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ALGUNAS CONSIDERACIONES SOBRE
EL DESARROLLO DE LA INFRAESTRUCTURA
EN CHILE

Marcial Echenique

La economia chilena ha estado creciendo sostenidamente en los
Ultimos afios, y las proyecciones para los proximos quince afios son
rel ativamente optimistas. Este crecimiento econémico, probablemen-
te, s concentrard en las areas urbanas. Este hecho, unido a incre-
mento poblacional, s traducird en un fuerte aumento en la demanda
por suelo urbano e infraestructura. En este trabajo se sostiene que de
no crecer la oferta de estos bienes se puede generar un gran cuello de
botella, puesto que lainfraestructuraactual esinsuficiente para satis-
facer las necesidades presentes de transporte. Al aumentar los ingre-
s0s de la poblacidn, aumentard € ndmero de vigjes, muchos de los
cuales s haran en automovil. El parque automotriz crecerd en un
87% en los proximos quince afios. Por consiguiente, sefidla Marcial
Echenique, urge dar cabida a este crecimiento, pues s las demandas
por infraestructura y suelos no se satisfacen y canalizan adecuada-
mente, la competitividad de la economia chilena se vera seriamente
afectada, especialmente la de aquellos sectores més dinamicos de la
economia chilena. Para evitar que los inevitables incrementos en la
demanda por infraestructura y suelos se traduzcan en un freno a
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crecimiento econdémico, € autor propone en este estudio una serie de
pasos a seguir. Asimismo, se sugieren ambitos de accion, para €

sector privado y para @ Estado, que potencien la oferta de estos
bienes y eviten desequilibrios costosos para e pais.

1. Crecimiento Econdmico e I nfraestructura

1.1. Crecimiento de laeconomiaen Chile

Chile ha tenido un crecimiento econémico sostenido en los Ulti-
mos afios, d que s espera que continle en los proximos 15 afios. Las
(ltimas proyecciones' suponen un aumento del 133% hasta @ afio 2010,
pasando € Producto Geogréfico Bruto de US$ 66.000 millones en 1995 a
US$ 153.000 millones en 2010. El crecimiento seria porcentualmente ma-
yor en los sectores industriales y de servicios, los cuales se concentran en
las areas urbanas.

Por otra parte, la poblacion de 13,8 millones aumentara, de acuerdo a
las proyecciones, a 16,7 millones en € afio 2010, lo que significa un incre-
mento del 21%.

1.2. Cuellos de botellaen € crecimiento:
Educacion e infraestructura

Segln s ha estimado, la oferta de mano de obra crecera en 55%,
més que la poblacion, ya que la participacion laboral se incrementa por la
incorporacion de la pablacion femenina d mercado de trabajo. Asi todo,
con una expansion de la produccién de 133% y un crecimiento del empleo
de sdlo 55%, es necesario aumentar la productividad laboral para poder
alcanzar estas metas de produccién. Por esto, uno de los mayores cuellos de
botella que se presentan en Chile es € de la educacion. S no se consigue
aumentar la productividad, se producira unainflacion en los costos labora-
les con € consiguiente incremento en los costos de los productos y servi-

! Las proyecciones usadas en este informe se basan en |os estudios desarrollados por
MECSA-INECON para € comité intercomunal de infraestructura en 1992 y por ME&P-
MECSA-INECON para€el Ministerio de Obras Publicas en 1995. El crecimiento del producto
representa unatasa promedio anual de 5,7%. Naturalmente puede haber variaciones de afio en
ano.
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cios. Al hacerse dichos productos més caros, disminuye la competitividad
del pais, reduciéndose, por |o tanto, |as tasas de crecimiento.

El otro gran cuello de botella que puede frenar atas tasas de creci-
miento es la infraestructura. Este se produce por falta de capacidad de las
redes, fundamentalmente de transportes, para desplazar los insumos hacia
los lugares de produccidn y llevar los productos elaborados a los consumi-
dores finales. La infraestructura incluye e transporte (viaidad, ferrocarri-
les, puertos, aeropuertos y ductos), € agua, drengje, energiay comunicacio-
nes, y lainfraestructura que permite la produccién y los intercambios tam-
hién incluye & suelo urbano y rura habilitado parala produccion.

1.3, Demanday oferta de infraestructura

La falta de infraestructura s produce porque € crecimiento de la
demanda supera d crecimiento de la oferta. El crecimiento de la demanda
de transporte de pasgjeros es proporcional d aumento de la poblacién,
aungue también influye un mejor ingreso que genera mayor movilidad. Se
estima que paralos proximos 15 afios & aumento de viajes de pasajeros sera
del orden de 30%.

El gran problema se suscita con € aumento del ingreso, que produ-
ce un desplazamiento de los vigjes de pasgjeros del transporte publico d
transporte privado, demandando mucho més espacio de vialidad. Se estima
gue € numero de automdviles circulando en los proximos 15 afios crecera
en un 87%.% Sin un correspondiente incremento de la capacidad de la
infraestructura, la congestion aumentara muchisimo encareciendo los cos-
tos de produccion.

El proceso de aumentar la oferta de infraestructura es dificil y conlle-
va un largo periodo de gestacion: desde la planificacién, la adquisicion de
los terrenos con todas sus dificultades legales y financieras, la construccion
de lainfraestructuray su operacion.

1.4. Congestion en las infraestructuras

Lacongestién aumentamés que lademanda de infraestructura. Cuando
las redes se saturan, es decir cuando llegan a limite de la capacidad, las

2 Edtas cifras suponen parad caso de Santiago unainversion importante en € trans-
porte publico, con prioridad para vias sdlo buses y con inversiones en nuevas lineas de Metro.
S no fuese este e caso, la utilizacion creceria alin més.
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velocidades disminuyen mas rapidamente que & nimero de vehiculos que
transportan, hasta que d tréfico se detiene. Al disminuir la velocidad de
circulacion, los tiempos de vigje aumentan en forma directa. Estos tiempos
influyen en los costos de transporte de las mercaderias, de los vigjes de
negocios y de los vigjes por otros motivos. trabajo, compras, recreacion, etc.

S la velocidad disminuye, por ejemplo, a la mitad, los tiempos
aumentan a doble, lo que significaduplicar los costos de transporte. Esto se
debe a que s necesitara € doble de camiones para transportar la misma
carga, consumiendo € doble o mas de combustible (por la pérdida de
eficiencia en velocidades bgjas) y con un aumento proporcional de conduc-
tores. Laincidencia de los costos de transporte en € valor de los productos
finales, aunque significativa, no supera e 10%. Pero mas importante que €
precio del transporte es la disponibilidad de los insumos. S éstos son
dificiles de obtener por fata de seguridad en € transporte, obliga a los
productores a hacer mayores pedidos y almacenarlos, con € consiguiente
aumento de costos por inmovilizacion del capital. Ademas, la necesidad de
espacio para abergar los mismos incrementa los costos de arriendo o com-
pra de almacenes, etc. La congestion también eleva los precios de los
insumos por falta de oferta en épocas de expansion en la produccion, gene-
rando inflacién. Como se ve, la congestion acarrea un aumento de costos de
los productos més alladel efecto sobre los costos de transporte.

Asimismo, la congestién afecta € costo de la mano de obra. S
aumentan los tiempos de viagje de los trabajadores, éstos exigen un aumento
de sueldo para compensar los costos extras y las inconveniencias de contar
con menos tiempo libre. S todas las empresas de un &rea estén afectadas
por la congestion como, por ejemplo, las del centro de la ciudad, estas
empresas deben aumentar los sueldos para atraer a los trabajadores a dichas
&reas. Es frecuente que los salarios para e mismo tipo de trabajo en los
centros urbanos congestionados sean més caros que los de la periferia
urbana. Estos costos de mano de obra se traducen en costos mayores de los
servicios y productos con la consiguiente disminucion de la competitividad
del &rea.

1.5. Transportey suelo

Los costos de transporte también influyen en los precios del suelo. S
estos costos aumentan, los valores del suelo en las &reas més accesibles
también crecen. Tanto desde & punto de vista tedrico como desde lo que
indica la evidencia empirica hay una relacion directa entre los costos de



MARCIAL ECHENIQUE 9

transporte y los precios del suelo: las éreas que tienen mayor accesibilidad,
—es decir las que tienen menor costo de transporte— son aguellas en que
los precios del suelo son més atos. Esto, como consecuencia de que la
demanda por locdizarse ali es mayor que en otros puntos de peor accesibi-
lidad, vale decir, de mayor costo de transporte. De ahi que una region de
ato crecimiento de actividades productivas o residenciales, que mantenga
inalterada la oferta de suelo urbanizado accesible, genera un aumento en €
valor de los suelos, que se traduce a su vez en aumento de los arriendos y
precios de ventas de las construcciones. Aunque estos aumentos de precios
son transferencias desde |os sectores productivos alos propietarios del suelo
y urbanizadores, distorsionan los costos de los productos haciéndolos me-
nos competitivos en los mercados finales.

Por lo tanto, la congestion afecta directamente los costos de trans-
porte de los productos. incluyendo bienes de consumos e intermedios, in-
cluso los bienes exportables. Afecta indirectamente a los precios de los
productos por la necesidad de almacenamiento y por la escasez que e
puede generar. También influye en los costos laborales y en los precios del
suelo. Los precios del suelo afectan @ costo de las viviendas (una fuente
adicional de presion sobre los costos laborales), 10s costos de las industrias,
comercios y oficinas (influyendo en los costos de bienes y servicios). De
esta forma, la congestion influye importantemente en los factores de la
produccién: mano de obra, suelo e insumos.

16. Aumento de la infraestructura

Para aumentar la capacidad de la infraestructura es necesario planifi-
car con bastante anticipacion por la dificultad de desarrollarla. El costo de
adquisicion de los terrenos, que a veces son dificiles de conseguir y requie-
ren decretos expropiatorios, unido alos costos de construccion y operacion,
hace que & aumento de la capacidad no sea un proceso facil. Aun més, €
mejorar la capacidad en un eslabon de la cadena de transporte tiene poca
efectividad, ya que la congestion puede trasladarse a otro mas adelante. Por
es0 la planificacion de transporte y de las infraestructuras en general debe
hacerse en forma sistemética, es decir, en forma global.

El aumento de la capacidad de infraestructura interurbana tiene,
generalmente, menos dificultades que e aumento de la capacidad de la
infraestructura urbana. Construir una nueva carretera rural, por gjemplo,
requiere un esfuerzo importante de coordinacion, disefio, adquisicion del
suelo y construccion, pero no presenta mayores dificultades. En cambio,
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construir una nueva carretera urbana requiere un esfuerzo inmenso de plani-
ficacion para hacerla efectiva sin afectar irreversiblemente el patrimonio
histérico y cultural. Sobre todo, € costo de adquisicion del suelo urbano,
con la consiguiente destruccion de inmuebles y otras instalaciones, es gi-
gantesco, lo que dificulta mucho la expansién de la capacidad de la infraes-
tructura urbana.

Desgraciadamente, € mayor aumento de la produccién, como se ha
hecho notar, se produciraen las areas urbanas, con ladificultad inherente de
expandir lainfraestructurade dichas &ess. S no s consigue hacerlo, nece-
sariamente se producira una paralizacion del desarrollo econdmico, como
ha ocurrido en otros paises cuyo crecimiento econdmico se ha detenido por
lapérdidade eficienciaen las éreas urbanas.

2. Importancia de la Region Metropolitana
2.1. Concentracion de los sectores mas dinamicos

Como s hadicho en € capitulo anterior, la expansion de la capaci-
dad de las infraestructuras existentes es muy dificil en las zonas urbanas. En
el caso de Chile lamayor dificultad se produce en |a Region Metropolitana.
Estatiene un papel fundamental en |a economianaciona y, por lo tanto, un
aumento de costos en la region afecta los costos de produccion de todo €
pais.

LaRegion Metropolitana concentrad 39% de lapoblacidn del paisy
més de la mitad de los sectores profesionales. Contiene las &eas més
dindmicas de la economia naciond: a interior de ella se elabora e 46% de
laproduccion industrial y €l 61% de los servicios. Estos Ultimosjuegan un
papel de vital importancia para e desarrollo futuro del pais, ya que son los
gue manejan & ahorro nacional, canalizan las inversiones tanto nacionales
como extranjeras, disefian y evallan, através de las empresas consultoras,
los proyectos de inversion y la gestion de la produccion.

Un aumento de costo en laregion, ya sea producto de la congestion
en los transportes o por congestion en los suelos urbanos, repercute directa:
mente en més de la mitad de la produccion del pais e indirectamente en la
otra, ya gque la Region Metropolitana es la gran abastecedora de |os insumos
industrialesy de los servicios que requiere € resto del pais.

Como e vio anteriormente, la congestion influye en los precios de
los productos por € aumento del costo de transporte, necesidad de almace-
naje y por la escasez de los, mismos cuando ellos se necesitan. También la
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congestion influye en los precios de compra de los inmuebles residenciales
y comercides. Esto, a su vez, influye en los costos de la mano de obra.

2.2. Limitaciones a crecimiento de Santiago

Hay varias formas de limitar € crecimiento de una ciudad: a través
de regulaciones, tales como laimposicion de limites urbanos; por medio de
una politicade precios, tal como laimposicion de gravdmenes relacionados
con lalocaizacion de la produccion o € transporte (por gjemplo, tarifica-
cion vid), o, directamente, por lareduccion de las inversiones.

Todas estas formas de limitacion se estén introduciendo o discutien-
do como posibles instrumentos paradetener € crecimiento de Santiago. Las
restricciones a desarrollo urbano han sido aprobadas a través del Plan
Regulador Intercomunal. Ellas "congelan” € &rea urbanay no permiten e
desarrollo contiguo, fomentando € desarrollo de nuevas ciudades més lgjos
del drea urbana. Estas limitaciones tienen como objetivo aumentar la densi-
dad del desarrollo urbano que actualmente es de 100 personas por hectareaa
150 personas por hectareas, es decir, un 50%.

La consecuencia obvia de esta limitacion sera € aumento del valor
de suelo, lo que afectara directamente e precio de las construcciones
industriales e indirectamente el costo de lamano de obra.

Como s vera més adelante, la demanda por suelo y construcciones
aumenta mas que la poblacion, debido aque, a incrementarse  ingreso, la
demanda se expande alin més. También influye @ crecimiento de la produc-
cion. En este contexto, las demandas inmobiliarias y del suelo creceran en
un 67% en los proximos 15 afios. Con una politica de restriccion urbana
vaor del suelo crecerd mas que este porcentagje, ya que las alternativas de
localizacion fuera del &rea urbana no tienen la misma accesibilidad a mer-
cado labora ni a de losinsumos industrialesy de servicios.

La otra consecuencia de la limitacion del &rea urbana es e aumento
de la congestion. Si la densidad poblacional crece en un 50% como lo
pretende hacer e Plan Regulador Intercomunal y, a su vez, € numero de
automoviles se duplica, la congestion s triplicara. Esta estimacion no con-
sideraé incremento en la poblacion, ni laexpansion de laproduccion. En la
redlidad, este aumento serdimposible, s no llevaconsigo un desarrollo de
la infraestructura. Puede concluirse que con esta politica se incrementara
inevitablemente e costo de la produccidn, con la consiguiente disminucién
del crecimiento economico de la regién y € empobrecimiento de todo €

pais.
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Otras politicas de precios, tales como fijar impuestos mas altos alas
actividades localizadas en la Regién Metropolitana o no invertir en la ex-
pansién de lainfraestructura, conllevan un encarecimiento de los productos,
que, como e ha visto anteriormente, afecta a la mitad de la produccion del
pais.

Es importante recalcar que € aumento de precios es justificable
cuando los productores o los consumidores no tienen internalizados los
costos sociales generados por la produccion y € consumo. Esto puede
producirse en € caso dd transporte cuando los usuarios de transporte no
internalizan los costos que imponen a los demas usuarios que utilizan las
vias congestionadas. Hay una vasta literatura en la que sejustifica en estos
€asos gravar con impuestos adicionales alos usuarios.

2.3. Santiago y su competencia

La pregunta que cabe hacerse con respecto a las limitaciones im-
puestas a crecimiento de Santiago es. ¢Se desplazaria este crecimiento a
otras regiones de Chile, equilibrando mas € desarrollo del pais?

La respuesta en estos momentos es. probablemente ago de este
crecimiento se desplace, pero a un costo grande para la economia nacional.
Es decir, § s aceptan tasas menores de crecimiento nacional, se podria
desplazar algo dd crecimiento de Santiago a otras regiones.

En economias internacionalmente abiertas como es la chilena —y
hoy también las de los otros paises latinoamericanos—, la competencia se
daentre metropolis de distintos paises y no entre ciudades dentro de un pais.
Los sectores més dindmicos de la economia, tales como e mercado de
capitales y los servicios sofisticados, se desplazan de un pais a otro sin
mayores dificultades. Un aumento de los costos de produccién de estos
servicios, debido a incremento en los costos laborales de los profesionales
y empleados, motivados por la congestion y € incremento del valor del
suelo, puede desplazar parte de estos servicios a otras metropolis latinoame-
ricanas. Buenos Aires, Limay Sao Paulo.

Un factor que puede afectar mucho la percepcidn de los inversionis-
tas extranjeros es la calidad de vida de una ciudad, la que se aprecia por la
disponibilidad de viviendas de dta calidad a precios razonables, los servi-
cios educacionales, culturales, sanitariosy recreacionales existentes, y sobre
todo & nivel de congestidon y contaminacidn. La contaminacion del aire,
aguay sonido es de vital importancia para un gjecutivo extranjero gque tiene
que instalar a su familia en una ciudad. Santiago, desgraciadamente, ya
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tiene un dto indice de contaminacion y S esto empeora como va a ocurrir
con € aumento de la congestidn, puede paralizar lainstalacion de empresas
extranjeras en Santiago. Otras capitales regionaes chilenas no tienen la
calidad y disponibilidad de servicios como para atraer a las empresas ex-
tranjeras en d corto y mediano plazo.

El impacto en la contaminacidn del aire por la congestion es muy
importante. Por gjemplo, s lavelocidad de circulacion se reduce alamitad,
e gasto de combustible y por lo tanto las emisiones de contaminantes
aumentan mas que € doble. Esto se debe a que a velocidades bajas y en
condiciones de frenadas y aceleraciones continuas, la eficiencia de los mo-
tores disminuye mucho. De esta manera, los motores funcionan e doble de
tiempo pararecorrer lamisma distanciay, ademas, amenor rendimiento. El
mayor problema de la contaminacion ambiental en Santiago son las particu-
lasy esto se debe, en parte, alos motores diesel del transporte publicoy, en
parte, d polvo en suspension por la erosion y la falta de pavimentos.
También hay problemas con la contaminacion producida por los autos. Esta
tiende a reducirse con la introduccion de cataliticos, pero las reducciones
seran compensadas por € aumento del nimero de vehiculos circulando y
por la congestion creciente.

2.4. Las causas del crecimiento de Santiago

Existe un gran mito en la percepcion de las causas del crecimiento de
Santiago. Se cree que la poblacion del pais se desplaza a Santiago por las
oportunidades que s dan en estaregion, reduciéndose € crecimiento en €
resto del pais. Nada més lgjos de la verdad. El concepto del "cancer"
santiaguino existe en la mentalidad del publico y de ciertos profesionales
que consideran como un crecimiento enfermizo € de lametropoli.

De hecho, € crecimiento de Santiago no se produce por inmigracio-
nes hacia la capitd, se produce en términos numéricos por el crecimiento
vegetativo de la poblacion, que en todo caso es menor que en € resto del
pais. Se estima que en los proximos 15 afios & nimero de hogares pase de
3,4 millones a4,5 millones paratodo € pais. El nimero de hogares crecera
més que la poblacion (21%) debido a la reduccion del tamario familiar de
4,06 personas por hogar en 1995 a 3,72 personas por hogar en 2010. Este
crecimiento es del 32% parad pais. Se estimaque la Regién Metropolitana

¥ Véase informe ME& P-MECSA-INECON (1995).
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crecerd a unatasamenor pasando de 1,4 millones de hogares en 1995 a 1,6
millones de hogares en 2010, lo que representa un 19%, inferior a prome-
diodel pais.

Puede decirse que € crecimiento de la Region Metropolitana no s
debe ala absorcidn de la poblacion del resto del pais. Por € contrario, la
Region Metropolitana es y sera una exportadora neta de poblacion a resto
del pais.

Las causas del crecimiento de Santiago en términos fisicos (suelo y
transporte) es fundamental mente consecuencia del aumento en € ingreso, lo
cual es producto del crecimiento econémico del pais. Para explicar este
efecto es interesante ver las caracteristicas de los hogares por grupo so-
cioecondmicos. El Cuadro N° 1 resume dichas caracteristicas.

CUADRON® 1 CARACTERISTICAS DE LOS GRUPOS SOCIOECONOMICOS

Ingreso Vivienda Movilidad Viajes
Grupo (USH/mes) (mflhogar)  (Vigjes/hogar-dia)* en auto
Alto 3.000 170 564 77,30%
Medio 663 85 456 24,10%
Bajo 367 45 360 _

* Vigjesiday vuelta basados en € hogar.

El grupo alto que representaba en 1995 € 8% de los hogares utiliza
170m? en vivienda y genera 564 vigjes (de iday vuelta) por dia, de los
cuales sobre € 77% es en auto. Para € afio 2010 este grupo representara e
20% de los hogares.

El grupo medio pasara del 48% a 62%, mientras que € grupo bajo
gue representaba € 49% en 1995 pasaria a ser solo & 19% de los hogares.
Esto s muestraen € CuadroN° 2y & Gréfico N° 1.

El impacto de este crecimiento en Santiago es explosivo, demandan-
do un aumento inmohiliario sustancial y un aumento de la movilidad, sobre
todo en auto, de gran importancia. Esta es la causa fundamental del creci-
miento fisico de la capital: & cambio de grupos bagjos a grupos medios, y €
de grupos medios a grupos atos, con las consecuencias de aumento de
superficie construiday de movilidad.

La Unica formade reducir € crecimiento de los hogares que ya estan
en laRegion Metropolitana es poner limites ad aumento del ingreso familiar,
es decir, e empobrecimiento de la poblacién en relacion a su potencial.
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CUADRON®2 PROYECCION DE HOGARES (,000 HOGARES)

Variacion
1992 1995 2000 2010 2020 1995-2010
GSE Alto 191 259 405 878 1524 239%
GSE Medio 1,436 1632 1946 2771 3141 70%
GSE Bajo 1671 1510 1383 852 635 -44%
Tota 3.298 3401 3734 4501 5.300 32%
Como porcentaje del total de hogares
1992 1995 2000 2010 2020
GSE Alto 6% 8% 11% 19% 29%
GSE Medio 43% 48% 52% 62% 59%
GSE Bajo 51% 44% 37% 19% 12%
Total 100% 100% 100% 100% 100%
Fuente: Elaboracion propiaapartir de datos del INE.
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3. El rol dd mercado
3.1. Agentes demandantes

Los agentes demandantes de suelo y de infraestructuras pueden divi-
dirse en dos grandes grupos: hogares y empresas. Los hogares, como s ha
visto anteriormente, pueden clasificarse en 3 grupos de acuerdo a status
socioecondmico dedl jefe de la familia: grupos altos, que los constituyen los
profesionales y empresarios con un nivel de ingreso mensual de mas de
US$ 1.600; grupos medios que lo constituyen los empleados no manuales y
los obreros calificados con un nivel de ingreso de mas de US$ 400 y menos
de US$ 1.600; y grupos bajos que los constituyen obreros no calificados y
trabajadores rurales con ingresos mensuales de menos de US$ 400. Cada
grupo socioeconémico, por su nivel de ingreso, demanda vivienda de distin-
tos tamafios y, por lo tanto, suelo urbanizado. También generan distintos
ndmeros de viajes. Los grupos altos, por su parte, tienden a usar mas €
automovil. Como s havisto en € capitulo anterior, los grupos altos estan
creciendo mucho y s esperaque en 15 afios mas constituyan casi € 20% de
los hogares. En cambio, € 44% constituido hoy por los grupos bajos se
reduciraa 20%. Laimplicancia de este cambio tan sustancial es & aumento
de lademanda inmobiliariay de movilidad en auto.

Existe, por lo tanto, una gran duda en relacion a las politicas de
vivienda que fomentan la construccion en altura para los grupos de ingreso
bajo. Este grupo se reducird al moverse hacia los estratos medios. S no
pueden mejorar sus viviendas progresivamente (por ampliacion de dormito-
rios, bafios, etc.), ya que estan en edificios y no en casas, con terreno, estas
viviendas tienden a abandonarse creando areas de gran deterioro y proble-
mas sociales. Es por eso que la construccién de vivienda socia en alta
densidad ha sido un gran fracaso en los paises méas desarrollados. Tanto en
los EE.UU. como en Europa, os bloques en altura de vivienda social estén
siendo sistematicamente demolidos. Las viviendas sociades que s favore-
cen son viviendas que tengan terrenos individuales, que permitan su expan-
sion, estacionamiento del auto y cierta privacidad respecto de los vecinos,
con acceso directo alacalle plblicay sin &eas compartidas.

En relacion a las empresas, éstas pueden clasificarse por tipo de
produccion: agricolas, mineras, industriales, comerciales, etc. Las empresas
que e localizan en areas urbanas y que son las que méas se expanden en
términos de empleo, pueden agruparse en industriales, comercidles y de
servicios. Todas elas demandan, con € paso de los afios, mas superficie
construida por empleo. Esto obedece a la mecanizacién de los procesos
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industriales y a la mayor eficiencia de los trabajadores. En & caso de los
centros comerciales, éos requieren mayor espacio para estacionamiento,
almacengje y suelo paraventadirectaa publico. Con € crecimiento econé-
mico, la demanda de superficie construiday de suelo aumenta proporcional -
mente més que la poblacion.

El aumento de movilidad (nimero de viagjes) entre empresas para
transportar los insumos industriales y los productos a los consumidores es
directamente proporcional a crecimiento de la produccion. Los vigies de
negocio también aumentan mucho por la mayor actividad econdmica. Tanto
la carga como los vigies de negocios tienden a usar més las vias, por d
mayor nimero de camiones y camionetas de reparto y también por € uso
del automovil.

La demanda por transporte tanto de carga y pasgjeros se reparte
durante € dia, produciéndose mayor demanda en las horas punta de la
mafiana y de la tarde. Las horas fuera de punta pueden significar mayor
nimero de vigjes que las horas punta, pero como se distribuyen en mayor
numero de horas, la congestion es menor. Los vigjes alos lugares de trabajo
y de estudio se concentran en las horas punta de mafiana (7 a 9), mientras
gue para efectuar los vigjes a compras y actividades sociales y recreaciona-
les se reparten en las horas fuera de punta. Los vigjes de negocios ocurren
en las horas fuera de punta.

El Cuadro N° 3 resume las estimaciones para los proximos 15 afios
en términos de superficie construidaresidencial y empresarial.

El Cuadro N° 4 resume las estimaciones para los proximos 15 afios
en términos de viajes kildbmetros de pasgeros y de carga

CUADRON®3 DEMANDA INMOBILIARIA (MILLONES DE M?) REGION METROPOLITANA

1995 2010 Crecimiento %
Hogares 106 165 56
Empresas 39 52 33

CUADRO N°4 DEMANDA MOVILIDAD (VOLUMENES DIARIOS X KM) REGION
METROPOLITANA

1995 2010 Crecimiento %

Pasagjeros (miles) 113.000 147.000 30
Empresas Carga (mileston.) 453 1069 136
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3.2. Agentes oferentes

La ofertainmobiliariala desarrollan los operadores privados y publi-
cos. Las empresas inmobiliarias ofrecen suelo urbanizado parala construc-
cion habitacional y no habitacional. También desarrollan y ofrecen cons-
trucciones habitacionales y no habitacionales.

El sector publico desarrolla vivienda socia y, por lo tanto, es un
agente importante en la oferta inmobiliaria. A través del Ministerio de la
Vivienday del Interior existen varios programas de oferta de vivienda para
sectores de bajos recursos que condicionan e desarrollo urbano en éreas
aejadas de la demanda por localizacion.

La oferta de infraestructura la desarrolla en su gran mayoria @ sector
publico. La oferta de transporte y, en particular, la oferta vial han estado
tradicionalmente en manos del Estado (Ministerio de Obras Publicas, Vi-
vienday Municipalidades). Actualmente se estd comenzando aprivetizar la
ofertade infraestructuravial con € programa de concesiones. Esto permitira
gue en d futuro la oferta se guste megjor a la demanda. El resto de la
infraestructura de transporte y de otros servicios taes como € agua, des-
ague, etc., sigue en manos del Estado aunque operen en régimen de empresa
privada. Estas empresas pueden privatizarse y operar més libremente res-
pondiendo a la demanda.

3.3. Limitaciones a mercado

Actualmente no s puede decir que & mercado urbano de suelo e
infraestructura opere en un sistema de mercado libre. Tanto la oferta inmo-
biliaria como de infraestructura estan limitadas o controladas por € sector
publico. Esto produce grandes distorsiones, que, en algunos casos, son
buscadas por razones de distribucion socia y, en otros casos, son casuales,
creando ineficiencias. En e caso del mercado de suelo existe unadistorsion
através de los subsidios alavivienda. Estadistorsion constituye unaampli-
ficacién de la demanda por razones sociales, y permite a los recipientes de
los subsidios optar a mayores tamafios de viviendas y mejores lugares de
localizacion. Pero esto, ademas, produce una inflacién de los precios del
suelo. Las operaciones dd MINVU en la adquisicion de los terrenos para
vivienda social también distorsionan € mercado. Otradistorsién en € mer-
cado inmobiliario son las restricciones impuestas por los planes regulado-
res, especialmente en laimposicion de los limites urbanos.

El mercado libre, aunque elimina distorsiones y genera una mayor
eficienciaen ladistribucion del espacio, tiene serias limitaciones. La prime-
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rade ellas es lamiopia de los operadores. Estos tienden atomar decisiones
en d corto plazo sin considerar & impacto de mediano y largo plazo de sus
operaciones.

Los agentes inmobiliarios privados saturan las éreas de gran deman-
da. Lo que les importa es, naturalmente, ganar dinero. Una vez que venden
las construcciones, no es problema de ellos. Asi se ve que las edificaciones
en alturaempiezan a limitar la calidad de las primeras edificaciones, tapan-
doles las vistas, reduciendo € asoleamiento, aumentando la congestion. Es
por eso que e justifica una regulacion general que proteja las inversiones
privadas de |os excesos de |os operadores.

Estas protecciones también pueden ser impuestas através de impues-
tos progresivos d aumento de densidad més ala de los que aconsgia la
norma general.

Asimismo, los operadores plblicos actdian en formamiope. Lo que les
importa es producir d maximo nimero de viviendas ad menor costo. Estos
costos sonlosque d operador incurrey no los costos socid esque generan, ya
sea por aumento de los transportes o de las otras infraestructuras.

En relacion alos transportes, @ mercado libre también tienen limita-
ciones. Como hien se sabe los usuarios del transporte toman sélo en consi-
deracién sus costos privados cuando escogen la forma de movilizarse. El
usuario de una via congestionada impone un costo adicional a los demas
usuarios de la via. Por eso es que desde un punto de vista puramente de
eficiencia econdmica, sejustifica unatarificacion por congestion parainter-
nalizar los costos sociales. Se justifica, ademas, incluir las externalidades
medioambientales, tal como lacontaminacion del aire, etc., por la actuacion
de los usuarios u operadores del mercado.

Como conclusion puede decirse que los mercados de suelo y de
infraestructurano pueden operar sin restricciones fundamentales, porque los
operadores (agentes demandantes) no consideran las externalidades que
imponen d resto de la ciudad.

4. El rol dd Estado

4.1. Coordinacién estratégica

El Estado debe proveer la coordinacion entre los diferentes drganos
de laadministracion y entre éstos y las empresas privadas. Evidentemente,
el Estado es e Unico organo con capacidad para expropiar las &reas afecta-
das por proyectos de infraestructura. Esta capacidad de expropiacion a un
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precio justo es esencial, ya que particulares pueden paralizar obras de gran

importancia por negarse a vender algin suelo afectado. Para poder estable-
cer los trazados de infraestructura es esencial la capacidad de planificacion

a mediano y largo plazo. Esta planificacion debe ser a nivel estratégico,

dejando los detalles tacticos a las empresas que participen en la construc-
cion de las obras. También la operacion del sistema puede ser independiente
del Estado, siempre que exista un 6rgano regulador de monopolios.

La visién de mediano y largo plazo por parte dd Estado reduce las
incertidumbres de las empresas privadas y por |o tanto reducen € costo, ya
que las primas de riesgo disminuyen.

Laplanificacion por parte del Estado debe ir orientada a aumentar la
eficiencia de las inversiones, tanto publicas como privadas, mejorar la dis-
tribucidn sociad de los beneficios generados por dichas inversiones y mejo-
rar d medio ambiente. El primer objetivo: eficiencia, puede hacerse através
de estudios de costo-beneficio. Estos requieren la capacidad de prever €
impacto del proyecto o politicatanto para el operador plblico como para d
privado (generalmente se hace a través de modelos de simulacion de usos
del sueloy transporte). Los beneficios tanto privados como sociales pueden
ser comparados con los costos privados y sociales de las inversiones. Aque-
[las que superan la tasa imperante de descuento privada y social pueden ser
consideradas como posibles, y aquellas que generan mayor rentabilidad
deben gozar de una prioridad mas alta.

El segundo objetivo: distribucion, puede medirse como € porcentaje
de los beneficios generados y recibidos por los distintos grupos socioecont-
micos. También puede medirse como € porcentaje de los beneficios genera-
dos que recibe cada érea de la ciudad, region o pais. Puede haber proyectos
0 politicas que generan unatasa de retorno social menor que otras, pero, en
cambio, su incidencia sobre la distribucion socia puede ser mejor, afectan-
do més positivamente los grupos més desfavorecidos.

Ladecisién obviamente debe ser politica, yaque balancear laeficien-
cia versus la equidad socid y medioambiental es un problema de criterio
politico.

El dltimo objetivo: calidad medioambiental puede medirse a través
de indicadores que calculen las emisiones contaminantes del entorno (aire,
agua, ruido, suelo, etc.) como resultado de las politicas y proyectos por
desarrollar. También hay que evaluar los impactos que tienen los proyectos
en d patrimonio natural y cultural de pais. Estos indicadores, por € mo-
mento, no pueden ser reducidos a cifras econémicas, aunque s son cuantifi-
cables. El peso de estos factores en la decision final son subjetivos 'y, por lo
tanto, deben de reflgjar las preocupaciones y la disposicidn a pagar por parte
de los ciudadanos (através de mayores impuestos).
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Esto puede hacerse por comparacion de dos alternativas en que una
genera una eficiencia mayor pero implica destruccidn, por gemplo, de un
paisgje natural, frente a otra en que @ costo es mayor y que reduce la
eficiencia, pero protege e paisge. Este tipo de decisiones tiene que ser
tomado por @ Estado, ya que la empresa privada no necesariamente percibe
econémicamente & beneficio.

Existe, por lo tanto, un rol insustituible del Estado en lacoordinacion
de los programas y en su evaluacion para hacerlos més eficientes, equitati-
vosy mejorar lacdidad medioambiental. Paraello € Estado tiene 3 tipos de
instrumentos. politicas de precios (impuestos y subsidios), politicas de re-
gulacién (de sudloy transporte) y politicas de inversiones directas o indirec-
tas (concesiones).

4.2. Politicas de precio

El Estado debe tener la capacidad para afectar |os precios de merca-
do, de modo que los agentes internalicen las externalidades que causan.
Esto quiere decir que un agente demandante, como puede ser una persona
usando su auto en una calle altamente congestionada, pague no solo su
costo privado (costo de operacion del auto y tiempo perdido), sino que
también pague por lo que a éste le corresponde en la elevacion de los costos
alos demés usuarios de la calle. Este procedimiento mejora la eficienciadel
sistema, ya que reduce la demanda a la capacidad ofertada, desviando los
tréficos marginales aotras calles 0 modos de transporte. Aln més, mejorala
capacidad ofertada, pudiendo circular, en promedio, més vehiculos que en
la Situacion sin pago.

L os gjemplos de externalidades que |os agentes inmobiliarios generan
son extensas. congestionamiento del suelo con efecto lesivo para otros
usuarios por obstruccién del sol, intervencion en la privacidad, congestiona-
miento de las cales, etc., que generamente desvaorizan las inversiones
privadas anteriores. Por eso € Estado, através de las municipalidades, puede
dar un derecho (igualitario) de uso del suelo con ciertaintensidad (densidad)
méxima. S alos privados les interesa desarrollarlos mas, deben adquirir €
derecho de los propietarios cercanos y asi establecer un mercado del espacio.
Alternativamente, € Estado puede establecer impuestos crecientes al desa-
rrollo sobre la norma maxima, para compensar las pérdidas generadas a los
demas usuarios, con nuevos proyectos de mejoriaambiental y de circulacion.

Los operadores de transporte, tal como los concesionarios de vias
urbanas, pueden generar externalidades positivas a reducir la congestién
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de las vias no concesionadas, cuyo beneficio no puede ser captado por los
concesionarios. El Estado puede, entonces, subsidiar la construccion u ope-
racion del concesionario, s €ello es necesario para hacerla rentable privada-
mente.

En situaciones de monopolio espacial, las politicas de precio en
sistemas territoriales deben ser analizadas y coordinadas por € Estado. Por
gjemplo, un concesionario privado puede considerar un pegje suficiente para
rentabilizar suinversion y operacion. Pero dicho peaje puede generar mayor
demanda en accesos, por eiemplo d centro de laciudad, que no pertenecen d
concesionario. El Estado puedefijar un pegje mayor (através de un impuesto
adicional) parareducir lademandaen los accesos a centro. Estatarificacion
por congestion no debe necesariamente llevérsela @ concesionario, ya que
este instrumento tiene el proposito de optimizar € conjunto del sistema.

4.3. Paliticas de regulacién

Las regulaciones son necesarias para imponer restricciones a los
usos de suelo y de las infraestructuras. El objetivo de estas regulaciones es
incrementar la eficiencia o proteger d medio ambiente, etc. Las regulacio-
nes son necesarias porque € mercado falla en situaciones de mediano y
largo plazo. Por ejemplo, € anticipar la construccion de un camino con la
reserva de una faja de tierra para este prop6sito es altamente eficiente en €
mediano y largo plazo. En efecto, la construccion de lainfraestructura seréa
menos costosy, las incertidumbres y dificultades para adquirir los terrenos
% reducen y, sobre todo, no s invertirdn recursos en construccion que
posteriormente se tendran que demoler. Igualmente, puede ser necesario
reservar espacios para usos futuros de tipo institucional, tales como escuelas
y parques.

Las regulaciones también son necesarias para aumentar la eficiencia
del sistema. Por ejemplo, las sefides de transito taes como los sentidos
Unicos, los seméforos, ec., regulan la utilizacion de la vialidad, haciéndola
mas eficiente (mayor capacidad), y evitan accidentes.

Las regulaciones son més necesarias cuando existen situaciones mo-
nopdlicas. Para esto se han desarrollado oficinas de regulacion para cada
sector especifico: comunicaciones, energia, etc. Lo mismo debe de hacerse
parael sueloy lainfraestructurade vialidad, ferrocarriles, etc. Estas oficinas
de regulacion deben desarrollar criterios transparentes en la fijacién de los
precios, en d nivel o estandar de servicios esperados, etc. De estaforma, la
empresa privada puede ejecutar las inversiones y operar € sistema corres-
pondiente teniendo un marco legal estable, y asi reducir 10s riesgos.
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4.4, Politicas deinversiones

Las inversiones privadas tienden a concentrarse en € mercado del
suelo inmobiliario. Las inversiones plblicas tienden a concentrarse en €
mercado de las infraestructuras. La razon fundamental es la dificultad de
regular € sistemade infraestructuras en un mercado libre. Todas las infraes-
tructuras pueden estar en manos de concesionarios que tengan la capacidad
de invertir en la gjecucion de la infraestructura, operar € sistema en forma
eficiente y transferir a Estado la concesién cuando éstatermine.

La gran ventgja del sstema de concesiones de infraestructura es su
eficiencia. Primeramente, los concesionarios serdn mas prudentes en la
apuesta por una obra. S éstos ven que la rentabilidad es baja, exigiran
subsidios por parte del Estado. Este, asu vez, tendré que plantearse s vale
la pena dicho subsidio por razones sociales o ambientales. Segundo, los
concesionarios tendran que construir y operar eficientemente para mejorar
su rentabilidad. Finalmente, & sistema de peajes hace més f&cil d principio
del pago por parte de quien usalas infraestructuras.

La gran desventgja del sistema de concesiones de infraestructura es
e riesgo. Primeramente, los concesionarios pueden verse afectados por
cambios de politicas de precio, regulaciones e inversiones por parte del
Estado. Estos cambios son necesarios como consecuencia de la evolucion
del sistemay, por lo tanto, € Estado no puede prescindir de ellos.

Segundo, las infraestructuras operan como sistema. Es decir, son
redes en las cuales unos e ementos o enlaces afectan alos otros. Por eso que
un concesionario puede verse seriamente afectado por otro concesionario o
por el Estado a cambiar alguna parte del sistema. Finalmente, |a operacion
del sistema através de cobros d usuario siempre es mas complicada que a
través de impuestos generales. Esto hace que se reduzca a veces la capaci-
dad de lainfraestructura, como por gjemplo en las plazas de pegjes

5. Temasainvestigar
5.1. Conclusiones

Como s ha sefialado anteriormente, Chile tiene grandes desafios en
materia de infraestructura para continuar creciendo econdémicamente. Los
mayores desafios se presentan en las &reas urbanas, especialmente en San-
tiago. Para superar los problemas de |a falta de capacidad en la infraestruc-
tura se requiere, como se havisto, unaintervencidn importante por parte del
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Estado para regular en forma coherente la accion puablicay privada en los
mercados de suelo y transporte. Etos mercados estéan interrelacionados y
por lo tanto deben de ser tratados en forma conjunta. También & Estado
debe intervenir en los precios del mercado de suelo y transporte paramejo-
rar la eficiencia del sistema e internalizar las externalidades generadas por
los agentes dd mercado: demandantes y oferentes. Finalmente, es necesario
tener una politica coherente de inversiones publicas y privadas (a través de
concesiones) para aumentar la capacidad de la infraestructura con una dis-
minucién del riesgo empresarial.

Existen, sin embargo, incdgnitas que deben ser investigadas mas
profundamente para aclarar las opciones a politicos y a empresarios en
materiade infraestructura. Estas son:

5.2. El rol de Santiago en la economia nacional

. Caracterigticas de la economia en la Region Metropolitana y sus
relaciones con d resto de la economia nacional. Esta investigacion
debe concentrarse en definir los sectores productivos (industriales y
de servicios) que son los motores de la economia nacional y que
dificilmente se desplazarian a otros centros regionales, ya que re-
quieren de mano de obramuy especiaizaday de servicios sofistica
dos paramantener 0 mejorar la productividad del pais.

. Naturaleza del crecimiento de Santiago. Determinar s la inmigra-
cion de las regiones a la Regidn Metropolitana es significativa o no.
Con un estudio del Censo de 1992 se podria clarificar este aspecto.
Sospecho que la emigracion de la Regién Metropolitana a las demas
regiones es mayor que la inmigracion. Las causas del crecimiento
fisico son, en parte, consecuencia del crecimiento vegetativo de la
Regién Metropolitana, pero principalmente e resultado del aumento
del ingreso que hace crecer la demandainmobiliariay de movilidad
con la compra de automaviles.

. Posibilidad y conveniencia de limitar € crecimiento de Santiago.
Este estudio debe concentrarse primeramente en la posibilidad real
de detener € crecimiento fisico através de planes reguladores. (Pro-
bablemente sera dificil, ya que la parcelacion de areas rurales es un
hecho imposible de revertir.) Segundo, s es posible limitar, cudles
serian las consecuencias de dicha politica? ¢Cudles serian los costos
asociados con dicha politica? ¢Cudles serian los beneficios?
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En favor de lalimitacién se argumenta lo siguiente:

Proteccidn de las éreas agricolas (pero las limitaciones impues-
tas por e Plan Regulador protegen también &reas no agricolas).
¢Se debe proteger aun productor en detrimento de otros?
Reduccidn de los costos de infraestructura: calles, agua, alcan-
tarillado, etc. ¢Es cierto esto? Probablemente la congestién au-
mente, encareciendo las inversiones en infraestructura para re-
ducir la congestion (por ejemplo, pasos bajo/sobre nivel, etc.).
Asl y todo, los costos de urbanizacion no pasan méas allé del
15% de los costos inmobiliarios. ¢Vae lapena reducir los cos-
tos de ese 15% aumentando los costos de suelo?

Disminucion del largo de los vigjes. ¢Es correcto esto? Se asu-
me que en una ciudad mas compacta la gente vigjariamas apie
0 en transporte publico. Esto habria que estudiarlo. Mi expe-
riencia es que los vigies a pie no cambian mucho, pero si los
vigies en transporte publico disminuyen con € aumento del
ingreso, por @ acceso @ automdvil. La densidad influye poco
en este sentido. Lo que s ocurre es que en las ciudades mas
compactas los viagjes en automévil son més lentos por la con-
gestion, generando mayor contaminacion.

Mejoraria la calidad de vida. Esto es muy discutible, ya que la
mayoria de las personas prefieren més suelo que menos. Se
puede comprobar que en todas las ciudades del mundo, a medi-
da que aumenta € ingreso se disminuye la densidad. Seria
interesante recopilar estudios comparativos de ciudades.

En contra de la limitacién s argumenta lo siguiente:

Aumento de la congestién, ya que la demanda aumenta por €
factor ingreso y la oferta no acompafaria este aumento. Conclu-
sién: aumento de los costos y de la contaminacion.

Aumento del valor del suelo por lalimitacion ala oferta, reper-
cutiendo en los costos de las viviendas y, por lo tanto, en €
costo de lamano de obra. El aumento del valor del suelo tam-
bién repercute en los costos de locales comerciaes e industria-
lesy, por ende, en d precio de los productos y servicios.
Impacto en la economia de la ciudad. El aumento de los precios
del suelo, transporte, mano de obra e insumos puede ser muy
importante en la baja de competitividad de Santiago, repercu-
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tiendo directamente en € 50% de la produccion del pais e
indirectamente en la otra mitad, ya que Santiago provee una
parte importante de |os insumos parala produccién dd resto del

pais.

Estos aspectos deben ser investigados con estadisticas identificando
los elementos que influyen en los precios y haciendo estudios comparativos
con otras ciudades en otros paises del mundo. Seriamuy interesante investi-
gar e caso de Inglaterra, que implemento una politica de restriccién d
crecimiento de Londres hace 50 afios. Los efectos pueden ser analizados
hoy y comparados con d caso de Santiago.

5.3. Politicas de inversion

. Capacidad publica 'y privada de inversion en infraestructura, espe-
cialmente en transporte. Esto puede ser estudiado a través de las
tablas de insumo-producto del Banco Central. Analizar la inversion
en otros paises que estan creciendo a velocidad similar o superior a
Chile.

. Complementariedad entre las inversiones publicas y privadas. Hay
parte de la infraestructura que es dificil de concesionar, como las
calles puablicas, aunque su mantencion puede ser concesionada. Es
probable que sigan existiendo redes no concesionadas a cargo de las
comunas Yy redes concesionadas a cargo del sector privado, confor-
mando estas Ultimas la red estratégica. Dicha red debe ser definida
por & Estado que es & Unico que tiene & poder de expropiacion.

. Reduccion del riesgo empresarial. Hay que analizar como € riesgo
empresarial privado puede reducirse, sin disminuir la eficiencia de
las operaciones. Como bien se sabe, las inversiones en infraestructu-
rarequieren que cas todo € capital se desembolse con anterioridad a
la apertura de la concesidn. Los retornos de la inversion se distribu-
yen en d largo plazo (10 a 20 afios como minimo). Por tanto, los
riesgos son enormes. en lacomprade los terrenos, en las dificultades
en la construccion, que generamente resulta mas cara que lo antici-
pado, en los ciclos econémicos y politicos de gobierno que afectan d
mercado de |os concesionarios, cambios en las condiciones politicas,
etc. Todo esto hace poco atractivalainversion alos privados.
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5.4. Paliticas de precios

. Rol del Estado en la fijacion de los precios. Mecanismo posible a
través de impuestos y subsidios para internalizar las externalidades
producidas por oferentes y demandantes. Por ejemplo, € Metro tiene
externalidades positivas que no son captadas por € operador. Por lo
tanto, @ Estado puede subsidiar d operador imponiendo gravdmenes
en otros medios. Otro giemplo es & caso de los vehiculos que gene-
ran externalidades negativas que deben ser pagadas por los usuarios.
Estos aspectos han sido tratados en otra publicacion® en lo que se
refiere a la tarificacion vial, aunque los problemas de implementa-
Cidn, especialmente € control y su efectividad, no han sido tratados.
Hay que investigar también lafijacion de precios de otros transportes
y sobre todo del uso del suelo. La saturacion del suelo por la cons-
truccion en altura genera grandes externalidades negativas para €
resto de la ciudad (mayor congestidn, contaminacion, reduccion de
calidad ambiental en asoleamiento, vistas, privacidad, etc.). Esto
deberia ser investigado.

. Optimizacién de los precios. Unainvestigacion interesante seria en
qué condiciones € Estado debe intervenir aumentando las tarifas de
los concesionarios pararegular dptimamente la red de transporte. El
problema es que s d concesionario gana la concesién por € menor
pegje, puede generar una demanda mayor que la capacidad de la via,
reduciendo la eficiencia dd tréfico con la consecuente reduccion de
la capacidad Optima de ésta. Como las concesiones constituyen, o
deberian constituir unared, el Estado debe optimizar su uso conjun-
to, estableciendo los precios correspondientes para conseguirlo.

5.5. Politicas de regulacion

. Sistema regulatorio conjunto del uso del suelo e infraestructura
Actualmente existen diversas instituciones que regulan € uso de
suelo (Ministerio de la Vivienday Urbanismo, Intendenciay comu-
nas), € uso de las infraestructuras (Ministerio de Obras Pdblicas, de
Transporte, de Vivienday Urbanismo, SECTRA, etc.). Cadaunade
edtas instituciones tiene un sesgo sectoriaista. Deberia haber una

* Véase Carla Lehmann, "Una solucion eficiente para la congestion en Santiago",
Puntos de Referencia 132, Centro de Estudios Pdblicos, diciembre 1993,
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institucion que coordinarala operacion de los sectores através de un
plan estratégico que integre los diferentes aspectos. A mi me parece
gue deberia ser la Regién Metropolitana, através del Intendentey su
concejo. No me parece l6gico crear nuevasinstituciones, tal como un
alcalde mayor que superponga su actuacion y no tenga una mision

clara. Por lo tanto, habria que investigar qué apoyo necesita la insti-

tucion para ser més efectiva en esta labor. La planificacion téctica se
debe dejar en las comunas y su implementacion a través del sector
privado en forma de concesiones.

Sistema legidativo paralas concesiones. Estudiar lalegislacion exis
tente y comparar con otras experiencias. ¢Cémo se puede reducir €

riesgo empresarial en las concesiones sin renunciar a la capacidad
del Estado de modificar los planteamientos en € futuro? Criterios de
adjudicacion de las concesiones’. []

® Al respecto, véase Eduardo Engel, Ronald Fischer y Alexander Galetovic, "Licita

cion de carreteras en Chile", Estudios Pblicos, 61 (verano 1996).



