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I. Introducción 
I.1 El presente documento describe la teoría del cambio del Fortalecimiento de gobiernos regionales en la gestión de infraestructura y servicios urbanos a escala metropolitana. El programa es un programa de obras múltiples a desarrollarse entre los años 2025 y 2030. El documento presenta los objetivos y componentes del programa, y se describe para cada componente los problemas y soluciones identificadas, y la teoría del cambio y la evidencia que sustenta la intervención.

II. Contexto
II.1 Antecedentes. 
II.2 Problemática. La falta de gestión de las AM dentro de los GORE dificulta la creación de infraestructura a escala metropolitana y la provisión de servicios urbanos. Este problema tiene dos determinantes:La gestión de las AM enfrenta una serie de desafíos debido a la falta de consolidación de los mecanismos de coordinación interjurisdiccional y la carencia de capacidades en los GORE. Esto dificulta la creación de infraestructura a escala metropolitana resiliente y de bajas emisiones y provoca ineficiencias en la provisión de servicios urbanos.	
II.3 Determinantes: Determinante 1: Los GORE presentan debilidades en sus mecanismos de gobernanza a escala metropolitana lo que lleva a una falta de coordinación interjurisdiccional; Determinante 2: La falta de capacidades técnicas de los GORE dificulta tanto la planificación del territorio, como la provisión de infraestructura y servicios urbanos resilientes a escala metropolitana.
III. Objetivos y componentes
III.1 El programa tendrá como objetivo de desarrollo fortalecer a los GORE para generar infraestructura que provea servicios urbanos a escala metropolitana. El mismo busca apoyar al Gobierno de Chile a cumplir con los siguientes objetivos específicos: (i) fortalecer la capacidad institucional de los GORE para ejercer sus competencias a escala metropolitana con un enfoque de género, diversidad y cambio climático; y  (ii) fortalecer las capacidades técnicas de los GORE a través de la gestión y ejecución de proyectos de servicios de infraestructura de escala metropolitana, priorizando inversiones que apoyen la mejora de la resiliencia y reducción de emisiones GE fortalecer las capacidades técnicas de los GORE a través de la gestión y ejecución de proyectos de servicios de infraestructura de escala metropolitana, priorizando inversiones que consideren la mejora de la resiliencia y reducción de emisiones de GEI, y que consideren aspectos de género y diversidad. I. La operación fue estructurada en los componentes que se describen a continuación. 
III.2 Componente 1.  Fortalecimiento de la Capacidad Institucional de los GORE a Escala Metropolitana (BID: US$5 millones). El objetivo de este componente es fortalecer la capacidad institucional de los GORE para proveer adecuadamente los servicios de infraestructura urbana, abordando a la vez los desafíos del cambio climático, mediante (alineado con el objetivo específico 1): (i) el desarrollo de modelos de gobernanza y reglamentos  para la implementación de gobernanza que incluyan directrices de equidad de género e inclusión de personas con discapacidad; (ii) capacitaciones para los equipos en la gobernanza de las AM que incluyen módulos de cambio climático y sostenibilidad urbana.
III.3 Componente 2. Gestión y Ejecución de Proyectos de Servicio de Infraestructura Urbana a Escala Metropolitana (BID: US$44,5 millones; Local: US$39,5 millones). El objetivo de este componente es fortalecer las capacidades técnicas de los GORE a través de la gestión y ejecución fde de obras prioritarias de servicios de infraestructura urbana a escala metropolitana en materias o tipologías financiables por el Fondo de Apoyo Contingencia Regional, tales como, y a modo referencial, residuos sólidos, recuperación de espacios públicos, enfoque de cuidados y puesta en valor de patrimonio de residuos, espacio público, cuidados, patrimonio, entre otros, priorizando inversiones que apoyen la mejora de la resiliencia y reducción de emisiones GEI e incorporando aspectos de género y diversidad ( alineado con el objetivo específico 2), mediante: (i) estudios de prefactibilidad y factibilidad de proyectos de infraestructura urbana a escala metropolitana; (ii) diseño de proyectos de infraestructura urbana a escala metropolitana con perspectiva de género y diversidad que apoyen la resiliencia y reducción de emisiones GEI; y (iii) obras de infraestructura urbana a escala metropolitana que mitiguen los efectos del cambio climático y consideren perspectiva de género y diversidad. , (iv) la formulación de instrumentos de ZRBC que contemplen acciones de adaptación y mitigación ante el cambio climático; (v) la formulación de PROT que promuevan acciones de adaptación y mitigación ante el cambio climático; (vi) instancias y reglamentos de coordinación; y (viii) la formulación de planes que consideren infraestructura verde, reducción de riesgo de desastres, planes regionales de gestión de residuos, transporte, entre otros. Se buscará fortalecer la gobernanza, capacidad y conocimiento en materia de adaptación y mitigación del cambio climático, en línea con políticas climáticas existentes en el país a nivel comunal (PACCCs), regional (PARCC) y nacionales (NDC, LTS).
III.4 Administración, Supervisión, Evaluaciones y Auditoría (BID: US$1 millón). Incluye gastos del organismo ejecutor (OE) para la gestión del programa, incluyendo costos relacionados a personal, servicios de consultoría de firmas o individuos para llevar a cabo evaluaciones, equipamientos, auditorías externas, servicio de verificación independiente de resultados alcanzados, actividades de administración y supervisión del programa.
Tabla 1. Costos estimados del Programa (US$)

	Componentes  
	Fuente de Financiamiento (US$)*  
	Total  

	
	BID  
	Local  
	

	Componente 1. Gestión y ejecución de proyectos de servicios de infraestructura urbana a escala metropolitana  
	39.500.000  
	39.500.000  
	79.000.000  

	Componente 2. Fortalecimiento de la Capacidad Institucional y Técnica de los GORE a escala metropolitana   
	10.000.000  
	-  
	10.000.000  

	Componente 3. Administración y Finanzas 
 
	500.000  
	-  
	500.000  

	Total  
	50.000.000  
	39.500.000  
	89.500.000  

	* 	Los costos por componente o actividad principal son indicativos.  
	 



IV. Teoría del Cambio
IV.1 Objetivo específico:  Fortalecer la capacidad institucional de los GORE para ejercer sus competencias a escala metropolitana con un enfoque de género, diversidad y cambio climático.
IV.2 Determinante I: Los GORE presentan debilidades en sus mecanismos de gobernanza y coordinación interjurisdiccional a escala metropolitana.La estructura administrativa e institucional chilena ha generado desafíos significativos para la gobernanza y coordinación interjurisdiccional a escala metropolitana, a nivel subnacional actualmente existe una importante falta de colaboración y superposición de responsabilidades, presentando dificultades para lograr sinergia y coherencia territorial entre actores y políticas (OCDE, 2013a) (OCDE,2017)[footnoteRef:4] [footnoteRef:5].  [4:  OECD (2013a), OECD Urban Policy Reviews, Chile 2013, OECD Publishing, Paris, http://dx.doi.org/10.1787/9789264191808-en.]  [5:  OECD (2017) Making Decentralisation Work in Chile: Towards Stronger Municipalities, OECD Multi-level Governance Studies, OECD Publishing, Paris, https://doi.org/10.1787/9789264279049-en .] 

IV.3 Las AM emergentes en Chile han crecido a través de procesos de expansión urbana desarticulados, con inversiones públicas fragmentadas y normativas que requieren actualización.[footnoteRef:6] [footnoteRef:7] Actualmente existe 1 AM constituida y 6 en proceso de constitución.[footnoteRef:8] Existen problemáticas comunes a las AM relacionadas principalmente con su alta fragmentación administrativa, sectorial y territorial, donde varias municipalidades son responsables de la gestión de un territorio urbano colindante, lo que genera ineficiencias en la prestación de servicios urbanos y condiciones de acceso desigual.[footnoteRef:9] Si bien se han logrado avances significativos, persisten desafíos en la consolidación de su gobernanza.  [6:  Orellana, Arturo; Arenas, Federico; Moreno, Daniel (2020). Ordenamiento territorial en Chile: Nuevo escenario para la gobernanza regional. https://www.scielo.cl/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0718-34022020000300031]  [7:  En Chile, la planificación territorial se efectúa de manera vertical en cuatro niveles de acción, los que corresponden a los siguientes tipos de área: nacional, regional, intercomunal y comunal. Según estos niveles, se podrán desarrollar los siguientes instrumentos de planificación territorial: PRDU, Plan Regulador Intercomunal o Metropolitano (PRI/PRM), Plan Regulador Comunal (PRC), Plan Seccional (PS) y Límite Urbano (LU), estos dos de competencia comunal y se deben realizar en centros urbanos con estudios detallados. En cuanto a planificación y desarrollo territorial, el Ministerio de Vivienda y Urbanismo gestiona las áreas urbanas aplicando la normativa preestablecida en el cuerpo legal correspondiente, existen otros ministerios sectoriales que actúan sobre el territorio sin un marco intersectorial coordinado y articulado. En Chile, no existe un organismo que se encargue de articular, coordinar y gestionar los planes, políticas y programas que emanan de cada ministerio.]  [8:  1 constituida (AM Alto Hospicio-Iquique, Región de Tarapacá); 2 en proceso de Toma de Razón (AM de la Región Metropolitana de Santiago, Región Metropolitana; y AM del Gran Concepción, Región del Biobío); 4 con trámite ingresado dentro del período estipulado y en proceso de evaluación del Comité Interministerial de Descentralización (CID) (AM Puerto Montt-Puerto Varas, Región de Los Lagos; AM Rancagua-Machalí, Región del L.B. O´Higgins; AM Gran Valparaíso, Región de Valparaíso; y AM Coquimbo-La Serena, Región de Coquimbo).]  [9:  Rojas, Vera (2019). Construyendo Gobernanza Metropolitana. BID.] 

IV.4 Las responsabilidades del desarrollo urbano están distribuidas entre varios ministerios y organismos. A nivel nacional, los asuntos urbanos son principalmente tratados por el Ministerio de Obras Públicas (MOP), el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT), el Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU) y el Ministerio del Medio Ambiente (MMA). Además, la Subsecretaría de Desarrollo Regional y Administrativo (SUBDERE) en colaboración con el Ministerio del Interior coordina y promueve el desarrollo regional. (OCDE, 2017). En la estructura administrativa e institucional chilena existe un creciente solapamiento de competencias y responsabilidades entre los diversos niveles de gobierno que se traduce en ambigüedad, falta de visibilidad y falta de responsabilidad en inversión e implementación, reduciendo la eficiencia hacia las políticas públicas y la prestación de servicios. (OCDE, 2017). A nivel nacional, ha habido una falta histórica de coordinación y colaboración entre ministerios, con políticas y programas superpuestos y duplicados (OCDE, 2013b)[footnoteRef:10], lo que se materializa a nivel regional, donde las Secretarías Regionales Ministeriales (SEREMIs) se han caracterizado por desarrollar proyectos y planes en sus área de expertiz, sin necesariamente procurar una efectiva coordinación entre las diversas áreas que intervienen el ámbito urbano, como vivienda, transporte y medio ambiente (OCDE, 2017). Adicionalmente en lo que refiere a la coordinación interjurisdiccional, actualmente la coordinación entre los municipios entre sí y de éstos con los órganos de la administración del estado se lleva a cabo desordenadamente y con poca eficacia (Richard, José. (2013) [footnoteRef:11]. [10:  OECD (2013b), OECD Urban Policy Reviews: Antofagasta, Chile 2013, OECD Publishing, Paris, http://dx.doi.org/10.1787/9789264203914-en]  [11:  Richard, José. (2013). La administración del Estado y las municipalidades en Chile. Revista IUS. 7. 148-160. 10.35487/rius.v7i32.2013.37.] 

IV.5 Es en este contexto donde las LFR representan una oportunidad para solucionar las barreras de coordinación intersectorial e interjurisdiccional existentes en la estructura administrativa e institucional chilena. La posibilidad de efectuar transferencias de atribuciones desde las SEREMIs a los GORE, se espera pueda permitir aunar en una sola entidad la capacidad de planificar la región como un todo, pero, para lograr lo anterior de manera efectiva se requiere un importante fortalecimiento institucional de los GORE, que les permita asumir de manera efectiva las competencias y atribuciones a ser transferidas. 
IV.6 El fortalecimiento institucional de los GORE, a través del traspaso de atribuciones y recursos tras la publicación y aprobación de las LFR, da inicio a un nuevo modelo de gobernanza que permitirá establecer de manera más autónoma los lineamientos generales de desarrollo regional y de sus AM.[footnoteRef:12] Si bien las LFR establecen una definición de AM, asociada a competencias y atribuciones, estas no recaen sobre una autoridad metropolitana, ausente en la legislación, sino sobre los respectivos GORE donde se enmarquen. En otras palabras, la escala metropolitana no cuenta con una institucionalidad propia, sino que corresponde a un reordenamiento entre la escala regional y comunal para el tratamiento administrativo de los espacios urbanos con características metropolitanas.[footnoteRef:13] [12:  Costa, Marco Aurelio; Lui, Lizandro (2022). Gobernanza Metropolitana en América Latina: un panorama de las experiencias contemporáneas desde una perspectiva comparada. Instituto de Investigación Económica Aplicada. ]  [13:  Orellana, Arturo; Arenas, Federico; Moreno, Daniel (2020). Ordenamiento territorial en Chile: Nuevo escenario para la gobernanza regional. https://www.scielo.cl/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0718-34022020000300031] 

IV.7 Por ejemplo, el AM de Santiago es resultado de un fenómeno de desarrollo económico que se ha acompañado de una expansión urbana que abarca casi toda la Región Metropolitana de Santiago. En lo que se refiere a las áreas metropolitanas, Santiago juega un papel central por ser la principal metrópoli, albergando el 30% de la población chilena (Censo, 2017)[footnoteRef:14]. La administración territorial de la Provincia de Santiago compromete 32 municipios donde la alta desigualdad entre las capacidades y presupuestos municipales dificulta la colaboración. Su actual funcionamiento a escala metropolitana padece de una fragmentación local, duplicidad de funciones y de ausencia de política urbana pese a alto grado de urbanización que lo hace ineficiente para incidir de forma positiva en la productividad de esta región.[footnoteRef:15] Para una gestión eficiente de esta área –interconectada en muchos niveles y temas, es fundamental la implementación de un modelo de gobernanza con mecanismos claros de coordinación interjurisdiccional.  [14:  Censo, 2017]  [15:  Santiago Resilience Strategy (2023). Casos de estudio de gobernanza metropolitana. 100 Resilient Cities. file:///Users/mariacamilaquintero/Downloads/Santiago%20resilience%20strategy%20-%20Spanish%20(2).pdf] 


IV.8 Con base a este caso, las principales debilidades en el actual mecanismo de gobernanza y coordinación interjurisdiccional tiene que ver con: i) falta de definición del rol y competencias para hacer políticas a nivel región (escala metropolitana); ii) falta de definición de competencias para implementar las políticas mediante iniciativas y proyectos; iii) falta de capacidad para planificar, asignar y ejecutar presupuestos en sectores clave a escala metropolitana; y poseer las facultades para ejercer una gestión integrada de recursos críticos para el funcionamiento metropolitano (gestión de residuos, transporte, espacios públicos, etc.).[footnoteRef:16] [16:  Santiago Resilience Strategy (2023). Casos de estudio de gobernanza metropolitana. 100 Resilient Cities. file:///Users/mariacamilaquintero/Downloads/Santiago%20resilience%20strategy%20-%20Spanish%20(2).pdf] 

IV.9 De esta forma, el gran desafío de los próximos años para los GORE será el de constituir Departamentos de Área Metropolitanas (DAM)[footnoteRef:17] capaces de ejecutar efectivamente acciones inter-jurisdiccionales y multisectoriales que mejoren la calidad de vida de los ciudadanos en las temáticas de gestión metropolitana. Mediante la implementación de las LFR, se transferirán competencias a los DAM en temas tales como la generación y aprobación de planes, operación de algunos servicios públicos de escala metropolitana (transporte, residuos) y manejo de calidad del aire, entre otros.  [17:  Actualmente no hay DAMs conformados, hay una AM ya constituida que está iniciando este proceso de conformación, pero aún no finalizado.] 

IV.10 Solución. Desde el componente 1 se consolidará la institucionalidad de los GORE para la creación de los DAM. Para ello se desarrollarán los modelos de gobernanza y coordinación interjurisdiccional y se capacitará a los equipos en la gobernanza de las AM y en la constitución e instalación de los DAM. Estos modelos incluirán directrices de equidad de género e inclusión de personas con discapacidad y dependencia. Para lograrlo:
a. Se fortalecerán los mecanismos de gobernanza y coordinación interjurisdiccional por medio de: (i) reglamentos (ii) acuerdos y (iii) planes que contribuirán al fortalecimiento de los mecanismos de gobernanza y coordinación interjurisdiccional a escala metropolitana. Esto permitirá que los GORE cuenten con una hoja de ruta que contiene la forma de gobernar un AM, es decir, el modo de dirigir o manejar sus asuntos públicos mediante la articulación interna y externa con las diferentes partes interesada, definición de roles, responsabilidades y modos de ejecución de las actividades necesarias para su planificación, gestión y administración. 

b. Se llevarán a cabo capacitaciones para los equipos en la gobernanza de las AM con perspectiva de género y diversidad con módulos de cambio climático y capacitaciones en la constitución e instalación de los DAM. Estas capacitaciones se harán por medio de talleres para capacitar equipos técnicos para la gestión territorial, que incluye módulos sobre cambio climático, resiliencia, y sostenibilidad urbana.


Estos resultados serán medidos por medio de los siguientes indicadores de resultado:

IV.11 Tabla de indicadores
	1.1. Departamentos de Áreas Metropolitanas consolidados y en funcionamiento 
	Indicador de resultado 














Esquema Teoría del Cambio: 

La gestión de las AM dentro de los GORE enfrenta una serie de desafíos debido a la falta de consolidación de los mecanismos de gobernanza metropolitana lo cual dificulta la creación de infraestructura a escala metropolitana y la provisión de servicios urbanos
Resultado 1: 
Departamentos de Áreas Metropolitanas consolidados y en funcionamiento
Producto 3: 
Fortalecimiento de equipos de AM y Ordenamiento Territorial
Producto 2: 
Talleres para capacitar equipos técnicos para la gestión territorial, que incluye módulos sobre cambio climático, resiliencia, y sostenibilidad urbana.
Producto 1: 
Modelos de gobernanza de AM y reglamentos desarrollados que fortalezcan la capacidad institucional de los GORE con enfoque de género y diversidad
Intervención 2: 
capacitaciones para los equipos en la gobernanza de las AM.
Intervención 1: 
modelos de gobernanza y reglamentos 
Determinante 1: 
Los GORE presentan debilidades en sus mecanismos de gobernanza y coordinación interjurisdiccional a escala metropolitana
 



























IV.12 Evidencia 

IV.13 Evidencia sobre la importancia de una institucionalidad específica y consolidada para la coordinación interjurisdiccional a escala Metropolitana. El Componente 1 de la operación busca financiar el desarrollo de un modelo de gobernanza y reglamentos para fortalecer a los GORE para que puedan proveer adecuadamente los servicios de infraestructura urbana. De acuerdo con la literatura, un buen funcionamiento de la gestión metropolitana tiene importantes beneficios a saber: (i) productividad:  no contar con una estructura de gobernanza metropolitana adecuada deriva en una menor productividad y crecimiento económico. Un estudio de la OCDE sobre AM en cinco países (Alemania, México, España, Reino Unido y Estados Unidos) reveló que las ciudades con estructuras de gobernanza fragmentadas (medidas según el número de municipios de cada AM) tienden a presentar niveles de productividad más bajos (medidos según primas salariales.[footnoteRef:18] Según el estudio, la fragmentación puede tener un efecto negativo sobre la inversión en transporte y la planificación del uso de suelo, lo que, en términos generales, resulta en un aumento en la congestión y una reducción en el atractivo de la ciudad. Adicionalmente, las estructuras de gobernanza fragmentadas pueden incluso impedir el crecimiento, ya que la burocracia adicional asociada con la superposición de negocios y regulaciones medioambientales a lo largo de los gobiernos locales en el AM se convierte en una traba para las empresas.  [18:  Ahrend, Rudiger (2014). What Makes Cities More Productive? Evidence on the Role of Urban Governance from Five OECD Countries. https://www.researchgate.net/publication/265097958_What_Makes_Cities_More_Productive_Evidence_on_the_Role_of_Urban_Governance_from_Five_OECD_Countries] 


IV.14 La evidencia de países pertenecientes a la OCDE también sugiere que las AM funcionan mejor cuando existe una gobernanza metropolitana. Por ejemplo, un AM con el doble de municipios registró un nivel de productividad aproximadamente 6% menor. Ese efecto se redujo a la mitad en lugares donde hay algún tipo de entidad de gobernanza a nivel metropolitano.[footnoteRef:19] Otro estudio reveló que las estructuras metropolitanas presentan un desarrollo urbano más denso; un PIB per cápita más alto; atraen a más personas; cuentan con un mayor nivel de satisfacción ante el transporte público; y están sujetas a niveles de contaminación más bajos (Ahrend, Lembke y Schumann, 2016). Fortalecer la gobernanza metropolitana es fundamental para moldear el carácter físico y social de un AM. La planifcación, las fnanzas y la gestión de una ciudad tienen un impacto en la cantidad y calidad de los servicios públicos locales y la efciencia con la que se prestan. Determina si los costos se comparten en el área metropolitana de manera equitativa o no.  [19:  Rojas, Vera (2019). Construyendo Gobernanza Metropolitana. BID.] 


IV.15 De acuerdo con (Toro et al, 2022) el proceso de metropolización en ausencia de una coordinación efectiva suele generar externalidades económicas negativas que afectan las condiciones de vida de los habitantes, a la vez que complejizan, en mayor o menor medida, la provisión de servicios urbanos, para quienes tienen menos recursos, con lo cual se agudizan las inequidades urbanas. Según datos del Gobierno, en el AM de Río de Janeiro, por ejemplo, el municipio homónimo concentra la mayor parte de los empleos de la región. Ello genera que muchos residentes pasen varias horas al día viajando al centro de la ciudad, lo que lleva al Instituto Brasileño de Geografía y Estadística (IBGE) a referirse a los municipios de la región de Baixada Fluminense al norte del aglomerado urbano como "ciudades dormitorio". En promedio, Gran Río tiene los tiempos de tránsito más altos desde las casas a los trabajos de cualquier región metropolitana de Brasil.  

IV.16 La OCDE (2015)[footnoteRef:20] ha desarrollado estudios comparativos de variables de población, productividad y organización funcional en más de 260 áreas metropolitanas (pertenecientes a países miembro de la OCDE) y señala que el crecimiento de la mancha urbana por derrame ha declinado en aquellas AM que cuentan con algún cuerpo de gobernanza metropolitana, mientras que se ha incrementado en las AM que no cuentan con ningún tipo de arreglo. [20:  OCDE (2015). The secrets of successful cities, en The Metropolitan Century. OCDE.] 


IV.17 ONU-Habitat (2022)[footnoteRef:21] da cuenta del rol facilitador que adquirieron los arreglos de gobernanza metropolitana frente a la pandemia del COVID-19; funcionando como bisagra para que los gobiernos locales pudiesen trabajar juntos y más efectivamente, logrando atender a un mayor número de personas. La evidencia alude a mayores probabilidades de coordinación de acciones territoriales dentro de áreas metropolitanas con marcos de gobernanza institucionalizados (ONU-Habitat, 2022). [21:  ONU-Habitat (2022). Primer estado global de las metrópolis: Gestión metropolitana desde la política, legislación, Gobernanza, planificación, finanzas y economía. Folleto de hallazgos preliminares y mensajes clave. ONU-Habitat, Nairobi.] 


IV.18 De acuerdo con (Toro et al, 2022) en el ámbito mundial, en el Reino Unido, la descentralización mediante "acuerdos de ciudad" y autoridades combinadas de gestión ha fortalecido la gobernanza local, permitiendo una adaptación flexible a las necesidades locales. Esto ha fomentado el desarrollo económico, la inversión en infraestructura y alianzas público-privadas, mejorando la eficiencia y efectividad de los proyectos. Definir áreas metropolitanas basadas en necesidades y capacidades locales ha permitido una gestión más coherente y coordinada, potenciando el crecimiento regional y la regeneración urbana. Así mismo, Auckland reestructuró su gobernanza en 2010, fusionando un consejo regional y siete autoridades subnacionales en el Consejo de Auckland para solucionar problemas de fragmentación y coordinación. Este cambio ha mejorado la gestión regional, integrando servicios de transporte, planificación del uso del suelo y desarrollo económico, proporcionando claridad y colaboración en toda el área metropolitana. La centralización ha fortalecido la gobernanza y facilitado el desarrollo económico y cultural de la ciudad. 

IV.19 En el ámbito regional, experiencias como las del DAMI, en Argentina, han mostrado los beneficios del abordaje metropolitano, a través de la mejora en la gestión y el funcionamiento de los servicios. En el AM Rosario, el programa permitió la transformación de un fragmento de cuenca hídrica de alta vulnerabilidad socio-ambiental en uno de valor paisajístico, con equipamientos e infraestructuras (Galimberti, 2020).[footnoteRef:22] En Salta, la iniciativa promovió la construcción de un parque junto a la creación de un modelo de administración metropolitana para el mismo. En este caso, la experiencia metropolitana habilitó la incorporación de otros dos parques con el mismo ente de gestión, triplicando de esta manera su acción en el territorio (Rojas, 2019).[footnoteRef:23] [22:  Galimberti, Cecilia (2020). Planificar el territorio fluvial sudamericano: indagaciones sobre el paisaje deltaico del Gran Rosario, ZARCH 15. ISSN versión digital: 2387-0346. Recuperado de: https://papiro.unizar.es/ojs/index.php/zarch/article/view/4614/4286]  [23:  Rojas, Francisca (2019). Los avances en materia de gobernanza metropolitana en Buenos Aires, en Gobernanza Metropolitana, el gobierno de las metrópolis para el desarrollo urbano sostenible. BID, ONU-Habitat, CAF.] 


IV.20 En el ámbito nacional, hace décadas se habla de la necesidad de una gobernanza metropolitana, haciendo referencia a la figura de alcalde mayor o incluso proponiendo complejos modelo de gobernanza como el efectuado por Chuaqui H, Tomas, & Valdivieso F, Patricio. (2004) quienes enfatizan la importancia de alcanzar  las siguientes cuatro metas relevantes para la efectiva implementación de una reforma de fortalecimiento de gobierno metropolitano: “deslinde de atribuciones y funciones entre autoridades político-administrativas; fortalecimiento del gobierno de la Ciudad de Santiago en relación al gobierno regional; mayor eficacia en la gestión político-administrativa, en términos de coordinación; y mayor representatividad y responsabilidad de los órganos político-administrativos de la ciudad de Santiago”.[footnoteRef:24] En la misma línea, Galetovic, A. y Jordán, P. (2006)[footnoteRef:25] indica que fortalecer la capacidad institucional de los gobiernos regionales de Chile permitiría una regulación urbana más autónoma y precisa, facilitando la negociación ciudadana y la coordinación sectorial, eliminando el centralismo y la confusión normativa, y promoviendo una dispersión territorial efectiva del poder. [24:  Chuaqui H, Tomas, & Valdivieso F, Patricio. (2004). Una ciudad en busca de un gobierno: Una propuesta para Santiago. Revista de ciencia política (Santiago), 24(1), 104-127. https://dx.doi.org/10.4067/S0718-090X2004000100005 }]  [25:  Galetovic, A. y Jordán, P. 2006. Santiago: ¿Dónde estamos?, ¿Hacia dónde vamos?. Estudios Públicos. 101 (may 2006).] 

IV.21 Objetivo específico 2: Fortalecer las capacidades técnicas de los GORE a través de  la gestión y ejecución de proyectos de servicios de infraestructura de escala metropolitana, priorizando inversiones que apoyen la mejora de la resiliencia y reducción de emisiones GEI.

IV.22 Determinante 2: La falta de capacidades técnicas de los GORE dificulta tanto la planificación del territorio, como la provisión de infraestructura y servicios urbanos resilientes a escala metropolitana.

IV.23 Chile y el BID han trabajado en materia de fortalecimiento de capacidades técnicas a través de learning-by-doing a nivel regional a nivel desde aproximadamente una década, especialmente a través de recursos de cooperación técnica y de servicios de asesoría remunerada. Si bien existe un proceso creciente de fortalecimiento regional y de transferencia de competencias, se requiere lograr que este proceso esté acompañado de una correcta instalación y fortalecimiento de capacidades, de manera que la planificación, gestión y ejecución de las inversiones sea más eficientes y logren el impacto esperado.  

IV.24 De acuerdo con la OECD, el fortalecimiento de la autonomía de los GORE es necesario para iniciar un proceso de aprendizaje progresivo mediante la práctica[footnoteRef:26]. En Chile las experiencias piloto en el traspaso de competencias a los GORE han probado ser una herramienta muy sólida. Las experiencias piloto en Chile permiten una transferencia diferenciada de responsabilidades. La descentralización asimétrica permite la creación de capacidad mediante la creación de mayor autonomía en la toma de decisiones, lo que podría constituir una alternativa eficaz para Chile.[footnoteRef:27] Además de abordar las disparidades, las experiencias piloto permiten el aprendizaje entre pares, ya que los actores involucrados pueden sacar lecciones de ello. Como Chile tiene una cultura centralista muy fuerte, las experiencias piloto pueden facilitar el proceso y permitir una comprensión de las principales barreras, éxitos y fracasos del proceso. También permite que las regiones, las municipalidades y el gobierno central se adapten progresivamente a los cambios. [26:  OECD (2017). Coordinación de la política de infraestructura en diferentes niveles de gobierno. ]  [27:  OCDE (2015e), Chile Policy Priorities for Stronger and more equitable growth, Better Policy Series, OECD Publishing, Paris, https://www.oecd.org/chile/chile-policypriorities-for-stronger-and-more-equitable-growth.pdf.] 


IV.25 Se ha determinado que estas brechas relacionados con la falta de capacidad técnica tienen relación con: (i) la falta de recursos humanos capacitados para abordar la problemática metropolitana; (ii) la necesidad de mejorar la comunicación intersectorial; (iii) la gestión de las tecnologías y los sistemas de información estadística sobre el estado de las áreas metropolitanas y de seguimiento y monitoreo que presentan debilidades para adaptarse a las características de las AM, y problemas de trazabilidad y monitoreo físico-financiero por la falta de acceso a datos a través de sistemas;  y (iv) falta de equipamiento para la gestión de los futuros programas.  

IV.26 Si bien al día de hoy no existen proyectos ejecutados que hayan sido formulados en el marco de la Ley 21.074 de fortalecimiento de las regiones y constitución de áreas metropolitana, sí se han coordinado y materializado proyectos a través de instancias interjurisdiccionales. La falta de una institucionalidad como los Departamento de Áreas Metropolitanas, y de las capacidades necesarias para ejercer esta labor a esta escala, han generado retrasos, fallas e ineficiencias en el diagnóstico, diseño, implementación y seguimiento de los proyectos de infraestructura a escala metropolitana. 

IV.27 El crecimiento demográfico, económico y espacial de las AM de ALC, no ha ido siempre acompañado de un desarrollo armónico con las infraestructuras y servicios urbanos requeridos para satisfacer las necesidades de manera equitativa y para sustentar el desarrollo de las actividades económicas. Una debilidad fundamental identificada en las competencias de los GORE es la falta de capacidad para lograr que la planificación estratégica se traduzca en una efectiva priorización de proyectos de inversión. La existencia de múltiples instrumentos de planificación no contribuye a la priorización de los proyectos. La asignación de presupuesto para los proyectos de inversión se hace a nivel sectorial lo que restringe un enfoque comprehensivo y estratégico de la inversión en infraestructura.[footnoteRef:28] Además, los diversos proyectos complementarios que integran una iniciativa se evalúan en forma independiente y su presupuesto se asigna de forma separada. La capacidad para fortalecer la coordinación de los instrumentos de planificación se ve también restringida por la corta duración de los ciclos políticos que instan a los actores nacionales y locales a priorizar una agenda de corto plazo[footnoteRef:29]. [28:  OECD (2017). Análisis de gobernanza de infraestructura: Chile. OECD. https://www.oecd.org/gov/budgeting/brechas-y-estandares-de-gobernanza-de-la-infraestructura-publica-en-chile.pdf]  [29:  OECD (2017). Análisis de gobernanza de infraestructura: Chile. OECD. https://www.oecd.org/gov/budgeting/brechas-y-estandares-de-gobernanza-de-la-infraestructura-publica-en-chile.pdf] 


IV.28 Asimismo, se identificó que los GORE cuentan con falta de recursos humanos. Los DAM contarán con un equipo de 4 profesionales de los cuales ninguno está especializado en cambio climático[footnoteRef:30] ya que no existe la exigencia, respecto a género y diversidad en la Ley 21.074 de 2018 sobre fortalecimiento y Regionalización del país, que establece la figura de las AM, no menciona el” enfoque de género” o de "cuidados” a incorporar en la definición del modelo de gobernanza de las metrópolis. La infraestructura a escala metropolitana deberá ser resiliente y de bajas emisiones de GEI dado la vulnerabilidad de Chile a los impactos del cambio climático. Por lo tanto, las nociones de resiliencia, preparación y desarrollo sostenible deberán integrarse a la planificación de la infraestructura.	Comment by Maria Quintero Garzon: @Palacios Guajardo Pia Fernanda YO creo que después de este podemos agregar algo de género	Comment by Palacios Guajardo Pia Fernanda: Incluí lo mencionado por Toña sobre la falta de la inclusión en la Ley. ¿te parece bien de esa manera? [30:  Respecto a Santiago, se inició un diálogo entre la ciencia, la política y la administración. Sin embargo, todavía falta una plataforma permanente para institucionalizar el intercambio (S05). Además, existen canales administrativos múltiples y complejos que llevan a una demora en la distribución (o pérdida) de información (S02)."] 


IV.29 Evidencia sobre las experiencias pilotos en Chile para fortalecer la capacidad técnica. Desde el segundo semestre de 2015 en tres regiones ( Antofagasta, Biobío, y Los Ríos, comenzaron los programas piloto para la transferencia de responsabilidades. Esto se logró por medio de un proceso de coordinación, entre el Ministerio de Economía, DIPRES (Dirección de Presupuesto), SUBDERE (Subsecretaría de Desarrollo Regional), CORFO (Corporación de Fomento de la Producción) y SERCOTEC (Servicio de Cooperación Técnica), quienes en conjunto definieron un modelo preliminar para la transferencia de responsabilidades de desarrollo productivo. Estos programas piloto están dirigidos a fortalecer las capacidades de los gobiernos regionales para que puedan liderar la diversificación de las actividades productivas, el fortalecimiento de las pequeñas y medianas empresas y la promoción del espíritu empresarial y la innovación. Una de las recomendaciones de la OECD es que el gobierno debe buscar el fortalecimiento de las capacidades locales mediante un proceso de aprender-haciendo gracias a las experiencias piloto. La descentralización de las competencias en materia de infraestructura y transporte también debería realizarse gradualmente mediante programas piloto.

IV.30 Evidencia sobre la transferencia progresiva de responsabilidades (learning-by-doing) y sus ventajas en Suecia. Suecia ha desarrolló un proceso de regionalización poco habitual, proponiendo diferentes opciones a las distintas regiones y persiguiendo una descentralización asimétrica. “En contraste con las reformas impulsadas por el gobierno central en algunos otros países de la OCDE, las reformas de regionalización de Suecia han adoptado un enfoque ascendente (“bottom-up”), basado en una elección consciente de tomarse el tiempo para experimentar, alcanzar un consenso a través de consultas profundas y aprender de los resultados. El resultado es un mapa muy heterogéneo en el que las responsabilidades de desarrollo regional (en particular la tarea de diseñar programas de desarrollo regional y programas regionales de crecimiento), han sido asignadas de diversas maneras a: consejos de condado (autoridades regionales directamente elegidas), en dos "regiones piloto" (Västra Götaland y Skåne, ambas regiones urbanas del sur de Suecia); órganos regionales de coordinación (asociaciones indirectamente elegidas de todos las municipalidades de un condado, llamado kommunala samverkansorgan), en dos tercios de los condados hasta la década de 2000; y a los consejos administrativos del condado en una cuarta parte de los condados (Norrbotten, Västernorrland, Jämtland, Västmanland y Estocolmo).“[footnoteRef:31] [31:  OECD (2017), Monitoring Review of Sweden.] 


IV.31 Entre las ventajas del learning-by-doing en Suecia es que la regionalización ascendente es que permite un proceso de descentralización sin problemas en una base de aprendizaje mediante la práctica, con el derecho a experimentar y aprender de los resultados. Desde finales de los años noventa se han realizado diversas evaluaciones externas en las dos regiones piloto, y el resultado parece ser positivo. Sin embargo, sus logros son difíciles de medir cuantitativamente, y las lecciones de Västra Götaland y Skåne, dos áreas metropolitanas con casi un tercio del total de los municipios suecos no pueden necesariamente ser extrapoladas a todas las regiones suecas.[footnoteRef:32]						 [32:  OECD (2017), Monitoring Review of Sweden.] 

IV.32 Evidencia sobre la carencia de servicios urbanos a escala metropolitana. Lla carencia de servicios urbanos dentro de las AM, y con mayor fuerza en sectores más vulnerables, afecta a gran parte de la población viviendo en estas ciudades. La expansión de las AM, tanto en su extensión horizontal, como por la hiperdensificación, sin proveer la suficiencia de servicios urbanos que requiere la población produce deterioro en la calidad de vida, así como grandes desplazamientos diarios para acceder a este tipo de servicios urbanos, lo que afecta directamente a la sostenibilidad ambiental[footnoteRef:33]. La insuficiencia de estos servicios puede identificase tanto por la escasa cercanía como por la capacidad de carga que tienen estos. En las AM existe una alta desigualdad respecto a su acceso, así en muchas de ellas coexisten comunas con acceso a servicios muy dispares. En el caso del Gran Santiago, hay comunas como Providencia, con casi 10 m2/hab de área verde y por otro lado la comuna de El Bosque con 1,6 m2/hab. A su vez en el Gran Valparaíso, está Villa Alemana con 5,6 m2/hab y por otro lado Valparaíso con 1,54 m2/hab[footnoteRef:34]. Esto no tan solo ocurre con las áreas verdes, sino que, con el acceso hacia distintos servicios urbanos, como la cultura, infraestructura deportiva, servicios públicos, entre otros. Así, infraestructura crítica como son los equipamientos de salud, muchas veces resultan ser insuficientes. Si en la región Metropolitana de Santiago tiene 0,21 m2 de equipamientos de salud por habitante, la comuna de Maipú, una de las más pobladas del país, presenta apenas 0,09 m2/hab y Providencia 0,46[footnoteRef:35]. [33:  Libertum, N. & Guerrero, R. (2017). ¿Cuánto cuesta la densificación? La relación entre la densidad y el costo de proveer servicios urbanos básicos en Brasil, Chile, Ecuador y México.]  [34:  CIT UAI, Subdere. (2023). Matriz de Bienestar Humano Territorial.]  [35:  CIT UAI, Subdere. (2023). Matriz de Bienestar Humano Territorial.] 


IV.33 Son justamente las comunas con mayor concentración de población y grupos de menores ingresos aquellas que se encuentran correlacionadas con el menor acceso a servicios urbanos[footnoteRef:36] dado que, a su vez, son lugares con mayor densidad poblacional[footnoteRef:37]. Si bien en Chile, el acceso a servicios básicos el 2020 en áreas urbanas alcanzaba un 94,8%, se identifica un retroceso respecto del 99% de acceso a servicios básicos alcanzado en 2015, así como importantes variaciones entre comunas.[footnoteRef:38] Si bien en Chile, la pobreza por ingresos ha disminuido[footnoteRef:39], la multidimensional ha estado fluctuante. En el caso de la dimensión de vivienda y entorno, el entorno, en donde se encuentran considerados el acceso a servicios públicos y contaminación (basura, por ejemplo), ha incidido de manera considerable en regiones y las AM. Al ser un punto crítico en el país, fue tomando en la Política Nacional de Desarrollo Urbano, en donde como uno de los objetivos, se busca garantizar el acceso equitativo a los bienes públicos urbanos. Si bien como plan de acción ejecutaron indicadores y estándares urbanos en materia de servicios y otros, muchas ciudades y comunas están lejos de cumplirlos, incluso reconociendo la diversidad territorial que caracteriza al país[footnoteRef:40]. [36:  López, M. & Aguilar, A. (2020). La suburbanización de la pobreza y el acceso a servicios públicos en la ciudad de México.]  [37:  Libertum, N. & Guerrero, R. (2017). ¿Cuánto cuesta la densificación? La relación entre la densidad y el costo de proveer servicios urbanos básicos en Brasil, Chile, Ecuador y México.]  [38:  CASEN. (2020).]  [39:  CASEN. (2022).]  [40:  Política Nacional de Desarrollo Urbano, 2014.] 


IV.34 Evidencia sobre los benedficios de la provisión de infraestructura a escala metropolitana. La provisión de infraestructura a escala metropolitana facilita la provisión de servicios urbanos, no solo incrementa la competitividad y reduce costos de producción, si no también expande la actividad comercial, la inversión privada y la acumulación de capital, facilitando el desarrollo social (CEPAL, 2010) [footnoteRef:41]. Así mismo, el capital y los costos operativos y de mantención por persona de la infraestructura metropolitana disminuye al aumentar la densidad, debido al aumento de compactación  de las redes de distribución y a la distribución de los entre más usuarios, facilitando la recuperación de costos y garantizando su mantención (Frank J.1989). [footnoteRef:42] [41:   CEPAL, 2010. Cipoletta Romzzian, Georgina; Pérez Salas, Gabriel; Sánchez Ricardo J. Políticas integradas de infraestructura, transporte y logística: experiencias internacionales y propuestas iniciales. Disponible en: https://repositorio.cepal.org/server/api/core/bitstreams/238e87f9-826f-4736-89ea-7c544d6acc9f/content ]  [42:  Frank J. (1989). Los costos de la alternativa Los patrones de desarrollo: Revisión de la literatura. Washington, D.C.: Instituto de Desarrollo Urbano] 


IV.35 Solución. A partir del componente 2 se apoyará a los GORE a fortalecer sus capacidades técnicas al crear capacidad gradualmente a través de “learning-by-doing” el cual se hará por medio de la formulación de sus instrumentos de planificación y ordenamiento territorial y el  desarrollo de las obras de infraestructura a escala metropolitana para la provisión de servicios urbanos.  a través de la formulación de sus instrumentos de planificación y ordenamiento territorial y el financiamiento de obras de infraestructura para la provisión de servicios urbanos a escala metropolitana. Las inversiones se priorizarán en áreas que fomenten la resiliencia y la reducción de emisiones de GEI, asegurando que los proyectos contribuyan a mejorar la calidad de vida de los habitantes y a mitigar el impacto ambiental.

IV.36 Esto se logrará por medio de:  
a. Se fortalecerán las capacidades técnicas de los GORE para lograr DAM consolidados y en funcionamiento: Una vez constituidas las Áreas Metropolitanas, estas deben solicitar formalmente la contratación del personal señalado en la ley para iniciar el funcionamiento de los Departamentos de Áreas Metropolitanas (DAM). Este equipo tendrá como objetivo colaborar con el gobernador regional en las siguientes funciones: a) La coordinación e interacción del gobierno regional con los órganos administrativos de la administración central y local; b) La coordinación de los planes a los cuales hace referencia el artículo 104 quinquies, emitiendo un informe respecto a dicha materia, tales como el plan maestro de transporte urbano metropolitano, el plan intercomunal de inversiones en infraestructura de movilidad y espacio público y el plan regulador intercomunal o metropolitano y; c) Actuar como secretaría ejecutiva del comité consultivo de alcaldes, es decir, de la instancia interjurisdiccional metropolitana de toma de decisiones. Su funcionamiento dice relación con la contratación efectiva de los equipos, mientras que su consolidación estará vinculada a comenzar la elaboración de al menos un plan de los antes mencionados: Plan Maestro de Transporte Urbano Metropolitano, Plan Regulador Intercomunal o Metropolitano o Plan intercomunal de inversiones en infraestructura de movilidad y espacio público. 
 
b. Se apoyará la formación de equipos en temas de planeación y ordenamiento territorial y por medio de un proceso de learning-by-doing se desarrollaran instrumentos de planeación territorial aprobados y alineados con adaptación y mitigación al cambio climático. En forma paralela a la constitución y fortalecimiento de los DAM, se financiará la formulación de los Planes Regionales de Ordenamiento Territorial (PROT). Estos planes tienen como objetivo establecer una estrategia de desarrollo territorial que garantice el uso sostenible del suelo, la protección del medio ambiente, y la mejora de la calidad de vida de los habitantes. A su vez, estos Planes deberán estar alineados con los Planes de Acción Regionales de Cambio Climático (PARCC), mandatados por la Ley Marco de Cambio Climático, es decir, incluir etapas de revisión e inclusión de elementos de estos PARCC en los PROT

c. El fortalecimiento de acceso a infraestructura urbana metropolitana y el aumento de dotación de servicios urbanos. A partir de (i) el desarrollo de otras de infraestructura metropolitana y (ii) la generación de proyectos metropolitanos de servicios urbanos para hacer sostenible las AM, tanto por los efectos del cambio climático, como por el enfoque de género y diversidad.

d. El fortalecimiento de acceso a infraestructura urbana metropolitana resiliente y de bajas emisiones de GEI para la provisión de servicios urbanos a escala metropolitana por medio de un proceso de learning-by-doing a partir de (i) el desarrollo de otras de infraestructura metropolitana y (ii) la generación de proyectos metropolitanos de servicios urbanos para hacer sostenible las AM, tanto por los efectos del cambio climático, como por el enfoque de género y diversidad.

I.1 Tabla de indicadores
	2.1. Proyectos metropolitanos 1aprobados mediante una instancia de coordinación multinivel 
	Indicador de resultado.

	2.2. Aumento del gasto en obras de infraestructura metropolitana ejecutada y que cuentan con consideraciones de cambio climático.   
	Indicador de resultado.

	2.3 Tasa de desviación de residuos de las instalaciones de infraestructura de gestión integral de residuos financiadas por el programa.  
	Indicador de resultado.

	2.4 Proyectos a escala metropolitana que tienen consideraciones de género y diversidad
	Indicador de resultado.

	2.5 Regiones con planes e instrumentos de ordenamiento territorial interjurisdiccional aprobados y alineados con adaptación y mitigación al cambio climático
	Indicador de resultado.






Esquema de la teoría del cambio para la determinante 2



Determinante 2: La falta de capacidades técnicas de los GORE dificulta tanto la planificación del territorio, como la provisión de infraestructura y servicios urbanos resilientes a escala metropolitana

Resultado 5: Regiones con planes e instrumentos de ordenamiento territorial interjurisdiccional aprobados y alineados con adaptación y mitigación al cambio climático

Resultado 4: Obras de infraestructura urbana terminadas a escala metropolitana que mitiguen los efectos del cambio climático
Resultado 3: Diseño de proyectos de infraestructura urbana a escala metropolitana que apoyen la resiliencia y reducción de emisiones GEI

Resultado 2: Estudios pre-inversión de proyectos de infraestructura urbana a escala metropolitana.

Producto 3: Obras de infraestructura urbana terminadas a escala metropolitana que mitiguen los efectos del cambio climático y focalizados en los grupos de población más vulnerables
Producto 2: Diseño de proyectos de infraestructura urbana a escala metropolitana que apoyen la resiliencia y reducción de emisiones GEI

Producto 4: Instrumentos de ordenamiento y planificación territorial elaborados que están alineados con acciones de adaptación y mitigación ante el cambio climático incluidos en el Plan de Mitigación y/o Adaptación Regional y/o Comunal

Producto 1: Estudios de pre-inversión de proyectos de infraestructura urbana a escala metropolitana
Intervención 7: Formulación de planes que consideren infraestructura verde, reducción de riesgo de desastres, planes regionales de gestión de residuos, transporte, entre otros
Intervención 6: instancias y reglamentos de coordinación
Intervención 5: Formulación de PROT que promuevan acciones de adaptación y mitigación ante el cambio climático
Intervención 4: Formulación de instrumentos de ZRBC que contemplen acciones de adaptación y mitigación ante el cambio climático
Intervención 3: Obras de infraestructura urbana a escala metropolitana que mitiguen los efectos del cambio climático y consideren perspectiva de género y diversidad 
Intervención 2: Diseño de proyectos de infraestructura urbana a escala metropolitana con perspectiva de género y diversidad que apoyen la resiliencia y reducción de emisiones GEI 

Intervención 1: estudios de prefactibilidad y factibilidad de proyectos de infraestructura urbana a escala metropolitana.
La gestión de las AM dentro de los GORE enfrenta una serie de desafíos debido a la falta de consolidación de los mecanismos de gobernanza metropolitana lo cual dificulta la creación de infraestructura a escala metropolitana y la provisión de servicios urbanos

































I.2 Evidencia. Evidencia sobre la importancia de las capacidades institucional en los GORE para asumir competencias sectoriales, de planificación urbana y territorial. El componente 2 financiará el fortalecimiento de equipos de AM y ordenamiento territorial para apoyar el desarrollo de regiones con planes e instrumentos de ordenamiento territorial. 

I.3 Según un estudio reciente de CIPPEC (2016), el 50 por ciento de las áreas metropolitanas con más de 1 millón de habitantes en América Latina y el Caribe han desarrollado algún tipo de organización metropolitana. Estas entidades requieren profesionales que puedan comprender la complejidad metropolitana en todas sus dimensiones. Sin embargo, cuando los funcionarios públicos son reclutados para estas entidades, la gran mayoría carece de la capacitación adecuada para enfrentar los desafíos que implica la gestión metropolitana. Todos ellos, o la gran mayoría, tuvieron que aprender haciendo. Esta falta de preparación trae aparejados costos de aprendizaje que impactan en el desempeño de la gestión. Esta brecha de conocimiento puede ser superada por la academia, que debe prepararse para formar líderes que puedan promover y desarrollar la gestión metropolitana. 

I.4 De acuerdo con la literatura, la gestión metropolitana implica la gobernanza del territorio a una escala mayor que la local, pero sobre todo exige la capacidad de comprender la complejidad metropolitana relacionada con la necesidad de integración a escala y la gestión de muchas variables y/o actores, así como la integración de sectores. [footnoteRef:43] [43:  Lanfranchi, Gabriel, Contin, Antonella (2019). El Gobierno de las Metropolis para el Desarrollo Sostenible. BID,CAF,ONU] 


I.5 La literatura resalta la importancia de que los lideres de las ciudades se capaciten para liderar un AM. “Es necesario crear un enfoque disciplinado para una alta calidad de vida en las metrópolis de hoy en día. Educar a los líderes de la ciudad para comprender mejor la complejidad de las ciudades e identificar prácticas significativas para administrar la gran escala urbana debería ser una prioridad. La experiencia práctica afectará los análisis, teniendo en cuenta el entorno, la comunidad, la riqueza, la gobernanza y la cultura. Es importante que las partes interesadas intenten comprender la cuestión metropolitana desde un punto de vista holístico, en oposición a los métodos más tradicionales con una visión que se deriva de la perspectiva sectorial en la que están organizados los gobiernos locales: desarrollo económico, desarrollo social, planificación urbana y gobierno.”[footnoteRef:44]											 [44:  Lanfranchi, Gabriel, Contin, Antonella (2019). El Gobierno de las Metropolis para el Desarrollo Sostenible. BID,CAF,ONU] 

I.6 Hay varias razones que han impedido que una visión integral prevalezca sobre una sectorial. La organización de la administración pública en silos, con presupuestos que se limitan a funciones específicas, y con ministros y secretarios pertenecientes al mismo gobierno que compiten políticamente por un puesto en el futuro, han obstaculizado, en muchos casos, la colaboración entre pares. Desde un punto de vista profesional, los enfoques provenientes de diversas disciplinas también limitan la integración, ya que los expertos no siempre son capaces de buscar fuera de la caja o estar dispuestos a abandonar su zona de confort. 

I.7 En relación a la dotación de profesionales en la administración pública chilena lo cual demuestra la necesidad de fortalecer las capacidades de los GORE: “Cuatro estudios provenientes de Chile muestran grandes avances en la implementación de un servicio civil moderno, sin embargo, el sistema chileno enfrenta todavía tareas pendientes como la profesionalización del personal municipal, la representación desigual de hombres y mujeres en la alta burocracia gubernamental y el clientelismo político, sumado a la falta de recursos económicos y la presión social condicionantes de mejores resultados.” [footnoteRef:45]  En la misma línea, Ramirez Alujas, Alvaro Vicente (2004) [footnoteRef:46]resalta la importancia de promover una estrategia de modernización de la gestión pública y una política de modernización y fortalecimiento institucional en los gobiernos subnacionales, especialmente a nivel de los gobiernos regionales y provinciales en Chile. [45:  Pérez Panduro, S., & Flores, E. (2022). Gestión de recursos humanos en el sector público de América latina, 2017-2021: revisión sistemática. Ciencia Latina Revista Científica Multidisciplinar, 6(2), 3965-4000. https://doi.org/10.37811/cl_rcm.v6i2.2141]  [46:  Ramirez Alujas, Alvaro Vicente (2004). El proceso de reforma del Estado y modernización de la gestión pública en Chile (1990-2003)] 


I.8 A nivel internacional la restauración del río Cheonggyecheon, en Seúl ilustra la importancia de adquirir capacidades institucionales en los gobiernos regionales para asumir competencias sectoriales, de planificación urbana y territorial. El proyecto requirió la creación de organizaciones con misiones claras y responsabilidades definidas, como el centro de control del proyecto, el grupo de investigación y el comité ciudadano, lo que permitió la gestión efectiva del proceso de renovación. La eliminación de la autopista y la restauración del río no solo mejoró la calidad del aire y el medio ambiente, sino que también creó un espacio público recreativo y cultural, lo que atrajo a 70 millones de personas en los tres años siguientes. Además, la revitalización del área ha generado un aumento en el número de empresas y oportunidades de empleo, lo que ha impulsado el crecimiento económico local. En resumen, el caso de Seúl demuestra que la efectiva planificación y gestión institucional son fundamentales para transformar espacios urbanos y mejorar la calidad de vida de las comunidades (ONU Habitat, 2014)[footnoteRef:47]. [47: ] 

I.9 Evidencia existente sobre la importancia de las obras de infraestructura para la provisión de servicios urbanos a escala metropolitana. El primer segundo componente de la operación busca financiar obras prioritarias de infraestructura para la provisión de servicios urbanos a escala metropolitana con énfasis en la mitigación y adaptación ante los efectos del cambio climático. La literatura muestra que el crecimiento demográfico, económico y espacial de las áreas metropolitanas de ALC, no ha ido siempre acompañado de un desarrollo armónico con las infraestructuras y servicios urbanos requeridos para satisfacer las necesidades de manera equitativa y para sustentar el desarrollo de las actividades económicas. La falta de coordinación y/o insuficiencia de regulación de los servicios de transporte entre municipios metropolitanos genera externalidades negativas y exacerba la inequidad ante la provisión de servicios[footnoteRef:48]. Los servicios tales como la gestión de residuos, el agua y la energía tienen un evidente impacto directo sobre la calidad de vida de la población y, por ello, deben ser una pieza clave a la hora de definir una unidad territorial metropolitana que permita gestionar su provisión de manera integral. La definición de los sistemas metropolitanos, en ese sentido, debe prever que las personas traspasan límites jurisdiccionales para acceder a servicios básicos y de calidad; y que la provisión fraccionada de servicios en el territorio puede implicar a mayores costos e impactos en el medioambiente.[footnoteRef:49]   [48:  Rozas, Patricio; Sanchez, Ricardo (2004). Desarrollo de infraestructura y crecimiento económico: revisión conceptual. CEPAL]  [49:  Rozas, Patricio; Sanchez, Ricardo (2004). Desarrollo de infraestructura y crecimiento económico: revisión conceptual. CEPAL] 

I.10 La inversión en obras de bajo costo y en infraestructura verde también podría contribuir a superar las brechas de infraestructura. Por ejemplo, la combinación del desarrollo de la infraestructura gris en las ciudades con la infraestructura natural (los servicios proporcionados por ecosistemas) podría reducir los requisitos de tratamiento y rentabilizar las inversiones. 

I.11 La productividad metropolitana también depende de una amplia gama de inversiones en infraestructura, para cubrir el acceso y la movilidad adecuados de personas, bienes, servicios, ideas y tecnologías. De hecho, cuando la infraestructura vial es inadecuada, la estructura de accesibilidad e incluso las externalidades de congestión dentro de las jurisdicciones se ven perturbadas. En consecuencia, el desarrollo de una estructura urbana metropolitana eficiente impulsada por el uso planificado del suelo, el transporte y los sistemas de infraestructura enfrenta a la política con demandas de coordinación. No obstante, es importante tener en cuenta que las principales redes de transporte e infraestructura son inversiones extremadamente costosas que cruzan los límites municipales y requieren la coordinación del uso del suelo para su aprobación y construcción. Una coordinación adecuada facilita la inversión y planificación en infraestructura más oportuna y rentable para el desarrollo urbano metropolitano. 									
I.12 Utilizando datos de observaciones satelitales, el Atlas de Expansión Urbana (2016) sugiere que las áreas de rápido crecimiento de muchas metrópolis muestran un fracaso notable en diseñar nuevas áreas para el desarrollo, lo que resulta en calles y caminos inadecuados para la estructura de accesibilidad necesaria para impulsar las economías de aglomeración y reducir los costos de congestión. Estos problemas son peores en las metrópolis de los países en vías de desarrollo. Allí, la falla en financiar la infraestructura en áreas de extensión urbana aumenta los costos generales de vivienda y urbanos y aumenta la prevalencia de la informalidad. Si no se aborda mediante la gestión coordinada del suelo, esta condición puede provocar graves daños en la congestión del tráfico y el acceso, ambos muy difíciles de rectificar después de que se haya producido el desarrollo.
I.13 Las áreas metropolitanas están creciendo a un ritmo más rápido que sus poblaciones. Un patrón de desarrollo expansivo es un resultado espacial común de la planificación descoordinada del uso del suelo, forjado cuando diferentes jurisdicciones administrativas dentro de la región aprueban subdivisiones en áreas nuevas. En casos así, cada jurisdicción se ve obligada a proporcionar nuevas inversiones en infraestructura (por ejemplo, escuelas, caminos, alcantarillas y protección policial y contra incendios). Como muchas de éstas son jurisdicciones más pequeñas, anteriormente rurales, a menudo no están preparadas para prestar los servicios suburbanos financieros o estructurales requeridos. Como se explicó en la sección anterior, algunos de estos servicios se suministrarían mejor a nivel metropolitano que a nivel local sin economías de escala.
I.14 En este ámbito ya existen claros ejemplos de la mayor efectividad lograda al implementar obras de infraestructura metropolitana. Un ejemplo de ello corresponde a la Asociación de Municipios de la Zona Oriente de la Región Metropolitana (AMZO RM), asociación municipal que reúne a Lo Barnechea, Vitacura y Las Condes, con el objetivo de estudiar, proyectar, construir y mantener soluciones viales acordadas por los municipios miembros y buscar soluciones comunes en las áreas fronterizas de las comunas asociadas, como áreas verdes, urbanización, viabilidad urbana y rural, transporte y tránsito público, señalización y regulaciones de tráfico, y uso del espacio público.
I.15 Se ha consensuado en la literatura sobre los beneficios ambientales, sociales y económicos que provee el acceso a áreas verdes y parques urbanos. Se ha demostrado que este acceso beneficia a la sustentabilidad de las ciudades8 en la mitigación de los efectos del cambio climático, pero también a beneficios indirectos como la apropiación de los espacios, la seguridad en el acceso, la disminución del ruido en las ciudades9, los servicios ecosistémicos asociados10, entre otros. Se ha demostrado que los parques mejora tanto la salud mental como física de las personas11, como ejemplo, se ha demostrado que esta proximidad aumenta la caminata en adultos mayores12.  
I.16 De igual manera, la dotación de servicios urbanos e infraestructura proveen de proximidad y accesibilidad, lo que facilita, entre otras cosas, la realización de labores de cuidado como el acompañamiento de personas a centros de salud, escuelas, trámites a servicios públicos13. 
I.17 A su vez, el aumento de la dotación de servicios urbanos y la cercanía a infraestructura permite una revalorización tanto del espacio público como privado (viviendas), mejorando la satisfacción de los barrios14 y la calidad de vida urbana, a la vez que mejora la movilidad disminuyendo, además, los tiempos de viaje15. En este sentido, se ha demostrado una correlación significativa entre la baja calidad de vida urbana y la falta de infraestructura urbana (conectividad y movilidad), sobre todo en comunas de bajos ingresos16. 
I.18 En relación con las AM en el país, se he hecho hincapié en que la prestación de servicios a escala metropolitana representa un desafío para los gobiernos metropolitanos, en cuanto a la coordinación interinstitucional, planificación del suelo y la superación de desequilibrios espaciales en la accesibilidad a estos servicios17. En esta línea, se ha mostrado evidencia internacional (Toronto, Montreal, Portland, Seattle), como en casos donde una autoridad metropolitana que ordena el uso de suelo y los servicios urbanos (agua, recolección de residuos, infraestructura, entre otros) de mejora la capacidad de gestión y ello a su vez permite el mejoramiento eficaz de ellos18, a su vez que facilita la distribución equitativa, por ejemplo de los parques urbanos19, en el territorio metropolitano; y que permite la continuidad de la infraestructura dentro de estas áreas20, beneficiando directamente a los habitantes de las AM y a los GORE permitiendo un mejoramiento en su gestión. 















Esquema de la teoría del cambio para el programa completo 
	 


Proyectos metropolitanos aprobados mediante una instancia de coordinación multinivel

Regiones con planes e instrumentos de ordenamiento territorial interjurisdiccional aprobados y alineados con adaptación y 
mitigación al cambio climático

Proyectos a escala metropolitana que tienen consideraciones de género y diversidad

Tasa de desviación de residuos de las instalaciones de infraestructura de gestión integral de residuos financiadas por el programa.

Aumento del gasto en obras de infraestructura metropolitana ejecutada y que cuentan con consideraciones de cambio climático.

Departamentos de Áreas Metropolitanas consolidados y en funcionamiento

Gobiernos regionales con áreas metropolitanas capaces de gestionar una cartera de inversión de proyectos de infraestructura que provean servicios a escala metropolitana
RESULTADOS

PROBLEMA

La gestión de las AM enfrenta una serie de desafíos debido a la falta de consolidación de los mecanismos de coordinación interjurisdiccional y la carencia de capacidades en los GORE. Esto dificulta la creación de infraestructura a escala metropolitana y provoca ineficiencias en la provisión de servicios urbanos.


DETERMINANTES

Los GORE presentan debilidades en sus mecanismos de gobernanza y coordinación interjurisdiccional a escala metropolitana.

La falta de capacidades técnicas de los GORE dificulta tanto la planificación del territorio, como la provisión de infraestructura y servicios urbanos resilientes a escala metropolitana.

OBJETIVO GENERAL

Fortalecer los GORE para generar infraestructura que provea servicios urbanos a escala metropolitana.


OBJETIVOS ESPECÍFICOS

Fortalecer la capacidad institucional de los GORE, para ejercer sus competencias a escala metropolitana con un enfoque enconsideraciones de género y diversidad y cambio climático.

Fortalecer las capacidades técnicas de los GORE a través de la gestión y ejecución de proyectos de servicios de infraestructura de escala metropolitana, priorizando inversiones que apoyen la mejora de la resiliencia y reducción de emisiones de GEI, y que consideren aspectos de género y  diversidadFortalecer las capacidades técnicas de los GORE a través de la gestión y ejecución de proyectos de servicios de infraestructura de escala metropolitana, priorizando inversiones que apoyen la mejora de la resiliencia y reducción de emisiones GEI.






















Instrumentos de ordenamiento y planificación territorial elaborados que están alineados con acciones de adaptación y mitigación ante el cambio climático incluidos en el Plan de Mitigación y/o Adaptación Regional y/o Comunal.
Obras de infraestructura urbana terminadas a escala metropolitana que mitiguen los efectos del cambio climático.
Diseño de proyectos de infraestructura urbana a escala metropolitana que apoyen la resiliencia y reducción de emisiones GEI.
Estudios pre-inversión de proyectos de infraestructura urbana a escala metropolitana.
Fortalecimiento de equipos de AM y Ordenamiento Territorial.
Talleres para capacitar equipos técnicos para la gestión territorial, que incluye módulos sobre cambio climático, resiliencia, y sostenibilidad urbana.
Modelos de gobernanza de AM 
y reglamentos desarrollados que fortalezcan la capacidad institucional de los GORE con enfoque de género y diversidad
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COMPONENTES


Componente 2: Fortalecimiento de la Capacidad Institucional de los GORE a Escala Metropolitana
Componente 1: Fortalecimiento de la Capacidad Institucional de los GORE a Escala Metropolitana.




































