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Redes neoliberales: proyectos y politicas de
intermodalidad en el transporte colectivo de
Santiago de Chile, 1977-1992

Resumen

El articulo analiza la integracidn entre ferrocarril
subterraneo (Metro) y autobuses particulares en San-
tiago de Chile durante la dictadura ylos primeros afos
del retorno a la democracia. Con dos lineas operativas
durante este periodo, el Metro no cubria la extensién
ni las necesidades de movilidad de la ciudad, que uti-
lizaba mayoritariamente el transporte de superficie,
y ofrecia mayor cobertura con menores costos tarifa-
rios comparados con el subterraneo. Externalidades
como la congestién y contaminacién junto con la su-
butilizacién del Metro, impulsaron la creacién de re-
des intermodales publico privadas materializadas en
recorridos de superficie y medidas de integracién ta-
rifaria, antecedentes directos para el redisefio de las
politicas al transporte colectivo aplicadas posterior-
mente. Observando esta experiencia de planificacion,
el texto ahonda en la ordenacion de la actividad en un
contexto de liberalizacién econémica y politicas des-
regulatorias junto a sus impactos urbanos en la cons-
truccién de un espacio metropolitano.

Palabras clave

redes de transporte, intermodalidad, integracion,
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Neoliberal networks: intermodality projects
and policies in public transport in Santiago de
Chile, 1977-1992

Abstract

The article analyzes the integration between the un-
derground railway (Metro) and private buses in San-
tiago de Chile during the dictatorship and the first
years of the return to democracy. With two lines in
operation during this period, the Metro did not co-
ver the extension or the mobility needs of people,
who used mostly surface transportation due offered
greater coverage and lower fare costs compared to the
subway. Externalities such as congestion and pollu-
tion together with the underutilization of the Metro,
promoted the creation of public-private intermodal
networks through surface routes and fare integra-
tion measures, direct precedents for the redesign of
collective transport policies applied later. Observing
this planning experience, the text delves into the or-
ganization of the activity in a context of economic li-
beralization and deregulatory policies together with
its urban impacts on the construction of a metropo-
litan space.

Keywords

transport networks, intermodality, integration,
centrality, neoliberalism.

Redes neoliberais: projetos e politicas de
intermodalidade no transporte ptblico em
Santiago do Chile, 1977-1992

Resumo

O artigo analisa aintegracdo entre o metrd e os 6nibus
privados em Santiago do Chile durante a ditadura e
0s primeiros anos do retorno a democracia. Com duas
linhas em operacgdo nesse periodo, o Metr6 ndo cobria
a extensdo e nem as necessidades de mobilidade das
pessoas, que utilizavam majoritariamente o trans-
porte de superficie, porque oferecia maior cobertura
e menor custo tarifdrio em relacdo ao metrd. Exter-
nalidades como congestionamento e poluicdo, aliadas
a subutilizacdo do Metrd, promoveram a criacdo de
redes intermodais publico-privadas por meio de rotas
de superficie e medidas de integracdo tarifaria, an-
tecedentes diretos para o redesenho das politicas de
transporte publico aplicadas posteriormente. Obser-
vando essa experiéncia de planejamento, o texto apro-
funda a organizacéo da atividade em um contexto de
liberalizacdo econdmica e politicas de desregulamen-
tacdo e seus impactos urbanos na construcdo de um
espago metropolitano.

Palavras-chave

redes de transporte, intermodalidade, integracao,
centralidade, neoliberalismo.
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Introduccion

Durante la dictadura militar chilena (1973-1990), el
transporte publico de su capital, Santiago, experimen-
t6 cambios ante el nuevo paradigma econémico y so-
cial adoptado por el pais. Las medidas impulsadas por
el Ministerio de Transporte (MTT), creado en 1974 para
ejecutar reformas en el drea, dieron un giro liberal al
sector. En su primera cuenta publica, la nueva institu-
cionalidad sefialaba por objetivo la “supresién de orga-
nismos y disposiciones que entraban la libre iniciativa
enla actividad sectorial” (PiNocHEet, 1974, 217). Estas me-
didas fueron las bases para la desregulacion de la loco-
mocion colectiva de superficie, impulsadas desde 1979
através de la liberalizacion progresiva de recorridos y
tarifas, a fin de alentar la competencia como solucién
a los histéricos problemas de frecuencias y cobertura
(PAREDES & BAYTELMAN, 1996; FiGUEROA, 1990).

Eltransporte de pasajeros se realizaba con buses con-
trolados por pequefios y medianos empresarios pro-
pietarios de uno o dos vehiculos, siguiendo un modelo
de negocios basado en la iniciativa particular desde la
década de 1920 (OrLavarria, 2010). Caracterizado por su
atomizacion y practicas informales, la movilizacién
colectiva arrastraba por décadas criticas de la opi-
nioén publica por su mala calidad, debate acentuado
hacia 1980 por el aumento de su parque vehicular en
Santiago (CASTILLO ET AL., 2017).

El empresariado, beneficiado por el cierre de la Em-
presa de Transportes Colectivos del Estado (ETCE) en
1979 y la politica de desregulacidn, estaba represen-
tado por la Asociacién Gremial de Transporte Metro-
politano (AGMTP), que en 1983 controlaba cerca del
sesenta por ciento de los autobuses. A ello se sumaban
gremios menores como los taxibuses (popularmente
conocidas como “liebres” por su menor tamafio y ra-

pidez), que operaban otro veinticinco por ciento del
parque, ademads de taxis para uso individual y colecti-
vo (La LieBre, N°9 aBriL DE 1983, 2).

Al unisono, la dictadura inauguré el Metro, paradig-
ma de la planificacién urbana desarrollista. El servi-
cio se transform¢ en simbolo de modernizacién, que
las autoridades castrenses utilizaron como logro del
proyecto autoritario (MOP-DGM, 1974). En 1975 se
puso en marcha su primer tramo, que conectaba el
centro conlos sectores oriente y poniente de la ciudad.
Tres afios después se inauguro la linea 2 en direccién
norte sur, combinando con la 1 en Los Héroes. Este
recorrido fue ampliado en 1987 hasta la estacion Cal
y Canto, sector norte del casco historico de la ciudad
(HipaLco, 2012).

Para entonces, el Metro tenia una reducida cobertura
en relaciéon con la extension de Santiago, quedando
restringido a un nuimero acotado de viajes y compi-
tiendo con los autobuses que, ademés de acaparar
mads pasajeros, circulaban sobre el mismo recorrido
del tren subterrdneo con una tarifa menor. Con ello,
el Metro tuvo escaso margen de eficiencia financieray
de operaciones, no alcanzando su potencial como obra
estructurante para el transporte santiaguino. Sin una
politica sostenida de inversiones y con la desregula-
cidén de los servicios de superficie, su infraestructura
termind por més de una década siendo subutilizada
(MoRALES, 1988).

Asi, la convivencia entre autobuses y Metro planted
probleméticas que debieron ser abordadas por las
autoridades, muchas veces de forma contradictoria
respecto del nuevo paradigma econémico. En un con-
texto de liberalizacién y la construccién de un Estado
subsidiario (GArate, 2012, 196), la articulaciéon entre
intereses particulares y légicas estatales dificultaron
la integracion entre medios de locomocidn, haciendo
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ineficientes las redes existentes. Este fenémeno tomo
relevancia hacia los afios ochenta, ante la necesidad
de aumentar el uso del Metro por la congestién y con-
taminacion ambiental. Se buscé entonces fomentar la
intermodalidad para optimizar el uso del ferrocarril
subterraneo, ofreciendo un servicio que beneficiaria
a los habitantes de sectores periféricos y generaria
nuevas centralidades urbanas.

Transporte, ciudad e intermodalidad:
perspectivas historicas en santiago
de chile

La masificacién de los medios de transporte moder-
nos generd profundas transformaciones en las urbes
latinoamericanas desde su irrupciéon a mediados del
siglo XIX, obligando a las autoridades a reglamentar su
circulacion (Gruccr & ErrAzuriz, 2018). En Santiago, esta
labor fue inicialmente municipal, pero la complejidad
que adoptd el “problema del transito” —como se deno-
mino a los conflictos viales— impulsé un creciente pro-
ceso de intervencion estatal desde 1930, acentuado en
momentos de crisis internas y globales como la Segun-
da Guerra Mundial (ErrAzuriz, 2014; AUTOR, 2014).

Hacia 1950, los efectos del acelerado crecimiento de-
mografico y espacial de la capital empujaron a la ela-
boracién del Plan Regulador Intercomunal de Santia-
go (PRIS) de 1960. La hegemonia de la planificacion
urbana como horizonte teérico hizo que el transpor-
te y la movilidad adquirieran importancia para las
agendas técnicas y politicas (DE Ramon, 2000, 225-233).
Enmarcado en ello se concretd el proyecto Metro, ma-
terializando una infraestructura discutida por dé-
cadas; sumado a un completo plan de vialidad y con
distintas normas de uso de suelos, se pretendia que la

en el transporte colectivo de santiago de chile, 1977-1992

capital chilena, marcada por un crecimiento inorga-

nico, lograra ser ordenada y contenida (Pavez, 2006).
Posterior al golpe de Estado del 11 de septiembre de

1973, las cupulas militares fueron objeto de un debate
entre quienes apoyaban aun las ideas desarrollistas y
los influenciados por el neoliberalismo de los Chica-
go Boys (VaLpivia, 2003). Esta disputa se resolvié hacia
1978, cuando la nueva ideologia logra imponerse en
las altas esferas de gobierno, consolidando su estruc-
tura en la Constitucién de 1980 (Cristi, 2021). Para San-
tiago, esto trajo el desmontaje de los instrumentos de
planificacién urbana desarrollados en las décadas an-
teriores, imponiendo nuevas politicas para la ciudad:
la desregulacion de la locomocidn colectiva y el Plan
Nacional de Desarrollo Urbano (PNDU), ambas apli-
cadas desde 1979. Los cambios al transporte publico
buscaban aumentar la oferta de superficie mediante
la liberalizacién de recorridos y tarifas, a fin de que
fuera el mercado quien regulara el servicio; entretan-
to, el PNDU liberalizo el suelo, dejando el desarrollo
de nuevas 4reas urbanas sujeto a la misma légica (Ar-
VARADO & ELGUEDA, 2021; LEYTON, 2020).

Lainauguracion delalinea 1 de Metro en 1975, sumada
ala puesta en marcha de la linea 2 en 1978, represento
una posible mejora del sistema de transportes para la
ciudad. Sin embargo, las reticencias a realizar nuevas
inversiones limitaron su extensién, sobre todo por el
complejo escenario econémico ante la crisis econémica
de 1982 y el terremoto de 1985. Esto provocd la subutili-
zacion del ferrocarril subterrdaneo, fenémeno complejo
para un modelo de negocios que le exigia el autofinan-
ciamiento (MoraLes, 1988). Asi, con un alcance limita-
do en la ciudad y compitiendo frente a un servicio de
autobuses desregulado, diversas voces plantearon la
necesidad de generar mayores beneficios econémicos
y sociales al tren subterraneo, proponiendo su integra-
cion con los medios de superficie (MOP-DGM,1982).
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Teniendo en cuenta esta experiencia, cabe pregun-
tarse: ¢como se formula la construccién de una red
de transporte intermodal bajo un contexto autorita-
rio y neoliberal? ;Cudles son los intereses politicos
y econdémicos que influyen? ;Qué efectos tuvieron
estos nuevos servicios en la conformacién de nuevas
centralidades en la periferia de Santiago? Buscando
responder estos interrogantes, nuestra hipdtesis plan-
tea que el desarrollo del servicio de Metrobus surgié
como respuesta ante los diversos conflictos generados
por la desregulacién (congestién, contaminacién y
subutilizacién de la infraestructura del tren subte-
rraneo), promoviendo la integracién entre medios de
transporte como solucién préctica y de costos acota-
dos por su alianza publico-privada.

En los hechos, Metrobus represent6 una innovacion
respecto de las experiencias previas de intermodali-
dad debido a la integracidn tarifaria, iniciativa que
se convertiria en un modelo de politica publica con-
tinuada por los gobiernos democraticos. La investi-
gaciéon busca ahondar en la construccién de redes
técnicas, econémicas y sociopoliticas en el proceso de
conformacion de un modelo de intermodalidad en un
contexto autoritario, sobre todo considerando que dé-
cadas después, dicho régimen se impuso en el sistema
de transporte publico de Santiago.

Redes de transporte, intermodalidad
y desarrollo urbano: marco teérico y
metodologia

Tedricamente, entendemos el transporte como un fené-
meno central para el desarrollo de la ciudad moderna.
Su rol estructurante del espacio, sobre todo en 4reas
metropolitanas producto de la distancia entre lugares

de residencia y los de “trabajo, estudio y ocio”, lo ha-
cen un elemento gravitante del “proceso y direccién
de la urbanizacién” (Loprez Tricar, 2010, 356). Miralles
sefiala su relevancia para las estructuras productivas
y territoriales urbanas, imponiendo la necesidad de
enfocarse en ciertas problemadticas como la regulacion
del servicio (2002, 88-92). Asi, la movilidad urbana, y
particularmente el transporte colectivo, se torna obje-
to de interés histérico bajo la premisa de su relacion
directa con fenémenos como el crecimiento urbano, el
acceso a la ciudad y la administracién de los servicios
basicos (Navarro & Rojas, 2014)

Bajo estos enfoques, se ha consolidado el concepto de
red. Segun Capel, esta nocién puede rastrearse hacia
la composicion de los primeros planos de calles para
generar la ocupacién formal y productiva de un espa-
cio, que con el desarrollo de la ciudad industrial y el
uso de nuevas tecnologias se complejizaron. Técnicos
y planificadores como Idelfonso Cerda desarrollaron
desde siglo XIX la nocién de “urbanismo de redes”,
que buscaba planificar espacialmente una serie de
servicios, entre ellos el transporte (2011, 8). Estas
conceptualizaciones se asociaron al establecimiento
de redes logisticas y cadenas de suministros, consoli-
dadas por la masificacién de medios como el ferroca-
rril o los buques de vapor. La interaccién entre éstos
hizo dela intermodalidad un elemento central para el
desarrollo econémico, convirtiéndose en un concep-
to clave para potenciar los beneficios de las redes de
transporte regionales (MERGER, 20064).

No obstante, su incorporacién al fenémeno de la mo-
vilidad urbana ha tenido menor atencion hasta la dé-
cada de 1970, cuando emergid la discusién sobre la
complementariedad entre medios. La idea se desarro-
116 desde la planificacién urbana a fin de optimizar
las redes existentes; en tal sentido, la intermodalidad
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se ha definido no como la simple conexién de dos me-
dios, sino que exige una mayor infraestructura para
hacerla efectiva (Marnot, 2006). Por lo general, en las
ciudades el problema surge con la ampliacién de 1i-
neas de ferrocarril subterrdneo y su coexistencia con
los medios de superficie. Es representativo el caso de
Madrid, que desde 1985 cuenta con un Consorcio Re-
gional de Transportes, cuya prioridad es fomentar la
intermodalidad y la creacion de nuevos intercambia-
dores (GonzALEs, 2006).

En Chile, 1a masificacién de redes tranviarias y de au-
tobuses en el siglo XX provocd la formacién espontdnea
de puntos de intermodalidad, impulsando el surgi-
miento de nuevas centralidades urbanas. Entendidas
como aquellos lugares “que concentran actividades
capaces de atraer poblacién més alld de su entorno
inmediato”, son partes de una red desarrollada en re-
lacién de complementariedad o competencia con otros
espacios de funciones similares, vinculadas estrecha-
mente con el &mbito de la movilidad. Asi, esto tiende
a producir polos de crecimiento, que contribuyen a la
expansion y densificacién de barrios o comunas, con-
virtiéndose en un importante antecedente del proceso
de metropolizacion (VecsLir & Branco, 2023, 29).

Metodolégicamente, planteamos el problema desde
la historia urbana, subdisciplina caracterizada por
ser un “campo de tensiones, entre enfoques y pers-
pectivas” (GoreLik, 2004, 172-177). En este caso, la in-
termodalidad permite un acercamiento a la ciudad,
entrecruzando temadticas de la historia del transporte
y del territorio, sujetas a un contexto politico, econé-
mico y social determinado por la Dictadura. Por ello,
las fuentes consultadas buscan reflejar los actores y
transformaciones urbanas en relacién con el fené-
meno de estudio. Desde la mirada técnico guberna-
mental, la revisién al archivo de la Subsecretaria de

en el transporte colectivo de santiago de chile, 1977-1992

Transportes del MTT de un total de 46 volumenes du-
rante el periodo 1976-1990 permiti6 recoger la mirada
institucional a las problemaéticas del transporte colec-
tivo y los cambios que se ejecutaban al sector bajo las
nuevas logicas econdmicas.

Bajo el mismo enfoque se revisaron memorias insti-
tucionales del Metro, mensajes presidenciales y otros
documentos oficiales de caracter técnico o comuni-
cacionales. Complementamos esta posiciéon con la
pesquisa en distintos medios de prensa como diarios
(El Mercurio, La Nacién), revistas (Ercilla) y medios
gremiales (La Liebre), siendo estas una parte del to-
tal de titulos levantados. Esta revision documental se
realiz6 durante un afio, principalmente en el Archivo
Nacional de la Administracién y la Biblioteca Nacio-
nal, ambos en Santiago de Chile.

Sistematizadas las fuentes primarias, estas fueron
contrastadas con la bibliografia, desarrollando un
analisis comparativo entre miradas de indole politico
y técnico, enfocado en cdmo se construyo en la prac-
tica la intermodalidad entre Metro y transporte de
superficie, observando la interaccién entre agentes
privados y publicos tras la aparicién de los servicios
de Metrobus bajo un contexto neoliberal. Asi, se estu-
dia la experiencia de esta politica publica a través de
un entrecruce de informacion primaria y secundaria
que nos permite abordar tanto la dimensién espacial
como sociopolitica del fendmeno. De esta manera, la
metodologia busca acercarse a las nuevas corrientesy
enfoques propios de la historia urbanay del transpor-
te en desarrollo en la actualidad, buscando entregar
una mirada actualizada a un fenémeno de creciente
importancia (MArTiNEZ-DELGADO & MEjia, 2021; CasTILLO
& AUTOR, 2021).

CUADERNO URBANO. ESPACIO, CULTURA, SOCIEDAD - VOL.37 - N.° 37 (MAYO DE 2024) - PP. 011-032 - ISNN1666-6186

17



ARTICULO Marcelo Mardones Pefialoza y Waldo Vila Muga

Antecedentes y contexto de la puesta
en marcha del servicio de metrobus

Hacia 1977, la locomocion colectiva de Santiago se en-
contraba en estado critico: un reportaje de El Mercu-
rio sefialaba los perjuicios para los usuarios obligados
a enfrentar “atrasos reiterados a sus trabajos, que les
provocan descuentos y pérdida de la semana corrida,
hasta estudiantes basicos que han sido obligados a re-
tirarse de la escuela” (6 de junio de 1977, 3). En abril de
ese afo, el Metro aun se encontraba en marcha blan-
ca, realizando un limitado namero de viajes diarios,
provocando aglomeraciones en sus estaciones duran-
te las horas de mayor afluencia (Ercirra, 20 DE ABRIL DE
1977, 17; ErciLLa, 20 DE juLio DE 1977, 15).

Ante esta realidad, la ETCE con parte de su flota de
trolebuses puso en marcha una combinacién entre la

T

estacion Salvador y el oriente de la capital. Este nue-
vo recorrido se convirti6 en la primera experiencia
de intermodalidad entre vehiculos de superficie y el
recién inaugurado Metro. Ambos medios compartian
caracteristicas particulares: eran servicios operados
por el Estado, reflejos de la politica desarrollista adop-
tada desde fines de la década del treinta (CastiLLO ET
AL., 2017). Segundo, eran vehiculos “limpios” al ser
impulsados por electricidad, en un contexto donde la
contaminacion asociada a la locomocién colectiva se
posicioné como tema por lo menos desde la década de
1960 (Riveros, 1997).

En términos operativos, se establecid una “combina-
cién” que logro mejorar los viajes en los horarios de
mayor saturacion: “Las horas ‘Peak’ para este servi-
cio no tienen las consecuencias observadas en la lo-
comocidn tradicional de superficie. La rapidez de este
tipo de locomocién subterrdnea y el sistema de com-

Figura 1: inauguracion de servicio combinado de trolebuses. Fuente: Allen Morrison, Los trolebuses de Chile, en www.tramz.com/cl/s/tas836b.htm!
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binacién con el trolebus [...] facilitan el movimiento
de usuarios hacia el centro de la capital” (EL MErcuRIO,
6 pE junio pE 1977, 7). Pese a sus beneficios, esta expe-
riencia no considero una integracion tarifaria, por lo
que los usuarios debian pagar dos boletos si decidian
ocupar la conexién. Sin embargo, el plan fue bien re-
cibido por pasajeros y autoridades.

Ante su éxito, los servicios particulares se interesa-
ron en la posibilidad de establecer recorridos para
conectar el Metro con 4reas alejadas de la red. Asi, la
Asociacion Nacional de Taxibuses, que reunia a los
empresarios de vehiculos de menor capacidad, pro-
puso en junio de 1977 al MTT, “establecer recorridos
especiales de caracter experimental, variante de los
actuales servicios, dentro de la puesta en marcha de
un sistema de enlace con el FFCC Metropolitano”. Es-
tas lineas tendrian caracter expreso, con paradas en
puntos establecidos, uniendo los sectores de Vitacura
ubicados al oriente con la estacion Salvador. Segun los
empresarios, la propuesta habia sido “estudiada por
nuestra Asociacion, y responde... al establecimiento
de un ‘sistema de transporte mixto metro-superficie’
no solo con las empresas del Estado sino también con
el Sector Privado” (ArNAD, 30 DE juNIO DE 1977, PARR. 2).

Bajo este impulso, la autoridad buscé promover los
servicios interconectados. El mensaje presidencial de
1977 anunciaba la creacién de una comisién coordi-
nadora de vialidad, transito y locomocién, “con el ob-
jeto de procurar una labor coordinada entre diferen-
tes organismos que tienen relacion directa o indirecta
con este tipo de problemas”. El objetivo era establecer
un programa de racionalizacion del uso de la estruc-
tura vial de Santiago, sensible en el centro capitalino
debido a la saturaciéon de sus calles por el creciente
numero de vehiculos. Entre las medidas propuestas
estaba “estudiar soluciones para hacer posibles com-

en el transporte colectivo de santiago de chile, 1977-1992

binaciones entre los medios de transporte de superfi-
cie (partiendo como Plan Piloto con la ETCE.), con el
Metro de Santiago” (MENSAJE PRESIDENCIAL, 1977, 438).

El contexto de estas iniciativas estaba marcado por los
cambios en la politica de transporte impulsada por el
nuevo paradigma econdmico neoliberal, en pleno pro-
ceso de implementacién desde 1978. La adopcion de
esta agenda fue un proceso complejo, sobre todo por el
rol que aun mantenian los servicios fiscales en la ges-
tién del transporte colectivo de Santiago, donde ope-
raba una flota de vehiculos de superficie de la ETCE.
Estos no podian ser retirados en forma precipitada, ya
que muchos de ellos cubrian sectores periféricos ca-
racterizados por una deficiente oferta de movilidad.
Pese a esto, cuando el régimen adopto de lleno las po-
liticas de reduccién del gasto estatal, uno de los pri-
meros afectados fueron los buses fiscales, que dejaron
de operar en 1981, impidiendo la continuidad de los
servicios intermodales entre ambas empresas publi-
cas (CASTILLO ET AL., 2017).

Debido a esto, desde mediados de 1979 las autoridades
promovieron servicios combinados de Metro en alian-
za con los empresarios particulares, recomendando al
MTT estudiar esta politica con el fin de incentivar el
uso del ferrocarril subterrdneo. Asi, se estipuld crear
“..recorridos de combinacion, para lo cual se ha soli-
citado la ejecucion de obras de infraestructura ade-
cuada a tal fin. Debe subrayarse que, de acuerdo con
la politica de liberalizacién del transporte sustentada
por este Ministerio, este objetivo deberia alcanzarse a
través de incentivos, sin recurrir a medidas compulsi-
vas” (ARNAD, 4 DE JjuLIO DE 1979, PARR, 7).

Sin embargo, el problema ambiental impuso restric-
ciones al libre mercado. La contaminacién atmosféri-
ca, sumado a la creciente congestion del drea céntrica
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capitalina, llevaron a restringir los recorridos parale-
los al tren subterraneo, aumentando los servicios de
combinacién con éste y sosteniendo los empresarios
constantes reuniones con el directorio de Metro, que
se mostraba comprometido con estas medidas mien-
tras su capacidad operativa lo permitiese (ArNaD, 18 DE
juLIo DE 1979, PARR. 9).

Figura 2: Bus de recorrido “expreso” en las afueras de la estacion
Lo Ovalle, c. 1980. Fuente: “El Metro de Santiago cumple una eta-
pa", MOP, DGM, Santiago, 1982.

Con todo, la politica publica en torno de la intermoda-
lidad adoptada por el régimen en esta primera etapa
se expres6 en una peticién realizada al Ministerio de
Transporte, con el fin de establecer recorridos expre-
sos entre Puente Alto y estacion Lo Ovalle:

“[...]1a accién del Ministerio en materia de combinacio-
nes Metro-servicios de superficie se ha centrado fun-
damentalmente en estudiar y proponer a la Direccién
del Metro la infraestructura necesaria y en facilitar a
los empresarios de locomocidén colectiva la adaptacion
de sus servicios a esos recorridos. La politica del Mi-
nisterio busca que las combinaciones operen dentro del
marco de libre competencia. Este modelo tiende a una
6ptima asignacion de recursos, asegurando rentabili-
dad a los empresarios que satisfagan la demanda con
alto nivel de eficiencia en el servicio. En consecuencia,
la transferencia de pasajeros de superficie a Metro y
viceversa estard orientada fundamentalmente por las
preferencias del usuario y los empresarios ofrecerdn
sus servicios en forma libre, competitiva y orientados
por lademanda que dichas preferencias vayan configu-
rando” (Arnad, 13 de noviembre de 1979, parr. 5y 20 de
noviembre de 1979, pdrr. 2).

Junto con una visién mercantilizada del servicio,
contradictoriamente se observa en el documento la
necesidad de establecer nuevas combinaciones entre
los recorridos de superficie y el Metro, ademads de in-
fraestructura para que esta politica se desarrollara
de manera eficiente. El alto nimero de pasajeros que
se debia congregar en esos puntos promoveria asi,
durante la década siguiente, la formalizacién de cen-
tralidades urbanas asociadas a la oferta de transpor-
te colectivo, ya que dichos sectores se convertirian en
nodos para los usuarios, favoreciendo la aparicién de
areas comerciales en su entorno.

La construccion de una red. la
intermodalidad metro-autobuses en
un contexto neoliberal

La década de los ochenta comenzd con profundos
cambios para Santiago. Medidas como la liberali-
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zacion del suelo y la desregulacion de la locomocion
colectiva acentuaron la expansion del &drea urbana,
sumado a un crecimiento demografico que llevé a
la poblacién de la capital a alcanzar cerca de cuatro
millones de habitantes para 1982, modificando las di-
mensiones y necesidades de la ciudad (Dt Ramon, 2000,
236). Las carencias en urbanizacién y movilidad que
caracterizaron a extensos sectores periféricos impu-
sieron un desafio constante, considerando que bajo la
doctrina neoliberal se debia focalizar el gasto social
en los grupos més pobres de la poblacién (De Ramon,
2000, 235-240, 253-255).

Por otra parte, el fomento a las importaciones produ-
jo un crecimiento exponencial del parque vehicular:
la locomocién colectiva aumenté de 5.000 maquinas
en 1977 a mas del doble para 1989 (Ficueroa, 1990, 26);
mientras los automoéviles particulares quintuplica-
ron su cantidad, pasando de 70.000 vehiculos en 1972
a 348.000 en 1982 (Dt Ramon, 2000, 240). Esto agravo
conflictos de larga data como la congestion, pero so-
bre todo la contaminacion del aire, que a partir de
1985 sumid a Santiago durante los inviernos en con-
tinuos episodios criticos de enfermedades respirato-
rias, convirtiendo el smog en un problema de salud
publica (Ercirra, 19 pe junio pE 1985, 13). En ese marco,
la politica de interconectividad impulsada a fines de
los afios setenta, pero que no habia logrado consoli-
darse de manera efectiva, recobré un nuevo impulso.

En 1985, el ministro de Obras Publicas comunicé que
la Direccién General de Metro habia iniciado estudios
para la aplicacion de un boleto de “combinacién” con
la locomocién de superficie, buscando producir “pau-
latinamente la sustitucién de los viajes en vehiculos
particulares y la mejor utilizacién de los medios de
transporte colectivo” (EL MErcurIo, 1 DE JuLIo DE 1985, 15).
Las autoridades de Metro estudiarian la medida, pero

en el transporte colectivo de santiago de chile, 1977-1992

aclaraban que todo dependia de un acuerdo con el em-
presariado; se sefialaba que la integracion “beneficiara
al usuario que ahorrara tiempo y dinero”; ademas, la
medida significaria un progreso “ya que entre otros as-
pectos positivos habria recorridos menos extensos, se
rebajarian los costos y se descongestionaria el centro
de Santiago” (La NAcIoN, 5 bE acosTo DE 1985, 9).

La discusidn se reactivé en 1987, ante la inauguracion
de la extension a linea 2 del Metro al sector centro nor-
te capitalino. A mediados del afio ya existia un proyec-
to denominado “Metro-Bus”, que estaba en etapa de re-
visién entre el MTT y el Ministerio de Obras Publicas.
Este anunciaba la implementacion de un boleto espe-
cial, “que incluiria el pasaje del Metro mds uno deno-
minado ‘vale bus’. Con este, el usuario podra tomar la
movilizacién de superficie que requiera, siempre que
se halle integrada al sistema” (EL. MERCURIO, 15 DE ABRIL DE
1987, 12). Ante los anuncios, el gremio autobusero reac-
ciond desconfiado, advirtiendo que la medida podria
anticipar una intervencion mayor. Por ello dirigentes
de la AGMTP cuestionaron la propuesta, recalcando
que “cuando se dice que el Metro estd en condiciones
de absorber a todos los usuarios de la regién metro-
politana, esto es una mentira [...] porque ese medio de
transporte no tiene la infraestructura necesaria para
hacerlo” (EL MERrcuRIo, 15 DE ABRIL DE 1987, 12).

Las diferencias entre autoridades y autobuseros fue-
ronlaténica enla discusidn, que tenia como principal
obstaculo la cuestion tarifaria. La idea del gobierno
era que tanto Metro como empresarios hicieran es-
fuerzos a fin de ofrecer un servicio mas econémico
que el pago de dos pasajes en forma individual. Que-
daba eshozada en esta idea una propuesta de integra-
cién capaz de realzar la oferta de un servicio en el
marco de la libre competencia. Asi, en mayo de 1987
se propuso una tarifa de $70, que de acuerdo con los
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anuncios se concretaria a través de la compra del bo-
leto mas una ficha, siendo la segunda entregada a los
buses que esperaban a los usuarios en las cercanias
de las estaciones de Metro, las cuales no contaban con
ningun tipo de infraestructura que facilitara la inter-
modalidad (La Nacion, 7 bk jurio b 1987, 3 v EL MERCURIO,
8 pE juLIo DE 1987, 1).

Esta propuesta se basaba en un acuerdo alcanzado en-
tre Metro y los duefios de autobuses: el convenio se rea-
liz6 con cuatro empresas, que iniciaron recorridos des-
de diversas estaciones del tren subterrdneo. Entre las
ventajas se destacaba el “rebajar el nivel de los gases
contaminantes, puesto que los vehiculos que partici-
pardn en el sistema no ingresardn al centro”; ademads,
sefialaban que el servicio seria atractivo para automo-
vilistas, que se sentirian llamados a dejar sus vehicu-
los en casa, “ante la comodidad que ofrece el servicio,
preferirdn viajar en buses y luego en Metro” (EL MErcu-
RIO, 8 DE juLIO DE 1987, 7 v La NacION, 8 DE juLio bE 1987, 5).

En el invierno de 1987 fue finalmente inaugurado el
sistema de Metrobus en base a tres servicios, que unian
los sectores, oriente, sur y sur poniente de Santiago con
la red. Desde la estacion Escuela Militar se extendian
cuatro lineas por la comuna de Las Condes, uno de los
municipios de mayores ingresos de la ciudad, pero que
también contaba con bolsones populares beneficiados
por los nuevos recorridos. En el sur, operaron tres li-
neas que partian en estacién Lo Ovalle, en el paradero
18 de Gran Avenida, y que unian los populosos sectores
de Nos y Los Morros con el Metro. Por ultimo, al sur
oriente los recorridos partian desde la estaciéon Las
Rejas hacia Maipu, municipio que por afios fue rural,
pero que habia registrado un ascendente poblamiento
desde la década de 1960. En ese contexto, Metro agrega-
ba que estos servicios mejorarian la calidad del trans-
porte, ya que el plan exigia un conjunto de compromi-

sos entre los participantes, referidos a la “regularidad
de las frecuencias, operacién de paraderos, calidad de
los vehiculos y cumplimiento de horarios” (EL MERCURIO,
30 pE juLio pE 1987, 8; La Nacion, 30 pE jurio be 1987, 1; La
NAcION, SANTIAGO, 2 DE AGOSTO DE 1987, 3 Y EL MERCURIO, SAN-
TIAGO 4 DE AGOSTO DE 1987, 9).

Figura 3: Volante informativo sobre los nuevos servicios de Metro-
bus, 1987.Fuente: Archivo La Nacion, Universidad Diego Portales.

Segun la prensa, la iniciativa recibié una aceptacién
inmediata de usuarios y empresarios de lalocomocién
colectiva, quienes veian la posibilidad de nuevos ne-
gocios (La NacioN, SANTIAGO, 4 DE AcosTo DE 1987, 7).
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Fue tanto su éxito, que pronto aparecieron “buses pi-
ratas” que, sin estar en convenio con Metro, prestaban
servicios de acercamiento a las estaciones, con el fin
de captar nuevos pasajeros; por lo que la autoridad
anunciaba una intensa fiscalizacion (EL MERCURIO, SAN-
TIAGO 4 DE AGOSTO DE 1987, 17).

Como mencionamos, este servicio se potencié por la
Unica expansion registrada en la red de Metro duran-
te los 17 afios de dictadura: el tramo Los Héroes - Cal
y Canto de la linea dos, un trazado cercano a los dos
kilémetros que prolongaba el servicio hacia el centro
norte del municipio central. Las estaciones de San-
ta Anay de Cal y Canto potenciaron el rol nodal que
histéricamente habia caracterizado a este sector con
la inauguracion de la estacién de ferrocarriles Mapo-
cho (1912) en sus inmediaciones, y cuyas operaciones
habian cesado el afio anterior. Desde entonces, para-
deros de tranvias y autobuses se establecieron en sus
alrededores, cercanos ademads a puntos de abasto ma-
sivo como la Vega y el Mercado Central realzaban la
funcion de intercambio de pasajeros (Gurpon,, 2022).

La puesta en marcha de este tramo contribuy¢ a es-
trechar la experiencia de colaboracién entre el tren
subterrdneo ylos buses de superficie (EL MErcURIO, 6 DE
MARzO0 DE 1986, 6 v 11 pE sepTIEMBRE 1987, 7) Asi, la inaugu-
racion de la estacion Cal y Canto, era reconocida por el
intendente de Santiago en 1987 como un importante
“nudo vial”, permitiéndole a los habitantes del sector
norte de la ciudad “llegar a la parte oriente, a toda la
parte sur hasta Lo Ovalle y San Bernardo, gracias al
Metrobus, con un solo pasaje”. (La NAcION, 6 DE SEPTIEM-
BRE DE 1987, 1; EL MERcURIO, 30 DE SEPTIEMBRE DE 1987, 12).

Por otra parte, en la zona sur, la intermodalidad se
afianzé con mayor facilidad, por ser un sector de nu-
merosa poblacién y que contaba con importantes ejes

en el transporte colectivo de santiago de chile, 1977-1992

viales, facilitando la organizacién de recorridos com-
binados. Asi, en 1987 se puso en marcha desde la es-
tacion Lo Ovalle distintas lineas de Metrobus, unien-
do los sectores de Nos, Tejas de Chena, Los Morros y
Puente Alto, mediante convenio con la empresa de
autobuses Santiago- San Bernardo, buscando facilitar
el acceso alared subterrdnea para los vecinos de mu-
nicipios metropolitanos que estaban en pleno proceso
de conurbacién (MOP-DGM, 1987). La presencia de es-
tos servicios generd nuevas centralidades, gracias al
aumento de pasajeros y los flujos de movilidad desde
la terminal, lo que atrajo al empresariado del trans-
porte por captar la demanda que surgia en el sector.

Tras un semestre de su puesta en marcha, en 1988,
Metrobus continuaba en proceso de ajuste, en el cual
se habian agregado y eliminado diversos recorridos,
concentrandose los servicios en las estaciones Cal y
Canto, Lo Ovalle y Escuela Militar. Asi, se encontra-
ban en operaciones 16 lineas, siendo considerado este
cambio como “positivo” por parte la secciéon de Pla-
nificacién del Metro, sobre todo debido al aumento
de usuarios, que habian pasado de 451 mil a 632 mil
(MOP-DGM, 1988).

Pero la evaluacion favorable al programa no era com-
partida por todos los empresarios que participaban de
él: por ejemplo, la Asociaciéon Germinal de Microbuses
Bernardo O’Higgins, cuyos servicios salian desde la
estacion Las Reja hacia la comuna de Maipu, alegaba
que la demanda de pasajeros era solo “durante las ho-
ras de punta”, alertando que por la baja demanda en
horas valles, las empresas estaban facturando entre
un 10% y 15% menos frente a los recorridos norma-
les. Ante ello, la Asociacién aseguraba que, por esta
razoén, al cumplir su contrato en marzo de 1988 se reti-
rarian del servicio (EL MERCURIO, 7 DE FEBRERO DE 1988, 2).
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Figura 4: plano de la red de Metro y lineas del sistema Metrobus operativas en 1988.Fuente: “"Memoria 1988", MOP, DGM, Santiago.
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en el transporte colectivo de santiago de chile, 1977-1992

Hasta entonces, las operaciones de Metrobus conti-
nuaban como un plan “piloto”, ya que las autoridades
se encontraban en conversaciones con nuevas compa-
fifas para continuar su ampliacién. Ante las criticas de
algunos empresarios, el Metro invitaba a los duefios
de autobuses a tener una mentalidad mas innovadora,
ya que sibien en un principio podrian registrar pérdi-
das, con el tiempo existia la posibilidad de mayor de-
manda, especialmente por el aumento de las “ciudades
dormitorios”, es decir, polos urbanos periféricos en el
area metropolitana que se encontraban en pleno desa-
rrollo inmobiliario, demandando a la vez més y mejor
movilizaciéon (EL MErcuRrIO, 7 DE FEBRERO DE 1988, 2). Des-
de la perspectiva de los usuarios, el sistema mostraba
beneficios innegables. En su mayoria, el servicio era
calificado como “rdpido, cémodo, y sobre todo muy
econémico”; en una encuesta aplicada entre ellos, las

r 3

j‘l

respuestas destacaron el impacto positivo de la inter-
modalidad (EL MErcurIo, 8 DE FEBRERO DE 1988, 11).

Sin embargo, la implementacion de esta politica publi-
ca no estuvo exenta de inconvenientes, sobre todo por
la congestién registrada en las afueras de las estacio-
nes ante la falta de infraestructura adecuada para faci-
litar la intermodalidad. Ante esta realidad, en junio de
1988, 1a direccién de Metro encargo un estudio externo
que recomendo la construccion de terminales para los
recorridos combinados: la propuesta indicaba que las
mejores estaciones para su desarrollo eran el tope de
lalinea 1 en el sector oriente, la estacién Escuela Mili-
tar, y en el sur Lo Ovalle, ya que ambos recintos conta-
ban con espacios aledafios suficientes para desarrollar
obras. (La NAcIoN, 27 pE junio bE 1988).

Metro +
salo 13(

He

i

Metr;

Figura 5y 6: Usuarios y publicidad de Metrobus en Estacion Salvador, 13 de abril de 1991.

Fuente: Fondo Fortin Mapocho / Archivo Nacional de la Administracién.
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En este contexto, la apuesta por la intermodalidad tam-
bién recibi6 un respaldo desde la academia: durante el
XII Taller de Ingenieria de Sistemas desarrollado por
la Universidad de Chile, en julio de 1989, se presentd
el trabajo titulado “Andlisis y evaluacién econémica
de un sistema de transporte combinado”. En él se en-
fatizaban los perjuicios econémicos generados por ...
la descoordinacion que existe entre el Metro y los siste-
mas de superficie [lo que] produce un derroche de re-
cursos bastante grande”, lo que afectaba tanto al usua-
rio como a la autoridad en sus negociaciones con los
empresarios, calificando el sistema de manera general
como “ineficiente” (EL. MERcURIO, 13 DE juLIo 1989, 7).

Asi, la falta de infraestructura asociada para la opera-
cién de Metrobus fue uno de los temas mdas complejos
para los técnicos de la dictadura, que no lograron con-
solidar el sistema, el cual se dio enlos hechos como una
intermodalidad en la calle. Esta cuestién fue advertida
tempranamente por las autoridades democréaticas asu-
midas en marzo de 1990. De esta manera, el nuevo di-
rector de Metro anunci6 en junio del mismo afio un re-
disefio del sistema “por cuanto los resultados que éste
ha arrojado hasta el momento son insatisfactorios”,
explicando que “ello se debe en parte a la inexistencia
de lugares de detencién para los buses, por lo que ya
estd en marcha un proyecto para edificar terminales

Figura 7: Maquinas del servicio Metrobus en estacion intermodal Lo Ovalle, c. 1990. Fuente: “Memoria 1991", MOP, DGM, Santiago, 1991.
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en puntos claves del trazado”. Asimismo, sefialaba que
se habian iniciado conversaciones con otros empresa-
rios para reforzar la flota de vehiculos, ofreciendo la
busqueda de “alternativas mutuamente rentables” con
los operadores, argumentando que aunque la ganancia
en el sistema combinado era menor, los recorridos eran
mas cortos, por lo que no dejaba de ser lucrativa (EL
MERCURIO, 25 DE junio 1990, 15).

Un hito en esta etapa del programa fue la inauguracion
en junio de 1990 del terminal Lo Ovalle, un recinto de
8.400 metros cuadrados con capacidad para 300 buses.
Con esta obra se establecia un nuevo estandar para las
operaciones del sistema combinado, sefialando que se
construirian espacios similares en otras estaciones
(La NacIon, 29 pE junio bE 1990, 2; 6 pE piciEMBRE DE 1990, 3;
13 pE picieMBRE DE 1990, 5). A los pocos meses, desde Lo
Ovalle operaban siete recorridos; para la licitacién de
estas nuevas rutas se habian impuesto dos importan-
tes condiciones: primero que las méquinas no debian
tener mads de siete afios de antigiiedad y segundo, que
ningun recorrido debia ingresar al centro, con el fin de
descongestionar esta drea (EL MERCURIO, 20 DE NOVIEMBRE
pE 1990, 11 y MOP-DGM, 1990).

Con todo, los servicios combinados entre el Metro y la
locomocion colectiva se ampliaron durante los afios
posteriores a 1991 hasta alcanzar los veinte recorri-
dos. Tras ello las autoridades orientaron sus medidas
a intervenir los servicios de transporte bajo nuevas
normas, pero manteniendo el rol monopdlico del em-
presariado privado. Se pretendia recuperar el control
de la actividad y cerrar la liberalizacion realizada por
la dictadura, considerando sus cadticos resultados y el
gran poder alcanzado por el gremio autobusero. Asi, a
partir de 1992 lalicitacién de rutas y nuevas exigencias
operativas impulsaron un marco de nuevas regulacio-
nes que perduraron hasta el afio 2007 (OLavARRIA GAMBI,

en el transporte colectivo de santiago de chile, 1977-1992

2010). Desde entonces fue puesto en marcha el proyecto
Transantiago, que revoluciong el servicio establecien-
do un sistema combinado entre el Metro y buses a esca-
la metropolitana, pese a la crisis y el caos que impuso
suimplementacién (Ureta, 2017).

Conclusiones

La intermodalidad como proyecto en la organizacién
del transporte publico de Santiago reveld la tension
que impusieron las reformas neoliberales y su politi-
ca de desregulacion de la locomocién colectiva, lo que
gener6 decisiones errdticas causantes del aumento
de la congestién y contaminacién. Asi, la puesta en
marcha de Metrobus reflejé la necesidad de un mayor
ordenamiento en la actividad y la planificacién de re-
corridos complementarios entre medios de transpor-
te de pasajeros. La infraestructura de Metro, que se
encontraba subutilizada entre la crisis econémica y
la competencia impuesta por los autobuses, no lo con-
solidé como eje del sistema de transporte capitalino,
segun la planificacién original. Para contrarrestar
esta deficiencia, la intermodalidad surgié como una
solucién que, acorde al paradigma econdémico impe-
rante, aunaba el interés publico y el privado sin una
intervencion estatal directa.

En este contexto, esta politica publica tuvo como prin-
cipal efecto la promocién de nuevos polos de desarro-
1lo urbano en el escenario metropolitano, siguiendo
la tendencia de que fuera el mercado el promotor de
la produccion del espacio publico. Dicho proceso era
representativo de una mirada politica sobre Santia-
go, cuyos habitantes se acercaban a los cinco millones
para 1992, y que requerian nuevas areas habitaciona-
les con una consecuente mayor movilidad. Sumado
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a una acelerada expansion urbana, estas iniciativas
fueron imprescindibles para generar prestaciones
minimas de transporte para la poblacién, y a la vez,
optimizar el uso de las infraestructuras desarrolla-
das hasta el momento. De esta forma, la politica de
integracion representada por Metrobus marco el ca-
mino de lo que hoy se entiende como un sistema mo-
derno de transporte publico.

De este modo, se puede observar una relacién directa
entre los primeros recorridos de Metrobus con la pos-
terior extension que registro la red de Metro a partir
de la década de 1990 y sobre todo durante el siglo XXI,
cuando el ferrocarril subterrdaneo llegé a gran parte
de la periferia capitalina. Asi, Metrobus continu6 ope-
rando recorridos hastala implantacion del sistema de
locomocidn colectiva integrado de la capital chilena,
Transantiago, cuyo inicio en 2007 marcé el fin a esta
etapainicial de intermodalidad, provocando también
el retiro de buena parte del empresariado particular
dela actividad y su substitucién por empresas de gran
tamafio, bajo un nuevo marco de operaciones.
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