INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS

Y TERRITORIALES
FACULTAD DE ARQUITECTURA, DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

Del subsuelo al espacio publico: impacto de los
estacionamientos en edificios residenciales de altura en zonas
verticalizadas del Area Metropolitana de Santiago

Tesis presentada para obtener el grado académico de

Magister en Desarrollo Urbano

Alex Motra

Profesora Guia: Magdalena Vicufia

03 de marzo de 2025

Tesis asociada al proyecto FONDECYT 1221083 "Anatomias de la verticalizacién y politicas de densificacién
residencial en Santiago, Valparaiso y Concepcion ¢hacia areas metropolitanas mas integradas y sustentables?

cuyo investigador responsable es la Dra. Magdalena Vicufia del Rio.



AGRADECIMIENTOS

Hay mucho que agradecer, empezando por la vida. ..

A mi familia en Ecuador, los Mora Lopez, especialmente a mis padres, José Manuel y Esmenia, y a mis
hermanos Edison, Sandra, Diana y Anderson, junto a sus hermosas familias, quienes fueron mi mayor
motivacién para cruzar fronteras. A mis amigos, que fueron un pilar intelectual y emocional en este
camino: en Ecuador, Richar, Nahum y Diana; y en Chile, Alexander, Alejandra, Camila, Jessica, Catlos,
José Miguel, Juan, Martin, Andrea y José Luis.

A la Agencia Chilena de Cooperacién Internacional para el Desarrollo (AGCID), por concederme la beca
Republica de Chile para estudios de Magister.

A todas las personas que me recibieron con amabilidad y generosidad durante las entrevistas, incluyendo
a los residentes, locatarios y administradores de edificios en la calle Argomedo, Av. Manuel Montt y Av.
Apoquindo. A los funcionarios municipales de Santiago, Providencia y Las Condes, quienes dedicaron
su tiempo para conversar y enriquecer esta investigacion.

A mis profesores del Instituto de Estudios Urbanos y Territoriales, cuyo compromiso y pasion por la
educacién nutrieron mis conocimientos y fomentaron debates significativos en sus clases. En especial,
agradezco a mi profesora gufa, Magdalena Vicufia, por sus valiosos comentarios reflejados en esta tesis y
por brindarme la oportunidad de realizar este proyecto en su Fondecyt. También agradezco a los
profesores de mi comisién, Ricardo Truffello y Carole Gurdon, por fortalecer este trabajo, y a Luis

Fuentes, Felipe Link y Christian Matus, pot su constante disposicion a dialogar sobre estudios urbanos.

Finalmente, a mis compafieros de los tres magister (MDU, MHM, MPU), quienes fomentaron dialogos
de crecimiento profesional y aprendizaje continuo, y con quienes comparto los mejores recuerdos de esta
etapa.



RESUMEN

El objetivo de esta tesis es identificar y analizar los impactos que generan los estacionamientos para
automoviles ubicados al interior de edificios residenciales en el contexto de la verticalizacion,
particularmente sobre el espacio publico inmediato (aceras y vias). El estudio se enfoca en las comunas
de Santiago, Providencia y Las Condes, abordando el fenémeno desde una perspectiva a escala de tramos.
Para ello, se emple6 una metodologia mixta que combina enfoques cuantitativos y cualitativos. En el
ambito cuantitativo, se caracteriza el incremento de estacionamientos desde una perspectiva multiescalar.
En el ambito cualitativo, se realizaron entrevistas semiestructuradas a diversos actores clave, como
residentes, comerciantes y administradores de edificios residenciales, asi como a funcionarios municipales
involucrados en la gestién, provisiéon y fiscalizacién de estacionamientos publicos y privados.
Adicionalmente, se llev6 a cabo un analisis del contenido de instrumentos de planificacion internacional,

explorando su aplicabilidad en el contexto chileno.

Los resultados evidencian que los estacionamientos al interior de edificios residenciales generan una setie
de impactos sobre el espacio publico, problemas asociados a la movilidad, costos y comportamientos de
los usuarios frente a esta problematica. Asimismo, se identificaron experiencias exitosas en contextos
internacionales que podtian adaptarse y aplicarse tanto al caso de estudio en particular, como en Chile en

general.

Palabras clave: verticalizacién — planificacion urbana — espacio publico — estacionamiento vehicular -
movilidad
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1. INTRODUCCION

El crecimiento demografico en areas urbanas a nivel mundial se duplicara 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, destacandose entre todas ellas la necesidad de vivienda (Habitat
111, 2022). Este crecimiento ha impulsado un dinamismo acelerado en la construccion, caracterizado por
la introduccién de innovaciones modernas como la invencion del ascensor y el uso de nuevos materiales
como el hormigén 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, Dubai y Hong Kong, entre
otras, compiten constantemente en la creacion de edificios que destacan por sus sorprendentes disefos,
diversidad de sus usos y, sobre todo, sus grandes alturas (Al-Kodmany, 2018). Este fenémeno, que tiene
impactos significativos en la morfologia y el tejido urbano, se conoce en la narrativa de la tipologia

arquitecténica como verticalizacion (Graham, 2016; Vergara 2020).

Con la verticalizacién y otros factores, las ciudades de todo el mundo adoptaron la visién de ciudad
compacta, donde la densidad residencial destacaba como una caracteristica principal para evitar el
crecimiento innecesario de las ciudades (Hermida et al., 2015). Este enfoque se convirtié en un tema
recurrente en los estudios y practicas urbanas (McFarlane, 2010), siendo especialmente evidente en el

fenémeno de la verticalizacion, donde la densidad se materializa en el espacio urbano (Vicufia, 2015).

Seguin UN-Habitat (2020), la relacién entre verticalizacion y densidad residencial, tal como se aborda en
varias agendas internacionales sobre planificacién urbana, implica dos escenarios contradictorios. El
primero sostiene que la verticalizacién, 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 cohesion social y facilita el acceso a la vivienda. Este argumento es respaldado por Hermida
etal. (2015), quienes afirman que mantener una densidad residencial equilibrada contribuye positivamente
a la ocupacién del suelo, la movilidad, la habitabilidad y el espacio publico, entre otros aspectos.

Por otro lado, la segunda perspectiva argumenta que este enfoque, al no aplicarse de manera equilibrada,
ha dado lugar a una ocupacién descontrolada y no planificada del suelo, alterando la morfologfa urbana
y alejandose de una visioén integral del uso y ocupacién del mismo. En este sentido, Rojas (2020) sefiala
que esta situacién ha tenido efectos perjudiciales, especialmente en el bienestar y la calidad de vida de las
personas, generando segregacion, 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.

Ademas, como sostiene Shoup (2018), la verticalizacién tiene una relacién directa con el crecimiento del
parque automotriz, ya que fomenta el aumento de vehiculos debido a la preferencia de las personas por
alquilar o comprar departamentos que incluyen plazas de estacionamiento. Esto genera mds espacio
dedicado a los automoviles, lo que a su vez contribuye a la proliferacién de vehiculos en circulacién,
incrementando el impacto negativo al medio ambiente y otros factores. En numerosos paises del norte
global, caracterizados por altas densidades poblacionales y un constante crecimiento en la verticalizacion,
se observa una interrupcion recurrente del espacio publico. Este fenémeno, entre otros factores, esta
vinculado al aumento del parque automotriz (Shoup, 2021). Esta problematica ha impulsado la
implementacién de medidas restrictivas en el desarrollo urbano con el objetivo de mitigar dichos
impactos.



En Latinoamérica, este dinamismo no ha sido ajeno, especialmente en ciudades como Ciudad de México,
Sio Paulo, Bogota, Ciudad de Panama, entre otras. La verticalizacion junto a la densidad residencial ha
ganado protagonismo en el desarrollo urbano, impulsada en gran medida por el rapido crecimiento
migratorio hacia dreas urbanas (Valenzuela et al., 2020). En el caso de Chile, este fenémeno se observa
en varias ciudades del pafs, pero es en el Area Metropolitana de Santiago (AMS) donde su desarrollo ha

sido mas analizado, exponencial y en constante transformaciéon (Vicufia et al., 2021).

Figura 1: esquema de introduccion al problema
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Fuente: elaboracién propia
Esta tesis, que se realiza en el contexto del proyecto Fondecyt 1221083 "Anatomias de la verticalizacién
y politicas de densificacién residencial en Santiago, Valparaiso y Concepcion ¢hacia areas metropolitanas
mas 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 ocupacién del
espacio publico, en particular aceras y vias, en zonas verticalizadas. Enfocandose en areas con alta
accesibilidad al transporte publico y distintos marcos normativos de planificacién urbana, en las comunas
de Santiago, Providencia y Las Condes, los cuales se detallan y justifican en la seccién de caso de estudio.
Mediante un enfoque mixto, que combina andlisis cuantitativo y cualitativo, se busca contribuir al

entendimiento de los impactos de la verticalizacién sobre el espacio publico.

Finalmente, desde una perspectiva tedrica y con el objetivo de aportar al debate sobre la adopcién de
medidas en la planificacién urbana de Chile en general, y del AMS en particular, esta tesis analiza casos
internacionales que han abordado este fendmeno y las acciones implementadas. Entre estas medidas
destacan: la promocién de estacionamientos compartidos (Manville & Pinski, 2020; Zhang et al., 2020),
la eliminacién de requisitos minimos de plazas de estacionamiento en edificios residenciales de altura
(Cutter & Franco, 2012; Gabbe & Pierce, 2017), la aplicacion estricta de tarifas y multas por el uso de
estacionamientos en la via pablica (G6ssling et al., 2022), la supresion de requisitos de estacionamiento
para garantizar accesibilidad a la vivienda y el alquiler (Jia & Wachs, 1999), y la distribucién focalizada de
la disponibilidad de estacionamiento en la via publica (De Gruyter et al., 2023).
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2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

En el contexto historico del AMS, Vergara (2017) sefiala que la verticalizaciéon comenzo en las décadas
de 1920 y 1930, concentrandose principalmente en los sectores comercial, financiero y gubernamental.
Sin embargo, este fenémeno no se extendio a las areas residenciales hasta finales de la década de 1980,
con la implementacién del subsidio de renovacién urbana, y principios de los afios 90. Esto impulsé
nuevas dinamicas residenciales. Para comprender estas dindmicas, Vicufia (2020) identifica cinco
tipologias distintas: hiperdensificacioén, densificacion del tejido urbano pericentral con diversidad de usos,
densificacion del tejido urbano pericentral residencial, densificacién con tendencia a la compacidad y

densificacion monofuncional de la manzana industrial.

Hstas tipologfas han impactado mayormente en las dreas centrales y pericentrales (Vergara, 2020), por un
lado, intensificando la cultura de los departamentos como opcién habitacional. Segun 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 proyeccion de IEUT et al. (2017), que prevé que en menos de una década
habra cuatro veces mas departamentos que casas. Por otro lado, el crecimiento del parque vehicular
también ha generado una mayor demanda de espacio para estacionamientos. Segin el INE (2024), solo
en la comuna de Santiago se otorgaron 98.961 permisos de circulacion, lo que representa un incremento
del 39% en comparacion con 2016. Estos datos, que reflejan tendencias de las tltimas dos décadas, han
sido fundamentales pata la seleccién del caso de estudio, cuyos detalles se presentan en la seccién de

caracterizacion de esta tesis.

La incorporacién de este tipo de viviendas en el AMS ha generado nuevos requisitos que inciden en la
distribucién del espacio, incluyendo la integracion de bodegas, zonas comunes, areas verdes,
estacionamientos, entre otros requisitos (MINVU, 2023). Asi, la verticalizacién no solo incrementa la
oferta de vivienda, sino que también incrementa estos nuevos espacios que ocupan suelo. Estos requisitos
varfan segun las condiciones establecidas en los distintos instrumentos y normativas urbanas comunales
(PRC, Ordenandas, etc). Como caractetistica general, muchos de ellos se ubican en areas visibles desde
la superficie, mientras que otros, como los estacionamientos, cominmente se disponen en niveles del
subsuelo (Duvanova et al., 2016).

Con todo lo expuesto, se ha observado que la verticalizacién tiene multiples impactos, tanto positivos
(ocupacién eficiente del suelo, aumento de densidades equilibradas, etc.) como negativos (precariedad
habitacional, alteracién de la morfologia urbana, etc.), todos ellos vinculados al uso y ocupacién del suelo.
Sin embargo, en territorios como el AMS, la investigacién se ha enfocado principalmente en ciertos
efectos relacionados con la vivienda, como la accesibilidad (Mattinez et al., 2018), la densidad (Vicufia,
2017), la precariedad (Rojas, 2020) y el mercado inmobiliario (Lépez-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 publico.

Entre los impactos menos estudiados, el espacio publico ha sido uno de los mas afectados por el proceso
de verticalizacién, el aumento en la cantidad de vehiculos y la proliferacién de estacionamientos. Estos
factores se vinculan a dos grandes dimensiones: el primero, relacionado con los Instrumentos de
Planificacion Territorial (IPT) y las leyes; el segundo, con los comportamientos sociales. Historicamente,
los IPT han fomentado la proliferacién de estacionamientos en el AMS, exigiendo a las edificaciones
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esidenciales un minimo y no un maximo de estacionamiento, lo que ha contribuido a esta problematica

en diversas escalas.

A nivel metropolitano, el Plan Regulador Metropolitano de Santiago (PRMS) detini6 requisitos minimos
de estacionamientos que incentivaron el incremento del parque vehicular, adaptando estas exigencias
segun las particularidades de cada comuna. En el ambito comunal, estos lineamientos fueron adoptados
y replicados por los Planes Reguladores Comunales (PRC), priorizando el aumento de la oferta de
estacionamientos en funcién exclusiva de la demanda de los usuarios, sin incorporar otros criterios de

planificacién o sostenibilidad.

Por otro lado, las reformas constantes a la Ley General de Urbanismo y Construcciones (LGUC) en
relacién con el Sistema de Evaluacion de Impactos en la Movilidad (SEIM) han generado brechas que
permiten el incumplimiento en la elaboracién de los Informes de Mitigacién de Impacto Vial (IMIV)
(BCN, 2022). Estas brechas han sido aprovechadas por los desarrolladores inmobiliatios, quienes, debido
a los costos asociados y otros factores, suelen evitar superar el limite de estacionamientos establecido,
con el fin de eludir la obligacién de presentar dichos estudios. Esto ha provocado contradicciones técnicas
entre los requisitos minimos de estacionamientos exigidos (PRC) y el limite de estacionamientos necesario
que obliga realizar los IMIV.

La segunda dimensién, vinculada a las percepciones de los usuarios sobre la irrupcion del automévil en
el espacio publico, revela dos motivaciones principales. Por un lado, la cultura del automoévil,
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 adquisicion de vehiculos, facilitando su

Facil Adquisicion de
Autos/Cultura del automavil

proliferacién.
Figura 2: esquema de Problematizacién
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Estos dos escenarios coinciden con lo sefialado en la literatura, que destaca cémo la disponibilidad de
estacionamientos atrae mas vehiculos, 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 mas
escaso y las edificaciones consolidan la trama urbana, resulta dificil afiadir nuevos estacionamientos en
construcciones existentes. Como consecuencia, se recurre a ocupar otros espacios, afectando
principalmente el espacio publico, como vias y aceras, desplazando asi el estacionamiento del subsuelo al

entorno urbano.

En consecuencia, la problematica abordada en esta tesis invita a analizar los diversos efectos que generan
los estacionamientos vehiculares, tanto subterrineos como en supetficie, al ocupar espacio publico. Este
tema, a menudo ausente del discurso publico en general, y del chileno en particular, resulta especialmente
relevante en el caso del AMS. Aqui, la accesibilidad al transporte publico es significativa gracias a
importantes inversiones en infraestructura, como la red de buses y el metro de Santiago, siendo mads
evidente en las areas centrales y pericentrales, donde ha llevado a posicionar al AMS como una de las
metrépolis con el mejor sistema de transporte publico en América Latina (CEPAL, 2024).

3. MARCO TEORICO

Para comprender los impactos que generan los estacionamientos de la verticalizacion en el espacio
publico, es necesario revisar la literatura abordando tres secciones. La primera seccion explica las
dindmicas en la verticalizacion y la densidad, mientras que la segunda seccién aborda el estacionamiento
en la verticalizacion. La tercera seccidn analiza las incidencias de la verticalizacién en el espacio publico.

Para ello, se plantea el siguiente esquema conceptual.

Figura 3: esquema conceptual de la investigacion
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Fuente: elaboracién propia
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3.1 La Verticalizacion: un fenémeno que reconfigura el tejido urbano

El desarrollo urbano ha sido un tema ampliamente debatido y discutido, especialmente en relaciéon con
la demanda de suelo, ocupando histéricamente un lugar destacado en las agendas y politicas
gubernamentales a nivel mundial. Segin UN-Habitat (2020), las zonas urbanas han experimentado
histéricamente un constante aumento demografico, lo que genera una creciente demanda de recursos,

entre los cuales destaca de manera particular el suelo.

Este fendmeno incentivo la exploracion de nuevas tecnologias constructivas en arquitectura y urbanismo
para abordar esta creciente demanda. Asi surgieron nuevas tipologias constructivas, como los edificios
en altura, conocidos en ese entonces como rascacielos. Segun Wills (1995), los rascacielos, resultado de
la colaboracién entre ingenierfa y arquitectura, permitieron multiplicar el nimero de plantas en un mismo
terreno, donde en todas las épocas, la mayoria de los rascacielos han sido simbolos de acumulacién y

reproduccion del capital.

Los edificios en altura se concibieron inicialmente para usos comerciales, como sucedi6 en las ciudades
estadounidenses, donde el primer rascacielos registrado en la historia, el Home Insurance Building de
Chicago, se construyé en 1884 para albergar empresas periodisticas (Graham, 2016). Posteriormente se
destiné hacia otros usos como el gubernamental, empresarial y habitacional (Kipnis, 2019). Esto marcé
una tendencia en las metrépolis del mundo respecto a la construccion en altura, destacando primero a
ciudades como Chicago y Nueva York. Otras ciudades también comenzaron a competir en altura,

afiadiendo disefio e innovaciones tecnologicas (Al-Kodmany, 2018).

En Latinoamérica, el desarrollo de la construccion de edificios en altura ha sido mas evidente en ciudades
como Sao Paulo, Bogota, 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 utbano con tendencia de crecer en altura, vinculada a los
efectos de la densidad adoptaba la imagen de ciudades modernas, que no solo permitian oferta en la
optimizacién del suelo, sino que ademas generaba una nueva vision en el tejido y morfologia de las
ciudades.

Este fendmeno de los edificios en altura, descrito constructiva como visualmente, se conoce como
verticalizacién (Graham, 2016; Vergara, 2020). Esta definicién guarda relacién, 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 planificacién urbana. Resaltando la
densidad, que se ha convertido en una definicién ampliamente usada en el ambito de los estudios urbanos,

destacandose por su relacién con la verticalizacion.

La relacién entre densidad y verticalizacién en el contexto del desarrollo urbano puede entenderse desde
diferentes escenarios, y los impactos que esto pueda generar. Segun Pont et al. (2021), en una revisién
sistematica de la literatura que abarcé 229 estudios empiricos revisados por pares, aproximadamente la
mitad reportaron efectos positivos en areas como infraestructuras publicas, transporte y economia. No
obstante, los impactos negativos se concentraron en aspectos medioambientales, sociales y de salud. En
relacién con este analisis, Dovey et al. (2014) consideraron medidas de densidad méaximas y minimas
vinculadas a aspectos cualitativos de las ciudades, utilizando pardmetros como salud, seguridad,
creatividad, vitalidad y sustentabilidad. Propusieron un modelo de aproximacién integradora que

15



relaciona habitantes, visitantes y empleos por hectarea, viviendas por hectirea, entre otros factores, con

la intencién de demostrar que la forma urbana y la densidad dependen de estos parametros.

Entre estas densidades, la densidad residencial vinculada al desarrollo de la verticalizacion incrementa la
cantidad de viviendas por unidad de superficie. De Mattos (2016) sostiene que la verticalizacién
representa una de las expresiones mas significativas de la financiarizacion en el contexto del desarrollo
urbano, constituyéndose como una de las transformaciones mas relevantes de las aglomeraciones urbanas

y sus dinamicas socioespaciales evidenciadas en Latinoamérica.

De esta vinculacion, se analiza desde dos perspectivas que ejercen tanto impactos positivos como
negativos en la ciudad y su entorno. Por un lado, segun Hermida et al. (2015), consideran que el
incremento sostenido de la densidad asociado a los procesos de verticalizacion tienen un impacto positivo
al contribuir a la creacién de ciudades compactas. Se argumenta que al construir en altura se puede
satisfacer la demanda habitacional de manera mas eficiente, optimizando el uso del suelo y los recursos

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

Por otro lado, también se han observado impactos negativos, como el incremento de la precariedad, el
hacinamiento y la exclusion social, que afectan la calidad de vida de las personas. Segin estudios de Rojas
(2020), la verticalizacion descontrolada, junto con la hiperdensificacion, no solo afecta la morfologia
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 desatrollo de la verticalizacion siguié un patrén similar al de otras
ciudades que adoptaron esta tipologia. Inicialmente, se enfocé en areas destinadas a actividades
financieras, gubernamentales y comerciales, antes de expandirse al sector residencial a partir de la década
de 1990 (Vergara, 2017). Esto generd un dinamismo hacia el crecimiento en altura que se evidencié en
varias ciudades del pais, siendo el AMS donde su desarrollo ha sido mas notable (Vicufia et al., 2021).

Dentro del AMS, el analisis desarrollado por Vergara (2017) identificé que, en el contexto de
verticalizacion, 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, Vicufia (2017) menciona que en Santiago los
edificios pueden alcanzar mds de 5.000 viviendas por hectrea. En linea con este analisis, Vicufia (2015)
seflala la ausencia de un factor que relacione la superficie de espacio puiblico por vivienda, algo
fundamental como mecanismo de produccién y transformacién urbana. Estos factores son clave para

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

Para comprender las transformaciones que han incidido en el AMS, Vicufla (2020) estudia las
transformaciones mediante parimetros de densidad y uso del suelo para identificar cinco tipologias:
hiperdensificacién, densificacién del tejido urbano pericentral con diversidad de usos, densificacién del
tejido urbano pericentral residencial, densificacién con tendencia a la compacidad y densificacién
monofuncional de la manzana industrial. Estas tipologfas se desctiben a partir de la relaciéon entre
verticalizacién y densidad, y se aclara que erréneamente existe una asociacién entre la altura de la
edificacion y una alta densidad.
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Con las cinco tipologias anteriormente mencionadas, se gener6 en el AMS una dinimica que incentivé la
cultura de los departamentos, tipologia de caracter residencial evidenciada principalmente en las areas
centrales y pericentrales (Vergara, 2020). Un estudio del IEUT et al. (2017) establece que, durante la
ultima década, del total de viviendas edificadas en el AMS, un 75% correspondié a departamentos. Se
proyecta que en menos de una década este nimero se cuadruplicard, superando a las casas. Asimismo, se
identifica que el incremento de la oferta de departamentos aumenta el nimero de personas que utilizan
los espacios préximos a la verticalizacion, como calles, plazas, equipamientos y servicios, modificando las

dinamicas socioespaciales.

3.2 Estacionamientos y verticalizacion: impactos entre planificacion urbana y
uso del espacio Publico

Con el incremento de los departamentos en la verticalizacion, surgen nuevas dindmicas que influyen en
las demandas espaciales y en el uso del suelo. Por un lado, estas dindmicas estan orientadas por las
necesidades de los usuarios, lo cual se refleja en la oferta del disefio arquitectonico (Ryan, 2014). Estas
determinantes en el disefio habitacional incrementan los requisitos, que vatfan segin multiples factores,
siendo el mas evidente el condicionamiento de accesibilidad econémica, 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 varfan de acuerdo con las zonas
incluso dentro del mismo tetritorio, ya que establecen criterios minimos para la edificacion (Amberths,
2018; Gabbe et al., 2020; Kondor et al., 2020), promoviendo la inclusién de espacios verdes, bodegas,
areas comunes y estacionamientos. La concepcion de estos espacios ha provocado una reconfiguracion
en la distribucién interna de las edificaciones, lo que ha generado cambios en las tipologfas que no solo

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

Segin el analisis de Chen et al. (2017), entre todos los nuevos espacios incorporados en la verticalizacién
de los edificios, los estacionamientos presentan la mayor complejidad al aplicar las regulaciones urbanas
técnicas y funcionales, ademas de representar un mayor consumo de suelo después de los departamentos.
Mientras que la mayoria de los otros espacios suelen estar en la superficie, los estacionamientos, por lo
general, se sitdan en el subsuelo (Duvanova et al., 2016). Sin embargo, la demanda de estacionamientos
no es tema nuevo que aparecié con la verticalizacion, se intensificé pero no fue el detonante para que

actualmente las ciudades experimentaran este fenémeno.

En este sentido, Shoup (2018), atribuye la aparicién y proliferacién de los estacionamientos a los
urbanistas, cuya visién de planificacién de las ciudades aumenté la demanda de automoviles y el consumo
de gasolina. Este fendmeno 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 limité la densidad, lo que aumenté aun mas los desplazamientos al separar los diferentes
usos; y tercero, se exigié un amplio estacionamiento vehicular fuera de la via piblica, incentivando su uso
como la forma mas facil y barata de desplazarse.

De estos tres factores, el tercero fue el que mas contribuy6 al incremento del uso de vehiculos. En otra
investigacién, Shoup (2021), publicada y respaldada por la American Planning Association, argumenta
que permitir requisitos de estacionamiento subvenciona los vehiculos, aumenta la congestién del trafico,

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

permitirse un vehiculo.

Estos analisis han investigado los efectos que los estacionamientos estin generando en las ciudades,
identificando escenarios similares en las zonas urbanas donde el crecimiento demografico estd en
aumento. Para ello, se dividen en dos escenarios, el primero se destacan los efectos de los requisitos de
estacionamiento fuera de la via publica. 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 via publica. Esto ha generado una serie de
conflictos en la ocupacion del espacio, siendo mas comin la discusion sobre su influencia en la congestion
del trafico.

Cuando la demanda de suelo para estacionamiento supera la oferta disponible, pueden surgir una serie
de reacciones que llevan a ocupar espacios piblicos. En este contexto, Cao et al. (2017) sefialan que no
solo se suele utilizar la via piblica 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 trafico en algunos casos. Asimismo, Biswas et al. (2017) amplian este punto, indicando que las
repercusiones de tener que ocupar estos espacios publicos, que se degradan debido a la constante
demanda de estacionamiento, influyen tanto en las preferencias residenciales de las personas como en la
financiarizacién y el mercado del suelo.

Por ejemplo, Chester et al. (2015) analizan que el 14% de la superficie del condado de Los Angeles,
Estados Unidos, esta dedicada a estacionamientos. Este fendmeno ha sido observado en relacion con
otros efectos urbanos. Uno de estos efectos esta relacionado con los requisitos de estacionamiento fuera
de la via publica, 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 adquisiciéon como en alquiler.

En contraposicién a estos andlisis, Cutter et al. (2012), basandose en el caso de Los Angeles, Estados
Unidos, argumentan que los requisitos minimos de estacionamiento fuera de la via publica suelen
establecerse a partir de manuales normativos de planificacién del transporte. Esto implica generar una
problematica donde los estacionamientos aumentan sin una logica de analisis de sitio, es decir sin tener
un diagnéstico integral del territorio. Cominmente, se establece un minimo de plazas de estacionamiento
por nimero de viviendas o metros cuadrados, sin tener en cuenta que las dindmicas de habitabilidad y
densidades son contrarias a lo que se pretende creer (Ghuzlan et al.,, 2016). En otras palabras, sostienen

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

Por otro lado, el segundo escenario se relaciona con los requisitos de estacionamiento en la via publica.
Kirschner (2021), analiza el privilegio que las ciudades han otorgado al vehiculo por encima de otras
necesidades de desplazamiento, descuidando las infraestructuras peatonales y ofreciendo un amplio
estacionamiento gratuito para los vehiculos. Al examinar las percepciones de las personas sobre la
presencia de vehiculos estacionados en vias y aceras, se identificd que al ocupar estos espacios tanto para
circular como para estacionar en la via publica, los vehiculos han desplazado la movilidad de los ciclistas,
quienes se ven obligados a utilizar las aceras para desplazarse, afectando directamente las dinamicas de
uso y ocupacion de estos espacios publicos por parte de los peatones.

En linea con este argumento, segin el analisis de Biswas et al. (2017), estacionar en la via publica tiene
dos impactos, tanto positivos como negativos. Entre los impactos positivos se destaca que el
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estacionamiento en la via publica contribuye de manera natural a la economia y a la seguridad de los
usuarios, mientras que entre los negativos se encuentra el incremento del congestionamiento del trafico.
Se determina que los efectos, ya sean positivos o negativos, estan influenciados por multiples variables,

destacando la categoria de la via.

Ante estos escenarios, lo que tienen en comun es la ocupacion que se realiza en el espacio publico, ya sea
para satisfacer una demanda de ocupacién de suelo o debido a normativas y politicas que facilitan el
estacionamiento en la via publica. En el caso de la verticalizacién, se evidencia que el espacio publico
inmediato, es decir, aceras y vias, ha sido constantemente afectado. Este fenémeno ha sido poco analizado
y abordado en las discusiones politicas sobre planificaciéon urbana, lo que ha generado un creciente
desconcierto (Notz, 2017).

3.3 El espacio publico y los estacionamientos: un campo de tension entre
sociabilidad y uso urbano

El espacio publico 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 publico como un
sentido ciudadano, abarcando la dimensién social, y urbano, refiriéndose a la dimension fisico-territorial,
que involucra el dominio de las administraciones publicas. Por lo tanto, segun el autor la relacién entre
el derecho a la ciudad y el espacio publico es clave, aunque en muchos casos se abordan de manera

separada.

Desde una dimension social, Latham et al. (2019) analizan las implicancias que tienen los espacios
publicos 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
multiples criterios que surgen en este cuestionamiento, los investigadores relacionan las dinamicas que

pueden establecerse en plazas, parques, vias, aceras, entre otros espacios publicos.

Desde una dimensién fisico-territorial, Carridon (2019) explica que existen concepciones dominantes
respecto al espacio publico, atribuibles a cortientes del urbanismo moderno. Estas concepciones se
centran exclusivamente en un lugar fisico, lo que se traduce en el espacio que involucra la propiedad en
el ambito puablico. Carrién (2019) resalta tres concepciones dominantes: la primera, proveniente del
urbanismo, donde se concibe el espacio en relacién con otros usos del suelo; la segunda, centrada en la
propiedad y apropiacién del espacio, donde lo que no es privado pertenece a todos; y la tercera, mas

filoséfica, que apunta hacia un conjunto de nodos que transitan de lo privado a lo puablico.

En esta misma linea, Klinenberg (2018) sostiene que una serie de infraestructuras fisicas e institucionales
son cruciales para el desarrollo y el mantenimiento de las conexiones sociales. Este argumento refuerza
la idea de que el espacio publico es indispensable para mantener dindmicas de encuentro y participacién
social. Segun el autor, esto ayuda a nutrir la vida publica, permitiendo disminuir efectos nocivos en las
sociedades, como el aislamiento social, e impulsando la inclusién independientemente de la edad, raza,

$exo o ingresos.

En el contexto original de la verticalizacion, segiin Herce (20106), el espacio publico es una parte integral
del desarrollo inmobiliario. Diferentes razones motivan la vinculacién entre estos dos componentes. Por
un lado, la verticalizacién y su entorno demandan espacio publico; por otro, desde una perspectiva de
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planificacion urbana integral, es imperativo que el espacio publico se relacione con la verticalizacién para

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

De esta vinculacion, la verticalizacion ha generado dindmicas que han exacerbado la demanda de espacio
publico. Rolnik (2017) analiza que las normativas tienden a ser mas flexibles para el sector del desarrollo
de la verticalizacion, restando atencién a otras normativas igualmente relevantes, como las asociadas al
espacio publico. En este sentido, la llegada de la verticalizacién, al enfocarse unicamente en normativas
relacionadas con la construccién que establecfan parametros y requisitos minimos, no solo increment6 la
oferta habitacional, sino que también aument6 las densidades y, por ende, la produccion 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 relaciéon con los impactos
que los automoviles generan en el espacio publico. Estos impactos van mas alla de las emisiones de
carbono y la ocupacién del suelo en las carreteras. Davalos et al. (2016) realizaron un analisis de los
servicios adicionales relacionados con las plazas de estacionamiento, incluyendo el mantenimiento, que
también requiere suelo. Este analisis revelé 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
estatico que permanece el automévil estacionado. Se concluyé que este espacio podria destinarse a otros

usos necesatios para la ciudad, como el incremento de plazas, parques, areas verdes, entre otros.

Ante estos incrementos, algunas ciudades han implementado una serie de alternativas para mitigar este
fenémeno. Entre estas medidas se encuentran las conocidas como "medidas de empuje", propuestas pot
Marshall y Banister (2000), que buscan disuadir a los viajeros de utilizar el automovil. Y las restricciones
para el ingreso de vehiculos en ciertas zonas urbanas, limitando o prohibiendo el uso de estacionamientos
en la via pablica (Manville & Pinski, 2020; Szarata et al., 2017) Estas acciones son ejemplos de como las
ciudades abordan esta problematica con creciente preocupacion por su proliferacion.

Algunos estudios respaldan la necesidad de actualizar normas y politicas que regulen el espacio para
estacionamiento, tanto dentro como fuera de los edificios residenciales. Por otro lado, hay investigaciones
que abogan por la reduccién de los estacionamientos en estos mismos espacios. Los defensores de la
regulacion del espacio destinado a estacionamiento sustentan sus argumentos desde dos perspectivas: por
un lado, los que estin 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 dreas donde las politicas permiten el
estacionamiento en la calle, se determiné 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 superavit 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 especulacion del mercado, la incapacidad para adquirir
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o alquilar las plazas de estacionamiento necesarias, o la compra o alquiler de mas plazas de

estacionamiento de las necesarias.

En esta misma linea, 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 mas barato, es mas probable que haya una sobreoferta de estacionamiento.
En contraste, en las zonas urbanas, donde el suelo es mds 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 publico y, cuando lo hacen, es igualmente probable que conduzcan desde sus hogares hasta la
parada del transporte pablico. Esto genera un circulo vicioso: al aumentar el espacio de estacionamiento,
aumenta el nimero de vehiculos. Esta explicacion es coherente con la investigacion de Manville (2017),
que demuestra que los hogares con disponibilidad de estacionamiento tienden a usar mas el automévil y

menos el transporte publico.

Como resultado del analisis, determinan que, si las ciudades exigen un mayor nimero de plazas de
estacionamiento vehicular, es probable que aumente el numero de vehiculos en circulacién, alejandose
de la idea de una ciudad con movilidad sostenible. Esto también genera costos adicionales relacionados
con la conduccién, como combustible, repuestos y otros gastos. Ademds, 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 desplazatse a pie hasta su destino
una vez han estacionado, asf como en el tiempo que tardan en encontrar estacionamiento en los distritos
centrales de negocios. Ante esta problematica, el analisis 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 estan
disponibles después de que los propietarios se van durante el dia, convierte estas plazas en opciones
atractivas para alquilar durante los periodos en que estin vacfas. Esto permite, por un lado, que los
propietarios obtengan ingresos adicionales al alquilar sus plazas de estacionamiento en esos tiempos
especificos, y por otro lado, alivia las necesidades urgentes de estacionamiento en estas areas. Hsta

actividad se denomina estacionamiento compartido.

Zhang et al. (2020), concluyen que esta solucién 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 habitos de viaje, tiempo de
desplazamiento y tiempo de ocupacién. 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 publico. Como resultado, se reduce la congestiéon del trafico, la

contaminacién por gases de escape y las pérdidas de tiempo en buscar estacionamiento.
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En esta misma perspectiva, Gossling et al. (2022) realizaron un analisis en Friburgo, Alemania, sobre las
tarifas y multas de estacionamiento que han generado controversia entre los propietarios de vehiculos en
relacién con los derechos al espacio publico. Descubrieron que el espacio piblico puede gestionarse
mediante un equilibrio de tarifas, multas y controles. La gran mayoria de los propietarios de vehiculos
petciben que el costo asociado a las multas por estacionar en el espacio publico es relativamente bajo,
por lo que prefieren pagar las multas en lugar de optar por estacionamiento privado.

Esto nos lleva a considerar la percepcién que los estacionamientos ejercen sobre el espacio publico. En
este contexto, Kirschner (2021) realizé un estudio en Frankfurt-Bornheim, Alemania, para analizar el
efecto del estacionamiento en supetrtficie en los barrios urbanos, tomando en cuenta las percepciones de
los usuarios respecto a los vehiculos estacionados en vias y aceras. A través de encuestas domiciliarias,
los residentes observaron con mayor frecuencia los conflictos en los que los vehiculos estacionados
impedifan caminar y montar bicicleta, asf 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.
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4. PREGUNTA, HIPOTESIS Y OBJETIVOS
4.1 Pregunta de Investigacion

¢Cudles 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 percepcion del espacio pablico en las tltimas dos décadas?
4.2 Hipotesis

Los impactos de la verticalizacion en las ultimas 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 morfologia urbana,
sino también otros aspectos cruciales como la ocupacién del espacio publico. Cuando la demanda de
estacionamiento subterraneo al interior de los edificios residenciales supera la oferta disponible, las vias
y aceras, es decir, el espacio publico inmediato, son ocupados. Esta invasién del espacio publico para el

estacionamiento genera varios conflictos.

Primero, afecta las dinamicas del transporte motorizado. La ocupacién de vias por vehiculos estacionados
provoca congestion 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 ocupacion de las aceras por vehiculos tanto en movimiento como estacionados influye en las
percepciones y comportamientos de los usuarios del espacio publico. La presencia de vehiculos
estacionados en 4areas destinadas al espacio puiblico afecta negativamente el comportamiento de las

personas y reduce la calidad de vida urbana.

Hstos problemas tienen dos causas principales. La primera es la normativa urbana, que establece
requisitos minimos de estacionamiento para edificios residenciales y, al mismo tiempo, permite el uso de
la via publica como espacio de estacionamiento sin considerar la demanda real. L.a segunda es la
preferencia que tienen las personas por el automévil como medio de transporte, incentivada por las
facilidades del mercado para adquiriros, incrementando la cantidad de automéviles en circulacién.

De esta manera, el aumento en la oferta de estacionamientos y el crecimiento del parque vehicular se
refuerzan mutuamente. Como resultado, la invasién constante del espacio publico para estacionamiento
desincentiva el uso de medios de transporte mas sostenibles, como la bicicleta o caminar, empeorando la

movilidad urbana y elevando los costos asociados.
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Tabla 1: esquematizacion de la hipétesis

Fuente: elaboracién 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 ultimas dos décadas en las zonas
verticalizadas de las comunas de Santiago, Providencia y Las Condes sobre el uso y percepcion del espacio

publico.

4.3.2 Especificos
e Caracterizar y analizar el aumento de la oferta de estacionamientos en zonas verticalizadas de las
comunas de Santiago, Providencia y Las Condes.
e  Analizar las percepciones de las personas respecto del rol del estacionamiento sobre el uso del
espacio publico.
e Caracterizar y analizar el marco regulatorio y de la planificaciéon urbana respecto de la provisién
de estacionamientos en la verticalizacién y su impacto al espacio publico en el contexto

internacional.
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5. METODOLOGIA

Con el objetivo de llevar a cabo un analisis integral, segin lo definido por Hernandez (2014), que implica
establecer una estrategia para obtener informacién que responda al planteamiento del problema, esta
seccion se estructura en cuatro partes detalladas: el caso de estudio, el enfoque metodoldgico, el disefio

metodoldgico y las técnicas de recoleccion de datos.
5.1 Caso de estudio

La seleccion 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
analisis que abarque desde la escala metropolitana hasta una escala de tramos (Figura 8). Utilizando datos
de permisos de edificacién del INE (2023) y cantidad de estacionamientos del SII (2024), se filtr6 la

informacién para detectar los tramos mas verticalizados, y con mayor numero de estacionamientos.

Figura 5: contexto territorial del caso de estudio
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Fuente: elaboracién propia con base en (FONDECYT 1221083, 2023; GORE, 2024; INE, 2017; SII,
2024)

A escala metropolitana, el PRMS (1994) establecié requisitos minimos de estacionamientos mediante la
clasificacién territorial de las comunas en cuatro zonas. Esta divisién por zonas definié estindares para
la asignacién de estacionamientos en funcién del uso de suelo y el area de construcciéon de cada vivienda,
normativas que posteriormente fueron adoptadas por cada comuna como base para sus propios requisitos
(Figura 0).
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Figura 6: Mapa Esquematico de Zonificacién del AMS segin el PRMS en materia de
estacionamientos
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Cerda - Lo Espejo

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

Estas zonas (Fig.6), se definieron teniendo en cuenta la tipologia arquitecténica y constructiva de las
comunas, asi como factores socioeconémicos relacionados con la accesibilidad de la poblacién a
vehiculos. Esto sirvié como una gufa para que las comunas adaptaran los requisitos minimos de
estacionamiento a sus realidades locales, inicialmente adoptados segin los estindares establecidos.

Tabla 2: normas/estindares minimos de estacionamiento vehicular

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

Tres fueron las zonas que establecieron los requisitos minimos para todas las secciones de drea de
construccién: zona A, By C, que corresponden a las comunas centrales y pericentrales del AMS. De estas
zonas, se seleccionaron comunas con mayor desarrollo en la verticalizacion: 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
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comunas, se identifica un factor que las vincula. Segun datos de la DTPM (2024), estas comunas contiguas
estan excelentemente conectadas por la red del Metro de Santiago, con todas las lineas distribuidas a
través de estaciones principales y conexiones estratégicas en cada una de ellas.

Posteriormente, al filtrar las zonas censales con el mayor nimero de estacionamientos en cada comuna
seleccionada y considerando el desarrollo de la verticalizacién, se determiné que en Santiago es el Barrio
Santa Isabel, en Providencia es Manuel Montt y en Las Condes es Roncesvalles. Finalmente, en la dltima
escala de analisis, se filtré que tramos han desarrollado su verticalizacién 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

caracterizacion, se explican en detalle estas zonas.

Figura 7: mapa del AMS - Selecciéon de Comunas caso de estudio
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Fuente: elaboracién propia con base al catastro de SII (2024)
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Metropolitana

Quilicura

Figura 8: resumen/analisis escalar del caso de estudio
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Figura 9: mapa de las Comunas - Seleccién de los tramos del caso de estudio
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5.2  Enfoque Metodologico

Esta tesis utiliza un enfoque mixto, combinando métodos cuantitativos y cualitativos. A partir de una
aproximacion deductiva y descriptiva, se recopilan y analizan datos basados en normativas urbanas para
contextualizar el fendémeno estudiado. Se analiza desde la escala comunal hasta los tramos, describiendo
tipologias de verticalizacién y los requisitos normativos minimos de estacionamientos, fundamentales
para el planteamiento del problema. Este enfoque identifica patrones y tendencias que explican c6mo

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

La tesis también adopta un enfoque inductivo, combinando teorfa y evidencia empirica con un alcance
explicativo. A través de métodos cualitativos, se interpretan experiencias y percepciones humanas sobre
el fenémeno estudiado, complementadas con un andlisis comparativo de instrumentos de planificacién
urbana internacionales. La integraciéon de enfoques cuantitativos y cualitativos proporciona datos
estructurados y una comprension contextual, permitiendo una evaluacion equilibrada del fenémeno. Esto
fortalece el planteamiento del problema y ofrece una base sélida para decisiones de planificacion y

politicas urbanas.

Figura 10: enfoque metodologico
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Fuente: elaboracién propia
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5.3 Disefio Metodolégico

Para el desarrollo del disefio metodolégico, se establecen los siguientes parametros:

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

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

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

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

Tabla 3: disefio metodolégico

Fuente: elaboracién propia

5.4 Técnicas de recoleccidon de datos
5.4.1 Caracterizacion de estacionamientos en el AMS

Utilizando la base de datos del catastro del SII (2024), abarcando los ultimos 20 aflos del proceso de
verticalizaciéon de las comunas del caso de estudio. Se presta especial atencién 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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Los tramos identificados en el caso de estudio son tres:

Figura 11: tramo 1 Calle Argomedo
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Trameo 1 (T1): Calle Argomedo, en el Barrio Santa Isabel de la comuna de
Santiago, este tramo tiene una extension de 850 metros (Google, 2024). Se
extiende de norte a sur, comenzando en la calle Carmen y terminando en la
Av. Vicufia Mackenna. A lo largo de su recorrido, interseca con seis vias y
abarca 15 manzanas dentro del barrio (MSTGO, 2021).

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

Figura 12: tramo 2 Av. Manuel Montt
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Tramo 2 (T2): Av. Manuel Montt, atraviesa el Barrio Manuel Montt en la
comuna de Providencia. Este tramo tiene una longitud de 1.271 metros
(Google, 2024), extendiéndose de oriente a poniente desde la Av.

Providencia hasta la Av. Francisco Bilbao. Interseca con 14 vias y abarca 19
manzanas dentro del barrio (MP, 2007).

Fuente: elaboracion propia con base a (Google, 2024; S11 2024)
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Figura 13: tramo 3 Av. Apoquindo
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Tramo 3 (T3): Situado en la Av. Apoquindo, atraviesa el Barrio Roncesvalles
en la comuna de Las Condes. Tiene una extension de 1.382 metros (Google,

-e 2024), recorriendo de oriente a poniente desde la Av. Tomas Moro hasta la
Av. Manquehue Sur. En su recorrido, interseca con cinco vias y abarca cuatro
manzanas dentro del barrio (MLC, 2021).

Fuente: elaboracién propia con base a (Google, 2024; SIT 2024)

Utilizando el software ArcGIS, se exporta el catastro del SII (2024) en formato Excel para
filtrar la informacién correspondiente a edificaciones de cinco o mas pisos, con permisos de
edificacion otorgados en los ultimos 20 afios y con uso preferentemente habitacional.

Figura 14: filtracién de datos de ArcGIS a Excel de edificaciones del AMS
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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 segun sus requisitos
minimos. Asimismo, se incorpord informaciéon proporcionada por las municipalidades sobre el
catastro de estacionamientos publicos en las vias, para evaluar de manera conjunta la
disponibilidad total de estacionamientos.

5.4.2 Analisis de percepciones del estacionamiento sobre el espacio
publico

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

espacio publico. para ello se considera lo siguiente:

1. Entre septiembre y octubre de 2024, se realiz6 una observacion no participante, complementada
con una inmersion en el terreno. Durante este periodo, se documentaron mediante fotografias
los usos del espacio puablico en los tramos estudiados, analizando la circulacién vehicular, la
disponibilidad de estacionamientos, el transito peatonal y las actividades de permanencia. Esto
permitié comprender de manera mas profunda los comportamientos y dinamicas del entorno
urbano.

2. Se realizaron 34 entrevistas divididas en dos grupos1: uno con residentes, consetjes, locatatios y
administradores de edificios, y otro con funcionarios municipales encargados de la gestiéon y
fiscalizacién de normativas de estacionamiento. Las entrevistas abordaron la disponibilidad de
estacionamientos dentro y fuera de los edificios, asi como las percepciones sobre su uso y la
ocupacion de vias y aceras adyacentes.

Figura 15: recoleccién de datos mediante bola de nieve/solicitudes a las Municipalidades
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Fuente: elaboracién propia

1 En concordancia con Ramond (2023), la seleccion del tamafio de la muestra y su agrupacion se realizé
mediante un muestreo probabilistico simple. Una vez identificados los tramos y edificios, la poblacién
objetivo se definié utilizando un muestreo multietapico por conglomerados

33



3. Las entrevistas se recolectaron mediante la técnica de bola de nieve y solicitudes a
municipalidades. Los resultados se tabularon para analizar las dindmicas de ocupacion del espacio
publico, comparando las percepciones en los tramos estudiados con la normativa y la

disponibilidad de estacionamientos dentro y fuera de los edificios.

5.4.3 Anailisis de instrumentos de planificacién en el contexto
internacional

Consiste en Caracterizar y analizar los IPs respecto de la provisién, gestion y fiscalizaciéon de
estacionamientos en la verticalizacién y su impacto al espacio publico en el contexto internacional. Para

ello se emplea lo siguiente.

1. Se revisé 1a literatura, considerando casos exitosos y quienes hayan tenido mayor impacto como
referentes de citaciones en investigaciones similares, detectando asi acciones de las ciudades de
Los Angeles, San Francisco y Seattle en Estados Unidos; Friburgo en Alemania; Harbin en
China; Perth en Australia; y Medellin en Colombia. De este modo, abatca el norte como del sur
global, analizando el contenido y las acciones para mitigar este fendémeno, sirviendo como
referencia para el caso chileno.

Figura 16: parametros de andlisis de contenido en los IPs internacionales
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Fuente: elaboracién propia
1. Tras una primera revision de las ciudades mencionadas, se realiz6 una comparacion de las

acciones implementadas en cada una, lo que condujo a la seleccién de las ciudades de San
Francisco en Estados Unidos, Medellin 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 visién normativa y comportamiento de la movilidad

A escala metropolitana, segin datos del periodo 2004-2024, se registran 566.302 departamentos y 314.982
estacionamientos para automoviles en edificios residenciales (SII, 2024). En la Figura 16, las barras de la
derecha muestran el nimero de estacionamientos por comuna, las de la izquierda representan la cantidad

de departamentos por comuna, y el area central ilustra el porcentaje que los estacionamientos representan
en el total del AMS.

Figura 17: nro. de departamentos/estacionamientos, junto con los potcentajes equivalentes a
estacionamientos del AMS
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Fuente: elaboracién propia con base al catastro del SII (2024).

Contrastando comunas entre el nimero de departamentos y de estacionamientos. Santiago, tiene 214.914
departamentos y 38.960 estacionamientos, es decir, el nimero 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 nimero de
estacionamientos casi duplica al de departamentos, representado el 22,12% del total de estacionamientos

en el AMS.

En esta misma linea, existen similitudes. Por ejemplo, entre comunas vecinas, encontramos que en
Providencia existen 23.167 departamentos y 34.614 estacionamientos; es decir, el nimero de
estacionamientos supera en 1,5 veces al de departamentos, representando el 10,99% del total de
estacionamientos en el AMS. En contraste, en Nufioa hay 57.801 departamentos y 65.624
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estacionamientos, donde los estacionamientos superan casi en 1,2 veces al numero de departamentos, lo
que representa un 20,83% del total de estacionamientos en el AMS.

Agrupando las comunas segun 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 asi

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

Figura 18: numero de edificios en altura por agrupaciéon de comunas segun zonas del PRMS (1994)
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Fuente: elaboracién 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% enla Zona B y el 4,11% en la Zona D. Jerarquizando de mayor a menor, las tres zonas que
destacan son C, Ay B2.

Tras identificar las tres zonas con mas estacionamientos durante los ultimos 20 afios, se detectan
comunas, cuyos resultados son los siguientes: en la Zona A, Las Condes posee 39.523 departamentos y
09.674 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 selecciéon del caso de estudio, ya que la
verticalizacién en estas comunas no se presenta a una escala comparable con la de otras zonas. Ademas,
la tesis se centra especificamente en la disponibilidad al interior de los edificios residenciales, lo que
implica que estas comunas no cumplen con los parametros establecidos para su seleccion.
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Figura 19: comparacién entre las comunas de la zonaA
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Fuente: elaboracién propia con base al SII (2024).

Figura 20: comparacién entre las comunas de la zonaB
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Fuente: elaboracién propia con base al SII (2024).
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Figura 21: comparacién entre las comunas de la zonaC
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Fuente: elaboracién propia con base al SII (2024).

Figura 22: resumen de caracterizacién - escala metropolitana
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Fuente: elaboracién propia con base al SII (2024).
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6.1.2 Las Condes: los estacionamientos en aumento

En Las Condes, en los dltimos 20 afios se han construido 3.130m? destinados a edificios residenciales de
cinco pisos o mas, principalmente para uso habitacional, con comercios en planta baja en algunas areas.
Ademas, se han destinado 870.925 m? para plazas de estacionamiento.

En Roncesvalles y Los Descubridores, areas destinadas a estacionamientos han incrementado
significativamente. Roncesvalles tiene 93.575 m? de construccién con 7.486 plazas en 410 edificios que
albergan 5.804 departamentos, mientras que Los Descubridores cuenta con 73,575 m? de construccién y

5.8806 plazas en 395 edificios con 4.559 departamentos, ambos con una altura promedio de 13 pisos.

Figura 23: definicion del bartio en la comuna de Las Condes - Roncesvalles
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Fuente: elaboracién 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 ubicacién en el tejido urbano, vistas, trazado de calles, tamafio de parcelas,
densidad y espacios publicos unicos, como plazas y areas arboladas. Delimitado por Av. Apoquindo al
este, Cristobal Colén al sur, Tomas 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 especificas
orientadas a sectores como el comercio, la educacién, el culto y la cultura. Para el uso habitacional,
establece parametros especificos que se aplican en este bartio.
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Tabla 4: requisitos minimos de estacionamientos en Las Condes

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

Figura 24: levantamiento fotografico-Apoquindo
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En Roncesvalles, se identificé contrastes entre sus areas. 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

eleccién para el estudio.

Figura 25: comparacién de tramos verticalizados en Roncesvalles, entre departamentos y
estacionamientos
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Fuente: elaboracién propia con base al SII (2024).

3 La Av. Apoquindo ademas de ser residencial, posee usos de suelo comercial y de servicios, que
incrementan las densidades flotantes de acuerdo a las dinimicas de estos usos.



Ilustracién 1: vista satelital-Av. Apoquindo
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6.1.3 Providencia: la influencia de otros usos sobre los estacionamientos

En Providencia, en los ultimos 20 afios se han construido 1.580m? de edificios residenciales de cinco
pisos o mas, destinados principalmente a uso residencial, con comercios en planta baja en algunas areas.
Ademas, se han destinado 417.098 m? para plazas de estacionamiento.

El Barrio Manuel Montt y el Barrio Plaza de la Alcaldesa destacan por su incremento en area de
estacionamientos, con 68.175 m? y 463.625 m? de construccion 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: definicion del tramo en la comuna de Providencia — Manuel Montt
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Fuente: elaboracién propia con base al SII (2024).

El sector de Manuel Montt, ubicado en la interseccién de Av. Providencia y Pocuro, es considerado por
la municipalidad como el principal foco gastronémico de la comuna. Segtin el Plan Regulador Comunal
de Providencia (PRCP, 2007), estd en la zona B, de uso preferentemente residencial y comercial
restringido, con edificacién continua aislada alta que combina comercio, servicios, oficinas y viviendas.
Desde los afios 90, ha experimentado transformaciones en densidad y edificacion, inicialmente limitada
a dos pisos continuos y ocho pisos aislados. E1 PRCP analiza la densidad diurna, asociada a actividades
laborales y comerciales, y la nocturna, vinculada a la residencia, para planificar servicios basicos.
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Figura 27: levantamiento fotografico-Manuel Montt
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Fuente: elaboracién propia

El mismo instrumento sefiala 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 mds exigente que lo sefialado en los Art. 7.1.2. al 7.1.2.9. del PRMS.
Esto mediante la adopcién de normas y estindares minimos de estacionamiento dentro del predio,
basados en un nimero determinado de metros cuadrados construidos o por unidades de operacién del
respectivo uso (Tabla 8).

Tabla 5: requisitos minimos de estacionamientos en Providencia

Fuente: elaboracién 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
Roman Diaz, 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 eleccién para el analisis4.

Figura 28: comparacion de tramos verticalizados en Manuel Montt, departamentos/estacionamientos
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Fuente: elaboracién propia con base al SII (2024).

4 Durante el desarrollo de esta tesis, se identificé la existencia de un proyecto de intervencién en un
tramo de la Av. Manuel Montt, el cual contempla la ocupacion de parte de la avenida para la instalacién
de terrazas comerciales. Esto resulta relevante y se aborda en la seccién de discusion de resultados.
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Tlustracion 3: vista satelital-Av. Manuel Montt

Fuente: google Earth Pro

Tlustracion 4: volumetria del tramo Manuel Montt
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Fuente: elaboracién propia con base al SII (2024).

46



6.1.4 Santiago: un escenario de demandas por estacionar

En Santiago, se ha identificado que en los dltimos 20 afios los edificios residenciales de cinco o mas pisos
han abarcado un total de 5.549 m? en construccién, destinados principalmente a uso habitacional y, en

algunas zonas, a comercios en planta baja. Ademas, se han destinado 487.000 m? adicionales a plazas de
estacionamiento para estos mismos usos.

Figura 29: total de departamentos/estacionamientos en la comuna de Santiago
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Fuente: elaboracién propia con base al SII (2024).

El Barrio Matta Sur y el Barrio Santa Isabel destacan por su aumento en areas de estacionamientos, con
31.968 m? y 463.625 m? de construccién 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.

Segin el Plan Regulador Comunal de Santiago (PRCS, 2019), establece sus limites entre las calles Santa
Rosa al poniente, avenida Vicufia Mackenna al oriente, calle Marin y posteriormente Diagonal Paraguay
al norte, y avenida 10 de Julio Huamachuco al sur. Vicufia (2017), examiné los impactos de la
densificacién residencial intensiva con enfoque en la segmentacién del tejido urbano de Santiago,
establece que Santa Isabel cuenta con una densidad residencial neta de 348,4viv/ha, caractetistica que ha
tenido el desarrollo de la verticalizacion 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 debera incluir dotacién minima de estacionamientos de
acuerdo lo establezca el IPT respectivo.
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Tabla 6: requisitos minimos de estacionamientos en Santiago

Fuente: elaboracion propia con base al PRCS

Figura 30: levantamiento fotografico-Argomedo
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Fuente: elaboracién propia
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Los edificios ubicados en la calle Argomedo presentan un mayor nimero de departamentos, con un total
de 3.850 y 629 estacionamientos, en comparacioén con la calle Lira, que cuenta con 2.640 departamentos
y 630 estacionamientos. Esta diferencia se debe en parte a la mayor verticalizaciéon en Argomedo, lo que
incrementa el nimero de departamentos. Para este andlisis, se justifica la seleccion 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
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Fuente: elaboracién 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 dltima actualizacién corresponde al afio 2023.
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Ilustracién 5: vista satelital-Calle Argomedo

Fuente: google Earth Pro

Iustracién 6: volumetria del tramo Argomedo
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Fuente: elaboracién propia con base al PRMS (1994)
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Figura 32: comparacién de IPTs - comunas del caso de estudio con el PRMS
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Figura 33: comparacién de departamentos/estacionamientos entte los tramos del caso de estudio
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Fuente: elaboracién propia con base al SII (2024).
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Como resumen (Fig.38), a escala de tramo en Apoquindo, con 913 estacionamientos, supera el minimo

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

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

disponibles no alcanzan el minimo de 1.925 exigido por su PRC.
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Figura 34: comparacién del total de estacionamientos en la calle - tramos caso de estudio
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Figura 35: comparaciéon de permisos de circulacion - caso de estudio
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Fuente: elaboracién propia con base al (INE, 2024)
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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.

Ademids, se observa un incremento en la emisién de permisos de circulacién de automéviles (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 vehiculos 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 publico: entre percepciones y

vision municipal

6.2.1 Residentes, locatarios, conserjes y administradores—G1

Y .
’ v Residentes,
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jconserjes y

e en,/ administradores
total 7

N -

| PREGUNTA 1

| ¢Podrias describir si consideras que la cantidad de
| estacionamientos vehiculares en este edificio es

| suficiente para los residentes y visitantes?

Figura 36: resultados/preguntal —G1
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El 59% de los entrevistados considera que la disponibilidad de estacionamientos vehiculares en sus

edificios es suficiente. Apoquindo lidera esta percepcién 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 analizé en el capitulo anterior. Por

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

residentes, pero insuficiente para visitantes.

Residentes,
locatarios, conserjes
y administradores

Figura 37: respuestas/preguntal- G1

“Tiene bastante estacionamiento para visitas, yo creo que mds de lo normal de lo
que tiene cualquier edificio. Ademas, cada departamento tiene su estacionamiento.”
(Cod.P7, entrevista)

“Es suficiente, hay un estacionamiento por depattamento, y el que quiere puede
comprar algo mas si quiere” (Cod.LC5, entrevista)

“Tengo entendido que al menos existe, o deberfa existir por la planificacion como
uno por cada departamento, a lo menos. El tema se radica en que esos se
arriendan, ¢cachair.” (Cod.S4, entrevista)

Fuente: elaboraciéon propia
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Figura 38: resultados/pregunta2 — G1
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El 62% de los entrevistados opina que los estacionamientos de los edificios impactan directamente el
espacio publico, ocupando aceras y vias cercanas. Este problema se percibe con mayor intensidad en
Argomedo (75%), seguido de Apoquindo (70%) y Manuel Montt (50%). La mayoria sefiala que este
fenémeno ocurre con mayor frecuencia durante ciertos horarios, especialmente en las denominadas
"horas punta"6.. Asimismo, se interpreta que muchas personas no petciben este impacto como un
problema que afecte directamente a los transeuntes. En cambio, consideran que se trata de una situacién
"normal" y cotidiana, lo que sugiere una normalizacién de estas irrupciones en el espacio puablico. Esta
actitud refleja una resignacion o falta de cuestionamiento hacia las implicancias de esta problematica.

Figura 39: respuestas/pregunta2- G1
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N & .
enfrentan dificultades para cruzat la calle” (Cod.P7, entrevista)

Residentes,
locatarios, “Si pero eso ya es normal, todo el tiempo es lo mismo (....), las aceras se
EOIBELES i obstruyen, especialmente por motos y vendedores ambulantes en otras
administradores

areas.” (Cod.S3, entrevista)

Fuente: elaboraciéon propia

6 La hora punta corresponde entre 07:00 - 08:59” y 18:00 - 19:59” segtin el metro de Santiago
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Figura 40: resultados/pregunta3—G1
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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 problematica es mas 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 percepcion, 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 mayoria de los casos, dos plazas de estacionamiento por vivienda, ademas de espacios
adicionales destinados a visitas.

Figura 41: respuestas/pregunta3-G1
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Fuente: elaboracién propia
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Figura 42: resultados/pregunta4—G1
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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 opinion, reflejando
una percepcion dividida. Resulta particularmente interesante Argomedo, donde, a pesar de que los
edificios no cuentan con plazas de estacionamiento suficientes segun las normativas antes analizadas,
parece haber una tendencia a no desear mas espacios de este tipo. Esto plantea un debate: ¢afladir mas
estacionamientos serfa una solucién al problema de los vehiculos estacionados en las calles, o solo
agravaria la situacién al atraer un mayor flujo de automéviles a la zona? La respuesta podria indicar una
preferencia por alternativas que prioricen el uso eficiente del espacio publico y la reduccién de la

dependencia del automévil.

Figura 43: respuestas/pregunta4-G1

“Si, porque la mayoria de los chilenos tiene auto y tenet estacionamiento
aumenta el valor del departamento.” (Cod.LC5, entrevista)

“Si, por seguridad y por tener un vehiculo propio. (Cod.P1, entrevista)

Residentes, “Si, pero depende de la necesidad del comprador o arrendatario, es decir

locatarios, si tienen auto van a necesitar si o si estacionamiento.” (Cod.S9, entrevista)

conserjes y
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Fuente: elaboracién propia
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Figura 44: resultados/pregunta5-G1
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El 69% de los entrevistados expresa su malestar al observar vehiculos estacionados en vias y aceras. Esta
percepcion es mas 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 practicamente como estacionamiento. Ademas, las dimensiones reducidas de las vias y aceras,
combinadas con la altura de los edificios, generan una sensacién visual y espacial dominada por la
verticalidad y la ocupacién vehicular. Esta configuracién puede provocar en los usuarios una percepcion

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

Figura 45: respuestas/pregunta5-G1

P < “Si, incluso si estin habilitados. En comunas como Providencia, los

accesos son muy densos, y los vehiculos estacionados en la calle agravan

\
I el trafico.” (Cod.P9, entrevista
. Omm | < )

\
pS N 2 “Los vehiculos en la calle estorban, pero es necesario que la ciudad tenga
espacios para autos, idealmente en subterraneo.” (Cod.LC2, entrevista)
Residentes,
locatarios,
conserjes y “Es un cacho, y se debe a la falta de control, obstruyen las aceras. La
administradores municipalidad deberfa regular mejor estas areas.” (Cod.S7, entrevista)

Fuente: elaboracién propia
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Figura 46: resultados/pregunta6—-G1

Resultados Generales
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Resultados Especificos

PREGUNTA 6
;Qué tipo de actividades sueles realizar en las aceras y

calles alrededor de este edificio? .
100% Tramo Apoquindo

100% Tramo Argomedo

100%  Tramo Manuel Montt
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010 40
Fuente: Elaboracion propia con base asli202) |

Manuel Montt

Fuente: elaboracién propia

El 100% de los entrevistados coincidié en que la Gnica actividad que realizan en el drea 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 propésito funcional, como desplazarse dentro del sector,
realizar compras o acceder al transporte publico (autobuses o metro) para actividades fuera del area. Este
hallazgo resulta llamativo, especialmente en sectores como Apoquindo y Manuel Montt, donde existe
mobiliario urbano que podtia fomentar actividades orientadas a la interaccién social, mas alld de caminar
o pasear mascotas. En contraste, en Argomedo, los antejardines han sido adaptados como patios de juego

improvisados para los nifios, lo que pone de manifiesto la escasez de espacios publicos cercanos en esta

area.
Figura 47: respuestas/pregunta6-G1
-
Fes R “Caminar hacia el edificio, la fetia o el supermercado, eso basicamente no
/ :
J . . \‘ suelo hacer otra cosa.” (Cod.S2, entrevista)
! |
| SO |
\ L “Solo para desplazamiento, sin actividades adicionales.” (Cod.P8,
™ T entrevista)
Residentes W . T :
locatarios ’ “Principalmente caminar; se que hay mobiliario, como banquitas y eso,
ocatatio - T
G pero por lo general no utilizo el mobiliario ni para sentarme.” (Cod.L.C3,
consetjes y )
administradores <L)

Fuente: elaboracién propia



Figura 48: resultados/pregunta7-G1
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PREGUNTA 7

¢Has tenido, o conoces a alguien que haya tenido,
problemas al caminar por la acera o la via debido a la
presencia de vehiculos estacionados o accediendo al
edificio?

Apoduinde i Man i (SREET T

——
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Fuente: Elabaracion propia con base a 11(2024) <ol 5 Manuel Montt
-

Fuente: elaboracién propia

Resultados Generales

4%

B Yo no, perosilos adultos mayores, peatones y
ciclistas.

O Yono,yno conozco a nadie que haya tenido este
tipo de problemas

M Yo, algunas ocasiones

Resultados Especificos
100% Tramo Apogquindo

25%
Tramo Argomedo 7174

Tramo Manuel Montt §3174
40%
10%

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

edificios, no los afecta directamente, aunque reconocen que si impacta a personas mas vulnerables y

expuestas. Esta percepcion 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 mencioné anteriormente, la presencia constante de automoviles en las aceras

se ha normalizado. Para muchos residentes, esta situacién 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

, N “No se ha visto conflictos importantes. A veces un vehiculo grande

\
1 1 conflictos como tal no.” (Cod.S6, entrevista
| O | (Cod $6, entrevista)

puede tener dificultad para maniobrar y obstaculiza el caminar, Pero

\\\‘ ’,' “No, no se han reportado problemas significativos con los vehiculos
- estacionados en las aceras.” (Cod.S1, entrevista)
Residentes,
locatarios, “No, porque en este edificio al menos los conductores tienen cuidado. Sin
consetjes y embargo, a veces se utilizan las aceras para cargar o descargar, pero lo
administradores normal.” (Cod.S2, entrevista)

Fuente: elaboracién propia



Figura 50: resultados/pregunta8—G1
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Fuente: elaboracién propia

El 50% de los entrevistados considera que una forma efectiva de reducir la cantidad de vehiculos
estacionados en calles y aceras es aumentar las fiscalizaciones, incrementar las tarifas de estacionamiento
y aplicar multas mas 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 solucién
mas efectiva serfa incentivar el uso del transporte publico, mejorando su calidad y ampliando su cobertura.
Esto, a su vez, disminuirfa la dependencia de los vehiculos particulares y reducirfa 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 publico. Sin embargo, esta percepcion
podria explicarse por las altas densidades flotantes en horas punta, que ralentizan la eficacia del sistema
de transporte publico. Este hallazgo sugiere la necesidad de un analisis a escala metropolitana para abordar
el problema de manera integral.

Figura 51: respuestas/pregunta8-G1

P \ “Mejorando el transporte publico para reducir la necesidad de tener
vehiculos.” (Cod.P4, entrevista)

\\ 7 “Fomentar el uso del transporte publico a través de la concientizacion.”
Saear”’ (Cod.P10, entrevista)
Residentes,
locatarios, “Mejorando el transporte publico y ofreciendo alternativas al vehiculo
conserjes y privado, como scooters eléctricos o bicicletas. Actualmente, no hay
administradores suficientes incentivos para dejar de usar el auto.” (Cod.PY, entrevista)

Fuente: elaboracién propia
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Figura 52: resultados/pregunta9—G1
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I Guando conversas con tus vecinos, ;han mencionado
1 por qué prefieren usar su vehiculo en lugar del

I transporte publico? ;Cuél es tu opinién, especialmente
| sitienes auto y usas estacionamiento? ¢Sabes si

| algunos prefieren estacionar en la calle?
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Fuente: Elaboracién propie con base a SIi2024) Manuel Montt

Fuente: elaboracién propia

Resultados Generales

.,,

B Comodidad, seguridad y estatus

Resultados Especificos

100% Tramo Apoquindo

Tramo Argomedo

100% Tramo Manuel Montt

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

automévil estd motivado principalmente por razones de comodidad, seguridad y estatus. Esta percepcion

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

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

servicio es mas eficiente. Hstos resultados reflejan cémo la cultura del automévil sigue siendo

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

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

entrevistados.
Figura 53: respuestas/pregunta9-G1
- o
7z 3 “Por comodidad, aunque el transporte putblico en Chile es bueno.”
4 \ 'S :
od.P7, entrevista
‘0g®" (Cod P, cntevisy
1
l .-. k
\\ ’ “Seguridad, rapidez y comodidad, yo creo que esos son los factores
’ o . e :
\\.. .7 principales, ahora hay gente que si lo utiliza por necesidades mas
especificas como desplazarse a otros extremos de la ciudad, pero en
Residentes, general considero que son las razones principales.” (Cod.S3, entrevista)
locatarios,

conserjes y

adoiinistradoes transporte publico.” (Cod.LC5, entrevista)

Fuente: elaboracién propia

Prefieren usar vehiculos propios debido a problemas de seguridad en el
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| PREGUNTA 10

1 ¢Crees que prohibir el estacionamiento en la calle o en
las aceras es una solucion para que el espacio publico
esté disponible para residentes y transetntes? ;Por

qué?

’ \\ Residentes,
‘l locatarios,
| conserjesy
\ geemrevgstasen,’ administradores

Disponibilidad de estacionamientos

poquinde i Manuel Montt

Figura 54: resultados/preguntal 0—-G1
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B  Noeslasolucién
B Si, pero en ciertas zonas

Resultados Especificos

0%
Tramo Manuel Montt

Fuente: Elaboracion propia con base a SI1(2024) - Manuel Montt

Fuente: elaboracién propia

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

una solucién 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 caracteristicas muy distintas,

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

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

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

su menor respaldo a esta medida.

Residentes,
locatarios,
conserjes y
administradores

Figura 55: tespuestas/preguntal0-G1

“Si, pero solo si se aplican en algunas zonas con multas, ya que sin
sanciones la gente no cambiaria su comportamiento.”(Cod.LLC3,
entrevista)

“Si, pero no en su totalidad, para mantener el espacio publico disponible
para las personas y no para los autos.” (Cod.P5, entrevista)

“No completamente, ya que puede ser necesatio en casos como
mudanzas o entregas.” (Cod.S5, entrevista)

Fuente: elaboracién propia
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Figura 56: resultados/preguntal1-G1
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Fuente: elaboracién propia

Todos los entrevistados coinciden en que la municipalidad, en cada uno de sus sectores, considera
problematico el estacionamiento de vehiculos en las aceras y ve el estacionamiento en las calles como una
oportunidad de negocio, ya que permite cobrar multas y tatifas por el tiempo de estacionamiento. Esta
percepcién unanime 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 dafios causados por la
irrupcién en el espacio publico, y, por otro lado, persiste la invasién de aceras y vias, incluso cuando se
aplican multas y sanciones.

Figura 57: tespuestas/preguntal1-G1

W7 S “La municipalidad parece tratar el tema del estacionamiento mas como
’ . . . .
! . . \\ un negocio que como un problema social. Los estacionamientos
] .. . I concesionados son caros y no resuelven completamente la necesidad de
\ - I’ estacionamiento en zonas concurtidas.” (Cod.PP9, entrevista)
\\ ,
~ '
S e “Puede haber un interés econémico en mantener los espacios de
Resident estacionamiento y parquimetros, aunque deberfan considerar la necesidad
esidentes . . -
. de liberar espacios.” (Cod.LC2, entrevista)
locatarios,
conserjes y “N h lanificacién cl as alla del benefici
sl dens o creo que haya una planificacion clara mas alld del beneficio

economico de cobrar por el estacionamiento.” (Cod.S2, entrevista)

Fuente: elaboracién propia
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6.2.2 Funcionarios municipales — grupo2

Figura 58: Organigrama Municipal en materia de gestion, provision y fiscalizacién de estacionamientos

vehiculares publicos y privados
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Fuente: elaboracién propia con base a organigramas de municipalidades del caso de estudio

Figura 59: funciones/competencias vinculantes a gestion, provision vy fiscalizacion de estacionamiento

vehicular
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Fuente: elaboracién propia con base a organigramas de municipalidades del caso de estudio
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PREGUNTA 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
publico cercano a estos?
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Disponibilidad de estacionamientos

Fuente: Elaboracion propia con base a SI1{2024)

Figura 60: resultados/preguntal-G2
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Fuente: elaboracién 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

publicos. Aunque algunos consideran que esta tarea no corresponde a su ambito de competencia,

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

evidencia deficiencias en la coordinacién interdepartamental, lo que indica que los diagnésticos sobre la

gestién, provisién y fiscalizacién de estacionamientos publicos y privados carecen de un enfoque integral.

-

-~

- ~
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/ \
! \
] w 1
i | I
5 7
b /7
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Funcionarios
Publicos de las
Municipalidades
de Santiago,
Providencia y Las
Condes

Figura 61: respuestas/preguntal-G2

“La direcciéon de urbanismo no tiene participacion directa en estos
estudios, ya que son responsabilidad de la direccién de transito.” (DAU-
MLC, entrevista)

“La comuna ha realizado un catastro general de estacionamientos en el
espacio publico, pero no vinculado especificamente a edificios de gran
altura. La informacion sobre estacionamientos en edificios existe, pero no
ha sido sistematizada.” (DOM-MP, enttevista)

“No se ha realizado un estudio propio. Se aplican las normativas
existentes y el sistema de evaluacién de impacto en la movilidad (SEIM)
que obliga a evaluar proyectos urbanos y rurales en cuanto a su impacto
vial, pero el nimero de estacionamientos a menudo no refleja el impacto
real de los proyectos.” (DTTP-MSTGO, entrevista)

Fuente: elaboracién propia
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¢Con qué frecuencia la municipalidad evalta la
disponibilidad de estacionamientos vehiculares en su
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Figura 62: resultados/pregunta2—G2

Santiago

Fuente: elaboracién propia

Resultados Generales

L

B Seevalia constantemente
O Seevalda ocasionalmente
B Noseevalua

Resultados Especificos

Las Condes k{4
33%
33%

Providencia

70%

Los resultados revelan una divisién entre quienes afirman que no se evalia la disponibilidad de

estacionamientos (38%) y quienes consideran que esta evaluacion 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 mayoria de los

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

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

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

municipalidades no cuentan con una evaluacién sistematica de la disponibilidad de estacionamientos

dentro de sus jurisdicciones.
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Figura 63: respuestas/pregunta2-G2

“Se revisa cuando se disefia una licitacion de ocupacion de espacios
publicos, donde se definen los estacionamientos que se cobrarin, su
ubicacién y tarifas. No hay un conteo exacto de estacionamientos en la
comuna porque medir cada uno no es relevante para la toma de
4 decisiones.” (DTTP-MLC, entrevista)

“Existe un catastro de estacionamientos, pero no se actualiza con
frecuencia. La municipalidad identifica calles que necesitan eliminar
estacionamientos para ampliar aceras y plantar arboles” (DAU-MP,
entrevista)

“Se realiza una actualizacién general del catastro de estacionamientos

aproximadamente una vez al afio, pero no siempre se logra.” (DOM-MP,
entrevista)

Fuente: elaboracién propia
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Figura 64: resultados/pregunta3—G2
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Fuente: Elaboracion propia con base a S11(2024)

Fuente: elaboracién propia

El 89% de los entrevistados coincide en que la fiscalizacién 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 sefiala que también se utilizan herramientas digitales, como
aplicaciones, para complementar esta labor. Esto evidencia que el uso de tecnologia puede aumentar la
eficiencia de la fiscalizacién. En el caso de Las Condes, como se menciond anteriormente, su nivel de
irrupcién en aceras por parte de automéviles es bajo, lo que podria estar relacionado con la
implementacién de estas soluciones tecnolégicas.

Figura 65: respuestas/pregunta3-G2
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“La licitacion establece formas de control, ya sea digital (app), presencial,
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/ 3 & \ con inspectores o parquimetros.” (DTTP-MLC, entrevista)
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“Existe fiscalizacion de las infracciones de transito relacionadas con
’
N

- _- estacionamiento, pero su eficacia es limitada. A menudo, las infracciones
T no se reflejan en multas inmediatas y se ven afectadas por terceros que
Funcionatios intervienen, como cuidadores ilegales de autos.” (DOM-MP, entrevista)
Publicos de las
Municipalidades

" Y : o
de Santiago, La fiscalizacion es presencial, pero es limitada por falta de personal y

Providencia y Las recursos. Existen concesiones de parquimetros y sefiales de prohibicién
Condes de estacionamiento. La mayorfa del estacionamiento libre estd en la
periferia. Hay problemas con el cumplimiento de horarios para carga y
descarga, que muchas veces se realiza de forma ilegal.” (DTTP-MSTGO,

entrevista)

Fuente: elaboracién propia
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Figura 66: resultados/pregunta4—G2
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Fuente: elaboracién propia

El 34% de los entrevistados coincide que las acciones del departamento de transito son esenciales en esta
materia utilizando herramientas especificas basadas en la "demanda de estacionamiento". En este
contexto, se observan diferencias marcadas entre las tres comunas. En Las Condes, el 65% respalda esta
percepcion, siendo la comuna con mayor consenso al respecto. En contraste, en Santiago, el 100% de los
entrevistados sefiala que las principales herramientas para apoyar la fiscalizacién 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 fiscalizacién. En
conclusién, aunque las tres comunas comparten el objetivo de mejorar la fiscalizacién, sus enfoques

varfan mas alla de lo establecido en sus respectivas normativas.

Figura 67: tespuestas/pregunta4-G2

.7 - R < “Se utilizan normativas y planificacién urbana, junto con inspecciones en
,’ \‘ terreno. Se evalua el entorno y los flujos vehiculares para determinar qué
{ i 1 espacios pueden destinarse para estacionamiento, especialmente en zonas
\\ I' cometciales como Hstacion Central. L.a comunidad y los residentes

’

. presionan por mas espacios, pero la disponibilidad es limitada y la

7’
~ e
- demanda suele superar la oferta” (DTTP-MSGTO, entrevista)

Funcionarios - :
T——— “Se usa los planes seccionales y planos de detalle para reorganizar los

ublicos de las . . - ’ :

i espacios. En si, se busca eliminar estacionamientos en calles y

Municipalidades

; convertirlos en zonas para peatones, terrazas o ciclovias.” (DAU-MP,
de Santiago,

Providencia y Las
Condes

entrevista)

“Basicamente por dos, la primera con la ley de trinsito, que se utiliza para
fiscalizar las infracciones de estacionamiento en la via puiblica, aunque su
eficacia es limitada. Y la segunda por Ordenanza de parquimetros.”
(DTTP-MSGTO, entrevista)

Fuente: elaboracién propia
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Figura 68: resultados/pregunta5-G2
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Fuente: elaboracién propia

El 75% de los entrevistados considera que aumentar la oferta de estacionamientos subterrineos es una
medida efectiva para reducir el uso de estacionamientos en vias y aceras. En este sentido, tanto Las
Condes como Santiago coinciden plenamente, con un 100% de apoyo a esta accién, mientras que en
Providencia solo el 35% comparte esta opinién. El 65% restante de los entrevistados en esta comuna
prefiere medidas como la instalacién de mobiliario urbano en las aceras y el aumento de ciclovias, con el
objetivo de liberar espacio en las calles para actividades distintas al estacionamiento de vehiculos. Es
interesante destacar que los funcionarios de Providencia parecen priorizar dinamicas de movilidad mas
sostenibles, como el impulso a las ciclovias. Esto contrasta con el proyecto de intervencién urbana en la
Avenida Manuel Montt, donde se sigue dando prioridad a las terrazas comerciales en la via publica,
reflejando un enfoque mixto en la gestién del espacio urbano.

Figura 69: respuestas/pregunta5-G2
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7 S “Se han implementado medidas como la construccion de zonas de
’ ; ] ; : :
/ \\ estacionamiento  subterraineo y concesiones para gestionar los
: =1 estacionamientos. También se busca mejorar el transporte publico
I,
\
\ /
’

municipal, pero esto enfrenta desafios por la falta de integracién con el

. , sistema de transporte piblico mas amplio.” (DAU-MLC, entrevista)

- - -
Funcionarios “Se harf implementado .c/oncesiones de ?stac{ionamientos subterréneos
Péblicos de las coi p e de exclu51‘on' en la superficie. Sin embargo,'no siempre se
Municipalidades han mantenido estas restricciones”. (DAU-MSGTO, entrevista)
de Santiago,
Providencia y Las “Eliminacion de estacionamientos en ateas de alta demanda, instalacion
Condes de ciclovias, uso de jardineras y topes pldsticos para bloquear

estacionamientos en zonas criticas. Se ha reducido la capacidad de
estacionamientos en algunos lugares y se ha fomentado el uso de
transporte publico. Ademas, se han transformado areas de
estacionamiento en jardines y dreas plantadas”. (DAU-MP, entrevista)

Fuente: elaboracién propia
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Fuente: Elaboracién propia con base a S11(2024)

Figura 70: resultados/pregunta6—G2
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Fuente: elaboracién propia

Todos los entrevistados coinciden en que no existe un diagndstico especifico que estime la poblacién

afectada por la limitada disponibilidad de espacio publico, lo que ha dificultado la implementacién de

medidas efectivas al respecto. Esta falta de analisis impide identificar con precisién los impactos de la

insuficiencia de espacios publicos, a pesar de la existencia de pardmetros internacionales, como los

establecidos por la Organizaciéon 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 situacidn se observa

en Argomedo, donde los antejardines han sido improvisados como areas de juego para nifios,

evidenciando la necesidad de soluciones adecuadas en la gestién del espacio publico.
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Figura 71: respuestas/pregunta6-G2

“No hay una estimacién clara (...) se menciona que la saturacion ocurre

principalmente en areas comerciales y no por la poblacion residente.”
(DAU-MP, entrevista)

“No se tienen cifras especificas de poblacion afectada, pero se mancja
informacién sobre viviendas y dreas publicas. Los calculos de poblacién
se basan en el censo, pero es complejo estimar el impacto directo sobre
los habitantes.” (DTTP-MLC, entrevista)

“No hay una estimacidon exacta, pero se sabe que no se cumple con el
estandar de areas verdes recomendado por la OMS, especialmente en
zonas densamente pobladas como el tramo de Argomedo entre Carmen y
Vicufia Mackenna.” (DAU-MSTGO, entrevista)

Fuente: elaboracién propia
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Disponibilidad de estacionamientos

Figura 72: resultados/pregunta7-G2
i
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Fuente: elaboracién propia

Las respuestas se dividen equitativamente (50%) entre quienes afirman que la gestién de estacionamientos

estd contemplada tanto en el PRMS como en los PRC. En Las Condes, el 100% de los entrevistados

coincide con esta afirmacién, mientras que en Santiago esta percepcion alcanza solo el 50%. Por otro

lado, Providencia (100%) complementa estas regulaciones con directrices especificas incluidas en sus

ordenanzas, aplicables a ciertos sectores. Esta diversidad normativa refuerza la idea de que las

municipalidades otorgan prioridad a la gestiéon de estacionamientos. Sin embargo, contrasta con la

limitada atencién que han demostrado hacia los problemas e impactos asociados a la disponibilidad de

espacio publico y su efecto en los habitantes.
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Figura 73: respuestas/pregunta7-G2

“Las que establecen los IPTSs, aunque la dltima revision fue en 2008. Se prevé una
revision completa para cumplir con la ley, pero la actualizacion requiere la
contratacion de consultorias externas debido a la falta de personal especializado en
la municipalidad.” (DAU-MSGTO, entrevista)

“La gestion de estacionamientos esta siendo evaluada en el PRC, tomando en
cuenta la futura expansién de la red de metro. Con nuevos proyectos inmobiliarios,
se aplicaran normativas mas estrictas sobre el uso de estacionamientos, pero la ley
no es retroactiva. Se busca reducir el nimero de automoéviles con estas nuevas
regulaciones para el afio 2050.” (DAU-MLC, entrevista)

“Antes se podia regular solo el minimo conforme lo estipula el PRC, que nosotros
lo encontramos siempre muy malo. Y ahora mediante ordenanzas y resoluciones en
ciertos sectores existe la posibilidad de regular un maximo, no lo hemos hecho aun.
Y yo creo que habria que darle una vuelta de todas maneras y detectar los sectores
en que nosotros deberfamos poner un tope.” (IDAU-MP, entrevista)

Fuente: elaboracién propia
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PREGUNTA 8
¢La municipalidad ha establecido zonas especificas

para estacionamientos publicos? Si es asi, ¢ cuales son
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Figura 74: resultados/pregunta8—G2
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Fuente: elaboracién propia

Los resultados son unanimes: todos los entrevistados coinciden en que las municipalidades han

implementado zonas especificas para el estacionamiento. Sin embargo, los criterios utilizados para definir

estas areas varfan entre las comunas. Por ejemplo, en Las Condes, las zonas con mayor disponibilidad de

estacionamientos se concentran en areas 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.
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Figura 75: respuestas/pregunta8-G2

“En general, toda la comuna se puede estacionar (...) es al revés, se
puede estacionar y se empiezan a gestionar los estacionamientos a través
de los parquimetros o zonas exclusivas sin estacionamiento por los
estacionamientos subterraneos.” (DAU-MP, entrevista)

“Si, por ejemplo, estan los del golf. Porque en algin momento se plante6
esta idea de que el golf, de hecho, es como la cabecera de la comuna.
Tenia una potente carga de oficina, de servicio. Por ello se considerd
estos estacionamientos para la demanda del lugar” (DAU-MLC,
entrevista)

“Si, como te conté la Direccién de trinsito son los que manejan el tema,
ellos seguramente, claro que debieran tener un analisis donde contemplen
esos criterios (...) pero como asesorfa urbana no tenemos esa
informacion.” (DAU-MSTGO, entrevista)

Fuente: elaboracién propia
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Figura 76: resultados/pregunta9—G2
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Fuente: elaboracién propia

El 75% de los entrevistados sefiala que no se brinda capacitaciéon a los funcionarios en gestiéon de
estacionamientos. En ILas Condes y Santiago, esta percepcion es compartida de manera unanime (100%),
mientras que en Providencia el 65% afirma que si se ofrecen capacitaciones en esta area. Esto sugiere que
la actualizacién respecto a las demandas reales y el diagnéstico sobre movilidad y estacionamientos
vehiculares no es una prioridad para las municipalidades. Ademas, aunque las normativas relacionadas no
se actualizan en este ambito, tampoco se evidencia un interés por promover la capacitacién desde las
respectivas dependencias municipales.

Figura 77: respuestas/pregunta9-G2
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il e “No, porque en tema de gestién de estacionamiento al menos dentro de
,’3 &“ los edificios es dificil porque nosotros no tenemos competencias como
] i 1 para meternos dentro del edificio nuestra competencia empieza en el
\ P
\

permiso y termina en la recepcion final” (DAU-MSGTO, entrevista)

’
\
~ 4 : :
i “Ha habido, pero contado con buena mano. Yo llevo harto tiempo en la
Funci ) municipalidad y (..) Si, en la administracién anterior hubo, pero no
uncionarios . ) e
Puéblicos de las especificamente, sino conceptualmente del disefio otientado al transporte
Municipalidades y el problema de los estacionamientos, pero muy poco.” (DAU-MP,
de Santiago, entrevista)
Providencia y Las
Condes “De gestion no, Fiscalizacion si. O sea, de hecho, los inspectores nuestros

tienen que hacerlo, es parte de sus funciones. Pero, asi como en especifico
el tema de los estacionamientos, estd dentro de las funciones de un
inspector de transito. Por lo tanto, esa materia si, pero no de gestion.”
(DTTP-MLC)

Fuente: elaboracién propia
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Figura 78: resultados/preguntal 0-G2
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Todos los entrevistados coinciden en que la municipalidad no ha implementado programas de
sensibilizacién o capacitacion dirigidos a la ciudadania sobre el uso del espacio publico para
estacionamiento. Esto sugiere que las acciones en materia de gestién y fiscalizacién no contemplan la
educacion de la poblacion como un aspecto relevante para el uso adecuado del espacio puablico. Esta
omisién genera preocupacién, dado que las infracciones constantes por parte de los usuarios afectan

negativamente el entorno urbano.

Figura 79: tespuestas/preguntal 0-G2
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e 3 “Yo creo que no en general, pero cuando se hacen proyectos, como la
’ b S -
P \‘ ciclovia, entonces se hacen participaciones especificas con los grupos que
! i 1 estan directamente afectados.” (DAU-MP, entrevista)
1
\
/ \ ;
b 7 No, no que yo sepa. Lo consideraria relevante hacerlo, por el tema de la
~ SECH
i e . oy
Semm educacion vial ya que es muy relevante para el tema de la movilidad o sea
— ) hay un tema constante de una problematica constante (...) lo que
uncionarios ; . :
o ayudarfa para que no se estacionen mal.” (DAU-MSGTO, entrevista)
Publicos de las
Municipalidades

de Santiago, “No, o sea, aqui lo que digo yo, lo que hay en realidad es mds bien estas

Providencia y Las . . »
Condes estacionar vehiculos. Pero programas como tal no” (DAU-MLC,

definiciones respecto de que no se puede ocupar el espacio publico para
entrevista)

Fuente: elaboracién propia
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Figura 80: resultados/preguntal 1-G2
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Fuente: elaboracién propia

El 62% de los entrevistados confirma la existencia de indicadores para la gestiéon de estacionamientos
publicos en la comuna, aunque no tienen acceso a esta informacién. En Las Condes y Providencia, el
65% respalda esta afirmacién, mientras que en Santiago el 50% seflala que los indicadores disponibles
son principalmente de caricter cuantitativo. Esto refuerza lo analizado previamente: las municipalidades
carecen de una coordinacién interdepartamental eficaz para la transferencia de informacién. Esta
deficiencia dificulta la toma de decisiones efectivas en la gestién, control y fiscalizaciéon de los
estacionamientos al interior y exterior de los edificios residenciales, agravando el problema ante la
irrupcién al espacio publico.

Figura 81: respuestas/preguntal 1-G2
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“No hay indicadores especificos como tal. Cuando se realizé un estudio
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,’ “ de capacidad vial no abordé el tema de estacionamientos.” (DAU-MP,
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\ /)
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N ’ “No existen indicadores especificos, al menos nosotros no lo conocemos,
'
~ - s
~==" ero creo que es relevante que podamos contar con esa informacion ya
Y
. . que podriamos trabajar en otros aspectos entorno a los estacionamientos,
Func}onaﬂos como la seguridad, el comercio y la cultura en areas especificas.” (DAU-
Piblicos de 1 ’ Y
tblicos de las
.. MSGTO, entrevista
Municipalidades ’ )

de Santiago,
Providencia y Las
Condes

“Son cuantitativos. Pero por ahora, al menos que yo tenga conocimiento,
solo contamos con la cantidad de espacios teservados y las sefales de
prohibicién existentes, pero no sobre el uso o la rotacion de esos
espacios.” (DTTP-MSGTO, entrevista)

Fuente: elaboracién propia
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Figura 82: resumen entrevistas Grupol
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6.3 Entre requisitos maximos y prohibicién de estacionamientos vehiculares

El analisis de contenido de los IPs internacionales revela enfoques diversos respecto a la regulacion de
los estacionamientos vehiculares, tanto en edificios residenciales como en el espacio publico. Este analisis,
centrado en tres ciudades7: San Francisco (Estados Unidos), Medellin (Colombia) y Harbin (China),

permite identificar las siguientes acciones:

Tabla 7: acciones identificadas sobre el estacionamiento vehicular dentro y fuera de la verticalizacién

San Francisco Seattle Friburgo Medellin Perth Harbin
Accion Detalle (Planning USA Alemania (Plan de Australia (Zongti
Director) Ordenamiento Guihua)
USA Territorial) China
Colombia
Consiste en eliminar dentro de
Eliminacidn de requisitos los IP, los requisitos minimos X X
minimos de estacionamiento y de estacionamiento vehicular X

alinterior de los edificios
residenciales, con el objetivo
de controlar el aumento de
vehiculos y hacer la vivienda
mas accesible en materia de
costo.

desvinculacion del
estacionamiento de la
accesibilidad a la vivienda

Consiste en aumentar dentro
de los IP, la fiscalizacion del X X
estacionamiento en el espacio
publico mediante un mayor
controly la aplicacion de
multas econémicas, mediante
aplicaciones tecnolégicas.

Incremento de multas al
estacionamiento en el espacio
publico

Consiste en incorporar en los
IP el uso compartido de los X X
estacionamientos, tanto en
edificios residenciales como
en la via publica, para que
puedan ser utilizados por
quienes los necesiten.

Estacionamiento
compartido

I Acciones seleccionadas

Fuente: elaboracién propia con base a (De Gruyter et al., 2023; Gabbe et al., 2020; Gossling et al., 2022;
Sarmiento & Eliecer, 2019; Zhang et al., 2020)

6.3.1 San Francisco, Estados Unidos: no mas minimos

San Francisco (SF), ubicado en el Estado de California, Estados Unidos, con una superficie de 121.4 km?
y una poblacién de 808.988 habitantes (CSFM, 2022). El Plan General, que es el IP que regula la ciudad
en materia urbanistica, se vincula a cuatro cédigos respecto a los requisitos de estacionamiento, basados
en zonificacién y uso del suelo, como es comun en la planificaciéon urbana estadounidense (Shoup, 2018).
Tras revisar estos instrumentos, destaca el Codigo de Planificacién, que aborda la separacién entre dreas

de estacionamiento y la asequibilidad a viviendas.

7 La seleccion de estas ciudades se explico en la seccién de metodologia.
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Figura 84: legislacion en IPs de SF, en materia de estacionamiento vehicular
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Fuente: elaboracién propia con base a CSFM (2022)

El Plan General de SF establece tres ordenanzas sobre estacionamientos en aspectos urbanisticos y se
aplican tanto en la construccién y vivienda (regulando los estacionamientos al interior de los edificios)
como en el transporte (ordenando los espacios de estacionamiento en la via piblica). No obstante, desde
septiembre de 2022, con la aprobacion de la Ley AB 2097 (TSB, 2022), se ha promovido la separacién
de 4reas de estacionamiento para mejorar la asequibilidad a la vivienda. Esta medida responde a la
proliferacién de vehiculos 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 evaluacién del Codigo de Planificacion
de la ciudad, que determiné que los requisitos de estacionamiento “no eran eficaces” y, en muchos casos,
“no coincidian con la demanda real de estacionamiento” (Gould, 2022). Con estas modificaciones, la

ciudad ha definido los siguientes parametros.

Tabla 8: requisitos de estacionamiento privado para toda la ciudad de SF

Uso - Actividad Numero de espacios de estacionamiento fuera de la
calle necesarios
Vivienda No se requiere — Maximo: 1,5viv
Vivienda, en el Distrito de Usos Especiales No se requiere — Maximo: 0,5viv
Residenciales de Telegraph Hill - North Beach

Vivienda, en el distrito comercial del barrio de Polk No se requiere — Maximo: 0,5viv
Street

Vivienda, en el distrito comercial del barrio Pacific No se requiere — Maximo: 0,5viv
Avenue

Vivienda colectiva de cualquier tipo No se requiere

[ Areas de mayor centralidad
Fuente: elaboracion propia con base a CSFM (2022)
78



Estas modificaciones han desvinculado el costo de la vivienda de la obligacién de incluir estacionamiento.
Es decir, al eliminar el requisito de construir estacionamientos en las viviendas, se logra reducir el precio
de adquisicién vy, a la vez, se incentiva el uso del transporte publico, lo que contribuye a disminuir la
cantidad de vehiculos en circulacion. Esto es particularmente relevante en una ciudad como SF, donde la
cultura del automovil se ha arraigado desde los inicios de la modernizacién (Shoup, 2021).

La eliminacién de esta obligaciéon en las viviendas permite optimizar el uso del espacio publico,
incrementar la disponibilidad de viviendas a precios mas accesibles y fomentar una movilidad sostenible.
Chapin et al. (2018) ofrecen evidencia de esto, al analizar casos en SF en los que se observé una creciente
demanda de personas interesadas en obtener préstamos para adquirir vivienda sin estacionamiento, asi
como en reducir el aumento de automoviles. Estos avances son posibles, en gran medida, gracias a la
solidez institucional que respalda este marco normativo, con la participacién fundamental de sus tres

departamentos técnicos, descritos a continuacion.

Figura 85: institucionalidad en SF, en materia de estacionamientos vehiculares
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Fuente: elaboracién propia con base a CSFM (2022)

Las comisiones supervisan el cumplimiento legal de los cédigos, enmiendas y ordenanzas, mientras que
los departamentos se encargan de la ejecucion técnica de las modificaciones. En este contexto, tres
departamentos desempefian un papel clave en la aplicacién de la eliminacién de estacionamiento
obligatorio en la vivienda: Citywide Planning (evaluacién), Current Planning (ejecucién) y Community
Equity (participacién comunitaria).
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Con esta legislaciéon y el respaldo institucional, la medida de suprimir la obligatoriedad de
estacionamientos en viviendas se aplica en todo SF. Esto no significa prohibir la construcciéon de
estacionamientos, sino eliminar el requisito, permitiendo que los desarrolladores decidan si incluir areas
de estacionamiento en funcién de la demanda local. En este contexto, Von Muhlen (2022) sefiala que
esta flexibilizacién 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

publico y los desplazamientos a pie.

Brian Hanlon, de California YIMBY, destaca que la eliminacién de estacionamientos obligatorios reduce
costos de construccion en 40.000 USD y fomenta menor dependencia del automévil (CY, 2022). Moshref
(2023) sefala que, aunque desafiante, la medida mejora el acceso a viviendas asequibles y optimiza el
espacio publico. Sin embargo, las autoridades enfrentan el reto de ampliar el transporte publico para

evitar mas vehiculos en circulacién, impulsando la movilidad sostenible.
6.3.2 Medellin, Colombia: multas inteligentes

Medellin, Colombia, tiene una supetrficie de 380.34 km? y una poblacién de 2.368.282 habitantes (AM,
2014). El Plan de Ordenamiento Territorial (POT) es el instrumento de planificaciéon que regula las
acciones urbanisticas y se articula con dos leyes sobre los requisitos de estacionamiento: una orientada al
estacionamiento privado con licencia urbanistica y otra al estacionamiento publico vinculado a movilidad
y transporte. De estos instrumentos, destaca la Ley de movilidad y transporte, con la Resoluciéon 366
establecida en 2017 (AM, 2024), que aborda la implementaciéon de multas mediante sistemas

tecnologicos8 por estacionar vehiculos que infringen en el espacio publico.

Esta medida se implementé debido a la proliferacién de automoviles en la ciudad y, principalmente, por
el mal uso de los espacios de estacionamiento en la via puiblica (Sarmiento & Eliecer, 2019). Con
frecuencia, los vehiculos ocupaban mas de un espacio para estacionar, y una gran parte se encontraba en
zonas no permitidas. Ademas, la Camara Colombiana de la Construccion (CAMACOL, 2016), en un
estudio realizado en 2016, en las calles de Medellin, determiné que hasta el 73 % de algunas vias podia
estar ocupado por automéviles estacionados, lo cual representa una tercera parte de la capacidad de la via

para el transito vehicular. Resaltando, que muchas calles estaban ocupadas en un 40 % o mas.

Las multas tecnolégicas, surge a partir del estudio de Sarmiento y Eliecer (2019), que identificaron un
déficit de 18.695 espacios de estacionamiento en el Area Metropolitana del Valle de Aburra, lo cual
preocupé e impulsé a Medellin a adoptar soluciones tecnolégicas 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 moévil que permite reportar vehiculos mal estacionados, integrando la
informacién con el Centro de Control de Transito y el SIMM. Ademas, el Centro de Control monitorea
la ciudad 24/7 mediante cimaras y sensores en calles de alta afluencia.
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Figura 86: legislacion en IPs de Medellin, en materia de estacionamiento vehicular
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Fuente: elaboracion propia con base a AM (2024) y MTC (MTC, 2024)

Tabla 9: déficit de estacionamiento en la via publica en Medellin

Fuente: elaboracion propia con base a Sarmiento y Eliecer (2019)
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Tabla 10: requisitos maximos de estacionamiento en uso resiencial al interior de edificios

I . S p

| Sistematizacion de datos,
1 normativas urbanas,
|

1
1
1
Clantang Aproximacion Alcance contextos de la 1
Deductiva Descriptivo i verticalizacion, requisitos :
: minimos de I
| estacionamientos 1
1 |
| 1
1 1
Enfoque 1 :
. I
Metodolégico g .
1 |
1 1
] 1
| 1
| 1
] 1
| . ., I
| Literatura, interpretacién de
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— u Vi K — .. . .
nductivo xplicativo contenido, petcepciones,
Inducti Explicati 1 tenid; I
1
1

comportamientos humanos

Fuente: elaboracién propia con base al POT (2014), Art. 364-366

La Municipalidad de Medellin involucra la colaboracién entre cuatro departamentos, cada uno con
funciones especificas que se complementan entre si. No obstante, desde el 2017 es la Secretaria de
Morvilidad quien ha implementado tecnologia de Internet de las Cosas (IoT), a través de sensores que
monitorean los espacios de estacionamiento en la via pablica. Esto permite no solo informar sobre la

disponibilidad de los espacios, sino también registrar vehiculos mal estacionados para la emision de

multas.
Figura 87: institucionalidad en Medellin, en materia de estacionamientos vehiculares
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Fuente: elaboracién propia con base a AM (2024)

82



Con esta legislacion e institucionalidad, se ha implementado en ciertas zonas de Medellin un aumento de
tiscalizacion por mal estacionamiento en la via publica. Esto no prohibe estacionar, sino que busca reducir
la congestion vehicular y la ocupacién indebida del espacio publico, desincentivando el uso del automoévil.
Segtn reportes del Sistema Inteligente de Movilidad de Medellin (SIMM, 2023), durante el afio 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 vehiculos por la misma infraccién. La multa
por estacionamiento irregular equivale a 15 salarios minimos diatios legales vigentes, es decir,

$650.000cop.

Asimismo, el medio local E/ Colombiano (EC,2024) informa que, durante el primer trimestre de 2024, se
han impuesto un total de 2.796 multas por estacionamiento irregular en vias y espacios publicos, y se han
inmovilizado 860 vehiculos por esta razén. Estos reportes muestran una disminucién del 23 % en las
infracciones entre 2022 y 2023, lo que demuestra un mejor uso del espacio publico y una posible tendencia

a desincentivar el uso del automévil.
6.3.3 Harbin, China: aprendan a compartir

Harbin, situada en la provincia de Heilongjiang, China, abarca una superficie de 53.100 km? y cuenta con
una poblacién de 10 millones de habitantes (HMPG, 2024). El Plan Maestro Urbano actualizado en 2020
(Rithmire, 2013), es el principal instrumento de planificaciéon, compuesto por un conjunto de directrices
estratégicas a largo plazo, disefiado para cubrir un perfodo de 20 afios. De este plan se detivan el Plan de
Detalle y la zonificacién técnica, que, junto con las normativas de transporte y movilidad, dieron lugar a
la implementacion del estacionamiento compartido.

Figura 88: legislacion en IPs de Harbin, en materia de estacionamiento vehicular
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Fuente: elaboracion propia con base a Curien (2014) y Zhang et al. (2020)
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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 existia un verdadero déficit de estacionamiento, sino
que los espacios disponibles eran suficientes debido a la oferta existente de estacionamiento y las

dinamicas de transitoriedad y permanencia de los vehiculos.

La implementacién de los estacionamientos compartidos depende de la coordinacion entre las oficinas
técnicas, lideradas principalmente por la oficina de transporte, que sigue las directrices del comité de
construccién urbana y rural para definir las zonas de aplicacién. Esta iniciativa busca optimizar el uso de
los estacionamientos en 4areas residenciales, permitiendo que los espacios desocupados se aprovechen
eficientemente. En colaboracién con el sector privado, se emplean aplicaciones moéviles 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
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Fuente: elaboracién propia con base a (CSI, 2024)

Segin Zhang et al. (2020), esta medida que se implement6 inicialmente en areas comerciales cercanas a
zonas residenciales, conocidas como Distritos Centrales de Negocios (CBD, por sus siglas en inglés) y
areas de alto trafico vehicular en Harbin. Los resultados demostraron una reduccién en el flujo de
vehiculos y, en cierta medida, una disminucién 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 dia. Estas plazas vacantes se
ponen a disposicioén 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 dia. Asi, el sistema no solo permite a
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los propietarios de las plazas obtener ingresos adicionales, sino que también alivia la presién por espacio
de estacionamiento en el centro de la ciudad.

En esta misma linea, Sohu Auto (2018) explica que el compromiso por fortalecer los estacionamientos
compartidos ha involucrado también al sector publico, incluyendo a mas de 50 agencias gubernamentales
y al Partido Municipal de Harbin, que han aportado mas de 3.000 espacios de estacionamiento disponibles
en horarios de funcionamiento de sus oficinas.

Por su parte, el sector privado ha participado en la creacién de aplicaciones moéviles que facilitan la
localizacién y disponibilidad precisa de los espacios de estacionamiento libres para quienes los requieran.
Un ejemplo destacado es la aplicacion Chengbotong, desarrollada por el Harbin City Investment Group,
que proporciona informacion 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: elaboracién 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 (economia), como negativos (desconfianza, inseguridad). En
su investigacién, consideran vatiables como los ingresos econémicos generados por el alquiler del
estacionamiento, la disposicién 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 econémicos, el impacto es positivo. En cuanto a la confianza,
se observa un incremento en lugares donde existe vigilancia. La influencia entre residentes varfa segtin el
nivel socioeconémico, siendo mas favorable en estratos de clase media y menos favorable en estratos de
clase alta. Respecto a la edad, los de 30 afios perciben el estacionamiento compartido de manera positiva,

mientras que las personas mayores de 40 afios 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
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Fuente: elaboracién propia con base a(AM, 2014; CSFM, 2022; CSI, 2024; Curien, 2014; Sarmiento &
Eliecer, 2019; Zhang et al., 2020)

7. DISCUSION DE RESULTADOS

Retomando lo planteado por Pereira (2009), Silva—Carrasco et al. (2022) y Vergara (2020), quienes
analizan los impactos de la verticalizacién en América Latina, asi como Berghauser et al. (2021) respecto
a los efectos negativos medioambientales y sociales asociados a la densificacién derivada de este
fenémeno, se ha comprobado que en el AMS se ha generado impactos en el espacio publico, cuya
magnitud varfa segin los tramos. En este contexto, se identificaron impactos especificos relacionados
con los estacionamientos en edificios residenciales de gran altura, ubicados en 4reas altamente
verticalizadas. Estos afectan tanto las vias como las aceras, debido a los patrones de uso y ocupacién que
generan. Los impactos se resumen en tres: primero, el aumento de estacionamientos, tanto en el intetior
como en los alrededores de los edificios, fomenta el crecimiento del parque vehicular. Esto contribuye a
la invasién del espacio publico, en parte debido a los requisitos minimos establecidos por los IPTs, los
cuales no estin adecuadamente coordinados con los departamentos técnicos municipales responsables

de la gestién de estacionamientos en la via publica.

Segundo, se observa un aumento en la ocupacion de vias y aceras para estacionar o circular con vehiculos.
Esta problematica se atribuye tanto a la falta de mecanismos efectivos de fiscalizacién 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 construccién de nuevos estacionamientos. Estas acciones han generado impactos
positivos en la asequibilidad de la vivienda, la movilidad y la economia. Dichas medidas podrian adaptarse
y aplicarse a los tramos analizados En lo que viene, se desarrollan estos impactos en detalle, en
consonancia con la hipétesis planteada.

Tabla 12: resultados-esquematizacion de la hipotesis
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Fuente: elaboracién propia
71 Los impactos de la desigualdad instrumental y sus minimos

La normativa en los PRC del caso de estudio, modificada y adaptada a su realidad territorial y social,
contempla requisitos minimos de estacionamiento aplicables a edificios residenciales (Amberths, 2018;
Gabbe et al., 2020; Kondor et al., 2020). Sin embargo, se evidencié que no todas las comunas cumplen
con dichos requisitos (H2). En aquellas que sf los cumplen, se observan dindmicas y comportamientos
que se desvian de los objetivos planteados por los planificadores municipales. Conforme lo explicé Shoup
(2018), la disponibilidad de estacionamientos incentiva el uso del automévil, lo que agrava problemas
asociados a la movilidad, entre otros aspectos.

Esta situacién plantea dos escenarios fundamentales. Por un lado, sefiala la falta de coordinacién entre
los departamentos municipales responsables de la gestidn, provisién y fiscalizaciéon de los
estacionamientos dentro y fuera de los edificios residenciales. Por otro lado, persiste la percepcién de que

la posesion de automoviles es exclusivamente a ciertos estratos socioeconémicos (Shoup, 2021).

La inclusiéon de los requisitos minimos de estacionamiento estandarizados en los IPTs, sin considerar las

dinamicas reales en zonas residenciales, representa tanto un obstaculo para la planificacion efectiva de la
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movilidad (Cutter & Franco, 2012; Ghuzlan et al., 2016), como una expresién 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 minimos de
estacionamiento no solo se cumplen, sino que incluso se superan (H1), lo que genera una mayor oferta
de estacionamientos y, como seflala Manville (2017), atrae un mayor nimero de vehiculos. En contraste,
en la comuna de Santiago, no se alcanza el cumplimiento de los requisitos minimos establecidos (H1.1),
lo que podtia atribuirse a un tipo de permisividad que trasciende dichas normativas. Esto provoca que

los residentes recurran a estacionar en las vias y aceras, tal como lo describen Manville y Pinski (2020).
7.1.1 Elimpacto 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 automoviles (H1, H1.3), una tendencia que ya habia sido anticipada por Manville
(2017) en ciudades de Estados Unidos. Como consecuencia, se ha intensificado la circulacién vial,
principalmente por parte de residentes de estas areas. Esto concuerda con el informe de la Encuesta de
Movilidad de Santiago (Hurtubia et al., 2024), que revela un aumento en los viajes en automévil en la
RMS, pasando de 4.149.491 viajes diatios en 2012 a 6.164.667 en 2024. En la macrozona oriente, donde
ubican a Apoquindo y Manuel Montt, el automévil 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 vias publicas (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 detivan en congestion, tanto en la calle principal como en las vias adyacentes.
Ademis, esta situacion ha influido en los patrones de viaje. Segtiin el mismo informe de Hurtubia et al.,
(2024), en la macrozona centro, donde ubican a Argomedo, predominan el transporte publico y los

desplazamientos a pie como los principales modos de viaje.

Hsto corrobora dos aspectos discutidos en la literatura: primero, el aumento en la oferta de
estacionamientos fomenta una mayor dependencia del automévil (H1), lo que incrementa los viajes
mototizados (Manville, 2017; Manville & Shoup, 2010; Shoup, 2018) y reduce la preferencia por modos
de movilidad activa (Kirschner, 2021). Segundo, la reduccién de estacionamientos interiores limita la
llegada de nuevos automoéviles (H1.2), pero genera mayor ocupacion de vias y aceras (H1.1), afectando

negativamente el espacio piblico (Biswas et al., 2017; Cao et al., 2017).

Un hallazgo adicional en el tramo de Argomedo muestra que la ausencia de estacionamientos interiores
incentivé a algunos residentes a optar por el transporte publico y los desplazamientos a pie. Este
comportamiento confirma lo seflalado por Shoup (2021), quien, tras analizar ciudades de Estados Unidos,
concluyé que la restriccién de estacionamientos puede promover un cambio modal en los patrones de
movilidad (H2.1).

7.1.2 Los minimos y su impacto en aceras y calles

Herce (2016), considera que el espacio publico debiera ser parte integral del proceso de verticalizacion.
Sin embargo, la evidencia encontrada respalda que los IPT's del caso de estudio ponen especial énfasis en
el desarrollo de la verticalizacion y los requisitos minimos de estacionamientos al interior de los edificios,
descuidando los impactos hacia el espacio publico. Por un lado, en Apoquindo y Manuel Montt se han
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incrementado los espacios habilitados para estacionamiento publico en la via (H1.3). Por otro lado, en
Argomedo, el uso de aceras y calles para estacionar es habitual, incluso cuando la normativa lo prohibe
(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.

Davalos et al. (2016), explica que la normativa urbana define la cantidad de estacionamientos segin 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 recomendacion de Marshall y Banister (2000) de implementar “medidas de
empuje” que restrinjan el estacionamiento para desincentivar el uso del automévil. Sin embargo, por lo
analizado, los requisitos de estacionamiento se determinan Gnicamente en el momento del permiso de
edificacion y no se ajustan a las cambios de usos de suelo y las densidades locales, tal como sefialan Cutter
y Franco (2012) en el caso de Los Angeles (USA) y Ghuzlan et al. (2016) en Jordania. Esto genera una
oferta de estacionamiento desvinculada de la realidad econémica, productiva y social, dificultando adaptar

la infraestructura a la habitabilidad y densidad proyectual.

Hsto 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 via publica. El
estacionamiento inicialmente previsto para un uso predominantemente residencial no anticipd el
incremento en las densidades fijas y flotantes asociado al crecimiento comercial, lo que resulta en una
demanda adicional de estacionamiento que los minimos establecidos no pueden cubrir, como lo explican

Duvanova et al. (2016). Esto intensifica el uso del espacio puiblico para estacionar (H1).

El aumento de los permisos de circulacién vehicular es otra tendencia en los tres tramos analizados.
Como anticipé 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 areas propias de estacionamiento,
lo que ha llevado a la municipalidad a crear zonas de estacionamiento exclusivas para estas actividades
debido a la alta ocupacién 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 publico 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 areas cercanas con
mayor actividad comercial, como Santa Isabel y Vicufla Mackenna (H2). En los tres casos, se confirma
lo sefialado 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 circulo vicioso entre
el automovil y el estacionamiento, como describen Manville (2017) y Shoup (2018).
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7.2 Los impactos del control y la fiscalizacion. Entre decisiones técnicas y las
percepciones

En las municipalidades analizadas, los departamentos de Asesorfa Urbana, Obras Municipales y Transito
y Transporte desempefian roles fundamentales en la gestién, provision y fiscalizacién de estacionamientos
publicos 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 ambito gubernamental, las leyes y
politicas obligatorias restringen su capacidad para mitigar los impactos reales de los estacionamientos en
la movilidad y el espacio publico. En el ambito local, la falta de articulacion entre departamentos dificulta
una gestion integral, generando desconocimiento sobre la cantidad real de estacionamientos disponibles

y sus efectos, como lo sefialan De Gruyter et al. (2023).

Estas deficiencias, descritas también por Géssling et al. (2022), complican la fiscalizacion y el control de
la oferta proyectada, afectando tanto a residentes como a usuatios externos. lLas opiniones y
comportamientos de los afectados varfan segun el contexto local, lo que refleja la complejidad de las

dinamicas asociadas a los estacionamientos y sus repercusiones en los espacios publicos.

7.2.1 Un problema desde arriba, impacto entre la limitacion gubernamental y
descoordinacion municipal

Las entrevistas realizadas a funcionarios municipales vinculados a la gestién de estacionamientos revelan
falencias que Shoup (2018) ya habifa anticipado en ciudades norteamericanas, como la ausencia de
diagndsticos sobre disponibilidad de estacionamientos y su impacto en la movilidad, la inexistencia de
una base de datos integral, la falta de capacitacion del personal y la escasa sensibilizacion ciudadana sobre
el uso del espacio publico. Estas carencias se deben, en parte, a las restricciones impuestas por las leyes y
politicas vigentes, como la Ley de Aportes al Espacio Pablico (LAEP) y los Informes de Mitigacion de
Impacto Vial (IMIV). Estas normativas solo aplican a proyectos con mas de 250 estacionamientos, lo que
permite a los desarrolladores inmobiliatios eludir el requisito ajustando estratégicamente la cantidad de

espacios proyectados.

Ademias, la inexistencia de una base de datos unificada entre los distintos departamentos municipales
dificulta la gestién, fiscalizacién y provision de estacionamientos, afectando la eficiencia operativa, como
seflalan Cutter y Franco (2012) y Ghuzlan et al. (2016). De las municipalidades analizadas cada
departamento maneja informacién de forma fragmentada, lo que obstaculiza una planificacién integral
capaz de abordar problematicas relacionadas con el congestionamiento vehicular, la contaminacién y la
ocupacion indebida del espacio publico, problemas que Notz (2017) describiria como “insuficientemente

analizados” en el ambito de la planificacién urbana.

Esto genera dos escenarios. primero, el desconocimiento de los impactos sobre la movilidad y el espacio
publico, derivado de la ausencia de diagnésticos 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 publicos y privados limita la capacidad de las municipalidades para disefiar

estrategias que aborden problemas como el ruido, la contaminacién y la ocupacién de vias.

De manera similar a lo observado por De Gruyter et al. (2023) en Australia, se evidencia que las

municipalidades frecuentemente habilitan estacionamientos en la via publica en zonas residenciales sin
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considerar los espacios disponibles al interior de los edificios (H1.3). Esto comprueba la carencia de
analisis integrales y la falta de coordinacién interdepartamental. Estas deficiencias afectan tanto la
movilidad como el uso del espacio publico, y corroboran estudios que subrayan la importancia de una
planificacion urbana coordinada para mitigar estos impactos, como sefialan Shoup (2018), Miralles (2011)
y Manville (2017).

7.2.2 El impacto del control y la fiscalizacion sobre el estacionamiento:
comportamientos y percepciones

Los tramos analizados reflejan percepciones diversas sobre el impacto de los estacionamientos en
edificios residenciales y espacio publico. Por un lado, como sefialan Manville y Pinski (2020), la afectacién
al espacio publico responde tanto a la demanda de estacionamientos, que invade el entorno, como a la
sobreoferta, que atrae mas automéviles. Por otro lado, la inclusién de estacionamientos en viviendas,
segun Gabbe y Pierce (2017), incrementa los costos de adquisicion y alquiler de estas propiedades.

El andlisis identifica dos escenarios. Primero, la percepciéon de afectacion al espacio puiblico que vatfa
segin el contexto local y las acciones de control municipal, como indica Gossling et al. (2022). En
Apoquindo, la problematica estd vinculada a la saturacion de automéviles estacionados en horarios
especificos, debido a actividades cercanas como servicios y establecimientos educativos, lo que genera
congestion vehicular (H1.3). En Argomedo, la ocupacion casi total de calles y algunas aceras por vehiculos
de residentes y usuarios externos dificulta considerablemente la movilidad peatonal (H1.3). En Manuel
Montt, aunque la percepcion de afectacion es menor, el cardcter comercial y gastronémico del sector ha

incentivado una mayor fiscalizacién, reduciendo parcialmente el problema (H1.5).

Segundo, como sefiala Manville (2017), la disponibilidad de estacionamientos influye directamente en el
comportamiento de los usuatios y su dependencia del automévil. En Argomedo, donde existe un déficit
de estacionamientos segun la normativa y la demanda, ha generado una mayor inclinacién hacia el
transporte publico y la movilidad peatonal (H1.2). Los residentes, ademas, no perciben necesatia la
ampliacion de la oferta de estacionamientos en los edificios. En Apoquindo, a pesar de cumplir con los
minimos normativos, la percepcién de insuficiencia es evidente, lo que genera una alta demanda por
incluir mas estacionamientos en los edificios (H2). En Manuel Montt, aunque la necesidad de
estacionamientos es menos critica, persiste una preferencia por su inclusién en las viviendas (H2).

Esto revela tensiones entre el uso del espacio publico (Gehl, 2014), las politicas municipales (Notz, 2017)
y la cultura del automévil (Shoup, 2018). La fiscalizacién inconsistente fomenta comportamientos que
deterioran el espacio publico, como advierten G&ssling et al. (2022), quienes sugieren analizar el costo
real de tarifas y multas para mitigar estos efectos. Asimismo, el descontento por la ocupacién excesiva
del espacio publico refuerza la necesidad de reducir la dependencia del automévil y replantear la inclusién

de estacionamientos en viviendas donde resultan innecesarios (H2.1).

7.3 Los impactos de decisiones técnicas y politicas internacionales sobre los

estacionamientos, una mirada para el caso chileno

Los impactos observados en los tramos del caso de estudio varfan segin factores como la cultura local,
el nivel socioeconémico y los recursos municipales disponibles para gestionar el espacio publico. Aunque
no existen soluciones universales, las experiencias internacionales analizadas evidencian estrategias

efectivas para reducir la dependencia del automovil y limitar la proliferacion de nuevos estacionamientos,
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mejorando la movilidad y disminuyendo la ocupacion del espacio publico. En este contexto, se proponen
tres medidas adaptables a los tramos estudiados.

Primero, la eliminacién del requisito de estacionamientos obligatorios en viviendas, como sugieren Gabbe
y Pierce (2017) y Jia y Wachs (1999), serfa efectiva en los tres tramos (H1.2). Segundo, el uso de tecnologia
para el monitoreo del estacionamiento en la via publica resulta esencial, ya que permite optimizar la
gestion y el control de estos espacios, mejorando su uso y reduciendo problemas asociados. Tercero, la
implementacién de estacionamientos compartidos en los tres tramos permitiria limitar el crecimiento de
la oferta de estacionamientos publicos y privados, reduciendo la llegada de mas vehiculos y mitigando los
problemas identificados y explicados anteriormente (H2.1). Estas medidas, ajustadas a los tramos, pueden
contribuir a mejorar la gestion del espacio publico y la movilidad urbana.

7.3.1 No mas estacionamiento obligatorio, proyecciones de impacto en el caso de
estudio

Aunque la cultura del automévil sigue siendo predominante (H2), las politicas de desarrollo urbano
contintan 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 patrén 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 elimino
la obligatoriedad de construir estacionamientos en viviendas, estableciendo limites maximos y dejando
esta decision en manos de los desatrolladores segin las necesidades proyectadas (H1.2).

En los tramos analizados, se identifican dos posibles escenatios relacionados con la implementacion de
estas estrategias. Primero, eliminar los requisitos minimos de estacionamientos y establecer limites
maximos, como proponen Chen et al. (2017), podtia facilitar el desarrollo inmobiliatio al reducir los
costos de construccién y planificacion. Esta medida limitaria la oferta de estacionamientos, lo que
potencialmente podria influir en la disminucién de la tenencia de automéviles (H1.2). No obstante, como
demostraron Gossling et al. (2022) en ciudades australianas, la eficacia de esta estrategia depende de la
implementacién de mecanismos de fiscalizacién que garanticen que los limites maximos respondan a las

necesidades reales de los residentes, evitando la proliferacién de mercados paralelos de estacionamientos.

Segundo, la eliminacién de requisitos minimos podria mejorar la asequibilidad de las viviendas (Shoup,
2018) al redistribuir los costos de manera mas equitativa y liberar espacio para usos mas eficientes, como
la movilidad peatonal. Sin embargo, esta medida debe ir acompafiada de decisiones politicas que prioricen
la mejora del transporte publico y la infraestructura peatonal (Notz, 2017). Esto es especialmente
relevante en tramos como Argomedo, donde las aceras son estrechas y estin en mal estado, limitando su
funcionalidad para los peatones. Estas acciones integradas podrian contribuir a debilitar la cultura del

automévil y promover alternativas de movilidad mds 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 automéviles
debido a su facil acceso, ademas de contribuir al aumento de los costos de compra y alquiler de
departamentos. Establecer limites maximos podria no solo reducir la proliferaciéon vehicular (H2), sino
también mejorar la asequibilidad de la vivienda. En Argomedo, la percepcion generalizada de rechazo a

la construcciéon de nuevos estacionamientos, impulsada por problemas de circulacion y movilidad, ha
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fomentado una mayor preferencia por el transporte pablico 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 desafios para su implementacién es la falta de bases de datos
integrales que permitan evaluar con precision la disponibilidad de estacionamientos, tanto dentro como

fuera de los edificios residenciales.
7.3.2 Monitoreo tecnoldgico, proyecciones de impacto en el caso de estudio

El incremento de automoviles y su constante demanda de estacionamiento representan un desafio. Por
ejemplo, para enfrentar esta problematica, Medellin, Colombia implement6 acciones centradas en la
fiscalizacion mediante sistemas y aplicaciones tecnologicas. Esta estrategia generd dos impactos: por un
lado, redujo la ocupacion irregular de espacios destinados al estacionamiento y del espacio publico (H1.5);
por otro, incrementd las multas y sanciones por estacionar en areas 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 fiscalizacién actual, los tres tramos analizados dependen principalmente
de inspecciones presenciales diatias, un enfoque que Géssling et al. (2022) describen como de "efectividad
limitada". En Argomedo, la ocupacién irregular de vias y aceras es mas frecuente, mientras que en Manuel
Montt y Apoquindo, aunque la fiscalizaciéon es mas visible, sigue siendo insuficiente para mitigar el
problema. Como sefialé Kirschner (2021) en el contexto de Alemania, factores como el crecimiento
constante del parque automotort, la inversioén limitada en personal de control y las dificultades operativas
agravan la ineficacia de estas medidas (H2).

Segundo, una fiscalizacién mas efectiva probablemente incrementaria las multas y sanciones por el uso
indebido de espacios publicos, como aceras y vias, lo que, segun Szarata et al. (2017), puede generar
reacciones sociales adversas. En los tramos analizados, las entrevistas a residentes revelaron una
percepcién 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 incorporacién de tecnologias de monitoreo en los tres tramos podtia ser una
herramienta clave para gestionar de manera eficiente el uso de los estacionamientos permitidos vy,
especialmente, para proteger el espacio publico (Davalos et al., 2016). Sin embargo, su implementacién
enfrenta diversas limitaciones, como la necesidad de una decisién politica clara, la coordinacién 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 “planificacién estratégica” para
asegurar el éxito de estas medidas.

7.3.3 Proyecciones de impacto del estacionamiento compartido en el caso de estudio

Segin 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
adopcion enfrenta desafios relacionados con la desconfianza, la percepcion de inseguridad y factores

demograficos y socioecon6micos.
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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 mas adecuado para implementar el sistema debido a su
caracter comercial y su proximidad a zonas financieras. Segin Zhang et al. (2020), los grupos mas
receptivos serfan jévenes menores de 40 aflos y propietarios de nivel socioeconémico medio,
caracteristicas que tiene Manuel Montt. En contraste, en Apoquindo, el perfil socioeconémico alto
dificulta la aceptacion de este sistema, mientras que en Argomedo, la insuficiencia de estacionamientos

minimos requeridos al interior de sus edificios representa un obstaculo.

Segundo, segin Zhang et al. (2020), la percepcion de inseguridad y la falta de confianza son factores
determinantes en el fracaso de los sistemas de estacionamiento compartido, una problematica evidente
en areas como Manuel Montt. Para garantizar el éxito de este tipo de iniciativas, es crucial implementar
estrictos estandares de filtrado de usuatios y desarrollar un registro vehicular detallado administrado por
las municipalidades, una solucién identificada por Zhang et al. (2020). Este enfoque podtia aumentar la
confianza de los usuarios y fomentar su participacion, al mismo tiempo que contribuiria a reducir la
presién sobre los estacionamientos en la via publica (Gossling et al., 2022). Asimismo, favorecerfa una
gestion mas eficiente de los espacios disponibles en los edificios residenciales, optimizando su uso y

mejorando el ordenamiento urbano (Duvanova et al., 20106).

94



v

No piden,

mas!
estacionamiento

Manville, 2017 |

Degradacion deli
espacio publico,

Rolnik, 2017 Gehl, 2014 : Biswas !
etal, 2017:

Las multas por,
estacionar son un!
negociol

Szarata et al., 20171
1

I

1

I

I

I

i

I
P L
Percepciones

N o

N
\
/

Gossling et al. (2022);
utter y Franco

012);

7

(&)

Automéviles l

Figura 91: resumen esquematico entre discusion de resultados y la literatura del marco teérico

Tramo Argomedo

' '
1Estacionan iNo atrae mas
lautoméviles  automéviles
1en calles y \para
\aceras testacionar

! Manvile, 2017

~

. v
Plden:
masi
estacionamiento,
Manville, 2017
1

I etal. 2016

I Manville & Pinski, L
12020; Herce, 2016 : Pereira, 2009; :
i Berghauser et
Cambio: Haaa :
modal de, 1 Degradacién delr
. 1 — 12 . T I
movilidad I Eliminacion 1 espacio publico
Shoup, ' . 1 1
Hum‘ii“:l‘*'l i de fequSltOS | Roinik, 2017; Gehl, 20:&3-\;\37;
al. 20241 ’ . ! minimos ! !
1Inexistencia ! Chen etal, 2017; | :
G:
1de 1 & Plerce, 2017, Jiah ] i
. . . ] ‘Waehs, 1999 1
\diagnéstico =™ No cumple i
i 1 o

:lsflj}ufgfm _; | requisitos :
12018 ,ﬂ b { minimos ;

1 e 2
Monitoreo \ ! de estacionamiento I
il HH | Amberths, 2018; Gabbe at al. :
tecnologico veriaEsiad 2020, Kondor ot o 2020; I
Kirschner, 2021;) A T Cutter & Franco, 2012; Ghuzian 1
1
1
1
1

Las multas por:

estacionar son un,

negocio!
Szarataetal.!
0°

@ - m e

~

. y
Normativa

-

Tramo Manuel Montt

Cumple:
requisitos!

I
1
1

Py I
A minimos de,
1

Estacionan!  estacionamiento,

Ay Amberths, 2018; Gabbe et al.,

automow\es: et Kmor;a\n.zu:u::

C & ), 3

en calles y, Gt sia 2016
aceras!

Manville & Pinski
2020; Herce, 2016}

I
i  Eliminacion de
requisitos,
minimos;

‘Chen et al., 2017; Gabbe

& Pierce, 2017 Jia 8|
Waehs, 1999:

I
Inexistenciar
I
de
diagnostico}
i 1
integral
2018
1
1
1
1Monitoreo
:tecnolbgico
1 Kirschner, 2021;
|Cvussllng etal. (2022);
; Cuttery Franco
(2012)

2K
(&=,

-

Fuente: elaboracién propia

automoviles;

i "
1Carécter
i \comercial

| Davalosetal, 2016

L ]
Piden més:

estacionamiento}
Manville, 201“
)

Atrae mas,

parat

. 1
estacionan

Manville, 2017;!
Pereira, 20081

Degradacion del,
senastadil espacio publico}

I Rolnik, 2017; Gehl, 2014 ; Biswas,
etal, 2017

1Estacionamiento

icompartido

|
)
]
|
1
]
]
1
| Zhanget al., 2020 ]
|
1
1
]
1

Las multas port
estacionar son uni
negocio,

Szarataetal., 2017}

+
]

]
L}
i
- i
AY ]
(HHE, !
\Venmalvzmwn i
- r'y
V4 N
Percepciones
.

Tramo Apoquindo
(] °
Estacionan, Eliminacion|
automaviles) de requisitos;
en calles v minimost

aceras, Chen etal. 52:‘;‘;:

Manville & Pinski, | 17; Jin &1
2020, Herce, 20181 "G00 1y

] 1
Impacto en)

la movilidad'
wisles, 20111 Inexistencia

:de
1diagnéstico
:integral
s 1 .
Monitoreo zos-
tecnolégico,

Kirschner, 2021,

PAREN

\

)
Automovies :
- i
1
[

=

1 ! Cumple

irequisitos

|minimos de

1estacionamiento
Amberths, 2018; Gabbe et al .

1 2020; Kondor et al., 2020;

T Cutter & Franco, 2012;
1 Ghuzlan et al., 2016
1

Atrae mas,

automdviles
parai

. !
estacionar,
Manville, 2017,

Pereira, 2009,
Berghauser et al
21



8. CONCLUSION

Los impactos en el espacio publico 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 econdémicos, entre otros. Sin embargo, se identifica un patrén
comun en los tres tramos: la irrupcién del automévil en vias y aceras. La intensidad de este fenémeno

varfa segun los resultados previamente analizados.

El analisis desde las normativas y percepciones ha permitido obtener una vision aproximada de las
tendencias impuestas por la planificacién urbana en el crecimiento del parque automotriz y en los
comportamientos de sus usuarios. En linea con lo sefialado por Manville (2017) y Shoup (2018) analizado
en ciudades norteamericanas, este tipo de dinamicas refuerza el concepto de un circulo vicioso entre la
disponibilidad de estacionamientos y el uso del automévil. Generar més estacionamientos fomenta un
incremento en el numero de automoviles, mientras que la oferta existente no satisface las demandas, las
vias y aceras son ocupadas, como se observé en los tres tramos estudiados, con mayor incidencia en
Argomedo y proyectado en Apoquindo y Manuel Montt.

Implementar acciones de control y fiscalizacién para proteger el espacio publico es un desafio
considerable, especialmente en las tres comunas analizadas. Estas presentan altas densidades flotantes,
con un trafico vehicular intensificado por actividades comerciales, educativas y culturales, ademas de la
interdependencia territorial entre comunas limitrofes en términos de movilidad e infraestructura. En este
contexto, GOssling et al. (2022) tras analizar el caso de Friburgo, Alemania, proponen alternativas como
restringir la ocupacion indebida del espacio publico y fortalecer la fiscalizacion, lo cual en el caso de
estudio requetirfa un enfoque de coordinacién intercomunal o incluso metropolitana. Sin embargo, estas
medidas demandan primero una articulacion eficiente dentro de los municipios, incluyendo la creacién
de bases de datos, diagndsticos de movilidad, criterios claros para la seleccion de espacios de

estacionamiento publico, y una evaluaciéon de aquellos ya aprobados en permisos de edificacion.

En la busqueda de un desarrollo urbano sostenible y sustentable, como lo plantean Gehl (2014), y otros
autores (Botja, 2014; Brueckner & Franco, 2017; Habitat I1I, 2022; Rodriguez, 2022; Serrano, 2018;
Oliveira et al., 2015), se aspira a eliminar la dependencia del automévil y trasladar los estacionamientos a
espacios subterraneos. 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 inversion, educacién, decisiones politicas y un cambio
de paradigma en las prioridades de movilidad como sefialan Miralles-Guasch & Cebollada (2003), en su
analisis de Barcelona, considerando ademads los impactos del cambio climatico. Retomando las ideas de
Jacobs (1973) y actualizadas por Shoup (2021), la proliferacién del automévil no puede atribuirse
exclusivamente a las preferencias de las personas por el uso del vehiculo en si, sino a politicas y normativas
urbanas que fomentan su uso. Este enfoque resulta especialmente relevante frente a los desafios
proyectados por el aumento del parque vehicular en estas comunas y los consecuentes impactos negativos
sobre el espacio publico.

Las experiencias internacionales ofrecen lecciones valiosas para mitigar estos impactos. Por ejemplo,
eliminar los requisitos minimos de estacionamientos en viviendas (Chapin et al., 2018) ha demostrado
mejorar la asequibilidad habitacional y detener su construccion innecesaria; implementar tecnologia para
fiscalizar eficientemente los estacionamientos publicos (Sarmiento & Eliecer, 2019) ha optimizado el uso
de los espacios existentes educando en materia de la no irrupcién al espacio pablico; y fomentar el uso
compartido de estacionamientos privados (Zhang et al., 2020) presenta una solucién viable para



maximizar la eficiencia y redso de lo existente. Estas iniciativas, complementadas con politicas publicas
orientadas a su incorporacién en normativas urbanisticas, representan pasos importantes hacia la

proteccién del espacio pablico y un modelo de movilidad mas sostenible.

Finalmente, las limitaciones metodolégicas 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
publicos y privados en los tramos estudiados restringié el andlisis a una fraccion de los estacionamientos
disponibles en edificios residenciales durante el perfodo 2004-2024. Por otro lado, la escasez de
investigaciones sobre los impactos de los estacionamientos en el espacio publico en el contexto chileno
amplifica las brechas de conocimiento. Esto plantea nuevas interrogantes: ¢son realmente transparentes
las fiscalizaciones en la recepcién de obras en edificios residenciales respecto al cumplimiento de los
requisitos minimos de estacionamientos? ¢Es posible que, en otros contextos comunales, donde el

transporte publico sea mas deficiente, se enfrenten impactos similares a los analizados en esta tesis?
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10. ANEXOS
ANEXO1

Pauta de entrevista semiestructurada

La presente pauta se elabora siguiendo la gufa para entrevistas cualitativas semiestructuradas propuesta
por Kallio et al. (2016), la cual sintetiza cinco fases clave: 1) Identificacion de los requisitos previos para
el uso de entrevistas semiestructuradas; 2) Recuperacion y aplicacion de conocimientos previos; 3)
Formulacién de una gufa preliminar para la entrevista; 4) Realizacién de una prueba piloto de la gufa; y

5) Presentacion de la guia completa de la entrevista semiestructurada.
Fase 1.
1.1 Legalidad: Entrega y suscripcién de consentimiento informado (Formato Comité de Etica UC)

1.2 Objetivo: Recopilar informacién para “Analizar las percepciones de las personas respecto a la
presencia de estacionamiento en el espacio publico” (objetivo especifico 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. Vicufia 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. Tomas Moro hasta la Av. Manquehue Suz).

1.3.2 Grupo objetivo 2: Funcionarios publicos responsables de la gestién de permisos de
estacionamiento en espacios publicos y permisos de edificacién que requieren estacionamiento vehicular,

pertenecientes a las municipalidades de Santiago, Providencia y Las Condes.

1.4 Herramientas: Celular con grabadora, cimara fotografica, nota de apuntes, y aplicaciones mévil de

transcripcién (voice recorder, turbo transcribe)
Fase 2.

En esta fase se toma en cuenta la informacién tedrica expuesta en la secciéon de marco teérico de la tesis,
la cual aborda temas como la verticalizacién, el estacionamiento vehicular y el espacio publico, entre
otros. Ademas, se considera la informacion filtrada de la base de datos del INE (2023) y del SII (2024)
proporcionada por el FONDECYT 1221083 (2023), relacionada con permisos de edificacién, nimero

de estacionamientos por edificio, areas de construccion, etc.

Fase 3.
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En esta fase se desarrolla la formulacion de preguntas preliminares para cada grupo objetivo, sustentadas

con objetivos de cada pregunta.

Grupo objetivo 1: Residentes, locatarios y consetjes

1.

¢Podrias describir si consideras que la cantidad de estacionamientos vehiculares en este edificio
es suficiente para los residentes y visitantes?

Objetivo: Evaluar la percepcion sobre la necesidad de estacionamientos en el edificio.
¢Consideras que el estacionamiento de vehiculos en este edificio afecta de alguna manera a los
peatones o al uso del espacio piblico, como aceras y calles?

Objetivo: Entender la prioridad que se le otorga al peatén sobre el espacio publico.
¢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? ¢Podrias compartir esa experiencia?
Objetivo: Analizar las soluciones a las que recurren los residentes cuando no tienen un
estacionamiento disponible dentro del edificio.

¢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 influy6 en la
decision de residir en este edificio.

¢Qué tipo de reaccién te genera observar vehiculos estacionados en la acera o en la calle?
Objetivo: Identificar si la percepciéon respecto a estacionar en el espacio publico es
positiva o negativa.

¢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 publico.

¢Has tenido, o conoces a alguien que haya tenido, problemas al caminar por la acera o la via
debido a la presencia de vehiculos estacionados o accediendo al edificio?
Objetivo: Conocer las reacciones de los usuarios ante la ocupacion del espacio publico
por parte de los vehiculos.

¢Coémo crees que se podtia reducir la cantidad de vehiculos estacionados en la calle o en la acera?
Objetivo: Explorar las alternativas que los usuarios consideran efectivas para minimizar
el estacionamiento en el espacio publico.

Cuando conversas con tus vecinos, chan mencionado por qué prefieren usar su vehiculo en
lugar del transporte publico? ¢Cual es tu opinién, especialmente si tienes auto y usas

estacionamientor ¢Sabes si algunos prefieren estacionar en la calle?
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10.

11.

Objetivo: Identificar como se percibe el transporte publico en la zona: bueno, malo o
indiferente.

¢Crees que prohibir el estacionamiento en la calle o en las aceras es una solucién para que el
espacio publico esté disponible para residentes y transetntes? ¢Por qué?

Objetivo: Conocer si se considera necesaria la restriccion del estacionamiento en el
espacio publico.

¢Cudl crees que es la postura de la Municipalidad respecto al estacionamiento en aceras o vias

publicas?

Objetivo: Identificar si los usuarios estan al tanto de las normativas y sanciones relacionadas

con el estacionamiento en espacios no permitidos.

Grupo objetivo 2: Funcionarios Publicos del Departamento de Asesoria Urbana, Direcciéon de

Obras Municipales y Direccion de Transito y Transporte Publico de las Municipalidades de

Santiago, Providencia y Las Condes

¢Ha realizado la comuna un estudio para identificar y cuantificar la disponibilidad de
estacionamientos vehiculares en edificios de gran altura y en el espacio publico cetcano a estos?
Obijetivo: Conocer si existe una base de datos sobre el nimero de estacionamientos
disponibles y autorizados en edificios de gran altura.

¢Con qué frecuencia la municipalidad evalda la disponibilidad de estacionamientos vehiculares
en su jurisdiccion?

Objetivo: Identificar si la municipalidad monitorea regularmente la oferta y demanda
de estacionamientos vehiculares.

¢Qué medidas de fiscalizacién ha adoptado la municipalidad para asegurar el cumplimiento de
las normativas relacionadas con permisos de estacionamiento en la via publica?

Objetivo: Comprender el control que ejerce la municipalidad sobre el uso de
estacionamiento en la via publica.

¢Podrias detallar las herramientas especificas que utiliza la municipalidad para gestionar la
disponibilidad de estacionamientos vehiculares en la via publica?

Objetivo: Identificar los instrumentos que emplea la municipalidad para llevar a cabo
la fiscalizacion.

¢Qué acciones concretas se han implementado para reducir el estacionamiento de vehiculos en
espacios publicos como vias y aceras? ¢Estas acciones consideran caracteristicas fisicas del

espacio o abordan directamente la demanda de estacionamientos?
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10.

11.

Objetivo: Conocer las prioridades y estrategias de la municipalidad respecto al
estacionamiento en el espacio publico.

¢Existe una estimacién sobre la poblacién afectada por la limitada disponibilidad de espacio
publico en la comuna? :Qué medidas especificas se estin tomando para mitigar este impacto?
Objetivo: Identificar si hay datos sobre el déficit de espacio publico y las acciones
emprendidas al respecto.

¢Tanto en el plan regulador metropolitano como en el comunal, contemplan la gestiéon de
estacionamientos en edificios de gran altura? ¢Existen directrices o lineamientos técnicos al
respecto?

Objetivo: Conocer las normativas aplicables a la provision de estacionamientos en
edificaciones de gran altura.

¢La municipalidad ha establecido zonas especificas para estacionamientos publicos? Si es asi,
¢cuales son los criterios utilizados para definir estas areas?
Objetivo: Entender los criterios que emplea la municipalidad para designar
estacionamientos publicos.

¢Se ofrecen programas de formacion y capacitacion a los funcionarios municipales en materia de
gestion de estacionamientos vehiculares?
Objetivo: Evaluar el nivel de actualizacion y formaciéon continua dentro de la
municipalidad respecto a la gestion de estacionamientos.

¢La municipalidad ha desarrollado programas de sensibilizacién o capacitacién dirigidos a la
ciudadania sobre la problematica de ocupat el espacio publico para estacionar vehiculos?
Objetivo: Identificar las politicas de promocion del uso adecuado del espacio publico.
¢Existen indicadores especificos para la gestiéon de estacionamientos publicos en la comuna?r De
ser asi, spodrias especificar si son cuantitativos, cualitativos o una combinacién de ambos?
Objetivo: Comprender en detalle la metodologia empleada para establecer y evaluar los

estacionamientos vehiculares publicos.
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