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RESUMEN

Se presentan consideraciones generales sobre el “modelo de crecimiento
expansivo ” observable en el Area Metropolitana de Santiago en las dltimas
décadas. Este modelo, comin a las grandes ciudades contemporaneas, debe
aplicarse identificando las condiciones especificas que se definen el caso de estudio.
Esto implica definir en forma operativa variables y unidades de analisis para su
representacion. La modelacion del caso de Santiago puede ser un referente empirico
para una revision y contrastacion de las teorias de localizacién de las actividades
urbanas y en particular las teorias de localizacién residencial. Se focaliza el analisis
en la conceptualizacién de la denominada “localizacion eficiente”. Se examina su
aplicacion para la construccion de instrumentos de planeamiento y gestion urbana.
Se propone y define en este trabajo los denominados “poligonos de localizacion
eficiente ” como uno de estos instrumentos operativos.

ABSTRACT

General considerations about the present “model of expansive groth”  observable,
on last decades, in the Metropolitan Area of Santiago are exposed. This model, a
current one in contemporary large cities, must be applied inside the frame of
specifical condition presented by the case of study considered. This imply represent
the case by definig operative variables and units of analysis. Aplied to Santiago, the
model could be an empirical reference to perform a review and contrast with
conventional locations theories of urban activities and in special, residential location.
The analysis is focused on conceptualization of named “efficient location”. Its
application for planning intruments construction and for urban manegement is
examined. As one of this operational instrument, the named “poligono of efficient
location” is proposed and defined.

Introduccion

Concepto de localizacion eficiente.

Tendencias de movilidad y localizacion residencial..

Aspectos normativos en la localizacién residencial.

Configuracién socioecondmica de poligonos de localizacion eficiente.
Conclusiones

1 Este articulo forma parte del informe preliminar del proyecto de investigacién “La comuna verde. Un nuevo
paradigma de planeamiento territorial y ambiental” en desarrollo en CEAUP, afio académico 2004
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1. INTRODUCCION.

Desde el punto de vista del planeamiento territorial y ambiental se ha relacionado en forma
frecuente el problema del deterioro ambiental y de la calidad de vida en el area
metropolitana con el proceso descontrolado de crecimiento expansivo de la aglomeracion
santiaguina. Esta interpretacion admite al menos dos grandes enfoques: uno mas
tradicional, en la perspectiva de la ecologia (social) urbana, en el sentido de que la ciudad
se expande hacia la periferia como producto de la emigracion de los residentes de los
centros de las ciudades que entran en un proceso de deterioro fisico, ambiental y social.
Otro enfoque mas actual, relaciona la expansion urbana y el proceso de deterioro ambiental
de las grandes ciudades, con la forma creciente y sostenida de la actividad del transporte
automotor, derivada del incremento de frecuencia y distancia de viajes entre los residentes
y su lugares de empleo y servicios, lo que se agrega a los otros factores conocidos de
deterioro en los centros urbanos.

Las areas metropolitanas se pueden caracterizar como el area de influencia de los
complejos productivos que se asientan principalmente en los centros urbanos historicos y
gue establecen un area de mercado ocupacional y una oferta de servicios que orientan la
localizacion residencial de sus usuarios que viajan en forma cotidiana en transporte publico
o privado, entre el centro productivo metropolitano y su periferia. Parte importante de la
medicién de la calidad ambiental en las &reas metropolitanas se relaciona con la actividad
del trafico automotor: combustion, ruidos, levantamiento de particulas sélidas, etc. De aqui
que gran parte de las estrategias de mejoramiento ambiental se aplican a la mitigacién de
estos factores contaminantes, la reduccién de emisiones y cada vez mas a la regulacion del
fendmeno de los viajes y las distancias recorridas.

Hay que reconocer que el tema de las relaciones espaciales ligadas al trafico automotor
entre zonas de vivienda y zonas de trabajo y de servicio han sido una preocupacién
fundamental en la tecnologia de organizacion del territorio a través de la orientacion
selectiva de las decisiones de localizacién de las actividades urbanas, aunque en forma
indirecta a través de la zonificacion de usos del suelo urbano. Lo novedoso en el campo de
la gestion urbana, es la disposicion a actuar en forma mas directa sobre el proceso de
racionalizacion en la eleccion del lugar de vivienda o trabajo, a nivel de usuario.

La forma de crecimiento territorial de la aglomeracién metropolitana se puede caracterizar
por una macrozona de despoblamiento central, creciente y sostenido y una macrozona
periférica que crece en forma méas esporadica de acuerdo a las disponibilidades de suelo
para la urbanizaciéon. Hay que considerar que el crecimiento ya no es soélo por el efecto del
crecimiento vegetativo (saldo entre natalidad y mortalidad), junto con el saldo migratorio
(inmigracién y emigracion), sino que por el desplazamiento interior de parte importante de la
poblacién de las comunas centrales, hacia las periféricas. En la década de los 50 y 60 del
siglo XX, cuando se implementé el planeamiento intercomunal (PRIS, 1960), la conurbacion
santiaguina, presentaba altas tasas de crecimiento, producto de inmigraciones desde el
resto del pais, campo y ciudades intermedias. Se podria dar la paradoja de un crecimiento
“0" y aun negativo en las préximas décadas con una presién sostenida de “crecimiento”
territorial en la periferia.

2. CONCEPTO DE LOCALIZACION EFICIENTE.

Se debe considerar que el concepto de “eficiencia " que se aplica en una primera
aproximacion para la construccion de nuevos instrumentos de gestion urbana, se relaciona
con el concepto de ‘“eficiencia territorial” que se define como aquella decisibn de
localizacion de una actividad que busca el beneficio de los ciudadanos y el acceso a los
servicios y equipamientos a fines a dicha actividad. También se debe destacar que este
concepto de eficiencia debe entenderse desde varias dimensiones, la medicion del acceso
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a los servicios y equipamientos, como parte del beneficio a los ciudadanos en términos de
accesibilidad fisica, tiempos y modos de viaje y transporte, etc. La variable ambiental se
especifica a la mediciéon de los efectos contaminantes de las fuentes méviles en el sistema
de transporte utilizado. La medicién de la eficacia como concepto econdémico se concentra
en la medicidn de los costos publicos y privados de la localizacion de la actividad que utiliza
el recurso territorial.

El proceso de valoracién de los recursos territoriales en la perspectiva del desarrollo urbano
y regional sitia este concepto de eficiencia en un plano mas general de medicion de la
capacidad de uso , aptitud de acogida, potencial de uso, etc. que se utiliza tradicionalmente
en el planeamiento territorial y urbano. El PRMS de 1994, define como objetivo especifico
de planeamiento metropolitano “la necesidad de delimitar los territorios susceptibles de
acoger asentamientos humanos” y “destacarlos de aquellos que presentan restricciones
para su implementacion”. Por otro lado se establece la necesidad de un “mejor
aprovechamiento de los terrenos urbanizables, considerando su escasez, acelerada
ocupacién y su condicién de recurso agotable y no reproducible”.

El concepto de “eficacia” aplicado al proceso de valoracion de los recursos territoriales
también debe situarse en plano de la planificacion estratégica en escenarios de naturaleza
competitiva, donde el valor de uso o capacidad de uso apropiado para satisfacer una
necesidad local, puede ser comparado con su valor de cambio para ser utilizado en
satisfacer una necesidad externa o alternativa a esa necesidad local. Una interpretacion de
esta dimension de analisis valorativo es la competencia a nivel local (comunal) por el uso
del suelo entre el negocio inmobiliario habitacional y la politica de vivienda social.

El propésito mas generalizado de los estudios y aplicacién del concepto de localizacion

eficiente , al menos de los casos conocidos en EEUU (Seattle, Chicago, Los Angeles, etc.),
parece ser, intervenir o reducir el efecto expansivo de crecimiento en las ciudades, producto
de la tendencia universal de la demanda de vivienda unifamiliar en la periferia de las
ciudades en desarrollo. Ciudades que suelen tener en comun, como efecto del incremento
de su actividad productiva, una mayor competencia de uso del suelo en sus lugares
centrales, por consiguiente mayor congestién de transporte, encarecimiento del valor del
suelo, deterioro ambiental, disminucion de su habitabilidad y en general “su atractivo
potencial” para localizar la mayor parte de la demanda residencial, salvo algunos tipos de
residentes de los “centros urbanos” que ya son capaces de constituir una demanda
interesante para el sector inmobiliario en Santiago.

La estrategia adoptada en aplicaciones del concepto de localizacién eficiente es en el caso
mencionado, donde el uso del automdvil particular es cada vez mas extendido (mas
hogares con automdvil particular, mas de un auto en la familia) y mas intensivo (mayor uso
de combustible en vehiculos 4x4), es precisamente intervenir esta variable, ofreciendo
alternativas de transporte publico (muy débil todavia) o estimulando el ahorro en costo del
transporte, mediante una eleccién mas racional e informada del lugar de residencia. El
supuesto puede ser que aun en una economia de mercado muy desarrollado, la eleccion
del lugar de residencia, puede ser “ineficiente” por falta de informacion o de asesoria de los
organismos competentes, ya sea un Ministerio de la Vivienda, un corredor de propiedades,
o bien la entidad financiera que otorga el préstamo de vivienda. En el caso mencionado,
este Ultimo parece un rasgo muy peculiar del fendmeno intervenido, puesto que a la entidad
financiera le interesa que la persona que solicita el préstamo, tenga mayor capacidad de
pago del dividendo, por ejemplo, si disminuye su gasto familiar en transporte al trabajo,
educacion, comercio, etc.

El concepto basico de la “localizacion eficiente” es enfatizar la “accesibilidad” a empleos,
areas verdes y comercio, antes que a la “movilidad” para alcanzar esos mismos propdsitos.
Se destaca la alta correlacion entre la localizacion residencial y las distancias recorridas y el
namero de automéviles que poseen los hogares. Los factores claves que se relacionan son:
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densidad residencial, acceso al transporte publico, accesos a servicios urbanos diversos
(comercio, parques, escuelas, etc.), y facilidades al peatdn (veredas, ciclovias, iluminacion,
plantaciones, etc.). Se trata de replantear el costo de transporte en la elecciéon de un lugar
de residencia, como factor de racionalizacion en el mejoramiento de la calidad de vida del
habitante urbano.

Estos aspectos, si bien pueden ser considerados en el caso chileno, no se pueden olvidar
circunstancias muy especificas que obligan a relativizar el concepto de localizacién eficiente
a la realidad local. Una de estas circunstancias es la tendencia expansiva irreversible (por lo
menos en un mediano plazo) del uso del automovil particular. Entre 1991 y 2001, se paso
del 20 al 40% de uso de vehiculo particular y se espera que llegue a un 60% en la préxima
década (en USA ya es del 90%). En Europa el uso es del 70%, donde los sistemas de
transporte publico ya son eficientes y sugiere un modelo posible para Santiago.

Un factor importante en el incentivo al uso del automdévil particular serd en el futuro
inmediato, el mejoramiento de la red de autopistas metropolitanas que incentivara las
decisiones de localizacién residencial de los sectores altos y medios (que ya poseen
automovil) en una periferia mas lejana que la permitida por el PRMS de 1994 (por ejemplo,
Plan Chacabuco, al poniente de Pudahuel, al sur de Padre Hurtado, etc.).

Otro factor importante es el peso e inercia de la politica habitacional de alcance social
vigente que da solucion preferente en la periferia de la ciudad, restando capacidad de
eleccion a las personas de bajos recursos que se veran obligados a utilizar el servicio de
transporte publico, en su expresion mas ineficiente (baja frecuencia, inseguridad, etc.), y a
concentrar todos su capacidad de ahorro y mejoramiento del bienestar familiar en la compra
de un vehiculo, generalmente usado.

Finalmente, sélo en el aspecto habitacional, se puede mencionar el hecho de la falta de
movilidad que tiene la poblacién que recibié una vivienda social en las Ultimas décadas y
que es capaz de racionalizar que su localizacion actual no es la mas eficiente para acceder
a las nuevas oportunidades de empleo y servicio que ofrece la metrépolis en desarrollo, por
ejemplo, el desarrollo del empleo de servicios en el eje nororiente de la ciudad o las nuevas
oportunidades de trabajo en el sector norponiente (Quilicura y otros), pero no tiene recursos
ni mecanismos subsidiarios adecuados para reubicarse en forma mas eficiente de acuerdo
a esta nueva realidad o escenario metropolitano.

Las principales circunstancias favorables a la posibilidad de implementar un mecanismo de
“localizacién eficiente” a nivel de compradores de una vivienda a escala metropolitana, que
puedan contrarrestar las tendencias que favorecen el uso del vehiculo particular es el
mejoramiento de transporte publico basado en la red actual y proyectada del Metro y su
complementacién con el sistema proyectado TranSantiago, puesto que ya puede ser un
factor que considera en el presupuesto familiar, al menos parte de la poblacién que tiene
capacidad de eleccién y compra de vivienda: ejemplos observados, Santiago poniente,
Santiago sur-oriente, Providencia, barrio El Llano en San Miguel, etc.

3. TENDENCIAS DE MOVILIDAD Y LOCALIZACION RESIDENC IAL.

La movilidad residencial se puede definir como una dimensién geografica o como una
dimension econdmica: en el primer caso se refiere al cambio de lugar de residencia,
tomando como origen la comuna, regién o pais. En el segundo caso se trata de observar si
este cambio geogréfico o desplazamiento residencial se dirige hacia lugares de mayor o
menor bienestar social en relacién al lugar de origen. En el segundo caso la movilidad
geografica o territorial estd asociada a la “movilidad social”, y por lo tanto al cambio y
desarrollo social. Estos dos aspectos son muy importantes para describir y explicar el
fenomeno de movilidad urbana, especialmente al interior de las areas metropolitanas en
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expansién, como es el caso de Santiago. Sin embargo, el efecto final de movilidad
residencial a nivel de habitantes y usuarios de la ciudad, es una compleja “movilidad
funcional” que se expresa en viajes y modos de transporte que afectan la calidad de vida y
el medio ambiente urbano. Esta dimensién funcional es materia frecuente de la urbanistica
moderna.

Los datos censales permiten en la actualidad establecer ciertas tendencias tales como que
la poblacién chilena tiende a permanecer mas tiempo en la misma comuna, si se compara
la Ultima década con las anteriores. En forma mas especifica se observa que ha aumentado
el porcentaje de personas que no se ha cambiado de comuna en los Ultimos 5 afios. En el
2002 no se habia cambiado un 84%, mientras que en 1992, sdlo lo habia hecho un 81.3%.
Otra tendencia observada es que la mayor movilidad entre comunas se observa al interior
de la regidon metropolitana. Otro aspecto que se ha logrado medir en el Ultimo Censo es la
relacion de la disminucion de esta movilidad residencial con el aumento del acceso a la
propiedad de la vivienda que se ocupa. El patrén migratorio hacia y desde la Region
Metropolitana también muestra algunos cambios. Aumenta la poblacion que emigra hacia
otras regiones del pais, mientras que disminuye la poblacion que migra hacia la Regién
Metropolitana.

La ciudad de Santiago ha tenido un consumo aproximado de 1.000 hectareas al afio en su
crecimiento expansivo en las ultimas dos décadas de acuerdo a antecedentes entregados
por el MINVU. Parte importante de este crecimiento se relaciona con la localizacion de la
vivienda social en la periferia. También se relaciona con la emigracion de los residentes de
las comunas centrales hacia la periferia por el deterioro de la habitabilidad urbana producido
por la expansién de un centro que incorpora en forma sostenida actividades productivas
incompatibles con la actividad residencial. La expansion del centro y su periferia ha
incrementado la actividad de transporte y movilidad de la poblacién que se aleja en forma
creciente de sus lugares de trabajo y centros de servicios.

El despoblamiento de las areas centrales se percibe como un proceso migratorio interno en
el sistema metropolitano que reemplaza la antigua idea del crecimiento metropolitano como
producto de las migraciones rural-urbanas que se conocié a mediados del siglo XX. La tasa
de crecimiento de la aglomeracion santiaguina ha bajado de 1.9 a 1.6%, en el transcurso de
la dltima década intercensal (1992-2002), lo que indicaria que tiene un crecimiento
equivalente a una tasa de crecimiento vegetativo, aunque esto no es rigurosamente asi, ya
gue se mantiene un intercambio equilibrado de migrantes hacia y desde el resto del pais.

De acuerdo a los antecedentes basicos entregados por INE, junto con la poblacién censada
en 1992, se entregaba un estimacién de alrededor de 50 mil hectareas ocupadas por la
poblacién considerada “urbana” en lo que se denomina el Gran Santiago: las areas urbanas
de 32 comunas de la Provincia de Santiago, a las que se agregan las areas urbanas de
Puente Alto y San Bernardo. El PRMS de 1994, calcula s6lo 40 mil hectareas realmente
“urbanizadas” o consolidadas y hace una previsiéon de un total de 60 mil hectareas para
acoger el desarrollo futuro de la aglomeracién santiaguina. En esta prevision se considera
una expansion periférica con un minimo de intensidad o densidad de uso habitacional (150
habitantes por hectareas) y una intensificacion mayor del uso en areas interiores de la
aglomeracion, como las denominadas “zonas de renovacion urbana”.

Lo que se ha podido observar en las ultimas décadas, de acuerdo a las mediciones
censales de poblacién y vivienda, una tendencia sostenida al despoblamiento de las
comunas centrales que se inicié con la comuna de Santiago y que en censo de 1992 ya
comprometia 10 comunas y en el 2002 alcanzaba a 18. La Unica comuna que en 2002
parece romper la tendencia es Providencia con la recuperacion de una tasa positiva de
crecimiento. En cambio Santiago que ha tenido en la década una politica de repoblamiento,
no logra incrementar en forma absoluta su poblaciéon, aunque muestra un incremento
importante de oferta de viviendas y muestra ademas un incremento en el niamero de
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hogares declarados en la comuna en el censo del 2002. Esta ultima tendencia es valida
para las comunas con despoblamiento del Gran Santiago, tanto en el incremento de la
vivienda, como en el numero de hogares declarados.

El panorama de crecimiento poblacional en la periferia se caracteriza por la expansion
explosiva de comunas como Quilicura con una tasa de 11,9% en la Ultima década y Puente
Alto y Maipu, en la década pasada con tasas de 8,4%, ambas. Las tres comunas son las
gue mas crecen hacia el 2002, mientras que La Pintana que tuvo la mayor tasa, 8,7% en el
censo del 1992, ahora se estanca en el promedio metropolitano (1.3%), con un 1,4% . De
hecho esta especie de estancamiento en el crecimiento se da en la mayoria de las comunas
de la periferia aunque no muestren todavia tasas negativas, pero si tasas bajo el promedio
intercomunal que ya parece equivalente al crecimiento vegetativo: 1,9% en 1992 y sélo
1,6% en el 2002.

El patron metropolitano de uso del suelo que se puede percibir en la actualidad responde al
proceso ecolégico de asentamiento de la poblacién donde la funcién residencial determina
el uso predominante en toda el area de influencia del “area metropolitana”, “Gran Santiago”
0 “intercomuna de Santiago”, definida por el PRIS de 1960. El area de despoblamiento en
las comunas centrales se caracteriza por el acelerado cambio de uso del suelo, producto
del crecimiento de la actividad econémica que se concentra y compite por los lugares mas
centrales y accesibles a su area de mercado. El patrén de usos del suelo que presenta la
comuna de Santiago refleja la heterogeneidad de usos y mezcla de actividades compatibles
o incompatibles con la actividad residencial, en lo que se ha denominado el anillo pericentral
en torno al “centro Metropolitano” donde predominan las funciones centrales de
administracién, comercio, servicios, etc.

En la periferia, el uso residencial es la actividad predominante en la mayor parte de las
comunas que se han desarrollado en torno al centro histérico o fundacional de Santiago.
Algunas comunas han desarrollado zonas o ejes de localizacién de actividad industrial
cuando son cruzadas por las grandes vias de acceso a la ciudad. Otras comunas que han
logrado atraer la poblacion de mayores ingresos y que han visto mejorada su infraestructura
vial y de transporte han visto aparecer una generacién de “centros comerciales” que han
entrado a competir con el centro tradicional de Santiago y otros subcentros histéricos
localizados en lugares como estaciones de ferrocarril (Central, Mapocho).

Se puede decir que el PRMS 1994, establecié una “oferta oficial” de suelo para el
crecimiento de la aglomeracion santiaguina en el horizonte del Plan (afio 2020). El Plan
define como “urbanizable” el territorio comprendido entre las areas ya urbanizadas de las
comunas incorporadas al Plan y un Limite de Extension Urbana (Art.2.2.1 de la Ordenanza
del PRMS). Esta oferta se estimaba en 18.115 hectéareas en 1994. La oferta real de suelo
como expresion de mercado se puede dimensionar con las ofertas publicadas en la prensa
santiaguina que es procesada y analizado por la Asociacion de Corredores de Propiedades.
Si se compara los antecedentes publicados por ACOP para 1993 y 2002, se puede destacar
gue mientras en 1993 se ofertan 4,6 millones de metros cuadrados, el volumen de oferta
desciende a 2.4 millones en 2002. Aunque el nimero de ofertas no disminuye tanto (de 748
a 670, en el periodo indicado), si disminuye el tamafio medio de los terrenos ofrecidos: de
6,1 miles a 3,7 mil metros cuadrados.

En el estudio mencionado, se puede apreciar la oferta de suelo comparada entre 1993 y
2002, correspondiente a la década en que se ha aplicado la restriccién a la expansion
urbana impuesta por el PRMS 1994 y que seguln el sector inmobiliario habria provocado
una escasez artificial de suelo urbano y su encarecimiento, lo que afectaria el negocio
inmobiliario y la satisfaccion de las demandas del mercado de materia de vivienda de todo
tipo. Lo que estos antecedentes revelan, es que si bien el nimero de ofertas de terreno
para el desarrollo urbano habria crecido sélo en un 10%, la cantidad absoluta de suelo
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ofertado habria disminuido de 4.6 a 2.4 millones de m2. Por otro lado disminuye el tamafio
promedio del lote ofertado de 6 mil a 3.7 mil m2. Es mas notorio el aumento del precio
promedio del m2: sube de 2,7 UF a 6,9 UF. El encarecimiento es mas acentuado en las
comunas con mayor valor promedio del m2 de suelo urbano: Providencia, Las Condes,
Vitacura, Estacion Central, Nufioa y Santiago.

4. ASPECTOS NORMATIVOS EN LA LOCALIZACION RESIDENCI AL.

El marco normativo ma&s amplio para instrumentar legalmente el Plan Regulador
Metropolitano de Santiago (1994) es el Decreto Ley 458 MINVU de 1975 que establece las
disposiciones relativas a la planificacion urbana, urbanizacién y construccion que rigen en
todo el territorio nacional. Esta ley faculta al Ministerio de Vivienda y Urbanismo para
efectuar la planificacién del desarrollo urbano a nivel nacional. Por lo tanto, este Ministerio
esta facultado para orientar y regular el desarrollo de los centros urbanos en funcién de la
politica nacional, regional y comunal de desarrollo socioeconémico.

Este cuerpo legal fundamental para cumplir los objetivos y facultades definidas ha debido
histéricamente ajustarse al proceso cambiante y dinamico que esta en la naturaleza del
desarrollo urbano nacional. La poblacién chilena se urbaniza a pasos acelerados y si a
mediados de siglo XX, s6lo un cincuenta por ciento era urbana, a comienzos de este nuevo
siglo ya lo es méas del 80%. Por otro lado, las mayores ciudades se expanden en forma
explosiva, creando periferias en proceso de urbanizacion, muchas veces precaria y que
requieren en forma prioritaria una orientacion y regulacion.

La creacion del Ministerio de Vivienda y Urbanismo en 1965, permite abordar con una
administracion y gestion centralizada y especializada, la tarea de compatibilizar las politicas
de vivienda, especialmente de interés social, con el desarrollo y adaptacién de los centros
urbanos para satisfacer la demanda de suelo urbano para uso habitacional, que se hace
critica durante toda la segunda mitad del siglo XX.

Se podria sostener que este cuerpo legal se desarrolla en una funcién dominante de ajuste
a estas necesidades de regulacién de las periferias urbanas en crecimiento, tal como la mas
importante, la intercomuna del Gran Santiago, que ya lo comienza a hacer con el Plan
Intercomunal de Santiago desde 1960, en el Ministerio de Obras Publicas. Todo el proceso
de elaboracién y actualizacion de la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones
(D.S. N° 47) de 1992 y sus modificaciones posteriores se orienta a satisfacer esta
necesidad de definir y ampliar los limites urbanos (art. 52 y sig.), de establecer normas
sobre uso del suelo (art. 57 y sig.), condiciones de subdivision y urbanizacién (art. 65 y
sig.), asi como a definir estandares para la construccion y disefio de obras de urbanizacion
y edificacion (art. 105 vy sig.).

Sin embargo, también se podria sostener que esta aparente facilitacibn normativa para la
expansion en la periferia de soluciones habitacionales, tanto de interés social, como la
oferta inmobiliaria a la demanda mas solvente que se produce hacia el oriente de la capital,
junto con otros factores, aceleré probablemente el proceso de despoblamiento y abandono
de las edificaciones de los sectores centrales de la ciudad. Este despoblamiento del centro
ya era conocido, aunque a un ritmo menor, durante todo el siglo XIX, con la consolidacién
de Santiago como capital administrativa y comercial y con la creacién de un primer anillo de
vivienda en torno al centro fundacional que ya estaba consolidado a fines del siglo XIX.

A comienzos del siglo XX, esta configuraciébn basica de un centro administrativo y
comercial, sede de la capital de la Republica y un anillo de funcién habitacional se consolida
con el desarrollo ferroviario como sistema de transporte principal interurbano y con el
desarrollo de una red de tranvias urbanos que cubrié en forma muy eficiente el territorio
actual de la comuna de Santiago hasta mediados del siglo XX. Ha pasado al olvido el hecho
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de que este sistema de transporte se adapto6 con cierta facilidad a la trama vial heredada de
la colonia y comienzos republicanos del siglo XIX.

En forma paralela a la consolidacién de este centro capital y su anillo habitacional se
produce el desborde del anillo ferroviario que se habia organizado entre la estacion
Mapocho por el norte, Alameda por el poniente y San Diego, hacia el centro-sur de Santiago
urbano. Las dos primeras, como estaciones de pasajeros y la tercera como estacion de
carga han generado centros de actividad productiva comercial, almacenamiento, industrial,
etc., que orientaron la formacion de un tercer anillo de poblamiento habitacional y ahora
también industrial. Este anillo se configura con loteos habitacionales privados y definen la
trama basica de comunas como San Miguel, Nufioa, Providencia, Independencia, Quinta
Normal.

La introduccion masiva del transporte automotor publico y privado a mediados del siglo XX,
hace posible la oferta de una vivienda alejada de las incomodidades del habitat tradicional
capitalino provocadas por el incremento de las actividades productivas, ya no sélo en el
centro de la ciudad, sino que también en el primer anillo habitacional, que ya comienza a
adquirir las caracteristicas del anillo de transicion o anillo periurbano, que se conoce en las
teorias de ecologia social de Park, Burghess, etc., a comienzos del siglo XX.

Diversos estudios sobre el desarrollo de Santiago han comprobado la existencia y
caracteristicas de este anillo de transicion entre el centro metropolitano de Santiago y su
periferia urbana habitacional e industrial. Hay que mencionar que el ordenamiento de la
periferia residencial e industrial fue la principal preocupacion del Plan Intercomunal de
Santiago en 1960. Sélo a mediados de la década de los 60 se comienza a incorporar el
problema de la densificaciéon de la ciudad interior para cumplir los objetivos de regulacion
del crecimiento de la ciudad y recuperar la ciudad central como un espacio habitable.

En los ultimos afos se han incorporado a la normativa tradicional que clasifica el territorio
en areas homogéneas, mediante el procedimiento de "zonificacion", para establecer tipos
de intervencién permitida a los gestores publicos y privados del desarrollo urbano, nuevas
formulas de regulacion que permiten la negociacion del sector publico con el sector privado
con el fin de compartir el financiamiento y la gestién de proyectos cada vez mas complejos y
que requieren grandes inversiones. Algunas de estas férmulas requieren una legislacion
especifica y detallada como la Ley de Financiamiento Urbano Compartido o la Ley de
Concesiones. Otras iniciativas se han incorporado como modificaciones a los textos de
Normativas mas generales como la Ley General de Urbanismo y Construccion y su
Ordenanza o la Ordenanza del Plan Regulador Metropolitano de Santiago.

5. CONFIGURACION SOCIOECONOMICA DE POLIGONOS DE LO CALIZACION
EFICIENTE.

Si se lleva el concepto de “localizacién eficiente” al nivel del usuario debemos reconocer
gue detras de cada decision de localizacién tomada ha habido algun grado de racionalidad,
especificamente relacionada con la accesibilidad deseada, por ejemplo, desde el lugar de
residencia elegido y las fuentes de empleo y los lugares de servicio requeridos por el
usuario (comercio, educacion salud, etc.). La decision tomada, finalmente, va a estar
condicionada por multiples factores que probablemente van a ser manejados en forma
diferente por los usuarios. Un factor decisivo, sera como es bien sabido el nivel
socioeconomico del usuario. También es bien conocido el hecho histérico de un mapa
mental de preferencias de localizacion habitacional por los sectores de méas altos ingresos,
especialmente en las grandes ciudades. Este mapa mental 0 modelo de “barrios altos” se
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trasmite como “modelo” al resto de los segmentos socioecondémicos como férmula de
movilidad social en el plano de la ecologia social metropolitana.

Una primera aproximacion a las tendencias de configuracion de poligonos de localizacion
eficiente se puede derivar de una distribucién de los niveles socioeconémicos a escala
comunal realizados por ADIMARK con datos del ultimo Censo. Las cinco comunas
compuestas por un porcentaje significativo del segmento ABC1, Vitacura , Las Condes, Lo
Barnechea, La Reina y Providencia y que varia entre un 59% y 36%, han localizado la
poblaciéon con mayor capacidad de elecciéon de su lugar de vivienda. Sin embargo, este
conjunto de comunas puede ser todavia considerado muy heterogéneo desde el punto de
vista territorial para definir areas de “localizacién eficiente” desde el punto de vista del
usuario ABCL1. De acuerdo a la tendencia natural de segregacion ecoldgica de los sectores
de mayores ingresos en barrios “altos” o exclusivos, se podrian identificar los lugares o
areas especificas de “localizacion eficiente” con alguna calificacion de mayor valor (“best”,
tal vez como lo hace la ciudad de Seattle, USA). No estd muy claro, cual es el
comportamiento del sector ABC1, que representa solo el 11,8% de la poblacion
metropolitana, en otras comunas: tal vez corresponde a barrios de valor residencial histérico
o tradicional como Nufioa y San Miguel o a condominios exclusivos en comunas
emergentes como Pefialolén o Huechuraba.

Si se compara este comportamiento ecosocial a escala comunal del estrato ABC1 con el
estrato C2, que representaria un 18,6% de la poblaciébn metropolitana, se percibe una
tendencia algo diferente: aqui el orden de preferencias parece ser Providencia, Nufioa,
Santiago, Las Condes y Vitacura, con una composicion del segmento C2 que varia entre el
38% y el 29%. Este sector se caracteriza por una alta tasa de motorizacion que podria ser
mayor que el segmento superior. Sin embargo, la capacidad de relocalizacion podria estar
un poco mas restringida que el segmento ABC1, lo que podria explicar la distorsién del rol
gue cumple la comuna de Lo Barnechea en ambos segmentos.

Si se pudiera interpretar el comportamiento ecosocial de los distintos segmentos
socioeconémicos con estos antecedentes, las comunas de Maipu, Quilicura y Puente Alto
podrian representar los territorios periféricos “preferidos” por el estrato C2, 0 mas bien por la
politica habitacional subsidiada por el estado, para la poblacién que tiene alguna capacidad
de ahorro y por lo tanto de “relocalizacion” metropolitana. Aqui habria de todas maneras
criterios de “eficiencia” que combinan la racionalidad del Estado en esta materia y la
racionalidad del usuario del segmento C3. El Estado minimiza los costos de la solucion
habitacional en la periferia (suelo, edificacién) y el usuario accede a vivienda unifamiliar con
lote privado a cambio de mayores costos en viajes al trabajo y servicios que si bien
dependen en forma importante del transporte publico, puede ser el sector que mas cambia
al modo de transporte particular.

Finalmente, en relacién al comportamiento ecosocial de los segmentos D y E, que son muy
similares, se podria interpretar que la comuna de La Pintana representa estos estratos que
tienen la menor capacidad de elecciéon y de relocalizacién en el area metropolitana, ya que,
aun cuando la localizacion original pueda haber sido una “toma ilegal” de terrenos, la
solucion definitiva estara subordinada a criterios técnicos del gobierno metropolitano. Este
sector depende del transporte publico para acceder a los empleos, y puede tener la mayor
restriccion de accesibilidad a los servicios metropolitanos por el costo de viajes.

6. CONCLUSIONES.

Si se enfoca la eficiencia en la localizacion residencial a escala metropolitana en la
perspectiva de los usuarios y su capacidad de “racionalizar” la mejor eleccion no es
irrelevante su condicién socioecondmica como factor explicativo. Sin embargo, la tipificacion
comunal de entornos “naturales” diferenciados por su eficiencia locacional desde el punto
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de vista del mercado, puede orientar una busqueda mas precisa al interior de cada comuna
de entornos mas especificos (distritos, barrios, etc.), con las condiciones que los usuarios
pretenden, de acuerdo a su nivel socioeconémico.

El enfoque tradicional de planeamiento y gestion urbana para identificar y definir estos
entornos para la localizacion eficiente ha sido la zonificacién para uso residencial preferente
0 exclusivo como parte del instrumental normativo que contiene un Plan Regulador
Comunal. Sin embargo, este mecanismo ha jugado un papel mas bien restrictivo,
contribuyendo al proceso acentuado de segregacion social que afecta la aglomeracién de
Santiago. Estas areas consideradas con mayor capacidad de uso residencial, tienden a
concentrarse en pocas comunas y su oferta global parece disminuir en forma relativa a
escala metropolitana, frente a la demanda creciente de otros usos urbanos.

Otro enfoque mas actualizado sugiere hacer un estudio focalizado sobre las areas de mayor
crecimiento relativo como arquetipos de desarrollo inmobiliario que reflejan las preferencias
de los sectores que necesitan una nueva localizacién residencial en el area metropolitana y
son capaces de generar una demanda con perfiles reconocibles en cuanto a localizacién,
valor del suelo, accesibilidad a las facilidades urbanas, vialidad, servicios de transporte
publico, tipo y tamafio de vivienda, etc. Estos distritos o barrios naturales, no
necesariamente van a coincidir con las zonas residenciales exclusivas de los Planos
Reguladores o van a estar en las comunas tradicionalmente preferidas por los sectores de
mas altos ingresos, sino que también podrian aparecer en las comunas que sufren
despoblamiento, en sectores de deterioro o "renovacion urbana" y en areas donde existe
competencia de uso con otras actividades urbanas.
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