportunidad de | Reprogramar acciones 0 adelantar iniciativas con alta

financiamiento o coordinacion contribucién estratégica y factibilidad.

Tabla X. Criterios para la actualizacién y gestion adaptativa del Plan.

Este enfoque permite que el seguimiento no sea solo una rendicién de avances, sino
una herramienta de aprendizaje institucional. El Plan podra mantener su direccién
estratégica —mejorar accesibilidad, seguridad, integracién, sostenibilidad y calidad
urbana— mientras ajusta sus acciones segln resultados, oportunidades y nuevas
condiciones territoriales.



En sintesis, el reporte periddico y la gestién adaptativa permiten que el Plan de
Movilidad funcione como un instrumento vivo: capaz de medir lo que se implementa,
aprender de sus resultados, corregir lo que no funciona y fortalecer aquellas acciones
que demuestran mayor impacto.

10.5. Matriz de monitoreo de avance y evaluacion por eje

Para que el sistema de reporte, actualizacién y gestién adaptativa tenga una aplicacion
concreta, el Plan debera contar con una matriz de monitoreo de avance y evaluacién
por eje estratégico. Esta matriz permitira vincular el seguimiento general del Plan con
las acciones especificas asociadas a cada eje de desarrollo, evitando que la
evaluacién quede limitada a una revisién agregada o administrativa.

resultados, podra, evz Su esCalamiento. Si aparecen nuevas brechas o
demandas rial odran:incorporarse a la cartera dindmica, siempre que
contribuyan a los:objetivios estratégicos del Plan.

De este modo, el monitoreo por eje no se limita a comprobar ejecucion. Su propdsito
es transformar la evaluacién en una herramienta de decisién, capaz de orientar la
priorizacidn, ajustar la hoja de ruta y sostener una implementacion flexible, basada en
evidenciay coherente con la estrategia general del Plan de Movilidad.

Eje Accién o | Corto plazo: 0-8 | Mediano plazo: 1- | Largo plazo: | Qué evaluar |
paquete de | meses 2 anos mas de 3
acciones a anos
monitorear
6.1 Corredor | Consolidacién | Definir tramos | Desarroltar | Evaluar Continuidad
Apoquindo—- | urbana del | prioritarios, l disenos, pilotos o | consolidacién | peatonal,
Las Condes | corredor, actores primeras del corredor | calidad del
Apoquindo involucrados, intervenciones en como eje | espacio
Oriente y | proyectos nodos criticos del ’ integrado de | publico,
centralidades | vinculados y l corredor. movilidad, accesibilidad a
| asocladas. dependencias con espacio estaciones,




Metro, transporte publico y | seguridad,
pdblico, espacio actividad operacion  de
pablicoy obras. urbana. flujos y
activacién
urbana.
Gestién Levantar puntos | Implementar Ajustar Reduccion de
operacional criticos, permisos, | medidas de | operacion conflictos,
del corredor: | obras  previstas, | gestion, segun cumplimiento
estacionamien | conflictos sefalizacion, resultados vy | de horarios,
tos, carga vy | operacionales y | coordinacion extender continuidad de
descarga, actores privados | horaria, control de | criterios a | circulacion,
obras, desvios | relevantes. obras y | otros ocupacion del
y zonas ordenamiento de | corredores o | espacio pdblico
criticas. accesos. centralidades | y respuesta
. municipal.
Seguridad, Identificar puntos | Ejecutar mejoras | Evaluar Percepcion
mantencion, inseguros, priorizadas y | percepciénde | usuaria,
iluminacién, problemas de  coordinar seguridad, incidentes,
| limpieza y | iluminacién, seguridad, confort mantencién,
confort obstaculos, mantencidn sombra,
ambiental del | deterioro, ruido, | arborizacién iluminacién,
corredor. calor o baja | fiscalizacion. limpieza y uso
legibilidad. % del  espacio
publico. |
6.2 Ciudad { Red peatonal | Definir rutas Continuidad,
para 8-80, veredas | prioritarias segln izaccesibilidad
| Caminar accesibles, poblacién  mayor e Gniversal,
cruces ssguros | infancia, ' segiridad de
y accesos Hgruces,
universales. “autonomia de

personas
mayores,
infancia y
personas con
movilidad
reducida.
Evaluar Tiempos  de
reduccion de | cruce,
conflictos y | velocidades,
consolidacién | siniestros,
de barrios | percepcion de
mas seguridad y
caminables y | comodidad
Seguros. peatonal.
“Implementar Evaluar si las | Sombra,
mejoras de soporte | mejoras  se | mobilizrio,
urbano vinculadas | mantienenysi | iluminacién,
I a recorridos | aumentan el | limpieza,
iobiliario; peatonales. uso cotidiano | mantencién,
L, . . o
limpieza, del espacio | confort térmico
mant“éiit_:,lén. publico. y percepcién de
dreas verd seguridad.
seguridad, i
6.3 Accesibilidad e | Identificar brechas | Implementar Evaluar si el | Acceso
Transporte integracién del | de  acceso a | mejoras de | transporte peatonal,
Publico e transporte estaciones, accesibilidad, pablico se | tiempos de
Intermodali | publico. paraderos, cruces, vuelve una | llegada,
dad recorridos y zonas | informacién, alternativa seguridad de
con menor | paraderos y | méds espera,
cobertura. conexiones de | accesible, legibilidad,
primer y U(ltimo | segura y  cobertura Y
tramo. confiable. conexién con |
destinos.
Nodos de | Priorizar nodos | Desarrollar Consolidar Calidad del
intercambio, criticos y coordinar | intervenciones de | nodos como | entorno,
estaciones, con Metro, DTPM, | entorno, puntos de | puertas de | seguridad,
paraderos y | MTT, operadores y | transferencia, acceso intermodalidad
ultima milla. unidades Gltima milla vy | integradas a |,
municipales. gestién de flujos. barrios y | ascenso/desce
centralidades | nso,

combinacién




modal y

experiencia
usuaria.
Coordinacidn Identificar Alinear  disefios, | Evaluar Coordinacién
con proyectos @ dependencias, obras, desvios, | integracién institucional,
metropolitano | oportunidades de | accesos y | territorial de | mitigacién de
s, integracion urbana | comunicacién con | las impactos,
especialmente | y requerimientos | actores inversiones accesibilidad
Linea 7, Estoril | municipales. sectoriales. metropolitana | final y calidad
y otros s con la red | urbana del
sistemas. comunal. entorno.
6.4 Gestion | Gestién de | Levantar zonas de | Implementar Evaluer ! Flujos,
Vehicular y | estacionamien | alta presion, | medidas de | reduccién de | ccupacion de
Seguridad tos, flujos | horarios ordenamiento, conflictos y @ estacionamient
Vial vehiculares vy | conflictivos, fiscalizacién, mejor uso del | os,
zonascriticas. | estacionamientos | gestién de accesos | espaciovial. infracciones,
irregulares y | y regulacién de externalidades
puntos de | estacionamientos. sobre barrios y
congestion local. operacién de
zonas criticas.
Seguridad vial, | Pricrizar puntos de Evaluar Siniestros,
ciudad calma, | riesgo, entornos reduccion de | velocidades,
cruces seguros | escolares, cruces conflictos entre
y convivencia | complejos y dreas modos,
entre modos. de alta interaccion seguridad
modal. y
ciudadana.
Control  de | Definir protoco :Cumplimiento
obras, desvios, | de coordinacion de “ae plazos,
fiscalizacién, | obras, “ng continuidad
monitoreo  y peatonal y vial,
continuidad reclamos,
operacional. tiempos de
respuesta y
coordinacion
interna.
6.5 d Evaluar Continuidad
Movilidad discontinuic continuidad ciclista,
Sostenible conexiones de red vy | seguridad,
X fatias aumento de | conexién con
I alternativas estaciones,

de bajo | uso,

Impacto. estacionamient
os y conflictos
reducidos.

Implementar Ajustar Cumplimiento
regulacion, regulacion normativo,
educacion vial, | segin conflictos con
fiscalizacion y | comportamie | peatones,
coordinacién con | monitoreo de | nto, estacionamient
:operadores y | puntos criticos. incidentes y | 0 ordenado,
comunas vecinas. uso real del | incidentes y
sistema. percepcion de
convivencia.
Sostenibilidad | !dentificar  rutas | Incorporar Evaluar si las | Sombra,
ambiental y | con déficit de | arborizacion, condiclones confort
confort de los | sombra, ruido, | mobiliario, ambientales térmico, ruido,
recorridos calorurbanoobaja | mitigacion de | favorecen calidad del
activos. calidad ambiental. | calor, reduccién de | mayor uso de | recorrido y uso
ruido y mejoras de | modos sostenido  de
espacio publico. activos. movilidad
activa.
6.6 Logistica | Gestion de | Levantar zonas de | Implementar Evaluar Ocupacién de
Urbana y | flujos carga, horarios | pilotos de carga y K escalamiento = zonas de carga,
Distribucion | laborales, criticos, tipos de | descarga, a otras zonas | cumplimiento
carga y | operacién y | senalizacion, comerciales o | horario,
descarga, actores coordinacion de alta | conflictos con
abastecimient | comerciales/logist | horaria y | intensidad. peatones,
o y ultima | icos. | estacionamisntos comercio y
milla. de corta duracién. espacio vial.




Fiscalizacién Identificar Aplicar Consolidar Denuncias,
de actividades  con | fiscalizacién criterios  de | reincidencias,
externalidades | impactos  sobre | focalizada, compatibilida | cumplimiento
, uso del | veredas, protocolos de | d entre | normativo,
espacio estacionamientos, | patentes, control | actividad conflictos
pulblico y | ruido,  residuos, | de ocupaciones y | econémica y | operacionalesy
compatibilidad | accesos o espacio | seguimiento de | movilidad calidad del
comercial. publico. reincidencias. urbana. espacio
publico.
Servicios Revisar puntos de | Implementar Evaluar Cobertura,
urbanos, acopio, circuitos | mejoras en | eficiencia, participacion,
residuos, de recoleccidn, | reciclaje, residuos | cobertura, cumplimiento
reciclaje y | horarios, usuarios | orgénicos, retiro | reduccion de | de recorridos,
coordinacion prioritarios y | domicitiario y | conflictos vy | puntos criticos,
territorial. comunicacion con | coordinacion con | aporte a | satisfaccion
vecinos. edificios/comunid | sostenibilidad | usuaria y
ades. comunal. reduccion  de
externalidades.

La matriz debera ser revisada periédicamente por

Tabla X. Matriz de monitoreo de avance y evaluacién poreje estratégico.

\Mesa:de Implementacwn y




11. Conclusiones

El Plan de Movilidad de Las Condes busca convertir las capacidades existentes
y las nuevas inversiones de la comuna en un sistema de movilidad mas
conectado, seguro, accesible y orientado al bienestar de las personas.

El Plan de Movitidad de Las Condes propone una forma de entender y gestionar la
movilidad como parte central del desarrollo comunal. Su propésito no es Unicamente
ordenar desplazamientos, sino mejorar la manera en que las personas acceden a
oportunidades, servicios, espacios publicos, transporte, dreas verdes, barrios y
centralidades.

La estructura del Plan mantiene una relacion directa entre diagndstico, estrategia e
implementacién. La Parte | permitié reconocer lasiicondiciones territoriales y
metropolitanas de Las Condes, sus patrones de mO\; dad, brechas de accesibilidad,
tensiones operacionales y oportunidades de trarstormacion. [a. Parte Il definié una
visién comun, principios, objetivos y seis ejes e S rlas decisiones.

De este modo, el Plan no se presenta
una herramienta para coordin

Movilidad y otros instru
bajo una direccion cor

permita aprender, ajt sostener avances en el tiempo.






