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RESUMEN 

El objetivo de esta tesis es identificar y analizar los impactos que generan los estacionamientos para 

automóviles ubicados al interior de edificios residenciales en el contexto de la verticalización, 

particularmente sobre el espacio público inmediato (aceras y vías). El estudio se enfoca en las comunas 

de Santiago, Providencia y Las Condes, abordando el fenómeno desde una perspectiva a escala de tramos. 

Para ello, se empleó una metodología mixta que combina enfoques cuantitativos y cualitativos. En el 

ámbito cuantitativo, se caracteriza el incremento de estacionamientos desde una perspectiva multiescalar. 

En el ámbito cualitativo, se realizaron entrevistas semiestructuradas a diversos actores clave, como 

residentes, comerciantes y administradores de edificios residenciales, así como a funcionarios municipales 

involucrados en la gestión, provisión y fiscalización de estacionamientos públicos y privados. 

Adicionalmente, se llevó a cabo un análisis del contenido de instrumentos de planificación internacional, 

explorando su aplicabilidad en el contexto chileno. 

Los resultados evidencian que los estacionamientos al interior de edificios residenciales generan una serie 

de impactos sobre el espacio público, problemas asociados a la movilidad, costos y comportamientos de 

los usuarios frente a esta problemática. Asimismo, se identificaron experiencias exitosas en contextos 

internacionales que podrían adaptarse y aplicarse tanto al caso de estudio en particular, como en Chile en 

general. 

 

Palabras clave: verticalización – planificación urbana – espacio público – estacionamiento vehicular - 

movilidad 
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1. INTRODUCCIÓN

El crecimiento demográfico en áreas urbanas a nivel mundial se duplicará para el 2050, aumentando de 

4.400 millones a 8.800 millones de personas (BM, 2024). Esto ha generado una demanda constante de 

recursos, especialmente de suelo urbano, destacándose entre todas ellas la necesidad de vivienda (Hábitat 

III, 2022). Este crecimiento ha impulsado un dinamismo acelerado en la construcción, caracterizado por 

la introducción de innovaciones modernas como la invención del ascensor y el uso de nuevos materiales 

como el hormigón armado y el acero estructural, lo que ha permitido el surgimiento de edificios de gran 

altura (Kipnis, 2019). 

Desde una perspectiva global, ciudades como Nueva York, Chicago, Londres, Dubái y Hong Kong, entre 

otras, compiten constantemente en la creación de edificios que destacan por sus sorprendentes diseños, 

diversidad de sus usos y, sobre todo, sus grandes alturas (Al-Kodmany, 2018). Este fenómeno, que tiene 

impactos significativos en la morfología y el tejido urbano, se conoce en la narrativa de la tipología 

arquitectónica como verticalización (Graham, 2016; Vergara 2020).  

Con la verticalización y otros factores, las ciudades de todo el mundo adoptaron la visión de ciudad 

compacta, donde la densidad residencial destacaba como una característica principal para evitar el 

crecimiento innecesario de las ciudades (Hermida et al., 2015). Este enfoque se convirtió en un tema 

recurrente en los estudios y prácticas urbanas (McFarlane, 2016), siendo especialmente evidente en el 

fenómeno de la verticalización, donde la densidad se materializa en el espacio urbano (Vicuña, 2015). 

Según UN-Hábitat (2020), la relación entre verticalización y densidad residencial, tal como se aborda en 

varias agendas internacionales sobre planificación urbana, implica dos escenarios contradictorios. El 

primero sostiene que la verticalización, cuando se aplica con una densidad residencial equilibrada, es 

esencial para concebir ciudades compactas que optimizan el uso del suelo y los recursos disponibles. Esto 

promueve la cohesión social y facilita el acceso a la vivienda. Este argumento es respaldado por Hermida 

et al. (2015), quienes afirman que mantener una densidad residencial equilibrada contribuye positivamente 

a la ocupación del suelo, la movilidad, la habitabilidad y el espacio público, entre otros aspectos. 

Por otro lado, la segunda perspectiva argumenta que este enfoque, al no aplicarse de manera equilibrada, 

ha dado lugar a una ocupación descontrolada y no planificada del suelo, alterando la morfología urbana 

y alejándose de una visión integral del uso y ocupación del mismo. En este sentido, Rojas (2020) señala 

que esta situación ha tenido efectos perjudiciales, especialmente en el bienestar y la calidad de vida de las 

personas, generando segregación, precariedad y dificultades en el acceso a la vivienda, entre otros 

problemas. Asimismo, Berghauser et al. (2021) sostienen que existen considerables repercusiones 

negativas para el medio ambiente, la sociedad y la salud. 

Además, como sostiene Shoup (2018), la verticalización tiene una relación directa con el crecimiento del 

parque automotriz, ya que fomenta el aumento de vehículos debido a la preferencia de las personas por 

alquilar o comprar departamentos que incluyen plazas de estacionamiento. Esto genera más espacio 

dedicado a los automóviles, lo que a su vez contribuye a la proliferación de vehículos en circulación, 

incrementando el impacto negativo al medio ambiente y otros factores.  En numerosos países del norte 

global, caracterizados por altas densidades poblacionales y un constante crecimiento en la verticalización, 

se observa una interrupción recurrente del espacio público. Este fenómeno, entre otros factores, está 

vinculado al aumento del parque automotriz (Shoup, 2021). Esta problemática ha impulsado la 

implementación de medidas restrictivas en el desarrollo urbano con el objetivo de mitigar dichos 

impactos. 
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En Latinoamérica, este dinamismo no ha sido ajeno, especialmente en ciudades como Ciudad de México, 

São Paulo, Bogotá, Ciudad de Panamá, entre otras. La verticalización junto a la densidad residencial ha 

ganado protagonismo en el desarrollo urbano, impulsada en gran medida por el rápido crecimiento 

migratorio hacia áreas urbanas (Valenzuela et al., 2020). En el caso de Chile, este fenómeno se observa 

en varias ciudades del país, pero es en el Área Metropolitana de Santiago (AMS) donde su desarrollo ha 

sido más analizado, exponencial y en constante transformación (Vicuña et al., 2021). 

Figura 1: esquema de introducción al problema 

Fuente: elaboración propia 

Esta tesis, que se realiza en el contexto del proyecto Fondecyt 1221083 "Anatomías de la verticalización 

y políticas de densificación residencial en Santiago, Valparaíso y Concepción ¿hacia áreas metropolitanas 

más integradas y sustentables?”, tiene como objetivo analizar los impactos que la disponibilidad de 

estacionamientos y, en consecuencia, el aumento del parque automotriz tiene sobre la ocupación del 

espacio público, en particular aceras y vías, en zonas verticalizadas. Enfocándose en áreas con alta 

accesibilidad al transporte público y distintos marcos normativos de planificación urbana, en las comunas 

de Santiago, Providencia y Las Condes, los cuales se detallan y justifican en la sección de caso de estudio. 

Mediante un enfoque mixto, que combina análisis cuantitativo y cualitativo, se busca contribuir al 

entendimiento de los impactos de la verticalización sobre el espacio público. 

Finalmente, desde una perspectiva teórica y con el objetivo de aportar al debate sobre la adopción de 

medidas en la planificación urbana de Chile en general, y del AMS en particular, esta tesis analiza casos 

internacionales que han abordado este fenómeno y las acciones implementadas. Entre estas medidas 

destacan: la promoción de estacionamientos compartidos (Manville & Pinski, 2020; Zhang et al., 2020), 

la eliminación de requisitos mínimos de plazas de estacionamiento en edificios residenciales de altura 

(Cutter & Franco, 2012; Gabbe & Pierce, 2017), la aplicación estricta de tarifas y multas por el uso de 

estacionamientos en la vía pública (Gössling et al., 2022), la supresión de requisitos de estacionamiento 

para garantizar accesibilidad a la vivienda y el alquiler (Jia & Wachs, 1999), y la distribución focalizada de 

la disponibilidad de estacionamiento en la vía pública (De Gruyter et al., 2023). 
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2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

En el contexto histórico del AMS, Vergara (2017) señala que la verticalización comenzó en las décadas 

de 1920 y 1930, concentrándose principalmente en los sectores comercial, financiero y gubernamental. 

Sin embargo, este fenómeno no se extendió a las áreas residenciales hasta finales de la década de 1980, 

con la implementación del subsidio de renovación urbana, y principios de los años 90. Esto impulsó 

nuevas dinámicas residenciales. Para comprender estas dinámicas, Vicuña (2020) identifica cinco 

tipologías distintas: hiperdensificación, densificación del tejido urbano pericentral con diversidad de usos, 

densificación del tejido urbano pericentral residencial, densificación con tendencia a la compacidad y 

densificación monofuncional de la manzana industrial. 

Estas tipologías han impactado mayormente en las áreas centrales y pericentrales (Vergara, 2020), por un 

lado, intensificando la cultura de los departamentos como opción habitacional. Según el INE (2017), se 

ha demostrado que entre 2002 y 2021, la cantidad de departamentos en el AMS ha aumentado en un 

74%. Esto es coherente con la proyección de IEUT et al. (2017), que prevé que en menos de una década 

habrá cuatro veces más departamentos que casas. Por otro lado, el crecimiento del parque vehicular 

también ha generado una mayor demanda de espacio para estacionamientos. Según el INE (2024), solo 

en la comuna de Santiago se otorgaron 98.961 permisos de circulación, lo que representa un incremento 

del 39% en comparación con 2016. Estos datos, que reflejan tendencias de las últimas dos décadas, han 

sido fundamentales para la selección del caso de estudio, cuyos detalles se presentan en la sección de 

caracterización de esta tesis.  

La incorporación de este tipo de viviendas en el AMS ha generado nuevos requisitos que inciden en la 

distribución del espacio, incluyendo la integración de bodegas, zonas comunes, áreas verdes, 

estacionamientos, entre otros requisitos (MINVU, 2023). Así, la verticalización no solo incrementa la 

oferta de vivienda, sino que también incrementa estos nuevos espacios que ocupan suelo. Estos requisitos 

varían según las condiciones establecidas en los distintos instrumentos y normativas urbanas comunales 

(PRC, Ordenandas, etc). Como característica general, muchos de ellos se ubican en áreas visibles desde 

la superficie, mientras que otros, como los estacionamientos, comúnmente se disponen en niveles del 

subsuelo (Duvanova et al., 2016).  

Con todo lo expuesto, se ha observado que la verticalización tiene múltiples impactos, tanto positivos 

(ocupación eficiente del suelo, aumento de densidades equilibradas, etc.) como negativos (precariedad 

habitacional, alteración de la morfología urbana, etc.), todos ellos vinculados al uso y ocupación del suelo. 

Sin embargo, en territorios como el AMS, la investigación se ha enfocado principalmente en ciertos 

efectos relacionados con la vivienda, como la accesibilidad (Martínez et al., 2018), la densidad (Vicuña, 

2017), la precariedad (Rojas, 2020) y el mercado inmobiliario (López-Morales et al., 2019; Vergara & 

Aguirre, 2020). Esto ha dejado de lado otros aspectos igualmente importantes, como los impactos en el 

medio ambiente, el ruido, la movilidad y el espacio público. 

Entre los impactos menos estudiados, el espacio público ha sido uno de los más afectados por el proceso 

de verticalización, el aumento en la cantidad de vehículos y la proliferación de estacionamientos. Estos 

factores se vinculan a dos grandes dimensiones: el primero, relacionado con los Instrumentos de 

Planificación Territorial (IPT) y las leyes; el segundo, con los comportamientos sociales. Históricamente, 

los IPT han fomentado la proliferación de estacionamientos en el AMS, exigiendo a las edificaciones 
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esidenciales un mínimo y no un máximo de estacionamiento, lo que ha contribuido a esta problemática 

en diversas escalas.  

A nivel metropolitano, el Plan Regulador Metropolitano de Santiago (PRMS) definió requisitos mínimos 

de estacionamientos que incentivaron el incremento del parque vehicular, adaptando estas exigencias 

según las particularidades de cada comuna. En el ámbito comunal, estos lineamientos fueron adoptados 

y replicados por los Planes Reguladores Comunales (PRC), priorizando el aumento de la oferta de 

estacionamientos en función exclusiva de la demanda de los usuarios, sin incorporar otros criterios de 

planificación o sostenibilidad.  

Por otro lado, las reformas constantes a la Ley General de Urbanismo y Construcciones (LGUC) en 

relación con el Sistema de Evaluación de Impactos en la Movilidad (SEIM) han generado brechas que 

permiten el incumplimiento en la elaboración de los Informes de Mitigación de Impacto Vial (IMIV) 

(BCN, 2022). Estas brechas han sido aprovechadas por los desarrolladores inmobiliarios, quienes, debido 

a los costos asociados y otros factores, suelen evitar superar el límite de estacionamientos establecido, 

con el fin de eludir la obligación de presentar dichos estudios. Esto ha provocado contradicciones técnicas 

entre los requisitos mínimos de estacionamientos exigidos (PRC) y el límite de estacionamientos necesario 

que obliga realizar los IMIV. 

La segunda dimensión, vinculada a las percepciones de los usuarios sobre la irrupción del automóvil en 

el espacio público, revela dos motivaciones principales. Por un lado, la cultura del automóvil, 

profundamente arraigada no solo en Chile, sino también en toda Latinoamérica y gran parte del mundo, 

donde prevalecen preferencias asociadas a la comodidad, el estatus social y otros factores. Por otro lado, 

destaca la accesibilidad que el mercado brinda para la adquisición de vehículos, facilitando su 

proliferación. 

Figura 2: esquema de Problematización 

Fuente: elaboración propia 
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Estos dos escenarios coinciden con lo señalado en la literatura, que destaca cómo la disponibilidad de 

estacionamientos atrae más vehículos, y a su vez, la mayor presencia de estos genera una demanda 

creciente de espacios de estacionamiento. En el caso del AMS, donde el suelo disponible es cada vez más 

escaso y las edificaciones consolidan la trama urbana, resulta difícil añadir nuevos estacionamientos en 

construcciones existentes. Como consecuencia, se recurre a ocupar otros espacios, afectando 

principalmente el espacio público, como vías y aceras, desplazando así el estacionamiento del subsuelo al 

entorno urbano. 

En consecuencia, la problemática abordada en esta tesis invita a analizar los diversos efectos que generan 

los estacionamientos vehiculares, tanto subterráneos como en superficie, al ocupar espacio público. Este 

tema, a menudo ausente del discurso público en general, y del chileno en particular, resulta especialmente 

relevante en el caso del AMS. Aquí, la accesibilidad al transporte público es significativa gracias a 

importantes inversiones en infraestructura, como la red de buses y el metro de Santiago, siendo más 

evidente en las áreas centrales y pericentrales, donde ha llevado a posicionar al AMS como una de las 

metrópolis con el mejor sistema de transporte público en América Latina (CEPAL, 2024). 

3. MARCO TEÓRICO

Para comprender los impactos que generan los estacionamientos de la verticalización en el espacio 

público, es necesario revisar la literatura abordando tres secciones. La primera sección explica las 

dinámicas en la verticalización y la densidad, mientras que la segunda sección aborda el estacionamiento 

en la verticalización. La tercera sección analiza las incidencias de la verticalización en el espacio público. 

Para ello, se plantea el siguiente esquema conceptual. 

Figura 3: esquema conceptual de la investigación 

Fuente: elaboración propia 
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3.1 La Verticalización: un fenómeno que reconfigura el tejido urbano 

El desarrollo urbano ha sido un tema ampliamente debatido y discutido, especialmente en relación con 

la demanda de suelo, ocupando históricamente un lugar destacado en las agendas y políticas 

gubernamentales a nivel mundial. Según UN-Habitat (2020), las zonas urbanas han experimentado 

históricamente un constante aumento demográfico, lo que genera una creciente demanda de recursos, 

entre los cuales destaca de manera particular el suelo. 

Este fenómeno incentivó la exploración de nuevas tecnologías constructivas en arquitectura y urbanismo 

para abordar esta creciente demanda. Así surgieron nuevas tipologías constructivas, como los edificios 

en altura, conocidos en ese entonces como rascacielos. Según Wills (1995), los rascacielos, resultado de 

la colaboración entre ingeniería y arquitectura, permitieron multiplicar el número de plantas en un mismo 

terreno, donde en todas las épocas, la mayoría de los rascacielos han sido símbolos de acumulación y 

reproducción del capital. 

Los edificios en altura se concibieron inicialmente para usos comerciales, como sucedió en las ciudades 

estadounidenses, donde el primer rascacielos registrado en la historia, el Home Insurance Building de 

Chicago, se construyó en 1884 para albergar empresas periodísticas (Graham, 2016). Posteriormente se 

destinó hacia otros usos como el gubernamental, empresarial y habitacional (Kipnis, 2019). Esto marcó 

una tendencia en las metrópolis del mundo respecto a la construcción en altura, destacando primero a 

ciudades como Chicago y Nueva York. Otras ciudades también comenzaron a competir en altura, 

añadiendo diseño e innovaciones tecnológicas (Al-Kodmany, 2018). 

En Latinoamérica, el desarrollo de la construcción de edificios en altura ha sido más evidente en ciudades 

como Sao Paulo, Bogotá, Ciudad de México entre otras, donde el principal uso también fue dirigido hacia 

el sector comercial, para después pasar al uso residencial (Pereira, 2009; Silva–Carrasco et al., 2022; 

Vergara, 2020). Este dinamismo del desarrollo urbano con tendencia de crecer en altura, vinculada a los 

efectos de la densidad adoptaba la imagen de ciudades modernas, que no solo permitían oferta en la 

optimización del suelo, sino que además generaba una nueva visión en el tejido y morfología de las 

ciudades.  

Este fenómeno de los edificios en altura, descrito constructiva como visualmente, se conoce como 

verticalización (Graham, 2016; Vergara, 2020). Esta definición guarda relación, en cierta medida, con las 

premisas aportadas por Basset et al. (2016) sobre las conceptualizaciones de la ciudad vertical de 

Hilberseimer y el Plan Voisin de Le Corbusier como formas de planificación urbana. Resaltando la 

densidad, que se ha convertido en una definición ampliamente usada en el ámbito de los estudios urbanos, 

destacándose por su relación con la verticalización. 

La relación entre densidad y verticalización en el contexto del desarrollo urbano puede entenderse desde 

diferentes escenarios, y los impactos que esto pueda generar. Según Pont et al. (2021), en una revisión 

sistemática de la literatura que abarcó 229 estudios empíricos revisados por pares, aproximadamente la 

mitad reportaron efectos positivos en áreas como infraestructuras públicas, transporte y economía. No 

obstante, los impactos negativos se concentraron en aspectos medioambientales, sociales y de salud. En 

relación con este análisis, Dovey et al. (2014) consideraron medidas de densidad máximas y mínimas 

vinculadas a aspectos cualitativos de las ciudades, utilizando parámetros como salud, seguridad, 

creatividad, vitalidad y sustentabilidad. Propusieron un modelo de aproximación integradora que 
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relaciona habitantes, visitantes y empleos por hectárea, viviendas por hectárea, entre otros factores, con 

la intención de demostrar que la forma urbana y la densidad dependen de estos parámetros. 

Entre estas densidades, la densidad residencial vinculada al desarrollo de la verticalización incrementa la 

cantidad de viviendas por unidad de superficie. De Mattos (2016) sostiene que la verticalización 

representa una de las expresiones más significativas de la financiarización en el contexto del desarrollo 

urbano, constituyéndose como una de las transformaciones más relevantes de las aglomeraciones urbanas 

y sus dinámicas socioespaciales evidenciadas en Latinoamérica. 

De esta vinculación, se analiza desde dos perspectivas que ejercen tanto impactos positivos como 

negativos en la ciudad y su entorno. Por un lado, según Hermida et al. (2015), consideran que el 

incremento sostenido de la densidad asociado a los procesos de verticalización tienen un impacto positivo 

al contribuir a la creación de ciudades compactas. Se argumenta que al construir en altura se puede 

satisfacer la demanda habitacional de manera más eficiente, optimizando el uso del suelo y los recursos 

disponibles, lo que a su vez ayuda a evitar un crecimiento urbano descontrolado e innecesario. 

Por otro lado, también se han observado impactos negativos, como el incremento de la precariedad, el 

hacinamiento y la exclusión social, que afectan la calidad de vida de las personas. Según estudios de Rojas 

(2020), la verticalización descontrolada, junto con la hiperdensificación, no solo afecta la morfología 

urbana, sino que también genera impactos irreversibles en las redes estructurales y en el capital social de 

las comunidades.  

En el caso de Chile, el proceso de desarrollo de la verticalización siguió un patrón similar al de otras 

ciudades que adoptaron esta tipología. Inicialmente, se enfocó en áreas destinadas a actividades 

financieras, gubernamentales y comerciales, antes de expandirse al sector residencial a partir de la década 

de 1990 (Vergara, 2017). Esto generó un dinamismo hacia el crecimiento en altura que se evidenció en 

varias ciudades del país, siendo el AMS donde su desarrollo ha sido más notable (Vicuña et al., 2021). 

Dentro del AMS, el análisis desarrollado por Vergara (2017) identificó que, en el contexto de 

verticalización, los edificios inicialmente contaban con entre cuatro y ocho pisos, superando los nueve a 

partir de 2002. Por otro lado, en cuanto a la densidad, Vicuña (2017) menciona que en Santiago los 

edificios pueden alcanzar más de 5.000 viviendas por hectárea. En línea con este análisis, Vicuña (2015) 

señala la ausencia de un factor que relacione la superficie de espacio público por vivienda, algo 

fundamental como mecanismo de producción y transformación urbana. Estos factores son clave para 

analizar las transformaciones en la densidad y su equilibrio con el espacio físico. 

Para comprender las transformaciones que han incidido en el AMS, Vicuña (2020) estudia las 

transformaciones mediante parámetros de densidad y uso del suelo para identificar cinco tipologías: 

hiperdensificación, densificación del tejido urbano pericentral con diversidad de usos, densificación del 

tejido urbano pericentral residencial, densificación con tendencia a la compacidad y densificación 

monofuncional de la manzana industrial. Estas tipologías se describen a partir de la relación entre 

verticalización y densidad, y se aclara que erróneamente existe una asociación entre la altura de la 

edificación y una alta densidad.   
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Con las cinco tipologías anteriormente mencionadas, se generó en el AMS una dinámica que incentivó la 

cultura de los departamentos, tipología de carácter residencial evidenciada principalmente en las áreas 

centrales y pericentrales (Vergara, 2020). Un estudio del IEUT et al. (2017) establece que, durante la 

última década, del total de viviendas edificadas en el AMS, un 75% correspondió a departamentos. Se 

proyecta que en menos de una década este número se cuadruplicará, superando a las casas. Asimismo, se 

identifica que el incremento de la oferta de departamentos aumenta el número de personas que utilizan 

los espacios próximos a la verticalización, como calles, plazas, equipamientos y servicios, modificando las 

dinámicas socioespaciales. 

3.2 Estacionamientos y verticalización: impactos entre planificación urbana y 

uso del espacio Público 

Con el incremento de los departamentos en la verticalización, surgen nuevas dinámicas que influyen en 

las demandas espaciales y en el uso del suelo. Por un lado, estas dinámicas están orientadas por las 

necesidades de los usuarios, lo cual se refleja en la oferta del diseño arquitectónico (Ryan, 2014). Estas 

determinantes en el diseño habitacional incrementan los requisitos, que varían según múltiples factores, 

siendo el más evidente el condicionamiento de accesibilidad económica, materializado en el lujo, el estatus 

y lo que representan en términos de poder adquisitivo e influencia en la sociedad (Dunn et al, 2014). 

Por otro lado, también involucran a las regulaciones municipales que varían de acuerdo con las zonas 

incluso dentro del mismo territorio, ya que establecen criterios mínimos para la edificación (Amberths, 

2018; Gabbe et al., 2020; Kondor et al., 2020), promoviendo la inclusión de espacios verdes, bodegas, 

áreas comunes y estacionamientos. La concepción de estos espacios ha provocado una reconfiguración 

en la distribución interna de las edificaciones, lo que ha generado cambios en las tipologías que no solo 

afectan aspectos internos, sino también externos como la accesibilidad residencial, entre otros factores.  

Según el análisis de Chen et al. (2017), entre todos los nuevos espacios incorporados en la verticalización 

de los edificios, los estacionamientos presentan la mayor complejidad al aplicar las regulaciones urbanas 

técnicas y funcionales, además de representar un mayor consumo de suelo después de los departamentos. 

Mientras que la mayoría de los otros espacios suelen estar en la superficie, los estacionamientos, por lo 

general, se sitúan en el subsuelo (Duvanova et al., 2016). Sin embargo, la demanda de estacionamientos 

no es tema nuevo que apareció con la verticalización, se intensificó pero no fue el detonante para que 

actualmente las ciudades experimentaran este fenómeno. 

En este sentido, Shoup (2018), atribuye la aparición y proliferación de los estacionamientos a los 

urbanistas, cuya visión de planificación de las ciudades aumentó la demanda de automóviles y el consumo 

de gasolina. Este fenómeno se define en tres aspectos: primero, las ciudades se dividieron en zonas 

separadas para distintos usos, como vivienda, trabajo y compras, creando desplazamientos entre ellas; 

segundo, se limitó la densidad, lo que aumentó aún más los desplazamientos al separar los diferentes 

usos; y tercero, se exigió un amplio estacionamiento vehicular fuera de la vía pública, incentivando su uso 

como la forma más fácil y barata de desplazarse. 

De estos tres factores, el tercero fue el que más contribuyó al incremento del uso de vehículos. En otra 

investigación, Shoup (2021), publicada y respaldada por la American Planning Association, argumenta 

que permitir requisitos de estacionamiento subvenciona los vehículos, aumenta la congestión del tráfico, 

contamina el aire, fomenta el crecimiento descontrolado de las ciudades, eleva el costo de la vivienda, 
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degrada el diseño urbano, dificulta caminar, daña la economía y penaliza a las personas que no pueden 

permitirse un vehículo. 

Estos análisis han investigado los efectos que los estacionamientos están generando en las ciudades, 

identificando escenarios similares en las zonas urbanas donde el crecimiento demográfico está en 

aumento. Para ello, se dividen en dos escenarios, el primero se destacan los efectos de los requisitos de 

estacionamiento fuera de la vía pública. Manville et al. (2020) sostienen que la demanda de suelo para 

estacionamientos ha excedido la capacidad de oferta dentro de las edificaciones, lo que ha llevado a utilizar 

terrenos en la superficie e incluso, en algunas ocasiones, la vía pública. Esto ha generado una serie de 

conflictos en la ocupación del espacio, siendo más común la discusión sobre su influencia en la congestión 

del tráfico. 

Cuando la demanda de suelo para estacionamiento supera la oferta disponible, pueden surgir una serie 

de reacciones que llevan a ocupar espacios públicos. En este contexto, Cao et al. (2017) señalan que no 

solo se suele utilizar la vía pública para estacionamiento, sino que también se ocupan las aceras, lo que 

dificulta la movilidad peatonal en estos espacios, generando problemas en la capacidad de carga y el flujo 

del tráfico en algunos casos. Asimismo, Biswas et al. (2017) amplían este punto, indicando que las 

repercusiones de tener que ocupar estos espacios públicos, que se degradan debido a la constante 

demanda de estacionamiento, influyen tanto en las preferencias residenciales de las personas como en la 

financiarización y el mercado del suelo. 

Por ejemplo, Chester et al. (2015) analizan que el 14% de la superficie del condado de Los Ángeles, 

Estados Unidos, está dedicada a estacionamientos. Este fenómeno ha sido observado en relación con 

otros efectos urbanos. Uno de estos efectos está relacionado con los requisitos de estacionamiento fuera 

de la vía pública, que inciden en el sector habitacional. Gabbe et al. (2017) mencionan que esto ha 

generado un aumento en los precios de la vivienda, tanto en adquisición como en alquiler. 

En contraposición a estos análisis, Cutter et al. (2012), basándose en el caso de Los Ángeles, Estados 

Unidos, argumentan que los requisitos mínimos de estacionamiento fuera de la vía pública suelen 

establecerse a partir de manuales normativos de planificación del transporte. Esto implica generar una 

problemática donde los estacionamientos aumentan sin una lógica de análisis de sitio, es decir sin tener 

un diagnóstico integral del territorio. Comúnmente, se establece un mínimo de plazas de estacionamiento 

por número de viviendas o metros cuadrados, sin tener en cuenta que las dinámicas de habitabilidad y 

densidades son contrarias a lo que se pretende creer (Ghuzlan et al., 2016). En otras palabras, sostienen 

que los requisitos mínimos son necesarios pero deben aplicarse de manera no estandarizada. 

Por otro lado, el segundo escenario se relaciona con los requisitos de estacionamiento en la vía pública. 

Kirschner (2021), analiza el privilegio que las ciudades han otorgado al vehículo por encima de otras 

necesidades de desplazamiento, descuidando las infraestructuras peatonales y ofreciendo un amplio 

estacionamiento gratuito para los vehículos. Al examinar las percepciones de las personas sobre la 

presencia de vehículos estacionados en vías y aceras, se identificó que al ocupar estos espacios tanto para 

circular como para estacionar en la vía pública, los vehículos han desplazado la movilidad de los ciclistas, 

quienes se ven obligados a utilizar las aceras para desplazarse, afectando directamente las dinámicas de 

uso y ocupación de estos espacios públicos por parte de los peatones. 

En línea con este argumento, según el análisis de Biswas et al. (2017), estacionar en la vía pública tiene 

dos impactos, tanto positivos como negativos. Entre los impactos positivos se destaca que el 
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estacionamiento en la vía pública contribuye de manera natural a la economía y a la seguridad de los 

usuarios, mientras que entre los negativos se encuentra el incremento del congestionamiento del tráfico. 

Se determina que los efectos, ya sean positivos o negativos, están influenciados por múltiples variables, 

destacando la categoría de la vía. 

Ante estos escenarios, lo que tienen en común es la ocupación que se realiza en el espacio público, ya sea 

para satisfacer una demanda de ocupación de suelo o debido a normativas y políticas que facilitan el 

estacionamiento en la vía pública. En el caso de la verticalización, se evidencia que el espacio público 

inmediato, es decir, aceras y vías, ha sido constantemente afectado. Este fenómeno ha sido poco analizado 

y abordado en las discusiones políticas sobre planificación urbana, lo que ha generado un creciente 

desconcierto (Notz, 2017). 

3.3 El espacio público y los estacionamientos: un campo de tensión entre 

sociabilidad y uso urbano 

El espacio público es un concepto polisémico, es decir, posee una pluralidad de significados y sentidos, 

y constituye un indicador de la calidad de vida urbana. Borja (2014) define el espacio público como un 

sentido ciudadano, abarcando la dimensión social, y urbano, refiriéndose a la dimensión físico-territorial, 

que involucra el dominio de las administraciones públicas. Por lo tanto, según el autor la relación entre 

el derecho a la ciudad y el espacio público es clave, aunque en muchos casos se abordan de manera 

separada. 

Desde una dimensión social, Latham et al. (2019)  analizan las implicancias que tienen los espacios 

públicos en las personas y su capacidad para generar lugares de encuentro social que fomenten la 

sociabilidad entre individuos. Se cuestiona qué hace que una ciudad sea considerada buena, y entre los 

múltiples criterios que surgen en este cuestionamiento, los investigadores relacionan las dinámicas que 

pueden establecerse en plazas, parques, vías, aceras, entre otros espacios públicos. 

Desde una dimensión físico-territorial, Carrión (2019) explica que existen concepciones dominantes 

respecto al espacio público, atribuibles a corrientes del urbanismo moderno. Estas concepciones se 

centran exclusivamente en un lugar físico, lo que se traduce en el espacio que involucra la propiedad en 

el ámbito público. Carrión (2019) resalta tres concepciones dominantes: la primera, proveniente del 

urbanismo, donde se concibe el espacio en relación con otros usos del suelo; la segunda, centrada en la 

propiedad y apropiación del espacio, donde lo que no es privado pertenece a todos; y la tercera, más 

filosófica, que apunta hacia un conjunto de nodos que transitan de lo privado a lo público. 

En esta misma línea, Klinenberg (2018) sostiene que una serie de infraestructuras físicas e institucionales 

son cruciales para el desarrollo y el mantenimiento de las conexiones sociales. Este argumento refuerza 

la idea de que el espacio público es indispensable para mantener dinámicas de encuentro y participación 

social. Según el autor, esto ayuda a nutrir la vida pública, permitiendo disminuir efectos nocivos en las 

sociedades, como el aislamiento social, e impulsando la inclusión independientemente de la edad, raza, 

sexo o ingresos. 

En el contexto original de la verticalización, según Herce (2016),  el espacio público es una parte integral 

del desarrollo inmobiliario. Diferentes razones motivan la vinculación entre estos dos componentes. Por 

un lado, la verticalización y su entorno demandan espacio público; por otro, desde una perspectiva de 
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planificación urbana integral, es imperativo que el espacio público se relacione con la verticalización para 

satisfacer conjuntamente la oferta y la demanda. En otras palabras, son un complemento urbano esencial. 

De esta vinculación, la verticalización ha generado dinámicas que han exacerbado la demanda de espacio 

público. Rolnik (2017) analiza que las normativas tienden a ser más flexibles para el sector del desarrollo 

de la verticalización, restando atención a otras normativas igualmente relevantes, como las asociadas al 

espacio público. En este sentido, la llegada de la verticalización, al enfocarse únicamente en normativas 

relacionadas con la construcción que establecían parámetros y requisitos mínimos, no solo incrementó la 

oferta habitacional, sino que también aumentó las densidades y, por ende, la producción de otros espacios 

requeridos por normativa, como los estacionamientos (Manville et al., 2020). 

Respecto a los nuevos incrementos de estacionamientos, no se puede ignorar la relación con los impactos 

que los automóviles generan en el espacio público. Estos impactos van más allá de las emisiones de 

carbono y la ocupación del suelo en las carreteras. Dávalos et al. (2016) realizaron un análisis de los 

servicios adicionales relacionados con las plazas de estacionamiento, incluyendo el mantenimiento, que 

también requiere suelo. Este análisis reveló que, en el caso de la ciudad de Quito, Ecuador, estas 

ocupaciones de suelo se convierten en una importante fuente de terreno inutilizado, considerando lo 

estático que permanece el automóvil estacionado. Se concluyó que este espacio podría destinarse a otros 

usos necesarios para la ciudad, como el incremento de plazas, parques, áreas verdes, entre otros. 

Ante estos incrementos, algunas ciudades han implementado una serie de alternativas para mitigar este 

fenómeno. Entre estas medidas se encuentran las conocidas como "medidas de empuje", propuestas por 

Marshall y Banister (2000), que buscan disuadir a los viajeros de utilizar el automovil. Y las restricciones 

para el ingreso de vehículos en ciertas zonas urbanas, limitando o prohibiendo el uso de estacionamientos 

en la vía pública (Manville & Pinski, 2020; Szarata et al., 2017) Estas acciones son ejemplos de cómo las 

ciudades abordan esta problemática con creciente preocupación por su proliferación. 

Algunos estudios respaldan la necesidad de actualizar normas y políticas que regulen el espacio para 

estacionamiento, tanto dentro como fuera de los edificios residenciales. Por otro lado, hay investigaciones 

que abogan por la reducción de los estacionamientos en estos mismos espacios. Los defensores de la 

regulación del espacio destinado a estacionamiento sustentan sus argumentos desde dos perspectivas: por 

un lado, los que están motivados por el aumento de la densidad residencial y la correspondiente demanda 

de estacionamiento; por otro, aquellos que observan el incremento de la demanda de estacionamiento en 

otros sectores, como el comercial y el laboral. 

Desde la perspectiva del aumento de la demanda de estacionamiento a causa del incremento de la 

densidad residencial, se encuentra el estudio realizado por De Gruyter et al. (2023), analizando el caso de 

las ciudades australianas. Entre los hallazgos obtenidos, en áreas donde las políticas permiten el 

estacionamiento en la calle, se determinó que el 65,9% de los hogares en edificios de departamentos 

cuentan con una cantidad equilibrada de plazas de estacionamiento, entre las ofrecidas dentro del edificio 

y las asignadas en la calle. El resto de los hogares presenta un exceso de plazas de estacionamiento en la 

calle (20,2%) o un déficit (14,0%).  

A partir del superávit o déficits de estacionamiento, los investigadores proponen desvincular el 

estacionamiento dentro de los edificios del precio de compra o alquiler de la vivienda. Esto se debe a que 

el estacionamiento es un factor determinante en la especulación del mercado, la incapacidad para adquirir 



21 

o alquilar las plazas de estacionamiento necesarias, o la compra o alquiler de más plazas de

estacionamiento de las necesarias.

En esta misma línea, Manville et al. (2020) analizan la oferta de estacionamiento en edificios residenciales 

de ciudades estadounidenses. Su estudio comparativo muestra que, en las zonas suburbanas de baja 

densidad, donde el suelo es más barato, es más probable que haya una sobreoferta de estacionamiento. 

En contraste, en las zonas urbanas, donde el suelo es más caro, la demanda de estacionamiento supera la 

oferta debido a la mayor competencia por el espacio limitado.  

Asimismo, sostienen que los hogares con estacionamiento en sus propios edificios utilizan menos el 

transporte público y, cuando lo hacen, es igualmente probable que conduzcan desde sus hogares hasta la 

parada del transporte público. Esto genera un círculo vicioso: al aumentar el espacio de estacionamiento, 

aumenta el número de vehículos. Esta explicación es coherente con la investigación de Manville (2017), 

que demuestra que los hogares con disponibilidad de estacionamiento tienden a usar más el automóvil y 

menos el transporte público. 

Como resultado del análisis, determinan que, si las ciudades exigen un mayor número de plazas de 

estacionamiento vehicular, es probable que aumente el número de vehículos en circulación, alejándose 

de la idea de una ciudad con movilidad sostenible. Esto también genera costos adicionales relacionados 

con la conducción, como combustible, repuestos y otros gastos. Además, afecta negativamente la 

movilidad peatonal, incrementando los tiempos de desplazamiento y sus costos asociados (Cortés et al., 

2016). 

Por otro lado, desde la perspectiva del incremento de estacionamiento en sectores comerciales y laborales, 

el estudio realizado por Zhang et al. (2020) analiza el caso de las ciudades chinas. El estudio se enfoca en 

el tiempo que los conductores tardan en encontrar estacionamiento y en desplazarse a pie hasta su destino 

una vez han estacionado, así como en el tiempo que tardan en encontrar estacionamiento en los distritos 

centrales de negocios. Ante esta problemática, el análisis destaca que la oferta de estacionamiento a 

menudo se encuentra disponible en la calle y edificios residenciales. 

La dependencia de la oferta de estacionamiento en las zonas residenciales, donde los espacios están 

disponibles después de que los propietarios se van durante el día, convierte estas plazas en opciones 

atractivas para alquilar durante los períodos en que están vacías. Esto permite, por un lado, que los 

propietarios obtengan ingresos adicionales al alquilar sus plazas de estacionamiento en esos tiempos 

específicos, y por otro lado, alivia las necesidades urgentes de estacionamiento en estas áreas. Esta 

actividad se denomina estacionamiento compartido. 

Zhang et al. (2020), concluyen que esta solución implementada en las ciudades chinas permite que, ante 

la constante demanda de suelo, los gestores hayan establecido un sistema que permite a los propietarios 

de plazas de estacionamiento formular un horario de alquiler basado en sus hábitos de viaje, tiempo de 

desplazamiento y tiempo de ocupación. Para su correcta funcionalidad, se deben cumplir tres 

condiciones: primero, que haya varios destinos alrededor de los estacionamientos; segundo, que la 

distancia a pie después de estacionar esté dentro de un rango aceptable; y tercero, que las plazas de 

estacionamiento estén abiertas al público. Como resultado, se reduce la congestión del tráfico, la 

contaminación por gases de escape y las pérdidas de tiempo en buscar estacionamiento. 
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En esta misma perspectiva, Gössling et al. (2022) realizaron un análisis en Friburgo, Alemania, sobre las 

tarifas y multas de estacionamiento que han generado controversia entre los propietarios de vehículos en 

relación con los derechos al espacio público. Descubrieron que el espacio público puede gestionarse 

mediante un equilibrio de tarifas, multas y controles. La gran mayoría de los propietarios de vehículos 

perciben que el costo asociado a las multas por estacionar en el espacio público es relativamente bajo, 

por lo que prefieren pagar las multas en lugar de optar por estacionamiento privado. 

Esto nos lleva a considerar la percepción que los estacionamientos ejercen sobre el espacio público. En 

este contexto, Kirschner (2021) realizó un estudio en Frankfurt-Bornheim, Alemania, para analizar el 

efecto del estacionamiento en superficie en los barrios urbanos, tomando en cuenta las percepciones de 

los usuarios respecto a los vehículos estacionados en vías y aceras. A través de encuestas domiciliarias, 

los residentes observaron con mayor frecuencia los conflictos en los que los vehículos estacionados 

impedían caminar y montar bicicleta, así como el peligro que consideraban que los ciclistas enfrentaban 

al tener que usar la acera para movilizarse. Esto condiciona su comportamiento e influye en las actividades 

que se realizan diariamente. 

Figura 4: esquema resumen de marco teórico 

Fuente: elaboración propia 
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4. PREGUNTA, HIPÓTESIS Y OBJETIVOS

4.1 Pregunta de Investigación 

¿Cuáles son los impactos que genera la disponibilidad de estacionamientos vehiculares de los edificios 

residenciales de altura en las zonas verticalizadas en las comunas de Providencia, Santiago y Las Condes 

sobre el uso y percepción del espacio público en las últimas dos décadas? 

4.2 Hipótesis 

Los impactos de la verticalización en las últimas dos décadas en las comunas de Santiago, Providencia y 

Las Condes han desencadenado una serie de factores que afectan no solo el tejido y la morfología urbana, 

sino también otros aspectos cruciales como la ocupación del espacio público. Cuando la demanda de 

estacionamiento subterráneo al interior de los edificios residenciales supera la oferta disponible, las vías 

y aceras, es decir, el espacio público inmediato, son ocupados. Esta invasión del espacio público para el 

estacionamiento genera varios conflictos. 

Primero, afecta las dinámicas del transporte motorizado. La ocupación de vías por vehículos estacionados 

provoca congestión vehicular, incrementando los tiempos de desplazamiento. Esto no solo empeora la 

experiencia de movilidad, sino que también aumenta las emisiones contaminantes debido al mayor tiempo 

de los motores en funcionamiento.  

Segundo, la ocupación de las aceras por vehículos tanto en movimiento como estacionados influye en las 

percepciones y comportamientos de los usuarios del espacio público. La presencia de vehículos 

estacionados en áreas destinadas al espacio público afecta negativamente el comportamiento de las 

personas y reduce la calidad de vida urbana. 

Estos problemas tienen dos causas principales. La primera es la normativa urbana, que establece 

requisitos mínimos de estacionamiento para edificios residenciales y, al mismo tiempo, permite el uso de 

la vía pública como espacio de estacionamiento sin considerar la demanda real. La segunda es la 

preferencia que tienen las personas por el automóvil como medio de transporte, incentivada por las 

facilidades del mercado para adquiriros, incrementando la cantidad de automóviles en circulación.  

De esta manera, el aumento en la oferta de estacionamientos y el crecimiento del parque vehicular se 

refuerzan mutuamente. Como resultado, la invasión constante del espacio público para estacionamiento 

desincentiva el uso de medios de transporte más sostenibles, como la bicicleta o caminar, empeorando la 

movilidad urbana y elevando los costos asociados. 
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Tabla 1: esquematización de la hipótesis 

Fuente: elaboración propia 

4.3 Objetivos  

4.3.1 General 

Analizar los impactos que generan la disponibilidad de estacionamientos vehiculares, tanto en las calles 

como en los edificios residenciales de altura construidos en las últimas dos décadas en las zonas 

verticalizadas de las comunas de Santiago, Providencia y Las Condes sobre el uso y percepción del espacio 

público. 

4.3.2 Específicos 

• Caracterizar y analizar el aumento de la oferta de estacionamientos en zonas verticalizadas de las

comunas de Santiago, Providencia y Las Condes.

• Analizar las percepciones de las personas respecto del rol del estacionamiento sobre el uso del

espacio público.

• Caracterizar y analizar el marco regulatorio y de la planificación urbana respecto de la provisión

de estacionamientos en la verticalización y su impacto al espacio público en el contexto

internacional.



25 

5. METODOLOGÍA

Con el objetivo de llevar a cabo un análisis integral, según lo definido por Hernández (2014), que implica 

establecer una estrategia para obtener información que responda al planteamiento del problema, esta 

sección se estructura en cuatro partes detalladas: el caso de estudio, el enfoque metodológico, el diseño 

metodológico y las técnicas de recolección de datos. 

5.1 Caso de estudio 

La selección del caso de estudio se centra en el AMS (Figura 5), particularmente en tres tramos de las 

comunas de Santiago, Providencia y Las Condes. Para elegir los tres tramos fue necesario realizar un 

análisis que abarque desde la escala metropolitana hasta una escala de tramos (Figura 8). Utilizando datos 

de permisos de edificación del INE (2023) y cantidad de estacionamientos del SII (2024), se filtró la 

información para detectar los tramos más verticalizados, y con mayor número de estacionamientos. 

Figura 5: contexto territorial del caso de estudio 

Fuente: elaboración propia con base en (FONDECYT 1221083, 2023; GORE, 2024; INE, 2017; SII, 

2024) 

A escala metropolitana, el PRMS (1994) estableció requisitos mínimos de estacionamientos mediante la 

clasificación territorial de las comunas en cuatro zonas. Esta división por zonas definió estándares para 

la asignación de estacionamientos en función del uso de suelo y el área de construcción de cada vivienda, 

normativas que posteriormente fueron adoptadas por cada comuna como base para sus propios requisitos 

(Figura 6). 
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Fuente: elaboración propia con base al PRMS (1994). 

Estas zonas (Fig.6), se definieron teniendo en cuenta la tipología arquitectónica y constructiva de las 

comunas, así como factores socioeconómicos relacionados con la accesibilidad de la población a 

vehículos. Esto sirvió como una guía para que las comunas adaptaran los requisitos mínimos de 

estacionamiento a sus realidades locales, inicialmente adoptados según los estándares establecidos. 

Tabla 2: normas/estándares mínimos de estacionamiento vehicular 

Fuente: elaboración propia con base al PRMS (1994). 

Tres fueron las zonas que establecieron los requisitos mínimos para todas las secciones de área de 

construcción: zona A, B y C, que corresponden a las comunas centrales y pericentrales del AMS. De estas 

zonas, se seleccionaron comunas con mayor desarrollo en la verticalización: de la zona A, Las Condes; 

de la zona B, Providencia; y de la zona C, Santiago (Figura 7). De esta manera, una vez seleccionadas las 

Figura 6: Mapa Esquemático de Zonificación del AMS según el PRMS en materia de 

estacionamientos 
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comunas, se identifica un factor que las vincula. Según datos de la DTPM (2024), estas comunas contiguas 

están excelentemente conectadas por la red del Metro de Santiago, con todas las líneas distribuidas a 

través de estaciones principales y conexiones estratégicas en cada una de ellas. 

Posteriormente, al filtrar las zonas censales con el mayor número de estacionamientos en cada comuna 

seleccionada y considerando el desarrollo de la verticalización, se determinó que en Santiago es el Barrio 

Santa Isabel, en Providencia es Manuel Montt y en Las Condes es Roncesvalles. Finalmente, en la última 

escala de análisis, se filtró que tramos han desarrollado su verticalización y mayor disponibilidad de 

estacionamiento, obteniendo que en Santa Isabel, es la calle Argomedo, en Manuel Montt, es la Av. 

Manuel Montt, y en Roncesvalles, es la Av. Apoquindo (Figura 9). En el apartado de resultados de 

caracterización, se explican en detalle estas zonas. 

Figura 7: mapa del AMS - Selección de Comunas caso de estudio 

Fuente: elaboración propia con base al catastro de SII (2024) 
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Figura 8: resumen/análisis escalar del caso de estudio 

Fuente: elaboración propia con base al  SII (2024) 

Figura 9: mapa de las Comunas - Selección de los tramos del caso de estudio 

Fuente: elaboración propia con base al SII (2024) 
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5.2 Enfoque Metodológico 

Esta tesis utiliza un enfoque mixto, combinando métodos cuantitativos y cualitativos. A partir de una 

aproximación deductiva y descriptiva, se recopilan y analizan datos basados en normativas urbanas para 

contextualizar el fenómeno estudiado. Se analiza desde la escala comunal hasta los tramos, describiendo 

tipologías de verticalización y los requisitos normativos mínimos de estacionamientos, fundamentales 

para el planteamiento del problema. Este enfoque identifica patrones y tendencias que explican cómo 

dichas normativas influyen en la configuración urbana y los espacios residenciales. 

La tesis también adopta un enfoque inductivo, combinando teoría y evidencia empírica con un alcance 

explicativo. A través de métodos cualitativos, se interpretan experiencias y percepciones humanas sobre 

el fenómeno estudiado, complementadas con un análisis comparativo de instrumentos de planificación 

urbana internacionales. La integración de enfoques cuantitativos y cualitativos proporciona datos 

estructurados y una comprensión contextual, permitiendo una evaluación equilibrada del fenómeno. Esto 

fortalece el planteamiento del problema y ofrece una base sólida para decisiones de planificación y 

políticas urbanas. 

Figura 10: enfoque metodológico 

Fuente: elaboración propia 
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5.3 Diseño Metodológico 

Para el desarrollo del diseño metodológico, se establecen los siguientes parámetros: 

1. Desde el enfoque cuantitativo, el Objetivo Específico 1 (OE 1) pretende caracterizar y analizar
el aumento de estacionamientos en el caso de estudio.

2. Desde el enfoque cualitativo, el Objetivo Específico 2 (OE 2) tiene como objetivo analizar las
percepciones respecto a la presencia de estacionamiento en el espacio público.

3. Finalmente, también desde el enfoque cualitativo, el Objetivo Específico 3 (OE 3) analiza el

contenido del marco regulatorio vinculante al caso de estudio en el contexto internacional.

Tabla 3: diseño metodológico 

Fuente: elaboración propia 

5.4 Técnicas de recolección de datos 

5.4.1 Caracterización de estacionamientos en el AMS 

Utilizando la base de datos del catastro del SII (2024), abarcando los últimos 20 años del proceso de 

verticalización de las comunas del caso de estudio. Se presta especial atención a los usos 

predominantemente habitacionales y mixtos en las plantas bajas con comercio. Por otro lado, para 

analizar el aumento de la oferta de estacionamientos, se emplean los IPT, ordenanzas y otros insumos de 

las comunas del caso de estudio que determinen los requisitos de estacionamiento aplicables. Para ello se 

considera lo siguiente: 
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1. Los tramos identificados en el caso de estudio son tres:

Figura 11: tramo 1 Calle Argomedo 

Fuente: elaboración propia con base a (Google, 2024; SII 2024) 

Figura 12: tramo 2 Av. Manuel Montt 

Fuente: elaboración propia con base a (Google, 2024; SII 2024) 
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Figura 13: tramo 3 Av. Apoquindo 

Fuente: elaboración propia con base a (Google, 2024; SII 2024) 

2. Utilizando el software ArcGIS, se exporta el catastro del SII (2024) en formato Excel para

filtrar la información correspondiente a edificaciones de cinco o más pisos, con permisos de

edificación otorgados en los últimos 20 años y con uso preferentemente habitacional.

Figura 14: filtración de datos de ArcGIS a Excel de edificaciones del AMS 

Fuente: elaboración propia 
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3. Se analizaron los requisitos de estacionamientos vehiculares para usos habitacionales establecidos

en los diferentes IPT vinculantes, con el objetivo de caracterizar las zonas según sus requisitos

mínimos. Asimismo, se incorporó información proporcionada por las municipalidades sobre el

catastro de estacionamientos públicos en las vías, para evaluar de manera conjunta la

disponibilidad total de estacionamientos.

5.4.2 Análisis de percepciones del estacionamiento sobre el espacio 

público 

Corresponde a analizar las percepciones de las personas respecto a la presencia de estacionamiento en el 

espacio público. para ello se considera lo siguiente: 

1. Entre septiembre y octubre de 2024, se realizó una observación no participante, complementada

con una inmersión en el terreno. Durante este periodo, se documentaron mediante fotografías

los usos del espacio público en los tramos estudiados, analizando la circulación vehicular, la

disponibilidad de estacionamientos, el tránsito peatonal y las actividades de permanencia. Esto

permitió comprender de manera más profunda los comportamientos y dinámicas del entorno

urbano.

2. Se realizaron 34 entrevistas divididas en dos grupos1: uno con residentes, conserjes, locatarios y

administradores de edificios, y otro con funcionarios municipales encargados de la gestión y

fiscalización de normativas de estacionamiento. Las entrevistas abordaron la disponibilidad de

estacionamientos dentro y fuera de los edificios, así como las percepciones sobre su uso y la

ocupación de vías y aceras adyacentes.

Figura 15: recolección de datos mediante bola de nieve/solicitudes a las Municipalidades

Fuente: elaboración propia 

1 En concordancia con Ramond (2023), la selección del tamaño de la muestra y su agrupación se realizó 

mediante un muestreo probabilístico simple. Una vez identificados los tramos y edificios, la población 

objetivo se definió utilizando un muestreo multietápico por conglomerados 
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3. Las entrevistas se recolectaron mediante la técnica de bola de nieve y solicitudes a

municipalidades. Los resultados se tabularon para analizar las dinámicas de ocupación del espacio

público, comparando las percepciones en los tramos estudiados con la normativa y la

disponibilidad de estacionamientos dentro y fuera de los edificios.

5.4.3 Análisis de instrumentos de planificación en el contexto 

internacional 

Consiste en Caracterizar y analizar los IPs respecto de la provisión, gestión y fiscalización de 

estacionamientos en la verticalización y su impacto al espacio público en el contexto internacional. Para 

ello se emplea lo siguiente. 

1. Se revisó la literatura, considerando casos exitosos y quienes hayan tenido mayor impacto como

referentes de citaciones en investigaciones similares, detectando así acciones de las ciudades de

Los Ángeles, San Francisco y Seattle en Estados Unidos; Friburgo en Alemania; Harbin en

China; Perth en Australia; y Medellín en Colombia. De este modo, abarca el norte como del sur

global, analizando el contenido y las acciones para mitigar este fenómeno, sirviendo como

referencia para el caso chileno.

Figura 16: parámetros de análisis de contenido en los IPs internacionales 

Fuente: elaboración propia 

1. Tras una primera revisión de las ciudades mencionadas, se realizó una comparación de las

acciones implementadas en cada una, lo que condujo a la selección de las ciudades de San

Francisco en Estados Unidos, Medellín en Colombia y Harbin en China.
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6. RESULTADOS

6.1 Aumento de estacionamientos en diversas escalas del AMS 

6.1.1 Escala metropolitana: entre visión normativa y comportamiento de la movilidad 

A escala metropolitana, según datos del período 2004-2024, se registran 566.302 departamentos y 314.982 

estacionamientos para automóviles en edificios residenciales (SII, 2024). En la Figura 16, las barras de la 

derecha muestran el número de estacionamientos por comuna, las de la izquierda representan la cantidad 

de departamentos por comuna, y el área central ilustra el porcentaje que los estacionamientos representan 

en el total del AMS. 

Figura 17: nro. de departamentos/estacionamientos, junto con los porcentajes equivalentes a 

estacionamientos del AMS 

Fuente: elaboración propia con base al catastro del SII (2024). 

Contrastando comunas entre el número de departamentos y de estacionamientos. Santiago, tiene 214.914 

departamentos y 38.960 estacionamientos, es decir, el número de departamentos quintuplica al de 

estacionamientos, lo que representa el 12,37% del total de estacionamientos en el AMS. Por otro lado, 

Las Condes, tiene 39.523 departamentos y 69.674 estacionamientos, lo que significa que el número de 

estacionamientos casi duplica al de departamentos, representado el 22,12% del total de estacionamientos 

en el AMS. 

En esta misma línea, existen similitudes. Por ejemplo, entre comunas vecinas, encontramos que en 

Providencia existen 23.167 departamentos y 34.614 estacionamientos; es decir, el número de 

estacionamientos supera en 1,5 veces al de departamentos, representando el 10,99% del total de 

estacionamientos en el AMS. En contraste, en Ñuñoa hay 57.801 departamentos y 65.624 



36 

estacionamientos, donde los estacionamientos superan casi en 1,2 veces al número de departamentos, lo 

que representa un 20,83% del total de estacionamientos en el AMS. 

Agrupando las comunas según las zonas del PRMS (1994), se obtiene lo siguiente: las comunas de la 

Zona A cuentan con 14.008 edificios en altura y 101.675 estacionamientos; la Zona B tiene 14.332 

edificios en altura y 37.524 estacionamientos; la Zona C cuenta con 14.229 edificios en altura y 162.889 

estacionamientos; y la Zona D tiene 13.997 edificios en altura y 12.894 estacionamientos. Se entiende así 

que las tres zonas con mayor número de edificios en altura y estacionamientos son las Zonas A, B y C. 

Figura 18: número de edificios en altura por agrupación de comunas según zonas del PRMS (1994) 

Fuente: elaboración propia con base al SII (2024). 

El 51,70% del total de estacionamientos en el AMS se concentra en la Zona C, el 32,28% en la Zona A, 

el 11,91% en la Zona B y el 4,11% en la Zona D. Jerarquizando de mayor a menor, las tres zonas que 

destacan son C, A y B2.  

Tras identificar las tres zonas con más estacionamientos durante los últimos 20 años, se detectan 

comunas, cuyos resultados son los siguientes: en la Zona A, Las Condes posee 39.523 departamentos y 

69.674 estacionamientos; en la Zona B, Providencia con 23.167 departamentos y 34.614 

estacionamientos; y en la Zona C, Santiago, concentra 214.914 departamentos y 38.960 estacionamientos 

(Figuras 18,19 y 20). 

2Las comunas de la zona D fueron excluidas del proceso de selección del caso de estudio, ya que la 

verticalización en estas comunas no se presenta a una escala comparable con la de otras zonas. Además, 

la tesis se centra específicamente en la disponibilidad al interior de los edificios residenciales, lo que 

implica que estas comunas no cumplen con los parámetros establecidos para su selección. 
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Figura 19: comparación entre las comunas de la zonaA 

Fuente: elaboración propia con base al SII (2024). 

Figura 20: comparación entre las comunas de la zonaB 

Fuente: elaboración propia con base al SII (2024). 
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Figura 21: comparación entre las comunas de la zonaC 

Fuente: elaboración propia con base al SII (2024). 

Figura 22: resumen de caracterización - escala metropolitana 

Fuente: elaboración propia con base al SII (2024). 
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6.1.2 Las Condes: los estacionamientos en aumento 

En Las Condes, en los últimos 20 años se han construido 3.130m² destinados a edificios residenciales de 

cinco pisos o más, principalmente para uso habitacional, con comercios en planta baja en algunas áreas. 

Además, se han destinado 870.925 m² para plazas de estacionamiento. 

En Roncesvalles y Los Descubridores, áreas destinadas a estacionamientos han incrementado 

significativamente. Roncesvalles tiene 93.575 m² de construcción con 7.486 plazas en 410 edificios que 

albergan 5.804 departamentos, mientras que Los Descubridores cuenta con 73,575 m² de construcción y 

5.886 plazas en 395 edificios con 4.559 departamentos, ambos con una altura promedio de 13 pisos. 

Figura 23: definición del barrio en la comuna de Las Condes - Roncesvalles 

Fuente: elaboración propia con base al SII (2024). 

El Plan Regulador Comunal de Las Condes (PRCLC, 2021), plantea que Roncesvalles es un barrio 

residencial compuesto por unidades habitacionales distintivas. Estas le confieren una imagen urbana 

particular, caracterizada por su ubicación en el tejido urbano, vistas, trazado de calles, tamaño de parcelas, 

densidad y espacios públicos únicos, como plazas y áreas arboladas. Delimitado por Av. Apoquindo al 

este, Cristóbal Colón al sur, Tomás Moro al este y Manquehue Sur al oeste. 

En cuanto al desarrollo de los estacionamientos, el PRCLC menciona que se deben seguir las normativas 

establecidas tanto por la OGUC como por el PRMS. Sin embargo, realiza adecuaciones específicas 

orientadas a sectores como el comercio, la educación, el culto y la cultura. Para el uso habitacional, 

establece parámetros específicos que se aplican en este barrio. 
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Tabla 4: requisitos mínimos de estacionamientos en Las Condes 

Fuente: elaboración propia con base al PRCLC (2021). 

Figura 24: levantamiento fotográfico-Apoquindo 

Fuente: elaboración propia 
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En Roncesvalles, se identificó contrastes entre sus áreas. La Av. Apoquindo combina usos comerciales, 

sociales y residenciales3, con 522 departamentos y 913 estacionamientos, mientras que Leonardo Da 

Vinci tiene 574 departamentos y 852 estacionamientos, reflejando menos diversidad de usos. Los edificios 

en altura de Apoquindo destacan por su densidad y relevancia en estacionamientos, justificando su 

elección para el estudio. 

Figura 25: comparación de tramos verticalizados en Roncesvalles, entre departamentos y 

estacionamientos  

Fuente: elaboración propia con base al SII (2024). 

3 La Av. Apoquindo además de ser residencial, posee usos de suelo comercial y de servicios, que 

incrementan las densidades flotantes de acuerdo a las dinámicas de estos usos. 
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Ilustración 1: vista satelital-Av. Apoquindo 

Fuente: google Earth Pro 

Ilustración 2: volumetría del tramo Apoquindo 

Fuente: elaboración propia 
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6.1.3 Providencia: la influencia de otros usos sobre los estacionamientos 

En Providencia, en los últimos 20 años se han construido 1.580m² de edificios residenciales de cinco 

pisos o más, destinados principalmente a uso residencial, con comercios en planta baja en algunas áreas. 

Además, se han destinado 417.098 m² para plazas de estacionamiento. 

El Barrio Manuel Montt y el Barrio Plaza de la Alcaldesa destacan por su incremento en área de 

estacionamientos, con 68.175 m² y 463.625 m² de construcción respectivamente. Manuel Montt tiene 

5.454 plazas de estacionamiento y 371 edificios con 3.859 departamentos, mientras que Plaza de la 

Alcaldesa cuenta con 3.709 plazas y 357 edificios con 2.687 departamentos. Ambos tienen un promedio 

de 10 pisos de altura. 

Figura 26: definición del tramo en la comuna de Providencia – Manuel Montt 

Fuente: elaboración propia con base al SII (2024). 

El sector de Manuel Montt, ubicado en la intersección de Av. Providencia y Pocuro, es considerado por 

la municipalidad como el principal foco gastronómico de la comuna. Según el Plan Regulador Comunal 

de Providencia (PRCP, 2007), está en la zona B, de uso preferentemente residencial y comercial 

restringido, con edificación continua aislada alta que combina comercio, servicios, oficinas y viviendas. 

Desde los años 90, ha experimentado transformaciones en densidad y edificación, inicialmente limitada 

a dos pisos continuos y ocho pisos aislados. El PRCP analiza la densidad diurna, asociada a actividades 

laborales y comerciales, y la nocturna, vinculada a la residencia, para planificar servicios básicos. 
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Figura 27: levantamiento fotográfico–Manuel Montt 

Fuente: elaboración propia 

El mismo instrumento señala que el subsuelo de los edificios, al ser inutilizado, debe aprovecharse para 

generar estacionamientos vehiculares. En este sentido, el PRCP establece que la normativa de requisitos 

de estacionamientos pretende ser más exigente que lo señalado en los Art. 7.1.2. al 7.1.2.9. del PRMS. 

Esto mediante la adopción de normas y estándares mínimos de estacionamiento dentro del predio, 

basados en un número determinado de metros cuadrados construidos o por unidades de operación del 

respectivo uso (Tabla 8). 

Tabla 5: requisitos mínimos de estacionamientos en Providencia 

Fuente: elaboración propia con base al PRCP (2007) 
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Los edificios en Av. Manuel Montt, con 633 departamentos y 797 estacionamientos, superan a los de 

Román Díaz, que tienen 384 departamentos y 518 estacionamientos, debido a la mayor actividad 

comercial en Manuel Montt. Esto ha influido en requisitos diferenciados del PRCP. Su densidad y 

disponibilidad de estacionamientos justifican su elección para el análisis4. 

Figura 28: comparación de tramos verticalizados en Manuel Montt, departamentos/estacionamientos 

Fuente: elaboración propia con base al SII (2024). 

4 Durante el desarrollo de esta tesis, se identificó la existencia de un proyecto de intervención en un 

tramo de la Av. Manuel Montt, el cual contempla la ocupación de parte de la avenida para la instalación 

de terrazas comerciales. Esto resulta relevante y se aborda en la sección de discusión de resultados. 
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Ilustración 3: vista satelital-Av. Manuel Montt 

Fuente: google Earth Pro 

Ilustración 4: volumetría del tramo Manuel Montt 

Fuente: elaboración propia con base al SII (2024). 
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6.1.4 Santiago: un escenario de demandas por estacionar 

En Santiago, se ha identificado que en los últimos 20 años los edificios residenciales de cinco o más pisos 

han abarcado un total de 5.549 m² en construcción, destinados principalmente a uso habitacional y, en 

algunas zonas, a comercios en planta baja. Además, se han destinado 487.000 m² adicionales a plazas de 

estacionamiento para estos mismos usos. 

Figura 29: total de departamentos/estacionamientos en la comuna de Santiago 

Fuente: elaboración propia con base al SII (2024). 

El Barrio Matta Sur y el Barrio Santa Isabel destacan por su aumento en áreas de estacionamientos, con 

31.968 m² y 463.625 m² de construcción respectivamente. Matta Sur tiene 3.996 plazas y 519 edificios 

con 19.772 departamentos, mientras que Santa Isabel cuenta con 3.709 plazas y 549 edificios con 23.820 

departamentos. Ambos tienen un promedio de altura de 17 pisos. 

Según el Plan Regulador Comunal de Santiago (PRCS, 2019), establece sus límites entre las calles Santa 

Rosa al poniente, avenida Vicuña Mackenna al oriente, calle Marín y posteriormente Diagonal Paraguay 

al norte, y avenida 10 de Julio Huamachuco al sur. Vicuña (2017), examinó los impactos de la 

densificación residencial intensiva con enfoque en la segmentación del tejido urbano de Santiago, 

establece que Santa Isabel cuenta con una densidad residencial neta de 348,4viv/ha, característica que ha 

tenido el desarrollo de la verticalización en esta zona. Asimismo, dentro de la normativa del PRCS, cuando 

se refiere a la disponibilidad de estacionamientos vehiculares, direcciona al Art. 2.4.2 de la OGUC, donde 

establece de manera general que todo proyecto deberá incluir dotación mínima de estacionamientos de 

acuerdo lo establezca el IPT respectivo. 
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Tabla 6: requisitos mínimos de estacionamientos en Santiago 

Fuente: elaboración propia con base al PRCS 

Figura 30: levantamiento fotográfico-Argomedo 

Fuente: elaboración propia 
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Los edificios ubicados en la calle Argomedo presentan un mayor número de departamentos, con un total 

de 3.850 y 629 estacionamientos, en comparación con la calle Lira, que cuenta con 2.640 departamentos 

y 630 estacionamientos. Esta diferencia se debe en parte a la mayor verticalización en Argomedo, lo que 

incrementa el número de departamentos. Para este análisis, se justifica la selección de los edificios en 

altura de la calle Argomedo, dada su relevancia y representatividad en términos de densidad y 

disponibilidad de estacionamiento.5 

Figura 31: tramos verticalizados - Santa Isabel 

Fuente: elaboración propia con base al SII (2024). 

5 Durante la visita a terreno en este tramo, se identificaron tres edificios nuevos que no figuraban en el 

catastro del SII, probablemente debido a que la última actualización corresponde al año 2023. 
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Ilustración 5: vista satelital-Calle Argomedo 

Fuente: google Earth Pro 

Ilustración 6: volumetría del tramo Argomedo 

Fuente: elaboración propia con base al PRMS (1994) 
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Figura 32: comparación de IPTs - comunas del caso de estudio con el PRMS 

Fuente: elaboración propia con base a IPTs del caso de estudio 

Figura 33: comparación de departamentos/estacionamientos entre los tramos del caso de estudio 

Fuente: elaboración propia con base al  SII (2024). 

Como resumen (Fig.38), a escala de tramo en Apoquindo, con 913 estacionamientos, supera el mínimo 

requerido de 702, y en Manuel Montt, con 797 estacionamientos, se excede el mínimo de 633, cumpliendo 

así con lo estipulado por sus respectivos PRC. Sin embargo, en Argomedo, los 629 estacionamientos 

disponibles no alcanzan el mínimo de 1.925 exigido por su PRC. 
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Figura 34: comparación del total de estacionamientos en la calle - tramos caso de estudio 

Fuente: elaboración propia con base a archivos obtenidos en entrevista a DTTP del caso de estudio 

Figura 35: comparación de permisos de circulación - caso de estudio 

Fuente: elaboración propia con base al (INE, 2024) 

Un dato relevante es la disponibilidad de plazas de estacionamiento en las calles de los tramos analizados 

(Fig. 39). Por ejemplo, Apoquindo cuenta con 74 plazas, Manuel Montt con 356 y Argomedo con 170. 

Además, se observa un incremento en la emisión de permisos de circulación de automóviles (Fig. 40): 

entre 2016 y 2023, se registraron 889.419 permisos en Las Condes, 671.613 en Santiago y 653.363 en 

Providencia (INE, 2024). Aunque estos datos no reflejan necesariamente vehículos que estacionen en 

estas comunas, son relevantes para dimensionar el aumento en la demanda de estacionamientos frente a 

la oferta existente. 
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6.2 Impactos de los estacionamientos en el espacio público: entre percepciones y 

visión municipal  

6.2.1 Residentes, locatarios, conserjes y administradores–G1 

Figura 36: resultados/pregunta1 –G1 

Fuente: elaboración propia 

El 59% de los entrevistados considera que la disponibilidad de estacionamientos vehiculares en sus 

edificios es suficiente. Apoquindo lidera esta percepción con un 70% de acuerdo, seguido de Manuel 

Montt con un 60%. Este dato resulta interesante, ya que ambos sectores en sus PRC contemplan 

estacionamientos para cada vivienda. En tercer lugar, se encuentra Argomedo con un 55%, lo cual refleja 

una discrepancia entre lo previsto por su PRC y la realidad, como se analizó en el capítulo anterior. Por 

otro lado, un 22% de los encuestados percibe que la cantidad de estacionamientos es adecuada para 

residentes, pero insuficiente para visitantes. 

Figura 37: respuestas/pregunta1- G1 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 38: resultados/pregunta2 – G1 

Fuente: elaboración propia 

El 62% de los entrevistados opina que los estacionamientos de los edificios impactan directamente el 

espacio público, ocupando aceras y vías cercanas. Este problema se percibe con mayor intensidad en 

Argomedo (75%), seguido de Apoquindo (70%) y Manuel Montt (50%). La mayoría señala que este 

fenómeno ocurre con mayor frecuencia durante ciertos horarios, especialmente en las denominadas 

"horas punta"6.. Asimismo, se interpreta que muchas personas no perciben este impacto como un 

problema que afecte directamente a los transeúntes. En cambio, consideran que se trata de una situación 

"normal" y cotidiana, lo que sugiere una normalización de estas irrupciones en el espacio público. Esta 

actitud refleja una resignación o falta de cuestionamiento hacia las implicancias de esta problemática. 

Figura 39: respuestas/pregunta2- G1 

Fuente: elaboración propia 

6 La hora punta corresponde entre 07:00 - 08:5959  y 18:00 - 19:5959  según el metro de Santiago 
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Figura 40: resultados/pregunta3–G1 

Fuente: elaboración propia 

El 65% de los entrevistados afirma que la falta de estacionamientos afecta principalmente a las visitas y, 

en algunos casos, también a los residentes. Esta problemática es más evidente en Argomedo (75%), donde 

los estacionamientos dentro de los edificios son limitados, y algunos residentes carecen de plazas propias. 

Le sigue Manuel Montt, con un 60% de acuerdo. En contraste, en Apoquindo, solo el 25% comparte 

esta percepción, mientras que un 60% considera que este problema no impacta ni a residentes ni a 

visitantes. Esta diferencia se debe, en parte, a que los edificios de Apoquindo cumplen con normativas 

que asignan, en la mayoría de los casos, dos plazas de estacionamiento por vivienda, además de espacios 

adicionales destinados a visitas. 

Figura 41: respuestas/pregunta3-G1 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 42: resultados/pregunta4–G1 

Fuente: elaboración propia  

El 73% de los entrevistados considera imprescindible contar con plazas de estacionamiento al arrendar 

o comprar un departamento. Apoquindo lidera esta preferencia con un 85%, seguido de Manuel Montt

con un 80%. En contraste, solo el 55% de los residentes de Argomedo comparte esta opinión, reflejando

una percepción dividida. Resulta particularmente interesante Argomedo, donde, a pesar de que los

edificios no cuentan con plazas de estacionamiento suficientes según las normativas antes analizadas,

parece haber una tendencia a no desear más espacios de este tipo. Esto plantea un debate: ¿añadir más

estacionamientos sería una solución al problema de los vehículos estacionados en las calles, o solo

agravaría la situación al atraer un mayor flujo de automóviles a la zona? La respuesta podría indicar una

preferencia por alternativas que prioricen el uso eficiente del espacio público y la reducción de la

dependencia del automóvil.

Figura 43: respuestas/pregunta4-G1 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 44: resultados/pregunta5–G1 

Fuente: elaboración propia 

El 69% de los entrevistados expresa su malestar al observar vehículos estacionados en vías y aceras. Esta 

percepción es más pronunciada en Argomedo (90%), seguida de Manuel Montt (70%) y, con menor 

intensidad, en Apoquindo (40%). El caso de Argomedo no sorprende, ya que gran parte de sus calles 

funciona prácticamente como estacionamiento. Además, las dimensiones reducidas de las vías y aceras, 

combinadas con la altura de los edificios, generan una sensación visual y espacial dominada por la 

verticalidad y la ocupación vehicular. Esta configuración puede provocar en los usuarios una percepción 

de estrechez, lo que intensifica su malestar ante la falta de espacio y el impacto visual negativo. 

Figura 45: respuestas/pregunta5-G1 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 46: resultados/pregunta6–G1 

Fuente: elaboración propia 

El 100% de los entrevistados coincidió en que la única actividad que realizan en el área es caminar, y 

ocasionalmente pasear a sus mascotas. En general, las personas perciben que caminar por las aceras y 

alrededores de los edificios de la zona tiene un propósito funcional, como desplazarse dentro del sector, 

realizar compras o acceder al transporte público (autobuses o metro) para actividades fuera del área. Este 

hallazgo resulta llamativo, especialmente en sectores como Apoquindo y Manuel Montt, donde existe 

mobiliario urbano que podría fomentar actividades orientadas a la interacción social, más allá de caminar 

o pasear mascotas. En contraste, en Argomedo, los antejardines han sido adaptados como patios de juego

improvisados para los niños, lo que pone de manifiesto la escasez de espacios públicos cercanos en esta

área.

Figura 47: respuestas/pregunta6-G1 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 48: resultados/pregunta7–G1 

Fuente: elaboración propia 

El 54% de los entrevistados considera que el tránsito de automóviles, ya sea al ingresar o salir de los 

edificios, no los afecta directamente, aunque reconocen que sí impacta a personas más vulnerables y 

expuestas. Esta percepción es plenamente compartida en Apoquindo (100%), seguida por Manuel Montt 

(50%) y, en menor medida, por Argomedo (25%). En el caso de Argomedo, este dato es particularmente 

relevante, ya que, como se mencionó anteriormente, la presencia constante de automóviles en las aceras 

se ha normalizado. Para muchos residentes, esta situación ha dejado de percibirse como un problema 

directo y se ha integrado como parte de la vida cotidiana en la zona. 

Figura 49: respuestas/pregunta7-G1 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 50: resultados/pregunta8–G1 

Fuente: elaboración propia 

El 50% de los entrevistados considera que una forma efectiva de reducir la cantidad de vehículos 

estacionados en calles y aceras es aumentar las fiscalizaciones, incrementar las tarifas de estacionamiento 

y aplicar multas más estrictas. Apoquindo es el sector con mayor respaldo a esta medida (85%), seguido 

por Argomedo (55%). En contraste, en Manuel Montt, el 50% de los encuestados cree que una solución 

más efectiva sería incentivar el uso del transporte público, mejorando su calidad y ampliando su cobertura. 

Esto, a su vez, disminuiría la dependencia de los vehículos particulares y reduciría la demanda de 

estacionamientos. El enfoque propuesto en Manuel Montt resulta interesante, dado que Providencia es 

una de las comunas mejor conectadas en términos de transporte público. Sin embargo, esta percepción 

podría explicarse por las altas densidades flotantes en horas punta, que ralentizan la eficacia del sistema 

de transporte público. Este hallazgo sugiere la necesidad de un análisis a escala metropolitana para abordar 

el problema de manera integral. 

Figura 51: respuestas/pregunta8-G1 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 52: resultados/pregunta9–G1 

Fuente: elaboración propia 

Todos los entrevistados, tanto quienes poseen automóvil como quienes no, coinciden en que el uso del 

automóvil está motivado principalmente por razones de comodidad, seguridad y estatus. Esta percepción 

es comprensible, dado que los participantes no identifican problemas de conectividad en el transporte 

público, ya que las áreas evaluadas se encuentran en las zonas central y pericentral del AMS, donde este 

servicio es más eficiente. Estos resultados reflejan cómo la cultura del automóvil sigue siendo 

predominante, impulsada por motivos comunes y arraigados. Además, confirman que esta preferencia es 

vista como un factor de alto impacto en la vida cotidiana, según lo expresado en las opiniones de los 

entrevistados. 

Figura 53: respuestas/pregunta9-G1 

 Fuente: elaboración propia 
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Figura 54: resultados/pregunta10–G1 

Fuente: elaboración propia 

El 60% de los entrevistados considera que prohibir el estacionamiento en las calles en ciertas zonas es 

una solución al problema. Este punto de vista es especialmente fuerte en Argomedo, con un 85%, seguido 

por Apoquindo con un 70%, y finalmente Manuel Montt con un 50%. Lo que resulta interesante es que 

tanto Argomedo como Apoquindo, a pesar de ser sectores con normativas y características muy distintas, 

coinciden en la necesidad de prohibir parcialmente el estacionamiento. En cambio, la postura en Manuel 

Montt tiene una justificación diferente: al ser un sector con una actividad comercial, especialmente en sus 

zonas más densas, la demanda de estacionamientos para las densidades flotantes es mayor, lo que explica 

su menor respaldo a esta medida. 

Figura 55: respuestas/pregunta10-G1 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 56: resultados/pregunta11–G1 

Fuente: elaboración propia 

Todos los entrevistados coinciden en que la municipalidad, en cada uno de sus sectores, considera 

problemático el estacionamiento de vehículos en las aceras y ve el estacionamiento en las calles como una 

oportunidad de negocio, ya que permite cobrar multas y tarifas por el tiempo de estacionamiento. Esta 

percepción unánime ayuda a comprender el desacuerdo generalizado hacia las multas y tarifas, ya que, 

por un lado, no queda claro si el dinero recaudado se invierte en reparar los daños causados por la 

irrupción en el espacio público, y, por otro lado, persiste la invasión de aceras y vías, incluso cuando se 

aplican multas y sanciones. 

Figura 57: respuestas/pregunta11-G1 

Fuente: elaboración propia 
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6.2.2 Funcionarios municipales – grupo2 

Figura 58: Organigrama Municipal en materia de gestión, provisión y fiscalización de estacionamientos 

vehiculares públicos y privados 

Fuente: elaboración propia con base a organigramas de municipalidades del caso de estudio 

Figura 59: funciones/competencias vinculantes a gestión, provisión y fiscalización de estacionamiento 

vehicular 

Fuente: elaboración propia con base a organigramas de municipalidades del caso de estudio 
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Figura 60: resultados/pregunta1–G2 

Fuente: elaboración propia 

El 62% de los entrevistados coincide en que no se ha realizado un estudio para identificar y cuantificar la 

disponibilidad de estacionamientos vehiculares, tanto en edificios residenciales como en espacios 

públicos. Aunque algunos consideran que esta tarea no corresponde a su ámbito de competencia, 

reconocen la importancia de contar con dicha información. La falta de una base de datos consolidada 

evidencia deficiencias en la coordinación interdepartamental, lo que indica que los diagnósticos sobre la 

gestión, provisión y fiscalización de estacionamientos públicos y privados carecen de un enfoque integral. 

Figura 61: respuestas/pregunta1-G2 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 62: resultados/pregunta2–G2 

Fuente: elaboración propia 

Los resultados revelan una división entre quienes afirman que no se evalúa la disponibilidad de 

estacionamientos (38%) y quienes consideran que esta evaluación se realiza de manera constante (37%). 

Esta tendencia es particularmente notable en Las Condes, donde ambas opiniones representan un 33%, 

y en Santiago, donde alcanzan un 50% cada una. En contraste, en Providencia, la mayoría de los 

entrevistados (70%) señala que la disponibilidad de estacionamientos es evaluada de forma continua. 

Estos hallazgos son relevantes porque permiten identificar la participación, directa e indirecta, de los 

departamentos vinculados a esta temática. Sin embargo, salvo en el caso de Providencia, las 

municipalidades no cuentan con una evaluación sistemática de la disponibilidad de estacionamientos 

dentro de sus jurisdicciones. 

Figura 63: respuestas/pregunta2-G2 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 64: resultados/pregunta3–G2 

Fuente: elaboración propia 

El 89% de los entrevistados coincide en que la fiscalización se realiza de forma presencial, a través de 

inspectores. En Santiago y Providencia, esta medida cuenta con un 100% de respaldo, mientras que en 

Las Condes un 35% de los entrevistados señala que también se utilizan herramientas digitales, como 

aplicaciones, para complementar esta labor. Esto evidencia que el uso de tecnología puede aumentar la 

eficiencia de la fiscalización. En el caso de Las Condes, como se mencionó anteriormente, su nivel de 

irrupción en aceras por parte de automóviles es bajo, lo que podría estar relacionado con la 

implementación de estas soluciones tecnológicas. 

Figura 65: respuestas/pregunta3-G2 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 66: resultados/pregunta4–G2 

Fuente: elaboración propia 

El 34% de los entrevistados coincide que las acciones del departamento de tránsito son esenciales en esta 

materia utilizando herramientas específicas basadas en la "demanda de estacionamiento". En este 

contexto, se observan diferencias marcadas entre las tres comunas. En Las Condes, el 65% respalda esta 

percepción, siendo la comuna con mayor consenso al respecto. En contraste, en Santiago, el 100% de los 

entrevistados señala que las principales herramientas para apoyar la fiscalización son las leyes, normativas 

y las inspecciones realizadas en terreno. Por su parte, Providencia adopta un enfoque integral que 

combina catastros, planos seccionales, leyes y normativas para fortalecer su labor de fiscalización. En 

conclusión, aunque las tres comunas comparten el objetivo de mejorar la fiscalización, sus enfoques 

varían más allá de lo establecido en sus respectivas normativas. 

Figura 67: respuestas/pregunta4-G2 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 68: resultados/pregunta5–G2 

Fuente: elaboración propia 

El 75% de los entrevistados considera que aumentar la oferta de estacionamientos subterráneos es una 

medida efectiva para reducir el uso de estacionamientos en vías y aceras. En este sentido, tanto Las 

Condes como Santiago coinciden plenamente, con un 100% de apoyo a esta acción, mientras que en 

Providencia solo el 35% comparte esta opinión. El 65% restante de los entrevistados en esta comuna 

prefiere medidas como la instalación de mobiliario urbano en las aceras y el aumento de ciclovías, con el 

objetivo de liberar espacio en las calles para actividades distintas al estacionamiento de vehículos. Es 

interesante destacar que los funcionarios de Providencia parecen priorizar dinámicas de movilidad más 

sostenibles, como el impulso a las ciclovías. Esto contrasta con el proyecto de intervención urbana en la 

Avenida Manuel Montt, donde se sigue dando prioridad a las terrazas comerciales en la vía pública, 

reflejando un enfoque mixto en la gestión del espacio urbano. 

Figura 69: respuestas/pregunta5-G2 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 70: resultados/pregunta6–G2 

Fuente: elaboración propia 

Todos los entrevistados coinciden en que no existe un diagnóstico específico que estime la población 

afectada por la limitada disponibilidad de espacio público, lo que ha dificultado la implementación de 

medidas efectivas al respecto. Esta falta de análisis impide identificar con precisión los impactos de la 

insuficiencia de espacios públicos, a pesar de la existencia de parámetros internacionales, como los 

establecidos por la Organización Mundial de la Salud, que resaltan su importancia para la sociabilidad, el 

encuentro ciudadano y otros aspectos clave del bienestar urbano. Un ejemplo de esta situación se observa 

en Argomedo, donde los antejardines han sido improvisados como áreas de juego para niños, 

evidenciando la necesidad de soluciones adecuadas en la gestión del espacio público. 

Figura 71: respuestas/pregunta6-G2 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 72: resultados/pregunta7–G2 

Fuente: elaboración propia 

Las respuestas se dividen equitativamente (50%) entre quienes afirman que la gestión de estacionamientos 

está contemplada tanto en el PRMS como en los PRC. En Las Condes, el 100% de los entrevistados 

coincide con esta afirmación, mientras que en Santiago esta percepción alcanza solo el 50%. Por otro 

lado, Providencia (100%) complementa estas regulaciones con directrices específicas incluidas en sus 

ordenanzas, aplicables a ciertos sectores. Esta diversidad normativa refuerza la idea de que las 

municipalidades otorgan prioridad a la gestión de estacionamientos. Sin embargo, contrasta con la 

limitada atención que han demostrado hacia los problemas e impactos asociados a la disponibilidad de 

espacio público y su efecto en los habitantes. 

Figura 73: respuestas/pregunta7-G2 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 74: resultados/pregunta8–G2 

Fuente: elaboración propia 

Los resultados son unánimes: todos los entrevistados coinciden en que las municipalidades han 

implementado zonas específicas para el estacionamiento. Sin embargo, los criterios utilizados para definir 

estas áreas varían entre las comunas. Por ejemplo, en Las Condes, las zonas con mayor disponibilidad de 

estacionamientos se concentran en áreas financieras como el sector de El Golf. En Providencia, destacan 

los sectores comerciales, como el entorno de Manuel Montt, mientras que en Santiago predominan las 

zonas de alta demanda cercanas a establecimientos gubernamentales. Estos hallazgos reflejan las 

declaraciones de los entrevistados. 

Figura 75: respuestas/pregunta8-G2 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 76: resultados/pregunta9–G2 

Fuente: elaboración propia 

El 75% de los entrevistados señala que no se brinda capacitación a los funcionarios en gestión de 

estacionamientos. En Las Condes y Santiago, esta percepción es compartida de manera unánime (100%), 

mientras que en Providencia el 65% afirma que sí se ofrecen capacitaciones en esta área. Esto sugiere que 

la actualización respecto a las demandas reales y el diagnóstico sobre movilidad y estacionamientos 

vehiculares no es una prioridad para las municipalidades. Además, aunque las normativas relacionadas no 

se actualizan en este ámbito, tampoco se evidencia un interés por promover la capacitación desde las 

respectivas dependencias municipales. 

Figura 77: respuestas/pregunta9-G2 

 Fuente: elaboración propia 
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Figura 78: resultados/pregunta10–G2 

Fuente: elaboración propia 

Todos los entrevistados coinciden en que la municipalidad no ha implementado programas de 

sensibilización o capacitación dirigidos a la ciudadanía sobre el uso del espacio público para 

estacionamiento. Esto sugiere que las acciones en materia de gestión y fiscalización no contemplan la 

educación de la población como un aspecto relevante para el uso adecuado del espacio público. Esta 

omisión genera preocupación, dado que las infracciones constantes por parte de los usuarios afectan 

negativamente el entorno urbano. 

Figura 79: respuestas/pregunta10–G2 

 Fuente: elaboración propia 
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Figura 80: resultados/pregunta11–G2 

Fuente: elaboración propia 

El 62% de los entrevistados confirma la existencia de indicadores para la gestión de estacionamientos 

públicos en la comuna, aunque no tienen acceso a esta información. En Las Condes y Providencia, el 

65% respalda esta afirmación, mientras que en Santiago el 50% señala que los indicadores disponibles 

son principalmente de carácter cuantitativo. Esto refuerza lo analizado previamente: las municipalidades 

carecen de una coordinación interdepartamental eficaz para la transferencia de información. Esta 

deficiencia dificulta la toma de decisiones efectivas en la gestión, control y fiscalización de los 

estacionamientos al interior y exterior de los edificios residenciales, agravando el problema ante la 

irrupción al espacio público. 

Figura 81: respuestas/pregunta11–G2 

Fuente: elaboración propia 
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Figura 82: resumen entrevistas Grupo1 

Fuente: elaboración propia 

Figura 83: resumen entrevistas Grupo2 

Fuente: elaboración propia 
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6.3 Entre requisitos máximos y prohibición de estacionamientos vehiculares 

El análisis de contenido de los IPs internacionales revela enfoques diversos respecto a la regulación de 

los estacionamientos vehiculares, tanto en edificios residenciales como en el espacio público. Este análisis, 

centrado en tres ciudades7:  San Francisco (Estados Unidos), Medellín (Colombia) y Harbin (China), 

permite identificar las siguientes acciones: 

Tabla 7: acciones identificadas sobre el estacionamiento vehicular dentro y fuera de la verticalización 

Fuente: elaboración propia con base a (De Gruyter et al., 2023; Gabbe et al., 2020; Gössling et al., 2022; 

Sarmiento & Eliecer, 2019; Zhang et al., 2020) 

6.3.1 San Francisco, Estados Unidos: no más mínimos 

San Francisco (SF), ubicado en el Estado de California, Estados Unidos, con una superficie de 121.4 km² 

y una población de 808.988 habitantes (CSFM, 2022). El Plan General, que es el IP que regula la ciudad 

en materia urbanística, se vincula a cuatro códigos respecto a los requisitos de estacionamiento, basados 

en zonificación y uso del suelo, como es común en la planificación urbana estadounidense (Shoup, 2018). 

Tras revisar estos instrumentos, destaca el Código de Planificación, que aborda la separación entre áreas 

de estacionamiento y la asequibilidad a viviendas. 

7 La selección de estas ciudades se explicó en la sección de metodología. 
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Figura 84: legislación en IPs de SF, en materia de estacionamiento vehicular 

Fuente: elaboración propia con base a CSFM (2022) 

El Plan General de SF establece tres ordenanzas sobre estacionamientos en aspectos urbanísticos y se 

aplican tanto en la construcción y vivienda (regulando los estacionamientos al interior de los edificios) 

como en el transporte (ordenando los espacios de estacionamiento en la vía pública). No obstante, desde 

septiembre de 2022, con la aprobación de la Ley AB 2097 (TSB, 2022), se ha promovido la separación 

de áreas de estacionamiento para mejorar la asequibilidad a la vivienda. Esta medida responde a la 

proliferación de vehículos en la ciudad (Lewis & Grande del Valle, 2019), al elevado costo de adquirir 

vivienda en SF (Chapin et al., 2018) y, de manera fundamental, a la evaluación del Código de Planificación 

de la ciudad, que determinó que los requisitos de estacionamiento “no eran eficaces” y, en muchos casos, 

“no coincidían con la demanda real de estacionamiento” (Gould, 2022). Con estas modificaciones, la 

ciudad ha definido los siguientes parámetros. 

Tabla 8: requisitos de estacionamiento privado para toda la ciudad de SF 

Fuente: elaboración propia con base a CSFM (2022) 
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Estas modificaciones han desvinculado el costo de la vivienda de la obligación de incluir estacionamiento. 

Es decir, al eliminar el requisito de construir estacionamientos en las viviendas, se logra reducir el precio 

de adquisición y, a la vez, se incentiva el uso del transporte público, lo que contribuye a disminuir la 

cantidad de vehículos en circulación. Esto es particularmente relevante en una ciudad como SF, donde la 

cultura del automóvil se ha arraigado desde los inicios de la modernización (Shoup, 2021). 

La eliminación de esta obligación en las viviendas permite optimizar el uso del espacio público, 

incrementar la disponibilidad de viviendas a precios más accesibles y fomentar una movilidad sostenible. 

Chapin et al. (2018) ofrecen evidencia de esto, al analizar casos en SF en los que se observó una creciente 

demanda de personas interesadas en obtener préstamos para adquirir vivienda sin estacionamiento, así 

como en reducir el aumento de automóviles. Estos avances son posibles, en gran medida, gracias a la 

solidez institucional que respalda este marco normativo, con la participación fundamental de sus tres 

departamentos técnicos, descritos a continuación. 

Figura 85: institucionalidad en SF, en materia de estacionamientos vehiculares 

Fuente: elaboración propia con base a CSFM (2022) 

Las comisiones supervisan el cumplimiento legal de los códigos, enmiendas y ordenanzas, mientras que 

los departamentos se encargan de la ejecución técnica de las modificaciones. En este contexto, tres 

departamentos desempeñan un papel clave en la aplicación de la eliminación de estacionamiento 

obligatorio en la vivienda: Citywide Planning (evaluación), Current Planning (ejecución) y Community 

Equity (participación comunitaria). 
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Con esta legislación y el respaldo institucional, la medida de suprimir la obligatoriedad de 

estacionamientos en viviendas se aplica en todo SF. Esto no significa prohibir la construcción de 

estacionamientos, sino eliminar el requisito, permitiendo que los desarrolladores decidan si incluir áreas 

de estacionamiento en función de la demanda local. En este contexto, Von Muhlen (2022) señala que 

esta flexibilización genera impactos positivos, ya que los espacios de estacionamiento pueden adaptarse 

mejor a la demanda real, fomentando alternativas de movilidad como el uso de bicicletas, el transporte 

público y los desplazamientos a pie. 

Brian Hanlon, de California YIMBY, destaca que la eliminación de estacionamientos obligatorios reduce 

costos de construcción en 40.000 USD y fomenta menor dependencia del automóvil (CY, 2022). Moshref 

(2023) señala que, aunque desafiante, la medida mejora el acceso a viviendas asequibles y optimiza el 

espacio público. Sin embargo, las autoridades enfrentan el reto de ampliar el transporte público para 

evitar más vehículos en circulación, impulsando la movilidad sostenible. 

6.3.2 Medellín, Colombia: multas inteligentes 

Medellín, Colombia, tiene una superficie de 380.34 km² y una población de 2.368.282 habitantes (AM, 

2014). El Plan de Ordenamiento Territorial (POT) es el instrumento de planificación que regula las 

acciones urbanísticas y se articula con dos leyes sobre los requisitos de estacionamiento: una orientada al 

estacionamiento privado con licencia urbanística y otra al estacionamiento público vinculado a movilidad 

y transporte. De estos instrumentos, destaca la Ley de movilidad y transporte, con la Resolución 366 

establecida en 2017 (AM, 2024), que aborda la implementación de multas mediante sistemas 

tecnológicos8 por estacionar vehículos que infringen en el espacio público. 

Esta medida se implementó debido a la proliferación de automóviles en la ciudad y, principalmente, por 

el mal uso de los espacios de estacionamiento en la vía pública (Sarmiento & Eliecer, 2019). Con 

frecuencia, los vehículos ocupaban más de un espacio para estacionar, y una gran parte se encontraba en 

zonas no permitidas. Además, la Cámara Colombiana de la Construcción (CAMACOL, 2016), en un 

estudio realizado en 2016, en las calles de Medellín, determinó que hasta el 73 % de algunas vías podía 

estar ocupado por automóviles estacionados, lo cual representa una tercera parte de la capacidad de la vía 

para el tránsito vehicular. Resaltando, que muchas calles estaban ocupadas en un 40 % o más. 

Las multas tecnológicas, surge a partir del estudio de Sarmiento y Eliecer (2019), que identificaron un 

déficit de 18.695 espacios de estacionamiento en el Área Metropolitana del Valle de Aburrá, lo cual 

preocupó e impulsó a Medellín a adoptar soluciones tecnológicas para mejorar el uso de las zonas de 

estacionamiento. Estas medidas también llevaron a un aumento de multas para quienes estacionaban de 

manera inadecuada. 

8 ReportesMed es una app móvil que permite reportar vehículos mal estacionados, integrando la 

información con el Centro de Control de Tránsito y el SIMM. Además, el Centro de Control monitorea 

la ciudad 24/7 mediante cámaras y sensores en calles de alta afluencia. 
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Figura 86: legislación en IPs de Medellin, en materia de estacionamiento vehicular 

Fuente: elaboración propia con base a AM (2024) y MTC (MTC, 2024) 

Tabla 9: déficit de estacionamiento en la vía pública en Medellin 

Fuente: elaboración propia con base a Sarmiento y Eliecer (2019) 
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Tabla 10: requisitos máximos de estacionamiento en uso resiencial al interior de edificios 

Fuente: elaboración propia con base al POT (2014), Art. 364-366 

La Municipalidad de Medellín involucra la colaboración entre cuatro departamentos, cada uno con 

funciones específicas que se complementan entre sí. No obstante, desde el 2017 es la Secretaría de 

Movilidad quien ha implementado tecnología de Internet de las Cosas (IoT), a través de sensores que 

monitorean los espacios de estacionamiento en la vía pública. Esto permite no solo informar sobre la 

disponibilidad de los espacios, sino también registrar vehículos mal estacionados para la emisión de 

multas. 

Figura 87: institucionalidad en Medellin, en materia de estacionamientos vehiculares 

Fuente: elaboración propia con base a AM (2024) 
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Con esta legislación e institucionalidad, se ha implementado en ciertas zonas de Medellín un aumento de 

fiscalización por mal estacionamiento en la vía pública. Esto no prohíbe estacionar, sino que busca reducir 

la congestión vehicular y la ocupación indebida del espacio público, desincentivando el uso del automóvil. 

Según reportes del Sistema Inteligente de Movilidad de Medellín (SIMM, 2023), durante el año 2022 se 

impusieron 14.735 comparendos por estacionamiento irregular en toda la ciudad. Las comunas con 

mayor cantidad de sanciones fueron La Candelaria, con 2.591; El Poblado, con 2.548; y Laureles-Estadio, 

con 1.619. En 2023, hasta la fecha, se han sancionado 11.345 vehículos por la misma infracción. La multa 

por estacionamiento irregular equivale a 15 salarios mínimos diarios legales vigentes, es decir, 

$650.000cop.  

Asimismo, el medio local El Colombiano (EC,2024) informa que, durante el primer trimestre de 2024, se 

han impuesto un total de 2.796 multas por estacionamiento irregular en vías y espacios públicos, y se han 

inmovilizado 860 vehículos por esta razón. Estos reportes muestran una disminución del 23 % en las 

infracciones entre 2022 y 2023, lo que demuestra un mejor uso del espacio público y una posible tendencia 

a desincentivar el uso del automóvil. 

6.3.3 Harbin, China: aprendan a compartir 

Harbin, situada en la provincia de Heilongjiang, China, abarca una superficie de 53.100 km² y cuenta con 

una población de 10 millones de habitantes (HMPG, 2024). El Plan Maestro Urbano actualizado en 2020 

(Rithmire, 2013), es el principal instrumento de planificación, compuesto por un conjunto de directrices 

estratégicas a largo plazo, diseñado para cubrir un período de 20 años. De este plan se derivan el Plan de 

Detalle y la zonificación técnica, que, junto con las normativas de transporte y movilidad, dieron lugar a 

la implementación del estacionamiento compartido. 

Figura 88: legislación en IPs de Harbin, en materia de estacionamiento vehicular 

Fuente: elaboración propia con base a Curien (2014) y Zhang et al. (2020) 



84 

Los estacionamientos vehiculares fueron percibidos como insuficientes en un momento en que la demora 

para encontrar un espacio generaba caos en la ciudad. Sin embargo, un estudio de Goyal et al. (2016), en 

el Distrito Daoli de Harbin, identificaron que no existía un verdadero déficit de estacionamiento, sino 

que los espacios disponibles eran suficientes debido a la oferta existente de estacionamiento y las 

dinámicas de transitoriedad y permanencia de los vehículos. 

La implementación de los estacionamientos compartidos depende de la coordinación entre las oficinas 

técnicas, lideradas principalmente por la oficina de transporte, que sigue las directrices del comité de 

construcción urbana y rural para definir las zonas de aplicación. Esta iniciativa busca optimizar el uso de 

los estacionamientos en áreas residenciales, permitiendo que los espacios desocupados se aprovechen 

eficientemente. En colaboración con el sector privado, se emplean aplicaciones móviles para que 

residentes y usuarios puedan registrarse y consultar en tiempo real la disponibilidad de estacionamientos, 

facilitando su uso para quienes los necesiten. 

Figura 89: institucionalidad en Harbin, en materia de estacionamientos vehiculares 

Fuente: elaboración propia con base a (CSI, 2024) 

Según Zhang et al. (2020), esta medida que se implementó inicialmente en áreas comerciales cercanas a 

zonas residenciales, conocidas como Distritos Centrales de Negocios (CBD, por sus siglas en inglés) y 

áreas de alto tráfico vehicular en Harbin. Los resultados demostraron una reducción en el flujo de 

vehículos y, en cierta medida, una disminución de la demanda de estacionamiento para nuevas 

construcciones. El sistema funciona aprovechando las plazas de estacionamiento residenciales cercanas 

al CBD, que quedan disponibles cuando los propietarios salen durante el día. Estas plazas vacantes se 

ponen a disposición de las personas que se dirigen al CBD para hacer compras u otras actividades. 

Este modelo de estacionamiento compartido se repite diariamente, lo que asegura una disponibilidad de 

estacionamiento constante para los visitantes del CBD durante el día. Así, el sistema no solo permite a 
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los propietarios de las plazas obtener ingresos adicionales, sino que también alivia la presión por espacio 

de estacionamiento en el centro de la ciudad.  

En esta misma línea, Sohu Auto (2018) explica que el compromiso por fortalecer los estacionamientos 

compartidos ha involucrado también al sector público, incluyendo a más de 50 agencias gubernamentales 

y al Partido Municipal de Harbin, que han aportado más de 3.000 espacios de estacionamiento disponibles 

en horarios de funcionamiento de sus oficinas. 

Por su parte, el sector privado ha participado en la creación de aplicaciones móviles que facilitan la 

localización y disponibilidad precisa de los espacios de estacionamiento libres para quienes los requieran. 

Un ejemplo destacado es la aplicación Chengbotong, desarrollada por el Harbin City Investment Group, 

que proporciona información georreferenciada y horarios de disponibilidad de los estacionamientos 

compartidos. Esto demuestra que esta medida se gestiona eficientemente el espacio existente en lugar de 

construir nuevas plazas de estacionamiento. 

Tabla 11: estacionamientos compartidos disponibles al interior y exterior de edificios en el centro de 

Harbin 

Fuente: elaboración propia con base a (Bendibao, 2024; SA, 2018) 

Los estudios de Yan et al. (2023), que analizan el impacto del estacionamiento compartido en ciudades 

chinas, han generado reacciones positivas (economía), como negativos (desconfianza, inseguridad). En 

su investigación, consideran variables como los ingresos económicos generados por el alquiler del 

estacionamiento, la disposición de los propietarios a compartir sus espacios privados, la influencia de los 

residentes del mismo sector y la edad de los usuarios. 

Los resultados sugieren que, en términos económicos, el impacto es positivo. En cuanto a la confianza, 

se observa un incremento en lugares donde existe vigilancia. La influencia entre residentes varía según el 

nivel socioeconómico, siendo más favorable en estratos de clase media y menos favorable en estratos de 

clase alta. Respecto a la edad, los de 30 años perciben el estacionamiento compartido de manera positiva, 

mientras que las personas mayores de 40 años lo ven con mayor reserva. 
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A pesar de estas diferencias, los hallazgos también indican una flexibilidad general en los propietarios 

para compartir sus estacionamientos, siempre que se apliquen ciertas restricciones en materia de 

seguridad, horario y se establezcan criterios para seleccionar a los usuarios. 

Figura 90: resumen IPs internacionales 

Fuente: elaboración propia con base a(AM, 2014; CSFM, 2022; CSI, 2024; Curien, 2014; Sarmiento & 

Eliecer, 2019; Zhang et al., 2020) 

7. DISCUSIÓN DE RESULTADOS

Retomando lo planteado por Pereira (2009), Silva–Carrasco et al. (2022) y Vergara (2020), quienes 

analizan los impactos de la verticalización en América Latina, así como Berghauser et al. (2021) respecto 

a los efectos negativos medioambientales y sociales asociados a la densificación derivada de este 

fenómeno, se ha comprobado que en el AMS se ha generado impactos en el espacio público, cuya 

magnitud varía según los tramos. En este contexto, se identificaron impactos específicos relacionados 

con los estacionamientos en edificios residenciales de gran altura, ubicados en áreas altamente 

verticalizadas. Estos afectan tanto las vías como las aceras, debido a los patrones de uso y ocupación que 

generan. Los impactos se resumen en tres: primero, el aumento de estacionamientos, tanto en el interior 

como en los alrededores de los edificios, fomenta el crecimiento del parque vehicular. Esto contribuye a 

la invasión del espacio público, en parte debido a los requisitos mínimos establecidos por los IPTs, los 

cuales no están adecuadamente coordinados con los departamentos técnicos municipales responsables 

de la gestión de estacionamientos en la vía pública. 

Segundo, se observa un aumento en la ocupación de vías y aceras para estacionar o circular con vehículos. 

Esta problemática se atribuye tanto a la falta de mecanismos efectivos de fiscalización y control por parte 

de las municipalidades como a la preferencia de residentes y visitantes por utilizar estos espacios. Tercero, 
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experiencias internacionales han demostrado que ciertas medidas implementadas en IPs pueden ser 

efectivas para reducir la construcción de nuevos estacionamientos. Estas acciones han generado impactos 

positivos en la asequibilidad de la vivienda, la movilidad y la economía. Dichas medidas podrían adaptarse 

y aplicarse a los tramos analizados En lo que viene, se desarrollan estos impactos en detalle, en 

consonancia con la hipótesis planteada. 

Tabla 12: resultados-esquematización de la hipótesis 

Fuente: elaboración propia 

7.1 Los impactos de la desigualdad instrumental y sus mínimos 

La normativa en los PRC del caso de estudio, modificada y adaptada a su realidad territorial y social, 

contempla requisitos mínimos de estacionamiento aplicables a edificios residenciales (Amberths, 2018; 

Gabbe et al., 2020; Kondor et al., 2020). Sin embargo, se evidenció que no todas las comunas cumplen 

con dichos requisitos (H2). En aquellas que sí los cumplen, se observan dinámicas y comportamientos 

que se desvían de los objetivos planteados por los planificadores municipales. Conforme lo explicó Shoup 

(2018), la disponibilidad de estacionamientos incentiva el uso del automóvil, lo que agrava problemas 

asociados a la movilidad, entre otros aspectos. 

Esta situación plantea dos escenarios fundamentales. Por un lado, señala la falta de coordinación entre 

los departamentos municipales responsables de la gestión, provisión y fiscalización de los 

estacionamientos dentro y fuera de los edificios residenciales. Por otro lado, persiste la percepción de que 

la posesión de automóviles es exclusivamente a ciertos estratos socioeconómicos (Shoup, 2021). 

La inclusión de los requisitos mínimos de estacionamiento estandarizados en los IPTs, sin considerar las 

dinámicas reales en zonas residenciales, representa tanto un obstáculo para la planificación efectiva de la 
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movilidad (Cutter & Franco, 2012; Ghuzlan et al., 2016), como una expresión de desigualdad instrumental 

(Rojas et al., 2019), Esto, a su vez, incrementa la demanda de espacios destinados al estacionamiento. 

Un ejemplo, se observa en las comunas de Las Condes y Providencia, donde los requisitos mínimos de 

estacionamiento no solo se cumplen, sino que incluso se superan (H1), lo que genera una mayor oferta 

de estacionamientos y, como señala Manville (2017), atrae un mayor número de vehículos. En contraste, 

en la comuna de Santiago, no se alcanza el cumplimiento de los requisitos mínimos establecidos (H1.1), 

lo que podría atribuirse a un tipo de permisividad que trasciende dichas normativas. Esto provoca que 

los residentes recurran a estacionar en las vías y aceras, tal como lo describen Manville y Pinski (2020). 

7.1.1 El impacto de la desigualdad instrumental 

En los tramos Apoquindo y Manuel Montt, el aumento en la oferta de estacionamientos ha llevado a un 

incremento en el uso de automóviles (H1, H1.3), una tendencia que ya había sido anticipada por Manville 

(2017) en ciudades de Estados Unidos. Como consecuencia, se ha intensificado la circulación vial, 

principalmente por parte de residentes de estas áreas. Esto concuerda con el informe de la Encuesta de 

Movilidad de Santiago (Hurtubia et al., 2024), que revela un aumento en los viajes en automóvil en la 

RMS, pasando de 4.149.491 viajes diarios en 2012 a 6.164.667 en 2024. En la macrozona oriente, donde 

ubican a Apoquindo y Manuel Montt, el automóvil sigue siendo el principal medio de transporte. 

En contraste, en Argomedo, el incremento por demanda de estacionamientos ha incentivado a los 

residentes a estacionar en aceras y vías públicas (H1.1). Coincidiendo con lo planteado por Manville & 

Pinski (2020), quienes explican que, cuando la demanda de estacionamientos supera la oferta, se generan 

estos comportamientos que derivan en congestión, tanto en la calle principal como en las vías adyacentes. 

Además, esta situación ha influido en los patrones de viaje. Según el mismo informe de Hurtubia et al., 

(2024), en la macrozona centro, donde ubican a Argomedo, predominan el transporte público y los 

desplazamientos a pie como los principales modos de viaje. 

Esto corrobora dos aspectos discutidos en la literatura: primero, el aumento en la oferta de 

estacionamientos fomenta una mayor dependencia del automóvil (H1), lo que incrementa los viajes 

motorizados (Manville, 2017; Manville & Shoup, 2010; Shoup, 2018) y reduce la preferencia por modos 

de movilidad activa (Kirschner, 2021). Segundo, la reducción de estacionamientos interiores limita la 

llegada de nuevos automóviles (H1.2), pero genera mayor ocupación de vías y aceras (H1.1), afectando 

negativamente el espacio público (Biswas et al., 2017; Cao et al., 2017). 

Un hallazgo adicional en el tramo de Argomedo muestra que la ausencia de estacionamientos interiores 

incentivó a algunos residentes a optar por el transporte público y los desplazamientos a pie. Este 

comportamiento confirma lo señalado por Shoup (2021), quien, tras analizar ciudades de Estados Unidos, 

concluyó que la restricción de estacionamientos puede promover un cambio modal en los patrones de 

movilidad (H2.1).  

7.1.2 Los mínimos y su impacto en aceras y calles 

Herce (2016), considera que el espacio público debiera ser parte integral del proceso de verticalización. 

Sin embargo, la evidencia encontrada respalda que los IPTs del caso de estudio ponen especial énfasis en 

el desarrollo de la verticalización y los requisitos mínimos de estacionamientos al interior de los edificios, 

descuidando los impactos hacia el espacio público. Por un lado, en Apoquindo y Manuel Montt se han 
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incrementado los espacios habilitados para estacionamiento público en la vía (H1.3). Por otro lado, en 

Argomedo, el uso de aceras y calles para estacionar es habitual, incluso cuando la normativa lo prohíbe 

(H1.1). Esto coincide con De Gruyter et al. (2023), quienes documentan en Australia los efectos adversos 

de los desequilibrios entre la oferta de estacionamientos residenciales y los disponibles en la calle. 

Dávalos et al. (2016), explica que la normativa urbana define la cantidad de estacionamientos según los 

usos de suelo predominantes. En los tramos analizados, aunque el uso residencial es mayoritario, en 

Apoquindo y Manuel Montt también existen actividades comerciales y de servicios que tienen requisitos 

propios. Esto contradice la recomendación de Marshall y Banister (2000) de implementar “medidas de 

empuje” que restrinjan el estacionamiento para desincentivar el uso del automóvil. Sin embargo, por lo 

analizado, los requisitos de estacionamiento se determinan únicamente en el momento del permiso de 

edificación y no se ajustan a las cambios de usos de suelo y las densidades locales, tal como señalan Cutter 

y Franco (2012) en el caso de Los Ángeles (USA) y Ghuzlan et al. (2016) en Jordania. Esto genera una 

oferta de estacionamiento desvinculada de la realidad económica, productiva y social, dificultando adaptar 

la infraestructura a la habitabilidad y densidad proyectual. 

Esto genera tanto densidades fijas como flotantes. Aunque, Berghauser y Haupt (2009), resaltan que las 

densidades tienen efectos positivos y negativos, en los tramos analizados prevalecen los impactos 

negativos, ya que dificulta identificar a los usuarios frecuentes del estacionamiento en la vía pública. El 

estacionamiento inicialmente previsto para un uso predominantemente residencial no anticipó el 

incremento en las densidades fijas y flotantes asociado al crecimiento comercial, lo que resulta en una 

demanda adicional de estacionamiento que los mínimos establecidos no pueden cubrir, como lo explican 

Duvanova et al. (2016). Esto intensifica el uso del espacio público para estacionar (H1). 

El aumento de los permisos de circulación vehicular es otra tendencia en los tres tramos analizados. 

Como anticipó Shoup (2018) en USA, este aumento incrementa la necesidad de estacionamientos al llegar 

a sus destinos (H2). Aunque, Chester et al. (2015) afirman que las personas tienden a preferir 

equipamientos y comercios con disponibilidad de estacionamiento; no obstante, nuestros resultados 

muestran que esto no siempre se cumple. En Apoquindo, por ejemplo, la demanda de estacionamiento 

crece debido a la afluencia a equipamientos deportivos y educativos sin áreas propias de estacionamiento, 

lo que ha llevado a la municipalidad a crear zonas de estacionamiento exclusivas para estas actividades 

debido a la alta ocupación de las calles (H1.4). En Manuel Montt, donde predominan los comercios de 

comida y bebida, la demanda de estacionamiento es alta, y en muchos casos, la avenida se utiliza tanto 

para terrazas comerciales como para estacionar (H2), lo que comprueba que con la permisibilidad 

normativa se excluye al espacio público del desarrollo urbano, como lo define Rolnik (2017). 

Por su parte, en Argomedo, donde la actividad comercial es menos predominante, las calles se utilizan 

como estacionamiento tanto para residentes como para personas provenientes de áreas cercanas con 

mayor actividad comercial, como Santa Isabel y Vicuña Mackenna (H2). En los tres casos, se confirma 

lo señalado por la literatura: al aumentar la disponibilidad de estacionamiento, crece el parque vehicular 

(H1), lo que intensifica la demanda de nuevos espacios para estacionar y genera un círculo vicioso entre 

el automóvil y el estacionamiento, como describen Manville (2017) y Shoup (2018). 
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7.2 Los impactos del control y la fiscalización. Entre decisiones técnicas y las 

percepciones 

En las municipalidades analizadas, los departamentos de Asesoría Urbana, Obras Municipales y Tránsito 

y Transporte desempeñan roles fundamentales en la gestión, provisión y fiscalización de estacionamientos 

públicos y privados. A pesar de contar con equipos dedicados y un organigrama aparentemente funcional, 

lo que Shoup (2018) denomina “responsabilidad de los planificadores”, las entrevistas realizadas 

evidencian importantes limitaciones y descoordinaciones. En el ámbito gubernamental, las leyes y 

políticas obligatorias restringen su capacidad para mitigar los impactos reales de los estacionamientos en 

la movilidad y el espacio público. En el ámbito local, la falta de articulación entre departamentos dificulta 

una gestión integral, generando desconocimiento sobre la cantidad real de estacionamientos disponibles 

y sus efectos, como lo señalan De Gruyter et al. (2023). 

Estas deficiencias, descritas también por Gössling et al. (2022), complican la fiscalización y el control de 

la oferta proyectada, afectando tanto a residentes como a usuarios externos. Las opiniones y 

comportamientos de los afectados varían según el contexto local, lo que refleja la complejidad de las 

dinámicas asociadas a los estacionamientos y sus repercusiones en los espacios públicos. 

7.2.1 Un problema desde arriba, impacto entre la limitación gubernamental y 

descoordinación municipal 

Las entrevistas realizadas a funcionarios municipales vinculados a la gestión de estacionamientos revelan 

falencias que Shoup (2018) ya había anticipado en ciudades norteamericanas, como la ausencia de 

diagnósticos sobre disponibilidad de estacionamientos y su impacto en la movilidad, la inexistencia de 

una base de datos integral, la falta de capacitación del personal y la escasa sensibilización ciudadana sobre 

el uso del espacio público. Estas carencias se deben, en parte, a las restricciones impuestas por las leyes y 

políticas vigentes, como la Ley de Aportes al Espacio Público (LAEP) y los Informes de Mitigación de 

Impacto Vial (IMIV). Estas normativas solo aplican a proyectos con más de 250 estacionamientos, lo que 

permite a los desarrolladores inmobiliarios eludir el requisito ajustando estratégicamente la cantidad de 

espacios proyectados. 

Además, la inexistencia de una base de datos unificada entre los distintos departamentos municipales 

dificulta la gestión, fiscalización y provisión de estacionamientos, afectando la eficiencia operativa, como 

señalan Cutter y Franco (2012) y Ghuzlan et al. (2016). De las municipalidades analizadas cada 

departamento maneja información de forma fragmentada, lo que obstaculiza una planificación integral 

capaz de abordar problemáticas relacionadas con el congestionamiento vehicular, la contaminación y la 

ocupación indebida del espacio público, problemas que Notz (2017) describiría como “insuficientemente 

analizados” en el ámbito de la planificación urbana. 

Esto genera dos escenarios. primero, el desconocimiento de los impactos sobre la movilidad y el espacio 

público, derivado de la ausencia de diagnósticos integrales, que refleja una estrategia deliberada por parte 

de los desarrolladores inmobiliarios para evitar exigencias adicionales. Segundo, la falta de un catastro 

completo de estacionamientos públicos y privados limita la capacidad de las municipalidades para diseñar 

estrategias que aborden problemas como el ruido, la contaminación y la ocupación de vías. 

De manera similar a lo observado por De Gruyter et al. (2023) en Australia, se evidencia que las 

municipalidades frecuentemente habilitan estacionamientos en la vía pública en zonas residenciales sin 
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considerar los espacios disponibles al interior de los edificios (H1.3). Esto comprueba la carencia de 

análisis integrales y la falta de coordinación interdepartamental. Estas deficiencias afectan tanto la 

movilidad como el uso del espacio público, y corroboran estudios que subrayan la importancia de una 

planificación urbana coordinada para mitigar estos impactos, como señalan Shoup (2018), Miralles (2011) 

y Manville (2017).  

7.2.2 El impacto del control y la fiscalización sobre el estacionamiento: 

comportamientos y percepciones 

Los tramos analizados reflejan percepciones diversas sobre el impacto de los estacionamientos en 

edificios residenciales y espacio público. Por un lado, como señalan Manville y Pinski (2020), la afectación 

al espacio público responde tanto a la demanda de estacionamientos, que invade el entorno, como a la 

sobreoferta, que atrae más automóviles. Por otro lado, la inclusión de estacionamientos en viviendas, 

según Gabbe y Pierce (2017), incrementa los costos de adquisición y alquiler de estas propiedades. 

El análisis identifica dos escenarios. Primero, la percepción de afectación al espacio público que varía 

según el contexto local y las acciones de control municipal, como indica Gössling et al. (2022). En 

Apoquindo, la problemática está vinculada a la saturación de automóviles estacionados en horarios 

específicos, debido a actividades cercanas como servicios y establecimientos educativos, lo que genera 

congestión vehicular (H1.3). En Argomedo, la ocupación casi total de calles y algunas aceras por vehículos 

de residentes y usuarios externos dificulta considerablemente la movilidad peatonal (H1.3). En Manuel 

Montt, aunque la percepción de afectación es menor, el carácter comercial y gastronómico del sector ha 

incentivado una mayor fiscalización, reduciendo parcialmente el problema (H1.5). 

Segundo, como señala Manville (2017), la disponibilidad de estacionamientos influye directamente en el 

comportamiento de los usuarios y su dependencia del automóvil. En Argomedo, donde existe un déficit 

de estacionamientos según la normativa y la demanda, ha generado una mayor inclinación hacia el 

transporte público y la movilidad peatonal (H1.2). Los residentes, además, no perciben necesaria la 

ampliación de la oferta de estacionamientos en los edificios. En Apoquindo, a pesar de cumplir con los 

mínimos normativos, la percepción de insuficiencia es evidente, lo que genera una alta demanda por 

incluir más estacionamientos en los edificios (H2). En Manuel Montt, aunque la necesidad de 

estacionamientos es menos crítica, persiste una preferencia por su inclusión en las viviendas (H2). 

Esto revela tensiones entre el uso del espacio público (Gehl, 2014), las políticas municipales (Notz, 2017) 

y la cultura del automóvil (Shoup, 2018). La fiscalización inconsistente fomenta comportamientos que 

deterioran el espacio público, como advierten Gössling et al. (2022), quienes sugieren analizar el costo 

real de tarifas y multas para mitigar estos efectos. Asimismo, el descontento por la ocupación excesiva 

del espacio público refuerza la necesidad de reducir la dependencia del automóvil y replantear la inclusión 

de estacionamientos en viviendas donde resultan innecesarios (H2.1). 

7.3 Los impactos de decisiones técnicas y políticas internacionales sobre los 

estacionamientos, una mirada para el caso chileno 

Los impactos observados en los tramos del caso de estudio varían según factores como la cultura local, 

el nivel socioeconómico y los recursos municipales disponibles para gestionar el espacio público. Aunque 

no existen soluciones universales, las experiencias internacionales analizadas evidencian estrategias 

efectivas para reducir la dependencia del automóvil y limitar la proliferación de nuevos estacionamientos, 
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mejorando la movilidad y disminuyendo la ocupación del espacio público. En este contexto, se proponen 

tres medidas adaptables a los tramos estudiados.  

Primero, la eliminación del requisito de estacionamientos obligatorios en viviendas, como sugieren Gabbe 

y Pierce (2017) y Jia y Wachs (1999), sería efectiva en los tres tramos (H1.2). Segundo, el uso de tecnología 

para el monitoreo del estacionamiento en la vía pública resulta esencial, ya que permite optimizar la 

gestión y el control de estos espacios, mejorando su uso y reduciendo problemas asociados. Tercero, la 

implementación de estacionamientos compartidos en los tres tramos permitiría limitar el crecimiento de 

la oferta de estacionamientos públicos y privados, reduciendo la llegada de más vehículos y mitigando los 

problemas identificados y explicados anteriormente (H2.1). Estas medidas, ajustadas a los tramos, pueden 

contribuir a mejorar la gestión del espacio público y la movilidad urbana. 

7.3.1 No más estacionamiento obligatorio, proyecciones de impacto en el caso de 

estudio 

Aunque la cultura del automóvil sigue siendo predominante (H2), las políticas de desarrollo urbano 

continúan favoreciendo, de manera directa o indirecta, a este medio de transporte, como lo reflejan 

diversos estudios (Gehl, 2014; Jacobs, 1973; Manville & Pinski, 2020; Shoup, 2018). Este patrón también 

se evidencia en los tramos analizados en esta tesis. Sin embargo, existen iniciativas internacionales que 

buscan contrarrestar esta tendencia. Un caso destacado es el de San Francisco, EE. UU., donde se eliminó 

la obligatoriedad de construir estacionamientos en viviendas, estableciendo límites máximos y dejando 

esta decisión en manos de los desarrolladores según las necesidades proyectadas (H1.2). 

En los tramos analizados, se identifican dos posibles escenarios relacionados con la implementación de 

estas estrategias. Primero, eliminar los requisitos mínimos de estacionamientos y establecer límites 

máximos, como proponen Chen et al. (2017), podría facilitar el desarrollo inmobiliario al reducir los 

costos de construcción y planificación. Esta medida limitaría la oferta de estacionamientos, lo que 

potencialmente podría influir en la disminución de la tenencia de automóviles (H1.2). No obstante, como 

demostraron Gössling et al. (2022) en ciudades australianas, la eficacia de esta estrategia depende de la 

implementación de mecanismos de fiscalización que garanticen que los límites máximos respondan a las 

necesidades reales de los residentes, evitando la proliferación de mercados paralelos de estacionamientos. 

Segundo, la eliminación de requisitos mínimos podría mejorar la asequibilidad de las viviendas (Shoup, 

2018) al redistribuir los costos de manera más equitativa y liberar espacio para usos más eficientes, como 

la movilidad peatonal. Sin embargo, esta medida debe ir acompañada de decisiones políticas que prioricen 

la mejora del transporte público y la infraestructura peatonal (Notz, 2017). Esto es especialmente 

relevante en tramos como Argomedo, donde las aceras son estrechas y están en mal estado, limitando su 

funcionalidad para los peatones. Estas acciones integradas podrían contribuir a debilitar la cultura del 

automóvil y promover alternativas de movilidad más sostenibles. 

En este contexto, se identifican escenarios viables para las tres comunas analizadas. En Las Condes y 

Providencia, el excedente de estacionamientos en los edificios ha incentivado el uso de automóviles 

debido a su fácil acceso, además de contribuir al aumento de los costos de compra y alquiler de 

departamentos. Establecer límites máximos podría no solo reducir la proliferación vehicular (H2), sino 

también mejorar la asequibilidad de la vivienda. En Argomedo, la percepción generalizada de rechazo a 

la construcción de nuevos estacionamientos, impulsada por problemas de circulación y movilidad, ha 
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fomentado una mayor preferencia por el transporte público y la movilidad a pie (H2.1). Por ello, esta 

medida resulta tanto aplicable como pertinente en los tres casos analizados. 

Sin embargo, uno de los principales desafíos para su implementación es la falta de bases de datos 

integrales que permitan evaluar con precisión la disponibilidad de estacionamientos, tanto dentro como 

fuera de los edificios residenciales. 

7.3.2 Monitoreo tecnológico, proyecciones de impacto en el caso de estudio 

El incremento de automóviles y su constante demanda de estacionamiento representan un desafío. Por 

ejemplo, para enfrentar esta problemática, Medellín, Colombia implementó acciones centradas en la 

fiscalización mediante sistemas y aplicaciones tecnológicas. Esta estrategia generó dos impactos: por un 

lado, redujo la ocupación irregular de espacios destinados al estacionamiento y del espacio público (H1.5); 

por otro, incrementó las multas y sanciones por estacionar en áreas no habilitadas. Estos resultados 

ofrecen lecciones aplicables a los tramos analizados en esta tesis, planteando dos escenarios principales. 

Primero, en lo que respecta a la fiscalización actual, los tres tramos analizados dependen principalmente 

de inspecciones presenciales diarias, un enfoque que Gössling et al. (2022) describen como de "efectividad 

limitada". En Argomedo, la ocupación irregular de vías y aceras es más frecuente, mientras que en Manuel 

Montt y Apoquindo, aunque la fiscalización es más visible, sigue siendo insuficiente para mitigar el 

problema. Como señaló Kirschner (2021) en el contexto de Alemania, factores como el crecimiento 

constante del parque automotor, la inversión limitada en personal de control y las dificultades operativas 

agravan la ineficacia de estas medidas (H2).  

Segundo, una fiscalización más efectiva probablemente incrementaría las multas y sanciones por el uso 

indebido de espacios públicos, como aceras y vías, lo que, según Szarata et al. (2017), puede generar 

reacciones sociales adversas. En los tramos analizados, las entrevistas a residentes revelaron una 

percepción negativa hacia las multas, interpretadas por muchos como una estrategia lucrativa de las 

municipalidades, que toleran el estacionamiento irregular para mantener una fuente constante de ingresos. 

En este contexto, la incorporación de tecnologías de monitoreo en los tres tramos podría ser una 

herramienta clave para gestionar de manera eficiente el uso de los estacionamientos permitidos y, 

especialmente, para proteger el espacio público (Dávalos et al., 2016). Sin embargo, su implementación 

enfrenta diversas limitaciones, como la necesidad de una decisión política clara, la coordinación efectiva 

entre departamentos municipales y un monitoreo continuo que garantice que la oferta de estacionamiento 

sea suficiente y se ajuste a las necesidades reales del territorio (H1.5). Esto coincide con las 

recomendaciones de Notz (2017), quien enfatiza la importancia de una “planificación estratégica” para 

asegurar el éxito de estas medidas. 

7.3.3 Proyecciones de impacto del estacionamiento compartido en el caso de estudio 

Según Shoup (2018), los estacionamientos en viviendas suelen permanecer desocupados gran parte del 

tiempo, lo que abre oportunidades para optimizar su uso a través de sistemas como el estacionamiento 

compartido (Zhang et al., 2020). Este modelo, implementado en Harbin, China, permite a los propietarios 

alquilar sus espacios privados a otros usuarios (H1.1), generando ingresos adicionales. Sin embargo, su 

adopción enfrenta desafíos relacionados con la desconfianza, la percepción de inseguridad y factores 

demográficos y socioeconómicos. 
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Para el caso de estudio, se analizan dos escenarios. Primero, desde la perspectiva de la viabilidad espacial, 

el tramo de Manuel Montt se identifica como el más adecuado para implementar el sistema debido a su 

carácter comercial y su proximidad a zonas financieras. Según Zhang et al. (2020), los grupos más 

receptivos serían jóvenes menores de 40 años y propietarios de nivel socioeconómico medio, 

características que tiene Manuel Montt. En contraste, en Apoquindo, el perfil socioeconómico alto 

dificulta la aceptación de este sistema, mientras que en Argomedo, la insuficiencia de estacionamientos 

mínimos requeridos al interior de sus edificios representa un obstáculo. 

Segundo, según Zhang et al. (2020), la percepción de inseguridad y la falta de confianza son factores 

determinantes en el fracaso de los sistemas de estacionamiento compartido, una problemática evidente 

en áreas como Manuel Montt. Para garantizar el éxito de este tipo de iniciativas, es crucial implementar 

estrictos estándares de filtrado de usuarios y desarrollar un registro vehicular detallado administrado por 

las municipalidades, una solución identificada por Zhang et al. (2020). Este enfoque podría aumentar la 

confianza de los usuarios y fomentar su participación, al mismo tiempo que contribuiría a reducir la 

presión sobre los estacionamientos en la vía pública (Gössling et al., 2022). Asimismo, favorecería una 

gestión más eficiente de los espacios disponibles en los edificios residenciales, optimizando su uso y 

mejorando el ordenamiento urbano (Duvanova et al., 2016).



Figura 91: resumen esquemático entre discusión de resultados y la literatura del marco teórico 

Fuente: elaboración propia 



8. CONCLUSIÓN

Los impactos en el espacio público generados por la disponibilidad de estacionamientos en edificios 

residenciales, analizados en los tres tramos del caso de estudio, muestran comportamientos diferenciados 

derivados de factores espaciales, sociales y económicos, entre otros. Sin embargo, se identifica un patrón 

común en los tres tramos: la irrupción del automóvil en vías y aceras. La intensidad de este fenómeno 

varía según los resultados previamente analizados. 

El análisis desde las normativas y percepciones ha permitido obtener una visión aproximada de las 

tendencias impuestas por la planificación urbana en el crecimiento del parque automotriz y en los 

comportamientos de sus usuarios. En línea con lo señalado por Manville (2017) y Shoup (2018) analizado 

en ciudades norteamericanas, este tipo de dinámicas refuerza el concepto de un círculo vicioso entre la 

disponibilidad de estacionamientos y el uso del automóvil. Generar más estacionamientos fomenta un 

incremento en el número de automóviles, mientras que la oferta existente no satisface las demandas, las 

vías y aceras son ocupadas, como se observó en los tres tramos estudiados, con mayor incidencia en 

Argomedo y proyectado en Apoquindo y Manuel Montt. 

Implementar acciones de control y fiscalización para proteger el espacio público es un desafío 

considerable, especialmente en las tres comunas analizadas. Estas presentan altas densidades flotantes, 

con un tráfico vehicular intensificado por actividades comerciales, educativas y culturales, además de la 

interdependencia territorial entre comunas limítrofes en términos de movilidad e infraestructura. En este 

contexto, Gössling et al. (2022) tras analizar el caso de Friburgo, Alemania, proponen alternativas como 

restringir la ocupación indebida del espacio público y fortalecer la fiscalización, lo cual en el caso de 

estudio requeriría un enfoque de coordinación intercomunal o incluso metropolitana. Sin embargo, estas 

medidas demandan primero una articulación eficiente dentro de los municipios, incluyendo la creación 

de bases de datos, diagnósticos de movilidad, criterios claros para la selección de espacios de 

estacionamiento público, y una evaluación de aquellos ya aprobados en permisos de edificación. 

En la búsqueda de un desarrollo urbano sostenible y sustentable, como lo plantean Gehl (2014), y otros 

autores (Borja, 2014; Brueckner & Franco, 2017; Hábitat III, 2022; Rodriguez, 2022; Serrano, 2018; 

Oliveira et al., 2015), se aspira a eliminar la dependencia del automóvil y trasladar los estacionamientos a 

espacios subterráneos. Sin embargo, en el contexto de Chile y gran parte del mundo, esta meta no es 

alcanzable a corto plazo debido a las necesidades de inversión, educación, decisiones políticas y un cambio 

de paradigma en las prioridades de movilidad como señalan Miralles-Guasch & Cebollada (2003), en su 

analisis de Barcelona, considerando además los impactos del cambio climático. Retomando las ideas de 

Jacobs (1973) y actualizadas por Shoup (2021), la proliferación del automóvil no puede atribuirse 

exclusivamente a las preferencias de las personas por el uso del vehículo en sí, sino a políticas y normativas 

urbanas que fomentan su uso. Este enfoque resulta especialmente relevante frente a los desafíos 

proyectados por el aumento del parque vehicular en estas comunas y los consecuentes impactos negativos 

sobre el espacio público. 

Las experiencias internacionales ofrecen lecciones valiosas para mitigar estos impactos. Por ejemplo, 

eliminar los requisitos mínimos de estacionamientos en viviendas (Chapin et al., 2018) ha demostrado 

mejorar la asequibilidad habitacional y detener su construcción innecesaria; implementar tecnología para 

fiscalizar eficientemente los estacionamientos públicos (Sarmiento & Eliecer, 2019) ha optimizado el uso 

de los espacios existentes educando en materia de la no irrupción al espacio público; y fomentar el uso 

compartido de estacionamientos privados (Zhang et al., 2020) presenta una solución viable para 
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maximizar la eficiencia y reúso de lo existente. Estas iniciativas, complementadas con políticas públicas 

orientadas a su incorporación en normativas urbanísticas, representan pasos importantes hacia la 

protección del espacio público y un modelo de movilidad más sostenible. 

Finalmente, las limitaciones metodológicas se manifiestan en dos aspectos principales. Por un lado, la 

falta de una base de datos municipal que registre y mapee de manera integral los estacionamientos 

públicos y privados en los tramos estudiados restringió el análisis a una fracción de los estacionamientos 

disponibles en edificios residenciales durante el período 2004-2024. Por otro lado, la escasez de 

investigaciones sobre los impactos de los estacionamientos en el espacio público en el contexto chileno 

amplifica las brechas de conocimiento. Esto plantea nuevas interrogantes: ¿son realmente transparentes 

las fiscalizaciones en la recepción de obras en edificios residenciales respecto al cumplimiento de los 

requisitos mínimos de estacionamientos? ¿Es posible que, en otros contextos comunales, donde el 

transporte público sea más deficiente, se enfrenten impactos similares a los analizados en esta tesis? 
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10. ANEXOS

ANEXO 1 

Pauta de entrevista semiestructurada 

La presente pauta se elabora siguiendo la guía para entrevistas cualitativas semiestructuradas propuesta 

por Kallio et al. (2016), la cual sintetiza cinco fases clave: 1) Identificación de los requisitos previos para 

el uso de entrevistas semiestructuradas; 2) Recuperación y aplicación de conocimientos previos; 3) 

Formulación de una guía preliminar para la entrevista; 4) Realización de una prueba piloto de la guía; y 

5) Presentación de la guía completa de la entrevista semiestructurada.

Fase 1. 

1.1 Legalidad: Entrega y suscripción de consentimiento informado (Formato Comité de Ética UC) 

1.2 Objetivo: Recopilar información para “Analizar las percepciones de las personas respecto a la 

presencia de estacionamiento en el espacio público” (objetivo específico 2 de la tesis).  

1.3 Muestra: 

     1.3.1 Grupo objetivo 1: Residentes, locatarios y conserjes de los siguientes barrios: Santa Isabel en la 

comuna de Santiago (tramo de la calle Argomedo, desde la calle Carmen hasta la Av. Vicuña Mackenna); 

Manuel Montt en la comuna de Providencia (tramo de la Av. Manuel Montt, desde la Av. Providencia 

hasta la Av. Alférez Real); y Roncesvalles en la comuna de Las Condes (tramo de la Av. Apoquindo, 

desde la Av. Tomás Moro hasta la Av. Manquehue Sur). 

     1.3.2 Grupo objetivo 2: Funcionarios públicos responsables de la gestión de permisos de 

estacionamiento en espacios públicos y permisos de edificación que requieren estacionamiento vehicular, 

pertenecientes a las municipalidades de Santiago, Providencia y Las Condes. 

1.4 Herramientas: Celular con grabadora, cámara fotográfica, nota de apuntes, y aplicaciones móvil de 

transcripción (voice recorder, turbo transcribe) 

Fase 2. 

En esta fase se toma en cuenta la información teórica expuesta en la sección de marco teórico de la tesis, 

la cual aborda temas como la verticalización, el estacionamiento vehicular y el espacio público, entre 

otros. Además, se considera la información filtrada de la base de datos del INE (2023) y del SII (2024) 

proporcionada por el FONDECYT 1221083 (2023), relacionada con permisos de edificación, número 

de estacionamientos por edificio, áreas de construcción, etc. 

Fase 3. 
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En esta fase se desarrolla la formulación de preguntas preliminares para cada grupo objetivo, sustentadas 

con objetivos de cada pregunta. 

Grupo objetivo 1: Residentes, locatarios y conserjes 

1. ¿Podrías describir si consideras que la cantidad de estacionamientos vehiculares en este edificio

es suficiente para los residentes y visitantes?

Objetivo: Evaluar la percepción sobre la necesidad de estacionamientos en el edificio.

2. ¿Consideras que el estacionamiento de vehículos en este edificio afecta de alguna manera a los

peatones o al uso del espacio público, como aceras y calles?

Objetivo: Entender la prioridad que se le otorga al peatón sobre el espacio público.

3. ¿Conoces a alguien, o te ha sucedido a ti, que se haya quedado sin estacionamiento en el edificio

y haya tenido que estacionar en la acera o en la calle? ¿Podrías compartir esa experiencia?

Objetivo: Analizar las soluciones a las que recurren los residentes cuando no tienen un

estacionamiento disponible dentro del edificio.

4. ¿Consideraste necesario que tu departamento incluyera una plaza de estacionamiento cuando lo

arrendaste o compraste? ¿Por qué?

Objetivo: Comprender si la dependencia de estacionamiento vehicular influyó en la

decisión de residir en este edificio.

5. ¿Qué tipo de reacción te genera observar vehículos estacionados en la acera o en la calle?

Objetivo: Identificar si la percepción respecto a estacionar en el espacio público es

positiva o negativa.

6. ¿Qué tipo de actividades sueles realizar en las aceras y calles alrededor de este edificio?

Objetivo: Conocer las actividades que se realizan en el espacio público.

7. ¿Has tenido, o conoces a alguien que haya tenido, problemas al caminar por la acera o la vía

debido a la presencia de vehículos estacionados o accediendo al edificio?

Objetivo: Conocer las reacciones de los usuarios ante la ocupación del espacio público

por parte de los vehículos.

8. ¿Cómo crees que se podría reducir la cantidad de vehículos estacionados en la calle o en la acera?

Objetivo: Explorar las alternativas que los usuarios consideran efectivas para minimizar

el estacionamiento en el espacio público.

9. Cuando conversas con tus vecinos, ¿han mencionado por qué prefieren usar su vehículo en

lugar del transporte público? ¿Cuál es tu opinión, especialmente si tienes auto y usas

estacionamiento? ¿Sabes si algunos prefieren estacionar en la calle?
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Objetivo: Identificar cómo se percibe el transporte público en la zona: bueno, malo o 

indiferente. 

10. ¿Crees que prohibir el estacionamiento en la calle o en las aceras es una solución para que el

espacio público esté disponible para residentes y transeúntes? ¿Por qué?

Objetivo: Conocer si se considera necesaria la restricción del estacionamiento en el

espacio público.

11. ¿Cuál crees que es la postura de la Municipalidad respecto al estacionamiento en aceras o vías

públicas?

Objetivo: Identificar si los usuarios están al tanto de las normativas y sanciones relacionadas 

con el estacionamiento en espacios no permitidos. 

Grupo objetivo 2: Funcionarios Públicos del Departamento de Asesoría Urbana, Dirección de 

Obras Municipales y Dirección de Tránsito y Transporte Público de las Municipalidades de 

Santiago, Providencia y Las Condes 

1. ¿Ha realizado la comuna un estudio para identificar y cuantificar la disponibilidad de

estacionamientos vehiculares en edificios de gran altura y en el espacio público cercano a estos?

Objetivo: Conocer si existe una base de datos sobre el número de estacionamientos

disponibles y autorizados en edificios de gran altura.

2. ¿Con qué frecuencia la municipalidad evalúa la disponibilidad de estacionamientos vehiculares

en su jurisdicción?

Objetivo: Identificar si la municipalidad monitorea regularmente la oferta y demanda

de estacionamientos vehiculares.

3. ¿Qué medidas de fiscalización ha adoptado la municipalidad para asegurar el cumplimiento de

las normativas relacionadas con permisos de estacionamiento en la vía pública?

Objetivo: Comprender el control que ejerce la municipalidad sobre el uso de

estacionamiento en la vía pública.

4. ¿Podrías detallar las herramientas específicas que utiliza la municipalidad para gestionar la

disponibilidad de estacionamientos vehiculares en la vía pública?

Objetivo: Identificar los instrumentos que emplea la municipalidad para llevar a cabo

la fiscalización.

5. ¿Qué acciones concretas se han implementado para reducir el estacionamiento de vehículos en

espacios públicos como vías y aceras? ¿Estas acciones consideran características físicas del

espacio o abordan directamente la demanda de estacionamientos? 
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Objetivo: Conocer las prioridades y estrategias de la municipalidad respecto al 

estacionamiento en el espacio público. 

6. ¿Existe una estimación sobre la población afectada por la limitada disponibilidad de espacio

público en la comuna? ¿Qué medidas específicas se están tomando para mitigar este impacto?

Objetivo: Identificar si hay datos sobre el déficit de espacio público y las acciones

emprendidas al respecto.

7. ¿Tanto en el plan regulador metropolitano como en el comunal, contemplan la gestión de

estacionamientos en edificios de gran altura? ¿Existen directrices o lineamientos técnicos al

respecto?

Objetivo: Conocer las normativas aplicables a la provisión de estacionamientos en

edificaciones de gran altura.

8. ¿La municipalidad ha establecido zonas específicas para estacionamientos públicos? Si es así,

¿cuáles son los criterios utilizados para definir estas áreas?

Objetivo: Entender los criterios que emplea la municipalidad para designar

estacionamientos públicos.

9. ¿Se ofrecen programas de formación y capacitación a los funcionarios municipales en materia de

gestión de estacionamientos vehiculares?

Objetivo: Evaluar el nivel de actualización y formación continua dentro de la

municipalidad respecto a la gestión de estacionamientos.

10. ¿La municipalidad ha desarrollado programas de sensibilización o capacitación dirigidos a la

ciudadanía sobre la problemática de ocupar el espacio público para estacionar vehículos?

Objetivo: Identificar las políticas de promoción del uso adecuado del espacio público.

11. ¿Existen indicadores específicos para la gestión de estacionamientos públicos en la comuna? De

ser así, ¿podrías especificar si son cuantitativos, cualitativos o una combinación de ambos?

Objetivo: Comprender en detalle la metodología empleada para establecer y evaluar los

estacionamientos vehiculares públicos.




