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Se presenta una evaluacion de los efectos en la actividad inmobiliaria en la vitalidad urbana y en los precios del suelo de la
transformacion del perfil de la calle Pocuro (oriente de Santiago), donde se construyd, en 1997, un parque lineal de casi 1.5
kilbmetros, con una ciclovia y un area de caminata. Para ello se expone un catastro de las construcciones levantadas sobre

la calle desde 1960 a la fecha, un conteo de personas que han ocupado la calle y entrevistas a locatarios de la misma. Los
resultados muestran un alza de 223% en los metros cuadrados construidos en ultimos veinte afios respecto del periodo anterior,
ademas de un uso intenso y diverso de la calle. Tanto la actividad inmobiliaria como el intenso uso de la calle resulta valorado
positivamente por los locatarios. Finalmente, se detecta que el pago de permisos de edificacion ha logrado cubrir el 98.5% de

lo invertido originalmente por el municipio, lo que revela que este tipo de inversiones puede ser altamente rentable para las
municipalidades.

Palabras clave: desarrollo inmobiliario, Pocuro, captacion de plusvalias, movilidad sustentable.

The effects of property development on urban vitality and on the land prices from the transformation of the profile of Pocuro
Ave. (eastern Santiago), where a linear park of almost 1.5 kilometers was built in 1997, with a cycle path and promenade, are
evaluated. A list of the constructions built on the street from 1960 to the present date was made, along with a count of the people
who used the street and interviews with the store keepers there. The results show a 223% increase in the m2 built in the last 20
years compared to the previous period, as well as an intensive and diverse use of the street. Both the real-estate activity and the
intensive use of the street were positively valued by the store keepers. Finally, it is detected that the payment of building permits
has managed to cover 98.5% of what was originally invested by the council, revealing that this type of investment can be highly
profitable for councils.

Keywords: Property development, Pocuro, capture of capital gain, sustainable mobility
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| INTRODUCCION

La Ultima Encuesta Origen-Destino (EOD) para la ciudad de
Santiago mostré un importante aumento en el uso de la
bicicleta, que paso de representar el 2% de los traslados, al
4% (Sectra, 2012). Este aumento es muy positivo, toda vez
que la bicicleta es un medio no contaminante que, ademas,
ayuda a descongestionar la red vial, pues ocupa una fraccion
del espacio que ocupa un auto particular, tanto para circular
como para ser estacionada (Pettinga et al,, 2009). Asimismo,
la bicicleta ayuda a mejorar el sistema inmunolégico y la
capacidad pulmonar de los usuarios, asi como a prevenir el
desarrollo de enfermedades mentales, como la depresion
(Frank y Engelke, 2001; Frumkin, Frank y Jackson, 2004,
Deeniham y Caufield, 2014). Usar la bicicleta en forma diaria
para ir el trabajo disminuye en un 52% el riesgo de morir por
enfermedades cardiacas y en un 40% el de morir por cancer
(Celis-Morales et al, 2017). Paralelamente, promover el uso de
este medio de circulacion contribuiria a combatir el extendido
sedentarismo de la poblacién chilena, que alcanza un 87%,
segun la Ultima Encuesta Nacional de Salud de 2016-17
(Ministerio de Salud, 2017).

El auge de la bicicleta ha sido acompafiado por cambios
normativos recientes, como la Ley de Convivencia Vial
(Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, 2019), que
reconoce a los ciclos como un modo de transporte diferente a
los peatones y los vehiculos motorizados. Por su parte, Politica
Nacional de Desarrollo Urbano (PNDU), de 2014, hace un
llamado explicito a fomentar “la movilidad urbana’, sefalando
que ésta “sobrepasa al automovil y los sistemas de transporte
publico, considerando también las caminatas y el uso de
bicicletas y otros medios no motorizados, entre los cuales se
incluye la bicicleta, la caminata y otros medios no motorizados
emergentes” (Ministerio de Vivienda y Urbanismo, 2014, p. 73).

En gran medida, el nuevo rol de la bicicleta ha sido precedido
de un aumento importante de la red de ciclovias en la ciudad
de Santiago: de 20 km en 2003 a casi 400 km en 2018 (Banco
Inter-Americano para el Desarrollo, 2015). Esta tendencia

se repite en otras ciudades chilenas, como Concepcion o
Rancagua; esta Ultima recientemente nombrada como la urbe
con més ciclovias de Chile (El Rancaguino, 2019).

Estudios internacionales han mostrado sostenidamente que
la disponibilidad de ciclovias es clave para fomentar el uso de
la bicicleta (Hull y O'Holleran, 2014; Krizek y Johnson, 2006;
Ogilvie et al, 2011), mejorar la percepcion de seguridad de
los ciclistas (Scott, 2009) y su confort (Li et al,, 2012). A pesar
de lo anterior, hasta el momento son escasos los estudios en
Chile que han analizado las implicancias producidas por la
construccion de infraestructura para la bicicleta y, en particular,
de ciclovias, en términos de mejorar el atractivo de los barrios
para la construccion de viviendas por parte de empresas
inmobiliarias, el surgimiento de actividad comercial en dichos

barrios y, finalmente, en la ocupacion de la calle por parte

de las personas. Buscando contribuir a llenar ese vacio, este
articulo se propone identificar los efectos inmobiliarios, sobre
los precios del suelo y sobre la ocupacién de la calle, surgidas
de la transformacion de la calle Pocuro, en Santiago.

La calle Pocuro

La Figura T muestra la ubicacion de la calle Pocuro, que con
poco mas de tres kildmetros conecta el centro de Santiago
con el sector oriente (comunas de Las Condes y La Reina) a
través del eje Diagonal-Paraguay-Alférez Real-Pocuro-Isabel La
Catdlica.

Los origenes de la calle Pocuro estan ligados a los del

modelo de ciudad-jardin que se desarrolla a principios de

siglo en Santiago con la construccién de la avenida Ricardo
Lyon (Palmer, 1984), y que se consolida en 1956, cuando se
construye el colegio San Ignacio El Bosque, uno de los colegios
privados més tradicionales de Santiago.

Hacia mediados de los sesenta, sobre la calle Pocuro existian
principalmente casonas de gran tamafio que servian de
residencia a familias acomodadas de la capital. Sin embargo,

el desarrollo del eje comercial Providencia incrementd la
presion inmobiliaria por las areas situadas al sur de esta via,
generando la construccion de tres edificios de baja altura en las
proximidades de la calle Tobalaba, a inicios de los afos setenta.
Durante los ochenta este proceso aumenta su velocidad,
construyéndose dos edificios de cinco pisos en la acera sur de
la calle.

El cambio mds significativo en el desarrollo de Pocuro ocurrié

a mediados de los noventa, cuando el entonces alcalde
Cristidn Labbé determina llamar a una consulta ciudadana

para decidir una serie de obras urbanas a ser construidas en la
comuna. Una de ellas es la remodelacion de la calle Pocuro y su
transformacion en un parque lineal, que pasarfa a integrarse al
circuito de "Parques Integrados” (Municipalidad de Providencia,
2007). Los resultados de la consulta mencionada permitieron

la seleccién de cinco iniciativas, a saber: el fortalecimiento de

la seguridad ciudadana; la realizacion de estudios técnicos

para construir estacionamientos subterraneos en avenida
Providencia; el Programa Integral de Atencién del Adulto
Mayor; el cableado aéreo y subterrdneo de algunas avenidas
de la comunay, finalmente, la primera etapa del Sistemas de
Parques Integrados, que consistia en la construccion del parque
lineal Pocuro.

Los entonces funcionarios del Departamento de Asesorfa
Urbana de la comuna, German Bannen y Jaime Mérquez,
defendieron este Ultimo proyecto en la sesion del Concejo
Municipal del 17 de junio de 1997, mencionando la necesidad
de recuperar el espacio publico comunal para que peatones,
ciclistas, patinadores y niflos pudieran volver a jugar en la
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Figura 1.

calle. De acuerdo a lo mencionado en la misma sesion (Concejo
Municipal, acta sesion extraordinario N° 31 de 1997), el costo
asociado a esta obra era de 200 millones de pesos de la época,
los que al mes de agosto de 2018 equivalian a casi 404 millones
de pesos4 (Municipalidad de Providencia, 1997).

La construccion del parque lineal Pocuro, entre Los Leones y
Tobalaba (1.5 kilémetros aproximadamente), modificé el perfil
de la calle, que paso de tener cuatro pistas de autos en direccion
poniente-oriente ubicadas a ambos lados del bandején central,
a tres pistas en la misma direccién en la calzada sur, y una pista y
media (4.6 metros), en direccion oriente-poniente en la calzada
norte. A pesar de que el espacio central fue ensanchando en
solamente dos metros, el espacio resultante fue suficiente para
acoger una una ciclovia bidireccional y un drea de caminata

de 2.2 my 4 m de ancho, respectivamente. A lo largo del
bandejon se dispusieron bancas y espacios de descanso para las
personas, ademas de 1.300 arboles. Las obras fueron mostradas
alos vecinos entre el 21y el 30 de agosto de 1997 en el Club
Providencia, y comenzaron el 23 de agosto de 1997. Las Figuras
2y 3 ilustran estos cambios.

La modificacion de la calle Pocuro implicé también la
construccion de las dreas verdes aledanas, como la Plaza Rio de

4 nhttp:/fencina.ine.cl/CALCULADORA.

Comuna de Providencia y calle Pocuro. Fuente: Elaborado por los autores (2019).

Janeiro, en la interseccién de las calles El Bosque con Pocuro.
En ese lugar, la calle El Bosque fue bifurcada en dos calles
paralelas, lo que permiti¢ la construccion de la plaza antes
mencionada. El cambio de perfil de Pocuro implicé igualmente
el angostamiento de la amplia platabanda frente a las casas
dispuestas sobre la vereda norte de esta via, sobre la cual los
entonces vecinos solian estacionar sus automaoviles. Pese a la
oposicion de estos Ultimos, la obra fue inaugurada en marzo de
1998.

Pasados veinte afos de su creacién, el parque lineal Pocuro
parece haber tenido un efecto importante en el fomento del
uso de la bicicleta en el sector oriente de la capital, al tiempo de
haber generado inversién inmobiliaria en la zona. En efecto, la
ultima Encuesta Origen-Destino de 2012 (Sectra, 2012) mostro
que en el periodo 2002-2012 los viajes en bicicleta en el sector
oriente crecieron un 686%, mas que en ninguna de las restantes
zonas de Santiago. Aunque no es posible atribuir este aumento
a la calle Pocuro, los propios encargados de planificacion urbana
de la Municipalidad de Providencia sefalaron que el éxito de la
ciclovia Pocuro facilité la construccion de nuevas ciclovias en

la comuna, como las de Antonio Varas y Ricardo Lyon, durante
la década siguiente. Con el fin de entender estos efectos, a
continuacion, se presenta una investigacion que registré y
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EFECTOS URBANOS DE LA CONSTRUCCION DEL PARQUE LINEAL

Figura 2. Construccion del Parque Lineal Pocuro en 1997. Fuente: Municipalidad de Providencia
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Figura 3. Modificaciones efectuadas al perfil de la calle Pocuro. Fuente: Elaborado por los autores (2019).



evalud los cambios en la actividad inmobiliaria y precios
de suelo ocurridas sobre la calle Pocuro en los ultimos dos
decenios.

. MARCO TEORICO

El debate contemporaneo con respecto a la movilidad ha
comenzado a integrar aspectos subjetivos a la experiencia
de moverse por la ciudad (Jirén, Lange y Bertrand, 2010).

Al respecto, Kauffmann, Bergman y Joye (2004) sugieren

que la movilidad es parte del “‘capital”de cada persona para
interactuar con otros agentes e individuos de la sociedad.
Shellery Urry (2006), por su parte, sefalan la necesidad de
una nueva epistemologia de la movilidad, que busque la
yuxtaposicion escalar de lugares de la ciudad. Estas visiones
han permeado el debate académico chileno, a través de
autores que han procurado superar la vision autocéntrica que
ha dominado las politicas urbanas de los Ultimos veinte afos
(Greene y Mora, 2005; Alvarez, 2013; Sagaris y Landon, 2017).

El debate sobre la movilidad urbana ha implicado, por cierto,
un cuestionamiento sobre las calles de la ciudad. Si bien este
debate se inicia en los sesenta con las ideas de Jacobs (1961),
no fue sino hasta los ochenta cuando esta discusion adquiere
un cariz mas técnico e instrumental bajo el enfoque conocido
como “Calles completas”. Esta vision propone un espacio vial
mas inclusivo, en el sentido de incorporar a todas las formas de
moverse en la ciudad (caminata, bicicleta, transporte publico,
automovil particular), y seguro, en el sentido de permitir el
acceso a la calle diferentes tipos de usuarios, especialmente de
los mas vulnerables, como nifos y adultos mayores (Hui, Saxe,
Roorda y Miller, 2017; Mc Cann, 2013; Smart Growth America,
2015). Diversos manuales (NACTO, 2016) han perseguido
transformar estos objetivos en criterios concretos de disefo,
en aras de una nueva ‘recalibracion urbana” (Cervero, Guerra

y Al, 2017). Estudios realizados principalmente en paises
desarrollados muestran que la transformacion de calles en
“calles completas”aumenta la actividad comercial de los
barrios en hasta un 60% (Smart Growth America, 2015).

Por su parte, una investigacion realizada en Washington

D.C. evidencié que la conversion de una calle en una jcalle
completa”atrajo a mas de cuarenta nuevos locales comerciales
y doscientos nuevos empleos, debido al incremento de las
ventas y de volumenes peatonales (Smart Growth America,
2015).

Al otro lado del Atléntico, en Europa, el cuestionamiento de

la vision modernista de la calle (Marshall, 2004) comenzé

en la década de los setenta (Gehl, 1971), incorporando en

la discusion aspectos geométricos y topoldgicos de la red

vial (Hillier, 1996; Marshall, 2004; Jiang y Ma, 2018). Asi, paises
como Suiza, Holanda o Alemania han implementado extensas
remodelaciones de dreas urbanas, para lograr que sus calles
sean seguras e inclusivas, mientras la ciudad de Londres ha

reconceptualizado la calle misma, coordinando tanto la funcién
de “movimiento” (de personas o vehiculos), como de espacio
publico (Roads Task Force, 2012).

Desde una perspectiva mas critica, sin embargo, se ha sostenido
que los proyectos de regeneracion urbana contemporanea que
incluyen la pacificacion o remodelacion de calles muchas veces
tienen motivaciones fuertemente especulativas (Harvey, 1989),
que son apoyadas por los gobiernos locales. Se argumenta que,
mas que mejorar el espacio social, este tipo de intervenciones
degrada el espacio social y fomenta la segregacién residencial
(Ferndndez-Ramirez y Roch-Pefia, 2012). Por ejemplo, un analisis
de los proyectos de regeneracion urbana en Madrid, entre 1998
y 2007 (Morcillo-Alvarez, 2017), mostré que la especulacion
inmobiliaria habria reducido el caracter “azaroso” del espacio
urbano 'y, en cambio, habria potenciado el caracter “fetichista” de
éste, imponiendo légicas de uso basadas en el consumo. Visto
asi, transformaciones urbanas que buscan potenciar nuevas
préacticas urbanas, como las ligadas a la movilidad sustentable,
serfan parte de dindmicas urbanas de expulsion y exclusion de
residentes vulnerables y su reemplazo por grupos profesionales
adinerados que demandan nuevos servicios, como cafés,
librerfas o amenidades urbanas. Investigaciones realizadas para
el centro de Santiago revelan la existencia de estos procesos,
especialmente ligados a la expulsion de residentes originales,
que muchas veces no pueden pagar los valores de las nuevas
viviendas construidas (Lépez-Morales, Gasic-Klett y Meza-
Corvalan, 2012).

Il METODOLOGIA

En cuanto a los aspectos metodoldgicos, se revisaron los permisos
de edificacion otorgados por la Municipalidad de Providencia
sobre la calle Pocuro entre Tobalaba y Los Leones, y el segmento
que modifico la calzada existente, desde los afios sesenta hasta
fines de 2018. Se consigno la superficie del predio, metros
cuadrados construidos, nimero de pisos, nimero y superficie de
departamentos de cada una de las construcciones levantadas y
en proceso de construccién sobre la calle Pocuro hasta diciembre
de 2017. En seguida, se consignaron los precios de suelo pagados
por los desarrolladores inmobiliarios de esos edificios. Para eso

se acudio al Conservador de Bienes Raices de Santiago con el
objetivo de identificar el primer comprador de esos predios, vale
decir, el que adquirioé las casonas que existian hasta los sesenta
para construir edificios residenciales. Se consigno el precio pagado
en Unidades de Fomento (UF), unidad de cuenta que internaliza
la inflacion mensual y que es usada en casi la totalidad de las
transacciones inmobiliarias en Chile. Se dividié el valor pagado en
UF por la superficie del terreno para conocer el valor UF/m? del
terreno vendido. El valor de la transaccién, en los dos casos en los
que los terrenos fueron vendidos en pesos, fue actualizado para
efectos de comparabilidad. Se realizé el mismo procedimiento

en dos vias paralelas similares a Pocuro, Francisco Bilbao y Carlos
Antunez (ver Figura 1).
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Simbologia

Tipo Local Numero Tipo Local
Lavanderia 7 Café
Tienda de convenienci 8 Lavanderia
Tienda de convenienci 9 Libreria
Café 10  Enmarcado Cuadros
Tienda Especializada 11  Tienda de Regalos
Minimarket 12 Restaurante & Heladeria

==

Figura 4. Lugares de entrevistas a lo largo de la calle Pocuro. Fuente: Elaborador por los autores (2019)

Numero de edificios

Altura de la edificacion
(promedio, max)

Numero de departamentos

bk sl
1997 1997
Pocuro 49 8 13 5.1(15) 104 (15) 9.5(12) 645 458 714
Carlos Antunez 57 4 4 6.7 (14) 8(10) 9.5(11) 1311 140 189
Francisco Bilbao 23 3 0 6 (25) 135 (16) 0 829 178 0
Total 129 15 17 2785 776 903

Superficie construida (m2)

Precio promedio del suelo (UF/ m2), max

Antes de 2008- Total 1998-
1997 1998-2007 2017 2017 1988-97 1998-2007 | 2008-2017
Pocuro 78,358 65,871 109,334 175,205.2 11(15.8) 21(24.2) 26.2 (40.1)
Carlos Antunez 150,429 15,079 28,0064 43,743 124 (26.1) 16.6 (19.9) 32.7(374)
Francisco Bilbao 101,609 19,697.8 0 19,698 S/ S/ S/
Total 330,396 80,95 137,998
Tabla 1. Caracteristicas y precios del suelo de las construcciones levantadas en la calle Pocuro, Francisco Bilbao y Carlos Antunez.

Fuente: Elaborado por los autores (2019).
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Figura 5. Evolucion de los permisos de edificacion a lo largo de la calle Pocuro. Fuente: Elaborado por los autores (2019).
Figura 6. Flujos de personas estimados en la calle Pocuro. Fuente: Elaborado por los autores (2019).

Junto a lo anterior, se registré el flujo de personas y el tipo de
actividad realizada por quienes hacfan uso del eje Pocuro, a
partir de la observacion de seis puntos ubicados entre Tobalaba
y Los Leones, un dia de semana y uno de fin de semana, del mes
de julio (invierno) de 2017. El conteo discriminé entre género

de la persona, edad aparente (con rangos de 18 a 30 afios, 31 a
65y mas de 65 afos afos), y tipo de actividad ejecutada (trote,
caminata y bicicleta).

Por ultimo, se llevd a cabo una entrevista semiestructurada a los
locatarios de la calle Pocuro (ver Figura 4), mediante la cual se
consulté a duefos o arrendatarios por qué habian elegido esta
ubicacién y qué otras ubicaciones alternativas a la calle Pocuro
habifan considerado para instalar su local. Se les preguntd,
ademads, si el parque lineal habfa tenido un efecto positivo,
negativo o neutro para su negocio. El total de encuestados

fue de 11 locatarios, desde duefos de almacenes, a duefios de
cafeterfas o lavasecos.

V. RESULTADOS

LaTabla 1 muestra tres aspectos de la actividad inmobiliaria
registrada en la calle Pocuro, en los Ultimos cuarenta afos,

en relacion a las dimensiones analizadas: metros cuadrados
construidos, nimero de edificios y nimero de departamentos
levantados. Tal como se puede apreciar, los metros cuadrados
construidos, desde 1960 hasta 1997 sobre la calle Pocuro, fueron

78.358, mientras que en los ultimos veinte afos (1998-2017), se
alcanzé 175,205 m? (un alza de 223%). Por otro lado, el nimero
de departamentos pasd de 645 a 1.172 (+ 181%), con un
aumento de las superficies promedio de éstos respecto de lo
que se construia hasta antes de 1997. La actividad inmobiliaria
generada a partir de 1998 tuvo lugar en un contexto de mayor
aprovechamiento del lote (lo que en la practica se traduce en
edificios mas altos, que llegaron hasta los 15 pisos), como lo
demuestra el hecho de que solo se construyeron 21 edificios en
los dltimos veinte afos, comparados con los 49 que se habian
instalado hasta 1997. En relacién al precio del suelo, el valor
pagado en Pocuro fue de 11 UF/m? en el periodo 1987-1996

(11 transacciones analizadas), de 21 UF/m? entre 1997-2006 (7
transacciones analizadas), y de 26.2 UF /m? en el periodo de
2007-2016 (10 transacciones analizadas). En este Ultimo tramo,
se registra una gran variacion en los precios, desde los UF 15/ m?
pagados en 2010, hasta valores cercanos a UF 40 / m? pagados a
partir de 2014.

Se contrastaron los valores de suelo (UF/ m?) pagados en la calle
Pocuro en relacion a las calles Carlos Antlinez (entre Tobalaba y
Los Leones) para los periodos 1988-1997 (18 casos), 1998-2007
(4 casos) y 2008-2017 (4 casos)5. Si bien no se encontraron
diferencias significativas en los precios de suelo de ambas calles,
se detect6 un aumento relevante en la velocidad de la actividad
inmobiliaria para el caso de la calle Pocuro a partir de 1995
(Figura 5). Cabe preguntarse, en este punto, si jfue esta actividad
inmobiliaria suficiente para alcanzar a pagar los costos que la
construccion del parque Pocuro demandé?

5 Se excluyo de este analisis la calle Francisco Bilbao, debido a la escasez de transacciones en el periodo.
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Figura 7. Actividad realizada por las personas en Pocuro. Grafico superior dia sabado, grafico inferior miércoles.

Fuente: Elaborado por los autores.

Para responder a esa interrogante es necesario identificar la
actividad inmobiliaria adicional desarrollada sobre la calle
Pocuro, para cotejarla con la de calles similares en los ultimos
veinte afos. Si comparamos los 175,205 m? construidos en
Pocuro entre enero de 1998 y diciembre de 2017 frente a los
43,743 m? construidos en Carlos Antdnez en el mismo periodo,
se advierte que en la primera via se construyeron 131,463 m?
adicionales. Un rapido examen a la publicidad que exhiben los
edificios actuales a la venta en la calle Pocuro, hace pensar que
es probable que la remodelacion de la calle Pocuro haya influido
de manera importante a este fenéomeno.

Ahora bien, todo proyecto arquitecténico en Chile debe pagar
derechos de edificacién para poder ser construido, derechos
que son definidos por el MINVU para todo el pafs y actualizados
semestralmente por la inflacion acumulada. Asumiendo
conservadoramente que estas construcciones son categoria

B3, la categorfa de la mayoria de los proyectos residenciales de
segmento medio y alto, resulta que por cada uno de los 131,743
m?“adicionales” construidos en Pocuro respecto de Carlos
Antinez, el municipio recibié $3,019 en derechos municipales

(el 1,5% del valor referencial de la tabla para la categoria B3 en
el primer semestre de 2018 fue de $201,316 pesos chilenos). Asi,
el pago de derechos municipales hasta diciembre de 2018 de
los edificios levantados en Pocuro totalizd casi 397 millones de
pesos, que equivalen al 98.5% del costo de lo invertido en 1997
para remodelacién de la calle (considerando el costo de la obra
ajustado por la inflacion acumulada a octubre de 2017).

En cuanto a la ocupacion de la calle, se detecté que un total

de 1.665 personas/hora, con un minimo 860 personas/hora
entre las 22 y las 23 h de la noche, y un méaximo de 3.070
personas/hora, entre las 19y las 20 h. El dfa sdbado se registré
un promedio estimado de 940 personas/hora, y una distribucion
del movimiento totalmente diferente al dia de semana. Tal como
muestra la Figura 6, el dia sédbado los flujos se concentraron

en la mafana, alcanzando el maximo entre las 13y 14 h (1.476
personas/hora).

En promedio las mujeres representaron el 36% de los usuarios
de la calle Pocuro, llegando a alcanzar un 37% los dias miércoles
y un 38%, los sébados, en el intervalo 22-23 horas. Sobre la



actividad realizada, el trote y la caminata representaron el

15% y el 25%, respectivamente, mientras el 60% circuld en
bicicleta. El dfa sébado los usuarios en bicicleta representaron
un 45%, mientras los que trotaban y caminaban, el 29% y 26%,
respectivamente.

En el dia de semana (lunes a viernes), los ciclistas se
concentraron en la mafana (76% en intervalo 8-9 horas'y 73%
en periodo 18 a 19 h), mientras los que trotaban se concentraron
antes de las 8 y después de las 20 horas. Finalmente, la caminata
se concentro a la hora de almuerzo. En el dia sdbado, las
actividades realizadas en Pocuro tuvieron menos cambios.

Por ejemplo, los usuarios que trotaban se concentraron en la
mafana (48% de los usuarios en el periodo de 8 a 9 h), mientras
los ciclistas lo hacfan en las horas previas al almuerzo, y después
de las 21 h; en cambio, los caminantes se concentraron en horas
de la tarde. La Figura 7 muestra esas diferencias. Respecto de

la edad de los usuarios, se detecté que los adultos mayores

(de 65 anos 0 mas), que representaron poco mas del 4% el dia
de semanay el 4.4% el dia sdbado, se tendian a concentrar a
mediodia, representando el 17% de los usuarios en el periodo
12 a 13 horas. A diferencia del dia de semana, en el sdbado los
adultos mayores ocuparon en forma menos intensiva la calle,
representando el 9% en el periodo 10a 11 horas.

Los locatarios (tanto comerciantes como duefos de los
locales) valoraron la presencia del parque lineal y la ciclovia,
estimandolas beneficiosas para la actividad comercial. La
vitalidad de la via y su cardcter deportivo habria fomentado la
instalacion de eventos como la CicloRecreoVia los domingos,
aspecto altamente valorado por los comerciantes:
"Yo siento que todo eso [la cicloviay el parque lineal
Pocuro] es positivo, y lo que se ha visto en los ultimos. ..
yo diria 6 afios, que ha aumentado el uso de la bicicleta,
se ven mas familias haciendo deporte, se cierra la vereda
sur de Pocuro los domingos y se llena de gente. No, ha
mejorado la calidad de vida, total” (dueha de local de
regalos, 52 afos).

En efecto, el caracter familiar que adquiere la calle Pocuro y su
parque lineal se acentua el dia domingo, resultando provechoso
para los locales comerciales instalados, como cafeterfas, librerfas
o almacenes: “Pasa harta gente, por lo menos acd al frente es
fuerte, pasa harta gente, los fines de semana pasa harta familia.
Se cierra Pocuro los domingos y es el festival de la familia con
las guaguas y las bicicletas” (hombre, 42 afios, duefio taller de
enmarcaciones).

La presencia de espacios caminables y para bicicleta de buena
calidad ha afectado positivamente la actividad comercial.
Consultados sobre cémo llegaban los clientes, los encuestados
respondieron que buena parte de ellos lo hacian a pie y que los
fines de semana muchos lo hacian en bicicleta: “A pie, gente de
aqui del barrio. La mayoria a pie dirfa yo, también vienen en auto,
pero serfa como el 30% no méas. También mucho en bicicleta,

mas en bicicleta que en auto sf, yo dirfa que sf. Entonces seria
caminando, luego en bicicleta y finalmente en auto” (mujer, 47
anos, duefa de almacén-cafeterfa). Muchos de los usuarios de
estos locales son adultos mayores, quienes usan los espacios
para caminar a partir de las 11 de la mafnana, sobre todo los
dias de semana; aunque varios entrevistados mencionaron

la importancia de familias jovenes, residentes solteros y
trabajadores de la construccion, como clientes de los locales:
“Nuestro nicho se basa basicamente en dos dmbitos, uno es la
gente de la construccion que, por un lado, ellos son los que nos
activan el negocio durante los horarios de almuerzo. Y durante
los horarios de la tarde estd la familia, la gente que va de pasada
a su casa, porque todo esto es perfecto ponte para, o sea, sirve
para pasar a buscar las cosas de la casa y luego llegar a la casa a
probarlo”. (hombre, 20 afos, hijo de duefo de almacén).

V. CONCLUSIONES

La transformacion de Pocuro parece haber tenido como
consecuencia un cambio de tendencia en la actividad
inmobiliaria sobre la calle, logrando convertirla en un espacio
muy atractivo para la actividad residencial de edificios dirigidos
a segmentos medio-altos, en especial de profesionales jévenes.
La presencia de estos nuevos residentes atrajo la instalacion

de cafés, librerfas o tiendas especializadas, de manera similar a
lo reportado recientemente para el caso espanol por Morcillo-
Alvarez (2017), que sostiene que las inversiones urbanas de

los ultimos afos han derivado en un incremento de servicios
asociados al consumo. Futuras investigaciones debiesen explorar
si este tipo de iniciativas han expulsado residentes tradicionales
o disminuido la heterogeneidad social de los usuarios de la
calle Pocuro, o bien, estudiar los mecanismos empleados por las
inmobiliarias para comprar las propiedades situadas sobre esta
calle.

La actividad inmobiliaria logré recuperar casi la totalidad de la
inversion inicial realizada por el municipio, incorporando hasta
diciembre de 2017 un total de 1.171 departamentos y poco
mas de 175 mil m? Si bien lo anterior no corresponde con lo
que se conoce como recuperacion de plusvalias, por cuanto
los ingresos recaudados no son el resultado de la valoracién de
un bien raiz producto de inversiéon publica (Smolka y Amborski,
2003), los resultados, desde el punto de vista municipal,

son similares, lo que permite pensar en nuevas formas de
financiamiento para ciudades chilenas y latinoamericanas. Por
ejemplo, la recientemente introducida Ley de Aportes al Espacio
Publico, en el que los desarrolladores inmobiliarios deben
financiar mejoras al espacio publico comunal para construir
edificaciones, podrfa ser un mecanismo interesante para en la
expansion de infraestructura como ciclovias o parques lineales
similares al construido en Pocuro. En efecto, los resultados de
esta investigacion muestran que, lejos de invertir en mejorar
las condiciones de quienes poseen automovil, los municipios
debiesen priorizar el mejoramiento del espacio publico y la
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construccion de infrastructura para la caminata y la bicicleta.
En linea con investigaciones actuales realizadas en Chile
(Lopez-Morales et al, 2012), el aumento del valor del suelo fue
capturado principalmente por los desarrolladores inmobiliarios
que compraron las casonas ubicadas sobre Pocuro y vendieron
departamentos nuevos, no por los residentes originales. Lo
anterior sugiere que los procesos de captacion de brechas

de renta no se limitan a barrios centrales de clase media-

baja (Loépez-Morales et al, 2012), sino también a sectores de
clase media acomodada. Esto Ultimo pone de manifiesto la
necesidad de implementar mecanismos normativos que permitan
contrarrestar las implicancias negativas de la especulacion
inmobiliaria en sectores residenciales.

Un segundo efecto de la construccion del parque lineal Pocuro
tiene que ver con la validacion de la bicicleta como medio de
transporte en los sectores acomodados de la capital. Hasta
2001 los viajes en bicicleta se concentraban en las comunas
periféricas santiaguinas, especificamente en el sur de la

capital, con el 26.4% de los viajes, mientras la zona oriente

solo representaba poco més del 10% de los viajes (Waintrub,
Rossetti, Oliva, Galilea y Hurtubia, 2018). En diez afios, el uso de la
bicicleta en el sector oriente se incremento por casi siete veces
(Sectra, 2012). Acd se sugiere que la construccion del parque
lineal Pocuro (y su ciclovia) podria haber influido de manera
importante en este proceso, al introducir un nuevo “estilo de
vida"en el sector oriente de la capital, mas cosmopolita, diverso
y moderno; estilo que, a su vez, ha producido urbanos en otros
sectores de la ciudad (Matus, 2017). En ese sentido, los propios
encargados de planificacién urbana de la Municipalidad de
Providencia sefalaron que el éxito de la ciclovia Pocuro facilitd
la construccion de nuevas ciclovias durante la década siguiente.
Estudios venideros debiesen explorar esta hipotesis, o bien,
indagar sobre los fendbmenos culturales asociados al uso de la
bicicleta en el sector.

Un tercer aspecto de interés se refiere a la ocupacion del espacio
publico por parte de diferentes grupos. Al respecto, la ocupacion
de la calle por parte de mujeres, incluso después de las 22 horas
(hay que considerar que la medicion de flujos se realizd en
invierno), sugiere que el bandejon es percibido como “seguro”
por quienes lo ocupan. A diferencia de otros andlisis realizados en
Chile (Paydar, Kamani-Fard y Etminami-Ghasrodashti, 2017; Mora,
Greeney Reyes 2018), que detectaron una mayor percepcion de
inseguridad por parte de las mujeres, los resultados expuestos
aqui sefalan que la construccién de ciclovias asociadas a espacios
recreativos podria ayudar a mejorar la seguridad de los barrios.

Finalmente, quedan de manifiesto las implicancias positivas de
implementar mecanismos de participacion ciudadana vinculantes
a nivel comunal. Como se menciond antes, el parque lineal Pocuro
fue seleccionado por los propios vecinos y discutido en instancias
posteriores con ellos, un aspecto novedoso en la planificacion
urbana chilena. Lo anterior contribuyo a su aceptacion por

parte de la mayorfa de los vecinos y a que fuera construido en

un plazo limitado de tiempo. En un contexto de disminucion
general de la participacion ciudadana a nivel nacional (Herrmann
y Van Klaveren, 2015), ello indica que uno de los mecanismos
para incrementar la democratizacion de la sociedad chilena

es mejorar la participacion ciudadana a nivel local (Sagaris y
Landon, 2017).

En sintesis, los resultados sugieren que la transformacion de
Pocuro ha significado un uso més intensivo y diverso de la calle,
el que ha contribuido ademas al desarrollo comercial de los
bordes. Este desarrollo ha logrado pagar los costos asociados a
la inversion, lo que permite inferir que este tipo de inversiones
puede ser altamente positivo para los gobiernos locales.
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