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9. Resumen
Mediante un ejercicio de Preferencias Declaradas (PD), se estimd la disposicion de los desarrolladores
inmobiliarios locales a aceptar incentivos para densificar en torno a la estaciones de Metro, bajo
consideraciones de integracidn social. Se plantearon dos bonos a los compradores (a cualquier compradory a
comprador con subsidio), un bono al desarrollador (por viviendas construidas en un periodo limitado),
liberaciones de normativa (aumento de constructibilidad y densidad permitida y disminucion de la exigencia
de estacionamientos), e inversidn del estado en espacios publicos por cada departamento construido.

Los modelos estimados resultaron estadisticamente adecuados, observandose diferencias significativas en la
valoracidn de los incentivos entre distintos tipos de estacion. Se observé una baja propensién por parte de los
agentes inmobiliarios a la construccidn en los sectores analizados, pero un impacto positivo de los incentivos
planteados. La exigencia de integracion social resultd ser un fuerte desincentivo a la construccion en las
distintas estaciones: los resultados muestran que para lograr la densificacion esperada (con integraciéon
social) se tendria que aumentar el nivel de los incentivo por sobre los expuestos en la encuesta, combinar
mas de un incentivo o no exigir integracion social explicitamente, sino que fomentarla de manera indirecta.

Como parte del estudio se analizaron los posibles efectos negativos de un eventual proceso de densificacidn.
Aunque no se prevén grandes impactos en la operacion de Metro, se advierten eventuales perjuicios sobre el
sistema de transporte privado, debido a efectos acumulativos de conjuntos de proyectos inmobiliarios
altamente concentrados. Entre las consideraciones de implementacidon destaca la importancia de que las
medidas de densificacidon sean aplicadas acompafiadas de otros mecanismos que resguarden sus efectos.

Paula Iglesias Otarola Juan de Dios Ortuzar Felipe Bahamondes Cid
Ingeniero Investigador Profesor Titular Pontificia Universidad Gerente General
DICTUCS.A. Catdlica de Chile DICTUCS.A.
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* El presente informe presenta los resultados finales del ESTUDIO DE DENSIFICACION EN TORNO DE LA
RED DE METRO DE SANTIAGO desarrollado durante el periodo entre el 18 de noviembre de 2013 y el
10 de febrero de 2014.

= El presente informe fue preparado por DICTUC a solicitud del MINVU para contar con una estimacion
de la disposicion a recibir incentivos a la densificacion y la realizacién de proyectos con integracion
social, por parte de los agentes inmobiliarios que operan en la region metropolitana, bajo su
responsabilidad exclusiva.

= Los alcances de este estudio estdn definidos explicitamente en los primeros capitulos del presente
informe. Las conclusiones del informe se limitan a la informacidn disponible para su ejecucion.

= Para el desarrollo de este estudio DICTUC utilizé la informacion aportada por MINVU, en particular, en
para realizar la definicion del tipo de incentivos a evaluar.

= Las metodologias utilizadas en el desarrollo del trabajo son propiedad intelectual de DICTUC y se basan
en las mejores practicas (estado del arte) para estudios de este tipo.

= Lainformacion contenida en el presente informe constituye el resultado de una asesoria que en ningun
caso permite al solicitante afirmar que sus productos han sido certificados por DICTUC.

= La informacion contenida en el presente informe no podra ser reproducida total o parcialmente, para
fines publicitarios, sin la autorizacion previa y por escrito de DICTUC mediante un Contrato de Uso de
Marca.

= El MINVU podrd manifestar y dejar constancia verbal y escrita, frente a terceros, sean éstos
autoridades judiciales o extrajudiciales, que el trabajo fue realizado por DICTUC, y si decide entregar el
conocimiento del presente informe de DICTUC, a cualquier tercero, debera hacerlo en forma completa
e integra, y no partes del mismo.

= El presente informe es propiedad del MINVU; sin embargo, si DICTUC recibe la solicitud de una
instancia judicial hara entrega de una copia de este documento al tribunal que lo requiera, previa
comunicacion por escrito al MINVU.
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Adicionales a la red de Metro operativa en la ciudad de Santiago, en el corto plazo se esperan otras
grandes inversiones de Metro, como las futuras lineas 3 y 6. Estas inversiones se sustentan en el
beneficio de conectividad que el acceso a la red genera en los habitantes de la ciudad; no obstante, el
estudios de la Camara Chilena de la Construccién realizado en conjunto con el Observatorio de
Ciudades de la Universidad Catdlica (2013), muestran que en varias estaciones los entornos directos
poseen densidad poblacional menor, incluso, a la existente en la periferia de la ciudad. Ambos
estudios sefialan que el espacio disponible en los entornos de las estaciones permitiria suplir la
demanda de nuevas viviendas en Santiago para los préoximos 10 afios, lo que generaria, ademas,
movilidad hacia sectores mejor conectados.

En este contexto, el objetivo de este estudio fue analizar la disposiciéon de los desarrolladores
inmobiliarios que operan en el mercado local a aceptar incentivos para densificar en estos entornos.
En consecuencia, durante la primera etapa del estudio se seleccionaron y caracterizaron diez
estaciones de Metro de Santiago, cuyos entornos se consideran representativos de la diversidad de la
red de Metro de la ciudad y, a su vez, interesantes como caso de estudio para los propdsitos de
densificacién e integracion en torno a las estaciones de Metro para el Ministerio de Vivienda y
Urbanismo. Asimismo, se definié un conjunto de incentivos orientados a promover este fendmeno de
densificacidn, y se disefid un instrumento de evaluacidn que permitiera medir la disposicion de los
agentes inmobiliarios, del mercado local, ante aquellos incentivos considerados mas adecuados,
acorde a los alcances del Ministerio en la situacién normativa actual. Se consideraron incentivos que
tienen que ver tanto con la demanda como con la oferta y algunos que, aunque podrian ser dificiles
de aplicar en la actualidad, serian relevantes de analizar en estudios futuros (éstos ultimos fueron
incorporados a la discusion aunque no en los instrumentos de evaluacién aplicados).

Como parte de la etapa de disefio se llevd a cabo una entrevista grupal con una seleccién de agentes
inmobiliarios y dos aplicaciones piloto del instrumento de evaluacién. Durante el proceso se revisé
con el Mandante los incentivos incorporados, esclareciendo aquellos relevantes para el Ministerio en
linea con la propuesta de modificacion de la Ley N° 19.537 y del D.F.L. N° 2, de 1959, entre otros
cuerpos normativos, posteriormente aprobada como Ley N° 20.741. De esta forma, se establecieron
los niveles y rangos de variacién de cada atributo incorporado en el instrumento definitivo, que fue
aplicado a una muestra de 50 agentes inmobiliarios.
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En el Capitulo 2 se presentan las estaciones seleccionadas, detallando criterios de seleccién y
caracterizacion. El Capitulo 3 discute configuraciones constructivas y de uso de espacio, que los
inmobiliarios podrian utilizar tanto a la hora de densificar como al generar integracion social. El
Capitulo 4 describe el marco metodoldgico adoptado para la evaluacidn cuantitativa de incentivos por
parte de los agentes inmobiliarios. El Capitulo 5 discute los incentivos seleccionados y la forma en que
éstos fueron presentados en el instrumento de evaluacion; incluye detalles de la aplicacion y
calibracion de modelos de preferencias. El Capitulo 6 presenta los resultados de valoracion y los
eventuales impactos, en el sistema de transporte y los residentes actuales, se analizan en el Capitulo
7. Finalmente, el ultimo capitulo resume las principales conclusiones y recomendaciones del estudio.
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Para preseleccionar estaciones se considerd tanto casos con potencial de densificacién de acuerdo a
la norma vigente, como casos en que la demanda actual habria copado la norma a distintos niveles de
densidad. Para establecer el potencial de densificacion de cada estacion se utilizé un estudio previo
realizado por el Observatorio de Ciudades UC. En dicho estudio, se estimaron los metros cuadrados
edificables bajo la norma, considerando areas de influencia del entorno directo (caminata de 500
metros); para realizar estas estimaciones, basicamente se eliminaron ciertas manzanas (por dureza y
otros aspectos), se descontaron areas verdes y espacio publico, y se calculé potencial segin norma
(eliminando areas duras interiores y considerando un rendimiento de 25%). Los resultados de ese
estudio, se presentan graficamente en la Figura 1.

Para realizar la seleccién, ademds del potencial de densificacion, se tomé en cuenta el tamafio de
parcelacidn, la presencia de externalidades (positivas o negativas), el grado de desarrollo’, la
ubicacion y tipo de entorno, y la situacion de carga de la estacion (potencial de absorber mayor
demanda y lineas asociadas). Asimismo, las estaciones se clasificaron segun nivel de densidad alto,
medio o bajo, lo que resulta especialmente importante en el caso de sectores con norma copada. Con
estos criterios, se generd una preseleccién de 18 estaciones que dan cuenta de la diversidad
observada en la ciudad (ver Anexo 1); entre éstos, y en conjunto con el Mandante, se escogieron los
10 casos a incluir en este estudio, segun se detalla en la Tabla 1 y Figura 1, a continuacion.

Tabla 1: Estaciones Seleccionadas

Estacion Linea Comuna Calles
Einstein 2 Recoleta Av. Recoleta con Av. Einstein
Matta 3 Santiago Santa Rosa con Av. Matta
Conchali 3 Conchali Av. Independencia con Av. Dorsal
Plaza Egafia 4 Nufioa Av. Ossa con Av. Irarrazaval
Los Quillayes 4 La Florida Av. Vicufia Mackenna con Maria Elena
Gruta de Lourdes 5 Quinta Normal San Pablo con Gral. Veldsquez
Cerrillos 6 Cerrillos Av. Pedro Aguirre Cerda con Departamental
San Ramon 4a San Ramon Autopista Vespucio Sur con Carlos Davila
Los Presidentes 4 Pefialolén Av. Américo Vespucio con Hernan Cortés
Laguna Sur 5 Pudahuel Teniente Cruz con Laguna Sur

! Definiendo como de prioridad secundaria aquellos sectores que aun no se desarrollan pero estan cercanos a focos de
desarrollo, e identificdandose sectores en proceso de densificacion y sectores cuya densificacion se ve enfrentada a presiones
externas que apuntan en direccidn contraria a este proceso.
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Figura 1: Estaciones Seleccionadas
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Fuente: Estudio de Densificacion - Identificacion del potencial de densificacion en el entorno de la red de Metro para la
ciudad de Santiago; Observatorio de Ciudades UC — Cadmara Chilena de la Construccién.

Utilizando distintas fuentes de informacién, se definié una serie de variables que permiten
caracterizar el entorno de las estaciones. Entre los parametros mas relevantes, destacan aquellos que
se relacionan con la posibilidad de transformacion de la zona y aquellos que pueden ser atractivos
para la densificacién. En este sentido las variables asociadas a la subdivision predial, la densidad
normativa y las externalidades aparecen como las que tienen una mayor influencia en la decisién
respecto de construir en el area.

Entre las externalidades se consideraron atributos asociados ya sea fisica o histéricamente al sectory

que, en caso de ser muy marcados, podrian afectar el mercado inmobiliario en la zona en medidas no
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cuantificables (sea en el sentido del valor de las propiedades, velocidad de venta u otros aspectos) o
hacer el caso no comparable con el resto. Por esta razdn, se tuvo cuidado de no incluir zonas con
externalidades muy marcadas. Como externalidades positivas se considerd la presencia de dareas
verdes, parques, centros comerciales, edificios patrimoniales y centralidad comunal, entre otros
posibles. Como externalidades negativas se consideréd la presencia de sitios eriazos, edificios
deteriorados, malos olores, céarcel, cementerios y zonas estigmatizadas socialmente (asociadas a
problemas de narcotrafico, violencia, inseguridad).

Para la caracterizacion se utilizaron antecedentes aportados por el MINVU, provenientes del Servicio
de Impuestos Internos (SIlI) para las areas de influencia definidas, permisos de edificacion e
informacidén censal actualizada para los antecedentes sociales, desarrollados en el Observatorio de
Ciudades UC (OCUC)> A continuacién se muestran algunos resultados para la zona de influencia de
1.000 metros, como primer acercamiento; la principal informacién se resume en las Tablas 2,3y 4, a
continuacidn, y en el Anexo 2A se presentan fichas de caracterizacion de cada entorno.

Tabla 2: Caracterizacion de estaciones por rasgos del area de influencia (1000 metros alrededor)3

D::ts id:;d Densidad Norma Tar?:'ztl) D:sst‘g:;:n N2 de Moda
ESTACION hab7ha Normativ? Copada pl")omeldio tamaio Prt;dios (mz) Externalidades
(2002) (hab/ha max) (m?) predial

Cerrillos 25,6 600 — Libre No 862 2.138 1.063 500 (+) Parque
Conchali 78,6 450 — Libre No 1.272 8.899 4.053 160 No
Einstein 95,7 450 - 2000 No 933 238 3650 279 No
Gruta de Lourdes 53,2 Libre No 946 5.969 4.090 75 (+) Areas Verdes
Laguna Sur 144,3 600 Si 407 2.729 8.066 125 No
Los Presidentes 177,81 400 - 2.000 Si 253 638 7213 171 (+) Mall Paseo Quilin
Los Quillayes 95,1 232-1200 No 886 5.366 4.464 162 No
Matta 87,9 320-1600 No 259 209 8675 62 No
Plaza Egaiia 79,4 150 — Libre No 357 617 11381 200 (+) Areas verdes
San Ramén 141 Libre Si 500 2411 5.339 171 (+) Parque La Bandera

Fuente: Elaboracidn propia sobre la base de informacién de Servicio de Impuestos Internos

? Estimaciones desarrolladas por el OCUC en distintos estudios, sobre la base de tipologias edificatorias recopiladas desde
los registros de permisos de edificacidn para el periodo 2002 — 2010.

* para mayor detalle, ver Anexo 2 A - Ficha de Caracterizacion de Estaciones.
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ESTACION Opos.isiénf I': Den’sificacién en.Proceso Instrume|.1to .de p.lanificacién NSEC Predo.mi.nante
densificacion (ntimero de unidades) territorial vigente (local preliminar)
Cerrillos No No PRMS 1995 D
Conchali No Si (45 unidades) PRC/PRMS 1983 Cc3
Einstein No No PRC 2005 D
Gruta de Lourdes No Si (761 unidades) PRC 1987 D
Laguna Sur Si No PRC/PRMS 1971 C3
Los Presidentes No No PRC/PRMS 1989 D
Los Quillayes No No PRC 2011 Cc3
Matta Si Si (854 unidades) PRC 2008 Cc3
Plaza Egafia No Si (1.385 unidades) PRC 2007 Cc2
San Ramén Si No PRMS 2010 D

Fuente: Elaboracidn propia sobre la base de informacidn de Servicio de Impuestos Internos y estudio Collect Gfk 2011

Tabla 4: Caracterizacién Estaciones por Ubicacién y Transporte Disponible

ESTACION

Ubicacion

Conectividad Estructural

Congestion vial
(horas punta)®

Conectividad Transporte
Publico Terrestre

Einstein

INTERMEDIA (dentro del
anillo Américo Vespucio)

Acceso a autopistas no directo, pero
asociada a Vespucio Nte Express,
Autopista Central, Costanera Norte

Baja (Amarillo)

Corredor Proyectado

Matta

CENTRICA

Cercania Autopista Central, Avenida
Matta y Vicufia Mackenna

Media (Amarillo -
Rojo)

Corredor Proyectado

Conchali

INTERMEDIA (borde
interior del anillo
Américo Vespucio)

Conexion directa a Autopista Central

Baja (Amarilla)

Corredor Proyectado

Plaza Egafia

INTERMEDIA (dentro del
anillo Américo Vespucio)

Asociada a futura Vespucio Oriente

Alta

Corredor Proyectado

Los Quillayes

PERIFERICA (fuera del
anillo Américo Vespucio)

Sobre Vicufia Mackenna. Cercana a
Acceso Sur, Vespucio Sur Express

Baja (Amarillo o
Verde todo el dia)

Corredor Operativo

Gruta de
Lourdes

INTERMEDIA (dentro del
anillo Américo Vespucio)

Acceso directo Autopista Central

Baja (Amarillo o
Verde todo el dia)

Corredor Proyectado

Cerrillos

INTERMEDIA (dentro del
anillo Américo Vespucio)

Acceso directo Autopista Central y
Autopista del Sol

Alta

Corredor Operativo

San Ramén

INTERMEDIA (borde
interior del anillo
Américo Vespucio)

Acceso directo Vespucio Sur Express

Baja (congestion
en Salida a Santa
Rosa)

Corredor Proyectado

Los Presidentes

INTERMEDIA (borde del
anillo Américo Vespucio)

Acceso directo Vespucio Sur Express

Baja (congestion
en salida a Grecia)

Corredor Operativo

Laguna Sur

PERIFERICA (fuera del
anillo Américo Vespucio)

Acceso directo a Vespucio Sur
Express y Ruta 68

Baja

Corredor Proyectado

* Se refiere a cualquier tipo de oposicidn a la densificacion en la comuna. Puede ser por parte de los propietarios, por parte
de la municipalidad, entre otros. Fuente: Poduje, Ivan, 2008. Participacion ciudadana en proyectos de infraestructura y

planes reguladores. Temas de Agenda Publica. Afio 3 / N2 22 / noviembre 2008.

Fuente:www.googlemaps.com. Define el trafico en colores segun la siguiente figura:

Lento

Répido
[ | =] |
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Uno de los primeros resultados indicaria que la mayor parte de las estaciones se encuentran en
sectores que, predominantemente, tienen una alta variabilidad en las subdivisiones prediales y que
presentan mixturas de uso de suelo asociadas a esa situacion. Dichas mixturas de suelo, que tienen
un impacto en la subdivisién, estan representadas fundamentalmente en las estaciones de Einstein,
Cerrillos, Conchali y Gruta de Lourdes, donde los predios promedian superficies del orden de los 933 a
1.272 m> El resto de las estaciones presentan valores mas bajos, de entre 253 m® promedio (Los
Presidentes) y 886 m” promedio (Los Quillayes), y se encuentran, en algunos casos, en zonas mas
consolidadas desde el punto de vista residencial.

En términos de la densidad de poblacién en el entorno, es posible seiialar que existen tres tipologias
de estaciones. La primera se refiere a estaciones con entornos altamente densificados, representadas
por Los Presidentes, Laguna Sur y San Ramén. Las estaciones con densidad medias corresponden a
aquellas entre 70 y 100 hab/ha e integran el grupo mas numeroso (cinco estaciones), por ultimo
destacan las estaciones de Cerrillos y Gruta de Lourdes.

Desde el punto de vista de la caracterizacion socioeconémica, mayoritariamente las estaciones se
encuentran circunscritas a las zonas con predominancia de familias de estratos socioecondémicos
medio y bajos, en torno a las clasificaciones C3 y D. En este sentido, estaciones que presentan una
mayor mixtura de niveles socioecondmicos se encuentran en las estaciones de Conchali y Matta, que
incluyen una combinacién de GSE de tipo C2, C3 y D y las de Laguna Sur y Los Quillayes, que se
restringen a grupos C2 y C3 (ver fichas anexas).

El siguiente analisis caracteriza la densificacién del entorno a las estaciones de metro, por medio de la
revision de los permisos de edificacion que se encuentran en un radio de 500 metros, considerando
aquellas estaciones que contaron con algun permiso de edificacion que hubiera sido materializado,
entre los afios 2002 y 2012. Estas estaciones fueron Gruta de Lourdes de la Linea 5, Plaza Egafia de la
Linea 4, y Conchali y Matta de la préxima Linea 3; en la tabla a continuacion se resume parte de la
informacidn que se detalla para cada caso mas adelante.

Las notas incluidas en las Normas Generales constituyen parte integrante del presente informe
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Estacion Tipo Pisos Direccion Responsable — Nombre Superficie No (:::at:s Dorm. | Permiso
Torre 23 | Matucana 700 Alterra - Edificio Universo Matucana 1.860 m2 230 2y3 2007
Torre 14 | San Pablo 3900 | Tecsa Inmobiliaria - Edificio San Pablo 2.514 m2 138 2y3 2007
Gruta de A -
Lourdes Inmobiliaria Maestra - Condominio
(Linea 5) 2 Torres 15 | San Pablo 3602 | Los Césares 4,070 m2 353 1,2y3 2011
Santo Domingo
Casa 2 | 4355 Minvu para Vivienda Social 484 m2 7 - 2006
Bloque 5 | Edison 4342 Constructora San Marino 1.224 m2 40 - 2011
” . . . .. - N° deptos .
Estacion Tipo Pisos Direccion Responsable — Nombre Superficie o casas Dorm. | Permiso
Torre 20 | Irarrdzaval 5000 | EBCO - Irarrazaval 5000 1.544 m2 214 1,2Y3 2011
Torre 17 | Irarrazaval 5094 | EBCO - Plaza Hamburgo 2.840 m2 112 | 1,2Y3 2003
Inmobiliaria Neo Urbano - Edificio
Torre 21 | Irarrdzaval 5150 | NeoUrbano 2.840 m2 197 | 1,2Y3 2006
Plaza -
Egafia (L4 Heriberto Colchagua Constructora e
y13) Torre 7 | Covarrubias 79 Inmobiliaria - Heriberto Covarrubias 1.483 m2 52| 2,3y4 2008
Heriberto Colchagua Constructora e
Torre 17 | Covarrubias 21 Inmobiliaria - Heriberto Covarrubias 1.323 m2 117 | 2,3y5 2006
Avenida Ossa Metrépolis Inmobiliaria - Edificio Ossa
Torre 13 | 528 Mayor 4.144 m2 187 | 1,2Y3 2011
Inmobiliaria Guzman y Cia. - Casa
Casa 3 | Blest Gana 5735 | Blest Gana 987 m2 8 - 2011
Avenida Matta e
Matta | Torre 11| 949 Edificio Matta 5.000 m2 80 - 2003
(Linea 3)
Torre 20 | Santa Rosa 835 | Nollagam - Santa Rosa Urbano 1.659 m2 203 - -
Conchali Minvu para Vivienda Social - Mi
(Linea 3) | Bloque 5 | Negrete 2071 primera vez 1.466 m2 45 - 2010

La estacion Gruta de Lourdes cuenta con cinco permisos de edificacion entregados después del 2005,

que se encuentran construidos y su destino es vivienda. En términos de morfologia, tres pertenecen a
torres, uno a casas individuales de dos pisos y otro a edificacion de bloque.

La primera de la lista es una torre de 23 pisos que se encuentra en la calle Matucana, nimero 700

(Hlamada “Edificio Universo Matucana” de la inmobiliaria Alterra). Este edificio se construyd en una
superficie de 1.860 m” y cuenta con 230 departamentos de 2 y 3 dormitorios. El afio de entrega de

este permiso es el 2007.

El segundo de la lista es el “Edificio San Pablo”, desarrollado por Tecsa Inmobiliaria. Se trata de una
torre de 14 pisos con 138 departamentos de 2 y 3 dormitorios en una superficie de terreno de 2.514
m?. Su permiso de edificacion fue entregado el afio 2007.

Las notas incluidas en las Normas Generales constituyen parte integrante del presente informe
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El otro permiso de edificacién corresponde al “Condominio Los Césares”, ubicado en San Pablo 3602,
compuesto por dos torres en bloque de 15 pisos para vivienda que hacen un total de 353
departamentos de 1, 2 y 3 dormitorios. Esto se construyd en una superficie de 4.070 m” y el permiso
de edificacién es del afio 2011.

El permiso para edificaciones de tipologia casas de dos pisos, es un conjunto residencial que cuenta
con siete casas, localizado en Santo Domingo 4355 y fue desarrollada por el MINVU para vivienda
social. Abarca una superficie de terreno de 484 m®. El permiso para esta edificacion es del afio 2006.

Por ultimo, para la estacion de metro Gruta de Lourdes existe el permiso de edificacién para un
edificio de barra de cuatro pisos. Este cuenta con edificaciones de cinco pisos que se ubican en la calle
Edison 4342. El permiso fue entregado el afio 2011 y la construccidn incluye 40 departamentos los
cuales se desarrollaron sobre un terreno de 1.224 m? por la constructora San Marino.

En cuanto a la oferta de viviendas, solamente se encuentra activa para el Edificio Universo Matucana
y el Condominio Los Césares; en el primero los departamentos van desde 1.150 a 1.410 UF y en el
segundo van desde 990 a 1.198 UF. No existe oferta disponible para el Edificio San Pablo.

Figura 2: Estacion Plaza Gruta de Lourdes

GRUTA DE LOURDES
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Permisos de  #  Estaciones de Metro
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Fuente: Elaboracidn Propia sobre la base de informacidén Ministerio de Vivienda y Urbanismo
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Figura 3: Permisos de edificacion cerca del metro Gruta de Lourdes

¥
a

Fuente: Google Street View, 2012 y EMOL Propiedades. De izquierda a derecha: Edificio Universo Matucana, Edificio San
Pablo, Condominio Los Césares y las casas de Santo Domingo 4355

Para la estacidén Plaza Egafia, existen en su entorno de 500 metros siete permisos de edificacidn,
coherentes con la realidad de la comuna y principalmente con el tramo de Irarrazaval entre Américo
Vespucio y Vicufia Mackenna, el cual ha experimentado la construccién de una gran cantidad de
edificaciones en altura. De estos permisos de edificacidn, seis pertenecen a torres de departamentos
para la vivienda y solo uno es de casas individuales, ademads tres de ellos se encuentran en Irarrazaval,
en la manzana que esta entre Bremen y Hamburgo, dos en la calle Heriberto Covarrubias, uno en
avenida Ossa y el Ultimo en calle Blest Gana.

El primer permiso se concretd con la construccion del edificio lamado Irarrdzaval 5000, el cual se
ubica en esa misma direccion. Cuenta con 20 pisos y 214 departamentos elaborado por la
constructora EBCO sobre un terreno de 1.544 m?. El permiso fue entregado el afio 2011.

En la misma manzana que el anterior, se encuentra el permiso de edificacién de Plaza Hamburgo, una
torre de 17 pisos y 112 departamentos ubicados en la direccion Irarrazaval 5094. Este edificio se
construyé en una superficie de 2.840 m?, fue vendido por la inmobiliaria EBCO para el uso residencial
y su permiso fue entregado el afio 2003.

El siguiente permiso también es parte de la misma manzana que los dos anteriores y estd ubicado en
Irarrazaval 5150. Su permiso es del afio 2006, se construyé en una superficie de 2.840 m?, cuenta con
21 pisos y 197 departamentos de usos habitacional.

Las notas incluidas en las Normas Generales constituyen parte integrante del presente informe
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Figura 4: Estacion Plaza Egafia
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Fuente: Elaboracién Propia sobre la base de informacién Ministerio de Vivienda y Urbanismo

Figura 5: Permisos de Edificacion Avenida Irarrazaval

Fuente: Google Street View, 2012 y Puerto Capital Inmobiliaria. De izquierda a derecha: Irarrazaval 5000, Plaza Hamburgo e
Irarrazaval 5150.

Mucho mas cerca de la interseccién de Irarrdzaval y Américo Vespucio se encuentran los Edificios
Heriberto Covarrubias, ubicado en la calle Heriberto Covarrubias 79, y Heriberto Covarrubias 21.
Ambos son edificios de departamentos para la vivienda aunque con diferencia en los pisos, en el
primero existen 7 pisos con 52 departamentos y el segundo cuenta con 17 pisos y 117
departamentos. Los afios de estos permisos son 2008 y 2006 respectivamente y las superficies donde
se emplazan son 1.483y 1.323 m”.
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Figura 6: Edificios de Heriberto Covarrubias

Fuente: Google Street View, 2012. De izquierda a derecha: Edificio Heriberto Covarrubias 79 y Heriberto Covarrubias 21

En plena Avenida Américo Vespucio (Avenida Ossa) con calle Simén Bolivar existe otro permiso
entregado el afio 2011, que corresponde al Edificio Ossa Mayor. Este se encuentra en proceso de
construccién sobre una superficie de 4.144 m?, donde se estan levantando 13 pisos que albergaran
187 departamentos para vivienda. La construccién es de Echeverria lzquierdo Ingenieria y
Construccion y la venta es de Metrépolis Inmobiliaria S.A. La direccion es Avenida Ossa 528.

Figura 7: Edificios Ossa Mayor

PROYECTOS

EN VENTA

Fuente: Metrdpolis Inmobiliaria.

Por ultimo, para esta estacion, se desarrolla en un permiso de edificacion que a diferencia de los
anteriores no se encuentran en Nufioa; sino estd localizado en la comuna de La Reina, ademas es el
Unico de tipologia casa en esta estacién de metro. El nombre es Casa Blest Gana y estd ubicado en
Blest Gana 5735, fue construido sobre una superficie de 987 m® por Guzmaén y Cia. Ltda Gestion
Inmobiliaria y estd formado por un total de ocho casas de tres pisos, agrupadas como condominio. El
permiso de edificacion es del afio 2011.

En cuanto a los precios por vivienda, estos varian de manera considerable por proyecto. Los precios
por departamento o casa van desde las 1.400 UF en Edificio Irarrdzaval 5000, 2.369 UF en Edificio
Heriberto Covarrubias y 2.992 UF en Ossa Mayor, hasta las 5.350 UF para Casa Blest Gana, lo que
significa que existe una oferta variada en la vivienda en cuanto a tipos y precios.
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Figura 8: Casa Blest Gana

Fuente: casablestgana.cl.

Para la estacion proyectada de la Linea 3, Matta, existen en su entorno cercano, dos permisos de
edificacidon entregados después del 2002; se trata de dos torres de vivienda ubicadas en las arterias
viales Avenida Matta y Santa Rosa. El primero es un edificio ubicado en Avenida Matta 949, el cual

esta construido sobre una superficie de 5.000 m” y posee 80 departamentos en 11 pisos, su permiso
es del afio 2003 y no existen viviendas en venta por parte de la inmobiliaria.

Figura 9: Estacion Proyectada Matta
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Fuente: Elaboracién Propia sobre la base de informacién Ministerio de Vivienda y Urbanismo
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Figura 10: Permisos de edificacion en estacion proyectada Matta
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Fuente: Google Street View, 2012 y Nollagam inmobiliaria. De izquierda a derecha: Avenida Matta
949, Edificio Santa Urbano.

El segundo permiso es un edificio localizado en Santa Rosa 835, Santa Rosa Urbano, el cual esta
operativo en la actualidad, en una superficie de 1.659 m” de terreno y cuenta con 20 pisos y 203
departamentos para la vivienda y fue vendido por la inmobiliaria Nollagam. En la actualidad no existe
venta de departamentos por parte de la inmobiliaria.

Por ultimo, la estacion proyectada Conchali, para la Linea 3, tiene solo un permiso de edificacién
emitido después del 2002. Este permiso fue entregado el afio 2010 y es un bloque de viviendas
sociales de 5 pisos y 45 departamentos. El nombre de conjunto es “Mi primera vez” y fue desarrollado
por el SERVIU y fue terminado el 2013. La construccidn estuvo a cargo de la constructora 3L.

Figura 11: Estacion Proyectada Conchali
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Fuente: Elaboracién Propia sobre la base de informacién Ministerio de Vivienda y Urbanismo
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Los inmobiliarios tienen, en la practica, libertad de utilizar distintas configuraciones constructivas y de
uso de espacio, tanto a la hora de densificar como a la hora de pensar en integracion social. A
continuacién se describen algunos tipos relevantes de edificacion, pertinentes para los proyectos de
densificacion en torno a la red de Metro de Santiago, y distintos esquemas de integracion social que
podrian resultar interesantes. Estas tipologias seran presentadas a los participantes del estudio como
planteamiento de contexto, para permitir al entrevistado considerar la diversidad de formas posibles
de densificacion e integracion.

Entre las distintas formas de edificacidn posibles de utilizar en los entornos analizados, a continuacidn
se presentan las cuatro consideradas mas relevantes®.

1. Torres Aisladas, entre 14 y 20 pisos, con ascensor y caja de escala interna

Figura 12: Ejemplo Fotografia Torres Aisladas

Fuente: Condominio La Palmas (Macul Fuente: Edificio Geocentro
con Vespucio)(Socovesa). Foto: Visita 360° Moneda (Moneda con
http://www.socovesa.cl/proyectos/condo Tucapel Jimenez)

minio-las-palmas/ (Aconcagua). Foto: Google

Earth, diciembre 2013.

® Para el caso de Estados Unidos, Newman (1972) mostré claramente el efecto que estas tipologias (torres de 20 pisos
aproximadamente con un acceso Unico versus edificios de 6 a 8 pisos con mas de un acceso), tenian en la percepcion de
seguridad y en el nivel de actividades sociales a nivel de calle. A igualdad de condiciones, en el segundo caso la actividad
social a nivel de calle y la percepcidn de seguridad y ocurrencia de eventos delictivos disminuia considerablemente. En este
mismo sentido, en el Manual de Espacios Urbanos Seguros, publicado en 2003 por el Minvu, se promueve el control visual
de la calle por los habitantes de las residencias, asi como la generacion de espacios intermedios entre las zonas privadas de
las viviendas y la acera, lo que se favorece en la tercera tipologia, las casas.
Las notas incluidas en las Normas Generales constituyen parte integrante del presente informe
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Se trata de edificacion en altura, de torres aisladas de departamentos con plantas repetitivas de mas
de 14 pisos en terrenos que, generalmente, cuentan con equipamientos comunes a nivel del suelo o
en la cubierta superior. Son grandes estructuras de alto impacto visual sobre el entorno. Estos
edificios tienen un sistema de circulacién vertical concentrado en una columna que agrupa escaleras y
ascensores. Pueden estar agrupados en un condominio con control de acceso a un terreno en que se
emplazan varias unidades. Usualmente en esta tipologia se alcanzan altas densidades (entre 500 y
2000 hab./ha densidad neta) dependiendo del tamafio de los lotes.

2. Edificios tipo barra, fachada continua, de entre 6 y 8 pisos

Figura 13: Ejemplo Fotografia Edificios Barra 6-8 Pisos

Fuente: Republica con Gorbea Fuente: Echaurren con Grajales
Foto: Google Earth, diciembre 2013. Foto: Google Earth, diciembre 2013.

Se trata de edificios de vivienda de media altura (entre 6 y 8 plantas) casi todas repetitivas,
exceptuando la primera, y a veces la Ultima y la segunda, que tienen disenos diferenciados. Tienen
sistemas de circulacién vertical concentrados incluyendo ascensores. Pueden estar agrupados en un
condominio con control de acceso a un terreno en el que se emplazan varias unidades. Tienen un
impacto visual medio sobre el entorno. Se alcanzan densidades que varian entre las 200 y 1.000
hab./ha, dependiendo del disefio y del tamario de los lotes.
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3. Edificios tipo barra, fachada continua, de 4 pisos

Figura 14: Ejemplo Fotografia Edificios Barra 4 Pisos

Fuente: Condominio Diego Portales (Puente Alto).  Fuente: Condominio El Alto de la Campifia (Quilicura).
Foto: Google Earth, diciembre 2013. Foto: Google Earth, mayo 2014.

Son edificios de vivienda de baja altura, generalmente de 4 plantas, casi todas repetitivas,
exceptuando, a veces, la primera. Tienen sistemas de circulaciéon vertical concentrados sin
ascensores. Pueden estar agrupados en un condominio con control de acceso a un terreno en el que
se emplazan varias unidades. Tienen un impacto visual bajo sobre el entorno. Se alcanzan densidades
gue varian entre las 200 y 700 hab./ha, dependiendo del disefio y del tamafio del lote.

4. Casas de dos y tres pisos, pareadas o continua, con acceso directo a la calle

Figura 15: Ejemplo Fotografia Casas 2-3 Pisos

Fuente: Casas Portal del Valle (Puente Alto). Fuente: Casas Jardines Vizcachas (Puente Alto).
Foto: Google Earth, diciembre 2013. Foto: Google Earth, diciembre 2013.
Se trata de casas aisladas, pareadas o continuas. Son unidades repetitivas con pocas variaciones entre
modelos que ofrecen superficies diferentes correspondientes a la cantidad de dormitorios y bafios
incluidos. Pueden emplazarse directamente sobre una calle publica o bien al interior de conjuntos
cerrados administrados bajo la modalidad de condominio. Tienden a ser ocupadas por grupos
familiares. Estas tipologias alcanzan densidades de entre 80 y 250 hab./ha.

Las notas incluidas en las Normas Generales constituyen parte integrante del presente informe
DICTUC es una filial de la Pontificia Universidad Catolica de Chife
Vicufia Mackenna 4860, Macul, Santiago — Chile / Fono: (56-2) 354 4886 / Fax: (56-2) 354 4954 / www.dictuc.cl

Pagina 21 de 71
21



Division Ingenieria de Transporte y Logistica

INGENIERIA Informe N 1191398
DICTUC

Se entenderdn por morfologias de integracidn, distintas maneras en que las inmobiliarias podrian

realizar integracidn social en sus proyectos. Dado que no necesariamente resulta factible exigir a

estas empresas que integren de una u otra forma especifica, en el estudio se presentaron distintas

formas posibles de integracion como parte del contexto de decisién y del cuestionario de opinion que

complementa el ejercicio de eleccidén. Entre las principales morfologias de integracion factibles para

los proyectos asociados a entornos de estacidn, se consideran:

4.

Integracidn en el mismo edificio (compartiendo espacios comunes externos e internos).

Integracion en el mismo edificio con accesos independientes (sin compartir espacios
comunes, internos ni externos).

En edificios vecinos compartiendo espacios comunes externos (centro comunitario, quincho)
y espacio publico (plaza, calle, paradero, comercio).

En edificios vecinos, sélo compartiendo espacios publicos (plaza, calle, paradero, comercio).

Los criterios utilizados para esta tipificacion se relacionan con la forma de integracidon que estas

tipologias proponen y con las eventuales aprehensiones de convivir y compartir espacios entre

habitantes de diferentes sectores socioecondmicos. Se considera:

Compartir el espacio comun en la misma edificacién implica la convivencia cotidiana mas
cercana: encuentros en el acceso, en los pasillos y en los lugares comunes del edificio. Sin
embargo esta modalidad podria implicar dificultades a la hora de compartir gastos de
mantencidn, ya que los residentes de nivel socioecondmico mas alto podrian aspirar a niveles
de confort, terminaciones y mantencién por sobre la capacidad de pago de los de menor
ingreso.

Integracion en el mismo edificio, sin compartir accesos ni espacios comunes, implica cercania
fisica entre habitantes de diferentes niveles socioeconémicos pero menos convivencia
cotidiana. Sin embargo esta morfologia deja la posibilidad de tener diferentes niveles de
mantencién y gastos comunes (por ejemplo sin conserje o ascensor). En la practica el lugar de
encuentro y de posible integracion seria el espacio publico, muy similar al cuarto caso.

Compartir solamente el espacio comun exterior del edificio permite independizar la
administracion del edificio y diferenciar los gastos comunes. Los espacios de encuentro estan
fuera de la edificacidn, es decir, no hay encuentro en los pasillos, ni en el acceso, ni en las
instalaciones comunes dentro del edificio, sélo en aquellos eventuales que se ubiquen fuera del
edificio, como podria ser un sector de juegos infantiles o un quincho para asados. En este caso
se generan interacciones medidas entre residentes de los distintos niveles socioecondmicos
que estén al alcance de los costos de mantencién de todos los habitantes.
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- El uso de edificios independientes, donde tanto la administracién como los espacios comunes
(internos y externos) son independientes, apuesta a que la integracion se de en el espacio
publico y en los equipamientos que se localizan en el entorno de las edificaciones. Los espacios
de encuentro entre vecinos no necesariamente estaran sujetos a la morfologia del edificio, sino
que también a lo que ofrezca el medio en el cual se inserta.

Teniendo en cuenta estos criterios se definieron las cuatro morfologias planteadas, descritas en
funcidn principalmente de los espacios colectivos. Es importante tener en cuenta que las definiciones
aqui adoptadas son de tipo constructivo y funcional de los espacios, pues tenian el propdsito de
definir configuraciones de proyecto reconocibles por parte de los entrevistados, que ademas
capturara algunas de las aprehensiones que genera la opcidn de convivir y compartir espacios entre
habitantes de diferentes sectores socio econdmicos y, entonces, no necesariamente aluden al grado
de integracion que se pudiera generar utilizandolas.

Para medir la disposicion de los agentes inmobiliarios ante los incentivos evaluados se utilizd un
ejercicio de preferencias declaradas. Se trata de un experimento de eleccidén que es disefiado a la
medida y aplicado a una muestra de individuos, con cuyas respuestas se calibran modelos de eleccién
discreta que permiten inferir la valoracion relativa de los distintos atributos incluidos en el
cuestionario. En este capitulo se describe el marco tedrico de este tipo de experimentos y los
métodos de disefio asociados, dejando para el Capitulo 5 la explicacidon del disefio elaborado para
este estudio en particular.

Las técnicas de preferencias declaradas (PD) han sido ampliamente utilizadas para estudiar la forma
en que las personas toman sus decisiones. En este tipo de estudios los encuestados se enfrentan a un
conjunto de situaciones hipotéticas que los ponen en la disyuntiva de elegir entre distintas
alternativas descritas por una serie de caracteristicas o atributos, y a través de sus elecciones los
individuos explicitan sus preferencias. Esto constituye una diferencia importante respecto a otros
métodos de analisis de comportamiento, ya que se trabaja en base a respuestas de eleccion y no a la
valoracion directa de una variable de interés.

Tipicamente los experimentos de PD presentan, a una muestra de la poblacién que se estd
estudiando, diferentes situaciones de eleccion que consisten en dos o mas alternativas con un
numero finito de variaciones en los niveles de los atributos. A los encuestados se les pide que escojan
la alternativa de preferencia sobre este contexto hipotético de eleccion. Luego, se estiman modelos
basados en la eleccion. La estructura de comportamiento supuesta es acorde a la maximizacion de la
utilidad percibida planteada por la microeconomia cldsica, por lo que asume que ante una situacién
de eleccidén el individuo escoge la alternativa que le produce mayor utilidad o satisfaccion, entre
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aquellas que tiene disponibles; por su parte, esta medida de utilidad se asume dependiente de los
distintos atributos de la eleccidn. La técnica permite, entonces, encontrar los parametros (asociables
a utilidades marginales) de cada atributo en la funcidn de utilidad y, segun el tipo de experimento,
obtener elasticidades directas o cruzadas (o efectos marginales) de los atributos, asi como tasas
marginales de substitucidn con la cual los encuestados estaran dispuestos a transar entre atributos.

Los ejercicios de PD requieren que el analista disefie el experimento por adelantado, asignando
niveles a los atributos que definen las alternativas por las cuales los encuestados seran interpelados.
Tradicionalmente los niveles de los atributos presentados en el experimento son generados segun
algun método de disefio, siendo el mds comun el diseio factorial. Si bien este tipo de disefio es util en
la creacidn de experimentos ortogonales (tema que se discute mas adelante), este método no esta
del todo alineado con las propiedades de los modelos de eleccion discreta. Por esta razén, mas
recientemente muchos investigadores utilizan lo que se conoce como disefios eficientes, donde se
utilizan criterios de eficiencia asociados al determinante de la matriz de covarianza de los parametros
estimados (D-error), que se obtiene por maxima verosimilitud de la matriz de informacién del
problema (elaborada con las respuestas de las encuestas). La medida se relaciona directamente con la
magnitud de los errores de los pardmetros estimados y, por lo tanto, con la calidad de los resultados.

En este estudio, se utilizaron ambas técnicas, complementadas con un tipo de experimento conocido
como “mejor - peor” (en inglés best-worst), ejercicio que resulta bastante amigable para los
entrevistados y permite obtener buena informacion, especialmente respecto a la valoracion relativa
de los atributos.

Para definir un ejercicio de preferencias declaradas, el primer paso corresponde a identificar las
variables relevantes de la eleccidn, para luego definir sus niveles de variacidn; posterior a eso
corresponde identificar los niveles que, para esas variables y rangos, pudieran resultar mas
adecuados de incorporar en el ejercicio.

Esto ultimo depende del esquema de disefio seleccionado, pues un ejercicio de preferencias
declaradas puede presentarse de diversas formas. Los esquemas mas tradicionales son situaciones de
eleccién donde el individuo escoge la mejor opcién entre pares, trios o mas alternativas, pero
también se utilizan situaciones de jerarquizacion, presentadas de distintas formas, y las llamadas
encuestas de tipo best-worst. En estas ultimas, se presenta una situacion de eleccion, con alternativas
definidas en base a tres o mas atributos, y cada individuo deben elegir el mejor (best) y peor (worst)
de los atributos estipulados. Ademas, se permite que cada individuo procese la eleccién de forma
distinta’.

7 por ejemplo, el proceso de eleccion puede ser simultdneo o secuencial. El primero se conoce como Max-Diff o “diferencia

maxima”, y en este caso el individuo busca simultdneamente un par de atributos que tengan la mayor diferencia de utilidad

reportada, esto es, la mejor y peor opcién. El proceso secuencial, por otro lado, puede realizarse de distintas formas, por
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Esta encuesta aplicada fue desarrollada por Finn y Louviere (1992)% y es denominada Best-Worst
Scaling (B-W). Los autores definen tres formas de aplicacién, siendo el Caso 2 el adoptado en esta
investigacion. En este caso, se definen las elecciones de los individuos como los niveles de los
atributos: se le presenta al individuo un perfil de eleccidén que tiene distintos incentivos y cada uno
toma distintos niveles, debiendo escoger cudl le parece mds y menos atractivo, por lo tanto su
eleccidn es en base a los niveles de incentivos. Se considera pertinente aplicar este caso, ya que este
estudio tiene la particularidad de que los incentivos a analizar no necesariamente se aplicardn en
conjunto en la practica. Esta encuesta best-worst se complementara con una seccién tradicional de
eleccién discreta, donde se consulta al encuestado si construiria o no en caso que se le ofrecieran
todos los incentivos expuestos en el perfil de eleccion. A su vez, segln se detalla mas adelante, se
incluird una segunda pregunta de eleccidn tradicional, respecto a la opcion de integrar socialmente
en caso que se le ofreciera un mayor nivel de incentivos. Estas cuatro respuestas entonces, la del
incentivo mas atractivo (best), la del incentivo menos atractivo (worst), la de eleccion discreta
tradicional (ED), y la de integracion social (IS), se complementaran para estimar parametros comunes.

a. Disefio factorial (para la encuesta piloto)’

En muchos contextos de analisis de datos es conveniente y apropiado usar bases factoriales para
construir arreglos ortogonales (especialmente en analisis de varianza y regresion lineal multiple). Este
disefo consigue menores desviaciones para los estimadores de los modelos gracias a la mayor
variabilidad de los niveles de cada atributo del disefo.

Debido a lo anterior, una excelente alternativa para contar con un disefo inicial de un experimento
de eleccion consiste en asignar los niveles de los atributos (variables del problema) utilizando arreglos
factoriales ortogonales. Un arreglo factorial ortogonal completo esta formado por todas las
combinaciones posibles de los distintos niveles de cada atributo. Por ejemplo, un experimento con
cuatro atributos de cuatro niveles cada uno, tendra un total de 256 (4*) elementos. Afortunadamente,
es posible subdividir el disefio en conjuntos de alternativas (bloques) mas pequefios, que siguen
asegurando vectores ortogonales, y permiten otorgar una cobertura completa y relativamente
homogénea del rango de variacion de la variable. Ademas, se pueden escoger los bloques cuidando
lograr alta variabilidad y, entonces, menores desviaciones para los parametros. Igualmente, en un
problema de gran tamafio y dependiendo del tipo de efectos que se espera captar, la dimensidn
puede resultar muy extensa siendo necesario que distintos individuos respondan distintos bloques.

Para extender esta idea a experimentos de eleccidén existen dos problemas, uno practico y otro de
fondo. El problema practico es que en este caso los individuos no evalian cada alternativa de un

ejemplo: (1) primero buscar el mejor atributo, luego el segundo mejor y asi hasta llegar al peor; (2) primero buscar el peor,
luego el segunda peor y asi hasta llegar al mejor, etc.

8 Finn, A. and Louviere, J.J. (1992) Determining the appropriate response to evidence of public concern: the case of food
safety. Journal of Public Policy and Marketing 11, 12-25.

® Se toms la metodologia de Iglesias y Ortuzar (2008) “Disefio experimental en estudios de preferencias declaradas: criterios
de eficiencia para modelos Logit”.
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conjunto (sea éste extenso o reducido), sino que enfrentan situaciones de eleccién (entre dos, tres o
mas alternativas). Entonces, incluso en el caso mas simple de eleccién entre pares de alternativas, el
total de pares que conforma el factorial completo es demasiado extenso y también suelen serlo los
bloques factoriales. Afortunadamente, como los modelos de eleccidon discreta se estiman en base a la
diferencia entre los atributos de las distintas alternativas, la solucidn para extender esta ldgica es
simple y adecuada: en caso de pares de alternativas, se asigna a cada atributo una variable auxiliar
correspondiente a la diferencia de niveles entre ambas alternativas y se construye un arreglo factorial
en base a esas diferencias. Este esquema de disefio, concordante con el tipo de modelos a estimar (de
tipo Logit), tiene la ventaja adicional de reducir la cantidad de situaciones de eleccion efectivas a
realizar a un encuestado (ver Capitulo 5).

El problema de fondo de los disefios factoriales es que estos estan originalmente concebidos para una
estructura de modelacién muy distinta a la supuesta en los experimentos de PD y por ende su uso
puede resultar sumamente ineficiente. De todas formas, hay que notar que estos disefios apuntan a
varios principios muy favorables: (i) si los vectores de niveles de cada atributo son linealmente
dependientes entre si, los parametros seran inestimables (de hecho, una alta correlacién entre ellos
deberia hacer temer que los parametros no seran adecuadamente estimados); (ii) rescatan la
importancia de la variabilidad en el conjunto de informacion; y (iii) ante el desconocimiento de la
importancia y efecto de los atributos sobre la variable de interés, optan por disefios parsimoniosos en
que el rol de cada atributo es relativamente equivalente. De hecho, las ventajas generalmente
atribuidas a los disefios factoriales son la ortogonalidad, que asegura que en un disefio los niveles de
dos o mas atributos no varien siempre juntos (lo que evita que se confunda el efecto de unos con
otros, o con combinaciones de ellos), y el balance de niveles, que corresponde a que cada nivel de
cada atributo se presente un mismo numero de veces dentro del disefio (a fin de evitar que se
confunda su importancia real con su relevancia o presencia en el disefio).

b. Disefio eficiente (para la encuesta final)™

En términos generales, un experimento se considerara eficiente si los parametros estimados con los
datos recolectados de su aplicacion son confiables (baja magnitud de sus errores estandar). Para
definir disefios que cumplan con esta cualidad, se recomiendan criterios de eficiencia asociados al
determinante de la matriz de covarianza de los parametros estimados (D-error), que se obtiene por
maxima verosimilitud a partir de la matriz de informacion del problema. La medida se relaciona
directamente con la magnitud de los errores de los parametros estimados y, por lo tanto, con la
calidad de los resultados. La dificultad de este enfoque radica en que las medidas de eficiencia son
medidas a posteriori, por lo que en la practica se requiere suponer formas funcionales y valores a
priori para los pardmetros asociados. Entonces, distintas heuristicas de minimizacion permiten lograr
el ajuste, siempre que se cuente con alguna nocidn de los valores de los parametros involucrados en
el problema. Lo anterior se puede lograr mediante resultados de otros casos (estudios anteriores

1%5e tomé de referencia a Rose y Bliemer (2009) “Constructing Efficient Stated Choice Experimental Designs”.
Las notas incluidas en las Normas Generales constituyen parte integrante del presente informe

DICTUC es una filial de la Pontificia Universidad Catolica de Chife
Vicufia Mackenna 4860, Macul, Santiago — Chile / Fono: (56-2) 354 4886 / Fax: (56-2) 354 4954 / www.dictuc.cl

Pagina 26 de 71
26



Division Ingenieria de Transporte y Logistica

INGENIERIA Informe N 1191398
DICTUC

provenientes de literatura) o mediante estimaciones piloto. Los disefios eficientes pueden ser
desarrollados con software como NGene®, el cual recibe como valores de entrada los pardmetros que
se utilizaran para crear el disefio de las encuestas que serdn realizadas.

Los modelos de eleccion discreta permiten estimar la probabilidad de eleccion de distintas
alternativas en funcidon de una serie de caracteristicas o atributos que las definen, gracias a la
estimacion de la valoracion o peso que cada atributo tienen en la decision reportada u observada por
parte de la poblacion de interés. En este caso, cada incentivo fue caracterizado por un atributo
(variable cuantitativa) independiente y se utilizd como informacion de eleccion una encuesta de
preferencias declaradas.

La teoria de la utilidad aleatoria (McFadden, 1974)" asume que los individuos se comportan de
manera racional, es decir, eligen la alternativa que maximiza su funcion de utilidad. La funcién de
utilidad de cada alternativa es una combinacion definida a partir de sus atributos, en que,
tradicionalmente cada uno se considera ponderado por su importancia relativa. La forma mas simple
y popular de representar la parte sistematica de la funcion de utilidad, es como una funcién lineal de
los parametros (Ortuzar, 2000)":

- K
Uiq - Zk=1 eik'Xikq + €iq

donde 6;, es un parametro a estimar, que se asume constante para todos los individuos, pero puede
variar entre alternativas A;, x4 representa el atributo k-ésimo de la alternativa A; para el individuo g,

y €4 representa una componente aleatoria.

El modelo Logit simple supone que la componente aleatoria de la funcién de utilidad distribuye
independiente e idénticamente (1ID) Gumbel con media cero y varianza 6 (Ortuzar, 2000).

A partir de la matriz de varianzas-covarianzas S* de los estimadores, se pueden obtener los datos para
aplicar el test de significancia de un pardmetro. Este test, llamado test-t, otorga informacién sobre la
evidencia existente para rechazar o no la hipdtesis nula de que un pardmetro determinado sea igual a
cero. Para un 95% de confiabilidad, si el test-t es mayor a 1,96 entonces el parametro es
estadisticamente distinto de cero. La calibracion de los parametros, al igual que los test t, se puede
obtener utilizando diversos softwares. Para este estudio, se opto por el software Python Biogeme.

Cabe sefialar que como en todo proceso de modelacidon existen sesgos asociados a la aplicacion de los
métodos de preferencias declaradas y ajuste de modelos de eleccién discreta (ver Ortlzar vy

1 5e tomé la metodologia de Balboltin, Ortizar y Swait (2013) “Importancia de los atributos de vivienda y barrio en

localizacion residencial: una aplicacion del método best-worst al centro de Santiago”

12 McFadden, D. (1974) The measurement of urban travel demand. Journal of Public Economics 3, 303-328.

3 Orttzar J. de D. (2000) Modelos Econométricos de Eleccidn Discreta. Ediciones Universidad Catdlica de Chile, Santiago.
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Willumsen 2011, Capitulo 3); estos sesgos pueden reducirse, aunque no necesariamente eliminarse,
con un adecuado disefio de los instrumentos. Por su parte, este tipo de estudio permite
perfectamente analizar preferencias no homogéneas y estimar modelos con pardmetros
diferenciados por sujeto (tipo de inmobiliaria, por ejemplo). No obstante, en este caso el tamafio de
muestra se limité a 50 casos y, por tratarse de un estudio de casos, a cada agente inmobiliario se le
consultaria por varias estaciones. En este contexto, no se consideré adecuado aplicar este
refinamiento metodoldgico, y por lo tanto, esto constituye una de las limitaciones propias del estudio
(es recomendable que si el MINVU quisiera indagar en el tema extienda un estudio similar que
considere un muestreo estratificado y permita analizar estadisticamente eventuales diferencias en la
percepcidn de unos y otros tipos de entrevistados).
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En término de los incentivos que el Ministerio pudiese generar para desarrollar la densificacion en
areas en torno al metro, ya existe un avance a través de la promulgacién de la Ley n? 20.741 del
primero de abril del 2014, que modifica el DFL 2 de 1959 del Ministerio de Obras Publicas,
incorporando en el inciso octavo “la categoria de "proyectos de viviendas integradas" referida a
proyectos que inducen o colaboran a mejorar los niveles de integracién social urbana” y en su inciso
noveno “el Ministerio de la Vivienda y Urbanismo podra establecer beneficios de normas urbanisticas
para dichos proyectos en lugares determinados, previa consulta a la municipalidad respectiva"
permitiendo gestionar dichos beneficios en lugares estratégicos, como el entorno de una estacién de
metro. Por otro lado, y bajo el mismo contexto, las Secretarias Ministeriales de Vivienda y Urbanismo
podran rebajar la dotacidn minima de estacionamientos para condominios de vivienda social para
proyectos asociados al transporte publico.

En consecuencia, interesa identificar aquellos subsidios, normas o modificaciones de normas, que
pudieran propiciar la densificacidn de los entornos de la estaciones. En este caso, incentivos
aplicables a las estaciones de Metro de Santiago, a ser evaluados en este estudio de casos, y que sean
de interés para los agentes inmobiliarios del mercado nacional.

Segun se ha anticipado, entendiendo que el estudio busca analizar el potencial de distintos tipos de
incentivos orientados a influir en el accionar de las empresas inmobiliarias, se consideraron incentivos
directos e indirectos a la oferta y, por otro lado, incentivos directos a la demanda, que pudieran tener
impacto en el actuar de los inmobiliarios.

Los incentivos aqui presentados fueron definidos en conjunto con el Mandante, acorde al objetivo de
densificacion e integracion social del Ministerio. En lo principal, se trata de incentivos factibles de
incorporar en este estudio (son cuantificables y pueden ser incluidos en encuestas de preferencias
declaradas; ver marco teérico en el Capitulo 4), no obstante, también se mencionan cualitativamente
otros incentivos de implementacién mas compleja, que podrian eventualmente ser aplicados para
densificar el entorno a la red de Metro pero que, debido a las condiciones politicas, sociales o
econdmicas actuales del pais no podrian serlo de forma inmediata, o no resultan cuantificables
mediante instrumentos como el aqui utilizado.
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Directos a la Demanda:

Los siguientes beneficios actualmente estan disponibles en zonas de renovacidon urbana o de
desarrollo prioritario, que no necesariamente son las de entorno de estaciones. En consecuencia, se
propone redefinir los territorios de renovacién urbana y de desarrollo prioritario para que se incluyan
los entornos de estaciones de metro.

e Bono por cercania al Metro a cualquier comprador. Monto en UF para departamentos en la
zona en cuestidn, siempre y cuando su valor sea menor o igual a 2.000 UF.

e Bono por cercania al Metro a cualquier comprador con subsidio (adicional al subsidio ya
obtenido). Se entregara monto en UF a personas que ya cuenten con un subsidio habitacional
0 que puedan ser objeto de subsidio (aumento en UF por sobre el valor de ese subsidio), pero
las viviendas asociadas a este bono no podran exceder las 1.400 UF.

Que las zonas de renovacion urbana y desarrollo prioritario se redefinan para orientarse
exclusivamente a los entornos de las estaciones de Metro puede resultar complejo de postular (esto
seria que los subsidios y territorios de renovacion urbana se limiten solamente a densificar los
entornos de las estaciones, dejando de lado el resto del territorio), por esta razén se indica solamente
“incluir” estos entornos en esas zonificaciones. No obstante, el consultor considera que la definicién
de estos territorios requiere ser criticamente revisada, acorde a los objetivos de desarrollo que se
plantean actualmente a nivel ciudad™.

Directos a la Oferta:

e Bono por cercania al Metro por tiempo limitado. Se entregara un monto en UF al inmobiliario
por cada departamento construido en un proyecto para el cual se obtenga el permiso de
edificacién en un plazo menor a dos afos desde aprobado el decreto.

¢ Aumento de constructibilidad. Aumento de los metros cuadrados disponibles para construir,
gracias a un aumento en la altura maxima edificable (en rigor, el aumento podria lograrse
mediante otras medidas que alteren los distintos factores que afectan la constructibilidad
efectiva).

¢ Aumento de densidad. Aumento porcentual del nimero de unidades construibles en un
mismo volumen edificable, determinado por la disminucién del factor de habitantes por
vivienda. El nUmero de habitantes por vivienda que se utiliza para calcular la densidad de una
zona actualmente corresponde a 4 personas por vivienda, lo que influye directamente en la

“ otro enfoque que permitiria hacer diferencia entre estos sitios, seria aumentar en cierta cantidad (por
ejemplo 200 UF) el limite del valor de las propiedades que son elegibles para subsidio de renovacién urbana al
tratarse de propiedades en el torno inmediato de las estaciones de Metro (subir de 2.000 a 2.200 UF, en este
ejemplo) de manera de incentivar una demanda mas diversificada.
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cantidad de departamentos que se pueden construir debido a la densidad maxima de la zona;
si este numero fuera menor a 4, se podria construir mds. Dado que se estd analizando
cambiar este factor a 3, de acuerdo al ultimo Censo, se tomara 3 como el nivel base (nivel que
representa la situacidn actual) y se presentaran variaciones respecto a ese valor base.

e Disminucién de la exigencia de estacionamientos. Variacion en el numero de
estacionamientos que se exige por vivienda construida en edificios. Si se disminuye esta
exigencia, se estaria dando mas flexibilidad a las inmobiliarias y, ademas, incentivando el uso
de transporte publico. Este incentivo se ha representado como un porcentaje de disminucion
en la norma actual, para el entorno especifico; es decir, si la norma actual exige 2
estacionamientos por departamento en la estacion analizada, y se ofrece un 50%, significaria
bajar la exigencia a un estacionamiento por departamento.

Indirectos a la Oferta

e Inversion publica en areas verdes y/o infraestructura. Corresponde a un aporte de un monto
en UF por cada departamento construido en los nuevos proyectos del entorno. El monto sera
invertido en metros cuadrados de areas verdes o en dotacion de infraestructura (iluminacion,
arborizacién, mobiliario, entre otros) para mejorar el entorno.”

La primera encuesta piloto (que se realizd a 9 agentes inmobiliarios y contd con la participacion del
Subsecretario del MINVU), dio cuenta de una alta preferencia por el bono entregado a cualquier
individuo (en un 80% de los casos), razon por la cual el rango de UF asignado fue modificado en el
instrumento definitivo (ver mas adelante). Por otro lado, se detectd la irrelevancia del incentivo
“disminucion de la exigencia de estacionamientos vinculados”, el que resultd, ademas, con valoracién
contra lo esperado en la calibracion, siendo de mayor utilidad las situaciones que presentaban un
aumento en la exigencia de estacionamientos vinculados. Se asumid que esta situacién se debia a la
escasa valoracion del aspecto, por lo que se prefirié dejarlo fuera de la evaluacidn cuantitativa.

Otros incentivos recomendables

Los siguientes incentivos no fueron incluidos en el experimento de eleccidon (no son analizados
cuantitativamente en este estudio) pero han sido discutidos y se consideran interesantes, por lo que a
continuacién se mencionan para ser analizados posteriormente por el MINVU. Se recomienda que en
ese andlisis la autoridad considere dos ambitos: los efectos que pudieran tener éstos incentivos en el
modelo de negocio para la construccién de vivienda en densidad (con sus distintas variantes
metodoldgicas) y la discusion de la manera especifica de implementarlos.

Y En un primer momento se planted la posibilidad de separar este incentivo, distinguiendo el tipo de inversion (en areas
verdes o infraestructura, separadamente); no obstante, se optd por agrupar ambos tipos de inversidn publica, sin especificar
esta materia, para dejar abierta la interpretacion (asumir que la inversion se hara en lo mas adecuado a cada estacion) lo
que permitira, ademas, mejores comparaciones de la valoracion de este incentivo entre estaciones.
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e Zona de intercambio de beneficios en zona rentable a zona no rentable. Corresponde a darle
holgura a una constructora en un lugar de alta demanda (por ejemplo, sector de El Golf en
Las Condes) si construye un equivalente en una de las zonas seleccionadas para densificar.
Este incentivo demora en ser aplicado, ademas de requerir normas y otras consideraciones
que permitan este intercambio. Este incentivo se ha aplicado en Londres por ejemplo, y por lo
mismo se recomienda re-evaluarlo en el largo plazo.

e Reajustes de suelo. Se juntan varias personas con terrenos aledafios para conformar un
terreno de mayor tamafio, y cada dueiio de parte del terreno anterior ahora es socio de un
porcentaje del nuevo terreno, en un esquema de asociacién impositiva. Es un incentivo de
caracter obligatorio, donde se le exige a los propietarios que cedan sus terrenos y a cambio se
les entrega un porcentaje del proyecto, pasando a ser socios de éste. La viabilidad técnica de
este proyecto es cuestionable, ya que es complejo y juridicamente delicado, no obstante, ha
dado buenos resultados en muchos lugares. Una opcidn es convencer a las personas puerta a
puerta, lo que puede demorar pero es menos complejo.

e Cuando se entrega un subsidio la tramitacion de los titulos puede tardar mas de 30 dias
adicionales (respecto de cuando no existe un subsidio asociado), esto incide en la velocidad
de venta y, por lo mismo, desincentiva a los inmobiliarios. En consecuencia, se propone
analizar esquemas de financiamiento anticipado, en que a los inmobiliarios se les adelante
parte o la totalidad del subsidio, ante la inminente asignacion.

e Préstamos blandos a constructoras. Se refiere a entregar préstamos a las constructoras si
deciden hacer proyectos en las zonas seleccionadas. Es muy dificil de aplicar en la actualidad,
ya que los gobiernos tienen otras prioridades y préstamos de este tipo podrian tener un
impacto social negativo.

¢ Reduccion de exigencia de estacionamientos vinculados. Se considera relajar las exigencias
asociadas a los estacionamientos, en cuanto a la cantidad o porcentaje de estacionamientos
que pueden venderse desvinculados a las viviendas.

En general se trata de incentivos que promueven el desarrollo en una cierta direccion deseada (véase
por ejemplo, lo que se ha estudiado para el caso de ciudades Europeas en Walle et al, 2004), que
suelen ser mas aceptados y utilizados que los incentivos considerados “garrotes” (restricciones y
prohibiciones), aunque pueden resultar menos efectivos. A nivel urbano local, existen en Chile
actualmente desincentivos tipo "garrote" que son aplicados a la no construccion en zonas urbanas (a
la mantencién de sitios eriazos), por parte del Sl a través de una sobretasa en el pago de
contribuciones.

Las notas incluidas en las Normas Generales constituyen parte integrante del presente informe
DICTUC es una filial de la Pontificia Universidad Catolica de Chile
Vicufia Mackenna 4860, Macul, Santiago — Chile / Fono: (56-2) 354 4886 / Fax: (56-2) 354 4954 / www.dictuc.cl

Pagina 32 de 71
32



Division Ingenieria de Transporte y Logistica

INGENIERIA Informe N 1191398
DICTUC

A continuacidn se define la forma en que los distintos incentivos considerados fueron materializados
en variables a incorporar en el ejercicio y cdmo se evalud la posibilidad de integracion social. Los
diseios preliminares fueron revisados en conjunto con los asesores del estudio, en reuniones con el
Mandante y en la primera encuesta piloto, para generar la version definitiva.

- Incentivos a la densificacién

Los incentivos a estudiar se asocian a las siguientes variables especificas, los niveles de variacién
considerados para realizar el experimento se muestran en la Tabla 5. Debido al caracter del estudio,
se busco optimizar la cantidad de incentivos preguntados por estacién (a mayor cantidad de
incentivos, mas complejo o extenso resulta el ejercicio de eleccioén). A razén de esto, como parte del
proceso de disefio se fue eligiendo incentivos que no entregarian mucha informacién en ciertas
estaciones analizadas, surgiendo agrupaciones de estaciones donde se consultarian los mismos

incentivos.
Tabla 5: Niveles de los Incentivos
Ambito Nombre de la variable Niveles

Bc?no por cercania al Metro a comprador por viviendas de precio menor 50-100 - 150 UF

Directos a la Demanda | © igual a 2000 UF
Bono por cercania al Metro a comprador a través de subsidio adicional 50-100 - 150 UF
Bono por cercania al Metro, por tiempo limitado 40 - 80 - 120 UF/dpto
Aumento de constructibilidad 0-10-20-30%

Directo a la Oferta
Aumento de densidad 0-50%
Reduccidn del nimero minimo de estacionamientos 0-50%
Indirectos a la Oferta | Inversion publica en espacios publicos 0-25- 50-75 UF/dpto

Nota: Respecto a la entrega anterior, tanto los incentivos a evaluar como los rangos de variacién para ellos fueron
modificados en funcidn a las distintas instancias del estudio: interaccién con el Mandante, reuniones y entrevistas piloto.

De esta forma, se generaron tres grupos de estaciones que se presentan en la Tabla 6, a continuacién.
A la luz del ajuste estadistico de los modelos definitivos se analizd, posteriormente, la conveniencia
de reportar resultados desagregados segun estos tipos de estaciones. En Gruta de Lourdes y Los
Quillayes no se pregunté por aumento de constructibilidad y densidad, debido a que estas eran altas
o libres en algunas zonas del entorno. En Plaza Egafia y Cerrillos se considera suficientes las areas
verdes e inversién municipal con la que cuenta; en el caso de Cerrillos, el Estado ha hecho inversidn
en el entorno estudiado de la estacidn, particularmente con el Parque Bicentenario de Cerrillos; en el
caso de Plaza Egafia, estaria condicionado por la existencia de la Plaza homdnima y también por la
sesion a espacio publico por el mall ubicado en la vereda de al frente. En definitiva, se considera la
variable inversidn de espacios publicos cuando en la revision de las estaciones se detectd que, al
menos en areas verdes, éstos eran insuficientes o inexistentes.
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Tabla 6: Incentivos por estacion de Metro

p L Pl X L L
Incentivos Einstein | Matta | Conchali 'os aia HiDen Cerrillos San’ 'os aguna
Quillayes | Egafia | Lourdes Ramoén | Presidentes Sur

Bono por cercania al Metro a

cualquiera por viviendas de precio Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si
Directos a la menor o igual a 2000 UF
Demanda Bono por cercania al Metro a
cualquiera que cargue con subsidio Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si
(adicional al subsidio ya obtenido)
Bono por cercania al Metro, por Si Si S Si Si Si Si Si Si Si
tiempo limitado
Si Si Si - Si - Si Si Si Si
Directo a la Aumento de constructibilidad
Oferta
) Si Si Si - Si - Si Si Si Si
Aumento de densidad
Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si
Cantidad de estacionamientos
Indirectos a la S . .- . . . . . , , ,
Oferta Inversién publica en espacios publicos Si Si Si Si - Si - Si Si Si
Incentivos por estacidn 7 7 7 5 6 5 6 7 7 7
Tipo de Experimento A A A B C B C A A A
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- Integracién Social

Se decidié evaluar la propensioén a realizar integracion social mediante una propuesta de mejora
en los beneficios definidos en el experimento inicial (incentivos a la densificacion). Se plantea que
la forma de materializar la integracidn social es la siguiente: se requiere que al menos el 30% de
las personas que accedan a las viviendas del proyecto sean subsidiadas y que al menos un 30% no
tengan subsidio; si el inmobiliario decide tomar esta alternativa, todos los incentivos de la
alternativa seleccionada tendran niveles mas beneficiosos que los planteados como base. Por
ejemplo, se podra plantear que el bono de renovacién urbana sin integracién social es de 50 UF y
con integracién social de 100 UF. El rango de variacion y niveles permitidos para cada atributo en
la situacion con integracidn social se presenta en la Tabla 7.

Tabla 7: Niveles de los Incentivos considerando integracion social

Niveles

Ambito de incentivo Incentivo (nombre de la variable que lo representa) e e se el

Bono por cercania al Metro a comprador por viviendas de

50-100 - 150 - 200
precio menor o igual a 2000 UF

Directos a la Demanda

Bono por cercania al Metro a comprador a través de subsidio 50- 100 - 150 - 200 UF

adicional

Bono por cercania al Metro, por tiempo limitado 40-80-120 - 160 UF/dpto

Aumento de constructibilidad 10-20-30-40%
Directo a la Oferta

Aumento de densidad 0-100%

Reduccidn del nimero minimo de estacionamientos 0 -100%
Indirectos a la Oferta | Inversion publica en espacios publicos 25-50- 75 - 100 UF/dpto

Para generar el conjunto de situaciones de eleccidn, definiendo los niveles especificos que cada
atributo mostraria en cada una de ellas, se utilizé una técnica de disefio mixto (disefio eficiente,
basado en diferencia de niveles y método mejor-peor, descritos en el Capitulo 4). Para contar con
las estimaciones base, necesarias para este tipo de disefio, se conté con los resultados de las
experiencias pilotole.

A pesar de que este esquema de disefio es bastante eficiente, la cantidad de situaciones de
eleccion totales (arreglo completo) supera las cien situaciones de eleccion; en consecuencia, se
optd por utilizar bloques para distintos entrevistados (ver seccion 4.2a).

16 Las encuestas pilotos se crearon tomando la metodologia de disefio factorial explicada en el marco tedrico. Estas
fueron realizadas a 10 y 6 individuos (para la primera etapa piloto y la segunda, respectivamente).
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Los entrevistados recibieron primero una introduccién al contexto, que define el proyecto y la
encuesta a realizar, los incentivos a evaluar, las tipologias y morfologias factibles, y el esquema de
integracién propuesto. Asimismo, recibieron una caracterizacion del entorno, para las tres
estaciones que evaluarian (mapa con la ubicacion y datos especificos de los entornos).

Cada entrevistado enfrentd, en cada situacion de eleccidn, tres preguntas. En la primera, se les
pidié escoger el mejor y peor incentivo de un listado (cada incentivo presenta alguno de los niveles
indicados en la Tabla 5); luego, se le pidid indicar si el conjunto de incentivos mostrados le parece
atractivo como para construir un proyecto inmobiliario en la estacion en cuestion. Finalmente, se
le ofrece el mismo conjunto de incentivos, pero mejorado para plantearle la opcidn de edificar
considerando integracion®’.

En Anexos se presenta un ejemplo real de las encuestas finales presentadas a las inmobiliarias
(Anexo 2B), incluyendo presentacion, contexto de eleccidn y las situaciones de eleccion, y también
se encuentra la informacion de caracterizacién de las estaciones presentada a los entrevistados
(Anexo 2A). A cada inmobiliario se le preguntd 4 situaciones de eleccidén por cada una de las tres
estaciones indicadas, con lo que cada uno respondid a doce situaciones de eleccion.

Las entrevistas pudieron realizarse gracias a la informacién compartida por la Camara Chilena de la
Construccion (gestion de contacto de agentes inmobiliarios que operan actualmente en la Region
Metropolitana). Se lograron agendar y realizar 66 entrevistas con inmobiliarios, considerando
ambas experiencias piloto.

Los agentes inmobiliarios entrevistados fueron visitados por alumnos de Ingenieria en Transporte
de la UC, capacitados previamente en el proyecto, el instrumento y sus detalles. Cabe senalar que
el instrumento fue disefiado para reducir la interferencia del entrevistador en el proceso de
decision y respuesta del individuo. Tanto la caracterizacion de las estaciones como la descripcion
de incentivos, morfologias y tipologias a considerar fueron entregadas al entrevistado en
documentos auto-contenidos, que se solicité analizar mediante lectura, generdndose una
interaccion exclusivamente orientada a la confirmacién de la revision de cada seccidn por parte
del entrevistado (adicionalmente, el entrevistador podia aclarar dudas, en temas especificos
respecto a las cuales se contaba con indicaciones pero, en general, la informacidn relevante se
limitd a lo explicitamente descrito en el material entregado).

' si el encuestado contesté “Si construiria” ante el escenario base, en que no se le exigia integracidn social,
la siguiente pregunta, en que se presentaban los mismos incentivos pero en cuantias mayores, correspondia
a si “construiria 0 no” con la exigencia de integracion social. Por su parte, si a la pregunta base hubiera
respondido que “No construiria”, igualmente se le planteaba la situacidn con incentivos mejorados, con la
misma pregunta “construiria o no” considerando el requisito de integracién social. Por lo tanto, en ambos
casos las preguntas son del tipo “construiria o no” (la segunda pregunta difiere de la primera en los montos
de los incentivos y en la exigencia de integrar bajo el esquema 30-30).
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Por su parte, el ejercicio de eleccidon se defini6 mediante cuatro preguntas estandarizadas, de
respuesta de clasificacion o dicotdmica (si o no) y aqui, igualmente, se capacité a los
entrevistadores en la relevancia de no orientar las respuestas del entrevistado.

Para ajustar el disefio fue necesario realizar dos encuestas piloto. En la primera de ellas se
encuestd a 10 agentes inmobiliarios, donde cada uno enfrentd 14 situaciones de eleccion. De esta
forma, se obtuvieron en total 140 respuestas y mediante una calibracion preliminar fue posible
detectar los niveles apropiados para presentar cada incentivo en las siguientes versiones de
instrumento. Con la segunda encuesta piloto, presentada a 6 agentes inmobiliarios -cada uno de
ellos enfrentd a 12 situaciones de eleccidn, con lo que se obtuvieron 72 respuestas- se ajusto el
disefio del experimento definitivo®.

La muestra utilizada para la calibracion definitiva correspondié a otros 50 entrevistados (algunos
datos de las empresas contactadas se presentan en el Anexo 5). Cada individuo respondié 12
situaciones de eleccion de cuatro preguntas y cada vez que un agente inmobiliario responde una
situacidon de eleccién entrega cuatro respuestas distintas. La primera respuesta se refiere al
incentivo que le parece mas atractivo (respuesta best), la segunda se refiere al que le parece
menos atractivo (respuesta worst), luego si construiria o no considerando que se le entregan
distintos incentivos (respuesta ED), y finalmente si aceptaria integrar socialmente considerando
aumentos en los niveles de cada incentivo (respuesta IS). De esta forma, se contdé con 600
conjuntos de respuestas.

El paso siguiente fue calibrar los modelos para contar con una estimacion de los parametros que
dan cuenta del impacto que tiene cada incentivo en la decision de una inmobiliaria para construir,
incluyendo los interceptos que representan la inclinacién inicial por construir sin integracion social
y con integracion social (sin mediar incentivos).

Como parte del proceso se estimé distintos modelos, combinando una o mas respuestas (best,
worst, ED y IS) entregadas por las inmobiliarias. Se considerd que la naturaleza de las respuestas
era similar y, por tanto, se procedié a calibrar los pardmetros utilizando tanto las respuestas best,
worst, como las respuestas ED e IS, pero se probd la conveniencia de agregar un factor de escala
entre estas respuestas, detectandose que esto sélo era necesario para las respuestas best y worst
(lo que tiene sentido tedrico ya que son de naturaleza distinta a las dos restantes).

Se analiz6 si existian diferencias en las preferencias entre estaciones, agrupandolas de acuerdo a
distintos criterios. Lo primero que se detectd fue que la inclinacion por construir sin y con
integracion social era distinta entre las estaciones con norma topada y aquellas con potencial en la

8 Se detectd que el incentivo que se referia a una disminucion en la exigencia del nimero de estacionamientos
vinculados no tenia un impacto real en la decisidn de las inmobiliarias y que su existencia influenciaba erréneamente el
incentivo que se refiere a la disminucién en el nimero de estacionamientos requeridos por departamento. Con los
comentarios obtenidos a partir de esta encuesta, se concluyd que era mas apropiado dejar sélo el segundo de ellos.
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norma. Entre las estaciones con potencial en la norma se detectd, ademas, que esta inclinacién
era distinta para ciertas estaciones (Plaza Egafia y Matta, entre si y respecto del resto). Lo anterior
se traduce en que los interceptos correspondientes se estimaron de forma especifica.

Por otro lado, también se detectaron diferencias significativas en la valoracién de los incentivos
cuando se trataba de una estacién con norma topada, especificamente la valoracién de aquellos
que se refieren a aumentos de densidad y constructibilidad. A su vez, se encontré que el incentivo
que se referia a la densidad también presentaba un comportamiento distinto en la estacién Plaza
Egaiia, que en el resto de las estaciones con potencial en la norma. Tomando esto en cuenta, y
utilizando el test de Razdn de Verosimilitud™, se procedié a analizar cuéles parametros deberian
ser considerados especificos”® para cada tipo de estacion y cuéles se podian considerar comunes.

Durante el proceso de selecciéon de modelos se fue verificando que todos los parametros
resultaran significativos (con un 80% de confiabilidad minima) y se estimé modelos Logit Simple y
Logit Mixto incluyendo correlacion entre las respuestas de un mismo individuo (esto ultimo se
conoce como modelos con datos de panel y estos modelos presentaron mejor ajuste). En las
distintas versiones de los modelos estimados se observé que el incentivo asociado a Cantidad de
Estacionamientos (reduccion de la exigencia) no era significativo.

El mejor modelo Logit Mixto obtenido se presenta en la Tabla 8 (a) indicando el valor de los
parametros calibrados y sus correspondientes test-t. Segun se observa, en esta version (con datos
de panel) los parametros relacionados con los incentivos Bono por cercania al Metro a comprador
por viviendas de precio menor o igual a 2000 UF, Bono por cercania al Metro a comprador a través
de subsidio adicional, Bono por cercania al Metro por tiempo limitado, e Inversion publica en dreas
verdes y/o infraestructura podian ser considerados comunes entre todas las estaciones (no
presentaron diferencias estadisticamente significativas). Por su parte, los parametros asociados a
los incentivos de Aumento de Constructibilidad y Aumento de Densidad mostraron diferencias
significativas para las estaciones con norma topada y para la estacién Plaza Egaia. Por otro lado,
los interceptos estimados para representar la inclinacion por construir en escenarios sin
integracién social y, por separado, con integracion social, también resultaron diferentes para la
estacion Plaza Egafia, Matta, y para las estaciones con norma topada, por lo que también fueron
estimados de manera especifica.

9 Ortdzar J. de D. (2000) Modelos Econométricos de Eleccién Discreta. Ediciones Universidad Catdlica de Chile, Santiago.
Este test permite analizar estadisticamente la equivalencia de dos modelos. Asi, se puede analizar cuales
atributos/incentivos se pueden considerar especificos o comunes.
2% 1 0s parametros especificos se refieren a aquellos que calibran un pardmetro distinto para cada tipo de estacién, ya
que parecen comportarse de manera distinta para cada una. Cuando un pardmetro se considera comun entre los tipos
de estacion se calibra sélo un parametro, que es igual en todas ellas.
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El mejor modelo Logit Simple se presenta en la Tabla 8 (b). La estructura en general resulta muy
similar al modelo anterior, aunque no necesariamente los parametros y su significancia
estadistica. En el Anexo 3 se presenta dos modelos adicionales; en el primero, no se distingue por
estaciones especificas (sdlo por tipo de estacion) y el segundo es un modelo mas general (sin
distinguir por estaciones especificas o tipos de estaciones). Ambos modelos se presentan
considerando y no considerando efecto panel; estos modelos seran utilizados de manera

referencial para analizar los resultados en el Capitulo 6.

Tabla 8: Parametros Estimados

a) Modelo con datos de panel

Valor del parametro (test t)

Estaciones con potencial en la norma

Estaciones

Ambito Nombre de la variable
o Resto de las | connorma
Plaza Egaiia Matta estaciones topada
Construir sin integracion social 3,88 (7,00) 2,40 (5,60) 1,16 (4,76) 1,00 (3,57)
Intercepto
Construir con integracion social 1,270(3,14) | 0,517(1,03) | -0,086 (0,28) | -0,455 (1,17)
Bono por cercania al Metro a comprador,
Directos a la | viviendas precio menor o igual a 2000 UF 0,613 (4,55)
Demanda i
Bonc{) por cercz.m.|a al Metro a comprador a 0,486 (4,29)
través de subsidio adicional
I?or)o por cercania al Metro, por tiempo 0,485 (4,59)
limitado
Directo a la
Aumento de constructibilidad 0,482 (4,15) 0,778 (4,17)
Oferta
Aumento de densidad 1,06 (2,35) 0,590 (3,21) 0,620 (2,93)

Indirectos a la
Oferta

Inversién publica en espacios publicos

0,186 (2,00)

Nota 1: Pese a que algunas variables presentan bajos test-t, se incluyen en el modelo por tratarse de interceptos.
Nota 2: El incentivo asociado a Inversion publica en espacios publicos no se incluyé en la estacion Plaza Egafia, por lo que el parametro se
estimd sin considerar esta estacion.
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Valor del parametro (test t)
Ambito Nombre de la variable Estaciones con potencial en la norma Estaciones
" Resto de las | con horma
Plaza Egafa Matta estaciones topada
Construir sin integracion social 2,120 (5,77) 1,39 (5,18) 0,453 (3,51) | 0,558 (2,87)
Intercepto 3
Construir con integracion social 0,425 (1,44) | 0,425(1,44) | -0,277 (1,61) | -0,277 (1,61)
B.0|.'10 por cercz.m|a al Metr.o a comprador, 0,344 (3,75)
Directos ala | Viviendas precio menor o igual a 2000 UF
Demanda Bono por cercania al Metro a comprador
X . . 0,255 (3,25)
a través de subsidio adicional
E?or)o por cercania al Metro, por tiempo 0,289 (3,86)
limitado
Directo a la
Oferta Aumento de constructibilidad 0,335(1,84) 0,265 (3,17) 0,496 (4,05)
Aumento de densidad 0,933 (2,67) 0,359 (2,53) 0,474 (2,63)
el EEESE L Inversidn publica en espacios publicos 0,0885 (1,39)
Oferta p p p A )

Nota 1: Pese a que algunas variables presentan bajos test-t, se incluyen en el modelo por tratarse de interceptos.
Nota 2: El incentivo Inversidon publica en espacios publicos no se incluyé en la estacion Plaza Egafia (el parametro se estimo sin
considerar esa estacion); el pardmetro se mantuvo pese al bajo test —t para comparar con el modelo anterior.

Para interpretar los resultados de los modelos ajustados es importante tener en cuenta que los
parametros representan el impacto de cada atributo en la funcién de utilidad de una inmobiliaria
promedio, utilizando escalas estandarizadas*. Esto implica que los valores presentados en las
tablas estan asociados a los rangos utilizados para cada atributo (ver Tabla 5 y Tabla 7), por lo que
no permiten comparar directamente la importancia o impacto de cada incentivo (esto a excepcién
de los primeros parametros presentados que corresponden al intercepto del modelo, por lo que
estan asociados a la inclinacion por construir con o sin integraciéon social, sin considerar
incentivos).

En consecuencia, en el capitulo siguiente se analiza la preferencia de los inmobiliarios por cada
incentivo y por la posibilidad de optar por propiciar integracién social, mediante la estimacién de
las probabilidades de que ellos opten por construir un proyecto inmobiliario en los sectores
analizados, calculadas mediante la aplicacion de los modelos estimados. Como parte de ese
capitulo, se incluye ademas el analisis de las respuestas al breve cuestionario sobre morfologia
(esquemas de integracidn social) y la tipologia edilicia preferida en las estaciones consultadas.

21 . .. s ;. .

Por simplicidad, el valor maximo del rango toma valor 1 y el valor minimo del rango toma valor -1, asignando los
valores intermedios correspondientes dependiendo de la cantidad de niveles y valor especifico de la variable en el
experimento.
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A continuacion se presentan los principales resultados obtenidos mediante la encuesta de
eleccidén. La primera seccién da cuenta de la valoracidn de los distintos incentivos por parte de los
agentes inmobiliarios, segun las probabilidades de construir obtenidas con la aplicacion de los
modelos de comportamiento calibrados con el experimento de preferencias (se presentan
comparaciones del impacto de cada incentivo y de pares de incentivos). La segunda seccion
presenta las preferencias por tipologias y morfologias de integracion, provenientes de la consulta

directa a los entrevistados.

En la Tabla 9 se presenta el porcentaje de veces que cada incentivo fue elegido como el mejor
(best) y como el peor (worst) del total de veces en que aparecio en el experimento. En las distintas
situaciones de eleccion presentadas, los valores especificos de los distintos incentivos varian, por
lo que esta informacidn constituye sélo una primera referencia de la preferencia de los individuos.

Tabla 9: Estadistica Respuestas Best-Worst

Porcentaje de veces
Incentivos

Mejor Peor
Bono por cercania al Metro a comprador por viviendas de precio menor o igual a 2000 UF 45% 21%
Bono por cercania al Metro a comprador con subsidio, a través de subsidio adicional 36% 16%
Bono por cercania al Metro, por tiempo limitado 24% 22%
Aumento de constructibilidad 17% 27%
Aumento de densidad 37% 13%
Reduccién del nimero minimo de estacionamientos 16% 33%
Inversidn publica en espacios publicos 5% 39%

Segln se observa, los incentivos que parecen ser mas atractivos son el de Bono por cercania al
Metro a comprador por viviendas de precio menor o igual a 2000 UF, el asociado a Aumento de
Densidad y el de Bono por cercania al Metro a comprador con subsidio, a través de subsidio
adicional. Por el contrario, el de Inversion publica en espacios publicos es el que parece ser menos
atractivo, y de hecho, es elegido numerosas veces como el peor atributo, seguido del asociado a
Reduccion del numero minimo de estacionamientos.

En la Tabla 10 se presenta el efecto que tendria ofrecer sélo un incentivo (con un monto
determinado) en la probabilidad de construir sin integracion social (sin IS) y con integracién social
(con 1IS) para cada tipo de estacidn, de acuerdo los resultados del modelo general estimado con el
ejercicio de preferencias declaradas (sin distincion por tipo de estacién; modelo presentado en
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Anexo 3). La primera fila, Ilamada Situacion Base, representa la probabilidad de construir sin y con
integracién social en el caso que no se entregara ningun incentivo, esto para cada tipo de estacion.
Las filas restantes muestran las probabilidades de construir si es que se entregara un Unico
incentivo (con un valor determinado, indicado en la tabla) considerando inactivos los restantes.
Las probabilidades, entonces, pueden ser comparadas con la Situacion Base, para determinar
niveles de impacto de los distintos incentivos.

En la Tabla 11 se presentan los mismos indicadores pero estimados con los modelos en que se
distingue por tipo de estacion, y en la Tabla 12 (a y b) lo correspondiente a modelos en que se
distinguen estaciones especificas, que son aquellos que presentan los mejores ajustes. Segun se
observa, con cualquiera de los modelos planteados la probabilidad de construir aceptando la
exigencia de integracion social —al menos de la forma en que fue considerada en este
experimento- es bastante baja, y la principal diferencia entre las dos estaciones que presentaron
diferencias significativas y el resto es que estas presentan mayor propension a la construccion.
Entre las estaciones sin y con norma topada, son estas ultimas las que menor propension a
construir denotan.
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Modelo Logit Simple Modelo Logit Mixto

Si se entrega un... Sin IS Con IS Sin IS Con IS
Situacion Base 18% 9% 10% 2%
Bono por cercania al Metro a cualquiera por| 50 UF/beneficiario 22% 11% 13% 2%
viviendas de precio menor o igual a 2000 UF 100 UF /beneficiario 26% 14% 18% %
150 UF/beneficiario 30% 17% 24% 4%
200 UF/beneficiario 36% 20% 30% 6%
Bono por cercania al Metro a cualquiera 50 UF/beneficiario 21% 11% 12% 2%
uecargue con subsido (adiconalal | 100 U jpenericario | 2% | 1% | 1w |
150 UF/beneficiario 27% 14% 19% 3%
200 UF/beneficiario 30% 16% 23% 4%
Bono por cercania al Metro, por tiempo 40 UF/depto 21% 11% 12% 2%
RIS, 2 £ 80 UF/depto 24% 13% 16% 3%
120 UF/depto 28% 15% 20% 3%
160 UF/depto 32% 18% 24% 4%
Constructibilidad 10% 21% 11% 12% 2%
20% 23% 12% 16% 3%
30% 27% 14% 19% 3%
40% 30% 17% 24% 4%
Densidad 50% 23% 12% 16% 3%
100% 29% 16% 26% 5%
Inversion publica 25 UF/depto 19% 10% 11% 2%
50 UF/depto 20% 10% 12% 2%
75 UF/depto 21% 11% 13% 2%
100 UF/depto 22% 12% 14% 2%
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Tabla 11: Probabilidades de construir con y sin integracion social, segun tipo de estacion. Modelos Logit
Simple y Logit Mixto

Modelo Logit Simple Modelo Logit Mixto

Estaciones con | Estaciones con | Estaciones con | Estaciones con
Potencial en la [ Norma Topada | Potencial en la [ Norma Topada
Norma Norma

Si se entrega un... SinIS [ConlIS | SinIS |[ConIS | SinIS [ConIS | SinlIS | Con IS

Situacion Base 20% 9% 9% 3% 11% 3% 5% 1%
Bono por cercania al Metro a 50 UF/beneficiario 23% | 11% | 11% 4% 15% 4% 8% 1%
cualquiera por viviendas de 100 UF/beneficiario | 27% 14% 15% 59% 21% 6% 12% 2%

precio menor o igual a 2000 UF

150 UF/beneficiario | 31% | 16% | 19% | 7% | 27% | 8% | 18% | 3%

200 UF/beneficiario | 36% | 19% | 25% | 9% | 34% | 11% | 25% | 4%

Bono por cercania al Metro a 50 UF/beneficiario 23% | 11% | 10% 3% 15% 4% 7% 1%

cualqu.|era P S ET 100 UF/beneficiario | 26% | 13% | 12% 4% 19% 5% 9% 1%
subsidio (adicional al subsidio ya

obtenido) 150 UF/beneficiario | 29% | 15% | 14% | 5% | 24% | 7% | 12% | 2%

200 UF/beneficiario | 33% | 17% | 17% 5% 29% 9% 15% 2%

Bono por cercania al Metro, por 40 UF/depto 23% | 11% | 10% 3% 15% 4% 7% 1%

iz iz, 2 el e 80 UF/depto 27% | 13% | 12% | 4% | 19% | 5% | 9% | 1%

120 UF/depto 31% | 16% | 14% | 5% | 24% | 7% | 11% | 2%

160 UF/depto 36% | 19% | 16% 5% 30% 9% 14% 2%

Constructibilidad 10% 22% | 10% | 11% 4% 14% 4% 8% 1%

20% 24% 12% 14% 5% 17% 4% 11% 2%

30% 26% | 13% | 18% 6% 20% 6% 16% 3%

40% 29% | 15% | 23% | 8% | 24% | 7% | 23% | 4%

Densidad 50% 26% | 13% | 13% 4% 16% 4% 10% 1%

100% 33% | 17% | 19% | 6% | 23% | 6% | 16% | 3%

Inversion publica 25 UF/depto 20% | 10% | 10% 3% 12% 3% 6% 1%

50 UF/depto 21% | 10% | 11% 3% 13% 3% 8% 1%

75 UF/depto 21% | 10% | 12% 4% 14% 4% 9% 1%

100 UF/depto 22% | 11% | 13% 4% 16% 4% 11% 2%
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Tabla 12 a) Probabilidades de construir con y sin integracion social para cada tipo de estacion.

Modelo Logit Simple

Estaciones con Potencial en la Norma

Estaciones con

. Plaza Egaiia Matta Rest_o de Norma Topada
Si se entrega un... estaciones
SinIS | ConlIS | SinIS | ConlIS | SinIS | ConlIS | SinIS | ConlS
Situacién Base Valor del incentivo 35% 9% 31% 15% 15% 8% 12% 6%
Bono por cercaniaal | 50 UF/beneficiario | 40% 11% 36% 18% 18% 10% 15% 7%
Metro a comprador | 100 UF/beneficiario | 46% 13% 41% 21% 22% 12% 18% 9%
por viviendas de
precio menor o igual | 150 UF/beneficiario | 51% 16% 47% 25% 26% 14% 22% 11%
a 2000 UF 200 UF/beneficiario | 57% 20% 53% 30% 31% 17% 26% 13%
50 UF/beneficiario | 39% 10% 35% 17% 17% 9% 14% 7%
Bono por cercania al
Metro a comprador a | 100 UF/beneficiario | 43% 12% 39% 19% 20% 11% 16% 8%
través de subsidio 150 UF/beneficiario | 47% 14% 43% 22% 23% 12% 19% 9%
adicional
200 UF/beneficiario | 51% 16% 47% 25% 26% 14% 21% 11%
40 UF/depto 39% 11% 35% 17% 18% 9% 14% 7%
Bono por cercania al 80 UF/depto 44% 13% 40% 20% 21% 11% 17% 8%
Metro, por tiempo
Rl o0 ehis) 120 UF/depto 49% 15% 44% 23% 24% 13% 20% 10%
160 UF/depto 54% 17% 49% 27% 28% 15% 23% 11%
10% 39% 10% 34% 16% 17% 9% 15% 7%
Aumento de 20% 43% 12% 37% 18% 19% 10% 18% 9%
constructibilidad 30% 47% 14% 40% 20% 21% 11% 23% 11%
40% 51% 16% 43% 22% 23% 13% 27% 14%
AEETOCE 50% 58% 20% 39% 20% 20% 11% 18% 9%
densidad 100% 78% 39% 48% 26% 26% 15% 26% 13%
25 UF/depto - - 32% 15% 16% 8% 13% 6%
50 UF/depto - - 33% 16% 16% 8% 13% 6%
Inversion publica
75 UF/depto - - 34% 16% 17% 9% 14% 6%
100 UF/depto - - 35% 17% 17% 9% 14% 7%
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Tabla 12 b) Probabilidades de construir con y sin integracion social para cada tipo de estacion.

Modelo Logit Mixto

Estaciones con Potencial en la Norma

Estaciones con

Si se entrega un Plaza Egafia Matta eI::asct:ic::::s MR
SinlS | ConlIS | SinIS | ConlIS | SinIS | ConlIS | SinIS | ConlS
Situacién Base Valor del incentivo 43% 5% 18% 3% 6% 2% 4% 1%
Bono por cercaniaal | 50 UF/beneficiario | 53% 8% 25% 5% 9% 3% 6% 1%
Metro a comprador 100 UF/beneficiario 63% 11% 34% 7% 13% 4% 8% 2%
por viviendas de
precio menor o igual a 150 UF/beneficiario 72% 16% 43% 10% 18% 6% 12% 3%
2000 UF 200 UF/beneficiario | 79% 22% 53% 15% 25% 9% 17% 5%
50 UF/beneficiario 51% 7% 24% 4% 8% 3% 5% 1%
Bono por cercania al
Metro a comprador a 100 UF/beneficiario 59% 9% 30% 6% 11% 3% 7% 2%
través de subsidio 150 UF/beneficiario | 66% 13% | 37% 8% 15% 5% 10% 2%
adicional
200 UF/beneficiario 73% 17% 45% 11% 19% 6% 13% 3%
40 UF/depto 51% 7% 24% 4% 8% 3% 5% 1%
Bono por cercania al 80 UF/depto 59% 9% 30% 6% 11% 3% 7% 2%
Metro, por tiempo
limitado (2 afios) 120 UF/depto 66% | 13% | 37% | 8% | 15% | 5% | 10% | 2%
160 UF/depto 73% 17% 45% 11% 19% 6% 13% 3%
10% 48% 6% 22% 4% 8% 2% 6% 1%
Aumento de 20% 54% 8% 27% 5% 9% 3% 8% 2%
constructibilidad 30% 60% 10% | 32% 7% 12% 4% 11% 3%
40% 66% 12% 37% 8% 15% 5% 16% 4%
50% 68% 14% 29% 6% 10% 3% 7% 2%
Aumento de densidad
100% 86% 31% 42% 10% 17% 6% 12% 3%
25 UF/depto - - 20% 4% 7% 2% 4% 1%
50 UF/depto - - 21% 4% 7% 2% 5% 1%
Inversién publica
75 UF/depto - - 23% 4% 8% 2% 5% 1%
100 UF/depto - - 24% 5% 9% 3% 5% 1%

Resulta interesante analizar el efecto que tendria entregar mas de un incentivo simultaneamente.
Se pueden probar distintas combinaciones, pero aqui se presentan los resultados asociados a

implementar pares de incentivos que se consideran factibles, para niveles comparables (misma
cantidad de UF por departamento, en el caso de los bonos). En la Tabla 13 se muestra las

probabilidades de construccion si se entregara el Bono para viviendas de precio menor o igual a
2.000 UF para dos niveles (100 y 150 UF/beneficiario), combinado con otros incentivos (aumento
en constructibilidad, aumento en densidad e inversidon en espacio publico). En la Tabla 14 se

presenta lo mismo pero referido al Bono adicional a un subsidio ya obtenido, y en la
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Tabla 15 al Bono a cualquier vivienda por tiempo limitado. En todos los casos la situacidon base
representa la probabilidad de construccidn si solo se diera el Bono y para las estimaciones se ha
utilizado el mejor modelo Logit Mixto estimado (modelo con datos de panel, presentado en Tabla

8).

Tabla 13: Probabilidades de construir con y sin integracién social combinando incentivos - Bono a

viviendas de precio menor o igual a 2.000 UF

Estaciones con Capacidad en la Norma

Estaciones con
Norma Topada

Plaza Egafia Matta Otras
SinIS | ConlIS [ SinIS| ConlIS |SinIS | ConlIS |SinIS | ConlS
Situacién Base - 63% 11% 34% 7% 13% 4% 8% 2%
Bono por cercania al
Metro a viviendas de 20% 73% 17% 45% 11% 19% 6% 16% 4%
precio menor o igual | Constructibilidad
a 2000 UF 30% 78% 20% 51% 14% 23% 8% 22% 6%
Monto de 100 Densidad 50% 83% | 26% | 48% | 12% | 21% | 7% | 14% | 4%
UF/beneficiario 50
Inversion publica UF/depto - - 38% 8% 15% 5% 10% 2%
Bono por cercania al Situacion Base - 72% 16% 43% 10% 18% 6% 12% 3%
N'oert\rlf’vfef‘:?fs;era 20% | 80% | 23% | 55% | 16% | 26% | 9% | 23% | 6%
P . ieual Constructibilidad
pr;g(')% ’I‘;”“ 0 lgua 30% | 84% | 28% | 61% | 19% | 31% | 12% | 30% | 9%
a
d . Densidad 50% 88% 35% 58% 17% 28% 10% 20% 6%
Monto de 15
UF/beneficiario Inversién pablica | /ngto ; ; 48% | 12% | 21% | 7% | 14% | 4%
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Tabla 14: Probabilidades de construir con y sin integracion social combinando incentivos. Bono a

cualquiera que cargue con subsidio

Estaciones con Capacidad en la Norma

Estaciones con
Norma Topada

Plaza Egaiia Matta Otras
SinIS | ConlIS | SinIS | ConlIS | SinlIS | ConIS | SinlS | Con IS

Bono por cercania al | Situacién Base - 59% 9% 30% 6% 11% 3% 7% 2%
Metro a cualquiera
que cargue con 20% 70% 14% 41% 10% 17% 5% 14% 4%
subsidio (adicional al | Constructibilidad
subsidio ya 30% 74% 18% 47% 12% 20% 7% 20% 5%
obtenido)

Densidad 50% 80% 23% 44% 10% 18% 6% 12% 3%
Monto de 100 o 50
UF/beneficiario Inversién publica UF/depto - - 34% 7% 13% 4% 8% 2%
Bono por cercania al | Situacién Base - 66% 13% 37% 8% 15% 5% 10% 2%
Metro a cualquiera
que cargue con 20% 76% 19% 49% 13% 22% 7% 19% 5%
subsidio (adicional al | Constructibilidad
subsidio ya 30% 80% 23% 55% 16% 26% 9% 25% 7%
obtenido)

Densidad 50% 85% 29% 52% 14% 24% 8% 16% 4%
Monto de 150 ] ] 50
UF/beneficiario Inversién publica Ui - - 42% 10% 17% 6% 11% 3%

Tabla 15: Probabilidades de construir con y sin integracion social combinando incentivos. Bono por
cercania al Metro por tiempo limitado

Estaciones con Capacidad en la Norma

Estaciones con
Norma Topada

Plaza Egaiia Matta Otras
SinlIS | ConIS | SinIS | ConlIS | SinIS [ ConlIS | SinIS | Con IS
Situacién Base - 62% 11% 33% 7% 13% 4% 8% 2%
ﬁ:e”t‘:opmocri?:i?'ia' 20% | 73% | 16% | 45% | 11% | 19% | 6% | 16% | 4%
limit c’lp 5 af P Constructibilidad
Imitado. 2 anos 30% 77% | 20% | 51% | 14% | 23% | 8% | 22% | 6%
m‘;’;m de 100 Densidad 50% 83% | 26% | 48% | 12% | 21% | 7% | 14% | 4%
epto.
Inversion publica UF/ijpto - - 38% 8% 15% 5% 10% 2%
Situacién Base - 71% 15% 43% 10% 18% 6% 12% 3%
ﬁ:e”t‘:opmocret::i?'ia' 20% | 80% | 23% | 55% | 16% | 26% | 9% | 23% | 6%
imi c’lp 5 af P Constructibilidad
liEeIE, RIS 30% 84% | 27% | 61% | 19% | 31% | 11% | 30% | 9%
Monto de 150 Densidad 50% 88% | 35% | 58% | 17% | 28% | 10% | 20% | 5%
/d
UF/depto
Inversion publica UF/ngto - - 48% 12% 21% 7% 14% 4%
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De las preguntas correspondientes a la preferencia sobre formas de integracion social (morfologia)
y tipologia edilicia, para cada estacidn se obtuvo la cantidad de respuestas que se indican en la
Tabla 16 (recuérdese que cada entrevistado enfrentd sélo tres estaciones).

Tabla 16: Cantidad de respuestas de Tipologia y Morfologia por estacion
Estacién Nt’lmer.o resp’uestas Numero de res?uestas
Tipologia Morfologia

Cerrillos 12 11
Conchali 12 13
Einstein 10 11
Gruta de Lourdes 12 11
Laguna Sur 8 9
Los Presidentes 11 11
Los Quillayes 13 12
Matta 11 12
Plaza Egaia 13 13
San Ramoén 12 12

Las respuestas de los inmobiliarios sobre esquemas de integracion social (o morfologias) que
optaria por construir en cada una de las estaciones consultadas fueron contabilizadas y los
resultados normalizados (segun la cantidad de respuestas totales de cada estacidn) se presentan
en la Figura 16. Esta informacidén permite analizar la preferencia de los inmobiliarios en cada
estacidn. Segln se observa, los desarrolladores inmobiliarios tienden a preferir proyectos donde
se comparte el edificio y los espacios comunes, en lugares con un estrato econémico mas alto.
Esta respuesta compite con la decision de no integrar en zonas de mayor nivel socioecondmico.
Por otro lado, la decisién de integrar en edificios vecinos donde solamente se comparte el espacio
publico predomina en las zonas con un nivel socioeconémico bajo (principalmente D). Ademas, es
en estos casos donde la decision de no integrar baja en comparacién a las otras, pudiendo ser
considerada en la realizacion de estos proyectos.

49

Las notas incluidas en las Normas Generales constituyen parte integrante del presente informe
DICTUC es una filial de la Pontificia Universidad Catolica de Chile
Vicufia Mackenna 4860, Macul, Santiago — Chile / Fono: (56-2) 354 4886 / Fax: (56-2) 354 4954 / www.dictuc.cl
Pagina 49 de 71



Division Ingenieria de Transporte y Logistica

» gﬂ?@@ﬁw ansporte y ogstn
¥ DICTUC

Figura 16: Morfologia (esquemas de integracion social) por estacion de Metro

Gruta de Lourdes __
Los Quillayes _——
Conchali I

Einstein N

Plaza Egafia -_——
Cerrillos | [ |

San Ramén ] | |
Laguna Sur N —

Los Presidentes I I —

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Porcentaje de las respuestas

= En el mismo edificio, compartiendo espacios comunes externos e internos

® En el mismo edificio con accesos independientes, sin compartir espacios comunes (internos ni externos)

= En edificios vecinos compartiendo espacios colectivos externos (centro comunitario) y espacio publico (juevos infantiles, plaza)
® En edificios vecinos, sélo compartiendo espacios publicos (la plaza, calle, paradero, comercio vecinal)

® No integraria
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Para las respuestas sobre la Tipologia edilicia en cada estacion se procedié de manera similar,
obteniendo los resultados que se presentan en la Figura 17. Segun se observa, los inmobiliarios
tienen una mayor disposicion a realizar torres aisladas de gran altura (entre 14 y 20 pisos),
presumiblemente porque son éstas las que mayor beneficio econdmico les pueden dar. Ademas,
existe una consideracién implicita del estrato socioeconémico de la zona donde ubican estos
proyectos, siendo en lugares con predominio de estratos mads altos, mientras que en estratos mas
bajos proponen edificios tipo barra (de una altura menor). Esto tiene coherencia con la capacidad
de pagar los gastos comunes de los edificios, cosa que los inmobiliarios aseguraban en las
encuestas, era lo mas dificil de desarrollar en un proyecto que implique un mayor gasto en
mantencion.

Figura 17: Tipologia edilicia por estaciéon de Metro

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Porcentaje de las respuestas

m Torres aisladas, 14-20 pisos m Edificio Barra, 6-8 pisos = Edificio barra, 4 pisos m Casas 2-3 pisos
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Como parte del estudio, se analizaron las posibles consecuencias que tendria la densificacion con
integracién social en torno a las 10 estaciones seleccionadas. Por un lado, el efecto del incremento
en la poblacion del sector en el funcionamiento del sistema de transporte publico y privado de la
zona directa de influencia y, por otro, el eventual impacto de la integracidn social y la densificacidn
en los residentes preexistentes.

El hecho de que lleguen nuevos residentes a una zona podria afectar tanto la operacion del
transporte publico (en particular, en este caso, de las estaciones de Metro) como el transporte
privado (eventual congestion local en vias aledafias). Para analizar este efecto se debe identificar
primero cuantos hogares surgirian en las zonas si se lograra densificar exitosamente, para luego
estimar el volumen de viajes involucrados. Lo anterior, independiente de los esquemas de
incentivos o motivos por los cuales ocurra la densificacion.

Considerando la cantidad de lotes disponibles en cada zona y el uso de suelo de éstas, se estimé
cuantos hogares surgirian con un proyecto de densificacion exitoso y, con esto, cuantas personas
se esperarian que habitaran dichos hogares. Estas estimaciones se presentan en la Tabla 17, y
provienen de la actualizacidon del Estudio de Identificacion del Potencial de Densificacion entorno
de la red de metro para la ciudad de Santiago (OCUC, 2013).

Tabla 17: Aumento de hogares y poblacion local estimada

Estacién Linea Superficie Viviendas estimadas | Poblacion estimada
construible (m2) (sc/50) (VE*1,8)
LOS PRESIDENTES LINEA 4 0 0 0
SAN RAMON LINEA 4A 50.400 1.008 1.814
LAGUNA SUR LINEA 5 92.400 1.848 3.326
MATTA LINEA 3 198.800 3.976 7.156
CONCHALI LINEA 3 243.291 4.865 8.757
LOS QUILLAYES LINEA 4 231.854 4.637 8.346
GRUTA DE LOURDES | LINEAS 232.400 4.648 8.366
EINSTEN LINEA 2 575.110 11.502 20.703
PLAZA EGANA LINEA3 -4 601.557 12.031 21.655
CERRILLOS LINEA 6 898.800 17.976 32.356

Nota 1: cabe sefialar que este total de habitantes se ha estimado suponiendo un promedio de 1,8
habitantes por hogar, similar a lo que se observa en departamentos nuevos de Santiago Centro.

Para determinar la cantidad de viajes adicionales que serian generados por estos nuevos
residentes se estimaron, a partir de la Encuesta Origen Destino 2006 (EOD 2006), tasas de
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generacion de viajes en transporte motorizado para la hora punta mafana (7 AM a 9 AM), en las
zonas aledafias a las estaciones, segun el perfil horario de viajes motorizados observado en cada
entorno. Especificamente, se calculé el nimero medio de viajes generados por habitante para
hogares del sector aludido, para transporte motorizado desagregando en Metro, transporte
privado y transporte publico terrestre (este Ultimo considera bus y combinaciones). Se obtuvieron
las siguientes tasas de generacién de viajes por modo, por habitante, para la hora mds cargada:
0,1 viajes en auto (sélo auto chofer, pero incluido taxi), 0,08 viajes en Metro (modo sélo metro o
combinaciones de Metro con otros modos) y 0,14 viajes en transporte publico de superficie (bus y
combinaciones que no incluyen Metro). De esta forma, se estima que en los entornos de estas
estaciones, en promedio, un residente genera 0,31 viajes en transporte motorizado en el rango de
dos horas (sin considerar el modo auto acompafante).

Aplicando estas tasas de generacion especificas para los modos relevantes a los hogares esperados
en los entornos de interés, se estima el total de viajes adicionales por modo inducidos por la
densificacién en la punta mafiana??, por modo. Este resultado se presenta a continuacion.

Tabla 18: Viajes adicionales estimados en la punta mafiana

. TRANSPORTE PRIVADO TRANSPORTE PUBLICO
ESTACION
Auto chofer Metro Bus y combinaciones
LOS PRESIDENTES - - -
SAN RAMON 177 145 248
LAGUNA SUR 325 265 455
MATTA 699 570 980
CONCHALI 856 698 1.199
LOS QUILLAYES 816 665 1.143
GRUTA DE LOURDES 818 667 1.145
EINSTEN 2.023 1.650 2.834
PLAZA EGANA 2.116 1.726 2.965
CERRILLOS 3.162 2.578 4.430

Disponiendo entonces de esta estimacién del nimero adicional de viajes generados en el horario
critico en los distintos entornos para los distintos modos, se puede analizar el impacto en la
vialidad de la zona y las estaciones de Metro.

?2 5e considera una hora del periodo punta mafiana dada la alta demanda relativa de viajes y porque se trata
esencialmente de viajes basados en el hogar.
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(a) Efecto en Transporte Privado

En términos generales puede considerarse que, dado el tamafo de la zona de densificacidn
asociado a cada estacion (entorno de 500 metros) se tendran entre una y tres intersecciones
principales involucradas en los viajes inducidos. Existen ciertas intersecciones relevantes que
pueden considerarse como referencia de cada estacion, estas se presentan en la Tabla 1:
Intersecciones principales asociadas a las estaciones seleccionadas, del Anexo 4, a modo de
orientacion.

Es de esperar que en aquellas zonas donde los terrenos disponibles forman grandes pafos
continuos, la densificacion se acompafie naturalmente de la dotacién correspondiente de
infraestructura vial; no obstante, existen algunos entornos consolidados en que existen escasas
intersecciones, ya congestionadas, que segun lo estimado deberan enfrentar una carga adicional
relevante.

A partir de la Tabla 18 se calculé el porcentaje (y el nimero) de viajes de la punta mafiana
concentrados en los 15 minutos criticos, asumiendo que la proporcion futura serd similar a la
observada en la ultima EOD (encuesta de viajes para la regién metropolitana, afio 2006). Los
resultados obtenidos se presentan en la Tabla 2: Viajes adicionales en transporte privado en 15
minutos criticos, del Anexo 4.

Se considerd que un flujo mayor a 200 vehiculos adicionales en los 15 minutos criticos podria
causar algun impacto relevante, dependiendo del nivel de demanda vehicular de la vialidad
circundante, por ejemplo, en caso de que ese flujo se concentre en solo un eje estructural. Dentro
de esta clasificacidn se observarian las estaciones Gruta de Lourdes, Matta, Plaza Egaia, Einstein y
Cerrillos. El flujo en las otras estaciones presenta magnitudes en interseccion representativa
bastante menores, luego existe la suficiente capacidad de reserva para acomodar la nueva
demanda de viajes.

Mediante una consulta a expertos®, se identificaron los ejes estructurales en torno a cada
estacion y el flujo medio de vehiculos que captaria, aproximadamente, cada uno de estos ejes en
un momento critico de la punta manana. Para estimar correctamente el impacto del aumento de
flujo, se calculd el nimero de vehiculos que se incorporarian en cada ciclo de semaforo por pista.
Esto considera una distribucion homogénea de los nuevos viajes durante los 15 minutos criticos de
la hora punta, suponiendo un ciclo de semaforo fijo de 120 segundos. Los resultados se
encuentran en la Tabla 3: Impacto en los ejes para estaciones relevantes, del Anexo 4, donde se
presenta el resultado de vehiculos por pista-ciclo, para los ejes considerados mas relevantes. A
continuacién se presenta el anadlisis simplificado realizado para las distintas estaciones que
presentaban volumenes superiores al borde definido como corte.

% Se contd con la revision de Francisco Fresard y Pablo Sommariva, profesionales de Dictuc con nutrida
trayectoria en estudios de trafico vehicular.
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- Gruta de Lourdes: por la configuracion de la red circundante, se supuso que un 90% de los
viajes utilizaran los ejes estructurales. Dadas las pocas opciones para ir en direccién norte-
sur, vehiculos que deseen viajar en esa direccidn podrian congestionar las vias secundarias
o ejes estructurales en direccidon oriente-poniente para llegar a estas. Se espera que una
vez alcanzadas las vias principales el impacto se disipe. Los resultados indican menos de 4
vehiculos adicionales por ciclo-pista para las distintas intersecciones (esto es, la cantidad
de vehiculos que se agregarian en promedio a cada ciclo del semaforo en una pista, en el
momento de mayor carga del dia).

- Matta: Existen dos grandes vias estructurales que durante el horario de la punta mafiana
se convierten en vias exclusivas para el transporte publico. Estas son Santa Rosa y San
Francisco. Esto genera que una gran cantidad de vehiculos que quieren viajar en la
direcciéon norte-sur deba utilizar alternativas mas alejadas, lo que podria congestionar
algunas vias secundarias. A partir de la distribucidon de los viajes por las distintas vias, se
estimo que ninguna de las intersecciones criticas recibiria mas de 4 vehiculos por ciclo-
pista en el momento critico analizado.

- Plaza Egafia: en este sector el factor mas determinante es la semaforizacidon de Av. Ossa
con Av. Larrain, que se encuentra congestionada. No obstante, la red inmediata cuenta
con varios ejes estructurales, en que el flujo de vehiculos se disipa. Los resultados de las
estimaciones indican alrededor de 5 vehiculos adicionales por ciclo-pista, para la mayoria
de las intersecciones relevantes.

- Einstein: observando la red del sector, se asumié que un 20% de los viajes totales se
diluyen por la periferia de la zona y que el 80% restante convergeria, por una u otra via de
acceso, a la avenida Recoleta, eje principal de la zona. En este caso, se estimd que en un
sentido de la avenida Recoleta varias intersecciones similares presentarian mas de 20
vehiculos adicionales por ciclo-pista.

- Cerrillos: observando la actual configuracion del sector, se asumidé que un 90% de los
viajes adicionales convergeran en Pedro Aguirre Cerda, eje principal del sector por ser
practicamente el Unico eje estructural de orientacidén norte-sur. Al densificar esta zona es
importante dotarla de una mejor estructura vial, ya que la via Antonio Escobar Williams
estd actualmente saturada y un aumento en el flujo de vehiculos, por muy pequefo que
sea, generara un gran impacto. En este caso, existen grandes lotes donde seria posible
desarrollar vias colectoras. Las estimaciones puntuales indicarian mas de 12 vehiculos
adicionales por ciclo-pista para las intersecciones analizadas (en la oferta vial existente,
pero al aumentar la red, la demanda individual por interseccidn seria menor).

Aunque estos resultados responden a un andlisis simplificado, permiten tener una nocion del
eventual impacto que podria tener el proceso de densificacion si éste se diera en la maxima
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medida estimada. Recibir mas de 12, y hasta 20, vehiculos adicionales por ciclo-pista como
promedio (cola cercana a una cuadra), en el momento mas cargado del dia, se considera un valor
preocupante, que pudiera estar indicando un empeoramiento considerable de la situacidon de
congestion vigente. No obstante, este andlisis se debe acompafiar de la revisién de la factibilidad
de que los terrenos permitirian complementar o mejorar la vialidad existente y no debe
subestimarse el dinamismo de la demanda por viajes (ante situaciones de alta congestion, los
usuarios van adaptando sus comportamientos de viaje).

Lo relevante del analisis es hacer notar que aunque en algunas estaciones los efectos podrian ser
despreciables, los volumenes vehiculares inducidos por el conjunto de nuevos proyectos pudieran,
en otras, inducir cargas preocupantes en redes viales consolidadas un tanto mds confinadas.

Al estimar que podrian existir estaciones en las cuales un proceso “exitoso” de densificacion
(mdaxima utilizacion de los volimenes de edificacién disponibles) pudiera causar perjuicios
asociados a congestion vehicular, se estd advirtiendo al Mandante que al impulsar este tipo de
procesos se debe tener el resguardo de revisar posibles impactos negativos que se estima podrian
ocurrir si el proceso no va acompainado de los estudios o medidas para “controlar” una eventual
“sobre-densificacion”. Lo que corresponde a cualquier proyecto inmobiliario de envergadura es
realizar los estudios de impacto vial que permitan mitigar los impactos o, incluso, advertir la
inconveniencia de su realizacion. Lo riesgoso en este caso, desde la perspectiva de la operacion
vial, es que el actual sistema de evaluacion de impactos viales no contempla el efecto de
“conjuntos de proyectos” sino que estos son considerados unitariamente, por esto en diversas
ciudades chilenas se encuentran varios ejemplos en que se observan efectos acumulativos como el
aqui advertido®.

La principal diferencia entre unas y otras estaciones al analizar eventuales problemas de
congestidn vial local es la posibilidad que presentan los terrenos y la red vial existente de que,
acompafando a los proyectos inmobiliarios, se realicen eventuales conexiones o mejoras viales
para que estas sigan operando a un mismo nivel o, eventualmente, en mejor condicién operativa.
Existen sectores consolidados en que esto puede resultar mas dificil de realizar. No obstante, es
importante tener en cuenta que la densificacion de los entornos del Metro deberia contribuir a
descongestionar el resto de la red de transporte al poner a personas de modo directo en un medio
de largo alcance, descongestionando o disminuyendo la congestion de las redes secundarias que
llegan a esa estacion o a otras estaciones (relocalizacion del origen de mucho viajes, con una
esperable disminucion de la longitud total recorrida por los usuarios). Asimismo, puede esperarse
un efecto importante a futuro en un sistema de transporte de congestién creciente.

** piénsese, por ejemplo, en la salida de la calle Pedro Fontova a la autopista Vespucio Norte; ninguno de los
proyectos inmobiliarios del sector podria ser responsabilizado individualmente por los problemas de
congestion que la combinacion de la restrictiva vialidad y la creciente demanda residencial genera en ese
sector de la comuna de Huechuraba, y en esa interseccion en particular, no obstante, es dificil dudar que la
responsabilidad existe y no fue adecuadamente manejada. Situacion similar se observa en Valle Lo Campino,
Quilicura, o en Pefialolén o La Dehesa.
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En particular, se estima recomendable que el MINVU gestione rapidamente la Ley de aportes al
espacio publico, ya que los proyectos de densificacion debieran estar asociados a la inversién en
infraestructura vial (ensanches, aperturas de calles, etc). En este respecto, también debe revisarse
la norma de estacionamientos, ya que, a pesar de que los inmobiliarios no mostraron gran interés
por eventuales disminuciones en estas exigencias, si se estd incentivando la localizacidon de
residencias en torno al transporte publico para potenciar su uso, la autoridad podria, por esta via,
desincentivar el uso del automovil por parte de los nuevos residentes. En definitiva, debe
apuntarse a una politica integral de densificacion, en la cual los incentivos a la oferta y la demanda
de viviendas sean parte de otras acciones normativas impulsadas por el MINVU.

(b) Efecto en el Transporte Publico

Para cuantificar el efecto que tendria el aumento de viajes asociado al incremento de poblacién
local en el funcionamiento del Metro, se requiere analizar la situacién actual de congestion en el
servicio en el tramo asociado a la estacidn, para verificar si existe capacidad disponible (para
operar adecuadamente luego de este incremento en los viajes).

Se definié como horizonte de analisis para las diez estaciones seleccionadas el afio 2018, momento
para el cual se estudiaran los perfiles de carga proyectados por Metro®. Se realizé un andlisis de
los perfiles de carga para la hora punta mafana, lo que se presenta en las distintas figuras del
Anexo 4. En ellas, se muestran viajeros totales en los vagones para un rango de una hora, en punta
mafiana: la linea roja representa la capacidad de los trenes que viajan entre las estaciones de cada
linea y las columnas representan los perfiles de carga proyectados por Metro.

Para efectos de andlisis, se supondrd que la distribucidon de los nuevos viajes sigue los patrones
observados en la actualidad, es decir, que la proporcion de usuarios en una y otra direccion para
cada estacion y linea para nuevos usuarios serd la misma que la esperada de los viajeros de la
situacidn base. Con esto, los viajes adicionales se pueden separar como se observa en la Tabla 19.

25 ~ . . ..
Cabe sefalar que tres estaciones de Metro seleccionadas son proyectos en construccion vy, por este
motivo, no se puede estudiar el comportamiento actual de la estacion.
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Tabla 19: Flujo por sentido (original e inducido) y efecto en la ocupacion de los vagones

.. 26

Estacion Inicial Estacion Final Tramo Capacidad o:i:j:al Inzl:g;:io ::::j; Orig:::pacw:otal
Einstein Cementerios EIN-CEM 27.465 10.106 1.340 | 11.446 0,37 0,42
Einstein Dorsal EIN-DOR 13.733 2.336 310 2.645 0,17 0,19
Matta Irarrazaval MAT-IRA 15.900 6.206 203 6.410 0,39 0,40
Matta 10 de Julio MAT-DIE 15.900 11.198 367 11.565 0,70 0,73
Conchali Vivaceta CON-VIV 15.900 2.378 100 2.478 0,15 0,16
Conchali Pza. Chacabuco | CON-CHA 15.900 14.270 598 14.868 0,90 0,94
Pza. Egafa Larrain PEG-LAR 15.900 1.708 269 1.978 0,11 0,12
Pza. Egafa Diagonal Oriente | PEG-DIA 15.900 9.235 1.456 10.691 0,58 0,67
Los Presidentes Quilin PRE-QUI 38.823 7.796 0 7.796 0,20 0,20
Los Presidentes Grecia PRE-GRE 38.823 29.520 0 29.520 0,76 0,76
Los Quillayes Elisa Correa LQU-ECO 38.823 8.619 159 8.778 0,22 0,23
Los Quillayes SanJosé delaE. |LQU-SJE 38.823 27.339 506 27.845 0,70 0,72
San Ramon La Cisterna SRA-LCI 11.099 6.871 80 6.951 0,62 0,63
San Ramén Santa Rosa SRA-SRO 11.099 5.603 65 5.668 0,50 0,51
Laguna Sur Barrancas LAG-BAR 19.843 22.263 246 22.508 1,12 1,13
Laguna Sur Las Parcelas LAG-LPA 19.843 1.769 20 1.789 0,09 0,09
Gruta de Lourdes | Quinta Normal GRU-QNO 23.537 20.392 588 20.980 0,87 0,89
Gruta de Lourdes | Blanqueado GRU-BLA 23.537 2.711 78 2.789 0,12 0,12
PAC Maestranza PAC-MAE 15.900 1.534 2.578 4.113 0,10 0,26

Segun estos resultados, los efectos serian moderados, presentdndose altos niveles de congestién
casi exclusivamente en estaciones que ya se pronosticaban con problemas en alguna direccién en
el periodo del dia analizado (estaciones Matta, Conchali, Los Presidentes, Los Quillayes, Laguna Sur
y Gruta de Lourdes). Estos resultados se comentan detalladamente en el analisis que se presenta
en base a los perfiles de carga a nivel de linea de Metro, en el Anexo 4.

Cabe sefialar que ante una situacion de alta saturacién, aumentos moderados de la demanda
podrian resultar perjudiciales para la operacién de la estacidn, pero ello no implica que en un
escenario de densificacién en torno a las estaciones de Metro deba recomendarse excluir las
estaciones mas saturadas. En las estaciones en que estdn previstos altos indices de ocupacion sin
mediar un proceso de densificacidn adicional, lo esperable es que Metro o el DPTM (Directorio de
Transporte Publico Metropolitano) tome medidas al respecto”. Lo relevante del analisis realizado

%% E| andlisis se realiza a nivel de llenado de vagones y no de congestion de andenes o areas de circulacion de
las estaciones (el indice de ocupacién indicado corresponde al de ocupacidn de los vagones).
?’ Recuérdese que las predicciones sin proyecto fueron facilitadas por Metro, en base a un estudio en que se
analizo la situacién esperada a 2018.
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es que la cantidad de pasajeros adicionales constituiria un aumento leve de la carga existente en el
servicio, en cualquiera de las estaciones analizadas.

El impacto en los residentes actuales puede ser de diversa indole. De los incentivos propuestos
para el disefio de la encuesta, ninguno trae consigo un impacto directo para los residentes
actuales de una zona (entiéndase un impacto en costos o beneficios recibidos individual y
directamente). De los impactos indirectos —positivos o negativos- asociados a los procesos de
densificacion, el generado por el eventual aumento de congestion (ya sea en transporte publico o
privado) se considera en las siguientes secciones. Otros costos o beneficios indirectos que
percibirian los residentes previos bajo un proceso de densificacion sostenida en su barrio, pueden
ser de los siguientes tipos, principalmente:

* Integracidn Social

* Imagen Urbana

e Seguridad

* Disponibilidad de Servicios

e Plusvalias/Minusvalias

A continuacién analizamos cada uno de estos desde la perspectiva de los impactos indirectos
positivos y de los negativos:

(a) El “costo” (des-utilidad) experimentado por residentes actuales

- Integracidn Social

Posiblemente el costo mas relevante dice relacidn con la integracién social, especialmente en
sectores en que los incentivos puedan involucrar la llegada de personas de menores ingresos. Esto
pudiera verse como algo desfavorable por parte de los pobladores originales. Incluso puede darse
entre nuevos residentes y los que vengan después que ellos. Esto ultimo porque los ciudadanos
qgue han optado por una localizacidn recientemente (incluso invirtiendo recursos en adquirir una
propiedad) son muy celosos de mantener el estdndar o mejorar la vivienda recién adquirida. Sin
embargo, aunque la integracién social “hacia abajo” puede verse como algo desfavorable, en una
parte importante de los casos la integracion puede darse también “hacia arriba”, como es el caso
de los entornos de estaciones de metro en el peri-centro.

En relacion al punto anterior, actualmente hay un debate a nivel académico sobre si el programa
de repoblamiento estaria produciendo gentrificacion o no (Contreras 2010, Lopez 2012, Insulza,
2012). Lo cierto es que al parecer los efectos de este tipo de construcciones no van por el lado de
expulsar poblacion residente, sino de incorporar nueva de (a veces) mayor nivel adquisitivo, lo que
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eventualmente podria afectar el tipo de comercio y actividades de las areas en que se estd
densificando.

También es posible considerar el costo de integracion social asociado no a la eventual friccidn
entre grupos socioecondmicos diversos sino entre grupos etarios diversos. Efectivamente,
residentes de barrios consolidados antiguos, predominantemente mayores, pueden percibir como
amenaza la llegada de residentes nuevos con otras costumbres. Aqui el temor es al ruido, al
desorden, a la pérdida de la sensacién de tranquilidad de un sector.

- Imagen Urbana

La pérdida de imagen urbana es también de primera importancia y crecientemente percibida en
contextos en donde existe un patrimonio construido, arquitecténico, vegetal o cultural en riesgo.
Cada vez es mas frecuente que grupos de ciudadanos se organicen para salvaguardar sus barrios
ante la amenaza de pérdidas de imagen asociadas a cambios de altura, de tipologias edificatorias o
de congestidn, tomada esta ultima como un impacto de imagen.

- Seguridad

Aun cuando esta comprobado que a mayor indice de densidad habitacional muchas veces se
asocian grados de seguridad ciudadana mayores, los residentes pudieran percibir los procesos de
densificacion como una amenaza a la seguridad en su barrio. Esto esta determinado porque los
vecinos perciben un mayor movimiento de personas en su entorno.

—  Disponibilidad de Servicios

El aumento en la densidad poblacional no necesariamente ha de ser percibido por los residentes
como un factor de deterioro en la calidad de los servicios, a pesar de estar éstos solicitados por
mas vecinos. La disponibilidad de transporte, comercio, servicios publicos y redes de
abastecimiento no necesariamente han de presentar necesariamente deterioro.

- Plusvalias/Minusvalias

No es esperable que los residentes asocien pérdida de valor inmobiliario a procesos de
densificacion ni deterioro en las rentas (ver beneficios en el punto siguiente). Aunque también
podrian considerarse en este punto los riesgos de gentrificacion mencionados anteriormente.

(b) El eventual beneficio que pudieran percibir los residentes originales

De todos los incentivos definidos, sélo algunos de ellos representan una mejora para los
residentes originales del sector. El incentivo sobre inversidon en espacios publicos es el que
beneficia de manera mas directa a este tipo de residentes. Este incentivo tiene dos formas
esperables, una que se concibe como una inversién en la infraestructura del sector y otra que se
materializa como dotacién de espacios de areas verdes en la zona. Ambos beneficiaran a los
residentes y se deberdn analizar segln cada caso especifico. Complementario a lo anterior, y
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congruentemente con lo recién expuesto en relacion a costos o des-utilidad, hay
correspondientemente una serie de beneficios que los residentes pueden percibir asociados a
procesos de densificacidn:

- Integracion Social

Los residentes no reciben beneficios directos de la integracidon social y es esperable que tampoco
perciban nitidamente los beneficios indirectos. Sin embargo, existe un creciente convencimiento
social respecto de que una ciudad mas integrada socialmente ofrece una serie de beneficios
generales importantes.

- Imagen Urbana

La modernizacién de la imagen de un barrio al que llegan nuevas edificaciones y con ellas, a veces,
mejoramiento de los espacios publicos en muchos casos es percibida por antiguos residentes
como positiva. Esto, sobretodo en barrios que han sufrido procesos de declinacién en los que los
residentes sienten que su barrio es poco valorado. Cuando de pronto comienza un proceso de
construccion de nueva vivienda, la percepcién del fendmeno podria asociarse a que la ciudad por
fin redescubrié el valor de su barrio, devolviéndole el orgullo de pertenecer a él.

Ademas, si el proceso de densificacién va a acompafiado de inversidn publica en espacio publico,
este traeria consigo un impacto directo en los residentes. Ellos son beneficiarios inmediatos con
areas verdes y mobiliario publico al construirse un nuevo edificio en su entorno. El impacto puede
traducirse en potenciar la economia politica del lugar, donde los municipios son distribuidos en
programas sociales, como ocurrié en el caso de Nufioa (Lopez-Morales et al, 2012). Sin embargo,
también son los mismos residentes quienes internalizarian las pérdidas por efectos ambientales,
histéricos o econdmicos como consecuencia de una densificacion sin limites.

- Seguridad

En términos concretos, esta demostrado que a mayor densidad, mejores condiciones de
seguridad. Los vecinos de barrios de baja densidad tienden a tener menor soberania sobre el
espacio publico que los habitantes de barrios de mayor densidad donde hay personas circulando
permanentemente. Ademads, en barrios mas densos tiende a haber mas comercio y servicios, como
se verd en el siguiente punto, con el consecuente aumento de espacios activos y controlados por
personas que estan durante horarios extendidos en el barrio.

—  Disponibilidad de Servicios

El aumento de poblaciéon que trae consigo un proceso de densificacién tiene como repercusion,
aunque en el mediano plazo, la mayor disponibilidad de servicios. El barrio pasa a ser mas
“central” y por lo mismo una mayor cantidad de actividades comienza a ser rentable, por escala.
Otras actividades comienzan a ser indispensables, como los servicios publicos y de transporte.
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- Plusvalias/Minusvalias

Procesos de densificacion pasan necesariamente por una mayor explotacion edilicia del suelo. Mas
personas estdn dispuestas a pagar por esas localizaciones. Esto trae como consecuencia directa un
aumento del valor del suelo. Los residentes conocen este comportamiento del mercado
perfectamente, especialmente en Santiago donde esto se repite de barrio en barrio. Los
habitantes se debaten, entonces, entre la oportunidad que esto representa de vender sus
propiedades a buen precio y quedarse a vivir en su barrio que ahora esta valorizandose.
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A continuacion se presentan las principales conclusiones y recomendaciones del estudio,
ordenadas segun temas, para facilitar su revision.

En términos generales se observd una baja propension por parte de los agentes inmobiliarios a la
construccion en los sectores analizados, pero un impacto positivo y significativo de los incentivos
planteados. Los modelos resultaron estadisticamente adecuados, observandose diferencias en la
valoracion de los incentivos entre distintos tipos de estacion. En particular, se observan diferencias
entre estaciones con “norma topada” y estaciones con “potencial en la norma” (se probaron otras
agregaciones espaciales y entre estaciones en proyecto o construidas, pero dichos modelos no
resultaron preferibles segun los test correspondientes) y también para las estaciones Plaza Egafia y
Matta, en comparacion a otras estaciones, esto principalmente respecto a la disposicion inicial a
construir que en estas estaciones resultd bastante més alta que la observada en el resto®.

De los modelos estimados pudo corroborarse que la mayoria de los incentivos directos a la
demanda y directos a la oferta estudiados como parte del estudio son formas potenciales de
impulsar la densificacidon e integracion en los entornos de las estaciones de Metro, pues afectan la
decision de desarrollar un proyecto inmobiliario (considerando los rangos de valores definidos
para el experimento presentados a las empresas inmobiliarias). No obstante, en la mayoria de las
estaciones analizadas, la aplicacién de cualquiera de ellos en forma individual requeriria altos
niveles del beneficio para lograrse aumentos significativos en la probabilidad de construir.

Por otro lado, la percepcion de los incentivos directos a la demanda no parece depender del tipo
de estacion favorecida (con o sin norma topada) y la probabilidad de construir sin integracion
social resulta mayor con el Bono por cercania al Metro a cualquier comprador (que fue definido
para viviendas de precio menor o igual a 2000 UF) que para el Bono por cercania al Metro a
compradores con subsidio, como subsidio adicional, considerando una misma cantidad de UF en
ambos casos. Aunque la diferencia es leve, resulta intuitivo que ocurra de esta manera,
principalmente por la libertad que los desarrolladores inmobiliarios tienen en el tipo de
departamentos que puede construir y la variedad de clientes potenciales para el primer caso (con
el segundo incentivo, los desarrolladores inmobiliarios quedan mas limitados por el precio maximo
de las viviendas y los individuos que pueden acceder a ellas, los que deben ser materia de
subsidio).

% |a alta preferencia por la estacién Plaza Egafia podria deberse a caracteristicas de la muestra (varias de las
inmobiliarias consultadas construyen en la zona oriente y/o realizan proyectos inmobiliarios de este tipo en la ciudad) o
a la situacién actual del entorno (en lo reciente, presenta distintos proyectos privados y publicos que han potenciado su
movimiento inmobiliario).
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En el caso los incentivos directos a la oferta, en general estos fueron valorados distinto
dependiendo del tipo de estacién. En el caso de las estaciones con norma topada, éstas quedan
restringidas por la Densidad y Constructibilidad permitida en la zona (el beneficio que puedan
obtener los inmobiliarios es menor en comparacién a aquellas donde la norma no esta topada) v,
consecuentemente, se observéd que un aumento en los incentivos que incrementaban la
Constructibilidad o Densidad presentaba mayor impacto en la probabilidad de construir en ellas
que en el resto (en estaciones sin norma topada).

Respecto al aumento de Constructibilidad, este resultd ser unos de los incentivos de mayor
impacto. Al respecto, es importante mencionar que la Constructibilidad a que se hace referencia
en la entrevista se explicé al entrevistado como el total de metros cuadrados que puede edificary,
en el experimento de eleccion, se propuso un “aumento porcentual”
sugiriéndose que este podria ser alcanzado mediante una aumento de la altura maxima permitida.
No obstante, dado que lo que se evalud fue el efecto ante variaciones en los metros cuadrados
posibles de construir, el resultado es, en realidad, independiente de la via por la cual la autoridad
pudiera generar en la practica dicho aumento.

de dicha constructibilidad,

En los modelos definitivos, el incentivo asociados a la Cantidad de estacionamientos no parecié
influir en la decision de las inmobiliarias por construir (resultdé no significativo el parametro
asociado, en todos los modelos de comportamiento estimados). Lo anterior podria tener relacion
con lo comentado por algunos entrevistados que destacaron que la dotacién de estacionamientos
tendria mas que ver con la demanda que con la exigencia normativa (muchas de las personas que
buscan vivienda esperan contar con estacionamientos).

Por su parte, la Inversion en espacio publico resultd poco significativa en algunos de los modelos
calibrados, lo que se presume podria tener alguna relacién con que existen dudas sobre su posible
cumplimiento en la practica, y la eficacia de esta medida en cumplir las necesidades del entorno
en el tiempo, pues estos aspectos fueron mencionados en algunas entrevistas. A pesar de lo
anterior, este incentivo se considera sumamente interesante pues, ante un proceso de
densificacidon, genera beneficios al conjunto mayor de residentes (considerando los residentes
actuales, que viven en torno a la estacién de Metro).

A partir de los resultados pudo observarse gran reticencia de las inmobiliarias a construir con
integracién social. Esto se constatd en todos los escenarios y modelos calibrados, y en los distintos
tipos de estaciones: la probabilidad de construccion estimada resulta considerablemente menor
cuando se exige un esquema de integracién social explicito. De hecho, en ninguno de los
escenarios analizados, en que se entrega un incentivo por si solo, se logra una probabilidad
considerable de construir con integracion social. No obstante, este bajo interés por parte del
sector inmobiliario para realizar proyectos con integracion social no debiese ser un obstaculo para
el desarrollo de esta politica publica, aunque si deberia afectar la forma en que esta ha de
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plantearse. En particular, los resultados muestran que para lograr la densificacion esperada (con
integracidn social) se tendria que aumentar el nivel de los incentivo por sobre los expuestos en la
encuesta, combinar mds de un incentivo (como se ejemplifica en la seccion 6.1) u optar por no
exigir integracion social explicitamente, sino que fomentarla de manera indirecta.

La integracion social puede enfocarse de dos maneras: considerando incorporar personas de
menores ingresos a areas de ingresos mayores o a personas de altos ingresos en dreas de menores
ingresos. Ambos enfoques buscan aplacar el altisimo nivel de segregacidén residencial de una
ciudad como Santiago, lo que en este caso en particular va de la mano del interés de dar mayor
uso a las altas inversiones asociadas a la disposicidn de cada estacién de la red de Metro. Sin
embargo, la generacidén de incentivos a personas de estratos altos a poblar sectores de estratos
bajos corre el riesgo de convertirse en una gentrificacidén subsidiada por el Estado. En relacion a lo
anterior, desde el punto de vista de la politica publica y en el contexto de Santiago, pareceria mas
compleja la integracion social de sectores de menores ingresos en altos, que es justamente la que
parece mas interesante, si se considera el objetivo de que los mas pobres tengan mejores
localizaciones que las actuales. Es por esto que este tipo de incentivos suele enfocarse en este tipo
de integracion. Por el otro lado, que los grupos de mayores ingresos se integren a los de menores
ingresos parece darse en términos mds espontaneos por parte del mercado, producto de la brecha
de renta. Un ejemplo de casos en que la integracion puede darse hacia arriba (atrayendo personas
de mayor nivel de ingreso) es el caso de los entornos de estaciones de metro en el peri-centro.
Este tipo de integracion, aunque no cumpliria con los objetivos de mejoras de accesibilidad a la
poblacién de menor nivel de ingreso, si pudiera contribuir al mejor uso de los recursos invertidos
en las estaciones de Metro subutilizadas en la actualidad.

Aunque en estos momentos hay un debate a nivel académico sobre si el programa de
repoblamiento estaria produciendo gentrificacion o no, lo cierto es que al parecer los efectos de
este tipo de construcciones no van por el lado de expulsar poblacidon residente, sino de incorporar
nueva de (a veces) mayor nivel adquisitivo, lo que eventualmente podria afectar el tipo de
comercio y actividades de las areas en que se esta densificando. No obstante, resulta fundamental
reconocer este riesgo, ya que hay evidencia al respecto. Por lo tanto, se recomienda que el
MINVU, en asociacién con los Municipios, ponga especial énfasis en medidas que consideren a los
residentes como parte de la “demanda”. Para esto, el rol de los municipios es clave.

Respecto a lo anterior, cabe sefialar que se considera que una estacién con una integracién
correcta podria permitir que los residentes se mantengan en ese sector. Las personas de menores
ingresos que vivan ahi, una vez mejorado su estado, podran comprar una vivienda de mayor valor
en el mismo lugar a fin de mantener sus redes. En linea con esto, la inversidon publica en espacio
publico trae consigo un impacto directo, donde los residentes actuales son beneficiados
inmediatamente con areas verdes y mobiliario publico al construirse un nuevo edificio en su
entorno, por lo que se considera un factor relevante de considerar.
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Finalmente, aunque este aspecto no esta considerado dentro de los alcances del estudio, resulta
presumible que contar con un sistema de incentivos podria facilitar dar solucién a la situacion de
allegados en viviendas ubicadas en las areas de estudio, en esta materia, no obstante, ellos
requieren otros mecanismos ministeriales y municipales para abordar su problema. Es decir, el
mero hecho de que existiera una politica de densificacion, o incluso de densificacién con
integracién, no necesariamente ha de generar la movilidad de este tipo de residentes.

Para analizar los eventuales impactos que un proceso de densificacion exitoso podria generar en el
sistema de transporte local -en especial en la operacién de Metro y el sistema de transporte
privado- se estimd el aumento del movimiento de viajeros en los distintos medios motorizados en
las horas mas cargadas del dia, para las distintas estaciones analizadas (de acuerdo a los terrenos
disponibles y utilizando distintas fuentes de informacidn de viajes en los entornos de interés).

Aunque llaman la atencion algunas estaciones que, incluso sin proyectos de densificacion,
presentarian alta ocupacion en los vagones segun las proyecciones contempladas por Metro en el
corto plazo, los efectos de este tipo de proyectos no se consideran preocupantes para la operacidn
de este modo de transporte debido a los bajos volumenes de viajeros adicionales que se estimo se
repartirian en las distintas pasadas regulares del servicio.

Por su parte, respecto al transporte privado en vehiculo liviano, se utilizé un enfoque simplificado
para analizar la carga adicional asociada a los nuevos residentes sobre el sistema vial existente,
considerando el cuarto de hora mas cargado del dia. A partir de este andlisis, se advirtié que un
proceso de densificacion no controlado podria complicar la situacidn de congestién local en los
entornos de ciertas estaciones asociadas a barrios consolidados. Aunque el analisis detallado de
este tema no es materia de este estudio, en vista de los resultados observados se recomienda que
una vez definida la politica de densificacidn y los incentivos especificos a utilizar para el proceso,
se realice el analisis detallado de estos eventuales efectos contraproducentes, en particular de
aquellos asociados al sistema de transporte terrestre (congestion local en el sistema vial de
influencia directa). Segun estos resultados, eventualmente se podria requerir restringir la
densificacion hasta un punto adecuado, o definir condiciones para que su desarrollo sea
controlado, de manera de mantener los estdndares de habitabilidad y armonia de los barrios
donde los proyectos seran emplazados, considerando, en particular los efectos acumulativos de
conjuntos de proyectos inmobiliarios altamente concentrados®.

? |a principal diferencia entre unas y otras estaciones a la hora de analizar eventuales problemas de congestién vial
local es la posibilidad que presentan los terrenos y la red vial existentes de que, acompafiando a los proyectos
inmobiliarios, se realicen eventuales conexiones o mejoras viales necesarias para que estas sigan operando
adecuadamente. Existen sectores consolidados en que esto puede resultar mas dificil de realizar, por eso se dan las
advertencias al respecto, pero obviamente no corresponde a los alcances de este estudio hacer los andlisis detallados
que permitirian, eventualmente, descartar algun entorno en particular.
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Igualmente, es importante tener en cuenta que la densificacién de los entornos de Metro deberia
descongestionar el resto de la red de transporte al poner a personas de modo directo en un medio
de largo alcance, descongestionando o disminuyendo la congestion de las redes secundarias que
llegan a esa estacion o a otras estaciones (relocalizacion del origen de mucho viajes, con una
esperable disminucién de la longitud total recorrida por los usuarios).

En resumen, lo importante es que las medidas de densificacién requieren ser aplicadas
acompafadas de otros mecanismos que resguarden sus efectos deseados. En particular, es
recomendable que el MINVU gestione rapidamente la Ley de aportes al espacio publico, ya que los
proyectos de densificacion debieran estar asociados a la inversiéon en infraestructura vial
(ensanches, aperturas de calles, etc). En este respecto, también debe revisarse la norma de
estacionamientos, ya que, a pesar de que los inmobiliarios no mostraron gran interés por
eventuales disminuciones en las exigencias asociadas, si la autoridad estd incentivando la
localizacién de residencias en torno al transporte publico, para potenciar su uso podria
desincentivar el uso del automovil por parte de los nuevos residentes por la via de la reduccién de
los estacionamientos disponibles. En definitiva, debe apuntarse a una politica integral de
densificacion, en la cual los incentivos a la oferta y la demanda sean parte de otras acciones
normativas impulsadas por el MINVU.

Un aspecto relevante que se deduce de los resultados es la tendencia conservadora de parte del
mundo inmobiliario. Esta tendencia estd asociada a la reduccién del riesgo en la venta y la
reproduccién de modelos que ya se encuentran probados desde el punto de vista de la
rentabilidad del negocio. En este sentido, resulta interesante pensar en incentivos que permitan
motivar la innovacion en el desarrollo de nuevas tipologias residenciales.

Al analizar las tipologias edilicias, o formas de edificacién planteadas a los entrevistados, los
inmobiliarios tienden a elegir aquellos edificios que mayor utilidad les generan y estos son,
tipicamente, edificios de gran altura. Particularmente, en zonas de ingresos mayoritariamente C3 y
D, mostraron preferencia por edificios de tipo barra (esta eleccidon podria explicarse por el hecho
de no necesariamente requerirse pagar gastos comunes, lo que beneficiaria a personas de menor
estrato socioecondmico). En general, la eleccion de torres puede deberse a un sesgo indirecto
propio de las inmobiliarias que fueron encuestadas, pero también a la facilidad de vender estos
departamentos por ubicarse en una zona central y en un eje de transporte, como sucede en el
caso de la estacion Matta. Las estaciones Einstein, Laguna Sur y Los Presidentes, con
predominancia de estrato D, también presentan preferencia por torres de departamentos. Esta
preferencia pudiera deberse a las mejoras en infraestructura de accesibilidad y equipamiento
urbano, sumado a su proximidad al centro de la ciudad, que vuelcan la orientacién de los
proyectos que ahi se emplacen hacia los grupos C2 y C3, congruente con la preferencia por torres.
En contraposicion, en estaciones como Conchali, San Ramon y Cerrillos, con estrato predominante
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D, se genera un producto ajustado a una menor demanda con grupos que buscan gastos comunes
bajos asociados a edificios barra sin ascensor. Lo anterior responde a la légica de la “brecha de
renta”. Al respecto, Lopez Morales (2008) explica esta ldgica en el peri-centro de Santiago como
sigue: “En areas peri-centrales urbanas, la creciente disparidad entre una renta de suelo
capitalizada (reducida por un capital fijo devaluado) y una renta potencial alta (a producir por el
uso de suelo “mejor y de mayor intensidad”) generan una brecha de renta latente, que puede ser
capturada y acumulada mediante recomposiciones espaciales”. El eufemismo “recomposicién”
implica, sin embargo, que en d4reas donde el capital fijo no ha sido suficientemente devaluado,
existen responsabilidades estatales en la destruccion de ese capital, con el fin de abrir lugar a la
reinversion privada a gran escala. Este proceso se enmarca dentro de lo que se conoce como
“destruccion creativa”, y se verifica en sus dimensiones mas politicas y sociales en el peri-centro
sur poniente de Santiago.

Por otro lado, en el estudio se analizaron distintas morfologias de integracion, entre ellas, aquellas
que pueden resultar mas dificiles de motivar son las que incluyen dentro de un mismo edificio a
los distintos usuarios, compartiendo espacios comunes o no haciéndolo. Sin embargo, para los
esquemas morfoldgicos con edificios vecinos, la integracion social puede concretarse
indirectamente a través de densificacion e incentivos a la demanda bien localizados (orientados a
usuarios de los tipos complementarios deseados). AUn mas, hay quienes consideran que los
edificios independientes son los que podrian determinar mayor integracion social, por darse ésta
en los espacios publicos. Para fortalecerla, se requiere que desde el sector publico, central y
municipal, se aborden otros factores de integracion como la calidad del espacio publico y la oferta
de equipamientos y areas verdes.

Para realizar un proceso de densificacién como el Gobierno local y regional desee, se recomienda
combinar incentivos de uno y otro tipo, mas que apuntar a una Unica medida pro-densificacion.
Por ejemplo, pensando en estaciones con bajo movimiento inmobiliario, utilizar un instrumento
orientado a una demanda especifica, como el Bono por cercania al Metro a comprador subsidiable,
junto con el Bono por cercania al Metro por tiempo limitado (2 afios), como empuje a la oferta.
Este ultimo incentivo concuerda con la realidad de un mercado poco innovador, que tiende a
seguir la corriente, razén por la que se considera especialmente interesante como punto de
partida de un proceso de densificacion que luego evolucione naturalmente.

Por otro lado, ademas establecer un esquema de incentivos, es recomendable incorporar otro tipo
de actividades en el entorno del Metro. Lo anterior con el objeto de ampliar a los actores que
pudiesen estar involucrados en el proceso de densificacion o intensificacion del suelo, resolviendo
asi dos problemas que aparecen como resultado del estudio. El primero de ellos esta relacionado
con la homogeneidad de los actores involucrados y sus voluntades (gestores inmobiliarios para
residencia). El segundo, con la uni-direccionalidad de los viajes, por cuanto una mixtura de
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actividades en el entorno de las estaciones permitiria una atraccién de viajes, mejorando el uso de
las estaciones.

Otro elemento a considerar al definir la politica de densificacidn, es la posibilidad de establecer
reglas y normas a nivel local, via instrumentos seccionales, que funcionen con gradientes de
densidad en un radio de 500 m de las estaciones de Metro. Se podria establecer densidades
mayores en las cercanias de la estacidén y disminuyendo en la medida que se aleja, integrando los
procesos de densificacion con la trama actual, con el fin de no saturar el territorio circundante con
obras con alta intensidad de ocupacioén.

En general, el consultor recomienda aplicar una politica de densificacion orientada a la
integracién, donde los incentivos de dicha politica deben ser abordados en combinacién con otros
mecanismos. Deben ir acompafiados con inversion en infraestructuras, parques, equipamientos, la
prevencion de efectos de sobre-densificacion y con la promocién de mixtura de usos en los
instrumentos de planificacion intercomunal y comunal, esto es, a nivel del Plan regulador
Metropolitano de Santiago, los Planes Reguladores Comunales y Seccionales.

Por otro lado, definir hasta donde corresponde tomar decisiones a nivel central o regional, en
especial en este tipo de situaciones en que las decisiones deben considerar la ciudad como
sistema pero sus efectos recaen a nivel local, es una tarea compleja. Si se considera que el sistema
legislativo en Chile y su jerarquia corresponden a una imposicion para los niveles de planificacion
comunal, entonces, resulta necesario modificar la Ley para que los gobiernos locales puedan
ejercer su autoridad sobre el territorio sin otros niveles de planificacion. Una via intermedia es,
por ejemplo, establecer en el PRMS estdndares de densificacion minimos por comuna, y cada
municipio repartirlos territorialmente segun sus objetivos de desarrollo territorial por medio de la
zonificacién. Sin embargo, la aprobacién de una norma de densificacidn de este tipo a nivel central
debiera determinar una modificacion de los planes reguladores comunales de las comunas
afectadas. Estas modificaciones podrian darse mediante planes maestros primero y planes
seccionales en una segunda etapa, que, ademas consideren el disefio del espacio publico en el
nuevo escenario de densificacién. Estos mecanismos constituirian también una instancia de
participacion ciudadana y de inclusidon de los municipios y comunidades en la transformacién de
estos sectores.

En este contexto, cabe destacar la urgencia que tiene la modificacién del Articulo 2.4.3 de la
Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones en relacidn a los aportes que deben hacer los
proyectos de densificacion al espacio publico. Un buen proyecto de Ley debiera propiciar la
integracién social en los términos que se han discutido en este Informe. Para aterrizar y
particularizar las normas generales de la densificacién, el Gobierno central podria elaborar un
reglamento que consistiria en una “Guia de Disefio” para municipios y privados. La norma deberia
establecer que se utilice esta guia de diseflo, como se hace en otros paises. Un referente que se
puede utilizar son las “Design Guidelines” asociadas a la norma de incentivos a la generacién de
espacios publicos de propiedad privada en Nueva York (“POPS”) y en San Francisco (“POPQS”).
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