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Resumen 

 

La infraestructura de transporte público y el aumento en la accesibilidad que trae consigo, puede ser 

desencadenante de diversos procesos urbanos y económicos a escala metropolitana y local. En este 

sentido, los instrumentos de planificación territorial constituyen una importante herramienta para 

aprovechar y guiar dichos procesos en el territorio. 

Sin embargo, lo anterior no siempre ocurre ya que, en general, los planes reguladores demoran mucho 

tiempo en su desarrollo y aprobación, lo que repercute en su falta de sincronía con el desarrollo de la 

ciudad. 

En este contexto, los desarrolladores inmobiliarios tratan de encontrar las mejores opciones en el 

mercado del suelo urbano para realizar sus proyectos, priorizando aquellos sectores donde puedan 

obtener una mayor rentabilidad, tales como en las proximidades de la infraestructura de transporte 

público y donde los planes reguladores presenten normas urbanísticas menos restrictivas. 

De este modo, infraestructura de transporte público, mercado del suelo urbano y planificación urbana se 

transforman en tres elementos esenciales del desarrollo del territorio en la ciudad. La infraestructura de 

transporte público como fuente de accesibilidad, el mercado del suelo urbano como elemento configurador de 

algunos rasgos del desarrollo urbano y, por último, la planificación urbana como posible catalizador de 

cambios en el mercado de suelo cuando aprovecha los beneficios que otorga la accesibilidad. 

En este sentido, el presente estudio muestra cómo la infraestructura de transporte público, en este caso 

la Línea 3 del Metro de Santiago, afectó el mercado del suelo de las comunas de Conchalí e Independencia 

a través del aumento de los valores de las propiedades (departamentos) y, por otra parte, cómo estos 

cambios en el mercado del suelo han sido (o no) incentivados por los planes reguladores de las comunas 

analizadas. 
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Infraestructura de transporte público, mercado del suelo, planificación urbana, planes reguladores, 

proyectos inmobiliarios, accesibilidad, Metro, normas urbanísticas y valor de propiedades. 
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CAPÍTULO 1: Presentación de la investigación 

 

1.1 Definición del Problema de Investigación 

La construcción de nueva infraestructura de transporte, en particular la infraestructura de transporte 

público, puede tener efectos en el desarrollo urbano, entendido éste como patrones de evolución de una 

ciudad, y sus consecuencias en términos de sustentabilidad (Bertolini, 1999). En efecto, el transporte 

público da forma al desarrollo urbano al mejorar la accesibilidad, mientras que los atributos del suelo —

tales como la densidad de vivienda y de empleo y el grado de combinación de usos del suelo— afectan la 

demanda de viajes (Suzuki et al., 2013). De este modo, el mejoramiento en los niveles de accesibilidad y, 

como consecuencia, la disminución en los tiempos de desplazamiento de las personas que trae consigo 

este tipo de infraestructura, puede tener efectos en el mercado del suelo (Estupiñan, 2011). Lo anterior, 

debido a que tiene mayor atractivo localizarse en la proximidad de dicha infraestructura de transporte 

debido a los menores tiempos de viaje para alcanzar actividades que se localizan en su proximidad o, 

también, para llegar a otras zonas de la misma ciudad. Como consecuencia, se produce un aumento en 

los valores del suelo y un interés en desarrollar nuevos proyectos con mayores densidades o con diferentes 

usos de suelo, por ejemplo, lo que puede motivar la realización de modificaciones en las normas 

urbanísticas de los planes reguladores comunales (D. Rodríguez & Targa, 2004) (Salon & Shewmake, 

2011). 

 

A pesar de los efectos que las infraestructuras de transporte público pueden tener en el desarrollo urbano, 

éstos no siempre son incentivados por los instrumentos de planificación territorial. En algunos casos, la 

llegada de este tipo de infraestructura promueve cambios en las densidades o en los usos del suelo 

permitidos por los instrumentos de planificación, impulsando - en distintos momentos de la vida de un 

proyecto de transporte público (planificación, anuncio, construcción y/o explotación) - modificaciones 

a los planes reguladores que llevan a transformaciones en el entorno de las estaciones (López-Morales 

et al., 2019) (Ruiz-Tagle et al., 2018). En otros casos, la llegada de la infraestructura púbica de transporte 

determina el aumento de los valores inmobiliarios sin que haya transformaciones en el entorno (Bocarejo 

et al., 2013) (Smolka, 2013). Por lo tanto, en algunas ocasiones, las consecuencias en el mercado del suelo 

son incentivadas indirectamente por los instrumentos de planificación territorial, pero en otros casos no 

es así. 

 

Tal como se señaló anteriormente, los efectos de la infraestructura de transporte sobre el mercado de 

suelo no siempre son incentivados por los instrumentos de planificación territorial, lo cual puede traer 

consigo consecuencias como cambios en la estructura urbana del entorno debido a que se producen 

modificaciones en la configuración urbana y socioespacial del territorio, cambiando la distribución de las 
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actividades y de los habitantes según su nivel socioeconómico, generándose aumentos en los valores del 

suelo en específicos sectores, aumentando la segregación urbana. Con ello, la infraestructura de transporte 

se puede transformar en un factor desencadenante de un urbanismo fragmentador donde la 

infraestructura de transporte público contribuye a generar núcleos de riqueza en medio de áreas más 

pobres (Graham & Marvin, 2001), tal como se ha observado también en Santiago (Garretón, 2011). 

También puede contribuir al desplazamiento de familias de bajos ingresos debido a que los mercados de 

tierra responden típicamente con el aumento de los precios de tierra alrededor de las estaciones de 

transporte (Suzuki et al., 2013). 

 

Otra de las consecuencias de la ausencia de mediación de los instrumentos de planificación corresponde 

a la no captura de plusvalías, entendida ésta como el incremento del valor del suelo que ha sido generado 

por acciones ajenas al propietario, tales como inversiones públicas en infraestructura o cambios 

administrativos en las normas y regulaciones sobre el uso del suelo (Smolka, 2013). En este sentido, la no 

captura de plusvalías corresponde al no recobro, por parte del Estado, de estos incrementos en el precio 

de los terrenos generados sin haber inversión directa del propietario (Smolka, 2013) (Ruiz-Tagle et al., 

2018). Esto es un problema, ya que no se retribuye al Estado la parte que le corresponde por su 

intervención en la valorización del suelo y no grava la ganancia legítima del desarrollador (López-Morales 

et al., 2019). 

 

En este sentido, la presente tesis aborda la problemática existente entre la infraestructura de transporte 

público y su repercusión en el desarrollo urbano, en relación a los tipos de efectos que produce en el 

mercado del suelo y cómo la planificación urbana es sólo parcialmente responsable de estos efectos. 

 

Considerando lo anterior, en esta tesis se estudia el efecto que tuvo la Línea 3 del Metro de Santiago en 

su entorno. La ciudad y la infraestructura de transporte analizadas configuran un relevante caso de estudio 

debido a los siguientes motivos: 

 

La primera razón, relacionada con la planificación urbana, sus normas e instrumentos, tiene que ver con 

el “divorcio” que existe entre la planificación urbana a nivel metropolitano y comunal y la planificación 

de infraestructura pública de transporte, en cuanto a la falta de articulación entre este tipo de inversiones 

en transporte y los planes reguladores. En efecto, tal como señalan (Suzuki et al., 2013), el desarrollo 

urbano que integre el transporte y el uso del suelo no se lleva a cabo con frecuencia, ni en los países en 

vías de desarrollo, ni en los desarrollados, debido a que la planeación del transporte adopta a menudo 

una perspectiva dinámica y tecnológica, mientras que la planeación del uso del suelo suele ser más pasiva 

y a largo plazo, por lo cual la colaboración suele ser difícil. Además, un gran número de agentes urbanos 
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—incluyendo los múltiples niveles de gobiernos y sus agencias, los promotores privados y los sectores 

informales, como los ocupantes ilegales— hacen que la coordinación entre el transporte y el crecimiento 

urbano sea sumamente compleja. 

La segunda razón, de orden urbano, tiene relación con la desigualdad de la ciudad de Santiago y cómo las 

inversiones en infraestructura de transporte, en particular las líneas de Metro, ayudan a fomentar dicha 

desigualdad entregando accesibilidad a ciertos sectores en desmedro de otros (Niehaus et al., 2016). Una 

infraestructura de transporte deficiente es una característica de las áreas marginadas, donde viven 

“personas estructuralmente irrelevantes” (Mooney et al., 1999) (Maksim et al., 2012). Con ello, las nuevas 

inversiones en infraestructura de transporte fortalecen la estructura desigual de la ciudad (Leiva, 2016). 

Como ejemplo de lo anterior, se puede citar el diseño de la red de Metro de Santiago el cual favorece en 

mayor medida la accesibilidad a ciertos sectores de la ciudad, con predominio del sector oriente, y otros 

tipos de infraestructuras de transporte, como autopistas, que también favorecen la conectividad del sector 

oriente (Costanera Norte, Radial Nororiente) u otros sectores puntuales de la ciudad como es el caso del 

Acceso Sur (al sur de Santiago). 

 

Finalmente, la infraestructura de transporte tipo Metro ya ha sido objeto de algunos estudios interesados 

en su impacto en el mercado del suelo urbano en el caso de Santiago. Tal es el caso de las líneas 1, 2, 4 y 

5 (Agostini & Palmucci, 2007) (Agostini & Palmucci, 2008) y Línea 3 (Aguirre-Nuñez et al., 2018) 

(Vergara-Perucich & Aguirre-Núñez, 2020), cuyos efectos han sido analizados de acuerdo a distintas 

metodologías y considerando otros horizontes de tiempo, todos los cuales muestran los efectos positivos, 

en mayor o menor medida, de este tipo de infraestructura en los valores de las propiedades. Por otra 

parte, el trazado de la línea 3 del Metro cruza un área importante de la ciudad con características disímiles 

en cuanto a centralidad, ya que sirve tanto a comunas centrales como periféricas que poseen contextos 

socioeconómicos diferentes. 

 

Por lo tanto, de acuerdo a lo anteriormente expuesto, el problema de investigación está conformado por 

tres elementos esenciales, cuya articulación es materia del presente estudio: la infraestructura de transporte 

público como fuente de accesibilidad, el mercado del suelo urbano como elemento configurador de algunos 

rasgos del desarrollo urbano y, por último, la planificación urbana como posible catalizador de cambios en 

el mercado de suelo cuando aprovecha los beneficios que otorga la accesibilidad. 
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1.2 Planteamiento de la Investigación 

 

1.2.1 Pregunta de investigación 

¿En qué medida el impacto que la Línea 3 del Metro de Santiago ha tenido en el mercado de suelo de su 

entorno ha sido incentivado por los instrumentos de planificación territorial? 

 

 

1.2.2 Hipótesis de Trabajo 

El impacto que la Línea 3 del Metro de Santiago ha tenido en el mercado del suelo de su entorno urbano 

no ha sido incentivado por los instrumentos de planificación territorial sino que se debe, principalmente, 

al efecto directo que este tipo de proyectos produce en los valores del suelo y de las propiedades. Lo 

anterior se debe, por una parte, a una falta de previsión de los instrumentos de planificación territorial de 

carácter metropolitano y comunal frente a la materialización de este tipo de inversiones y, por otra parte, 

a su antigüedad y falta de actualización en algunos casos. Esto se puede observar en las modificaciones 

que han experimentado los planes reguladores dentro del ciclo de vida de esta línea de Metro (variaciones 

de usos de suelo, densidades, coeficientes de constructibilidad, entre otras normas urbanísticas), en el 

aumento de los valores de las propiedades y en la cantidad de nuevos proyectos inmobiliarios 

desarrollados en su entorno. 

 

 

1.2.3 Objetivo General 

Analizar en qué medida los instrumentos de planificación territorial han incentivado el impacto de la 

Línea 3 del Metro de Santiago en el mercado de suelo de su entorno. 

 

1.2.4 Objetivos Específicos 

1. Analizar, cuantitativamente, las variaciones de los usos de suelo, densidades, coeficientes de 

constructibilidad, entre otras normas urbanísticas, de los planes reguladores comunales y metropolitano, 

en torno a la Línea 3 del Metro de Santiago. 

 

2. Estimar la variación del valor de las propiedades en el área de influencia de las estaciones de la Línea 3 

del Metro de Santiago. 

 

3. Analizar la cantidad de proyectos inmobiliarios en torno a las estaciones de la Línea 3 del Metro de 

Santiago. 
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CAPÍTULO 2: Marco Teórico 

 

2.1 Efectos de la infraestructura de transporte público en el mercado del suelo 

Los referentes teóricos sobre la relación entre los precios del suelo y la accesibilidad corresponden a los 

trabajos de (Von Thünen, 1863), (Wingo, 1961), (Alonso, 1964), (Mills, 1967) y (Muth, 1969), en los que 

la configuración de la estructura urbana resulta de la agregación de decisiones racionales de localización, 

que buscan compensar los costos generalizados del desplazamiento hacia las centralidades por motivos 

de trabajo y de consumo (Vivas et al., 2020). 

 

Por ejemplo, se puede recurrir al modelo concéntrico o monocéntrico de William Alonso, el cual fue 

elaborado a partir del modelo de Von Thünen1 para describir el uso del suelo y los precios en las ciudades 

norteamericanas. La teoría de la oferta de la renta (bid rent theory), detrás de este modelo, y expuesta por 

Alonso desde una perspectiva de la geografía económica, estudia la variación de la renta del suelo respecto 

de la distancia al centro de la ciudad, éste último correspondiente al mercado para todos los productos y 

hacia el cual todos los productos deben ser transportados (Alonso, 1964). 

 

De acuerdo a esta teoría, la cual considera supuestos de homogeneidad de suelo y de competencia 

perfecta, el valor del suelo disminuye progresivamente a medida que se aleja del centro de la ciudad. El 

sustento de su explicación radica en los supuestos de preferencia de accesibilidad al lugar central (mayor 

disposición a pagar) y la elevación de los costos de transporte a medida que las actividades se alejan del 

mercado a la periferia. 

 

Por lo tanto, la mayor proximidad al centro urbano, con la consecuente disminución del costo de 

transporte, aumentará directamente la demanda por suelo y elevará el valor de la tierra (Alonso, 1964). 

En este contexto, el constante desarrollo de la tecnología de los transportes ha producido una progresiva 

reducción de las distancias en tiempo, lo que Janelle denominó una “convergencia espacio-temporal” 

(Janelle, 1969) o más recientemente Harvey “compresión espacio-tiempo” (Harvey, 1989). La 

convergencia espacio-tiempo es una medida de cómo dos lugares se acercan si la distancia que les separa 

se calcula en tiempo (Gutiérrez, 1998). 

De acuerdo a lo anterior, la infraestructura de transporte público, al disminuir la distancia al centro 

urbano, en términos de tiempo, incrementa el valor de las propiedades que se encuentran cercanas a ella 

(Gu, 2005). 

 

 
1 (Alonso, 1964) presenta la versión urbana del modelo agrícola de Von Thünen. 
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Por ejemplo, tal como expone (Gu, 2005), suponiendo que en una ciudad se ha puesto en funcionamiento 

una línea de ferrocarril que va del CBD al suburbio y que una de las estaciones está ubicada en x1, 

entonces, de acuerdo a la teoría de la oferta de la renta, al disminuir el costo de transporte de x1 al CBD, 

la línea de ferrocarril aumentará el alquiler de propiedades en x1 de R1 a R2 (línea roja discontinua en la 

Figura 1). Ahora, la renta de las propiedades en x1 es igual la renta de las propiedades en x2 (más cercano 

al CBD) cuando no hay línea de ferrocarril. Por lo tanto, se considera que la infraestructura de transporte 

reduce la distancia desde cierta ubicación al CBD. 

 

Figura 1. El impacto de una línea de ferrocarril en los valores de las propiedades 

 
Fuente: (Gu, 2005) 

 

Además, la infraestructura de transporte público también aumenta la renta de las propiedades cercanas a 

esta estación, que aumenta en x cuando x <x1 y disminuye en x cuando x> x1 (ilustrado como una línea 

curva roja en la Figura 1). Obviamente, la forma de la curva oferta-renta se vuelve más complicada debido 

a la infraestructura de transporte público (Gu, 2005). 

 

Es importante señalar que, tal como señala (Aguirre, 2021), el paradigma actual de los sistemas urbanos 

metropolitanos se encuentra bastante alejado al modelo monocéntrico, ya que: a) el CBD no suele 

concentrar la mayor cantidad del empleo metropolitano (y otras actividades), y b) el resto del empleo y 

otras actividades o bien se encuentra disperso o bien aglomerado en subcentros. 
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En ese sentido, un paradigma desarrollado ampliamente en la literatura, de forma empírica y teórica, ha 

sido la identificación de un CDB y subcentros (ver figura siguiente), cada uno de los cuales interactúa con 

su zona de influencia local. Hay ejes, tanto radiales como concéntricos, a lo largo de los cuales también 

se organiza la actividad económica. Algunos de estos ejes estructuran corredores de actividad económica. 

 

De este modo, los consumidores valoran el acceso no solo a los trabajos sino también a las compras, los 

centros, mientras que los productores valoran el acceso a otros productores, a la mano de obra y a clientes. 

 

Figura 2. CBD y subcentralidades como modelo conceptual 

 
Fuente: (Aguirre, 2021) 

 

En ambos casos, modelo monocéntrico o policéntrico, el hecho de que el valor del suelo aumenta cuando 

mejora la accesibilidad se basa, tal como se señaló anteriormente, en la teoría de la renta de la tierra, 

desarrollada por (Alonso, 1964) y (Muth, 1969). Estas teorías identifican que la renta de la tierra, un valor 

capitalizado del valor de la tierra, refleja la accesibilidad de la tierra a bienes y servicios. Si se mejora la 

accesibilidad mediante la implementación de una nueva infraestructura de transporte, estas teorías 

predicen que una mayor accesibilidad conduciría a mayores rentas (y mayores valores del suelo) (Mulley 

& Tsai, 2016). 

 

Por estas razones, la accesibilidad es uno de los principios fundamentales a la base de la organización 

interna del espacio urbano. Nace de la competencia entre las diversas actividades económicas para 
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asegurarse las localizaciones más ventajosas. Además, determina las elecciones de localización de cada 

actor económico, que a su vez dan lugar, por efectos acumulativos, a la estructuración de todo el espacio, 

tanto a nivel macro como microterritorial (Camagni, 2011). 

 

El concepto de accesibilidad se ha definido, según el contexto, de diferentes formas: como el “potencial 

de oportunidades de interacción” (Hansen, 1959), “alguna medida de separación espacial de las 

actividades humanas” (Morris et al., 1979), “los beneficios proporcionados por un sistema de transporte 

/ uso de suelo” (Ben-Akiva & Lerman, 1980)y “la facilidad con la que se puede llegar a cualquier actividad 

de uso de suelo desde un lugar utilizando un sistema de transporte particular” (Dalvi & Martin, 1976), “la 

facilidad para acceder a los distintos bienes, servicios y actividades que ofrece la ciudad” (Kenyon et al., 

2003), entre otras definiciones. 

 

Desde el punto de vista de la planificación urbana, la accesibilidad es un concepto elemental, el cual está 

muy relacionado con el de centralidad (Claval & Claval, 1981) ya que, tal como señala (Santos y Ganges 

& de Las Rivas Sanz, 2017) los espacios más accesibles suelen ser los centros urbanos. Ahora bien, tal 

como cuestionan los mismos autores, ¿es la accesibilidad una cualidad del lugar o de la persona que quiere 

ir al centro?. En este sentido, la distinción reside en que la movilidad se refiere a las personas y la 

accesibilidad se refiere a los lugares. De este modo, la accesibilidad debería entenderse como la facilidad 

con la que se puede llegar a un sitio, es decir, es una característica propia del objeto-lugar, no del sujeto 

que se mueve y accede. 

 

Por otra parte, la accesibilidad también está asociada al concepto de atracción o atractividad, en relación 

a las oportunidades o actividades que se ubican en un lugar determinado. De este modo, la facilidad de 

desplazamiento entre lugares, así como el atractivo de esos lugares como orígenes o destinos, se expresan 

en accesibilidad. Más concretamente, se puede definir la accesibilidad como el atractivo de un lugar como 

origen (qué tan fácil es llegar desde allí al resto de destinos) y como destino (qué tan fácil es llegar allí 

desde todos los demás destinos) (Hanson & Giuliano, 2004). 

 

Finalmente, una definición de accesibilidad que más se ajusta al contexto del presente estudio es la 

entregada por (Barea & Martínez, 2002), quienes la definen como “el beneficio neto que alcanza un grupo 

de personas por el hecho de poseer una determinada localización y poder utilizar un sistema de 

transportes y de usos del suelo concreto”. De esta forma se puede ver cómo la accesibilidad, que comenzó 

siendo un concepto simplemente topológico, ha ido ampliando su campo de aplicación y su formulación 

con contenidos económicos y sociales en los que los beneficios comienzan a valorarse. 
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En este sentido, el mejoramiento de la accesibilidad de un lugar, producto de la materialización de 

infraestructura de transporte público, tiene efectos concretos en el mercado del suelo, produciendo un 

aumento en el valor del suelo cercano a dicha infraestructura. Esto hace que la accesibilidad sea el 

principal determinante del valor del suelo (Alonso, 1964). 

 

Finalmente, es importante señalar que las inversiones del Estado en infraestructura, específicamente de 

transporte, se asocian de manera muy generalizada con aumentos en los precios de terrenos particulares. 

Una representación espontánea muy difundida entiende que estas acciones estatales ocasionan las alzas 

en los precios del suelo, o más precisamente, que estos aumentos en los precios de los terrenos no son 

otra cosa que la transmisión a los terrenos particulares del valor contenido en las obras públicas (Jaramillo, 

2008). 
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2.2 Planificación de infraestructura de transporte público y planificación urbana 

 

2.2.1 Planificación de infraestructura de transporte público 

La infraestructura de transporte público, al reducir las distancias a lugares relevantes y/o aumentar la 

atractividad del suelo, se convierte en uno de los mayores actores del ordenamiento del territorio. La 

intervención pública, en consecuencia, ha tenido como objetivo elevar el nivel de accesibilidad a los 

recursos económicos, a los empleos, a los servicios y a los equipamientos, disminuyendo el tiempo de 

acceso y su costo global (Bavoux et al., 2005). 

 

En este sentido, la planificación de la infraestructura de transporte, específicamente la de transporte 

público masivo o mayor, responde a una planificación a nivel metropolitano desde el punto de vista 

urbano y, en muchos casos, a nivel nacional debido a los recursos involucrados. Como ejemplo de lo 

anterior, es importante señalar que el costo por cada kilómetro de línea de Metro se encuentra entre los 

US$100 millones y los US$300 millones (Bloomberg CityLab, 2018), por lo que su planificación se realiza 

a un horizonte de largo plazo considerando, además, el tiempo involucrado en su estudio y construcción. 

 

En general, el desarrollo de este tipo de infraestructura responde, generalmente, a una política pública de 

incentivo al transporte público (Iracheta, 2011) con la finalidad de hacer a este modo de transporte más 

competitivo respecto de otros modos, en particular, del transporte privado. Además, dada su mayor 

capacidad de movilización, permite dar solución a la movilidad de las áreas más pobladas de la ciudad, 

junto con ser un medio de transporte más sustentable y eficiente en términos ambientales (Política 

Nacional de Transportes de Chile, 2013). 

 

En este sentido, las grandes ciudades cuentan con planes estratégicos de transporte urbano, reflejo de 

una política pública, los cuales representan una carta de navegación a largo plazo que permite orientar las 

decisiones de inversión en infraestructura vial y de transportes requeridas para responder a la demanda 

futura de viajes. Dichos planes de transporte, previamente evaluados, contienen una cartera de proyectos 

de transporte de diferente ámbito (viales, corredores de buses, líneas de metro, entre otros), la cual 

responde a las futuras necesidades de movilidad de cada ciudad (Plan Maestro de Transporte de Santiago 

2025, 2013). 

 

De acuerdo a la experiencia internacional, si bien la integración entre transporte y planificación urbana 

constituye todo un reto (UITP, 2009), existen experiencias de políticas de coordinación entre ambas áreas 

en varias ciudades. Por ejemplo, en Holanda, las severas políticas nacionales de ordenación territorial dan 

prioridad a la actividad urbanística orientada hacia el transporte público, como el Desarrollo Urbano 
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Orientado al Transporte (TOD), las políticas ABC y Vinex, entre otras. En Copenhague (Dinamarca), el Plan 

Fingers (plan maestro de la ciudad con forma de los cinco dedos de la mano) densifica el desarrollo en 

torno a 5 corredores ferroviarios y cuenta con el respaldo de las directrices nacionales de planificación. 

Inglaterra (Reino Unido) cuenta con una serie completa de directrices nacionales de planificación que 

respaldan los principios del desarrollo sostenible, la ciudad compacta y el transporte público. En Cataluña 

(España), una ley exige a los promotores inmobiliarios que incluyan en sus planes de desarrollo un estudio 

de movilidad, incluido el transporte público, así como el pago de los costes del transporte público durante 

un periodo de tiempo limitado (entre 2 y 5 años, aproximadamente). San Diego (California) fue la primera 

ciudad de EE.UU. que adoptó una Ordenanza de desarrollo orientado hacia los medios de transporte 

colectivo (TOD) en 1992 (UITP, 2009). 

 

En el caso de Chile, las inversiones más importantes en materia de infraestructura pública de transporte 

de las ciudades más importantes del país son establecidas en un Plan de Transporte Urbano, elaborado 

por el Ministerio de Transportes (Sectra, 2015), a partir de proyecciones de demanda de viajes realizadas 

para cada ciudad, sin existir una coordinación formal con los instrumentos de planificación urbana. 

 

El hecho que en Chile no se considere formalmente a la infraestructura de transporte público en la 

planificación urbana metropolitana y/o que la planificación comunal sólo se limita a definir la 

infraestructura vial y establecer zonas para localizar terminales de transporte, es un argumento que 

respalda el “divorcio” existente entre estos dos ámbitos, lo cual ya fue mencionado anteriormente. 

 

2.2.2 Planificación urbana 

Otra de las vías en que el Estado incide en el mercado del suelo en la ciudad es a través de la planificación 

urbana mediante los instrumentos de planificación territorial, los cuales pueden contrarrestar/mitigar 

muchos efectos indeseables generados por la operación espontánea del mercado: hiperdensificación, 

obsolescencia económica prematura del parque inmobiliario, segregación socioespacial, congestión, 

proliferación de terrenos ociosos o subutilizados con fines especulativos, etc. El Estado asume entonces 

una función regulatoria que tiene, entre otros objetivos, buscar resultados de coherencia, equidad y 

eficiencia, que el mercado inmobiliario por sí mismo no es capaz de garantizar. Desde luego, el sentido 

de estas acciones es intervenir el funcionamiento del mercado del suelo. Ahora bien, al hacerlo afecta los 

precios de los terrenos (Jaramillo, 2008). 

 

En esta función regulatoria, en particular, los instrumentos de planificación territorial son los 

responsables de normar los usos de suelo y las condicionantes de la edificación para direccionar el 

desarrollo urbano, tanto a nivel regional (plan regulador metropolitano), comunal (plan regulador 
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comunal) y barrial (plan seccional), y donde los instrumentos de menor nivel están supeditados a las 

normas definidas por los instrumentos de nivel superior. Con ellos, se busca lograr una adecuada relación 

funcional entre los diferentes tipos de actividades a desarrollarse en el territorio (Silva & Betsalel, 1999) 

(Blanco, 2010) (Vicuña Del Río, 2017). 

 

En este sentido, es importante que estos instrumentos de normativa urbana definan para un territorio el 

mejor uso de suelo posible, en concordancia con las políticas sectoriales (económicas, sociales, 

ambientales y, también, de transporte). De este modo, se podrá asegurar una buena articulación territorial 

de las políticas públicas definidas a nivel nacional como local, tanto a corto, mediano y/o largo plazo y, 

junto a ello, garantizar ciudades más sustentables, incluyentes y eficientes (SOCHITRAN, 2013). 

 

En el ámbito del transporte, un elemento fundamental a considerar por los instrumentos de planificación 

territorial en la definición de los usos de suelo y normas de edificación (densidades, coeficientes de 

constructibilidad, etc.) corresponde a la accesibilidad, elemento que tradicionalmente se ha considerado 

como articulador entre el transporte y la estructura urbana (Cerda & Marmolejo, 2010). Un lugar dotado 

de una buena accesibilidad a infraestructura de transporte público, por ejemplo, resulta más atractivo que 

aquél que carece de dicha condición ya que la localización y la accesibilidad a determinados servicios y 

equipamientos son elementos fundamentales al momento de asignarle un valor al suelo urbano (Dillon 

et al., 2014). 

 

En este contexto, (Smolka, 2013) señala que la provisión local de inversiones en infraestructura y servicios 

urbanos, dentro de la cual se encuentra la infraestructura de transporte público, crea las condiciones para 

viabilizar tres tipos de efectos en los usos del suelo (cambio de uso; mayor densidad, ocupación o 

edificabilidad; regulaciones de zonificación), que constituyen importantes fuentes de ganancias 

extraordinarias para los propietarios bien ubicados. Por lo tanto, los beneficios de la accesibilidad, que se 

capitalizan en el valor de la tierra, ofrecen excelentes oportunidades para recapturar parte de las plusvalías 

creadas por la inversión en el transporte (Suzuki et al., 2013). 

 

De ahí la importancia de una articulación eficaz entre la planificación urbana - a través de los instrumentos 

de planificación territorial - y la infraestructura de transporte, donde adquiere relevancia la atractividad 

del territorio en función de su accesibilidad desde otros lugares. 
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2.3 Articulación entre infraestructura de transporte público, planificación urbana y mercado del 

suelo 

La infraestructura de transporte público – a partir del mejoramiento en la accesibilidad del área - y la 

planificación urbana comunal – mediante cambios en la normativa urbanística en relación a los usos de 

suelo y densidades – generan, en ciertos contextos urbanos, fuertes aumentos en el valor del suelo 

(Smolka, 2013) (Ruiz-Tagle et al., 2018) y la aparición de nuevos desarrollos inmobiliarios (Blanco, 2010). 

Dichos incrementos del valor del suelo que han sido generados por acciones ajenas al propietario, tales 

como inversiones públicas en infraestructura o cambios administrativos en las normas y regulaciones 

sobre el uso del suelo son definidas por Smolka como plusvalías (Smolka, 2013). 

 

En este sentido, se puede señalar que, a pesar de que la infraestructura de transporte puede afectar 

directamente al mercado del suelo, también puede hacerlo indirectamente promoviendo modificaciones 

en la planificación urbana a nivel metropolitano y/o comunal (Planes Reguladores) las cuales, a su vez, 

generan efectos en el mercado del suelo (López-Morales et al., 2019). Con esto se quiere decir que, en 

algunas ocasiones, las consecuencias en el mercado del suelo las determina indirectamente la 

planificación, pero en otros casos no es así. 

 

Figura 3. Consecuencias directas e indirectas en el mercado del suelo 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

La infraestructura de transporte público no sólo amplía la accesibilidad, la principal determinante del 

valor del suelo (Alonso, 1964). Con ello, afecta al mercado del suelo, entendido éste como un fenómeno 
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complejo en el cual intervienen diversos factores, tales como económicos, políticos, sociales y urbanos, 

los cuales inciden en su funcionamiento y evolución (Salazar & Cox, 2014) (Espasa, 2010). De este modo, 

la accesibilidad de los lugares tiene un impacto importante en el valor de la tierra y, por lo tanto, en la 

forma en que se usa. La ubicación de un lugar dentro de la red de transporte determina su accesibilidad. 

Por lo tanto, a largo plazo, el sistema de transporte (y los viajes en él) configuran el patrón de uso de la 

tierra (Giuliano & Hanson, 2017). 

 

Por otra parte, la planificación urbana, al estar integrada con la infraestructura de transporte público 

también puede promover modificaciones en el mercado del suelo como, por ejemplo, la integración física 

de los usos de suelo para los servicios de transporte público, permitir un desarrollo mayor de densidad 

(desarrollo más denso entorno a los nodos de transporte público), las cuales pueden dar un impulso para 

la revitalización de una zona urbana (UITP, 2009). Además, la integración del transporte público y de la 

planificación urbana influye en la elección modal: las zonas bien proyectadas y en las que se da prioridad 

a los modos sostenibles se caracterizan por un uso mayor del transporte público y una disminución del 

uso del automóvil. Atraer a más gente hacia el transporte público también mejora la productividad y la 

imagen de éste, creando un círculo virtuoso en el que el transporte público puede ofrecer unos servicios 

mejores y seguir atrayendo a más usuarios a la zona urbana (UITP, 2009). 

 

Por otra parte, (Salon & Shewmake, 2011) señalan que es casi imposible identificar el efecto "puro" del 

transporte público en el valor de la tierra o el desarrollo económico, por dos motivos principales. En 

primer lugar, las nuevas inversiones en transporte público suelen ir acompañadas de políticas 

complementarias de uso del suelo, como cambios en la zonificación del área de la estación, que se enfocan 

específicamente en el desarrollo del suelo. En segundo lugar, se espera que el impacto del transporte 

público en el desarrollo del suelo sea un efecto de mediano a largo plazo por la sencilla razón de que el 

desarrollo del suelo es un esfuerzo de mediano a largo plazo. Sin embargo, durante un período de varios 

años o incluso décadas, una multitud de otros factores también cambiarán en cualquier lugar. Aislar el 

efecto de una determinada inversión en transporte público en el desarrollo, por lo tanto, requiere 

controlar tanto los cambios de la política de uso de la tierra local como todos los demás cambios en el 

entorno de desarrollo que se producen a medio y largo plazo. 

 

Por otra parte, es importante señalar que el impacto de la infraestructura de transporte mayor tiene efectos 

relevantes en las políticas de planificación urbana, las políticas de transporte e incluso la política tributaria. 

Adicionalmente, desde el punto de vista privado, puede tener un efecto importante como señal para el 

desarrollo de proyectos inmobiliarios (Agostini & Palmucci, 2007). 
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Estas mismas dinámicas se observan también en el contexto de Chile. Si bien una proporción relevante 

del territorio urbano del país cuenta con instrumentos de planificación vigentes o en desarrollo, también 

es cierto que la forma en que se desarrollan dichos instrumentos es más bien reactiva, en el sentido de 

que se suele reconocer situaciones que están ocurriendo de hecho, más que definir una visión de largo 

plazo y normar la utilización del suelo urbano de modo de dirigir el crecimiento de ciudades y centros 

poblados hacia ella. En este sentido, un instrumento de planificación urbana debe reconocer sus costos 

de transporte y, eventualmente, preferir alternativas de uso de suelo que sin ser las mejores desde el punto 

de vista puramente urbano, sean más convenientes desde el punto de vista del transporte (SOCHITRAN, 

2013). 

 

Desde el punto de vista del mercado del suelo, en el país, y especialmente en Santiago, el mercado de 

vivienda en altura ha permitido altas rentabilidades a las empresas inmobiliarias y las sociedades de 

inversión que financian los proyectos, enriquecimiento generado por dos factores: primero, las 

inversiones del Estado en infraestructura de transporte de Metro; segundo, las modificaciones a los Planes 

Reguladores comunales, instrumentos que delimitan la altura, volumen y densidad permitidas en diversas 

zonas de la ciudad, y que entre 2008 y 2011 incrementaron tales parámetros, principalmente en toda el 

Área Metropolitana del Gran Santiago. Ambos factores han sido aprovechados íntegramente por las 

inmobiliarias, al estarles permitido explotar el suelo a su máxima intensidad posible (López-Morales et al., 

2019). 

 

Debido a lo anterior, en octubre del año 2016 se promulgó la Ley N° 20.958 del Ministerio de Vivienda 

y Urbanismo (MINVU), la cual establece un sistema de aportes al espacio público donde todos los 

proyectos inmobiliarios, sean públicos o privados, deberán realizar mitigaciones y/o aportes para la 

materialización de proyectos, obras o medidas que vayan en beneficio de la movilidad y espacio público 

de la comuna en que se localicen (M. Vicuña et al., 2020). 
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2.4 Evidencia de los efectos de la infraestructura de transporte público y planificación urbana en 

el mercado del suelo 

Existe numerosa evidencia relacionada de los efectos de la infraestructura de transporte público en el 

mercado de suelo. Se ha estudiado, a través de distintas metodologías, cómo diversos tipos de alternativas 

en infraestructura de transporte (por ejemplo, ferrocarriles urbanos y Bus Rapid Transit), en diferentes 

contextos urbanos y de ordenamiento territorial, han impactado en los valores de suelo de distintas 

ciudades del mundo, principalmente, de América del Norte, Europa, Asia y América del Sur. 

 

En el caso de América del Norte, (Hess & Almeida, 2007) realizaron un estudio del impacto en el valor 

de las propiedades del tren ligero que opera en la ciudad de Buffalo en el estado de Nueva York, Estados 

Unidos. Este sistema de transporte público masivo, inaugurado en octubre de 1984, posee 14 estaciones 

y una extensión de 10,3 km. A partir de modelos hedónicos construidos individualmente para cada 

estación del tren ligero, y considerando las propiedades residenciales ubicadas dentro de media milla (800 

m aprox.) de cada estación, estimaron en US$1300 a US$3000 o del 2% al 5% el aumento respecto del 

valor medio de las viviendas de la ciudad. El estudio señala que la falta de una economía regional fuerte, 

producto de una crisis económica, limitó el poder de este sistema de transporte para revitalizar el centro 

y los barrios de su entorno. 

 

Por otra parte, (Pan, 2019) investigó el impacto en el valor de las propiedades del tren ligero 

(METRORail) que opera en la ciudad de Houston en el estado de Texas, Estados Unidos. Este tren 

ligero, inaugurado en enero de 2004, posee 39 estaciones distribuidas en tres líneas y una extensión de 

36,5 km. Empleando un modelo de mínimos cuadrados tradicional, un modelo de regresión multinivel y 

modelos de regresión espacial, el autor concluyó que después de seis años de operación de este sistema 

de transporte público se pudieron observar efectos positivos importantes en el valor de las propiedades 

residenciales de la ciudad, los cuales no pudieron ser identificados antes. Se señala que el estudio de uso 

de suelo de (Lee & Sener, 2017) encontró un aumento del uso de suelo comercial e industrial en el 

corredor METRORail entre 2008 y 2014, después de una pequeña disminución entre 2005 y 2008. 

Implica que el aumento de la accesibilidad después de la introducción del tren ligero ha atraído a negocios 

y empresas a ubicarse alrededor de las áreas de la estación, lo que aumentó la atracción de los vecindarios 

y, por lo tanto, generó un aumento de valor para las propiedades residenciales en torno al tren ligero. 

 

Respecto a Europa, (Pagliara & Papa, 2011) realizaron un estudio del impacto sobre los valores de las 

propiedades del sistema de transporte público masivo que opera en la ciudad de Nápoles, Italia. Este 

sistema de transporte público está conformado por varios líneas o servicios. El estudio se concentró en 

la Línea 1, la cual posee 19 estaciones y una extensión de 18 km (última extensión el año 2015), la Línea 
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6, inaugurada en 2007, la que posee 4 estaciones y una extensión de 2,3 km y, por último, la Línea 3 

correspondiente a un tren de cercanía inaugurado el año 2004, el cual posee 11 estaciones y una extensión 

de 12 km. Utilizando una metodología que compara el valor de propiedades ubicadas dentro del área de 

influencia de una estación (área de captura) con aquellas ubicadas fuera de esta área (área de control), se 

estimó, para el corto plazo, un aumento del valor de las propiedades en las áreas de captura de la estación 

mayor a las ubicadas las áreas de control para todo tipo de propiedad. Para el largo plazo, un aumento en 

el valor de casas y oficinas, pero para el comercio la tendencia es a la baja. 

 

En el caso de Asia, (Pang & Jiao, 2015) investigaron el efecto en el valor de las casas usadas del sistema 

de transporte tipo BRT (Bus Rapid Transit) que opera en la ciudad de Beijing, China. Este sistema de 

transporte público, inaugurado en diciembre de 2004, posee 4 líneas o rutas (BRT1 al BRT4). Mediante 

el empleo de modelos hedónicos construidos para el BRT1 y BRT3, el estudio concluyó que las rutas 

BRT de Beijing tuvieron diferentes impactos en el valor de las casas usadas. Por ejemplo, el BRT1 

contribuyó al aumento en el valor de las casas usadas cercanas; pero no para aquellas que se encuentran 

demasiado cerca (los valores de las casas ubicadas a una distancia de 5 a 10 minutos a pie de las estaciones 

BRT1 fueron un 5.35% más altos que aquellos ubicados más cerca o lejos de las estaciones). El BRT3 

casi no tuvo impacto en los valores de las casas circundantes debido a que la muestra estaba mucho más 

cerca de las líneas de Metro que las del BRT1. En comparación con el Metro, el BRT era un modo mucho 

menos atractivo. 

 

Otro antecedente, en este caso de Australia, corresponde a la investigación realizada por (Yen et al., 

2018), la cual estudia el momento en que se produce el aumento en el valor de las propiedades 

residenciales después de la entrada en operación del sistema de tránsito de tren ligero (LRT) en Gold 

Coast, Queensland. Considerando un área de influencia de 101 a 400 m, como ejemplo, los resultados 

del modelo muestran un impacto positivo del tren ligero del 11,94% en el precio de las propiedades 

ubicadas dentro de dicho radio, después de que se anunció el proyecto GCLRT en 2002, en relación con 

la línea de base en 1996. En comparación con el anuncio, mostrado por el término de interacción de 

2002, se estima un aumento adicional del 26,31% para el período 2002-2006. Sin embargo, pasando al 

período de construcción, representado por el Término de interacción de 2011, solo se logra un aumento 

adicional del 2,3% en el precio de la propiedad durante el período posterior al anuncio de 2002. 

 

En Latinoamérica también se han realizado estudios al respecto. (Bocarejo et al., 2013) realizaron un 

estudio del impacto en la densidad, uso del suelo y valores del suelo del sistema de transporte tipo BRT 

(Bus Rapid Transit) Transmilenio que opera en la ciudad de Bogotá, Colombia. Este sistema de transporte 

público, inaugurado en diciembre de 2000, posee 147 estaciones, 12 líneas troncales y 106 líneas 



 

  18 

alimentadoras y una extensión de 113 km troncales y 663 km alimentadores. Este estudio, mediante la 

metodología de diferencias en diferencias (comparación de muestras en áreas de captura y control), 

concluyó que el área de influencia de Transmilenio (buffer de 500 m) ha experimentado un aumento 

significativo en la densidad de población en relación a las áreas donde el sistema no está disponible. 

Respecto al uso del suelo, el estudio señala que más allá del hecho se han construido algunos importantes 

centros comerciales alrededor de los terminales del sistema de transporte, el BRT no indujo un mayor 

incremento en las áreas construidas para uso comercial, de oficinas o incluso uso residencial, 

principalmente, debido a que no existe una política específica para producir desarrollos específicos en 

áreas cercanas al sistema BRT (los cambios han sido producidos por el mercado). Respecto a los valores 

de suelo, el estudio revela que la introducción del sistema BRT en Bogotá ha tenido un efecto positivo 

en el valor de las propiedades comerciales producto del aumento de accesibilidad y cuyo efecto se ve 

disminuido al aumentar la distancia hacia el Transmilenio. Respecto, al impacto sobre las propiedades 

residenciales el estudio señala que depende del estrato socieconómico del mercado residencial: sin 

mayores efectos en las propiedades de ingresos bajos y altos (asociado a las molestias del sistema BRT) y 

con un impacto positivo en las propiedades de ingresos medios. 

 

En el caso particular de Chile, (Agostini & Palmucci, 2008) investigaron el impacto del Metro de Santiago 

en el valor de las propiedades. Este sistema de transporte público masivo, inaugurado en septiembre de 

1975, posee un total de 7 líneas (1, 2, 3, 4, 4A, 5 y 6), 136 estaciones y una extensión total de 140 km. A 

través de una metodología de precios hedónicos, el estudio concluyó que los departamentos localizados 

en el área de influencia del Metro presentan un mayor valor promedio de 8,84%, 27,16% y 6,72% para 

las Líneas 1, 2 y 5, respectivamente. Además, muestran que la distribución del grado de capitalización al 

interior de una comuna no es uniforme, sino que depende de la distancia a la estación y la línea de Metro 

que provee el servicio. Es así que en la comuna de Providencia las viviendas dentro del área de influencia 

de la Línea 1 y 5 muestran un mayor valor del orden de 12,2% y 4,1% respectivamente, mientras que en 

la comuna de Santiago las viviendas localizadas dentro del área de influencia de las Líneas 1, 2 y 5 del 

Metro presentan un mayor valor del orden de 16,9%, 10,2% y 11,6%, respectivamente. 

 

(Agostini & Palmucci, 2007) realizaron otro estudio para estimar el efecto en el valor de las viviendas de 

la Línea 4 del Metro de Santiago, Chile. En particular, estudiaron el efecto ocurrido en el momento del 

anuncio de su construcción y del anuncio de la ingeniería básica que determinó la ubicación de las 

estaciones. Esta línea de Metro fue inaugurada el 30 de noviembre de 2005; posee 23 estaciones y un total 

de 24,7 km de extensión. Mediante la utilización de una metodología de precios hedónicos, los autores 

concluyeron que el valor promedio de los departamentos aumentó entre 3.3% y 4.4% como resultado 

del anuncio de construcción y entre 4.5% y 5.7% % después del conocimiento de la ubicación de las 
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estaciones. Este aumento no se distribuye en forma uniforme, sino que depende de la distancia a la 

estación de metro más cercana. 

 

El año 2018 (Aguirre-Nuñez et al., 2018) realizaron un estudio del impacto anticipado en el precio de 

departamentos nuevos en oferta provocado por la Línea 3 del Metro de Santiago, Chile. Esta línea fue 

inaugurada el 22 de enero de 2019, posee 18 estaciones y una extensión de 22 km. A partir de la técnica 

de precios hedónicos, aplicada a las estaciones Parque Almagro, Matta e Irarrázaval, concluyeron que el 

precio por metro cuadrado aumenta conforme la propiedad se acerca a la estación de metro más próxima, 

dado que el tramo que comprende las viviendas ubicadas entre 200 y 300 metros tiene los precios más 

altos y que estos decrecen en los tramos siguientes. Por lo tanto, las estaciones de metro influyen en el 

nivel de precios de manera inversamente proporcional en relación a la distancia, lo que significa que el 

precio del bien inmueble aumenta en función a su proximidad a la estación. 

 

En este sentido, los resultados obtenidos en las investigaciones anteriores, para el caso de Chile, son 

concordantes con los resultados obtenidos en estudios internacionales respecto al impacto de las 

infraestructuras de transporte mayor tipo Metro sobre el valor de las propiedades y donde, en general, se 

aprecia un aumento de valor en torno a las estaciones, siendo en algunos casos hasta casi de un 30%. 

 

De acuerdo a lo anterior, para el presente estudio, el cual centra su análisis en el impacto de la Línea 3 del 

Metro en el valor de las propiedades de las comunas de Conchalí e Independencia se espera obtener 

aumentos superiores al 10%, considerando, además, que ambas comunas no cuentan con un tipo de 

infraestructura de transporte de similares características. 
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Tabla 1. Resumen de estudios analizados 

 
  

N° Ciudad País Autores Año Tipo Metodología Impacto Observaciones

1 Buffalo, New York Estados Unidos Hess y Almeida 2007 Tren ligero Modelos hedónicos

Aumento de US$1300 a US$3000 

o del 2% al 5% (propiedades 

residenciales).

Fuerte crisis económica limitó 

el poder de este sistema de 

transporte para revitalizar el 

centro y los barrios de su 

entorno.

2 Houston, Texas Estados Unidos Pan 2019 Tren ligero

- Mínimos cuadrados 

tradicional.

- Modelo de regresión 

multinivel.

- Modelo de regresión 

espacial.

- Efectos positivos importantes 

en el valor de las propiedades 

residenciales. 

- Aumento del uso de suelo 

comercial e industrial en el 

corredor METRORail entre 2008 

y 2014.

- Aumento de la accesibilidad ha 

atraído a negocios y empresas a 

ubicarse alrededor de las áreas de 

la estación, lo que aumentó la 

atracción de los vecindarios.

Ciudad sin zonificación 

(zoning)

3 Nápoles Italia Pagliara y Papa 2011

Metro y 

trenes de 

acercamiento

Diferencias en 

diferencias

- Corto plazo: aumenta el valor de 

las propiedades de todo tipo.

- Largo plazo: aumenta el valor de 

casas y oficinas, pero para el 

comercio la tendencia es a la baja.

-

4 Beijin China Pang y Jiao 2015 BRT Modelos hedónicos

- BRT1: aumentó 5,35% el valor 

de las casas ubicadas entre 5-10 

min caminando.

- BRT3: no tuvo impacto 

(muestra de propiedades muy 

cerca de estación de Metro)

-

5 Bogotá Colombia Bocarejo et al 2013 BRT
Diferencias en 

diferencias

- Aumento significativo de 

densidad de población en torno al 

BRT.

- Uso del suelo: no produjo 

mayores cambios por falta de 

política para producir desarrollos 

específicos en áreas cercanas al 

BRT.

- Aumento del valor de 

propiedades comerciales producto 

de mayor accesibilidad. El 

impacto en las propiedades 

residenciales varía según estrato 

socioeconómico de ellas, siendo 

mayor en ingresos medios.

-



 

  21 

Tabla 1. Resumen de Estudios Analizados (Continuación) 

 
Fuente: Elaboración propia 

  

N° Ciudad País Autores Año Tipo Metodología Impacto Observaciones

6 Gold Coast Australia Yen et al 2018 Tren ligero
Diferencias en 

diferencias

- Aumento del valor de 

propiedades residenciales en un 

11,94% después del anuncio (año 

2002) y de un 26,31% entre los 

años 2002-2006.

-

7 Santiago Chile Agostini y Palmucci 2008 Metro Modelos hedónicos

- Aumento en los valores 

promedio de departamentos: L1 

(8,8%), L2 (27,2%) y L5 (6,7%).

- La distribución del grado de 

aumento al interior de una 

comuna no es uniforme (depende 

de la distancia a la estación y la 

línea de Metro que provee el 

servicio).

Estudio realizado para las 

líneas 1, 2 y 5 del Metro.

8 Santiago Chile Agostini y Palmucci 2007 Metro Modelos hedónicos

- Anuncio de construcción: 

aumento del valor promedio de 

los departamentos entre 3.3% y 

4.4%.

- Anuncio de ingeniería básica: 

aumento del valor promedio de 

los departamentos entre 4.5% y 

5.7%.

- Este aumento no se distribuye 

en forma uniforme, sino que 

depende de la distancia a la 

estación de metro más cercana.

Estudio del impacto 

anticipatorio de la Línea 4 del 

Metro. Esto es, el impacto 

ocurrido en el momento del 

anuncio de la construcción y 

del anuncio de la ingeniería 

básica (ubicación de 

estaciones).

9 Santiago Chile Aguirre-Nuñez et al 2018 Metro Modelos hedónicos

- El valor de las propiedades 

aumenta conforme se acerca a la 

estación de metro más próxima.

- Las viviendas ubicadas entre 200 

y 300 m de la estación tienen los 

precios más altos, decreciendo 

mientras aumenta la distancia a la 

estación. 

Estudio del impacto 

anticipatorio de la Línea 3 del 

Metro en las estaciones Parque 

Almagro, Av. Matta e 

Irarrázaval.
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CAPÍTULO 3: Metodología 

 

3.1 Enfoque metodológico 

La tesis se enmarca en un enfoque metodológico de tipo cuantitativo, a través del cual, se analizan y 

estiman las transformaciones alrededor de las estaciones de la Línea 3 del Metro de Santiago, en términos 

de variaciones en los valores de las propiedades, modificaciones a las previsiones de los planes reguladores 

y emisión de permisos de edificación, esto último, asociado a la realización de nuevos proyectos 

inmobiliarios. El análisis corresponde al período comprendido entre los años 2008 y 2019. 

 

Es importante mencionar que, tal como señala (Sampieri et al., 2004), el enfoque cuantitativo se 

fundamenta en un esquema deductivo y lógico, busca formular preguntas de investigación e hipótesis 

para posteriormente probarlas, confía en la medición estandarizada y numérica, utiliza el análisis 

estadístico, es reduccionista y pretende generalizar los resultados de sus estudios mediante muestras 

representativas. Además, ofrece la posibilidad de generalizar los resultados más ampliamente, otorga 

control sobre los fenómenos y un punto de vista de conteo y magnitudes de éstos. Así mismo, brinda 

una gran posibilidad de réplica y un enfoque sobre puntos específicos de tales fenómenos, además de que 

facilita la comparación entre estudios similares. 

 

Este enfoque metodológico, de tipo cuantitativo, es consistente con el adoptado en otras investigaciones 

realizadas con anterioridad, tales como las desarrolladas por (Bocarejo et al., 2013), (Ruiz-Tagle et al., 

2018), (Yen et al., 2018), entre otros. 
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3.1 Caso de estudio 

 

El Metro de Santiago corresponde al eje estructurante del Sistema de Transporte Público de Santiago, el 

cual fue inaugurado el año 1975, y cuya red abarca 140 kilómetros de longitud distribuidos en 7 líneas, 

con 136 estaciones ubicadas en 23 comunas. 

 

La Línea 3 del Metro fue inaugurada el año 2019, siendo ésta la última línea en entrar en operación. Posee 

una extensión de 22 kilómetros y 18 estaciones, conectando 6 comunas (La Reina, Ñuñoa, Santiago, 

Independencia, Conchalí y Quilicura), lo cual se presenta en la siguiente figura: 

 

El anteproyecto técnico para la Línea 3 del Metro fue el año 1984, sin embargo, su construcción fue 

postergada debido al desvío de los fondos para la reconstrucción de zonas afectadas producto del 

terremoto de marzo de 1985, el cual destruyó gran parte de la zona central de Chile. 

 

Finalmente, el año 2011 se dio a conocer su diseño definitivo, iniciándose la construcción el año 2012 y 

entrando en operación a principios del año 2019. 

 

Es importante señalar que esta línea de Metro, al ser la última en entrar en operación, permite realizar un 

análisis con información actualizada o reciente, considerando todo el ciclo de vida del proyecto. 

 

Se suma a lo anterior, como otro elemento que hacen relevante estudiar este caso, que esta línea une 

zonas de distinto nivel socioeconómico, que han sido objeto de procesos de densificación y aumentos de 

los valores de las propiedades, sobre todo en el tramo oriental de la línea. De ahí, la relevancia de observar 

el tema en un contexto no sólo de diferente extracción, sino también poco analizado. 
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Figura 4. Valores de suelo (CBRS) en torno a la Línea 3 del Metro de Santiago (2018). 

 
Fuente: (OCUC, 2020a) 
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3.2 Unidad de análisis y muestra 

 

La unidad de análisis corresponde al entorno de las estaciones de la Línea 3 del Metro de Santiago, 

considerando un radio de 600 m alrededor de las mismas (Smolka, 2013). Se considera esta magnitud de 

radio (área de influencia de la estación) ya que, de acuerdo a un estudio de METRO S.A. (2010), el 94% 

de los usuarios que acceden a las estaciones a través del modo caminata proviene de un radio de 5 cuadras, 

que equivale a 600 metros aproximadamente (Atisba, 2016). Esta magnitud de área de influencia se 

encuentra también definida en otros estudios académicos referidos a contextos similares como, por 

ejemplo, (Jun et al., 2015), (Vale et al., 2018), entre otros. 

 

La definición de un área de influencia para cada estación de Metro analizada permite comparar, a través 

del tiempo, los valores de las propiedades ubicadas dentro y fuera de este radio (resto de la comuna en 

que se ubica la estación). 

 

Por otra parte, la muestra seleccionada corresponde a 5 de las 18 estaciones de la Línea 3 del Metro. Para 

ello, el criterio de selección de la muestra consideró incorporar en el análisis estaciones de nueva 

realización y comparables entre sí, considerando sus características y las de su entorno. Por esto, se 

excluyen estaciones de intercambio ya servidas por otras líneas de Metro, estaciones localizadas en 

proximidad de estaciones ya existentes (por ejemplo, entre dos estaciones de intercambio), así como las 

estaciones terminales, que también actúan como nodos de intercambio a la escala urbana y metropolitana, 

además de ubicarse en contextos con otras características (una comuna de altos ingresos en el caso de 

Fernando Castillo Velasco, un contexto periférico y poco vinculado al entorno residencial en el caso de 

Los Libertadores). 

 

De acuerdo a lo anterior, en la siguiente tabla y figura se presentan las estaciones de la Línea 3, indicando 

aquellas analizadas en la presente investigación: 

 

Tabla 2. Estaciones de la Línea 3 del Metro analizadas 

N° Comuna Estación Línea Analizada Observación 

1 Quilicura/Huechuraba Los Libertadores 3 No Estación Terminal 

2 Conchalí Cardenal Caro 3 Sí - 

3 Conchalí Vivaceta 3 Sí - 

4 Conchalí Conchalí 3 Sí - 

5 Independencia Plaza Chacabuco 3 Sí - 

6 Independencia Hospitales 3 Sí - 

7 Santiago Puente Cal y 

Canto 

2 y 3 No Estación Compartida 
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N° Comuna Estación Línea Analizada Observación 

8 Santiago Plaza de Armas 3 y 5 No Estación Compartida 

9 Santiago Universidad de 

Chile 

1 y 3 No Estación Compartida 

10 Santiago Parque Almagro 3 No Entre Estaciones 

11 Santiago Av. Matta 3 No Entre Estaciones 

12 Ñuñoa Irarrázaval 3 y 5 No Estación Compartida 

13 Ñuñoa Monseñor 

Eyzaguirre 

3 No Entre Estaciones 

14 Ñuñoa Ñuñoa 3 y 6 No Estación Compartida 

15 Ñuñoa Chile-España 3 No Entre Estaciones 

16 Ñuñoa Villa Frei 3 No Entre Estaciones 

17 Ñuñoa/La Reina Plaza Egaña 3 y 4 No Estación Compartida 

18 La Reina Fdo. Castillo V. 3 No Estación Terminal 

Fuente: Elaboración propia 

 

Figura 5. Estaciones de la Línea 3 del Metro analizadas 

 
Fuente: Elaboración propia  
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3.3 Variables y datos 

A partir del modelo conceptual propuesto en el capítulo anterior, el análisis se basa en tres conceptos o 

variables teóricas: accesibilidad, planificación y mercado de suelo, los cuales se deben operacionalizar para 

hacer factible su medición a través de uno o varios indicadores o variables empíricas. De este modo, el 

producto de este proceso de operacionalización es la especificación de uno o más indicadores que señalan 

la presencia o la ausencia del concepto que estudiamos (Babbie, 1999). 

 

Respecto a los datos utilizados en el presente estudio, éstos provienen de fuentes secundarias 

circunscritas a información de planes reguladores de las comunas analizadas (Conchalí e Independencia), 

información georreferenciada de valores de transacciones de propiedades y permisos de edificación (tipo, 

uso, número de pisos, entre otras), en torno a las estaciones de la Línea 3 del Metro. 

 

Es importante señalar que la mayoría de los datos son de acceso público, en cambio, aquellos referidos a 

los valores de las propiedades fueron entregados por Inciti en el marco de un convenio que tiene dicha 

empresa con el Instituto de Estudios Urbanos y Territoriales de la Pontificia Universidad Católica de 

Chile. 

 

Por otra parte, la temporalidad de la información utilizada corresponde al período (2008-2019). 

 

En la siguiente tabla se presenta la operacionalización de los conceptos del fenómeno en estudio y los 

datos recolectados: 
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Tabla 3. Operacionalización de los conceptos y datos recolectados 

Concepto Dimensión Variable Indicador Fuente Procesamiento Análisis Año 

Accesibilidad 
Infraestructura 
de transporte 
público 

Estaciones de 
Metro 

Radio de proximidad a las 
estaciones (m) 

Otros estudios SIG SIG 

2008-2019 

Planificación 

PRMS 

Uso de suelo Variación de usos de suelo (m2) 

MINVU 

SIG SIG 

Densidades Variación de densidades (hab/ha) 

Coeficiente de 
constructibilidad 

Variación de coeficientes de 
constructibilidad 

Coeficiente de 
ocupación del suelo 

Variación de coeficientes de 
ocupación del suelo 

Altura máxima Variación de alturas máximas (m) 

PRC 

Uso de suelo Variación de usos de suelo (m2) 

Municipalidad 
de Conchalí e 

Independencia 

Densidades Variación de densidades (hab/ha) 

Coeficiente de 
constructibilidad 

Variación de coeficientes de 
constructibilidad 

Coeficiente de 
ocupación del suelo 

Variación de coeficientes de 
ocupación del suelo 

Altura máxima Variación de alturas máximas (m) 

Mercado del 
suelo 

Propiedades 

Valor 

Valores de transacción (uf/m²). Inciti SIG/Excel Excel 

Tipo 

Uso 

Superficie 

Año 

Proyectos 
inmobiliarios 

Tipo 

Permisos de edificación con 
información de los proyectos. 

INE SIG SIG 2010-2019 
Uso 

N° de pisos 

Año 

Fuente: Elaboración propia 
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3.3.1 Recopilación de información de valores de transacción de propiedades 

La información utilizada en el desarrollo del presente estudio corresponde a datos de transacciones de 

departamentos (compraventas) realizadas en las comunas de Conchalí e Independencia, desde el año 

2008 al 2019, inscritas en el Conservador de Bienes Raíces de Santiago, la cual fue gentilmente facilitada 

por la empresa Inciti. 

 

La base de datos, finalmente utilizada, contiene 17.705 transacciones de departamentos y presenta la 

siguiente estructura: 

 

Tabla 4. Cantidad de compraventas de departamentos (2008-2019), según comuna 

Comuna Compraventas % 

Conchalí 2.916 16,5% 

Independencia 14.789 83,5% 

Total 17.705 100,0% 

Fuente: Inciti 

 

Tabla 5. Cantidad de compraventas de departamentos por año, según comuna 

Año 
Conchalí Independencia Total 

Compraventas % Compraventas % Compraventas % 

2008 29 1,0% 102 0,7% 131 0,7% 

2009 63 2,2% 138 0,9% 201 1,1% 

2010 151 5,2% 306 2,1% 457 2,6% 

2011 552 18,9% 553 3,7% 1.105 6,2% 

2012 327 11,2% 744 5,0% 1.071 6,0% 

2013 279 9,6% 1.186 8,0% 1.465 8,3% 

2014 308 10,6% 1.349 9,1% 1.657 9,4% 

2015 317 10,9% 3.517 23,8% 3.834 21,7% 

2016 312 10,7% 2.480 16,8% 2.792 15,8% 

2017 192 6,6% 1.989 13,4% 2.181 12,3% 

2018 203 7,0% 1.386 9,4% 1.589 9,0% 

2019 183 6,3% 1.039 7,0% 1.222 6,9% 

Total 2.916 100,0% 14.789 100,0% 17.705 100,0% 

Fuente: Inciti 

 

En la siguiente figura se presenta la distribución espacial de las transacciones de departamentos 

consideradas en el análisis, según año y comuna: 
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Figura 6. Distribución espacial de las transacciones de departamentos, según año y comuna. 

 
Fuente: Elaboración propia a partir de información de Inciti 
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3.3.2 Recopilación de información de permisos de edificación 

El análisis de los proyectos inmobiliarios desarrollados en las comunas de Conchalí e Independencia se 

realizó a partir de información disponible de permisos de edificación, publicada por el Instituto Nacional 

de Estadísticas (INE), para el período 2010-2019. 

 

La información considerada corresponde a permisos de edificación asociados a proyectos de edificios de 

departamentos, con destino habitacional y mixto. 

 

En la siguiente tabla y figura se presenta la distribución temporal y espacial de los permisos de edificación 

otorgados para el desarrollo de proyectos de edificios de departamentos, en las comunas analizadas y para 

el período señalado: 

 

Tabla 6. Cantidad de permisos de edificación para edificios según destino del proyecto y comuna (2010- 

de 2019) 

Comuna Año 
Permisos de edificación edificios 

Habitacional % Mixto % Total % 

Conchalí 

2010 1 12,5% 0 0,0% 1 12,5% 

2011 2 25,0% 0 0,0% 2 25,0% 

2012 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 

2013 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 

2014 2 25,0% 0 0,0% 2 25,0% 

2015 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 

2016 1 12,5% 0 0,0% 1 12,5% 

2017 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 

2018 1 12,5% 0 0,0% 1 12,5% 

2019 1 12,5% 0 0,0% 1 12,5% 

Subtotal 8 100,0% 0 0,0% 8 100,0% 

Independencia 

2010 0 0,0% 3 10,3% 3 4,7% 

2011 1 2,9% 2 6,9% 3 4,7% 

2012 2 5,7% 5 17,2% 7 10,9% 

2013 0 0,0% 5 17,2% 5 7,8% 

2014 7 20,0% 3 10,3% 10 15,6% 

2015 10 28,6% 1 3,4% 11 17,2% 

2016 5 14,3% 4 13,8% 9 14,1% 

2017 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 

2018 1 2,9% 2 6,9% 3 4,7% 

2019 9 25,7% 4 13,8% 13 20,3% 

Subtotal 35 100,0% 29 100,0% 64 100,0% 

Total 43 100,0% 29 100,0% 72 100,0% 

Fuente: (INE, 2021)  
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Figura 7. Ubicación de permisos de edificación otorgados, edificios de departamentos (2010-2019) 

 
Fuente: (INE, 2021) 
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3.4 Procesamiento de los datos 

El procesamiento de los datos consiste en el despliegue, en la plataforma QGIS, de la información digital 

georreferenciada de los planes reguladores comunales, de los permisos de edificación y de los valores de 

propiedades. 

 

Adicionalmente, en el caso de la información de los valores de propiedades, el procesamiento de datos 

también se realiza con el programa Excel de Microsoft Office. 

 

3.5 Análisis de datos 

El análisis de los datos espaciales, correspondiente a la información de los planes reguladores comunales, 

permisos de edificación y valores de las propiedades, se realiza a través de las herramientas de análisis de 

información que posee QGIS.  

 

Para evaluar el impacto de la Línea 3 del Metro en el valor de las propiedades de su entorno se utiliza el 

método econométrico de diferencias en diferencias, mediante el cual se comparan las diferencias en el 

tiempo entre los precios de las propiedades dentro del área de influencia de 600 m (grupo de tratamiento 

o captura) y los precios de las propiedades ubicadas fuera del área de influencia (grupo de control). Con 

ello, las propiedades utilizadas en el análisis se dividen en un grupo de tratamiento o captura y un grupo 

de control, el primero compuesto por los beneficiarios del impacto y el segundo compuesto por 

contrafactuales, es decir, propiedades no afectadas por la intervención pero similares estadísticamente a 

las propiedades del grupo de tratamiento (Bernal & Peña, 2011) (Bocarejo et al., 2013). 

 

Es importante señalar que, para poder aplicar el método de diferencias en diferencias, los dos grupos 

(tratamiento y control) deben mostrar tendencias paralelas en la variable de interés (valor de transacción 

de las propiedades) hasta el momento en que se aplica la intervención de la cual se quieren medir los 

efectos o impactos. 

 

Este análisis se realiza con la herramienta de análisis de datos que posee Microsoft Excel (Regresión). 

 

A modo de resumen, en la siguiente figura se presenta un esquema de la metodología de la investigación: 
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Figura 8. Metodología de la investigación 

 
Fuente: Elaboración propia 
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3.6 Métodos de Análisis 

 

3.6.1 Planes Reguladores 

El método adoptado para identificar las eventuales previsiones de los planes reguladores a la entrada en 

operación de Línea 3 del Metro, tanto metropolitano como de las comunas analizadas, se centra en el 

análisis de la información contenida en los planos de zonificación y las ordenanzas respectivas con la 

finalidad de detectar cambios, a través del tiempo, de las normas urbanísticas en torno a las estaciones. 

Para ello, se consideran los instrumentos de planificación territorial vigentes entre los años 2008 y 2019, 

correspondiente al período de análisis. 

 

En este sentido, en el caso de la comuna de Conchalí, se analizaron los Planes Reguladores del año 1983 

y 2013 identificándose, para cada uno de ellos, la normativa urbana aplicada en torno al trazado de la 

Línea 3 del Metro (uso de suelo, coeficiente de constructibilidad, coeficiente de ocupación de suelo, 

densidad bruta, altura máxima, etc.). Del mismo modo, se analizaron los Planes Reguladores de los años 

1991 y 2014 de la comuna de Independencia. 

 

Adicionalmente, se revisó el Plan Regulador Metropolitano de Santiago del año 1994 y sus principales 

modificaciones realizadas desde el año 2008 al año 2019. 

 

En particular, se revisaron las normas urbanísticas de los planes reguladores antiguos y vigentes en torno 

al trazado de la Línea 3 del Metro (uso de suelo, coeficiente de constructibilidad, coeficiente de ocupación 

de suelo, densidad bruta, altura máxima, etc.) y se calculó, cuantitativamente, el porcentaje de superficie 

correspondiente a cada parámetro en torno a cada estación de Metro analizada, con la finalidad de hacer 

la comparación entre planes reguladores. 

 

Con la información anterior, fue posible establecer, de manera cuantitativa, si los Planes Reguladores 

vigentes incorporaron en sus normas urbanísticas las condiciones necesarias para generar cambios en el 

mercado del suelo local producto de la entrada en operación de la Línea 3 del Metro. 

 

3.6.2 Permisos de edificación 

Esta tarea corresponde al análisis de los permisos de edificación otorgados para el desarrollo de proyectos 

de departamentos (con destino habitacional o mixto), en ambas comunas analizadas. 

 

En este caso, el antecedente utilizado corresponde a información georreferenciada de permisos de 

edificación otorgados en el período comprendido entre los años 2010-2019, cuya fuente es el Instituto 
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Nacional de Estadísticas (INE). Es decir, cada permiso de edificación asociado a un proyecto inmobiliario 

de departamentos fue localizado espacialmente dentro de cada comuna analizada, con la finalidad de 

poder realizar los análisis correspondientes. 

 

En primer lugar, se cuantificó la cantidad de permisos que fueron otorgados en el periodo de análisis, en 

términos de número de departamentos y número de pisos promedio. También se cuantificaron los 

proyectos que se encuentran tanto dentro como fuera del área de influencia de las estaciones del Metro 

de ambas comunas en estudio. Este análisis permite caracterizar las nuevas edificaciones e identificar 

aquellas estaciones de Metro más atractivas para el desarrollo de proyectos de edificios de departamentos 

y detectar en qué momento se ha producido la mayor demanda por construir este tipo de proyectos. 

 

3.6.3 Aumento de valor de las propiedades 

 

Para determinar el aumento de los valores de las propiedades en torno a la Línea 3 del Metro de Santiago, 

mediante la aplicación del método econométrico de diferencias en diferencias, se abordaron los siguientes 

aspectos: 

 

- Homogeneidad de las muestras 

- Existencia de tendencias paralelas 

- Método de diferencias en diferencias 

- Método de diferencias en diferencias con regresores adicionales 

 

a) Homogeneidad de las muestras 

 

Un aspecto relevante en el desarrollo de cualquier estudio que compare muestras, poblaciones o grupos 

corresponde a la homogeneidad de dichas muestras, esto es, que todas las características presentadas sean 

similares, con la única diferencia entre ellas de la exposición al factor analizado (Offarm, 2006). 

 

En este contexto, (Bernal & Peña, 2011) señalan que es muy probable que existan diferencias sistemáticas 

entre el grupo de tratamiento y el grupo de control, aún antes de la aplicación del tratamiento o programa. 

Por tal razón, es importante tener en cuenta estas diferencias preexistentes a la hora de estimar el efecto 

del programa sobre la variable de resultado. La razón es que la diferencia entre el grupo de tratamiento y 

el grupo de control en el período posterior al tratamiento estaría asociada tanto al tratamiento en sí como 

a diferencias que ya estaban presentes antes de la aplicación del programa. En este sentido, el modelo de 

diferencias en diferencias es una manera de control de estas posibles diferencias preexistentes entre los 
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dos grupos ya que el estimador diferencias en diferencias permite reconocer en qué medida las diferencias 

entre los dos grupos son el resultado de la intervención o de diferencias preexistentes. 

 

Figura 9. Estimación del impacto del tratamiento 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

En efecto, tal como señalan (Bernal & Peña, 2011), el estimador de diferencias en diferencias elimina la 

influencia de los valores iniciales de la variable dependiente que pueden variar sistemáticamente entre el 

grupo de tratamiento y el grupo de control. 

 

Del mismo modo, el método de diferencias en diferencias permite suponer razonablemente que muchas 

características de las unidades o personas son constantes a lo largo del tiempo (o invariables en el tiempo), 

por lo que es el programa analizado – y no las diferencias prexistentes - las que explican la diferencia en 

los resultados entre los dos grupos (Gertler et al., 2017a). 

 

De acuerdo a lo anterior, los grupos de tratamiento y comparación no tienen necesariamente que 

tener las mismas condiciones antes de la intervención. Sin embargo, para que el método de 

diferencias en diferencias sea válido, el grupo de comparación debe mostrar con precisión el cambio en 

los resultados que habría experimentado el grupo de tratamiento en ausencia de tratamiento. Para aplicar 

diferencias en diferencias, hay que medir los resultados en el grupo que se beneficia del programa (el 

grupo de tratamiento) con los resultados del grupo que no se beneficia (el grupo de comparación), tanto 

antes como después del programa. 
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En lugar de contrastar los resultados entre los grupos de tratamiento y control después de la intervención, 

los métodos de diferencias en diferencias estudian las tendencias entre los grupos de tratamiento y 

control. La tendencia de un individuo es la diferencia en los resultados para ese individuo antes y después 

del programa. Al sustraer la situación de los resultados antes de la situación después, se anula el efecto de 

todas las características que son únicas de ese individuo y que no cambian a lo largo del tiempo. En 

realidad, se está anulando (o controlando) no sólo el efecto de características observables invariables en 

el tiempo, sino también el efecto de características no observables invariables en el tiempo, como las ya 

mencionadas. Tal como señalan, (Angrist & Pischke, 2015), al comparar cambios, se eliminan diferencias 

fijas entre grupos que de otro modo podrían generar sesgo de variables omitidas. 

 

Por lo tanto, tal como se mencionó anteriormente, para que esta metodología tenga validez no se requiere 

que los grupos de tratamiento y de control sean similares entre sí en sus características observables. 

 

 

b) Tendencias paralelas 

En el método de diferencias en diferencias, la condición necesaria para evaluar el impacto de un programa, 

es el denominado supuesto de tendencias paralelas. Esto significa que, en ausencia del programa, las 

diferencias en los resultados entre los grupos de tratamiento y control tendrían que evolucionar de forma 

paralela. Es decir, sin el tratamiento, los resultados tendrían que aumentar o disminuir en la misma medida 

en ambos grupos, en otras palabras, los resultados tienen que mostrar tendencias iguales en ausencia de 

tratamiento. 

 

Mediante este supuesto se logra separar los efectos generados por el programa y las eventuales diferencias 

prexistentes ya que se asume que, en ausencia del tratamiento, los dos grupos hubiesen seguido la misma 

trayectoria respecto a la variable de interés. 

 

Un incumplimiento de este supuesto fundamental, es decir, si las tendencias de los resultados son 

diferentes para los grupos de tratamiento y de comparación, el efecto estimado de tratamiento obtenido 

mediante métodos de diferencias en diferencias sería inválido o estaría sesgado (Gertler et al., 2017a). 

 

Para validar estadísticamente la existencia de tendencias paralelas entre ambos grupos, se realiza una 

regresión que evalúa si la pendiente de las rectas es estadísticamente igual entre los grupos de tratamiento 

y control. Para ello, se estiman las siguientes regresiones, las cuales calculan los precios de transacciones 

dentro y fuera del área de influencia, en función de una variable de tendencia. 
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𝑳𝒏(𝑷𝒊𝒕) = 𝜶 ∗ 𝒕𝒆𝒏𝒅𝒆𝒏𝒄𝒊𝒂𝒕 + 𝜺𝒊𝒕 (grupo de tratamiento) 

 

𝑳𝒏(𝑷𝒊𝒕) = 𝜷 ∗ 𝒕𝒆𝒏𝒅𝒆𝒏𝒄𝒊𝒂𝒕 + 𝜺𝒊𝒕 (grupo de control) 

 

Donde: 

𝑷𝒊𝒕: precio en UF del metro cuadrado construido (UF/m2) de la propiedad 𝑖 transada en el trimestre 𝑡. 

El periodo analizado corresponde al periodo de pre tratamiento, es decir, 𝑡 ∈ (2008 – agosto de 2012 o 

trimestres 1 al 17 de análisis). 

𝜷: coeficiente de la variable “𝒕𝒆𝒏𝒅𝒆𝒏𝒄𝒊𝒂𝒕”. 

𝒕𝒆𝒏𝒅𝒆𝒏𝒄𝒊𝒂𝒕: variable que mide las variaciones trimestrales de los precios, la cual permite incorporar el 

crecimiento general de los precios y, además, controlar por efectos estacionales trimestrales. 

𝜺𝒊𝒕: término de error el cual captura el valor de variables inobservables sobre el precio de las propiedades. 

 

Ambas ecuaciones anteriores se combinan en la siguiente ecuación: 

 

𝑳𝒏(𝑷𝒊𝒕) = 𝜸 + 𝜶 ∗ 𝒕𝒆𝒏𝒅𝒆𝒏𝒄𝒊𝒂𝒕 + 𝜹 ∗ 𝒅𝒕𝒓𝒂𝒕𝒊 + 𝜽 ∗ (𝒕𝒆𝒏𝒅𝒆𝒏𝒄𝒊𝒂𝒕 ∗ 𝒅𝒕𝒓𝒂𝒕𝒊) + 𝜺𝒊𝒕 

 

Donde: 

𝜸: intercepto. 

𝜶, 𝜹 𝒚 𝜽: coeficientes de variables independientes. 

𝒅𝒕𝒓𝒂𝒕𝒊: variable dummy o dicotómica que toma el valor “1” si la propiedad transada se encuentra dentro 

del área de influencia del Metro o toma el valor “0” en caso contrario. 

𝒕𝒆𝒏𝒅𝒆𝒏𝒄𝒊𝒂𝒕 ∗ 𝒅𝒕𝒓𝒂𝒕𝒊: variable de interacción. 

 

El coeficiente 𝜽 testea la hipótesis nula α=β. Si existen tendencias paralelas entonces no se puede rechazar 

la hipótesis nula H0: α=β, por lo que 𝜃 no es significativo. 

 

Es importante señalar que el uso de la variable dependiente (𝑷𝒊𝒕) transformada logarítmicamente es útil 

para reducir la heterocedasticidad, ya que reduce la escala en la que se mide la variable dependiente (D. 

A. Rodríguez & Mojica, 2009). 

 

Es importante señalar que, en este caso, se considera como período de inicio del tratamiento el mes de 

septiembre del año 2012 (trimestre 17 de análisis) debido a que corresponde al momento en que el 

parámetro 𝜃 comienza a ser estadísticamente significativo y, por lo tanto, deja de existir tendencias 
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paralelas entre ambos grupos (tratamiento y control). Este período coincide con el inicio de la 

construcción de la Línea 3 del Metro (septiembre de 2012), por lo que las inmobiliarias y las familias ya 

tienen certeza de su materialización del proyecto y de la ubicación de las estaciones (anunciadas con 

anterioridad en julio de 2011). 

 

 

c) Método de diferencias en diferencias 

 

El método de diferencias en diferencias corresponde a una técnica utilizada en econometría pare medir 

el efecto de una política, programa, tratamiento o proyecto sobre una variable dependiente, en un 

determinado período en el tiempo. Consiste en generar un modelo econométrico equivalente a un 

ANOVA de dos factores con interacción (un factor tratamiento, un factor tiempo de exposición al 

tratamiento y la interacción de ambos) el cual permite cuantificar el impacto del tratamiento analizado 

(Estamática, 2019). 

 

El modelo econométrico general es de la forma: 

 

𝒀 = 𝜷𝟎 + 𝜷𝟏 ∗ 𝑷 + 𝜷𝟐 ∗ 𝑻 + 𝜶 ∗ (𝑷 ∗ 𝑻) + 𝝁𝒊 

 

Donde: 

𝜶: medida del impacto o interacción del programa/tratamiento (P) en función del tiempo T, que es una 

variable dicotómica que refleja una medida tomada en un antes y un después. 

𝜷𝟎: valor medio de la variable dependiente de las observaciones del grupo de control antes del programa, 

es decir, cuando el valor de las variables tratamiento P y tiempo T toman el valor cero, esto es, cuando 

no se ha llevado a cabo el programa (período de pre tratamiento). 

𝝁𝒊: término del error. 

 

A través de este modelo econométrico, el método de diferencias en diferencias contrasta las diferencias 

en los resultados a lo largo del tiempo entre una población afectada por un programa (el grupo de 

tratamiento) y una población no afectada por el mismo programa (el grupo de comparación) (Gertler 

et al., 2017b). 

 

En la siguiente figura se muestra, gráficamente, el método de diferencias en diferencias: 
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Figura 10. El estimador de diferencias en diferencias 

 

 
Fuente: (Bernal & Peña, 2011) 

 

Donde 𝑡 = 1 es el período anterior a la implementación del tratamiento (comúnmente conocido como 

línea de base) y 𝑡 = 2 es el período posterior a la implementación del tratamiento o período de 

seguimiento. El subíndice de Y indica el período al que corresponde esa observación de la variable de 

resultado. Por ejemplo, Y1 corresponde a la observación de Y en el período anterior al experimento. Por 

último, la condición |D indica si la observación corresponde a un individuo del grupo de tratamiento 

(D = 1) o a un individuo del grupo de control (D = 0) (Bernal & Peña, 2011). 
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De acuerdo a lo anterior, el impacto del programa por el método de diferencias en diferencias estaría 

dado por: 

𝝉𝒅𝒊𝒇−𝒆𝒏−𝒅𝒊𝒇 = [𝑬(𝒀𝟐|𝑫 = 𝟏) − 𝑬(𝒀𝟏|𝑫 = 𝟏)] − [𝑬(𝒀𝟐|𝑫 = 𝟎) − 𝑬(𝒀𝟏|𝑫 = 𝟎)] 

 

En el caso del presente estudio, debido a que no es posible analizar qué hubiera sucedido con el precio 

de las propiedades cercanas a las estaciones si no se hubiera decidido construir el Metro, se utiliza un 

grupo control que actúa como contrafactual. Al comparar las diferencias en el tiempo entre los precios 

de las propiedades del grupo tratamiento con el valor de las propiedades de un grupo de control se captura 

el impacto efectivo del proyecto (F. Vicuña, 2017). 

 

En este contexto, la estimación del impacto del tratamiento, a través del método de diferencias en 

diferencias, se realiza a través de la siguiente regresión: 

 

𝒀𝒊𝒕 =  𝜷𝟎 + 𝜷 ∗ 𝒅𝒎𝒐𝒎𝒕 + 𝜹 ∗ 𝒅𝒕𝒓𝒂𝒕𝒊 + 𝜸 ∗ (𝒅𝒎𝒐𝒎𝒕 ∗ 𝒅𝒕𝒓𝒂𝒕𝒊) + 𝜺𝒊𝒕 

 

Donde: 

𝒀𝒊𝒕: corresponde a la variable dependiente de la observación 𝑖 en el periodo 𝑡. 

𝜷𝟎: intercepto 

𝒅𝒎𝒐𝒎𝒕: variable dummy o dicotómica de tiempo que toma el valor “1” si la compraventa fue realizada 

después del tratamiento y toma el valor “0” si la compraventa fue realizada antes del tratamiento. 

𝒅𝒕𝒓𝒂𝒕𝒊: variable dummy o dicotómica que toma el valor “1” si la propiedad transada se encuentra dentro 

del área de influencia del Metro o toma el valor “0” en caso contrario. 

𝜷 𝑦 𝜹: coeficientes de variables independientes. 

𝜸: coeficiente de interacción que mide el efecto del experimento. 

 

 

d) El estimador de diferencias en diferencias con regresores adicionales 

 

El modelo de diferencias en diferencias también se puede extender para incluir otras variables 

explicativas, en particular, aquellas que midan características de las propiedades o de su entorno 𝑋1𝑖, 

𝑋2𝑖,…, 𝑋𝑘𝑖, antes de la asignación del tratamiento y que no sean afectadas directamente por el 

tratamiento. Por lo tanto, la regresión se puede modificar para que estas variables entren al modelo de 

manera explícita (Bernal & Peña, 2011): 
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𝒀𝒊𝒕 =  𝜷𝟎 + 𝜷 ∗ 𝒅𝒎𝒐𝒎𝒕 + 𝜹 ∗ 𝒅𝒕𝒓𝒂𝒕𝒊 + 𝜸 ∗ (𝒅𝒎𝒐𝒎𝒕 ∗ 𝒅𝒕𝒓𝒂𝒕𝒊)

+ 𝜷𝟏𝑿𝟏𝒊 + 𝜷𝟐𝑿𝟐𝒊+. . . +𝜷𝒌𝑿𝒌𝒊 + 𝜺𝒊𝒕 

 

 

e) Modelo utilizado 

 

El modelo utilizado en el presente estudio corresponde al modelo de diferencias en diferencias con 

regresores adicionales, cuya especificación es la siguiente: 

 

𝑳𝒏(𝑷𝒊𝒕) = 𝜷𝟎 + 𝜷𝟏 ∗ 𝒅𝒕𝒓𝒂𝒕𝒊 + 𝜸 ∗ (𝒅𝒎𝒐𝒎𝒕 ∗ 𝒅𝒕𝒓𝒂𝒕𝒊) + 𝜷𝟐 ∗ 𝒕𝒆𝒏𝒅𝒆𝒏𝒄𝒊𝒂𝒕 + 𝜷𝟑

∗ 𝑫𝒊𝒔𝒕. 𝑪𝒐𝒎𝒆𝒓𝒄𝒊𝒐 +  𝜷𝟒 ∗ 𝑫𝒊𝒔𝒕. 𝑺𝒂𝒍𝒖𝒅 + 𝜷𝟓 ∗ 𝑫𝒊𝒔𝒕. 𝑬𝒅𝒖𝒄 + 𝜷𝟔

∗ 𝑫𝒊𝒔𝒕 𝑨. 𝑽𝒆𝒓𝒅𝒆𝒔 + 𝜷𝟕 ∗ (𝟔𝟓 − 𝒎á𝒔) + 𝜷𝟖 ∗ 𝑷𝒓𝒐𝒇𝒆𝒔𝒊𝒐𝒏𝒂𝒍𝒆𝒔 + 𝜷𝟗

∗ 𝑫𝒆𝒔𝒆𝒎𝒑𝒍𝒆𝒂𝒅𝒐𝒔 + 𝜷𝟏𝟎 ∗ 𝑨ñ𝒐 𝒅𝒆 𝑪𝒐𝒏𝒔𝒕𝒓𝒖𝒄𝒄𝒊ó𝒏  

 

Donde: 

𝑷𝒊𝒕: precio en UF del metro cuadrado construido (UF/m2) de la propiedad 𝑖 transada en el trimestre 𝑡. 

El periodo analizado corresponde al periodo de pre tratamiento, es decir, 𝑡 ∈ (julio 2008 – diciembre 

2019 o trimestre 1 al 46 de análisis). 

𝜷𝟎: intercepto 

𝜷𝟏, … . , 𝜷𝟏𝟎: coeficientes de variables independientes. 

𝒅𝒕𝒓𝒂𝒕𝒊: variable dummy o dicotómica que toma el valor “1” si la propiedad transada se encuentra dentro 

del área de influencia del Metro o toma el valor “0” en caso contrario. 

𝒅𝒎𝒐𝒎𝒕: variable dummy o dicotómica de tiempo que toma el valor “1” si la compraventa fue realizada 

después del inicio del tratamiento (desde septiembre de 2012 o trimestre 17) y toma el valor “0” si la 

compraventa fue realizada antes del tratamiento (2008 hasta agosto de 2012). 

𝒅𝒎𝒐𝒎𝒕:∗ 𝒅𝒕𝒓𝒂𝒕𝒊: variable de interacción. 

𝜸: coeficiente de interacción que mide el efecto del experimento. 

𝒕𝒆𝒏𝒅𝒆𝒏𝒄𝒊𝒂𝒕: variable que mide las variaciones trimestrales de los precios, la cual permite incorporar el 

crecimiento general de los precios y, además, controlar por efectos estacionales trimestrales. 

𝑫𝒊𝒔𝒕. 𝑪𝒐𝒎𝒆𝒓𝒄𝒊𝒐: distancia de propiedades a centros comerciales (catastro). 

𝑫𝒊𝒔𝒕. 𝑺𝒂𝒍𝒖𝒅: distancia de propiedades a centros de salud (catastro). 

𝑫𝒊𝒔𝒕. 𝑨. 𝑽𝒆𝒓𝒅𝒆𝒔: distancia de propiedades a áreas verdes (catastro). 

𝟔𝟓 − 𝒎á𝒔: personas mayores de 65 años (Censo 2017, INE). 
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𝑷𝒓𝒐𝒇𝒆𝒔𝒊𝒐𝒏𝒂𝒍𝒆𝒔: personas profesionales (4 o más años de estudio), magíster o doctorado (Censo 2017, 

INE). 

𝑫𝒆𝒔𝒆𝒎𝒑𝒍𝒆𝒂𝒅𝒐𝒔: personas en búsqueda de trabajo (Censo 2017, INE). 

𝑨ñ𝒐 𝒅𝒆 𝒄𝒐𝒏𝒔𝒕𝒓𝒖𝒄𝒄𝒊ó𝒏: año de construcción de la propiedad (base de datos de Inciti). 
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CAPÍTULO 4: Resultados 

 

4.1 Planes Reguladores 

Un aspecto relevante de analizar corresponde a los instrumentos de planificación territorial, con el 

objetivo de determinar si éstos han experimentado modificaciones en sus normas urbanísticas debido a 

la materialización de infraestructura de transporte, en este caso, la entrada en operación de la Línea 3 del 

Metro, con la finalidad de incentivar cambios en el mercado del suelo mediante el aprovechamiento de la 

mayor accesibilidad y atractividad de los suelos de la comuna. 

 

Para ello, se recopiló información de los instrumentos de planificación vigentes en las comunas de 

Conchalí e Independencia desde el año 2008 al 2019, los cuales se señalan a continuación: 

 

1. Plan regulador metropolitano de Santiago (1994 y sus modificaciones hasta el año 2019) 

2. Plan regulador de la comuna de Conchalí (2008-mayo 2013) 

3. Plan regulador de la comuna de Conchalí (mayo 2013-2019) 

4. Plan regulador de la comuna de Independencia (2008-marzo 2014) 

5. Plan regulador de la comuna de Independencia (marzo 2014-2019) 

 

A continuación, se presenta el análisis de cada instrumento de planificación señalado anteriormente. 

 

4.1.1 Plan Regulador Metropolitano de Santiago 

El Plan Regulador Metropolitano de Santiago (PRMS) fue elaborado por la Secretaría Regional Ministerial 

de Vivienda y Urbanismo y aprobado el año 1994. Originalmente, proponía una imagen objetivo basada 

en el retorno a la idea de ciudad densa y contenida, propuesta por el PRIS (1960), luego de 15 años de 

liberalización del mercado de suelo y la flexibilización de los instrumentos de planificación territorial, los 

cuales habían propiciado la caída de la densidad y un crecimiento “en mancha de aceite” (Vicuña Del Río, 

2017) (Carvacho, 1996). 

 

Desde el punto de vista del transporte, entre los principales propósitos que declaraba el PRMS, se 

señalaba la factibilidad de los sistemas de transporte para acoger nuevas demandas. Sin embargo, sólo 

propone aspectos mínimos que debiera abordar un análisis sobre futuras demandas de transporte y 

vialidad. Además, establece densidades promedio por comuna y no establece mayores densidades en 

corredores de transporte público o sub-centralidades, regulación que permitiría coordinar tanto las 

decisiones de planificación a nivel intercomunal, como la inversión pública y privada. 
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Al momento de su aprobación, el ámbito territorial de aplicación del PRMS comprendía 37 comunas: las 

32 comunas de la Provincia de Santiago (incluyendo Conchalí e Independencia), 3 comunas en la 

Provincia de Cordillera (Puente Alto, Pirque y San José de Maipo) y otras 2 en la Provincia del Maipo 

(San Bernardo y Calera de Tango). Posteriormente, luego de importantes modificaciones, el PRMS 

incluyó las 52 comunas de la Región Metropolitana (Vicuña Del Río, 2017). 

 

Tal como señala (Vicuña Del Río, 2017), dentro de las modificaciones relevantes que ha experimentado 

el PRMS se encuentran las realizadas el año 1997 (incorporación de la Provincia de Chacabuco), 2003 

(incorpora la figura de los Proyectos Urbanos de Desarrollo Condicionado o PDUC asociados a zonas 

de interés silvo-agropecuario de la Región Metropolitana), 2006 (considera las 52 comunas de la Región 

Metropolitana tras incorporación de 12 nuevas comunas correspondientes a las provincias de Melipilla y 

Talagante, junto a las comunas de Buin y Paine de la provincia de Maipo) y 2013 (PRMS 100 o 

modificación n° 100) donde se amplía el límite urbano fundamentado en un escenario de crecimiento de 

2 millones de habitantes para el 2030.  

 

De acuerdo a lo anterior, las modificaciones experimentadas por el PRMS, a través de los años, han tenido 

como objetivo satisfacer el aumento de la demanda por suelo urbanizable en las zonas periféricas de la 

ciudad y Región. Con ello se desprende que, en las comunas de Conchalí e Independencia, que han estado 

incorporadas en el PRMS desde su creación, no se han producido cambios hasta la fecha de sus normas 

urbanísticas de regulación del uso del suelo y de las condiciones de edificación. 

 

De este modo, el PRMS 1994 define, para ambas comunas, uso de suelo habitacional mixto y algunas 

zonas de equipamiento deportivo y áreas verdes. En el caso de la comuna de Conchalí, la zona de 

equipamiento deportivo definida en el PRMS corresponde al Estadio Municipal de dicha comuna 

mientras que, en el caso de la comuna de Independencia, corresponden al Hipódromo Chile, Estadio 

Santa Laura y al Estadio Lo Sáez. 

 

Respecto a la intensidad de utilización del suelo, la ordenanza del PRMS 1994 define, para ambas 

comunas analizadas, las siguientes densidades brutas: 

- Densidad bruta mínima: 150 hab/ha. 

- Densidad bruta máxima: la establecida en el Plan Regulador Local. 

 

En la siguiente figura se presenta la zonificación y usos de suelo definidos para las comunas de Conchalí 

e Independencia: 
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Figura 11. Zonificación y usos de suelo, PRMS 1994 

 

Fuente: (Minvu RM, 2021) 
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Figura 12. Zonificación y usos de suelo, PRMS 1994 (comunas de Conchalí e Independencia) 

 
Fuente: (Minvu RM, 2021) 

 

El PRMS 2013 (PRMS100) define, para los efectos de la aplicación del Plan Regulador Metropolitano de 

Santiago, los mismos criterios de densidades brutas para las áreas urbanizadas, señalados anteriormente, 

en tanto se actualizan o formulen los Planes Reguladores Comunales y definan sus propias metas de 

población (Minvu RM, 2021). 

 

De acuerdo a lo anterior, el Plan Regulador Metropolitano de Santiago no ha definido, en todas sus 

versiones, usos de suelo y tampoco condiciones de edificación especiales en aquellas zonas o sectores de 

la ciudad donde se han desarrollado proyectos de infraestructura de transporte. 
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4.1.2 Plan Regulador comunal de Conchalí 

 

La comuna de Conchalí, creada a fines del año 1927, posee una superficie de 1.060 ha. En el período 

analizado (2008-2019) ha contado con dos planes reguladores. El primero de ellos, entró en vigencia el 

año 1983, mientras que el segundo fue aprobado el año 2013 y es el que se encuentra vigente en la 

actualidad. 

 

• Plan Regulador comunal de Conchalí (1983) 

 

Este plan regulador fue publicado en el Diario Oficial en el mes de julio del año 1983, dividiendo el 

territorio comunal en zonas urbanas de usos mixtos y zonas de restricción, atendiendo al grado de 

desarrollo y de adecuación al uso urbano que éstas presentaban. 

 

En este contexto, se definieron siete zonas con diferentes usos de suelo, condiciones de subdivisión 

predial y de edificación para cada una de ellas, lo cual se muestra en la siguiente figura y tabla: 

 

Figura 13. Zonificación Plan Regulador Comunal de Conchalí (1983) 

 
Fuente: (Observatorio Urbano MINVU, 2021) 
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Tabla 7. Condiciones de subdivisión y de edificación, PRC Conchalí (1983)

 
Fuente: (Observatorio Urbano MINVU, 2021) 

 

El Plan Regulador de Conchalí de 1983 no define densidades mínimas ni máximas, pero establece una 

altura máxima, general, de edificación libre con limitación del artículo 479 de la Ordenanza General de 

Construcciones y Urbanización (OGC y U). Dicho artículo, establecido según Decreto 255 de 1980, tiene 

por objeto asegurar condiciones mínimas de asoleamiento y privacidad, tanto a los habitantes de 

propiedades vecinas como a sus propios ocupantes, indicando que las edificaciones y sus salientes no 

podrán sobrepasar en ningún punto la superficie de rasante ni ubicarse a menor distancia de los 

medianeros que las que se indican en dicho artículo. 

 

En la figura y cuadro anteriores, se puede observar que, el Plan Regulador de Conchalí del año 1983, no 

establece usos de suelo y densidades especiales en torno a ejes de estructurantes o de transporte público 

de la comuna, por lo que no se observa una previsión de este instrumento de planificación territorial 

frente a la materialización de proyectos de infraestructura de transporte. 
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• Plan Regulador comunal de Conchalí (2013) 

 

De acuerdo a lo mencionado en la memoria explicativa de este plan regulador, el PRC de Conchalí de 

1983 no da cuenta de la realidad de la comuna ni de los procesos de cambio que la han afectado. Señala, 

además, que el proceso de actualización de su PRC se inserta en el marco de la Reforma Urbana MINVU, 

cuyo objetivo principal consiste en mejorar y actualizar los Instrumentos de Planificación y las 

Herramientas de Gestión Urbana que permiten llevar a cabo de manera eficiente la implementación de 

dichos planes (Memoria PRC Conchalí, 2013). 

 

En la siguiente figura y tabla se presenta la zonificación, usos de suelo y normas urbanísticas asociadas a 

cada zona del Plan Regulador Comunal de Conchalí vigente. 

 

Figura 14. Zonificación Plan Regulador Comunal de Conchalí (2013) 

 
Fuente: (OCUC, 2020b) 
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Tabla 8. Normas urbanísticas, PRC Conchalí (2013) 

 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2013) 

 

Tabla 9. Normas urbanísticas (máximos), PRC Conchalí (2013) 

 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2013) 

 

En la figura y cuadros anteriores se puede observar que, contiguo al trazado de la Línea 3 del Metro (Av. 

Independencia), se encuentra la zona de uso mixto ZM-2 (entre Aviador Acevedo y Av. Diego Silva) y 

ZM-4 (entre Av. Diego Silva y límite norte comunal), las cuales poseen las normas urbanísticas menos 

restrictivas del plan, con coeficientes de constructibilidad de 3,0; coeficientes de ocupación de suelo (1er 

y 2° piso) de 0,6 para vivienda y 1,0 para equipamiento y densidades brutas máximas libres (según rasante, 

coeficiente de constructibilidad y altura de edificación). Respecto a la altura máxima, ambas zonas del 

Plan Regulador Comunal contemplan un máximo de 42 m equivalente a 12 pisos. 

Zona Tipo Descripción C.C.
C.O.S. (1° y 2° piso) 

Vivienda

C.O.S. (1° y 2° piso) 

Equipamiento

C.O.S. 

(pisos sup.)

C.O.S. 

Industria/Talleres/

Act. Transp. y vial.

Densidad Bruta 

Máxima 

(Hab/ha)

Altura Máxima 

(m)

Altura Máxima 

(pisos)

ZM-1 Mixta Centro Cívico 3.0 0.6 0.8 0.6 - Libre (*) 53 15

ZM-2 Mixta Zona Independencia 3.0 0.6 1.0 0.6 - Libre (*) 42 12

ZM-3 Mixta Pericentro 2.8 0.6 0.6 0.4 - Libre (*) 28 8

ZM-4 Mixta Subcentros locales 3.0 0.6 1.0 0.4 - Libre (*) 42 12

ZM-5 Mixta Ejes interiores 2.4 0.6 1.0 0.4 - Libre (*) 22 6

ZM-6 Mixta Zona Fundacional Dorsal 2.4 0.6 0.6 0.4 - Libre (*) 22 y 28 6 y 8

ZM-7 Mixta Zona Borde Av. A. Vespucio 3.0 0.4 0.4 0.4 - Libre (*) Según OGUC según OGUC

ZR-1 Preferente Residencial Zona El Carmen 2.4 0.6 0.6 0.4 - 900 18 5

ZR-2 Preferente Residencial Zona Barrios Residenciales Interiores 1.8 0.6 0.6 0.4 - 450 14 4

ZE-1 Equipamiento Equipamiento exclusivo 1.8 0.5 0.5 0.4 - -

Según rasante y 

distanciamientos 

de acuerdo a 

OGUC

Según rasante y 

distanciamientos 

de acuerdo a 

OGUC

ERD Equipamiento Recreacional y Deportivo (**) Estadio Municipal - - - - - - - -

ZCH-1 Zona de Conservación Histórica (***) - - - - - - - - -

ZI Actividades Productivas
Zona industrial exclusiva con actividades 

productivas molestas

1.0: Equipamiento 

2.0: Industria y 

talleres

- 0.7 - 0.7 - Libre Libre

Z2 Áreas Verdes Áreas Verdes de Plazas y Parques Comunales - - - - - - - -

ZAV Áreas Verdes
Áreas verdes públicas de bandejones, plazas y 

parques comunales consolidados
- - - - - - - -

ZEs-1 Zonas Especiales Zona Especial Residencial 1.8 0.6 0.6 0.4 - - 11 3

ZEs-2 Zonas Especiales Zona Especial Canal Pinto Solar (área verde) - - - - - - - -

(*) La densidad será de libre determinación por el arquitecto proyectista, ajustándose a la intensidad de uso de suelo que permitan las otras normas urbanísticas disponibles, como pueden ser la constructibilidad, las rasantes y la altura de edificación 

(Ord N° 3371 DDU, MINVU).

(**) Sujeta a las disposiciones contenidas en la Ordenanza del PRMS Art. 5.2.4.1.

(***) Conforme a la Ley N° 17.288 de Monumentos Nacionales, las Zonas de Conservación Histórica, deberán regirse por el artículo 60, inciso segundo de la Ley General de Urbanismo y Construcciones y la circular ord. N° 768, de la División

de Desarrollo Urbano del Ministerio de Vivienda y Urbanismo, de fecha 01.11.2010 (DDU

240).

Zona Tipo Descripción C.C. C.O.S.

Densidad 

Bruta Máxima 

(Hab/ha)

Altura Máxima (m) Altura Máxima (pisos)

ZM-1 Mixta Centro Cívico 3.0 0.8 Libre (*) 53 15

ZM-2 Mixta Zona Independencia 3.0 1.0 Libre (*) 42 12

ZM-3 Mixta Pericentro 2.8 0.6 Libre (*) 28 8

ZM-4 Mixta Subcentros locales 3.0 1.0 Libre (*) 42 12

ZM-5 Mixta Ejes interiores 2.4 1.0 Libre (*) 22 6

ZM-6 Mixta Zona Fundacional Dorsal 2.4 0.6 Libre (*) 28 8

ZM-7 Mixta Zona Borde Av. A. Vespucio 3.0 0.4 Libre (*) Según OGUC según OGUC

ZR-1 Preferente Residencial Zona El Carmen 2.4 0.6 900 18 5

ZR-2 Preferente Residencial Zona Barrios Residenciales Interiores 1.8 0.6 450 14 4

ZE-1 Equipamiento Equipamiento exclusivo 1.8 0.5 -
Según rasante y distanciamientos 

de acuerdo a OGUC

Según rasante y 

distanciamientos de 

acuerdo a OGUC

ERD Equipamiento Recreacional y Deportivo (**) Estadio Municipal - - - - -

ZCH-1 Zona de Conservación Histórica (***) - - - - - -

ZI Actividades Productivas
Zona industrial exclusiva con actividades 

productivas molestas
1.0 y 2.0 0.7 - Libre Libre

Z2 Áreas Verdes Áreas Verdes de Plazas y Parques Comunales - - - - -

ZAV Áreas Verdes
Áreas verdes públicas de bandejones, plazas y 

parques comunales consolidados
- - - - -

ZEs-1 Zonas Especiales Zona Especial Residencial 1.8 0.6 - 11 3

ZEs-2 Zonas Especiales Zona Especial Canal Pinto Solar (área verde) - - - - -

(*) La densidad será de libre determinación por el arquitecto proyectista, ajustándose a la intensidad de uso de suelo que permitan las otras normas urbanísticas disponibles, como pueden ser la constructibilidad, las rasantes y la altura de edificación 

(Ord N° 3371 DDU, MINVU).

(**) Sujeta a las disposiciones contenidas en la Ordenanza del PRMS Art. 5.2.4.1.

(***) Conforme a la Ley N° 17.288 de Monumentos Nacionales, las Zonas de Conservación Histórica, deberán regirse por el artículo 60, inciso segundo de la Ley General de Urbanismo y Construcciones y la circular ord. N° 768, de la División

de Desarrollo Urbano del Ministerio de Vivienda y Urbanismo, de fecha 01.11.2010 (DDU

240).
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Por otra parte, al sur de la comuna, en torno a la estación Conchalí del Metro, se encuentra la zona mixta 

ZM-1 (Centro Cívico), la zona de equipamiento exclusivo ZE-1 y las zonas Z2 y ZAV correspondientes 

a áreas verdes. La primera, posee un coeficiente de constructibilidad de 3,0; coeficiente de ocupación de 

suelo (1er y 2° piso) de 0,6 en el caso de vivienda y 0,8 para equipamiento y densidad bruta máxima libre 

según rasante y distanciamientos definidos en la O.G.U.C.. En cambio, la zona de equipamiento exclusivo 

ZE-1 presenta un coeficiente de constructibilidad de 1,8 y un coeficiente de ocupación de suelo (1er y 2° 

piso) de 0,5. Respecto a la altura máxima, la zona ZM-1 presenta la mayor del PRC con 53 m (15 pisos); 

mientras que la zona ZE-1 estipula que se debe estimar de acuerdo a rasante y distanciamientos, según la 

O.G.U.C.. 

 

Por último, es importante señalar que este Plan Regulador Comunal define macromanzanas cuyos bordes, 

correspondientes a vialidad estructurante comunal, presenta densidades, coeficientes de constructibilidad 

y alturas máximas superiores a los definidos en su interior (ver figuras presentadas en anexos). 

 

En anexos, se presenta la distribución espacial de los usos de suelo y otras normas urbanísticas relevantes 

definidas por el Plan Regulador Comunal de Conchalí actualmente vigente: 
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4.1.3 Plan Regulador comunal de Independencia 

 

La comuna de Independencia, creada en 1991 a partir de la unión de parte de las comunas de Conchalí, 

Renca y Santiago, posee una superficie de 700 ha. En el período analizado (2008-2019) ha contado con 

dos planes reguladores. El primero de ellos, corresponde a una combinación de los planes reguladores de 

las tres comunas que originalmente conformaron la comuna de Independencia, mientras que el segundo 

fue aprobado el año 2014 y es el que se encuentra vigente en la actualidad. 

 

• Plan Regulador comunal de Independencia (1991) 

El Plan Regulador de Independencia del año 1991, tal como se señaló anteriormente, quedó conformado 

por la unión de los planes reguladores de las comunas de Conchalí (1983), Renca (1984) y Santiago (1991). 

 

En la siguiente figura y tabla se presentan los usos de suelo y normas urbanísticas definidas por el Plan 

Regulador de Independencia de 1991. 

 

Figura 15. Zonificación Plan Regulador Comunal de Independencia (1991) 

 
Fuente: SECPLA Ilustre Municipalidad de Independencia 
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Tabla 10. Normas urbanísticas, PRC Conchalí (1983) 

 
Fuente: SECPLA Ilustre Municipalidad de Independencia 

 

Tabla 11. Normas urbanísticas, PRC Renca (1984) 

 
Fuente: SECPLA Ilustre Municipalidad de Independencia 

 

Tabla 12. Normas urbanísticas, PRC Santiago (1991) 

 
Fuente: SECPLA Ilustre Municipalidad de Independencia 

 

En la figura y cuadro anteriores, se puede observar que, el Plan Regulador de Independencia del año 

1991, no establece usos de suelo y densidades especiales en torno a ejes de estructurantes o de transporte 

público de la comuna, por lo que no se observa una previsión de este instrumento de planificación 

territorial frente a la materialización de proyectos de infraestructura de transporte. Tampoco establece 

altura máxima para las edificaciones aisladas.  

Sup. Pred. Mín. Frente min. Ocup. Máx. Suelo Altura máx. edif. Dist. mín. y medianeros Antejardín mín.

(m²) (m) (%) (m) (m) (m)

RM
Vivienda, oficinas, comercio, 

áreas verdes y talleres
160 8 60

Aislado: OGUC 

Pareado: OGUC 

Continuo: 14

3 2-3 Aislado, pareado y continuo

SM

Vivienda, oficinas, comercio, 

áreas verdes, talleres e 

industria y bodega 

inofensiva

300: viv., ofic. y com. 

500: talleres e industria

12: viv., ofic. y com. 

16: talleres e industria

40: viv., ofic. y com. 

60: talleres e industria

Aislado: OGUC 

Pareado: OGUC 

Continuo: 14

3 2-3 Aislado, pareado y continuo

I

Talleres, industrias y 

bodegas inofensivas, 

oficinas, comercio y áreas 

verdes

1500 20 60 Según OGUC 5
10: Av. Pdte. E. Frei Montalva 

5: otras calles
Aislado

Condiciones de Subdivisión Condiciones de Edificación

Agrupamiento
Usos de SueloZona

Sup. Pred. Mín. Frente min. Ocup. Máx. Suelo Altura máx. edif. Dist. mín. y medianeros

(m²) (m) (%) (m) (m)

C

Vivienda, equipamiento, 

industria y bodega 

inofensiva y bomba de 

bencina

300 12 80

Aislado: OGUC 

Pareado: 14 

Continuo: 14

OGUC Aislado, pareado y continuo

C-1

Vivienda, equipamiento, 

industria y bodega 

inofensiva y bomba de 

bencina

300 12 80 14 OGUC Contínuo

D

Vivienda, equipamiento, 

bodega inofensiva y bomba 

de bencina

250 10 60

Aislado: OGUC 

Pareado: 12 

Continuo: 12

OGUC Aislado, pareado y continuo

G Equipamiento
No se permitirá 

subdivisión predial
- 5 - - -

F Vivienda y equipamiento 300 -

Equip. cult. y dep: 1 

Equip. Com., Salud y 

Servicios: 100         

Residencial: 60        

Área verde: 1

Aislado: OGUC 

Pareado: 28 

Continuo: 28

- Aislado, pareado y continuo

Zona F: área delimitada por Av. Santos Dumont por el norte, Av. La Paz por el oriente, calle Olivos por el sur y Av. Independencia por el poniente.

Zona Usos de Suelo

Condiciones de Subdivisión Condiciones de Edificación

Agrupamiento
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• Plan Regulador comunal de Independencia (2014) 

 

De acuerdo a lo señalado en la Memoria Explicativa del Plan Regulador Comunal de Independencia, 

existe una alta demanda interna por vivir en esta comuna, no sólo por antiguos habitantes, sino también 

por personas que trabajan en Independencia y que desean vivir cerca de su lugar de trabajo. Además, un 

número significativo de personas que habitan en otras comunas desean cambiarse por valorar la 

proximidad de la comuna al centro de la ciudad. 

 

Junto a lo anterior, el mismo documento señala que para acoger esta creciente demanda, el Plan 

Regulador, a través de su Ordenanza, potencia las zonas de vivienda en altura media y de edificios de 

mayor altura, normándolas, de modo de liberar una superficie importante del suelo para permitir la 

creación de espacios de uso comunitario y de esparcimiento, asegurando con esto una calidad de vida 

acorde con las expectativas de los futuros usuarios (I. Municipalidad de Independencia, 2014). 

 

En la siguiente figura y tabla se presenta la zonificación, usos de suelo y normas urbanísticas asociadas a 

cada zona del Plan Regulador Comunal de Independencia vigente. 

 

Figura 16. Zonificación Plan Regulador Comunal de Independencia (2014) 

 
Fuente: (OCUC, 2020b)  



 

  57 

Tabla 13. Normas urbanísticas, PRC Independencia (2014) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2014) 

 

Tabla 14. Normas urbanísticas, PRC Independencia (2014) (Continuación) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2014) 

 

  

General Residencial
Residencial 

unifamiliar

Residencial 

colectiva en 

altura

Equipamiento
Act. 

Productivas
Infraestructura General Residencial

Residencial 

unifamiliar

Residencial 

colectiva en altura
Equipamiento

Act. 

Productivas
Infraestructura

A Baja Altura - 1.5 - - 1.0 - - - 0.5 - - 0.6 - -

A-1 Residencial Mixta Baja Altura - - 1.5 1.8 1.5 - - - - 0.5 0.5 0.6 - -

A-1P
Residencial Mixta Baja Altura con 

Actividades Productivas Inofensivas
- - 1.5 1.8 1.5 1.5 - - - 0.5 0.5 0.6 0.7 -

B Transición - - 1.5 2.0 3.0 - - - - 0.5 0.4 0.7 - -

B-P
Transición con Actividades Productivas 

Inofensivas
- - 1.5 2.0 3.0 1.5 - - - 0.5 0.4 0.7 0.7 -

C Renovación - - 1.2 3.0 4.0 - - - - 0.5 0.5 0.8 - -

C-1 Renovación Av. La Paz - - 1.5 4.0 4.0 - - - - 0.8 0.5 0.8 - -

C-2 Renovación Av. Independencia - - 1.5 4.0 4.0 - - - - 0.8 0.5 0.8 - -

C-P
Renovación con Actividades Productivas 

Inofensivas
- - 1.2 3.0 4.0 1.5 - - - 0.5 0.5 0.8 0.7 -

D Frente Urbano - 5.0 - - 5.0 2.0 1.0 - 0.8 - - 0.8 0.7 0.7

EQ Equipamiento de Salud - - - - 4.0 - - - - - - 0.4 - -

EQ-1 Equipamiento de Educación Superior - - - - 4.0 - - - - - - 0.4 - -

P-1-1-1 Zona Típica Población Los Castaños 1.0 - - - - - - 0.6 - - - - - -

P-1-1-2 Zona Típica Población Manuel Montt 1.0 - - - - - - 0.6 - - - - - -

P-2-1-1 Zona de Conservación Histórica Cité 1.0 - - - - - - Existente - - - - - -

P-2-1-2
Zona de Conservación Histórica Barrio Los 

Carmelitos
- - - - - - - - 0.6 - - 0.8 - -

RD-1
Áreas Recreacionales y Deportivas de Nivel 

Metropolitana
- - 3.0 3.0 3.0 - - - - 0.2 0.2 0.2 - -

RD-2
Áreas Recreacionales y Deportivas de Nivel 

Comunal
0.25 - - - - - - 0.25 - - - - - -

P-1-2 Monumentos Históricos Nacionales 1.2 - - - - - - 0.7 - - - - - -

P-2 Inmuebles de Conservación Histórica - - - - - - - 0.7 - - - - - -

TipoZona

Coeficiente de Ocupación del SueloCoeficiente de Constructibilidad

Residencial
Residencial, Vivienda 

Unifamiliar

Residencial, 

Vivienda Colectiva 

en Altura

Equipamiento General Residencial
Residencial, Vivienda 

Unifamiliar

Residencial, Vivienda 

Colectiva en Altura
Equipamiento Act. Productivas Infraestructura

A Baja Altura 200 - - - - - 9 - - 9 - -

A-1 Residencial Mixta Baja Altura - 200 650 - - - - 9 15 15 - -

A-1P
Residencial Mixta Baja Altura con Actividades 

Productivas Inofensivas
- 200 650 - - - 9 15 15 15 -

B Transición - 200 1200 - - - - 9 9 - - -

B-P
Transición con Actividades Productivas Inofensivas

- 200 1200 - - - - 9 18 18 15 -

C Renovación - 200 2000 - - - - 9 30 30 - -

C-1 Renovación Av. La Paz - 200 2000 - - - - 7 30 30 - -

C-2 Renovación Av. Independencia - 200 2000 - - - - 14 30 30 - -

C-P
Renovación con Actividades Productivas Inofensivas

- 200 2000 - - - - 9 30 30 12 -

D Frente Urbano - - - - - - 54 - - 54 12 12

EQ Equipamiento de Salud - - - - - - - - - 30 - -

EQ-1 Equipamiento de Educación Superior - - - - - - - - - 30 - -

P-1-1-1 Zona Típica Población Los Castaños 200 - - - - Existente - - - - - -

P-1-1-2 Zona Típica Población Manuel Montt 200 - - - 2 - - - - - - -

P-2-1-1 Zona de Conservación Histórica Cité 200 - - - - Existente - - - - - -

P-2-1-2
Zona de Conservación Histórica Barrio Los Carmelitos

200 - - - - Existente - - - - - -

RD-1
Áreas Recreacionales y Deportivas de Nivel 

Metropolitana
- 200 2000 - - - - 9 30 14 - -

RD-2
Áreas Recreacionales y Deportivas de Nivel Comunal

- - - - - 12 - - - - - -

P-1-2 Monumentos Históricos Nacionales 200 - - - - Existente - - - - - -

P-2 Inmuebles de Conservación Histórica 400 - - - - Existente - - - - - -

Altura Máxima (m)Densidad Bruta Máxima (Hab/ha)
Altura 

Máxima 

(pisos)

TipoZona
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Tabla 15. Normas urbanísticas (máximos), PRC Independencia (2014) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2014) 

 

En la figura y cuadros anteriores se puede observar que el Plan Regulador Comunal de Independencia 

define, preferentemente, las zonas de uso mixto B (Transición), C (Renovación) y C-2 (Renovación Av. 

Independencia) en torno a la Línea 3 del Metro, contemplando coeficientes de constructibilidad de 2,0, 

3,0 y 4,0 para vivienda residencial colectiva en altura y de 3,0, 4,0 y 4,0 para equipamiento. Considera, 

además, para vivienda residencial colectiva en altura, una densidad bruta máxima de 1.200 hab/ha para 

la zona B y de 2.000 hab/ha para las zonas C y C-2, este último corresponde al mayor valor de densidad 

del PRC. Respecto a la altura máxima, la zona B contempla 9 m (2 pisos aprox.), mientras que las zonas 

C y C-2 contemplan 30 m (9 pisos aprox.). 

 

Finalmente, es importante señalar que si bien, en general, en torno al trazado de la Línea 3 del Metro (Av. 

Independencia) se presentan las normas urbanísticas más permisivas, con excepción de la altura máxima, 

no se observan condiciones especiales de edificación y usos de suelo en torno a las vías estructurantes o 

estaciones de Metro de la comuna. 

 

En anexos, se presenta la distribución espacial de los usos de suelo y otras normas urbanísticas relevantes 

definidas por el Plan Regulador Comunal de Conchalí actualmente vigente: 

  

Zona Tipo
Coeficiente de 

Constructibilidad

Coeficiente de 

Ocupación del Suelo

Densidad 

(Hab/ha)

Altura Máxima 

(m)

Altura Máxima 

(pisos)

A Baja Altura 1.5 0.6 200 9 2 (*)

A-1 Residencial Mixta Baja Altura 1.8 0.6 650 15 4 (*)

A-1P
Residencial Mixta Baja Altura con 

Actividades Productivas Inofensivas
1.8 0.7 650 15 4 (*)

B Transición 3.0 0.7 1200 9 2 (*)

B-P
Transición con Actividades Productivas 

Inofensivas
3.0 0.7 1200 18 5 (*)

C Renovación 4.0 0.8 2000 30 9 (*)

C-1 Renovación Av. La Paz 4.0 0.8 2000 30 9 (*)

C-2 Renovación Av. Independencia 4.0 0.8 2000 30 9 (*)

C-P
Renovación con Actividades Productivas 

Inofensivas
4.0 0.8 2000 30 9 (*)

D Frente Urbano 5.0 0.8 - 54 15 (*)

EQ Equipamiento de Salud 4.0 0.4 - 30 9 (*)

EQ-1 Equipamiento de Educación Superior 4.0 0.4 - 30 9 (*)

P-1-1-1 Zona Típica Población Los Castaños 1.0 0.6 200 Existente -

P-1-1-2 Zona Típica Población Manuel Montt 1.0 0.6 200 - 2

P-2-1-1 Zona de Conservación Histórica Cité 1.0 Existente 200 Existente -

P-2-1-2
Zona de Conservación Histórica Barrio Los 

Carmelitos
- 0.8 200 Existente -

RD-1
Áreas Recreacionales y Deportivas de Nivel 

Metropolitana
3.0 0.2 2000 30 9 (*)

RD-2
Áreas Recreacionales y Deportivas de Nivel 

Comunal
0.25 0.25 - 12 3 (*)

P-1-2 Monumentos Históricos Nacionales 1.2 0.7 200 Existente -

P-2 Inmuebles de Conservación Histórica - 0.7 400 Existente -

(*) Altura máxima en pisos estimada considerando una altura de 3,5 m por piso.
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4.1.4 Normas urbanísticas en torno a estaciones de Metro 

Con la información de los usos de suelo y normas urbanísticas definidas en los planes reguladores vigentes 

de cada comuna entre 2008 y 2019, presentada anteriormente, se determinó la cantidad de superficie 

correspondiente a cada una de ellas dentro del área de influencia de cada estación de metro analizada. 

 

De este modo, en las siguientes tablas se presenta la distribución, al interior del área de influencia de cada 

estación analizada (600 m), de las principales normas urbanísticas definidas en los Planes Reguladores 

vigentes de ambas comunas. 

 

• Usos de suelo 

 

Tabla 16. Superficie (m2) según uso de suelo, por estación (PRC antiguos) 

 
Fuente: (Observatorio Urbano MINVU, 2021) y I. Municipalidad de Independencia 

 

Tabla 17. Superficie (m2) según uso de suelo, por estación (PRC vigentes) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2013) (OCUC, 2020b) 

 

  

Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) %

R-E 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 133371 12.0% 181381 17.8% 314752 5.8%

R-E-T 1083192 97.3% 267679 24.1% 346817 31.2% 0 0.0% 0 0.0% 1697688 31.1%

R-E-AP 0 0.0% 0 0.0% 172932 15.5% 841584 75.6% 807959 79.5% 1822475 33.3%

R-E-AV 20493 1.8% 844981 75.9% 507899 45.7% 0 0.0% 0 0.0% 1373373 25.1%

E 0 0.0% 0 0.0% 84843 7.6% 137613 12.4% 26804 2.6% 249259 4.6%

AP 9212 0.8% 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 9212 0.2%

Total 1112897 100.0% 1112660 100.0% 1112491 100.0% 1112567 100.0% 1016144 100.0% 5466759 100.0%

R: Residencial / E: Equipamiento / T: Taller / AP: Actividades productivas / AV: Área verde

Total
Usos de Suelo

Est. Cardenal Caro Est. Vivaceta Est. Conchalí Est. Plaza Chacabuco Est. Hospitales

Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) %

R 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 28681 2.8% 0 0.0% 28681 0.6%

R-E 13083 1.6% 188561 23.5% 419601 45.2% 980107 94.5% 677643 66.6% 2278995 49.6%

R-E-T 642239 79.0% 571931 71.3% 427435 46.1% 0 0.0% 0 0.0% 1641605 35.7%

R-E-AP 0 0.0% 0 0.0% 3304 0.4% 0 0.0% 0 0.0% 3304 0.1%

E 44742 5.5% 11888 1.5% 13110 1.4% 10161 1.0% 334767 32.9% 414666 9.0%

E-AP 18236 2.2% 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 18236 0.4%

ZCH 0 0.0% 0 0.0% 2624 0.3% 0 0.0% 0 0.0% 2624 0.1%

AV 95067 11.7% 26869 3.3% 60751 6.5% 17723 1.7% 4351 0.4% 204761 4.5%

Canal 0 0.0% 2915 0.4% 865 0.1% 0 0.0% 0 0.0% 3780 0.1%

Total 813367 100.0% 802163 100.0% 927690 100.0% 1036672 100.0% 1016760 100.0% 4596652 100.0%

R: Residencial / E: Equipamiento / T: Taller / AP: Actividades productivas / ZCH: Zona de conservación histórica / AV: Área verde

Est. Hospitales Total
Uso de suelo

Est. Cardenal Caro Est. Vivaceta Est. Conchalí Est. Plaza Chacabuco
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• Coeficiente de constructibilidad (máximo) 

 

Los planes reguladores antiguos de Conchalí e Independencia (anteriores a los PRC vigentes) no definen 

coeficientes de constructibilidad. 

 

Tabla 18. Superficie (m2) según coeficiente de constructibilidad máximo, por estación (PRC vigentes) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2013) (OCUC, 2020b) 

 

• Coeficiente de ocupación de suelo (máximo) 

 

Tabla 19. Superficie (m2) según coeficiente de ocupación de suelo máximo, por estación (PRC antiguos) 

 
Fuente: (Observatorio Urbano MINVU, 2021) y I. Municipalidad de Independencia 

 

Tabla 20. Superficie (m2) según coeficiente de ocupación de suelo máximo, por estación (PRC vigentes) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2013) (OCUC, 2020b) 

  

Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) %

0.3 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 10161 1.0% 3463 0.3% 13624 0.3%

1.0 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 28681 2.8% 0 0.0% 28681 0.7%

1.5 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 368227 36.1% 21002 2.1% 389229 8.9%

1.8 381287 53.1% 254484 32.9% 288214 33.4% 39827 3.9% 152411 15.1% 1116223 25.5%

2.0 18236 2.5% 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 18236 0.4%

2.4 120591 16.8% 279866 36.2% 122858 14.2% 0 0.0% 0 0.0% 523316 11.9%

2.8 0 0.0% 56894 7.4% 81814 9.5% 0 0.0% 0 0.0% 138708 3.2%

3.0 198185 27.6% 181135 23.5% 189519 21.9% 282363 27.7% 50167 5.0% 901370 20.6%

4.0 0 0.0% 0 0.0% 181044 21.0% 289690 28.4% 785366 77.6% 1256101 28.6%

Total 718300 100.0% 772379 100.0% 863449 100.0% 1018949 100.0% 1012409 100.0% 4385487 100.0%

C.C.
Est. Cardenal Caro Est. Vivaceta Est. Conchalí Est. Plaza Chacabuco Est. Hospitales Total

Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) %

0.01 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 26804 2.6% 26804 0.5%

0.05 0 0.0% 0 0.0% 84843 7.6% 137613 12.4% 0 0.0% 222455 4.1%

0.5 1092404 98.2% 267679 24.1% 346817 31.2% 0 0.0% 0 0.0% 1706900 31.2%

0.6 20493 1.8% 844981 75.9% 507899 45.7% 133371 12.0% 181381 17.8% 1688125 30.9%

0.8 0 0.0% 0 0.0% 172932 15.5% 841584 75.6% 807959 79.5% 1822475 33.3%

Total 1112897 100.0% 1112660 100.0% 1112491 100.0% 1112567 100.0% 1016144 100.0% 5466759 100.0%

Est. Plaza Chacabuco Est. Hospitales Total
C.O.S.

Est. Cardenal Caro Est. Vivaceta Est. Conchalí

Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) %

0.2 0 0.0% 0 0.0% 84200 9.8% 186579 18.3% 0 0.0% 270779 6.2%

0.3 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 10161 1.0% 3463 0.3% 13624 0.3%

0.4 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 331304 32.7% 331304 7.6%

0.5 44742 6.2% 11888 1.5% 13110 1.5% 0 0.0% 0 0.0% 69739 1.6%

0.6 349629 48.7% 488051 63.2% 459975 53.3% 436735 42.9% 173413 17.1% 1907803 43.5%

0.7 18236 2.5% 0 0.0% 14451 1.7% 95784 9.4% 50167 5.0% 178638 4.1%

0.8 0 0.0% 0 0.0% 245182 28.4% 289690 28.4% 454063 44.8% 988935 22.6%

1.0 305694 42.6% 272441 35.3% 46532 5.4% 0 0.0% 0 0.0% 624666 14.2%

Total 718300 100.0% 772379 100.0% 863449 100.0% 1018949 100.0% 1012409 100.0% 4385487 100.0%

C.O.S.
Est. Cardenal Caro Est. Vivaceta Est. Conchalí Est. Plaza Chacabuco Est. Hospitales Total
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• Densidad (máxima) 

 

Los planes reguladores antiguos de Conchalí e Independencia (anteriores a los PRC vigentes) no definen 

densidades. 

 

Tabla 21. Superficie (m2) según densidad (hab/ha) máxima, por estación (PRC vigentes) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2013) (OCUC, 2020b) 

 

• Altura máxima (m) 

 

Tabla 22. Superficie (m2) según altura máxima (metros), por estación (PRC antiguos) 

 
Fuente: (Observatorio Urbano MINVU, 2021) y I. Municipalidad de Independencia 

 

Tabla 23. Superficie (m2) según altura máxima (metros), por estación 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2013) (OCUC, 2020b) 

  

Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) %

200 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 396908 39.3% 21002 3.1% 417910 10.8%

450 336545 51.4% 242596 31.9% 131895 17.3% 0 0.0% 0 0.0% 711036 18.4%

650 0 0.0% 0 0.0% 53114 7.0% 39827 3.9% 152411 22.5% 245353 6.4%

900 13083 2.0% 188561 24.8% 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 201644 5.2%

1200 0 0.0% 0 0.0% 14451 1.9% 95784 9.5% 50167 7.4% 160402 4.2%

2000 0 0.0% 0 0.0% 265244 34.9% 476269 47.2% 454063 67.0% 1195576 31.0%

Libre 305694 46.6% 329335 43.3% 295540 38.9% 0 0.0% 0 0.0% 930568 24.1%

Total 655322 100.0% 760492 100.0% 760244 100.0% 1008789 100.0% 677643 100.0% 3862489 100.0%

Est. Hospitales Total
Densidad

Est. Cardenal Caro Est. Vivaceta Est. Conchalí Est. Plaza Chacabuco

Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) %

Libre 1112897 100.0% 1112660 100.0% 1027649 92.4% 974955 87.6% 1016144 100.0% 5244304 95.9%

No define 0 0.0% 0 0.0% 84843 7.6% 137613 12.4% 0 0.0% 222455 4.1%

Total 1112897 100.0% 1112660 100.0% 1112491 100.0% 1112567 100.0% 1016144 100.0% 5466759 100.0%

Altura Máxima
Est. Cardenal Caro Est. Vivaceta Est. Conchalí Est. Plaza Chacabuco Est. Hospitales Total

Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) %

Alt. máx. 

existente
0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 28681 2.8% 0 0.0% 28681 0.7%

9 0 0.0% 0 0.0% 14451 1.7% 464011 45.5% 71169 7.0% 549630 12.5%

11 0 0.0% 0 0.0% 90096 10.4% 0 0.0% 0 0.0% 90096 2.1%

12 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 10161 1.0% 3463 0.3% 13624 0.3%

14 336545 46.9% 242596 31.4% 131895 15.3% 0 0.0% 0 0.0% 711036 16.2%

15 0 0.0% 0 0.0% 53114 6.2% 39827 3.9% 152411 15.1% 245353 5.6%

18 13083 1.8% 188561 24.4% 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 201644 4.6%

22 107508 15.0% 91305 11.8% 19801 2.3% 0 0.0% 0 0.0% 218615 5.0%

28 0 0.0% 56894 7.4% 184870 21.4% 0 0.0% 0 0.0% 241764 5.5%

30 0 0.0% 0 0.0% 265244 30.7% 476269 46.7% 785366 77.6% 1526880 34.8%

42 198185 27.6% 181135 23.5% 26731 3.1% 0 0.0% 0 0.0% 406052 9.3%

53 0.0% 0.0% 64138 7.4% 0 0.0% 0 0.0% 64138 1.5%

Libre 62978 8.8% 11888 1.5% 13110 1.5% 0 0.0% 0 0.0% 87975 2.0%

Total 718300 100.0% 772379 100.0% 863449 100.0% 1018949 100.0% 1012409 100.0% 4385487 100.0%

Est. Cardenal Caro Est. Vivaceta Est. Conchalí Est. Plaza Chacabuco Est. Hospitales TotalAltura 

máxima
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Tabla 24. Superficie (m2) según altura máxima (pisos), por estación 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2013) (OCUC, 2020b) 

 

En los cuadros anteriores y figuras anteriores se puede observar que los instrumentos de planificación 

territorial, tanto PRMS 1994 como PRC (2008-2019), han definido uso de suelo mixto (residencial y 

equipamiento) como predominante en torno a Av. Independencia (contigua al trazado de la Línea 3 del 

Metro). 

 

Respecto a la intensidad de uso de suelo, el PRMS establece una densidad bruta mínima de 150 hab/ha, 

dejando a los planes reguladores comunales la tarea de definir las densidades máximas a aplicar en su 

territorio, en función de su imagen objetivo. 

 

En el caso de los planes reguladores de las comunas de Conchalí e Independencia, los planes de 1983 y 

1991, respectivamente, no definen densidades brutas máximas dejando con ello a otras normas 

urbanísticas la función de limitar el crecimiento (rasante, alturas máximas, etc.). Sin embargo, los planes 

reguladores vigentes sí establecen densidades brutas máximas, con valores que van desde los 200 hab/ha 

(Independencia) y 450 hab/ha (Conchalí) hasta establecer zonas de densidad libre (restringida por otras 

normas urbanísticas). En el área de influencia de las estaciones del Metro analizadas (dentro del radio de 

600 m), las densidades máximas predominantes establecidas por los planes reguladores van desde los 

2000 hab/ha (31,0% de la superficie total) hasta densidad libre (24,1% de la superficie total), 

correspondientes a las máximas densidades definidas por estos instrumentos de planificación territorial. 

 

Respecto al coeficiente de constructibilidad, los planes reguladores comunales antiguos (PRC Conchalí 

de 1983 y PRC de Independencia 1991) tampoco definen esta norma urbanística, lo cual cambió con los 

planes reguladores comunales vigentes quienes establecen valores que van desde 0,25 hasta 5,0 (PRC de 

Independencia) y desde 1,0 hasta 3,0 (PRC de Conchalí). En torno a las estaciones de Metro analizadas 

(dentro del radio de 600 m), los coeficientes de constructibilidad máximos predominantes corresponden 

Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) % Superficie (m²) %

Alt. máx. 

existente
0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 28681 2.8% 0 0.0% 28681 0.7%

2 0 0.0% 0 0.0% 14451 1.7% 464011 45.5% 71169 7.0% 549630 12.5%

3 0 0.0% 0 0.0% 90096 10.4% 10161 1.0% 3463 0.3% 103719 2.4%

4 336545 46.9% 242596 31.4% 185009 21.4% 39827 3.9% 152411 15.1% 956389 21.8%

5 13083 1.8% 188561 24.4% 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 201644 4.6%

6 107508 15.0% 91305 11.8% 19801 2.3% 0 0.0% 0 0.0% 218615 5.0%

8 0 0.0% 56894 7.4% 184870 21.4% 0 0.0% 0 0.0% 241764 5.5%

9 0 0.0% 0 0.0% 265244 30.7% 476269 46.7% 785366 77.6% 1526880 34.8%

12 198185 27.6% 181135 23.5% 26731 3.1% 0 0.0% 0 0.0% 406052 9.3%

15 0.0% 0.0% 64138 7.4% 0 0.0% 0 0.0% 64138 1.5%

Libre 62978 8.8% 11888 1.5% 13110 1.5% 0 0.0% 0 0.0% 87975 2.0%

Total 718300 100.0% 772379 100.0% 863449 100.0% 1018949 100.0% 1012409 100.0% 4385487 100.0%

Altura 

máxima 

Est. Cardenal Caro Est. Vivaceta Est. Conchalí Est. Plaza Chacabuco Est. Hospitales Total
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a valores de 1,8 (25,5% de la superficie total), 3,0 (20,6% de la superficie total) y 4,0 (28,6% de la superficie 

total). 

 

En el caso de los coeficientes de ocupación de suelo, tanto planes reguladores antiguos como vigentes 

definen valores, cuyos máximos predominantes en torno a las estaciones de Metro son de 0,5 (31,2% de 

la superficie), 0,6 (30,9% de la superficie) y 0,8 (33,3% de la superficie) en el caso de los PRC antiguos y 

de 0,6 (43,5% de la superficie), 0,8 (22,6% de la superficie) y 1,0 (14,2% de la superficie) en el caso de los 

PRC vigentes. 

 

Finalmente, respecto a la altura máxima, el Plan Regulador de Conchalí antiguo no explicita valores para 

esta norma urbanística sino que la restringe de acuerdo a las disposiciones de la OGC y U (Art. 479). En 

cambio, el Plan Regulador antiguo de Independencia sí establece límites de altura para edificaciones 

pareadas y continuas, pero no especifica un límite para la edificación aislada (sujeta a otras disposiciones 

de la OGUC). En el caso de los PRC vigentes, los límites de altura definidos para las edificaciones van 

desde los 9 metros hasta los 54 metros (PRC de Independencia) y desde los 11 metros hasta Libre, según 

otras disposiciones de la OGUC, (PRC de Conchalí). Dentro del área de influencia de las estaciones del 

Metro analizadas, la altura máxima predominante corresponde a 30 metros (34,8% de la superficie total 

del área de influencia), la cual se concentra en las estaciones de la comuna de Independencia. 
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4.2 Permisos de edificación 

A partir de los antecedentes de permisos de edificación publicada por el Instituto Nacional de Estadísticas 

(INE), para el período 2010-2019, se obtuvo información que permite localizar y cuantificar los proyectos 

de edificios de departamentos, con destino habitacional y mixto, a desarrollarse en las comunas de 

Conchalí e Independencia. 

 

En este contexto, en la siguiente tabla y figura se presenta la distribución temporal y espacial de los 

permisos de edificación otorgados para el desarrollo de proyectos de edificios de departamentos, en las 

comunas y período analizado: 

 

4.2.1 Cantidad de departamentos según año, destino del proyecto y comuna 

 

Tabla 25. N° de departamentos según destino del proyecto y comuna (2010-2019) 

Comuna Año Permisos 
Departamentos 

Habitacional % Mixto % Total % 

Conchalí 

2010 1 45 3,0% 0 0,0% 45 3,0% 

2011 2 240 15,9% 0 0,0% 240 15,9% 

2012 0 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 

2013 0 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 

2014 2 941 62,2% 0 0,0% 941 62,2% 

2015 0 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 

2016 1 7 0,5% 0 0,0% 7 0,5% 

2017 0 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 

2018 1 24 1,6% 0 0,0% 24 1,6% 

2019 1 255 16,9% 0 0,0% 255 16,9% 

Subtotal 8 1.512 100,0% 0 0,0% 1.512 100,0% 

Independencia 

2010 3 0 0,0% 811 6,8% 811 3,6% 

2011 3 184 1,7% 540 4,5% 724 3,2% 

2012 7 1.290 11,9% 1.617 13,6% 2.907 12,8% 

2013 5 0 0,0% 2.729 23,0% 2.729 12,0% 

2014 10 2.718 25,0% 1.537 12,9% 4.255 18,7% 

2015 11 4.047 37,2% 1.064 9,0% 5.111 22,5% 

2016 9 1.107 10,2% 2.477 20,8% 3.584 15,8% 

2017 0 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 

2018 3 116 1,1% 238 2,0% 354 1,6% 

2019 13 1.403 12,9% 874 7,4% 2.277 10,0% 

Subtotal 64 10.865 100,0% 11.887 100,0% 22.752 100,0% 

 Total 72 12.377 100,0% 11.887 100,0% 24.264 100,0% 

Fuente: (INE, 2021)  
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Figura 17. N° de departamentos según destino del proyecto (2010-2019), Conchalí 

 
Fuente: (INE, 2021) 

 

Figura 18. N° de departamentos según destino del proyecto (2010-2019), Independencia 

 
Fuente: (INE, 2021) 

 

En el cuadro y gráficos anteriores, se puede observar la importante diferencia existente, entre comunas, 

respecto a la cantidad de departamentos asociados a los permisos de edificación otorgados. En efecto, 

los proyectos residenciales en altura de la comuna de Independencia consideran 22.752 departamentos 

(93,8%), mientras que los proyectos de la comuna de Conchalí consideran 1.512 departamentos (6,2%). 

Respecto a la cantidad permisos de edificación otorgados por año, se puede observar que el 64% de los 

permisos otorgados en la comuna de Conchalí, en el período 2010-2019, corresponden al año 2014, 

seguido del año 2019 donde se otrogó el 16,9% de los permisos del período señalado. En cambio, la 

comuna de Independencia presenta un notorio aumento en la cantidad de permisos otorgados entre los 

años 2012 y 2016 (en torno al 16%), para posteriormente decaer y luego aumentar el año 2019 hasta el 

10% de los permisos otorgados en el período analizado.  
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4.2.2 N° de pisos promedio según año, destino del proyecto y comuna 

Dentro de la información recopilada del INE se encuentra la altura promedio de los proyectos 

residenciales en altura contemplados, en ambas comunas, para el período (2010-2019). 

 

En este sentido, en la siguiente tabla se presenta la altura promedio, según número de pisos, de los 

proyectos de edificios de departamentos en las comunas analizadas. 

 

Tabla 26. N° de pisos promedio según destino del proyecto y comuna (2010-2019) 

Comuna Año 

Habitacional Mixto Total 

N° 
Permisos 

N° 
Pisos 

N° 
Permisos 

N° 
Pisos 

N° 
Permisos 

N° 
Pisos 

Conchalí 

2010 1 5 0 0 1 5 

2011 2 5 0 0 2 5 

2012 0 0 0 0 0 0 

2013 0 0 0 0 0 0 

2014 2 19 0 0 2 19 

2015 0 0 0 0 0 0 

2016 1 4 0 0 1 4 

2017 0 0 0 0 0 0 

2018 1 5 0 0 1 5 

2019 1 6 0 0 1 6 

Subtotal 8 9 0 0 8 8 

Independencia 

2010 0 0 3 12 3 12 

2011 1 16 2 17 3 16 

2012 2 17 5 15 7 16 

2013 0 0 5 22 5 22 

2014 7 21 3 20 10 21 

2015 10 22 1 15 11 21 

2016 5 16 4 23 9 19 

2017 0 0 0 0 0 0 

2018 1 12 2 12 3 12 

2019 9 8 4 12 13 9 

Subtotal 35 16 29 17 64 17 

Total 43 - 29 - 72 - 

Fuente: (INE, 2021) 
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Figura 19. N° de pisos promedio según destino del proyecto (2010-2019), Conchalí 

 
Fuente: (INE, 2021) 

 

Figura 20. N° de pisos promedio según destino del proyecto (2010-2019), Independencia 

 
Fuente: (INE, 2021) 

 

En el cuadro y figura anteriores se observa que la comuna de Independencia presenta, en el período 2010-

2019, proyectos de edificios de departamentos de alturas mayores a los proyectos de la comuna de 

Conchalí, con un promedio de 17 y 8 pisos, respectivamente.  
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4.2.3 Proyectos inmobiliarios según proximidad al Metro 

 

Otro aspecto importante de analizar corresponde a la proximidad de los permisos de edificación 

otorgados, asociados a proyectos inmobiliarios, a las estaciones del Metro analizadas. Para ello, se ha 

considerado un radio de 600 metros en torno a cada estación como límite cercanía, ya que, de acuerdo a 

un estudio de METRO S.A. (2010), el 94% de los usuarios que acceden a las estaciones a través del modo 

caminata proviene de un radio de 5 cuadras, que equivale a 600 metros aproximadamente (Atisba, 2016). 

 

En la siguiente figura se presentan la distribución espacial de los permisos de edificación otorgados para 

el desarrollo de proyectos de edificios de departamentos, en relación al área de influencia de cada estación 

del Metro. 

 

Figura 21. Ubicación de permisos de edificación otorgados, edificios de departamentos (2010-2019) 

 
Fuente: (INE, 2021) 
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De un total de 72 permisos de edificación otorgados en el período 2010-2019, para el desarrollo de 

proyectos de departamentos, 36 permisos se ubican dentro del área de influencia de las estaciones de 

Metro, mientras que el mismo número de permisos se ubica fuera del radio de influencia de 600 metros 

distribuidos, según comuna, de acuerdo lo presentado en la siguiente tabla y gráfico: 

 

Tabla 27. N° de permisos de edificación según proximidad al Metro y comuna (2010-2019) 

Comuna 
N° Permisos edificación 

Total (%) 
Fuera área influencia Dentro área influencia 

Conchalí 5 3 8 11,1 

Independencia 31 33 64 88,9 

Total 36 36 72 100,0 

Fuente: (INE, 2021) 

 

Figura 22. N° de permisos de edificación según proximidad al Metro y comuna (2010-2019) 

 
Fuente: (INE, 2021) 
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La distribución anual de los permisos de edificación, tanto dentro como fuera del área de influencia de 

cada estación de Metro analizada, se presenta en la siguiente tabla y gráficos: 

 

Tabla 28. N° de permisos de edificación según proximidad al Metro, año y comuna (2010-2019) 

Comuna Año 
N° Permisos edificación 

Fuera área influencia Dentro área influencia Total 

Conchalí 

2010 0 1 1 

2011 2 0 2 

2012 0 0 0 

2013 0 0 0 

2014 2 0 2 

2015 0 0 0 

2016 0 1 1 

2017 0 0 0 

2018 1 0 1 

2019 0 1 1 

Subtotal 5 3 8 

Independencia 

2010 0 3 3 

2011 1 2 3 

2012 4 3 7 

2013 2 3 5 

2014 4 6 10 

2015 4 7 11 

2016 5 4 9 

2017 0 0 0 

2018 1 2 3 

2019 10 3 13 

Subtotal 31 33 64 

Total 36 36 72 

Fuente: (INE, 2021) 
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Figura 23. N° de permisos de edificación según proximidad al Metro y año (Conchalí) 

 
Fuente: (INE, 2021) 

 

Figura 24. N° de permisos de edificación según proximidad al Metro y año (Independencia) 

 
Fuente: (INE, 2021) 

 

En la tabla y gráficos anteriores, se puede observar que la comuna de Independencia presenta, en el 

período analizado, una tasa de otorgamiento de permisos de edificación más constante respecto de la 

comuna de Conchalí. 
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Por otra parte, del total de permisos de edificación otorgados dentro del área de influencia del Metro, 

asociados a proyectos de edificios de departamentos, la distribución según estación analizada es la 

siguiente: 

 

Tabla 29. N° de permisos de edificación próximos a estación de Metro, según estación (2010-2019) 

Estación 
N° de Permisos 
de edificación 

% 

Cardenal Caro 0 0,0% 

Vivaceta 1 2,8% 

Conchalí 7 19,4% 

Plaza Chacabuco 11 30,6% 

Hospitales 17 47,2% 

Total 36 100,0% 

Fuente: (INE, 2021) 

 

Figura 25. N° de permisos de edificación próximos a estación de Metro, según estación (2008-2019) 

 
Fuente: (INE, 2021) 
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Tabla 30. N° de permisos de edificación próximos a estación de Metro, según año y estación 

Año 
Estación 

Cardenal Caro Vivaceta Conchalí Plaza Chacabuco Hospitales Total 

2010 0 0 3 0 1 4 

2011 0 0 0 0 2 2 

2012 0 0 0 0 3 3 

2013 0 0 0 3 0 3 

2014 0 0 0 2 4 6 

2015 0 0 1 2 4 7 

2016 0 0 1 2 2 5 

2017 0 0 0 0 0 0 

2018 0 0 1 1 0 2 

2019 0 1 1 1 1 4 

Total 0 1 7 11 17 36 

Fuente: (INE, 2021) 

 

Figura 26. N° de permisos de edificación próximos a estación de Metro, según año y estación 

 
Fuente: (INE, 2021) 

 

En las tablas y gráficos anteriores se puede observar cómo, a medida que aumenta la cercanía al centro 

de Santiago, la cantidad de permisos de edificación otorgados dentro del área de influencia de las 

estaciones del Metro también aumenta. En efecto, en el período 2010-2019, los permisos de edificación 

otorgados para proyectos de departamentos, dentro del radio de 600 m de las estaciones, varían de 0 

(estación Cardenal Caro) a 17 (estación Hospitales). En el caso de la estación Hospitales, los permisos 

señalados se concentran entre los años 2010 y 2016.  
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4.3 Aumento de valor de las propiedades 

 

En el presente punto se reporta la estimación del aumento de valor de las propiedades pertenecientes al 

área de influencia de la Línea 3 del Metro de Santiago, para las comunas de Conchalí en Independencia. 

 

El análisis se realiza para el período 2008- 2019 y se focaliza en el aumento de valor de los departamentos 

debido a que éstos corresponden, en general, a la tipología de proyecto inmobiliario más comúnmente 

desarrollado en la ciudad de Santiago y, por consiguiente, en las comunas estudiadas. 

 

 

4.3.1 Tendencias paralelas 

 

Para el caso en estudio, la demostración de existencia de tendencias paralelas de la variable dependiente 

(UF/m2) antes de la aplicación del tratamiento considera, como inicio del mismo, el mes de septiembre 

del año 2012 (trimestre 17 de análisis). 

 

Una primera verificación de la validez de del supuesto fundamental de igualdad de tendencias consiste en 

comparar gráficamente la evolución de la variable dependiente hasta antes del inicio del tratamiento, lo 

cual se muestra en las siguientes figuras: 

 

Figura 27. Gráfico de Tendencias Paralelas – UF/m2 promedio trimestral (2008-2019) 

 
Fuente: Elaboración propia 

Inicio Tratamiento 
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Figura 28. Gráfico de Tendencias Paralelas - UF/m2 promedio trimestral (2008 - julio de 2011) 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

En los gráficos anteriores se puede observar que, en el período anterior al inicio del tratamiento, existía 

igualdad de tendencias o tendencias paralelas entre ambos grupos (control y tratamiento) respecto a la 

variable dependiente (UF/m2), es decir, ambos grupos evolucionaban de forma paralela antes del 

comienzo del programa respecto a la variable dependiente. 

 

A continuación, se presenta la distribución de los datos disponibles para el período de pre tratamiento y 

la regresión obtenida con dichos datos para el análisis de tendencias paralelas: 

 

Tabla 31. Distribución de los datos según variable, análisis de tendencias paralelas 

Tratamiento Observaciones % 

dtrat=0 1.285 51,4 

dtrat=1 1.215 48,6 

Total 2.500 100,0 

Fuente: Elaboración propia 
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Figura 29. Regresión tendencias paralelas 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

De acuerdo a los resultados obtenidos, el coeficiente 𝜽 (de la variable 𝑡𝑒𝑛𝑑𝑒𝑛𝑐𝑖𝑎 ∗ 𝑑𝑡𝑟𝑎𝑡) no es 

significativo, por lo que no se rechaza la hipótesis nula α=β y, por lo tanto, se concluye que existen 

tendencias paralelas entre el grupo de tratamiento y control antes de la aplicación del programa (ver punto 

b) de 3.4 Métodos de Análisis). 

 

Es importante señalar que, de acuerdo a las pruebas realizadas, desde el mes de septiembre del año 2012 

(trimestre 17 de análisis) en adelante, el coeficiente 𝜃 (de la variable 𝑡𝑒𝑛𝑑𝑒𝑛𝑐𝑖𝑎 ∗ 𝑑𝑡𝑟𝑎𝑡) es significativo, 

por lo que, desde esa fecha, no existen tendencias paralelas entre los grupos de tratamiento y control y se 

comienza a observar el efecto del tratamiento. 

 

De acuerdo a lo anterior, es posible aplicar el método de diferencias en diferencias para medir o estimar 

el aumento de valor de las propiedades del grupo de tratamiento respecto al aumento de valor de las 

propiedades del grupo de control.  
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4.3.2 Método de diferencias en diferencias  

 

a) Método de diferencias en diferencias a nivel de área de estudio 

En este punto se presenta a nivel de área de estudio (análisis en conjunto de ambas comunas), la 

estimación del impacto en el valor de los departamentos ubicados en el entorno de las estaciones de la 

Línea 3 del Metro. 

 

En este contexto, en la siguiente tabla se presenta la distribución de los datos según variable y el modelo 

econométrico obtenido, asociado al método de diferencias en diferencias: 

 

Tabla 32. Distribución de los datos según variable (ambas comunas), método de diferencias en 

diferencias 

  dmom=0 % dmom=1 % Total % 

dtrat=0 1.285 51,4% 7.504 49,4% 8.789 49,6% 

% 14,6%   85,4%   100,0%   

dtrat=1 1.215 48,6% 7.701 50,6% 8.916 50,4% 

% 13,6%   86,4%   100,0%   

Total 2.500 100,0% 15.205 100,0% 17.705 100,0% 

Fuente: Elaboración propia 

 

Figura 30. Modelo econométrico obtenido, método de diferencias en diferencias 

 
Fuente: Elaboración propia 
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En el cuadro anterior se puede observar que, de acuerdo a los resultados obtenidos con el método de 

diferencias en diferencias, las propiedades (departamentos) pertenecientes al grupo de tratamiento 

aumentaron su valor, en promedio, en un 19,6% (valor del coeficiente de la variable 𝑑𝑡𝑟𝑎𝑡 ∗ 𝑑𝑚𝑜𝑚). 

 

b) Método de diferencias en diferencias a nivel comunal y por estaciones 

En esta sección se presenta, a nivel comunal y por estación, la estimación del impacto de la Línea 3 del 

Metro en el valor de los departamentos ubicados en el entorno de sus estaciones, tanto a nivel comunal 

como por estaciones. 

 

Para ello, en la siguiente tabla se presenta la distribución de los datos según variable dummy (dtrat y 

dmom), comuna y estación, utilizados para estimar el modelo econométrico asociado al método de 

diferencias en diferencias: 

 

Tabla 33. Distribución de los datos según variable, comuna y estación, método de diferencias en 

diferencias 

Nivel 

Grupo de control (dtrat=0) Grupo de tratamiento (dtrat=1) 

Total % Antes 
(dmom=0) 

% 
Después 

(dmom=1) 
% 

Antes 
(dmom=0) 

% 
Después 

(dmom=1) 
% 

Comuna 

Conchalí 794 27,2% 1.366 46,8% 229 7,9% 527 18,1% 2.916 100,0% 

Independencia 491 3,3% 6.138 41,5% 986 6,7% 7.174 48,5% 14.789 100,0% 

Total 1.285 7,3% 7.504 42,4% 1.215 6,9% 7.701 43,5% 17.705 100,0% 

Estación 

Cardenal Caro 794 34,3% 1.366 59,0% 43 1,9% 114 4,9% 2.317 100,0% 

Vivaceta 794 30,8% 1.366 53,0% 109 4,2% 309 12,0% 2.578 100,0% 

Conchalí 794 33,9% 1.366 58,4% 77 3,3% 104 4,4% 2.341 100,0% 

Plaza 
Chacabuco 

491 5,1% 6.138 64,1% 249 2,6% 2700 28,2% 9.578 100,0% 

Hospitales 491 4,2% 6.138 52,3% 736 6,3% 4382 37,3% 11.747 100,0% 

Fuente: Elaboración propia 

 

A partir de los datos presentados en la tabla anterior, se presentan los principales indicadores estadísticos 

obtenidos de las regresiones estimadas al aplicar el método de diferencias en diferencias. Además, se 

presentan los aumentos de precio estimados para los departamentos ubicados en las comunas de Conchalí 

e Independencia y sus estaciones, entre los años 2008 y 2019, producto de la materialización de la línea 3 

del Metro de Santiago: 
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Tabla 34. Resumen de resultados obtenidos (comunas y estaciones), método de diferencias en 

diferencias 

Nivel 
R2 

ajustado 
Estadístico 

t 
Probabilidad 

F 
Calculado 

F 
Crítico 

Aumento 
valor (%) 

Comuna de 
Conchalí 

0,35 5,1 0,0000 146,8 0,00 14,3 

Comuna de 
Independencia 

0,50 20,2 0,0000 1324,6 0,00 23,4 

Estación 
Cardenal Caro 

0,37 2,3 0,0221 124,9 0,00 14,1 

Estación 
Vivaceta 

0,38 4,1 0,0000 143,4 0,00 15,2 

Estación 
Conchalí 

0,39 2,9 0,0043 134,8 0,00 14,4 

Estación Plaza 
Chacabuco 

0,51 9,3 0,0000 914,2 0,00 23,2 

Estación 
Hospitales 

0,57 22,7 0,0000 1430,7 0,00 26,9 

Fuente: Elaboración propia 

 

En la tabla anterior, se puede observar que las pruebas estadísticas t de Student y las probabilidades (P-

Value), obtenidas para la variable de interacción (dtrat*dmom) que mide el efecto del tratamiento, 

indican que ésta posee significancia estadística en cada modelo estimado, a excepción de la obtenida para 

el modelo de la Estación Conchalí. 

 

Por otra parte, la prueba F indica, para todas las regresiones obtenidas, que las variables introducidas en 

cada modelo, en su conjunto, tienen consistencia para explicar la variable dependiente, ya que el valor de 

F calculado es mayor que el valor del F crítico. 

 

Finalmente, respecto a los valores del coeficiente de determinación R2 obtenidos (entre 0,35 y 0,57), se 

puede señalar que presentan una significancia estadística razonable para este tipo de modelos, 

permitiendo establecer la incidencia de cada uno de los atributos considerados sobre el valor de las 

propiedades. 

 

Respecto a los resultados obtenidos, se puede señalar que, a nivel general (comunas agregadas), el valor 

de los departamentos en torno a las estaciones del Metro aumenta en un 19,6% con la materialización de 

la Línea 3. A nivel comunal, los resultados muestran un mayor aumento de valor en la comuna de 

Independencia (23,4%) por sobre el aumento experimentado por la comuna de Conchalí (14,2%). 

Respecto a las estaciones, se puede observar que las propiedades (departamentos) ubicadas en torno a las 

estaciones de la comuna de Independencia presentan los mayores aumentos de valor (Estación Hospitales 
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26,9% y Estación Plaza Chacabuco 23,2%). Las estaciones de la comuna de Conchalí presentan aumentos 

de valor entre 14,1% y 15,2%. 

 

En anexos se presentan el detalle de los resultados obtenidos. 

 

 

CAPÍTULO 5: Conclusiones 

La Línea 3 del Metro de Santiago ha generado cambios en el mercado de suelo en las comunas de 

Independencia y Conchalí, con un aumento de los precios del suelo en el entorno de las nuevas estaciones, 

sin embargo, este aumento no ha sido incentivado por los instrumentos de planificación territorial. 

 

De acuerdo a los resultados obtenidos, las propiedades (departamentos) de ambas comunas han 

experimentado aumento en su valor en el período analizado (2008-2019) producto de la materialización 

del Metro. En efecto, de acuerdo a los resultados obtenidos los departamentos experimentaron en dicho 

período un aumento promedio de 19,6% dentro del área de influencia de las estaciones de la Línea 3 del 

Metro. 

 

Si se analizan los resultados obtenidos a nivel comunal, se tiene que los departamentos ubicados en torno 

a las estaciones de Metro de la comuna de Conchalí experimentaron un aumento de 14,3%, mientras que 

para la comuna de Independencia este valor aumenta a 23,4%, en el mismo período de análisis. 

 

A nivel de estaciones, se tiene que los departamentos ubicados en torno a las estaciones Cardenal Caro, 

Vivaceta y Conchalí, todas ellas ubicadas en la comuna de Conchalí, experimentaron aumentos de un 

14,1%, 15,2% y 14,4%, respectivamente. En cambio, los departamentos ubicados en torno a las 

estaciones Chacabuco y Hospitales, ubicadas en la comuna de Independencia, experimentaron aumentos 

de un 23,2% y 26,9%, respectivamente 

 

Es importante señalar que los resultados obtenidos son concordantes con los resultados obtenidos en 

otros estudios realizados a nivel nacional e internacional, donde se han reportado aumentos de valores 

de las propiedades de hasta casi 30%, de acuerdo a la literatura revisada. 

 

Respecto a los instrumentos de planificación territorial, la comuna de Independencia, el Plan Regulador 

vigente (2014) restringió las normas urbanísticas respecto del Plan Regulador anterior (1991), limitando 

las alturas máximas de las edificaciones aisladas y definiendo densidades diferenciadas según sector, 
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anteriormente libres. Con ello, de un total de aproximadamente un 90% del territorio comunal con 

densidad y constructibilidad libre en plan regulador anterior se pasó a un 40% del territorio con densidad 

media solo en ejes de transporte público y en sectores con cercanía a equipamientos. Como ejemplo, los 

edificios residenciales de mayor altura existentes en torno a la Línea 3 del Metro (Av. Independencia) en 

los sectores de calle Olivos, Colón y Bezanilla (sobre 20 pisos), corresponden a permisos entregados con 

anterioridad al PRC de 2014, donde su altura solo estaba determinada por la rasante. Con el PRC vigente 

dichas alturas no están permitidas ya que lo máximo autorizado es 30 m. 

 

En el caso de la comuna de Conchalí, el Plan Regulador vigente (2013) su génesis corresponde al año 

2004, cuando se dio inicio al estudio de “Actualización y Adecuación del Plan Regulador comunal”, 

siendo tramitado formalmente el año 2008 para su aprobación. Es decir, transcurrieron 9 años desde que 

comenzó el estudio de actualización de este IPT hasta que entró en vigencia el año 2013. Con ello, es 

muy probable que su diagnóstico e imagen objetivo no estuvieran muy relacionados con la realidad 

comunal al momento de entrar en vigencia. Esto influye, sin lugar a dudas, en la capacidad del Plan 

Regulador de incorporar y aprovechar a tiempo los efectos de proyectos urbanos relevantes 

(inmobiliarios, comerciales, transporte, etc.), los cuales pueden ser catalizadores de cambios importantes 

en el mercado del suelo y, consecuentemente, en el desarrollo urbano a escala local, intercomunal y/o 

metropolitana. 

 

No obstante lo anterior, el Plan Regulador Comunal vigente de Conchalí define macromanzanas cuyos 

bordes, correspondientes a vialidad estructurante comunal, presenta densidades, coeficientes de 

constructibilidad y alturas máximas superiores a los definidos en su interior (ver figuras presentadas en 

anexos). Con ello, se evidencia una cierta lógica de promover mayores desarrollos en torno a la vialidad 

estructurante. En cambio, el Plan Regulador Comunal de Independencia divide el territorio en zonas, 

cada una de ellas con normas urbanísticas específicas, sin ninguna consideración especial en torno a las 

vías estructurantes.  

 

De acuerdo a lo anterior, ninguno de los planes reguladores vigentes tuvo consideraciones especiales en 

torno a la Línea 3 del Metro, en términos de flexibilización de normas urbanísticas. Es más, ambos 

instrumentos de planificación territorial, en términos generales, restringieron sus normas (por ejemplo, 

alturas máximas) respecto que sus predecesores. Estas restricciones en las normas urbanísticas restringen 

la oferta, por ejemplo, de proyectos inmobiliarios en altura (edificios de departamentos), limitando la 

posibilidad de producción sobre el suelo urbano y, tal como señala (Topalov, 1984), el valor del suelo se 

define por aquello que se puede realizar en él. 
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En general, en la ciudad de Santiago se observa una desconexión entre los instrumentos de planificación 

territorial y la materialización de proyectos de infraestructura de transporte público, reflejado en una falta 

de aprovechamiento por parte de los planes reguladores de las oportunidades que ofrecen este tipo de 

inversiones a nivel local producto del aumento de la accesibilidad. En este sentido, los planes reguladores 

de las comunas de Conchalí e Independencia no son la excepción. 

 

Los instrumentos de planificación territorial tampoco aprovechan la oportunidad de generar 

modificaciones a menor escala de superficie como, por ejemplo, la generación de planes seccionales como 

en algún momento hizo la Municipalidad de Providencia para regular la actividad comercial de la comuna, 

entre Av. Pedro de Valdivia y Los Leones y, de este modo, propiciar la creación de un nuevo centro de 

carácter comunal. 

 

Lo anterior muestra que, aun cuando los nuevos instrumentos de planificación territorial han restringido 

las normas urbanísticas respecto a sus predecesores, se observa un crecimiento sostenido de los valores 

de los departamentos, sobre todo en el caso de la comuna de Independencia. Esto muestra el impacto 

que pueden tener los proyectos de infraestructura de transporte público como el Metro en términos de 

plusvalía como resultado del aumento de accesibilidad. 

 

Respecto a los proyectos inmobiliarios, los datos del INE (2010-2019) muestran que las estaciones de la 

comuna de Conchalí (Cardenal Caro, Vivaceta y Conchalí) no cuentan con gran número de permisos de 

construcción otorgados, aun cuando el PRC permite mayores alturas en torno al Metro (entre 12 y 15 

pisos) respecto a la comuna de Independencia (hasta 9 pisos). Sin embargo, se observa un mayor interés 

por construir edificios de departamentos en torno a las estaciones pertenecientes a la comuna de 

Independencia, probablemente por su mayor cercanía al centro de Santiago y/o por la presencia de los 

hospitales San José, Universidad de Chile y Roberto del Río (estación Hospitales), que los convierten en 

una buena alternativa de inversión o para personas que trabajan en dichos centros de salud y deben 

realizar turnos, por ejemplo. Lo anterior se ve reflejado en el mayor aumento en los valores de las 

propiedades en torno a dicha estación, respecto del resto de las estaciones analizadas, estimado en un 

26,9%. 

 

Los departamentos ubicados en torno a la estación Plaza Chacabuco, también perteneciente a la comuna 

de Independencia, presentaron un aumento de un 23,2% en el período analizado, mientras que aquellos 

ubicados en torno a las estaciones de la comuna de Conchalí experimentaron menores aumentos en sus 

valores (entre 14,1% y al 15,2%). 
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Finalmente, de acuerdo a los resultados obtenidos, es posible validar la hipótesis de trabajo planteada al 

inicio de esta investigación, la cual señala que el impacto que ha tenido la Línea 3 del Metro de Santiago 

en el mercado del suelo de su entorno urbano no ha sido incentivado por los instrumentos de 

planificación territorial sino que, principalmente, por el aumento directo que este tipo de proyectos 

produce en los valores del suelo. Lo anterior es particularmente válido para las comunas que fueron 

objeto de este estudio (Conchalí e Independencia); sin embargo, todo indica que esta situación es 

extrapolable a la mayoría de las comunas en las cuales se han desarrollado proyecto de infraestructura de 

transporte público mayor, donde los planes reguladores no aprovechan la oportunidad de generar nuevos 

polos de desarrollo en torno a las estaciones producto de las dinámicas urbanas que éstas pueden generar 

como consecuencia del aumento de la accesibilidad. 

 

Es importante señalar además que, dada la escala de este tipo de proyectos, se hace necesaria una mirada 

a nivel intercomunal o metropolitano, de manera integrada y sincronizada, de tal forma que las diferentes 

comunas involucradas permitan, a través de los instrumentos de planificación, establecer las condiciones 

óptimas para generar transformaciones en el tejido urbano (aumentos graduales de densidades o alturas 

máximas, definir usos mixtos en torno a las estaciones de Metro o establecer incentivos en las normas 

urbanísticas, por ejemplo). 

 

Del mismo modo, se requiere modificar los plazos legales de elaboración de los planes reguladores 

comunales ya que, actualmente, promedian siete años para su aprobación y, por normativa, deben ser 

actualizados en un plazo no mayor a 10 años según la Ley N° 21.078 (MINVU, 2018). Esto trae como 

consecuencia que, en la mayoría de los casos, una vez que entran en vigencia ya se encuentran 

desactualizados. 

 

También se hace necesario establecer un sistema de captura de las plusvalías que generan los proyectos 

de infraestructura de transporte público, con la finalidad de que el Estado pueda recuperar parte de la 

inversión realizada para utilizarla en el financiamiento del desarrollo de nuevos proyectos urbanos. 
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Anexo 4.1 Planes Reguladores 

 

a) Plan Regulador de Conchalí (vigente) 

Figura 31. Usos de suelo, Plan Regulador Comunal de Conchalí (2013) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2013) (OCUC, 2020b) 

 

Figura 32. Coeficiente de constructibilidad máximo, Plan Regulador Comunal de Conchalí (2013) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2013) (OCUC, 2020b) 
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Figura 33. Coeficiente de ocupación de suelo máximo, Plan Regulador Comunal de Conchalí (2013) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2013) (OCUC, 2020b) 

 

Figura 34. Densidad bruta máxima (Hab/ha), Plan Regulador Comunal de Conchalí (2013) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2013) (OCUC, 2020b)  
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Figura 35. Altura máxima (m), Plan Regulador Comunal de Conchalí (2013) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2013) (OCUC, 2020b) 

 

Figura 36. Altura máxima (pisos), Plan Regulador Comunal de Conchalí (2013) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2013) (OCUC, 2020b) 
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b) Plan Regulador de Independencia (vigente) 

Figura 37. Usos de suelo, Plan Regulador Comunal de Independencia (2014) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2014) (OCUC, 2020b) 

 

Figura 38. Coeficiente de constructibilidad máximo, Plan Regulador Comunal de Independencia (2014) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2014) (OCUC, 2020b) 
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Figura 39. Coeficiente de ocupación de suelo máximo, Plan Regulador Comunal de Independencia 

(2014) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2014) (OCUC, 2020b) 

 

Figura 40. Densidad bruta máxima (Hab/ha), Plan Regulador Comunal de Independencia (2014) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2014) (OCUC, 2020b)  
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Figura 41. Altura máxima (m), Plan Regulador Comunal de Independencia (2014) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2014) (OCUC, 2020b) 

 

Figura 42. Altura máxima (pisos), Plan Regulador Comunal de Independencia (2014) 

 
Fuente: (Biblioteca del Congreso Nacional, 2014) (OCUC, 2020b)  
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Anexo 4.3 Aumento de valor de las propiedades 

 

a) Método de diferencias en diferencias a nivel comunal 

 

a.1) Comuna de Conchalí 

Las estaciones de la Línea 3 del Metro ubicadas en la comuna de Conchalí corresponden, de norte a sur, 

a Cardenal Caro, Vivaceta y Conchalí, las cuales se presentan en la siguiente figura:  

 

Figura 43. Estaciones de Metro línea 3, comuna de Conchalí 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

 

En la siguiente tabla se presenta la distribución de los datos según variable y el modelo econométrico 

obtenido para la comuna de Conchalí, asociado al método de diferencias en diferencias: 
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Tabla 35. Distribución de los datos según variable (Comuna de Conchalí), método de diferencias en 

diferencias 

  dmom=0 % dmom=1 % Total % 

dtrat=0 794 77,6% 1.366 72,2% 2.160 74,1% 

% 36,8%   63,2%   100,0%   

dtrat=1 229 22,4% 527 27,8% 756 25,9% 

% 30,3%   69,7%   100,0%   

Total 1.023 100,0% 1.893 100,0% 2.916 100,0% 

Fuente: Elaboración propia 

 

Figura 44. Modelo econométrico obtenido (Comuna de Conchalí), método de diferencias en diferencias 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

En el cuadro anterior se puede observar que, de acuerdo a los resultados obtenidos con el método de 

diferencias en diferencias, las propiedades (departamentos) pertenecientes al grupo de tratamiento 

aumentaron su valor, en promedio, en un 14,3% (valor del coeficiente de la variable 𝑑𝑡𝑟𝑎𝑡 ∗ 𝑑𝑚𝑜𝑚). 
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a.2) Comuna de Independencia 

Las estaciones de la Línea 3 del Metro ubicadas en la comuna de Independencia corresponden, de norte 

a sur, a Plaza Chacabuco y Hospitales, las cuales se presentan en la siguiente figura:  

 

Figura 45. Estaciones de Metro línea 3, comuna de Independencia 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

En la siguiente tabla se presenta la distribución de los datos según variable y el modelo econométrico 

obtenido para la comuna de Independencia, asociado al método de diferencias en diferencias: 
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Tabla 36. Distribución de los datos según variable (Comuna de Independencia), método de diferencias 

en diferencias 

  dmom=0 % dmom=1 % Total % 

dtrat=0 491 33,2% 6.138 46,1% 6.629 44,8% 

% 7,4%   92,6%   100,0%   

dtrat=1 986 66,8% 7.174 53,9% 8.160 55,2% 

% 12,1%   87,9%   100,0%   

Total 1.477 100,0% 13.312 100,0% 14.789 100,0% 

Fuente: Elaboración propia 

 

Figura 46. Modelo econométrico obtenido (Comuna de Independencia), método de diferencias en 

diferencias 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

En el cuadro anterior se puede observar que, de acuerdo a los resultados obtenidos con el método de 

diferencias en diferencias, las propiedades (departamentos) pertenecientes al grupo de tratamiento 

aumentaron su valor, en promedio, en un 23,4% (valor del coeficiente de la variable 𝑑𝑡𝑟𝑎𝑡 ∗ 𝑑𝑚𝑜𝑚). 
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b) Método de diferencias en diferencias a nivel de estaciones 

En esta sección se presenta, a nivel de estaciones, la estimación del impacto de la Línea 3 del Metro en el 

valor de los departamentos ubicados en el entorno de las mismas. 

 

b.1) Estación Cardenal Caro 

La estación Cardenal Caro se ubica al norte de la comuna de Conchalí, tal como se muestra en la siguiente 

figura:  

 

Figura 47. Estación Cardenal Caro, comuna de Conchalí 

 
Fuente: Elaboración propia 
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En la siguiente tabla se presenta la distribución de los datos según variable y el modelo econométrico 

obtenido para la estación Cardenal Caro, asociado al método de diferencias en diferencias: 

Tabla 37. Distribución de los datos según variable (estación Cardenal Caro), método de diferencias en 

diferencias 

  dmom=0 % dmom=1 % Total % 

dtrat=0 794 94,9% 1.366 92,3% 2.160 93,2% 

% 36,8%  63,2%  100,0%  

dtrat=1 43 5,1% 114 7,7% 157 6,8% 

% 27,4%  72,6%  100,0%  

Total 837 100,0% 1.480 100,0% 2.317 100,0% 

Fuente: Elaboración propia 

 

Figura 48. Modelo econométrico obtenido (estación Cardenal Caro), método de diferencias en 

diferencias 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

En el cuadro anterior se puede observar que, de acuerdo a los resultados obtenidos con el método de 

diferencias en diferencias, las propiedades (departamentos) pertenecientes al grupo de tratamiento 

aumentaron su valor, en promedio, en un 14,1% (valor del coeficiente de la variable 𝑑𝑡𝑟𝑎𝑡 ∗ 𝑑𝑚𝑜𝑚). 
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b.2) Estación Vivaceta 

La estación Vivaceta se ubica al centro de la comuna de Conchalí, tal como se muestra en la siguiente 

figura:  

 

Figura 49. Estación Vivaceta, comuna de Conchalí 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

En la siguiente tabla se presenta la distribución de los datos según variable y el modelo econométrico 

obtenido para la estación Vivaceta, asociado al método de diferencias en diferencias: 
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Tabla 38. Distribución de los datos según variable (estación Vivaceta), método de diferencias en 

diferencias 

  dmom=0 % dmom=1 % Total % 

dtrat=0 794 87,9% 1.366 81,6% 2.160 83,8% 

% 36,8%   63,2%   100,0%   

dtrat=1 109 12,1% 309 18,4% 418 16,2% 

% 26,1%   73,9%   100,0%   

Total 903 100,0% 1.675 100,0% 2.578 100,0% 

Fuente: Elaboración propia 

 

Figura 50. Modelo econométrico obtenido (estación Vivaceta), método de diferencias en diferencias 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

En el cuadro anterior se puede observar que, de acuerdo a los resultados obtenidos con el método de 

diferencias en diferencias, las propiedades (departamentos) pertenecientes al grupo de tratamiento 

aumentaron su valor, en promedio, en un 15,2% (valor del coeficiente de la variable 𝑑𝑡𝑟𝑎𝑡 ∗ 𝑑𝑚𝑜𝑚). 
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b.3) Estación Conchalí 

La estación Conchalí se ubica al centro de la comuna del mismo nombre, tal como se muestra en la 

siguiente figura:  

 

Figura 51. Estación Conchalí, comuna de Conchalí 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

En la siguiente tabla se presenta la distribución de los datos según variable y el modelo econométrico 

obtenido para la estación Conchalí, asociado al método de diferencias en diferencias: 
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Tabla 39. Distribución de los datos según variable (estación Conchalí), método de diferencias en 

diferencias 

  dmom=0 % dmom=1 % Total % 

dtrat=0 794 91,2% 1.366 92,9% 2.160 92,3% 

% 36,8%   63,2%   100,0%   

dtrat=1 77 8,8% 104 7,1% 181 7,7% 

% 42,5%   57,5%   100,0%   

Total 871 100,0% 1.470 100,0% 2.341 100,0% 

Fuente: Elaboración propia 

 

Figura 52. Modelo econométrico obtenido (estación Conchalí), método de diferencias en diferencias 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

En el cuadro anterior se puede observar que, de acuerdo a los resultados obtenidos con el método de 

diferencias en diferencias, las propiedades (departamentos) pertenecientes al grupo de tratamiento 

aumentaron su valor, en promedio, en un 14,4% (valor del coeficiente de la variable 𝑑𝑡𝑟𝑎𝑡 ∗ 𝑑𝑚𝑜𝑚). 
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b.4) Estación Plaza Chacabuco 

La estación Plaza Chacabuco se ubica al norte oriente de la comuna de Independencia, tal como se 

muestra en la siguiente figura:  

 

Figura 53. Estación Plaza Chacabuco, comuna de Independencia 

 
Fuente: Elaboración propia 
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En la siguiente tabla se presenta la distribución de los datos según variable y el modelo econométrico 

obtenido para la estación Plaza Chacabuco, asociado al método de diferencias en diferencias: 

Tabla 40. Distribución de los datos según variable (estación Plaza Chacabuco), método de diferencias 

en diferencias 

  dmom=0 % dmom=1 % Total % 

dtrat=0 491 66,4% 6.138 69,5% 6.629 69,2% 

% 7,4%   92,6%   100,0%   

dtrat=1 249 33,6% 2.700 30,5% 2.949 30,8% 

% 8,4%   91,6%   100,0%   

Total 740 100,0% 8.838 100,0% 9.578 100,0% 

Fuente: Elaboración propia 

 

Figura 54. Modelo econométrico obtenido (estación Plaza Chacabuco), método de diferencias en 

diferencias 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

En el cuadro anterior se puede observar que, de acuerdo a los resultados obtenidos con el método de 

diferencias en diferencias, las propiedades (departamentos) pertenecientes al grupo de tratamiento 

aumentaron su valor, en promedio, en un 23,2% (valor del coeficiente de la variable 𝑑𝑡𝑟𝑎𝑡 ∗ 𝑑𝑚𝑜𝑚). 
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b.5) Estación Hospitales 

La estación Hospitales se ubica al sur oriente de la comuna de Independencia, tal como se muestra en la 

siguiente figura:  

 

Figura 55. Estación Hospitales, comuna de Independencia 

 
Fuente: Elaboración propia 
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En la siguiente tabla se presenta la distribución de los datos según variable y el modelo econométrico 

obtenido para la estación Hospitales, asociado al método de diferencias en diferencias: 

 

Tabla 41. Distribución de los datos según variable (estación Hospitales), método de diferencias en 

diferencias 

  dmom=0 % dmom=1 % Total % 

dtrat=0 491 40,0% 6.138 58,3% 6.629 56,4% 

% 7,4%   92,6%   100,0%   

dtrat=1 736 60,0% 4.382 41,7% 5.118 43,6% 

% 14,4%   85,6%   100,0%   

Total 1.227 100,0% 10.520 100,0% 11.747 100,0% 

Fuente: Elaboración propia 

 

Figura 56. Modelo econométrico obtenido (estación Hospitales), método de diferencias en diferencias 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

En el cuadro anterior se puede observar que, de acuerdo a los resultados obtenidos con el método de 

diferencias en diferencias, las propiedades (departamentos) pertenecientes al grupo de tratamiento 

aumentaron su valor, en promedio, en un 26,9% (valor del coeficiente de la variable 𝑑𝑡𝑟𝑎𝑡 ∗ 𝑑𝑚𝑜𝑚). 
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