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1. Chile: {Revolucion urbana en ciernes?
(Abril 2006)

Existe la creencia de que Santiago, su principal ciudad y modelo, es una urbe poco densa en
comparacion con ciudades de paises desarrollados. Una muestra de lo anterior se puede apreciar
en una encuesta hecha en nuestro sitio web (abril 2006), en la que se pedia ordenar Nueva York,
Paris y Santiago de acuerdo a su densidad (habitantes por hectarea), donde la alternativa mas
votada (44%) indicaba a Santiago como la ciudad menos densa, seguida de Paris y Nueva York,
justamente lo contrario de la realidad. En efecto, la densidad de Santiago al afio 2002 era de 85
habitantes por hectarea (5,5 millones de personas en una superficie de 64 mil hectareas?), muy por
arriba de los 36 hab/ha. que posee Paris (272.208 has.) y los 21 hab/ha. de Nueva York (868.423
has.)2. S6lo un 6% respondi6 correctamente.

Tal como se aprecia en el siguiente grafico, la alta densidad parece ser una caracteristica de
ciudades de paises pobres, tales como Manila (Filipinas), Jakarta (Indonesia), Bangkok (Tailandia),
Bogota (Colombia) o Lima (Pera). Ciudades de paises desarrollados como Madrid, Paris, Londres
0 Nueva York poseen densidades muy inferiores a los 85 habitantes por hectarea que posee
Santiago y abarcan una superficie considerablemente mayor.

Densidad urbana y PIB per capita
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1 Fuente: “Santiago: donde estamos y hacia donde vamos”, Galetovic 2006.

2 Fuente: Demographia World Urban Areas, Feb 2006. Para el Gran Santiago, este informe muestra una
densidad de 84 hab/ha. Nétese que dada la poblacién del Gran Santiago al afio 2002 (5.456.326 habs), su
superficie a ese afio hubiera sido de 150.000 has. si tuviera la densidad de Paris, y de 260.000 hés. si
tuviera la densidad de Nueva York; la extension del Gran Santiago al afio 2002 era de 64.140 has.
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Barcelona 2.800 41.958 66,7 2000; b 20.400 58,7
Bogota 7.000 51.800 135,1 2000; b 1.780 17,0
Buenos Aires 11.200 277.129 40,4 2000; b 3.380 30,2
Ciudad de México 17.250 147.629 116,8 2000; b 6.050 23,8
Hamburgo 1.652 41.440 39,9 1990; a 29.130 73,1
Houston 2.902 304.842 9,5 1990; a 37.240 100,0
Los Angeles 11.789 432.010 27,3 2000; ¢ 37.240 100,0
Madrid 4.500 139.859 32,2 2000; b 20.400 58,7
Manila 7.948 40.145 198,0 1990; a 1.010 12,3
Montreal 3.120 92.204 33,8 1990; a 27.190 79,6
Munich 1.278 23.828 53,6 1990; a 29.130 73,1

Rio de Janeiro 116.549
Sydney 210.307

Santiago- Chile 5.456 64.140 85,1 2002; e 26,0

Fuente: a: Kenworthy-Laube 1990; b: Demographia; c: US Census; d: INSEE; e: “Santiago: donde
estamos y hacia donde vamos” Galetovic. PIB per cpita en US$y PPP: The Economist.

¢, Qué esperar en Chile? La convergencia de nuestro pais hacia el mundo desarrollado, reflejada en
un aumento en el PIB per capita, indudablemente tendra un efecto en la densidad y la superficie de
sus ciudades, disminuyendo fuertemente la primera y aumentando considerablemente la segunda,
tal como ocurrié y continta sucediendo en las ciudades de aquel, aliin con un crecimiento de la
poblacion objetivamente menor que en las décadas anteriores.

Aln més, no sélo es importante el aumento en el PIB per cépita promedio, sino también el
probable cambio distributivo a favor de los segmentos méas pobres, que son los que hoy viven con
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el peor estandar de vida en términos de una alta densidad y que representan el mayor porcentaje
de la poblacion.

En otras palabras, el mayor crecimiento en los estratos mas bajos acelera la expansion de las
ciudades méas alla de lo que habria ocurrido a raiz del aumento promedio en el ingreso.

Si asumimos un crecimiento promedio del PIB per cépita de un 4% anual3 entre el periodo 2006-
2020 (como indicador del aumento en el ingreso familiar), y consideramos un aumento en el
ingreso de las familias mas pobres mayor en términos porcentuales que el de las familias de
mayores ingresos, los estratos E y D conocidos actualmente desaparecen en dicho lapso (afios
2012 y 2018, respectivamente) y la poblacién se concentra en el estrato C2. Para obtener lo
anterior bastaria que el ingreso promedio mensual de las familias que pertenecen al estrato E 'y D
crezca al 10% y 7% anual, respectivamente, que el ingreso de las familias pertenecientes al estrato
C3 crezca al 4% anual y que el ingreso del resto (familias de estratos ABC1 y C2) crezca a una
tasa menor al 4% anual de tal manera que el aumento en el ingreso promedio de todas las familias
sea de un 4% anual, coherente con el crecimiento promedio del PIB per capita. Cabe destacar que
el 20% de los hogares mas pobres (Estrato E) capta sélo el 6,9% del ingreso total (incluyendo
subsidios monetarios, de salud y educacién), mientras que el 20% de los hogares de mayores
ingresos capta el 52,3% de los ingresos totales. Por lo tanto, suponer que el ingreso de las familias
mas pobres crece a tasas “mas altas” que el resto, si bien resulta importante para estas familias,
tiene un impacto acotado a nivel agregado.

De acuerdo a lo anterior, la evolucion del porcentaje de los hogares en Chile que perteneceria a
cada estrato seria como se muestra en la siguiente tabla:

Estrato 2003 2005 2010 2015 2020
E 20% 12,5% 2,5% 0% 0%
D 35% 35% 20% 2,5% 0%
C3 22,5% 27,5% 45% 55% 32,5%
Cc2 15% 17,5% 22,5% 32,5% 55%
ABC1 7,5% 7,5% 10% 10% 12,5%
Total 100% 100% 100% 100% 100%

En resumidas cuentas, como la vivienda, la movilidad y los vehiculos son bienes con elasticidad
ingreso mayor que 1, un aumento en el ingreso familiar se traduce en un aumento en la demanda
de casas (de 12 y 22 vivienda), de casas mas grandes y de mayores servicios a nivel urbano a
tasas mayores que el crecimiento en el ingreso, que hacen que la ciudad se vaya expandiendo de
manera acelerada.

Ademas, con el aumento en el ingreso —particularmente en los estratos mas bajos, D y E- se
genera una obsolescencia de viviendas y de sectores urbanos relevantes por su tamafio, es decir,
unidades habitacionales y areas urbanas que quedan disponibles cuando las familias deciden

3 Se asume un crecimiento del PIB promedio de un 5% anual y un crecimiento vegetativo de la poblacion de
un 1% anual para el periodo 2006-2020.
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mudarse a otro lugar, impulsados por su mayor ingreso, y que ya no son ocupadas por otras
familias. Esto implica una demanda adicional de terreno generada por el efecto ingreso, hasta que
esos barrios obsoletos (al menos 1/3 de la superficie de las ciudades actuales) son reconvertidos
en consistencia con el mayor estandar de vida.

En sintesis, no deberia sorprendernos —ni asustarnos— que ciudades como Santiago, el Gran
Valparaiso o Concepcién sigan expandiéndose a ritmos mucho mayores que los actuales,
convergiendo a estandares de ciudades mas desarrolladas, tanto por el crecimiento en su ingreso
per capita como por el mejoramiento relativo del mayor grupo poblacional chileno. Estas ciudades
duplicarian su tamafio en plazos muchos mas breves de lo que la gente y la autoridad esperan.

Esta revoluciéon urbana podria ser por lejos, en términos de recursos e impacto econdmico, el
mayor cambio que el pais va a vivir en las préximas décadas.

2. Costanera Norte y sus paradojas
(Abril 2005)

La reciente apertura al publico de la Costanera Norte ha provocado reacciones divergentes, tanto a
favor como en contra, de parte de usuarios y de académicos. En esencia, unos dicen que es un
corredor urbano en la direccidon este-oeste necesario dentro de la red vial estructurante de
Santiago, mientras que otros la critican argumentando deficiencias de disefio y que no contribuye a
resolver los problemas de transporte y congestion de la ciudad; en particular, se suele mencionar la
Paradoja de Mogridge para defender este ultimo punto.

Esta paradoja —ampliamente utilizada por el mundo académico para justificar la no inversién en
infraestructura que favorezca al transporte privado— basicamente plantea que en presencia de dos
modos de transporte en competencia, uno privado (ej., automovil) y otro publico (ej., bus), un
aumento en la capacidad del medio de transporte privado conducira a un aumento en los costos
por persona para todos los usuarios. La explicacion que se da a este fendmeno es que una mejora
en la infraestructura del transporte privado incentiva el uso de éste en detrimento del transporte
publico (se asume que la cantidad de pasajeros es fija), y dada la existencia tanto de congestion en
el transporte privado como de economias de escala en el transporte publico (que también son
supuestos), el nuevo equilibrio se da a un costo por persona que es mayor que el inicial, aun
cuando cada usuario busca minimizar sus costos de transporte. Un clasico ejemplo ampliamente
mencionado es lo que ha ocurrido en algunas areas urbanas de Estados Unidos: de acuerdo al
Texas Transportation Institute, entre los afios 1982 y 1999, la poblacién de 68 areas urbanas crecio
un 11%, mientras que los kilbmetros de vias urbanas aumentaron en un 15%; sin embargo, en
promedio, las horas de congestion y el tiempo de viaje en esas areas crecieron en un 50% y en un
7%, respectivamente: supuestamente, la paradoja en accién. No obstante, la paradoja de Mogridge
no hace mencién al sistema de precios, clave en cualquier andlisis econdmico; ni al bienestar de
los pasajeros al no considerar el atributo “comodidad”; ni al distinto valor social del tiempo entre
personas de diferentes ingresos; ni al efecto que tiene un cambio en el ingreso y en la poblacién.
En este sentido, seria util agregar que el PIB de Estados Unidos crecié un 82% en términos reales
en dicho periodo, méas de cinco veces lo que aumentaron los kildmetros de vias urbanas.

¢Es la paradoja de Mogridge la forma correcta de evaluar la conveniencia o no de una carretera
como la Costanera Norte? Los proyectos no se evallan basandose en paradojas —sobretodo
cuando lo paradojal no contempla todos los elementos—, sino en evaluaciones econdmicas,
sociales y privadas, de las cuales poco se habla para atacar o defender la Costanera Norte. Al
respecto, vale la pena recordar algunos conceptos que pueden ser (tiles:
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e La ciudad es una unidad productiva como cualquier otra, constituyéndose en un verdadero
centro de costos, inserta en la industria de la localizaciéon espacial de la poblacién. Lo que la
diferencia de otras industrias es la existencia de externalidades tanto positivas (sinergias de la
aglomeracion) como negativas (donde las relacionadas con el transporte —congestion y
contaminacion— tienen un efecto adverso mucho mayor que otras, tales como la delincuencia).
El cdmo se resuelven estas Ultimas es la clave de la problemética urbana (ver Comentario
Macroecon6mico Julio 2002, “Economia Urbana: conceptos bésicos”), y la constitucion de una
red de transporte estructurante — a la cual obviamente pertenece la Costanera Norte — es parte
esencial de ésta. En este sentido, la decision de si a la ciudad le conviene o no aumentar su
infraestructura viene dada por comparar el costo de esta infraestructura (inversion anualizada)
versus el costo de congestion anualizado: asi se deberia llegar a un nivel 6ptimo de
infraestructura en una determinada ciudad.

e Un pais en crecimiento muestra al menos dos efectos en lo que a desarrollo urbano se refiere y
gue reflejan la maximizacién del bienestar de las personas: el mayor ingreso se traduce en un
aumento en la demanda de aquellos bienes con elasticidad ingreso positiva (entre ellos los
automoviles) y un aumento en la demanda de casas, de casas mas grandes y de mayores
servicios a nivel urbano que hacen que la ciudad se vaya expandiendo en forma natural. Tomar
medidas para evitar lo anterior —por una preconcepcién de que mientras mas densa la ciudad,
mejor— es simplemente no querer ver lo evidente y “luchar contra la corriente” de lo que la
propia gente quiere y que maximiza su bienestar. En efecto, s6lo una muestra: la tasa de
motorizacién en Chile entre los afios 1992 y 2002 pas6 de 86 a 147 vehiculos por cada 1.000
habitantes y los resultados de la encuesta Origen-Destino del afio 2001 indicaron que el 42%
de las personas utiliza el bus para movilizarse mientras que el 38,1% utiliza el automavil,
mostrando un cambio radical con respecto a lo registrado en el afio 1991, cuando dichos
porcentajes eran de 59,6% y 18,5%, respectivamente; lo anterior se dio en un contexto en que
la autoridad establecié politicas con un claro desincentivo hacia el automévil y en que hubo una
disminucién del PIB per céapita (entre los afios 1998 y 2003).

e El crecimiento de la ciudad no es malo per sé, como al parecer muchos creen, al sefialar que
ésta deberia ser concentrada y densa y basada esencialmente en el transporte publico. Mas
bien, una ciudad socialmente eficiente debe contemplar una competencia entre sus suelos asi
como la estructuracion de ella desde el punto de vista del transporte. Esto Ultimo debe incluir a
lo menos tres elementos basicos: una tarificacion de las vias estructurantes (las vias no son
gratis), un impuesto eficiente al combustible y patentes que financie el resto de la red y se
concentre en sus efectivos usuarios —aunque sea de manera aproximada—, y la licitacion de los
ejes de transporte publico, tal como lo contempla el Plan Transantiago. Es decir, se debe
propender a una estructura que financie la red vial con sefiales de precio que corrijan la
congestion y la contaminacién. (Ver Comentario Macroecondémico Julio 2002, “Impuesto al
combustible, congestién y contaminacioén... Una aproximaciéon mas eficiente”).

Si siguiéramos la premisa de Mogridge al pie de la letra, se llega a la paraddjica situacion de que
nunca seria conveniente hacer un camino. Entonces, repetimos la pregunta inicial: ¢ es la paradoja
de Mogridge la forma correcta de evaluar socialmente a la Costanera Norte? Por algo la paradoja
de Mogridge es precisamente eso, una paradoja.
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3. Oregon y las compensaciones a los suefios del suelo por restricciones a su uso:
un precedente a imitar.

(Diciembre 2004)

El estado de Oregon se caracterizé en las Ultimas tres décadas por tener las reglas mas estrictas
referentes al uso de suelo en Estados Unidos, regulando el crecimiento de las ciudades y evitando
gue vastas extensiones de terrenos agricolas o forestales cambiaran de uso de suelo. Lo que era
una victoria para los ambientalistas y los defensores del “crecimiento inteligente”, ciertamente era
una usurpacién del derecho de propiedad para los duefios de la tierra. Sin embargo, esta practica
podria cambiar drasticamente gracias a una propuesta estatal aprobada en las Ultimas elecciones
del pasado 2 de noviembre, que establece que los duefios de propiedades que puedan probar que
las regulaciones ambientales o de uso de suelo han dafiado sus inversiones o activos pueden
forzar al Estado a compensarlos por las pérdidas o conseguir una excepcion a la regulacién.

Una medida de este tipo no hace mas que maximizar el valor del suelo al destinarse los mismos
implicitamente a sus mejores usos de acuerdo a sus ventajas comparativas y no de acuerdo a
regulaciones distorsionantes. Si el Estado estd obligado a compensar, tratara de minimizar las
restricciones que imponga al uso del suelo. Y si pone restricciones, lo cierto es que las Unicas que
permaneceran estables son aquéllas que maximizan el valor agregado del suelo y por las cuales la
comunidad —que es quien finalmente paga las indemnizaciones a través de sus impuestos— esta
dispuesta a compensar a algunos de sus miembros. Las restricciones que no van a permanecer
son aquéllas en que la comunidad como agregado no gana porque no va a estar dispuesta a
empobrecerse para compensar a otros.

En Chile, el uso de planes reguladores destinados a la planificacién de las ciudades viene muchas
veces a establecer severas limitaciones a los propietarios de los suelos urbanos y no urbanos, con
0 sin construcciones sobre ellos, afectando con ello el derecho de propiedad debidamente
resguardado en nuestra Carta Fundamental. Si bien ella establece que nadie puede, en caso
alguno, ser privado de su propiedad sino en virtud de Ley general o particular que autorice la
expropiacion y la posterior indemnizacion por el dafio patrimonial efectivamente causado, no se
pronuncia en aquellos casos en que hay limitacion al derecho de propiedad. No obstante, la
determinacion del limite urbano, el uso del suelo en general, el traslado de las industrias, los
permisos de edificacion o la declaraciéon de utilidad publica, entre otras limitaciones, son
intervenciones muchas veces equiparables a una verdadera privacién, pero que deberan ser
soportadas privadamente por sus propietarios con un costo pecuniario altisimo y en evidente
detrimento de la justicia distributiva (ver Comentario Macroeconémico de la segunda quincena de
octubre del afio 2001, “Planificacién Urbana y Propiedad Privada”). Simplemente, un enfoque
anticuado que no resuelve eficazmente las variadas externalidades negativas que se producen en
las ciudades.

En este sentido, reformas como la de Oregon asociadas a la libre competencia y el ejemplo de las
ZODUC (Zonas de Desarrollo Urbano Condicionado) y otras reformas impulsadas por el Ministerio
de Vivienda y Urbanismo tendientes a la planificacién urbana condicionada —que revierten la
tendencia imperante mediante la internalizacién de los impactos urbanos, estableciendo normas
minimas de provision de infraestructura, servicios, equipamiento, areas verdes y vivienda social, a
la vez que exigiendo mitigaciones viales y ambientales— son avances parciales en la linea correcta,
por cuanto cada ente asume los costos que genera sobre su entorno. Asi, la correcta competencia
entre los suelos entregaria sefiales claras de precio a todos los actores, evitando las transferencias
de riqueza totalmente arbitrarias generadas discrecionalmente y “a mano” por el regulador. Al
respecto, un caso emblematico en que no se aplican estos conceptos es la disputa existente entre
el municipio de la localidad de Zapallar y una inmobiliaria en torno a un proyecto que, entre otros,
se presume podria afectar el entorno de la comuna por encontrarse éste en una zona de
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proteccién ecoldgica (ver Comentario Macroeconémico de Mayo del afio 2003, “Planificacion
urbana en Zapallar: ¢a quién pertenecen los bellotos?”).

Es esta configuracion de la riqueza la que esta siendo alterada en Oregon y otros estados (Florida,
Texas, Louisiana y Mississippi) mediante las indemnizaciones estatales a los propietarios
perjudicados. Claramente, un ejemplo a seguir por nosotros.

4. Planificacion urbana en Zapallar: ¢ A quién pertenecen los bellotos?
(Mayo 2003)

La disputa existente entre el municipio de la localidad de Zapallar y una inmobiliaria en torno a un
proyecto que, entre otros, se presume podria afectar el entorno de la comuna por encontrarse éste
en una zona de proteccién ecoldgica, es la clara manifestacion de un enfoque predominantemente
regulador e intervencionista con que ha actuado la autoridad histéricamente a través de diversos
instrumentos de planificacion urbana. Por medio de éstos, y muchas veces discrecionalmente, se
imponen a los particulares ciertos gravamenes que definitivamente limitan el derecho de propiedad
del titular sobre su inmueble, forzando con ello la adopcion de este Ultimo al interés del dictamen
administrativo y, como consecuencia, depreciandose el valor de su activo. Como lo tratAsemos en
el Comentario Macroeconomico de la Segunda Quincena de Octubre 2001: "Planificacion urbana y
propiedad privada", la ley sélo protege al titular del dominio en aquellos casos donde hay privacion
del dominio, mas no limitacion. Para el caso del primero, previa expropiacion, el derecho de
propiedad se protege mediante una indemnizacion. Sin embargo, no acontece lo mismo cuando se
quiere gravar al titular del dominio con una limitacién, como la prohibicién de no hacer. Para este
caso, ademas que la ley no contempla un medio efectivo de reembolso a través del cual el
afectado de tal discrecionalidad pueda verse compensado frente al costo del gravamen, el derecho
de propiedad puede verse seriamente dafiado y el bien hasta excluido del comercio. El caso de
Zapallar, al igual que muchos otros en nuestro pais, son un claro ejemplo de cémo la autoridad
administrativa, a través de dichos instrumentos, lesiona el derecho de propiedad y pretende limitar
a su titular de la facultad de uso, goce y disposicién sobre el bien corporal so pretexto, en este
caso, de la defensa de la flora regional.

Algunos antecedentes. El Plan Regulador Comunal de Zapallar fue aprobado por Decreto Supremo
N° 189 (V. y U.) el 20 de Noviembre de 1984. Posteriormente se modificé a través del D.S. N° 202
(V. y U de 22 de Octubre de 1986, la resolucion N° 27 (Seremi Vivienda y Urbanismo Quinta
Regién) del 10 de Agosto de 1989, y la resolucién N° 31 - 4 - 007 de 28 de Marzo de 1995 (Core
Quinta Regién). Sin embargo, en interés del municipio, y en respuesta a una serie de iniciativas de
inversionistas privados que, a juicio del ente municipal, podian desvirtuar el espiritu y propésito
considerado para crear el Plan Intercomunal "Satélite Borde Costero Norte", la autoridad municipal,
durante el afio 2002 pretendié modificar el limite urbano comprendiendo la creacién de un érea
silvestre de ejemplares adultos de "Beilschmiedia Mierssi" o Belloto del Norte. Con ello, se impedia
ipso facto la inversiéon inmobiliaria del sector, sufriendo los titulares del dominio un claro gravamen
0 carga que aminoraba y restringia su atributo del dominio en desmedro de otros, quienes
eventualmente verian en tal restriccion, un beneficio a su propia inversién como consecuencia de
la disminucion artificial de oferta, ademas de contar con vista a los bellotos. De hecho, tal escasez
relativa de oferta en Zapallar y Cachagua se refleja hoy en precios sustancialmente mayores a
lugares similares de segunda vivienda como Marbella y Santo Domingo. Para los primeros, el valor
en sitios menores de 3.000 metros es de aproximadamente 3,2 y 3,3 UF/m2, respectivamente,
mientras que para los segundos, el valor es de 2,3y 2,5 UF/m2, en cada caso.4

4 Ponderado recabado de los portales web de Ossanddn Propiedades, Acop y Saenz Propiedades.
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Desde el punto de vista tedrico de eficiencia econémica, la soluciébn 6ptima pasa por una clara
definicién de los derechos de propiedad, y su asignacién no interfiere en el resultado final de
asignacion de recursos, pero si puede configurar una distribucion distinta de la riqueza. Para este
caso en particular, tedricamente existe el derecho a construir viviendas y el derecho a contemplar
los bellotos, siendo este Ultimo, valorado por toda la comunidad. Si la comunidad es duefia del
derecho a contemplar los bellotos, entonces ésta cobraria un precio muy alto para compensar la
pérdida de la vista como consecuencia de la construccién inmobiliaria, de tal manera que al final se
tiende a no explotar el mencionado arbol. Por otro lado, si el derecho a contemplar los bellotos es
de propiedad del duefio del suelo, entonces la comunidad estaria dispuesta a pagar a éste un alto
precio para mantener su vista. En ambos casos, se llegaria al mismo resultado: los Bellotos del
Norte permanecerian, pero en el primero, la comunidad no paga por el derecho a contemplarlos, y
en el segundo, si lo haria. En otras palabras, el resultado seria eficiente y el mismo para ambos
casos; sin embargo, la distribucion de la riqueza seria distinta.

En la practica, esta definicion de los derechos de propiedad se ha tendido a implementar a través
de los instrumentos de planificacion urbana de una manera imperfecta y discrecional. En materia
urbana parecen ser extraordinariamente amplias o flexibles las potestades conferidas a los entes
administrativos, particularmente municipales, sin que el legislador -Unico facultado por la
Constitucion para limitar los derechos fundamentales- haya cumplido cabalmente su obligacion de
normar la materia, estableciendo deslindes claros, requisitos taxativos y consecuencias nitidas en
torno a su afectacion por el ejercicio de potestades publicas. En ese contexto, tal vez la solucién,
sin perjuicio de profundizar la regulacion legislativa, no consista en cercenar facultades a la
autoridad publica, sino que cuando éstas importen limitaciones severas al derecho de propiedad,
también se concedan indemnizaciones que restauren la equidad en términos de justicia sustantiva.
En consecuencia, creemos que la manera mas practica para resolver el problema expuesto esta en
reconocer estos derechos especiales (el derecho a contemplar el belloto) al duefio del suelo, y si la
comunidad desea contar con los mismos, que lo haga por la via de la adjudicacién de ese derecho
por medio de su compra en un valor que refleje un conjunto de reglas eficientes de desarrollo
urbano. De lo contrario, el municipio estaria expropiando ipso facto el inmueble sin mediar
indemnizacion.

En esta linea argumental, existe ya un precedente que lamentablemente no ha sido seguido con la
intensidad debida. En efecto, la Excsma. Corte Suprema resolvié el afio 1984 a través de un
recurso de casacion en el fondo para el caso Comunidad Galletué con Fisco que, dada la
naturaleza y entidad de los hechos que el fallo asienta (limitativos del derecho de propiedad como
consecuencia de la prohibicidon que versaba sobre los duefios del predio de explotar la araucaria
araucana debido a la suscripcion por parte de nuestro pais de la Convencion Internacional
acordada para la proteccion de la fauna, flora y bellezas escénicas de América singularizada
posteriormente en el D.S. N° 29 de 1976), aunque loable y oportuna (en la decision de la autoridad
frente a la defensa de tan bello y noble arbol), redunda en graves dafos para los propietarios de
Galletué que han acatado la decisién de esa autoridad, no siendo equitativo que los soporten en
tan gran medida sin que sean indemnizados por el Estado, autor de la decision, conforme a los
principios de la equidad y justicia.

El fallo es ilustrativo. Toda limitacién tiene un costo, y tal carga debiera soportarla la entidad que lo
dictamina y no el propietario, el cual deberia ser equitativamente indemnizado. De lo contrario, el
derecho de propiedad debidamente consagrado en nuestro ordenamiento legal se ve afectado en
su esencia y en sus atributos. El fallo descrito es un claro ejemplo de cémo se debiera proceder en
la materia.
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5. Plan Transantiago... premisa equivocada
(Mayo 2003)

La Encuesta Origen-Destino del afio 2001 y el Censo del afio 2002 han develado en parte los
grandes cambios que ha experimentado el Gran Santiago en la Ultima década. En el periodo 1992-
2002, su poblacién tuvo un crecimiento neto de 14,2%, equivalente a 688.000 habitantes, asociado
a una expansion de la ciudad que no se ha dado en forma concéntrica, sino mas bien sesgada
hacia las comunas del sur, sur poniente y oriente, con sus respectivos costos sociales por no
crecer ordenadamente sobre los suelos mas eficientes, postergando los menos eficientes. Por otra
parte, la Encuesta Origen-Destino, que abarca un periodo similar (1991-2001), revela que la
estructura de los viajes motorizados cambié radicalmente: la particion modal de los buses en dia
laboral era de 59,6% en el afio 1991 (3.575.942 viajes) y bajo a 42,1% en el afio 2001 (4.275.913
viajes), mientras que la de los autos subi6 de 18,5% a 38% en el mismo periodo. Medido en
términos absolutos, los viajes en bus aumentaron en 20% y los de los autos en un inesperado
248%. Este explosivo aumento estd directamente relacionado con la cantidad de autos en
Santiago, que practicamente se duplico (de 421.419 a 826.012), y que trae implicita una mayor
tasa de motorizacion (de 93,6 a 143,1 autos por cada mil habitantes) en igual lapso.

En medio de esta contundente evidencia asoma el Plan de Transporte Urbano para Santiago
(Transantiago), cuyo principal objetivo es detener la caida de la participacion del transporte publico
en el sistema de movilizacién de Santiago (una industria de US$670 millones anuales). Es un
ambicioso plan que comenzaria a operar en el afio 2005 y que incluye inversiones en el transporte
publico capitalino por US$2.360 millones, desglosados en lo siguiente: construccion de la linea 4
del metro, extensiones de las lineas 2 y 5 y el metro ligero Recoleta-Independencia (US$1.618
millones, con 100% de financiamiento puablico y equivalente al 69% de la inversion total);
estaciones de intercambio, transferencia, paraderos y terminales (US$201 millones); vias
segregadas, conexiones viales y mantencion de pavimentos (US$94 millones); buses nuevos y
renovacion (US$226 millones) y sistemas de apoyo (US$220 millones). Estas cifras de inversion no
incluyen las de las concesiones viales urbanas.

Ciertamente es loable que el transporte publico se mejore para ofrecer niveles de servicio
semejantes a los de un pais desarrollado en condiciones supuestamente mas eficientes que las
actuales, pero ¢es compatible el Plan Transantiago con el Chile que viene? La prediccion mas
segura apunta a que Santiago convergeria a los actuales indicadores econdmicos que presenta el
sector oriente de la ciudad, en un plazo cuya duracién se podria discutir, pero que sin duda se va a
alcanzar. Especificamente, las cifras revelan lo siguiente: - El ingreso mensual por hogar del sector
oriente (que comprende las comunas de Vitacura, Lo Barnechea, Las Condes, Providencia, Nufioa
y la Reina) es en promedio algo superior a $1.200.000, mientras que para el resto de Santiago es
de $365.000 aprox. ($530.000 para todo Santiago). - La tasa de motorizacién del sector oriente es
de 328 vehiculos por cada 1000 habitantes, ampliamente superior a los 116 del resto (el promedio
para Santiago es de 148 vehiculos por 1000 habitantes). - Los viajes totales diarios por persona no
varian a lo largo de los estratos (2,8 viajes promedio). Sin embargo, su composicion dentro de
cada estrato si lo hace: en el estrato alto el 89% de los viajes son motorizados, en el estrato medio
el 68% y en el estrato bajo sélo el 46%. - Dentro de los viajes motorizados publicos y privados
(excluye otros y combinados, que son cifras menores), la proporcion de viajes privados también
cambia drasticamente entre sectores: en el sector oriente, dicha cifra asciende al 72,5%, mientras
que en el resto de Santiago es de 36,4% (promedio Santiago: 43,7%). - El tiempo promedio de los
viajes en transporte publico es de 45 minutos, comparado con los 24 minutos del transporte
privado. Esta es una ventaja que alienta ain méas el uso del automoévil, y que cuesta creer que se
pueda revertir; de hecho, lo méas probable es que en el futuro los tiempos de viaje de ambos modos
aumenten, sin mayor diferencia en la ventaja relativa del auto. - La poblacién al interior del anillo de
Américo Vespucio, zona que abarca cerca de 25.300 de las 55.000 hectareas del Gran Santiago,
disminuyé en 180.000 habitantes entre los dos ultimos censos. El éxodo hacia la periferia y la
disminucién de la densidad poblacional va en desmedro del transporte publico. En resumen, el
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centro de la ciudad al interior del anillo Américo Vespucio -que tiene aproximadamente el 46% de
la superficie total de ella- ha ido perdiendo poblacién a favor de la periferia y a medida que el
ingreso crece los viajes tienden a ser basicamente motorizados y mayormente privados. Si
Santiago converge al sector oriente, sus parametros de viajes se tenderan a replicar. La premisa
del plan Transantiago es que se puede lograr que la gente opte por el transporte publico,
particularmente los sectores distintos al oriente, a pesar de triplicar su actual ingreso. Incorrecta
apreciacion, que solo el crecimiento del ingreso les va a demostrar: contrarrestar una elasticidad
ingreso de la demanda de autos de valor 2 (si aumenta el ingreso en 10%, la demanda por autos
aumenta en 20%) requiere una dramatica y poco probable caida en la ventaja relativa de los autos,
particularmente en ciudades mas extensas.

Nos parece que sélo una programacién mas activa de concesiones viales urbanas en el Gran
Santiago va a responder correctamente al crecimiento del ingreso. Un anillo mas amplio que
Américo Vespucio, una radial hacia el sector sur-oriente y un eje paralelo a la Alameda como
continuacion natural de la ruta 78, serian los minimos requerimientos que se sumarian a las
actuales concesiones urbanas por US$1.490 millones involucrados en los principales proyectos de
infraestructura vial (Costanera Norte, A. Vespucio Tramo Sur, A. Vespucio Tramo Norponiente, Eje
Norte Sur y Acceso Nor-Oriente). Todos estos tramos tarificados a sus verdaderos usuarios.
Ademas, en el caso de las vias no estructurantes, las patentes y el impuesto a los combustibles
(Ver Comentario Macro Julio 2002, "Impuesto al combustible, congestién y contaminacion... Una
aproximacién mas eficiente") financiarian su costo y ayudarian a mejorar las sefiales por
congestion y contaminacion.

6. Libertad de ubicacion y movimiento: principios basicos para un desarrollo
urbano eficiente

(Abril 2003)

En lo que a desarrollo urbano se refiere, un pais en crecimiento muestra al menos dos efectos que
reflejan la maximizacion del bienestar de las personas. En primer lugar, el mayor ingreso se
traduce en un crecimiento de la demanda sobre aquellos bienes con elasticidad ingreso positiva,
particularmente en el caso de los automaviles, cuya elasticidad ingreso de largo plazo es cercana a
2. En segundo lugar, existe un aumento en la demanda de casas, casas mas grandes y mayores
servicios a nivel urbano (areas verdes, equipamiento comercial y entretenimiento, entre otros).
Como resultado de lo anterior, la expansion de la ciudad, en términos de ocupacion de suelo, se
acelera y eventualmente a menores densidades que antes. Basta ver la historia de las ciudades de
Estados Unidos, su crecimiento econdmico y la irrupcién del automovil para constatar lo anterior.
Ante estos efectos, un desarrollo urbano eficiente debe lograr respetar siempre las libertades de
ubicacién espacial y de movimiento de las personas. Esto pasa a ser clave en Chile, que esta
entrando en un periodo que deberia traer una fuerte y larga expansion, partiendo de un ingreso per
capita superior a los US$4.200 (6 US$5.510 si consideramos el dolar acuerdo) con un gravitante
impacto urbano.

Sin embargo, lo anterior muchas veces se contrapone con la concepcién de la ciudad éptima para
un planificador central, que tiende a ser una en que la gente se mueve mas en el sistema de
transporte publico que en sus propios autos y donde el lugar de trabajo y los grandes centros
comerciales estan fundamentalmente ubicados en el centro urbano: ciudades concentradas y
basadas primordialmente en el transporte publico. Pero esta concepcidon no tiene por qué ser
Optima ni necesariamente reflejar o que la gente quiere. Muchas veces, este planteamiento central
en contra de la expansion de la ciudad y del uso del automdvil termina distorsionando las
decisiones de ubicacion espacial y de movimiento de las personas, perjudicando de esa manera el
bienestar de ellas. La imposicidn de tales paradigmas urbanos termina coartando la libertad de las
personas y parte de la base que se puede controlar la demanda de autos y sustituirla por el
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transporte publico, asi como influir de manera determinante en el tipo de vivienda y ubicacién, en
beneficio de ellas mismas. Equivocada premisa y socialmente costosa cuando se la impone.

Algunos antecedentes que respaldan la incipiente revolucion urbana son:
1. Crecimiento de los vehiculos y viajes.

e Durante el periodo 1992-2002, la poblacién del pais creci6 a una tasa de 1,25% anual, pasando
de 13.348.401 a 15.116.435 habitantes: 13,2% en el periodo. A su vez, el parque de vehiculos
motorizados en circulacion crecio cerca de 95%, pasando de 1.142.399 unidades en el afio 1992 a
un estimado de 2.230.000 en el afio 2002. En consecuencia, la tasa de motorizacion entre los afios
1992 y 2002 habria pasado de 86 a 147 vehiculos por cada 1.000 habitantes.

e Los resultados de la Encuesta Origen Destino en Santiago (EOD 2001) indican que el 42% de
las personas utiliza el bus para movilizarse mientras que el 38,1% utiliza el automovil (en el afio
1991 estos porcentajes eran de 59,6% y 18,5% respectivamente), a pesar que las politicas por
parte de la autoridad han ido en claro desincentivo hacia el uso del automovil (vias exclusivas,
restriccion vehicular e impuesto discriminatorio a la bencina). Paulatinamente se converge hacia un
transporte privado que sobrepasa el 70% de los viajes motorizados, cuestion que ocurre en
ciudades de paises desarrollados. Es razonable esperar que los resultados de esta Encuesta en
Santiago se repliguen en lo esencial en el resto de las ciudades del pais (no todas tienen el regalo
del Metro).

¢ Si consideramos un crecimiento conservador del PIB de 5% anual, la cantidad de vehiculos se
duplicaria para el afio 2010, llegando a 4,8 millones en el pais (equivalente a 286 vehiculos por
cada 1.000 habitantes). AGn mas, en la matriz de viajes de Santiago, si se mantienen las
tendencias habidas en el crecimiento de los viajes motorizados totales y el incremento en el
porcentaje de transporte privado (alcanzando una cifra cercana al 60%), los viajes en auto al afio
2010 serian casi tres veces los del afio 2001 en el Gran Santiago y similar tendencia debiera darse
en el resto de las ciudades.
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2. Consumo de suelo y renovacion urbana.

e Si suponemos una densidad marginal promedio de 80 habitantes por hectarea, entre el afio
1992-2002 el consumo de suelo a nivel urbano habria sido de aproximadamente 22.000 hectareas
en todo el territorio nacional y de mas de 10.000 hectareas en la Regiéon Metropolitana. En la
década que viene, dicha densidad marginal deberia continuar disminuyendo, generando un aun
mayor consumo de suelo, tanto en ciudades existentes como en nuevas por consolidar.
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¢ Renovacion urbana. EI movimiento de personas desde los estratos socioecondmicos mas pobres
a los de mayores ingresos repercute positivamente en el bienestar de la sociedad y sus mayores
exigencias por una mas alta calidad de vida imponen un gran desafio a la estructura existente de
las ciudades. Segun célculos previos (ver Comentario Macroecondémico Primera Quincena de
Agosto de 2001, “El impacto urbano de crecer”), el crecimiento del ingreso per capita de los
chilenos durante los proximos afios tiene un impacto urbano que no tardara en percibirse en el
aumento de la demanda de viviendas de mayor valor. Al afio 2010, del estrato D y E saldrian
alrededor de 3 millones de personas para pasar a estratos C3 (que aumenta en 0,5 millones) y
especialmente el estrato C2 (que aumenta en cerca de 3 millones). Las viviendas que ahora
guedan obsoletas de estos estratos D y E serian la base de la fuerte renovacion urbana que se
avecina. De esta manera, a nivel del pais se renovarian unas 30.000 hectareas (asumiendo una
densidad acumulada de 100 habitantes por hectérea).

Conclusion: se esta frente a un escenario que al afio 2010 contempla una duplicacién del parque
automotriz con 4,8 millones de vehiculos, una matriz de viajes privados que converge al 60% de
participacion, triplicando los viajes motorizados privados, una mayor demanda de suelo urbano
entre 20.000 y 24.000 hectéareas (suponiendo una densidad marginal entre 80 y 65 habitantes por
hectarea) y una renovacion urbana por cerca de 30.000 hectareas. Un bicentenario ciertamente
desafiante.

Creemos que la correcta solucidn a estos crecimientos se da tanto por la competencia eficiente
entre todos los suelos asi como por la estructuracion de las ciudades desde el punto de vista del
transporte, que contempla la tarificacion de las vias estructurantes, el impuesto eficiente al
combustible y la licitacion de los ejes de transporte publico. La solucion urbana global tiene que
contemplar estos elementos pues de otra forma no es socialmente eficiente y se termina
vulnerando la libertad de ubicacion y de movimiento de las personas.

En lo referente a la competencia de los suelos, la autoridad esta correctamente impulsandola a
través de una normativa que va a permitir en todo Chile la generacion de nuevos desarrollos
inmobiliarios que deberan internalizar los costos que pueden tener sobre el resto del sistema
urbano. En cuanto a la tarificacion de las vias estructurantes a nivel urbano, la actual ley de
concesiones ya las contempla y su implementacién comenz6 por la ciudad de Santiago, para
seguir con el resto de las mayores ciudades del pais. El impuesto al combustible y las patentes
estan hoy disociados de su impacto en la eficiencia del transporte urbano: en el articulo “Impuesto
al _combustible, congestion y contaminacion...Una aproximacion mas eficiente” del Comentario
Macroecondmico de Julio 2002, se propone una estructura de cobro que tiende a mejorar las
sefiales por congestion y contaminacion a la vez que financian el costo de la infraestructura de
transporte local. Por dltimo, la provision de transporte publico se deberia estructurar en base a
concesiones por ejes predefinidos de transporte urbano, en que aquellos excedentarios suplen a
los deficitarios, de tal manera que en la ciudad se garantice un servicio minimo con cobertura
global.

7. ¢Cuanto valen las ciudades?
(Diciembre 2002)

Una ciudad es una unidad productiva como cualquier otra. La renta que genera la ciudad
corresponde al exceso de valor que existe en su funcién de produccion, una vez pagados los otros
factores productivos (capital y trabajo). En forma préctica, el valor neto de una ciudad se refleja
esencialmente en la renta econdmica de la sumatoria de sus terrenos, donde dicha renta
econdmica es la diferencia entre el valor bruto del terreno y su alternativa, generalmente de uso
agricola. Por otro lado, los valores de una ciudad se determinan en competencia con otras
ciudades. Un estudio previo del Departamento de Estudios de CB Capitales del afio 1996 nos da
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una aproximacion de valores para distintas ciudades: Santiago (US$ 62 billones), Concepcién (US$
9 billones), Vifia del Mar (US$ 5,5 billones), Temuco (US$ 4 billones), La Serena (US$ 2,8 billones),
Rancagua (US$ 2,7 billones), Valdivia (US$ 1,9 billones) y Antofagasta (US$1,6 billones). Estas
cifras no son menores si pensamos que la suma de la capitalizacién bursétil de las empresas que
cotizan en bolsa bordea actualmente los US$40 billones. Estos valores deberian ser bastante
cercanos a los actuales: si tomamos como referencia de cambio de valor de los activos en Chile la
variacion del IPSA, entre los afios 1996 y 2002, la variacién fue de —2%.

Dentro de la ciudad, la estructura eficiente de los precios de los terrenos es basicamente funcién
de la distancia al centro — como la mejor aproximacion a los tiempos de viaje, que es la verdadera
medida -, definido éste como el lugar donde estan los maximos precios de los terrenos. Es asi
como los precios de las ciudades son mayores en sus centros y decrecen hacia la periferia, donde
prevalece la renta alternativa del suelo, en una trayectoria de renta inmobiliaria que va
compensando los mayores costos de transporte, basicamente de tiempo, hacia el centro operativo
de la ciudad.

Para calcular el precio del suelo al interior de la ciudad, éste se puede modelar usando un modelo
monocéntrico en el cual las personas gastan en tierra y otros bienes. Los lotes de tierra estan a lo
largo de los radiales que nacen del centro. Las personas estan indiferentes a lo largo de la funcién
de "renta urbana — distancia del centro", que genera hacia la periferia una renta igual a la agricola,
corregida por los costos de urbanizacion. Asi, en el segundo trimestre del afio 2002, la oferta de
suelo en el Gran Santiago se puede ajustar a un modelo semilogaritmico que establece la renta del
suelo (R) en funcion de la distancia al centro (D). Por lo tanto, el precio del suelo en equilibrio
debiera ajustarse en funcion de la distancia. De este modo, por ejemplo, los precios del metro
cuadrado son similares en La Dehesa y San Miguel, como también aquellos de La Florida-Puente
Alto con Pudahuel.
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Lo que arbitra los precios urbanos es la movilidad de la gente y de las actividades. Un claro
ejemplo han sido los desplazamientos dentro del Gran Santiago: las comunas ubicadas al interior
de Vespucio han decrecido en niumero de habitantes, en desmedro de las ubicadas en la periferia,
cuyo crecimiento ha sido considerable. Los casos mas notorios son Maipl y Puente Alto, que en
los udltimos 10 afios han duplicado su poblacién, pasando de 250 mil habitantes a 500 mil
aproximadamente. Otras comunas suburbanas que experimentaron un crecimiento fuerte en el
periodo intercensal (1992-2002) fueron Quilicura, Pudahuel, San Bernardo y Pefialolén. A su vez,
comunas que tuvieron un fuerte crecimiento en la década de los 80, como La Florida, han
disminuido notoriamente su ritmo de crecimiento en el Gltimo decenio, pasando de un 71% en el
periodo 1982 — 1992 a s6lo un 11% en la década posterior. Por otro lado, las comunas al interior
del anillo de Vespucio globalmente disminuyeron su poblacion en 186.000 habitantes, siendo
compensadas por el crecimiento de las comunas fuera de su anillo. Adicionalmente, los resultados
de la dltima encuesta origen-destino (EOD 2001) indican otro cambio importante en la Ultima
década: los viajes en bus disminuyeron un 29% y los viajes en auto aumentaron un 106%; y al afio
2001 el 42% de las personas utilizaba el bus para movilizarse mientras que el 38,1% usaba el
automdvil (versus un 59,6% y 18,5% respectivamente el afio 1991). Por dltimo, resalta el hecho
gue entre los afios 1992 y 2002, la poblacion crecié sélo un 12,8% en circunstancias que las
viviendas crecieron un 31,6%, lo que involucra un crecimiento urbano con menores densidades
marginales. De hecho, éstas se han ido acercando a los 65 habitantes por hectarea, en
circunstancias que la densidad acumulada del Gran Santiago bordea los 100 habitantes por
hectarea.

Un elemento que diferencia esta industria de otras es el rol de las externalidades, positivas y
negativas. Son las externalidades positivas de la aglomeracion lo que hace productivas a las
ciudades. Son las negativas las que tienden a hacerlas ineficientes. Regulaciones ineficientes
hacen que los precios al interior de la ciudad estén distorsionados y, en consecuencia, el valor de
la ciudad en su conjunto no refleje su renta econémica. En parte por malas regulaciones y/o

15

Articulos preparados por el Departamento de Estudios de CB Capitales



ol

inadecuada solucién de externalidades, puede darse el caso de ciudades con mas de un centro.
Con buenas regulaciones, la dinAmica urbana deberia tender a corregir esta situacion. De lo
contrario, analiticamente se estaria hablando de dos ciudades.

Finalmente, la economia basica nos ensefia que si dos bienes son iguales, su precio debe ser
igual. En el caso de los terrenos, dado que lo verdaderamente relevante es el tiempo en
movilizarse hacia el centro operativo de la ciudad (mas que la distancia al centro), dos terrenos de
similares caracteristicas ubicados en distintos sectores de la ciudad, cuyo tiempo al centro es el
mismo, deben valer igual. Muchas veces imperfecciones en el mercado de capitales no permiten
este arbitraje. Una mayor competencia en este Ultimo y regulaciones urbanas eficientes que
corrigen externalidades y promueven la competencia entre los suelos garantizan lo anterior.

8. Encuesta Origen-Destino: lo que la gente quiere
(Septiembre 2002)

Una forma de reconocer que un pais experimenta un constante desarrollo econémico es observar
el funcionamiento de sus principales ciudades. La permanente y normal expansion de ellas debe
ser acompafiada de una eficiente red vial que permita una adecuada interconexiéon. Dentro del
ambito del desarrollo urbano, especificamente en el caso del transporte vial, una premisa
econdmicamente correcta es tarificar a todos los sectores involucrados, cobrando al verdadero
usuario por el uso de la infraestructura que en funcién de ellos existe y discriminando segun sea el
grado de destruccion de las vias y contaminacién. Dicho cobro resulta méas facil de realizar en las
vias concesionadas, ya que se puede discriminar entre los usuarios por medio del peaje. Sin
embargo, la mayor dificultad se aprecia en el caso de las vias locales o0 no estructurantes, en la
cual resulta eficiente una estructura de cobro dividida en un componente fijo (patente) y variable
(impuesto a la bencina). La mayor proporcién estaria en el componente variable ya que la
congestion y contaminacién estan relacionadas directamente con el uso de las vias (Ver
Comentario Macroeconémico Julio 2002 "Impuesto al combustible, congestion y contaminacion...
Una aproximacion mas eficiente").

En relacion con lo anterior, las preferencias de las personas en lo que se refiere a la forma de
desplazarse dentro de la ciudad se manifiestan en funcién del gasto interno y de su crecimiento. Es
asi como los resultados de la Encuesta Origen Destino 2001 para el Gran Santiago indican un
cambio importante en la dltima década: el 42% de las personas utiliza el bus para movilizarse
mientras que el 38,1% utiliza el automavil (en el afio 1991 estos porcentajes eran de 59,6% y
18,5% respectivamente). Lejos de ser un fracaso —como lo ha calificado el Gobierno, al no haber
un mayor uso del transporte publico- estos resultados estan sefialando una clara preferencia de un
medio de transporte sobre otro, a pesar de todos los desincentivos que se le han colocado (vias
exclusivas, restriccion, impuesto discriminatorio a la bencina). La cantidad de vehiculos de
transporte privado de la encuesta aumenté en 102%, y este aumento podria haber sido ain mayor
asi como también su uso si el gasto interno per capita no se hubiese estancado en los niveles del
afio 1995 (medido en dolares) y el precio de la gasolina automotriz no hubiese aumentado en
182% en el periodo 1991-2001.

La realidad de los paises mas avanzados es que poseen tasas de motorizacién entre 400 y 600
automoviles por cada 1.000 habitantes mientras que en Chile dicha tasa alcanza a soélo 135
automoviles por 1.000 habitantes, con su consecuente menor participacion modal en los viajes
motorizados que se realizan:
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ORI -
Ciudad Transporte Pidblico Transporte Privado

Santiago - Chile 1991 79.50% 2050%
Santiago - Chile 2001 589,30% 40,70%

Loz Angeles 1,54% 98,16%
Muewa “ork 9 ,55% 90,15%
Chicago 4 99%, 95,01%
Londres 26 33% T3ET%
Ciitaviea g 50% 91 50%
Francfort 10,94% 89,06%
Pariz: 26 95% 73,02%
Fuente:deffrey . Kenworthy, Feliz B. Laube and athers, " &n Inkernational

Sourcebook of Sutomobile Dependence in Cities: 1960-1330."

Es légico pensar que el aumento de la poblacion y el crecimiento econémico resulte en que las
personas aspiren a mejores niveles de vida, aumentando la demanda por aquellos bienes con
elasticidad ingreso positiva, como son los automdviles. Es asi como, en forma aproximada, y
considerando un crecimiento conservador del PIB de 5% anual, se estima que para el afio 2010 la
cantidad de automoviles en el pais practicamente se duplicaria, llegando a 3,8 millones. AUn mas,
en la matriz de viajes el porcentaje de transporte privado deberia por lo menos alcanzar una cifra
de 60%.

En el caso particular del Gran Santiago, se puede proyectar lo siguiente, manteniendo constante la
tasa de crecimiento de los viajes motorizados entre los afios 1991-2001:

1991 2001 2010 (estimado)
Canticdad de visjes en auto 1.109.251 3.866.101 10.303.325
% de vigies motorizados en auto 18 5% 381% E0%
Cantidad de vigjes motarizados 2896115 10147 247 17A72.214
Hectareas Gran Santiago sprox. - 55 mil F0 mil
Canticad de vehiculos (Chile) - 2 millones 3,8 millones

Es decir, los viajes en auto al afio 2010 son casi tres veces los del afio 2001 en el Gran Santiago.
¢Usted cree que con las concesiones sobre A. Vespucio, Costanera Norte y eje Norte-Sur por
US$1.300 millones se soluciona el problema? Ciertamente, creemos que no. Como tampoco
creemos que desincentivar el transporte privado es una solucion de largo plazo. Una vez que se
tarifica correcta y globalmente el sistema con patentes e impuestos al combustible y con carreteras
urbanas, que se deberian construir hasta el punto en que sus costos marginales por usuario
igualan el costo marginal de congestion, el sistema genera una respuesta 6ptima. En esta linea,
vale la pena tener en cuenta adicionalmente lo siguiente:

e Dado que el precio del suelo aumenta en la medida que nos acercamos al centro de la ciudad, la
estructura tarifaria del peaje debe tener un precio diferente en la periferia y mientras mas se acerca
al centro urbano: $10 - $12 por kilometro de vehiculo liviano en la periferia - similar al costo del
peaje interurbano- y $40 - $60 - $80 por kildmetro en la zona central de la ciudad.

e El sistema de metro debe ser cobrado en su integridad a quienes beneficia, sin tener un precio
subsidiado por su servicio y sin enfrentar una desventaja con respecto al transporte publico, que en
la actualidad no paga por usar las principales vias de la ciudad y se sesga contra el transporte
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privado. No es correcto que el Metro sea financiado con el Presupuesto General de la Nacién, por
la equivoca sefal que genera en las decisiones de ubicacion de la gente.

Es una gran noticia el hecho que la gente mejorara su estandar de vida accediendo al automévil.
No es una gran noticia el discurso oficial en el cual el automévil es un mal que se debe
desincentivar. Si los agentes econémicos estan dispuestos a pagar por la infraestructura, entonces
se maximiza su bienestar cuando ésta existe y se la usa eficientemente.

9. Impuesto al combustible, congestion y contaminacion... Una aproximacion
mas eficiente

(Julio 2002)

Para satisfacer los requerimientos de infraestructura de Chile y lograr que su uso sea Optimo, se
requiere de una politica global de transporte que tarifique a todos los agentes involucrados.
Especificamente para el transporte vial, las premisas bésicas a tener en cuenta deberian ser:

1. Cobrar al verdadero usuario por el uso y existencia de la red, dando una sefial clara a éstos que
la infraestructura no es gratis.

2. Hay usuarios o modos que destruyen mas las vias que otros.
3. Hay usuarios o modos que contaminan mas que otros.

4. S6lo en las vias concesionadas —estructurantes- es posible discriminar bien entre los diferentes
usuarios.

5. Cuando no se puede discriminar o tarificar entre los distintos modos, tanto en el espacio como
en el tiempo (es el caso de las vias no estructurantes o locales), lo que resulta méas eficiente es
generar una estructura de cobro con cargos fijos y variables en que la parte variable tome una
mayor ponderacién en la medida que la congestion y la contaminacion estén directa y
crecientemente relacionadas con el uso de las vias®.

6. En la préactica, se tiende a dar que quienes mas congestionan las vias también son los que mas
contaminan, lo que permite radicar en un pago variable comin una mejor solucibn a ambos
problemas.

Dado lo anterior, se propone una estructura que sea fiscalmente neutra que permita financiar toda
la red vial no estructurante con sefales de precios en linea con correcciones a la congestion y
contaminacion. Se propone asi que un 30% de la recaudacion total sea financiada con cargos
fijos(patentes) y un 70% provenga de cargos variables (impuestos diferenciados a la bencina y al
diesel).

Estimacion de cobros: La red vial no estructurante totaliza 65.985 km (el patrimonio vial en Chile
corresponde a 79.605 km, a diciembre 2001) y esta avaluada en $ 5.578.728 millones (US$8.530
millones). Si se supone una rentabilidad anual del patrimonio vial de 6% y un 3% por depreciacion
y mantencién, la inversién vial deberia retornar anualmente $502.086 millones. Por otro lado, la
destruccion de la via que se produce por km recorrido de un vehiculo liviano es infima en

5 En el caso de la congestion, aunque no discrimina por horas peak o no peak de uso de las vias ni tampoco
cuales son las que mas se usan, la medida si apunta al nivel de congestion global de la red.
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comparacién con la que produce un km recorrido de un camién de carga: es por ello que se
asumen como parametros de destruccién efectiva de las vias una equivalencia de ejes de 1, 2, 8 'y
2 para vehiculos livianos, camiones livianos, camiones pesados y buses. Asi, los resultados serian
los siguientes®:

CURAUMA

Recaudacidn Total [en MME] Fatente lrpuesto | Impuesto | Total
Bencina Diesel
Estructura Propuesta 150626 1B5.438] 186.031( 4502054
Recaudacian Efectiva afio 13999 4712 468.069 515.281
Diferencia con estructura propuesta 103.413 -116.600 -13.187
Estructura de Impuestos §/ litra litra Fatente
bencina diesel ($/eje equivalente)
Afio 2001 {segin valar UTh a Dic. 2001) 171,14 42 79 “ariahle (redistributiva)
Estructura propuesta 3115 5240 54 6872

Si ahora agregamos el tema de la contaminacion, vemos que, segin datos de la CONAMA para la
Regién Metropolitana, existen distintos elementos contaminantes, tales como mondxido de carbono
(CO), o6xidos de azufre (SO2), 6xidos de nitrégeno (NOx), compuestos organicos volatiles (COV) y
material particulado (PM10). Sin embargo, el indice de calidad del aire (ICAP) utilizado por la
autoridad para determinar los episodios criticos de contaminacion solo considera los niveles de
PM10 — declarado como el mas dafiino para la salud- y pondera por cero todos los demas. Aun
asumiendo que esto esté correcto, ni siquiera se considera todo el PM10, ya que, basandose en el
ultimo inventario de emisiones, CONAMA plantea que el transporte es el sector mas contaminante
de la region, al ser responsable del 48% de las emisiones directas’ de PM10. Sin embargo, se deja
de lado en dichos célculos el polvo resuspendido, que es la parte mas significativa y que
representa el 88% del total de estas particulas. Asignando el polvo resuspendido a las distintas
fuentes, tomando como base el inventario de emisiones de CONAMA de 1997, tenemos lo
siguiente:

Emisiones| Fuentes Ctras “ehiculos | Camiones Buses Ctros Total
P10 Fijas Fuentes livianos

Tan fafio 1.054 1.5956 4885 14875 15102 5457 42930

Forcentaje 258% 3 B% 11 4% 34,7%, 352% 127% 100%

Fuente: Inventario de emisiones afio 2000, CONAMA.

De esta manera, los datos de CONAMA dejan entrever que quienes mas destruyen, también mas
contaminan. Si suponemos que el PM10 es lo que hay que corregir, resulta que la estructura
propuesta anteriormente también es consistente con la contaminacion, al sesgar el cobro hacia el
trafico mas pesado. Si bien es cierto que el sector transporte sigue siendo la principal fuente de las
emisiones totales (directa mas polvo en suspension) de PM10, podemos notar que los camiones y
los buses son responsables del 69,9% de dichas emisiones totales. Es asi como, por kilometro
recorrido, un bus y un camién contaminan 38 y 34 veces mas que un vehiculo liviano. El contra

6 Los calculos no consideran la elasticidad precio de cambiar los cobros fijos y variables respecto de los que
existen hoy. Por otro lado, y en estricto rigor, a los usuarios de carreteras concesionadas se les debiera
devolver el impuesto al combustible correspondiente al uso de esta red, que hoy presenta una equivalencia
de los peajes de 1; 1,8; 3,2 y 1,8 en un claro subsidio al trafico pesado que deberia también ser corregida.

7 Las emisiones directas representan sélo el 12% del total de PM10.
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argumento que existe es que el bus transporta a varias personas, sin embargo, ain en estas
circunstancias se observa que existe capacidad ociosa, incluso en horas punta. Considerando una
ocupacion media de 20 personas para los buses y 1,5 para los vehiculos livianos, el bus contamina
per cépita 2,85 veces mas que el vehiculo liviano.

En lo que respecta a la contaminacion, medidas tales como entregar en forma gratuita al transporte
publico las principales vias de la ciudad e impuestos al combustible que discriminan contra el
vehiculo liviano no apuntan en la direccion correcta. Mas aln, motivada en la contaminacion, la
ineficiente restriccién vehicular que por definicibn no considera la disposicién a pagar de los
usuarios, ademas parece ser poco seria, ya que estd sesgada hacia quienes menos destruyen y
contaminan, imponiendo una exigencia a un sector que representa solamente un 11,4% del total
del problema que se pretende combatir.

En definitiva, la anterior propuesta global no solo es fiscalmente neutra y compatible con una
rentabilidad anual de la red vial, sino que también contribuye a solucionar parcialmente las
externalidades negativas de la congestiéon y la contaminacién, particularmente en la Regién
Metropolitana.

10. Economia urbana: conceptos basicos
(Julio 2002)

1. Una ciudad es una unidad productiva como cualquier otra. Dentro de su industria - la de la
localizacion espacial de la poblacién - compite con otras ciudades al igual que distintas empresas
industriales o de servicios lo hacen entre si. Asimismo, la conectividad entre ciudades a través de
una eficiente macroinfraestructura permite una mayor competencia al ampliar el rango de sustitutos
y complementos.

2. Lo que diferencia esta industria de otras es que aqui el rol de las externalidades - positivas y
negativas - es fundamental. Son las externalidades positivas de la aglomeracién lo que hace
productivas a las ciudades. Son las negativas las que tienden a hacerlas ineficientes. El como se
resuelven las externalidades negativas es la clave de la probleméatica urbana. El valor neto de una
ciudad se refleja esencialmente en la renta econdmica de la sumatoria de sus terrenos. Algunos
Ordenes de magnitud: las casi 60.000 has. del Gran Santiago tienen un valor bruto de terrenos
cercano a los US$45.000 millones — a un precio promedio conservador de UF3/m2 - mientras que
su alternativa agricola seria - suponiendo US$10.000/ha — de sélo US$600 millones, o apenas un
1,33% de lo anterior. La renta econémica — o valor de la ciudad — es la diferencia entre las dos
cantidades.

3. La estructura “social” de los precios de los terrenos dentro de una ciudad es basicamente
funcién de la distancia - medida en tiempos de viaje - al centro, definido éste como el lugar donde
estan los maximos precios de los terrenos. Una estructura de precios distinta para los agregados
de terrenos comparables, refleja regulaciones ineficientes. Atributos fisicos, en ciudades grandes,
tienden a ser relativamente irrelevantes. En parte por malas regulaciones y/o inadecuada solucion
de externalidades, puede darse el caso de ciudades con mas de un centro. Con buenas
regulaciones, la dinamica urbana deberia tender a corregir ésta situacion. De lo contrario,
analiticamente se estaria hablando de dos ciudades.

4. Del punto anterior se desprende que populares conceptos en boga tales como el que los
terrenos valgan un determinado % del precio del producto final o de que valen mas segun si los
compradores son “ricos” o “pobres”, pueden tener mas que ver con malas regulaciones que con
una racionalidad econémica. ¢Vale distinto una cerveza o una motocicleta segun el ingreso del
comprador? ¢ Por qué eso seria vdlido para un terreno?
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5. Si una ciudad crece econdmicamente, el valor de sus terrenos deberia crecer exactamente al
ritmo de la tasa de interés. Si no resuelve bien sus externalidades lo que ocurrirda es que la
sumatoria del valor de todos los terrenos no crecerd al ritmo de la tasa de interés e incluso puede
disminuir. Por cierto, esto es consistente con alzas de precios de terrenos en zonas que resuelven
bien sus externalidades y bajas de precios drasticas en otras zonas. A nivel internacional, ciudades
consideradas “agradables para vivir’ y “exitosas” seguramente maximizan el valor de sus terrenos.

6. El error comun - principalmente de inversionistas institucionales - de no suponer que el equilibrio
en ciudades que crecen implica que el precio de los terrenos aumenta segun la tasa de interés, es
lo que causa que el mercado de terrenos grandes sea muy imperfecto y no exista consistencia
entre el precio de los micro y macrolotes.

7. El hecho de no corregir adecuadamente las externalidades hace que las decisiones privadas y
publicas sean distintas. Una somera lectura de antecedentes numéricos, permite anticipar dos
hipétesis:

a) Es muy probable que la tasa social de retorno de una gran cantidad de inversiones en Santiago
sea no solo baja, sino que negativa. (¢, Se acuerda de la famosa evaluacion social de IANSA hecha
por el profesor Ernesto Fontaine?) Dada la importancia de Santiago dentro del total de la inversion
en Chile, las consecuencias pueden ser dramaticas. (¢Cuantas “IANSAS” al afio estaremos
haciendo sin darnos cuenta?)

b) Si a lo anterior se le agrega el efecto sobre el bienestar de las personas, la incorrecta solucién
del tema urbano en el gran Santiago deberia ser - por lejos - el principal problema microeconémico
del pais.

8. Al nivel de ingreso per capita que tiene Chile, la elasticidad ingreso de las externalidades
negativas deberia ser muy alta, esencialmente debido al aumento en la propiedad y uso del
automovil. Por otro lado, el avance de nuevas tecnologias de comunicacién como el internet puede
alterar dramaticamente las ventajas de la aglomeracion. Claramente la velocidad de la dinamica
urbana es muy alta, lo que la hace ser una industria en constante modernizacion.

9 El hecho de no permitir asentamientos urbanos en terrenos agricolas, por un pseudo costo
social, es un error que no pasa un test econémico para principiantes. (Ver punto 2). Al contrario,
por la importancia que tiene el entorno vegetal en los habitantes de una ciudad, sobre todo de los
mas pobres, se podria hacer un buen caso para que las ciudades utilizaran los mejores terrenos
agricolas.

10. El costo social y privado de arreglar ciudades viejas es sustancialmente mayor que el de crear
ciudades nuevas. De ahi la importancia de que cada ciudad sea un centro de costos distinto, de tal
manera que no existan subsidios ni impuestos escondidos. En el caso de las nuevas autopistas y
los colectores de aguas en Santiago, el ahorro al hacerlos en una ciudad nueva seria del orden del
80% . Y esto, sin contar con el costo social adicional de los mayores tiempos de viaje y molestias
mientras duran las obras en las ciudades ya habitadas.

11. La racionalidad econdémica ha estado casi enteramente ausente durante décadas en la
problematica urbana en Chile. Sin embargo, es preciso reconocer que en los Ultimos afios se ha
producido un avance notable, sobre todo a nivel técnico, en los ministerios de Vivienda vy
Urbanismo y Obras Publicas. Los ministros Orrego y Ravinet han tenido un rol positivo equivalente,
en materia de Urbanismo, al de los ministros Hurtado y Lagos en Obras Publicas. Ojala que los
multiples intereses creados en estas areas no les impidan hacer las politicas socialmente 6ptimas .
Lo contrario seria una tragedia.
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11. Tema Especial: Planificacién urbana y propiedad privada
(Octubre 2001)

La configuracion de la ciudad determinada por un conjunto de normas que regulan la
planificacion territorial de la misma, viene muchas veces a establecer limitaciones a los propietarios
de los suelos urbanos, con o sin construcciones sobre ellos, afectando con ello el derecho de
propiedad debidamente resguardado en nuestra Carta Fundamental. Ahora, es sabido que la
Constitucion Politica protege la regulacion de las garantias mediante reserva legal, la que resulta
clara y rigurosa en materia de dominio. Pero también es cierto, que si existe una garantia que se
puede ver afectada a través de la planificacién urbana, es justamente el derecho de propiedad, sea
a través de planes reguladores o bien a través de ordenanzas generales de la Ley General de
Urbanismo y Construccién, alterando con ello la esencia del derecho de dominio y privando a su
titular de alguno de los atributos del mismo. Por lo tanto, muchas veces la intervencion
administrativa es de tal profundidad, que las facultades urbanisticas de un propietario dependen de
lo que diga el Plan Regulador respectivo, el que incluso puede quitarle todo derecho en tal sentido
sin mediar indemnizacion.

La Constitucion Politica dice que nadie puede, en caso alguno, ser privado de su propiedad sino en
virtud de Ley general o particular que autorice la expropiacion y la posterior indemnizacion por el
dafio patrimonial efectivamente causado. El problema radica en que la ley se manifiesta para
aquellos casos en que hay privacion, no asi limitacion. Si bien es cierto ambas figuras pueden
converger a un mismo género de intervencionismo estatal sobre la propiedad, ambas no significan
lo mismo. Por una parte, la privacién significa un despojo o sustraccién al propietario de su bien o
de alguno de los atributos o facultades esenciales del dominio y la posterior compensacién del
dafo efectivamente causado mediante una indemnizacion. Por otra, la limitacion es una restriccion,
positiva 0 negativa, un deber de accion o de abstencion no indemnizable que impone la ley al
propietario de un suelo, en cuanto al ejercicio de su derecho de propiedad, derivado de la "funcion
social" de esta ultima. La limitacion entonces comprime, restringe o reduce los atributos del
dominio implicando con ello una verdadera expropiacién de facto, pero sin una retribucion
monetaria por el dafio causado. Y tal es nuestra inquietud por cuanto la determinacion del limite
urbano, el uso del suelo en general, el traslado de las industrias, los permisos de edificacion o la
declaracion de utilidad publica, entre otras limitaciones, son intervenciones muchas veces
equiparables a una verdadera privacion, pero que deberan ser soportadas privadamente por sus
propietarios con un costo pecuniario altisimo y en evidente detrimento de la justicia distributiva. Por
lo tanto, es un deber del Estado no solo indemnizar sino que también anular el acto que incurra en
tal vicio, de lo contrario, se afectara, y bajo el manto engafiador del bien comun, el principio de la
igualdad ante la ley.

Los planes reguladores suelen limitar a los particulares, produciendo una separacién entre la
propiedad del suelo y las decisiones urbanas que afectan al mismo. Por lo tanto, para modernizar
la planificacion urbana se requiere replantear radicalmente su enfoque y transformarla, de una
predominantemente reguladora e intervencionista, en una gestion urbana que promueva y facilite la
gestion de los agentes econdémicos urbanos. En consecuencia, deberia mas bien definir
estandares (principalmente de transporte, areas verdes y equipamiento) mas que cuestiones micro
muchas veces de escasa utilidad, propiciar la actuacion neutral del Estado en la asignacion
presupuestaria en ingreso y gasto a nivel de los centros urbanos, proporcionar informacion acerca
de cuales van a ser los costos y beneficios de vivir en la ciudad, entre otros, asi como definir
compensaciones por la parcial libre disponibilidad de la propiedad decretada por la norma o
impuesta por la autoridad.

Con ello, y en la medida que las personas internalicen el costo de vivir en la ciudad, se lograra un
crecimiento de la urbe hasta un tamafio socialmente éptimo, evitandose planes reguladores
injustos y muchas veces emanados de decisiones arbitrarias, que implican un gravisimo perjuicio
patrimonial para aquel que deba soportarlo en "beneficio” de la comunidad.
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CURAUMA

12. Tema Especial: El crecimiento, su impacto urbano y las medidas necesarias
para corregirlo.

(Agosto 2001)

121 El Impacto urbano de crecer

Chile es un pais que se encuentra retomando el crecimiento. Durante los préximos afios tanto el
ingreso per capita de los chilenos como la poblacién del pais creceran sostenidamente, y el
impacto urbano de esto no tardara en percibirse. Es mas, cabe mencionar que una vez que el tipo
de cambio retome su nivel de equilibrio, la revaluaciéon acelerara dicho proceso de crecimiento,
medido en délares, al reflejar de mejor manera el efectivo mayor estandar de vida de las personas.
De aqui al afio 2010 se estima que la poblacién del pais aumentara en 2,1 millones de personas
(tasa crecimiento anual de 1,4%), lo que requerira un aumento de mas de 564.000 nuevos hogares
en Chile, dada la relacién que se estima de 3,8 personas por hogar. Ya que el 56% del aumento de
la poblacion del pais se concentrara en la Macrozona Central (MZC)[1], se requerird aumentar en
mas de 300.000 el numero de hogares existentes en dicha zona (de los cuales un 15% seria a
nivel rural). En forma mas general, cuantificando las consecuencias de una mayor poblacién en
términos de superficie, se necesitaran, bajo una densidad marginal de la poblaciéon de 80
habitantes por hectarea, 14.900 hectareas adicionales en la MZC, y casi 27.000 a nivel de pais,
para satisfacer el aumento de demanda en el afio 2010. Esto significa que anualmente se requerira
de 1.655 hectareas habitables adicionales en la MZC, y de casi 3.000 para Chile. En este contexto,
las 240 hectareas que representa el Aeropuerto de Cerrillos y que el Ministerio de Vivienda y
Urbanismo pretende disponer para dicho fin, no parecen muy relevantes.

Sin embargo, el Chile urbano no experimentara sélo un aumento en la demanda por viviendas, sino
gue también experimentara un cambio dentro de ésta debido al sostenido crecimiento del ingreso
per capita que se espera en los préximos afios. Si suponemos un crecimiento promedio del PIB de
5% anual, el ingreso per capita se expandiria a una tasa de 3,6% anual para las proximas décadas,
provocando un drastico y positivo cambio en el porcentaje de la poblacion perteneciente a cada
estrato socioeconémico en un plazo no muy lejano. Por ejemplo, para el afio 2010 se estima que
serd el estrato C2 el que concentre el mayor porcentaje de habitantes, un 30% (versus 15%
actual), mientras que en la actualidad es el estrato D el que cumple con dicha caracteristica al
concentrar a un 40% de la poblacion.
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En el recuadro se aprecia que el 45% de la poblaciéon se encontrard en los estratos ABC1 y C2
dentro de los préximos nueve afios, por lo que no es de extrafiar que se produzca un vuelco en la
demanda por viviendas hacia las de mayor valor. Debido a que el estrato C2 concentra el mayor
aumento de la poblacién, las viviendas a las que este grupo aspira, de un valor promedio de
2.400UF, experimentaran un fuerte impacto en su demanda, cosa que también ocurrira, aunque en
menor grado, con las viviendas de valor superior a las 3.800 UF. Mientras tanto, las viviendas a las
gue la poblacion perteneciente a los estratos D y E puede acceder actualmente, deberian quedar
obsoletas al afio 2010. Esto, porque la poblacion chilena perteneciente a dichos estratos
descendera en mas de 3 millones de personas dentro de nueve afos, correspondiendo una caida
de 1,8 millones de personas solo a la MZC. De esta manera, a nivel de pais quedarian 30.000
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hectareas obsoletas (asumiendo una densidad acumulada de 100 habitantes por hectarea) y mas
de 850.000 hogares, correspondiendo a la MZC aproximadamente 18.000 hectareas y 473.000
hogares. Estas hectareas con usos obsoletos van a necesitar renovarse de acuerdo a las mayores
exigencias que un mejor estandar de vida genera.

Si bien la reorientacion de personas desde los estratos socioeconémicos mas pobres a los de
mayores ingresos repercutird positivamente en el bienestar de la sociedad, las exigencias por
mayor calidad de vida que esto traera consigo imponen desde hoy un gran desafio a la estructura
de la ciudad. En so6lo nueve afios mas las necesidades de suelo Unicamente para la MZC
aumentaran casi en 15.000 hectéreas, los hogares requeridos para albergar el aumento de la
poblacion deberan crecer en 300.000 y la demanda por viviendas de mayor valor aumentara a mas
del doble. De esta manera, las necesidades de los ciudadanos seguiran cambiando y aumentando
rapidamente, y la forma de hacer frente a estos cambios es a través de una reforma urbana que
permita la real competencia de los suelos, de un desarrollo eficiente al interior de las ciudades y de
un buen funcionamiento del sistema de concesiones para obras de infraestructura, de lo contrario,
si el Chile urbano no se encuentra preparado para enfrentar dichos cambios, el resultado podria
ser devastador para la ciudad y sus habitantes, y al fin, para el pais como un todo.

12.2 Reforma Urbana

Para que una politica urbana sea eficiente, ésta debe asegurar que los ciudadanos enfrenten los
verdaderos costos y beneficios sociales involucrados en sus decisiones de ubicacién espacial. En
Chile, sin embargo, la actual regulacion urbana dista mucho de ser eficiente. Los Planos
Reguladores, que a través de rigidas reglamentaciones tratan de mitigar las externalidades
negativas, han creado serias distorsiones en la distribucion espacial de la poblacion y del capital,
alterando asi el precio de los suelos, la distribucion de la riqueza y la eficiente asignacion de los
recursos. Si a estas arbitrarias normas sumamos la existente falta de autonomia local frente a
decisiones urbanas, y la desigualdad en la distribucion de subsidios y del gasto publico entre
regiones y territorios, no resulta extrafio que hoy el panorama urbano sea ineficiente en términos
econdmicos, carente de oportunidades de desarrollo y fuertemente nocivo para la calidad de vida
de los ciudadanos.

La ciudad de Santiago representa un claro ejemplo de los dafios que la actual politica urbana
provoca. Su regulacién impone, entre otras cosas, limites al crecimiento de la ciudad, mientras esta
Ultima concentra el 65% de la poblaciéon de la MZC, a la que corresponde el 56% de la poblacién
nacional. Es logico, por lo tanto, que la rigidez de la regulacion agrave en forma draméatica los
problemas de contaminaciéon ambiental, contaminacién acustica, congestion vehicular, entre otros,
gue tanto dafian la calidad de vida de sus ciudadanos. Cabe mencionar, que actualmente dichos
costos se encontrarian en niveles aun mas extremos de no ser porque en el Ultimo tiempo la
duplicacion del precio de los combustibles ha provocado una caida en los traficos, y porque el
gasto interno per capita ha retrocedido a los niveles de 1995, lo que ha evitado una mayor
demanda por transporte, por mejores viviendas, etc. En el contexto descrito es evidente que las
externalidades negativas urbanas se terminan potenciando. Lamentablemente, la realidad no
entrega sefales de que esta socialmente costosa tendencia vaya a revertirse. Como ya se
menciond, la cantidad de habitantes sigue creciendo, y también el ingreso per capita, mientras la
regulacion distorsiona los valores necesarios para que el transporte, la red vial, y la estructura de la
ciudad logren acomodarse a los aumentos de demanda. Se estima que dentro de 35 afios la
poblacion de la MZC aumentard en 5 millones de personas, otro Santiago, lo que junto al
crecimiento mencionado del ingreso per capita, lleva a concluir que en el afio 2035 el 84% de la
poblacion pertenecera a los segmentos ABC1 y C2. De esta manera se prevé un aumento
dramatico del gasto de las personas y de sus demandas por mayor calidad de vida. Mientras tanto,
los costos de transporte (operacionales y esencialmente de tiempo) aumentan en forma creciente y
se cree que esta tendencia continuara en el tiempo. Para la MZC, dichos costos bordean
actualmente los US$8 billones anuales, o sea cerca de un 11% del PIB, correspondiendo el 80%
de éstos sélo a la ciudad de Santiago. Para los afios 2005, 2015, 2025 y 2035, se estima que los
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costos de transporte alcanzaran un valor de US$11.8 billones, US$20.2 billones, US$34,8 billones
y de US$60 billones, respectivamente. A la luz de estas cifras, parece urgente resolver cémo
estructurar la ciudad, incluyendo todos los sistemas indispensables para vivir en ella, como el de
transporte, pues de otra forma el colapso parece inminente.

El 25 de junio recién pasado, el Presidente de la Republica, Ricardo Lagos, junto con el Ministro de
Vivienda y Urbanismo, Jaime Ravinet, anunciaron una Gran Reforma Urbana, fundamentada en las
nuevas formas de hacer ciudad que plantea el desarrollo demografico y econémico de los
ciudadanos. Dicha reforma propone modernizar y crear nuevos mecanismos de gestion,
participacion y financiamiento destinados al mejoramiento de las ciudades. Ademas, pretende
otorgar mas atribuciones y mayor capacidad de gestién a los gobiernos locales y regionales.

En nuestra opinion, la Reforma Urbana presenta cambios positivos en cuanto a la valoracién de los
suelos y la realizacién de proyectos inmobiliarios. Sin embargo, creemos que ésta representara
una sefial correcta mientras apunte a una real competencia de los suelos y a la completa
internalizacion de los costos privados y sociales involucrados en una decisién de ubicacion
espacial. En nuestra opinion, para enfrentar las nuevas demandas de los ciudadanos por una
mejor calidad de vida es esencial la creacion de ciudades, la expansién de las existentes y la
instauracién de condiciones competitivas bajo las cuales las inversiones en transporte y vialidad
sean rentables. Lo 6ptimo seria la existencia de un sistema competitivo de las ciudades, cada una
en sus caracteristicas, pero altamente complementario, lo que requeriria de un sistema de
transporte eficiente. De esta manera, se lograria que por ejemplo, la MZC como un todo resulte
mayor en beneficios netos que la suma de cada una de las ciudades. Ademas, es trascendental la
neutralidad espacial del Estado, tal que no otorgue subsidios que creen incentivos distorsionadores
de la ubicacion espacial eficiente. También consideramos fundamental la creacion de mecanismos
que permitan a los individuos internalizar todos los efectos que producen sus decisiones en materia
urbana, por ejemplo por medio de pagos por los mayores costos sociales que éstas involucren
(cobrar el verdadero valor por el uso del Metro, de carreteras, tren, agua potable, etc.). Asi, se
permitiria la competencia de los suelos en funcién de sus propios atributos y no de una regulacién,
con el consecuente aumento de alternativas de ubicacion para las personas, mejora en bienestar,
en la calidad de vida, en la asignacién de recursos y en la eficiencia econémica que impulse un
mayor desarrollo econémico.

12.3 Desarrollo Eficiente al Interior de las Ciudades

Los Derechos de Desarrollo Urbano, la politica de hacer pagar por el desarrollo urbano a los
gestores inmobiliarios, y por ende a los usuarios urbanos, son la méas apropiada forma de generar
nuevos recursos para el desarrollo urbano y representan un salto modernizador de este mercado.
Estudios realizados para la implementacion de este sistema han permitido calcular que con
promedios de 65 UF de aporte Gnico por cada nueva unidad de vivienda, es posible financiar la
totalidad de las necesidades de infraestructuras y equipamientos mayores de un area urbana
promedio, asegurando asi altos niveles de calidad de vida. Este sistema comunal se basa en un
Plan Maestro de Desarrollo, donde los pagos se relacionan directamente al mejoramiento de
estandares urbanos y a necesidades especificas de inversién. El sistema se concentra en financiar
la totalidad de una eficiente y moderna red vial comunal, proyectada para estandares futuros y no
tan sélo actuales, planificando entonces para una ciudad donde cerca del 60% de los viajes se
haran en automdvil, estandar que contrasta con el 18% actual en Santiago; considera aumentar el
actual promedio de 2 m2 de area verde por habitante a por lo menos 10 m2, que es el estandar
recomendado mundialmente; implica financiar sistemas de recoleccion de aguas lluvias, sistemas
hoy inexistentes en Chile; y permite dotar a las comunas de suficientes equipamientos comunitarios
y recreativos. Lo anterior supone ademas que si un desarrollo urbano es mas exigente en términos
de transporte y equipamiento, se pueda constituir un mayor cobro, también descontable de cobros
hoy realizados por municipalidades u otros cobros que tienen su origen en las propiedades
inmobiliarias.
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12.4 Sistema de Concesiones

Para cambiar la cara del Chile urbano, ademas de una politica urbana eficiente es necesario contar
con el buen funcionamiento del Sistema de Concesiones para la construccion de grandes obras de
infraestructura, el cual comenz6 a operar en Chile a comienzos de la década de los 90. Bajo dicho
sistema el sector privado financia obras econémicamente rentables, y percibe luego los beneficios
a través de tarifas cobradas directamente a los usuarios. Con respecto a la estructura vial, las
concesiones urbanas e interurbanas ya concesionados totalizan una inversibn cercana a los
US$5.000 millones. De ésta ultima el 28% se ha dirigido a mejorar el sistema vial de la ciudad de
Santiago.

En nuestra opinién, es imprescindible continuar e intensificar la concesién de proyectos de
infraestructura para cambiar la cara de este pais, sin embargo, lo cotidiano de los problemas
propios de la vida en ciudad ya mencionados, nos hacen reparar en lo urgente que resultan las
concesiones a nivel urbano. El buen funcionamiento de una ciudad requiere de un constante
mejoramiento, a lo menos en su estructura basica. En general, esto Ultimo deberia al menos
comprender la construcciébn o mejoramiento de un eje norte-sur, un eje este-oeste y una orbital
alrededor de la ciudad. Si esto se implementase a lo largo del pais se podria cambiar la cara del
Chile urbano actual, y prepararlo para su consiguiente crecimiento. ¢Pero, que costo involucraria
esto y cuanto tiempo demoraria realizarlo? La respuesta es sorprendente por cuanto el nivel de
inversion requerida es relativamente pequefio y por lo tanto, el plazo también resultaria corto.
Considerando la ciudad de Santiago, el Area Metropolitana del Gran Valparaiso, Concepcion y las
restantes diez ciudades méas grandes de Chile, la inversién necesaria para mejorar la estructura
basica de todas ellas resultaria aproximadamente igual a US$5.000 millones. Mas audn, la inclusion
de un tren suburbano (MERVAL de Valparaiso, Santiago-Talagante, Santiago-Rancagua), y uno
interurbano (Santiago-Valparaiso) y el mejoramiento del servicio ferroviario Santiago-Puerto Montt,
comprenderia una inversion en torno a los US$1.500 millones, con lo que cambiar la estructura
urbana béasica del pais requiere de una inversion cercana a US$6.500 millones, es decir,
solamente un 9% del PIB chileno. Esto nos hace pensar que bajo un dptimo funcionamiento del
sistema de concesiones los ciudadanos chilenos podriamos estar enfrentando un sector urbano
radicalmente distinto antes del afio 2010 y mejor preparado para un fuerte crecimiento en el
ingreso per capita.
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