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La expansión de Santiago



La expansión de Santiago

• Vivienda privada
• Vivienda Social: Política de Estado hasta la década pasada 
(desplazamiento a áreas con terrenos de bajo costo).
• Falta de integración social desplazamientos innecesarios. 

¿Es eficiente nuestra ciudad?

¿Cuántos viajes más genera la falta de integración?

¿La infraestructura es escasa o mal aprovechada?

Moderador�
Notas de la presentación�
Vivienda privada: Las familias con mayores ingresos expanden la ciudad  hacia los terrenos periféricos al optar por terrenos más amplios por un menor precio, aunque con mayor costo de traslado (combustible, desgaste del vehículo y tiempo). 

Vivienda social: La expansión hacia la periferia responde a una política de Estado de vivienda social hasta la década pasada. 
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Aumento de la demanda por infraestructura vial (hábitos)     

Congestión en infraestructura pública

Congestión vial 

Crecimiento de la ciudad + aumento tasa de motorización 

Aumento población + aumento de ingreso per cápita

Moderador�
Notas de la presentación�
Congestión vial: Ocurre cuando la demanda por infraestructura vial es tal que los vehículos se estorban unos a otros, y la velocidad de circulación cae por debajo de la que podría alcanzarse si el flujo fuera libre.
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Cuando se usa infraestructura de bien común, los 
usuarios no consideran la externalidad negativa que 
provocan sobre el resto al circular (contaminación, 
congestión, mayor gasto).

Congestión en infraestructura pública
Causa: desplazamientos generados por la integración 
ineficiente de la ciudad

Moderador�
Notas de la presentación�
 El costo directo de cada viaje (costo de automovilista + congestión) crece a medida que circulan más autos. 
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1. Medidas preventivas: 
• Restricción vehicular
• Vías segregadas
• Permiso de circulación
• Restricción de estacionamiento

Medidas son ineficientes para reducir la congestión: 
• Restringen las decisiones individuales de desplazamiento. 
• No consideran las diferentes valoraciones que otorga cada 
individuo a su viaje.
• No enfrentan el problema de falta de integración 
ciudadana. 

¿Cómo han sido las políticas de Estado para 
enfrentar  la congestión?

Moderador�
Notas de la presentación�
Restringen las decisiones individuales sobre desplazamiento y son ineficientes para reducir la congestión: no consideran las diferentes valoraciones que otorga cada individuo a su viaje.



Estas medidas restringen las decisiones individuales sobre desplazamiento y son ineficientes para reducir la congestión, pues no consideran las diferentes valoraciones que otorga cada individuo a su viaje.  
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2. Uso de incentivos económicos 
• Impuesto a los combustibles 
• Peajes 
• Tarificación vial (en proyecto)

Estas medidas incorporan la valoración de demanda:
• Aumentan el costo privado de cada viaje, estableciendo 
incentivos para que cada conductor considere todos los 
costos que genera por su tránsito desde un punto A a un 
punto B.

¿Cómo se ha enfrentado el problema de la 
congestión?

Moderador�
Notas de la presentación�
El impuesto a los combustibles aumenta el costo privado de cada viaje. Mientras haya congestión, este cobro va en la dirección correcta pues disminuye el número de viajes y modifica algunos destinos para reducir las distancias recorridas. Sin embargo, incrementa el costo privado de todos los vehículos sin tomar en cuenta las vías que utilice ni las noras en que lo hagan: por ello dejan de hacerse viajes que son convenientes y no causan congestión. 

Tarificación vial: Si se cobra pir usar calles congestionadas, el costo privado de cada viaje aumentará, por lo cual algunos viajes no se realizarán. �



¿Cómo se ha enfrentado el problema de la 
congestión?

Tanto las medidas preventivas como las económicas 
enfrentan el problema (congestión) pero no la causa: la 
falta de integración de la ciudad. 

¿Estamos combatiendo los desplazamientos 
innecesarios?

¿Se ha hecho todo lo necesario desde la planificación 
urbana para integrar la ciudad?



Eficiencia de cobros por usar la 
infraestructura vial

• Racionalidad en el uso: 
Utilización eficiente: Aquellos usuarios que no estén 

dispuestos a pagar el peaje porque excede su valoración 
circularán por otras rutas, otras horas o no harán el viaje.

Existencia de vías alternativas con menor velocidad de 
desplazamiento.  

• El que usa paga

Moderador�
Notas de la presentación�
Desincentivo:�



¿Cuál es el camino que ha tomado el 
Estado?

• El Estado percibió la necesidad de aumentar la capacidad 
efectiva de las vías, a través de recursos privados para  
destinar recursos públicos a proyectos no rentables 
económicamente pero de alta necesidad social. 
Define la red estratégica
Establece tarifas
Expropia
Establece criterios de mantenimiento y niveles de servicio

• El usuario paga el tramo que utiliza, financiando de esta 
forma la obra. 

Moderador�
Notas de la presentación�
Rol del Estado: 

Define la red estratégica, considerando los beneficios sociales más amplios y no sólo los privados. 

 Define las tarifas para cada sección de la red estratégica, con el fin de optimizar la operación del conjunto. 

 Es el único agente que puede expropiar la tierra necesaria para la red, y es el garante final de la inversión privada.�



Concesiones de Infraestructura
Las concesiones de obras de infraestructura vial urbana son 
un reflejo práctico de “poner un precio” a los viajes que se 
realizan por zonas estratégicas.

• Permiten una redistribución de los recursos estatales, 
generando retorno social y privado. 

• Si bien aportan una solución, no deben ir aisladas de otros 
métodos de transportes y del concepto de ciudad que 
queremos. 

Moderador�
Notas de la presentación�
7. La construcción y operación de vías estructurales requiere inversión de largo plazo que sea independiente de los ciclos de presupuesto público, pues la infraestructura es lo primero que se reduce en épocas de escasez. 

8. Según proyecciones de MArcial Echenique en “Santiago, adonde estamos y hacia donde vamos”, al primer año de operación de concesiones, el retorno social sería cercano al 70%, mientras que el retorno privado se acercaría al 14,5%. Esto debido, en parte, al aumento de las velocidades de traslado. �



Valorización de terrenos

A nivel nacional los estudios de valorización de terrenos son 
escasos, lo cual hace necesario avanzar en este aspecto. 

• Uno de los estudios de valorización más completo es el 
relacionado al caso de la Línea 5 del Metro.  

• Ejemplo: Costanera Norte ha valorizado terrenos tanto 
dentro de las comunas, como de los sectores más alejados. 

¿Es conveniente valorizar el crecimiento del plano 
urbano?



• El  Estado declara un proyecto de “interés público” y 
realiza su diseño. 

• Las sociedades concesionarias construyen y administran 
la infraestructura fiscal durante un tiempo determinado. 

• El Estado está a cargo de realizar modificaciones a las 
obras y debe velar por una adecuada rentabilidad social 
de las mismas.  

Rol del Sistema de Concesiones



Conclusiones

Es fundamental planear la ciudad evitando viajes 
innecesarios y poco eficientes.

Para esto es necesario:

• Definir el concepto de ciudad

• Modernizar infraestructura 

• Contar con un buen sistema de transportes

Lo anterior de la mano de una mayor mitigación vial por 
parte de las inmobiliarias. 
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