
 

EL FUTURO EN TORNO AL METRO DE SANTIAGO 

JUAN ESCUDERO * 

 
La ciudad de Santiago está siendo afecta-

da por la construcción del proyecto más am-
bicioso de que sus actuales habitantes tengan 
memoria: el Ferrocarril Metropolitano. Desde 
la discusión de la idea en gestación, pasando 
por el estudio previo, los proyectos de inge-
niería, la ejecución de las obras civiles y la 
operación del sistema, el Metro es un proyec-
to desacostumbradamente grande en cuanto 
a volumen de recursos comprometidos, con-
centración geográfica de los recursos, canti-
dad de instituciones participantes, cantidad 
de personas afectadas directa o indirectamen-
te, cantidad de tiempo dedicado a la construc-
ción, y por supuesto, la cantidad de tiempo 
durante el cual el Metro va a estar. operando 
y produciendo sus efectos. No es extraño en-
tonces que en torno a esta iniciativa se sus-
cite el máximo interés público y profesional. 
No es  extraño tampoco que las  polémicas 
desatadas en torno a la idea como conjunto o 
algunos aspectos especialmente críticos ha-
yan sido tan violentas,  que aun hoy día es 
posible encontrar a algunos de los polemistas 
enfrascados en la discusión de si  el  Metro 
debe o no ser construido. A cinco años de ini-
ciadas las obras y estando próxima la inau-
guración del  primer tramo de la  Línea 1,  
conviene recapitular sobre los hechos funda-
mentales en torno al Metro y preocuparse de 
lo que está por venir. 

Este documento está dedicado principal- 
menté al segundo aspecto: el futuro en torno 
al Metro de Santiago. El trabajo está basado 
en la revisión del Estudio de Transporte Rá- 

pido de Santiago 1,  en entrevistas con fun-
cionarios responsables de distintos aspectos 
del proyecto, y en las discusiones del semina-
rio "Problemas y perspectivas de la Ciudad" 2. 

BREVE HISTORIA DEL METRO 

Las raíces del proyecto actualmente en eje-
cución pueden ser ubicadas en el Plan Inter-
comunal de Santiago, confeccionado en 1953 
y hecho ley de la República en 1960. Dicho 
p lan  dedica  una  par te  muy impor tan te  de  
sus proposiciones y regulaciones a la trans-
formación de las vías de transporte urbano, 
para lograr la configuración de un esquema radio-
concéntrico. Posteriormente, en 1966 el gobierno 
chileno llamó a una propuesta pú- 
blica internacional para la realización de un 
Estudio del Sistema de Transporte Rápido para 
Santiago. Dicha propuesta fue ganada por un 
consorcio formado por dos empresas estatales 
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1  B C E O M - S O F R E T U - C A D E ,  "E s tud io  de l  s i s t em a  de  
transporte metropolitano de Santiago de Chile".  MOPT, Chi- 
le, 1968. Volúmenes 1, 2, 3, 4 y 5. 

2  "Problemas  y  perspec t ivas  de  la  c iudad" .  Cie lo  de  se-
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jul io-agosto de 1974.  El  autor  agradece el  amplio acceso a 
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embargo ,  s iendo és te  fundamenta lmente  un  documento  de  
opinión,  los juicios emitidos y los posibles errores de apre-
ciación me corresponden por completo. 



francesas —BCEOM y SOFRETU— (encargadas 
respectivamente del fomento de las exporta-
ciones de tecnología francesa y de la adminis-
tración del Transporte Urbano, principalmen-
te del Metro de París) y la empresa consul-
tora chilena CADE. Los resultados y conclu-
siones de dicho estudio fueron entregados a 
las autoridades chilenas a fines de 1967, y és-
tas, basadas en los antecedentes recibidos, en 
el  curso de 1968 aprobaron un nuevo Plan 
Regulador de Transporte de Santiago que in-
cluye la construcción de cinco líneas de fe-
rrocarril metropolitano. Al mismo tiempo se 
negoció con el gobierno de Francia una im-
portante línea de crédito para adquisición de 
equipo, asistencia técnica e incluso parte de 
las obras civiles. Dicho financiamiento per-
mitió la realización del proyecto de ingenie-
ría para la línea 1, el estudio del nuevo Plan 
Regulador de Transporte de Santiago, la ini-
ciación de las obras en 1968 y su continuación  
a través de dos cambios de Gobierno. 

Sin embargó, lo más notable —a pesar de 
lo poco notado— en esta situación, es que la 
construcción del Metro es sólo una parte del 
Proyecto  de  Transporte  Metropol i tano de  
Santiago. Este plantea la realización secuen-
cial de una serie de etapas, que comprenden 
medidas en todo el rango de amplitud de la 
Planificación del Transporte Urbano. Dichas 
medidas son notoriamente interdependientes, 
existe una publicación que contiene las pro-
porciones de medidas que componen el Plan 3  
e incluso parte de los reglamentos para su im-
plementación. El Plan pasó por alguna forma 
de sanción oficial, y hay una buena parte de 
las proposiciones —además de las obras direc-
tamente asociadas al Metro— que están sien-
do implementadas. 

LÍNEAS FUNDAMENTALES DEL PLAN  
REGULADOR DE TRANSPORTE DE SANTIAGO 

El proyecto de Transporte Metropolitano 
es un complejo de proyecciones, proposicio-
nes y subproyectos con distintos grados de 
detalle para el período 1970-2000, que cubre 
los siguientes aspectos: 

 
3 BCEOM-SOFRETU-CADE, op. cit., tomo 5. "Plan re-

gulador de transporte y anteproyecto". Santiago, Ministe- 
rio de Obras Públicas y Transporte, julo de 1969. 

a) La construcción de las cinco líneas del 
Ferrocarril  Metropolitano de acuerdo a un 
calendario de ejecución secuencial que co-
rresponde a un pronóstico de tiempos de eje-
cución y de evolución de los problemas de 
transporte y tránsito en la ciudad. 

En la primera etapa, programada tentati -
vamente para fines de la presente década, las 
cinco líneas totalizarían 59 km, y serían ex-
tendidas durante la segunda parte del perío-
do hasta completar 99 km. De acuerdo al pre-
supuesto  in ic ia l  (1969)  la  construcción y  
equipamiento de estas líneas tendría un cos-
to de US$ 557,5 millones. Esta estimación 
convertiría al Metro de Santiago en uno de 
los más baratos del mundo 4 (Ver diagrama). 

 
b) La construcción de una red vial com-

plementaria que incluye ampliación de calles 
céntricas, la transformación de vías expresas  
e incluso en supercarreteras de algunos ejes 
radiales, y la terminación a alto estándard de 
tres anillos de circunvalación. 
 

4 Willumsen, Luis y Fernández, Enrique, "Perspectivas tec-
nológicas para el transporte urbano". D. T. Nº 3, 1974, 
Depto. de Ingeniería de Transporte, Universidad Católica de 
Chile. 
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Estas obras significan una inversión de un 
15 a 18% adicional a la del Metro. 

c) La reestructuración completa de la or-
ganización y recorridos de los sistemas de lo-
comoción colectiva de superficie ( RTVC ) en 
tres etapas: 1) racionalización de los recorri-
dos en la situación vigente; 2) alteración de 
los recorridos al entrar en operación la línea 1 
del Metro; y 3) modificación completa del 
s is tema a l  es tar  operando las  5  l íneas  del  
Metro. 

La etapa diseñada "para ahora" incluye el 
diseño de 131 recorridos que ocuparían apro-
ximadamente 3.000 buses. Es interesante ha-
cer notar que el estudio de los nuevos reco-
rridos demuestra la factibilidad de mejorar  
el sistema de locomoción colectiva convencio-
nal en cuanto a rendimiento del material ro-
dante y a nivel de servicio ofrecido. La inver-
sión en vehículos de locomoción colectiva sig-
nifica aproximadamente un 25% adicional a la 
del Metro. 

d) La reformulación de los reglamentos y 
ordenanzas del tránsito, con un enfoque que 
da amplia referencia a la locomoción colec-
tiva en el uso de la vía pública, restringiendo 
la posibilidad de utilización de automóviles 
en las zonas y horas conflictivas. 

e )  La  propos ic ión  de  una  nueva  forma 
institucional para la gestión, operación y con-
trol de los sistemas de transporte público. Es-
to incluye alternativas de ordenanzas y regla-
mentos para la Red de Transporte Indepen-
diente y para la locomoción colectiva. 

ESTADO DE AVANCE DEL PROYECTO  
DE TRANSPORTE METROPOLITANO 

La implementación del proyecto a la fecha 
es parcial en cuanto a la primera etapa del 
Metropolitano y red vial complementaria, 
prácticamente nula en los aspectos de loco-
moción colectiva y reglamentos del tránsito, y 
se restringe a la institucionalización de la em-
presa del Metro en los aspectos de replantea-
miento institucional de los sistemas de trans-
porte. 

El proyecto Metro propiamente tal se en-
cuentra atrasado en aproximadamente uno y 
medio a dos años con respecto a la hipótesis

"lenta" de programación (30 años para el pro-
yecto completo). La primera parte de la Lí-
nea  1  (14 ,7  km )  en t ra rá  en  operac ión  en  
1975, en circunstancias que el proyecto plan-
teaba la terminación hasta Estación La Por-
tada entre fines de 1973 y mediados de 1975. 

De acuerdo al programa y para terminar el 
proyecto a 30 años, a mediados de 1974 de-
bería estar en terminación la totalidad de la 
Línea 1 e iniciados el proyecto y obras civi-
les de la Línea 4 5. 

El proyecto de Red Vial Complementaria 
se ha concentrado en la construcción del ani-
llo interior y del anillo exterior, con prescin-
denc ia  de l  an i l lo  in te rmedio ,  de  los  e jes  
convergentes y de la ampliación de calles 
centrales. 

E l  an i l lo  in te r io r  e s tá  en  e jecuc ión  en  
15,5 km de su longitud total de 22,9, inclui-
dos 9,6 km que están realizados en 80% o más. 

El anillo exterior está iniciado en la tota-
lidad de los tramos programados para "antes 
de 1980" (54,1 km), con porcentajes de rea-
lización que van del 20 al 60%. En este caso 
las obras incluyen 5 de los 8 nudos de tráfico 
programados. 

PRINCIPALES CRÍTICAS RECIBIDAS 
POR EL PROYECTO 

A través de toda esta trayectoria,  el  pro-
yecto ha estado sujeto a permanente y fuerte 
crítica y en diversas oportunidades ha estado  
a punto de ser detenido, antes y después de 
la iniciación de las obras de la Línea 1, y por 
supuesto, en cada cambio de gobierno. 

Empezando por las más generales, las prin-
cipales críticas se han referido: 

1. A la concentración sectorial y territo-
rial de recursos que implica este proyecto; 

2. A los supuestos de desarrollo urbano 
utilizados en las proyecciones; 

3. A la elección de una alternativa ferro-
viaria; 

 
5 Efectivamente iniciadas durante la redacción de este in-

forme. El resto de la Línea 1 está en sus primeras etapas  
de construcción. 
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4. Al trazado de las líneas; 
5. Al tipo de equipo, trocha y boggies se-

leccionados. 
La polémica en torno a estos puntos ha si-

do casi completamente estéril, en gran medi-
da porque ha habido una fuerte tendencia a 
enfrentar juicios de valor contra juicios de 
valor, supuestos contra supuestos, experien-
cias de un país en particular contra las de 
otro país en particular. Sin embargo, el gran 
problema subyacente en todas las discusiones, 
consiste en que una iniciativa de tal enver-
gadura compromete todos los aspectos de la 
estructura y funcionamiento de una ciudad. Y 
en la ciudad de Santiago no existe ninguna 
institución o instancia de decisión apropiada 
para manejar la situación en forma global. El 
problema relevante, entonces, consiste en ana-
lizar la situación, despejar los efectos e in-
terrelaciones más importantes y referirlo a 
instancias existentes y a niveles de coordina-
ción posibles de alcanzar en plazos compati-
bles con el desarrollo de los acontecimientos. 

Para plazos mayores,  la  experiencia  del  
propio proyecto es la mejor y más dramática 
demostración de la necesidad de crear una 
inst i tucionalidad más apropiada que la  ac-
tual para el transporte urbano y para la pla-
nificación urbana. Entretanto, es imprescindi-
ble que una gama más amplia de institucio-
nes inicie acciones positivas destinadas a que 
la ciudad absorba el impacto de las innova-
ciones que implica este provecto. En defini-
tiva, la capacidad de absorción será la que 
determine el éxito o fracaso de las obras em-
prendidas, y el destino futuro de las restantes 
partes del proyecto. 

MARCO PARA EL ANÁLISIS DE LOS EFECTOS 
Y PERSPECTIVAS DEL PROYECTO 

La situación del problema podría ser defi-
nida en términos de una ciudad con graves 
problemas de estructura física, caracterizada 
por una fuerte segregación socioeconómica 
entre sus distintas zonas, servida por un siste-
ma de transporte deficiente. La ciudad está 
en proceso de introducir cambias sustanciales 
en su sistema de transporte destinados a me-
jorar los niveles de servicio ofrecidos (o al 
menos, permitir que la ciudad sobrelleve su 
propio crecimiento sin que dichos niveles si-
gan bajando). A los cambios en los sistemas

de transporte se les exige que sean compati-
bles con algún conjunto de soluciones a los 
problemas de estructura urbana y de segrega-
ción socioeconómica, y que en lo posible ayu-
den a promover dichas soluciones. 

Aunque no es el propósito de este docu-
mento hacer una descripción detallada de las 
características de la ciudad de Santiago y de 
sus problemas, conviene ilustrar el plantea-
miento anterior con algunos hechos claves. 

En c i f ras  gruesas ,  la  c iudad cubre  unas  
30.000 hectáreas, con una densidad promedio 
levemente inferior a los 100 habitantes por 
hectárea. Las marcadas diferencias de ingreso 
entre estos habitantes se ven agravadas por 
la estructura física de la ciudad: los distintos 
estratos socioeconómicos tienden a agruparse 
en zonas caracterizadas por un ingreso medio 
uniforme, y los servicios urbanos han respon-
dido a este esquema de tal  manera que las 
zonas "de ingresos altos" tienen mejores ser-
vicios y mejor acceso a los del  resto de la 
ciudad 6. 

Los estratos de altos ingresos ocupan parte 
del centro y las zonas ubicadas al oriente. Los 
estratos bajos ocupan preferentemente la parte 
poniente de la ciudad y las áreas apartadas 
donde han sido relegadas las viviendas de 
emergencia. Estas últimas han llegado a ocu-
par terrenos a más de 15 kilómetros del cen-
tro de la ciudad 7. 

Las actividades, por su parte, se concen-
tran Muy fuertemente en la zona central, es-
pecialmente en el núcleo central mismo. Des-
de un punto de vista de transporte,  esta si-
tuación se refleja en una marcada concentra-
ción de viajes hacia el centro, largos y lentos 
viajes, y congestión en el centro y en las co-
nexiones entre las zonas de altos ingresos y el 
centro de la ciudad debido en este último caso 
al uso relativamente intenso de automóviles 8. 

 
6 Ver Ralph Gakenheimer y Juan Escudero, "Los viajes al 

t r aba jo  en  San t i ago :  un  aná l i s i s  según  n ive l  de  ingreso" .  
CIDU, Santiago, junio de 1969. 

7 Ver Pumarino.  Las polí t icas de vivienda en el  área me-
tropolitana de Santiago. CIDU, DT. Nº 16. Mimeo, 1970. 

8  La dis tancia  media  de  via je  en Sant iago es  de  8 ,2  km,   
y algo menor (5,4 km) en los viajes al  trabajo. Los tiempos 
promedio en e l  v ia je  a l  t rabajo  var ían entre  6 ,5  y  64,2  mi-
nutos para el  estrato al to,  entre 16,5 y 42,9 para el  estrato 
med io ,  y  en t re  11 ,8  y  49 ,6  minu tos  pa ra  e l  e s t r a to  ba jo ,  
con una "media general de 23,6 minutos. Gakenheimer_Escu-
dero. op. cit., MINVU, Estudio preinversional metropolitano  
de Santiago. Santiago, 1971. 
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A esta situación concurren, además de las 
causas antes anotadas, la sobrecarga que re-
cibe la zona central —y muy en especial el 
núcleo central mismo— con los viajes de trans-
ferencia, y el ineficiente diseño de los reco-
rridos de locomoción colectiva. 

Aproximadamente un 14% de los viajes en 
Santiago corresponden a transferencias, el 
35% de las cuales se produce dentro del nú-
cleo central y casi un 30% adicional en las 
zonas inmediatamente limítrofes. Esto signi- 

fica entre un 25 y 30% de los viajes que entran 
al centro. 

Los recorridos de locomoción colectiva, por 
su parte, casi en su totalidad conectan zonas 
diametralmente opuestas de la ciudad. Esto 
implica recorridos extremadamente largos 
(p romed ios  de  36 ,2  km pa ra  lo s  buses  y  
37,9 km para los taxibuses) frecuencias ina-
decuadas y el uso de las calles centrales como 
inorgánico lugar de recolección y repartición 
de viajeros. 
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Todos estos problemas y sus respectivas in-
terrelaciones fueron analizados y proyectados a 
futuro en el "Estudio del Sistema de Trans- 
porte Metropolitano de Santiago" antes men-
cionado. Dicho estudio es, sin duda, lo más 
avanzado que se ha hecho en  Chi le  en  su  
género. En él se aplican en forma masiva las 
técnicas de planificación más avanzadas que 
estaban disponibles en la época de su reali-
zación, incluyendo un modelo Lowry en la 
versión matricial de Garin con desagregación  
de estratos socioeconómicos para la proyec- 
ción de usos del suelo, y un modelo secuen- 
cial  agregado para las proyecciones de de-
manda de transporte y flujo en la red. El uso  
de estos modelos condujo a la recomendación  
del conjunto de medidas que consti tuye el   
Plan de Transporte Metropolitano de Santia- 
go. Es conveniente recalcar en este punto la  
alta calidad técnica del Estudio así como el 
enorme volumen de información acopiado  
para alimentar los modelos. Seis años después  
de publicados los documentos antes mencio-
nados, no se ha implementado en Chile nin- 
gún modelo ni se transporte, ni de uso del  
suelo que se le acerque en complejidad y am- 
plitud, ni se ha elaborado información que  
permita reformular el estudio con una base 
sustancialmente mejor 9. 

Dentro de este marco, sin embargo, es im-
prescindible reconocer en su justa medida el rol 
que juega el estudio dentro del proyecto. 
Durante los treinta años de la etapa de im-
plementación la ciudad irá creciendo y trans-
formándose. En este proceso de cambio, el 
propio proyecto irá jugando un rol importan- 
te a través de las secciones que vayan entran- 
do en operación. El estudio supone tanto una 
determinada evolución de la ciudad como una 
determinada forma de influencia de transpor- 
te sobre esa evolución, y tales supuestos (o 
teoría) fundamentan las recomendaciones. En  
la medida en que las predicciones y los acon-
tecimientos reales vayan discrepando, la teo- 
ría debe ser modificada, las predicciones re- 
formuladas, y el proyecto completo debe evo-
lucionar. 

 

9 Hay, por supuesto, algunas excepciones ilustres en algu- 
nos aspectos particulares, lo cual no cambia la substancia del  
argumento. 

Es imprescindible, entonces, plantear un  
marco de planificación continua donde sea 
posible contrastar teoría y realidad, e incor-
porar al proyecto el aprendizaje de la expe-
riencia que el mismo genere. 

Como veremos más adelante, hay algunos 
aspectos que son especialmente importantes 
de reestudiar. Por otra parte, la próxima ini-
ciación de las operaciones de los primeros tra-
mos del Metro constituye la primera oportu-
nidad real de analizar algunos de los más im-
portantes de esos aspectos, con respecto a los 
cuales no existe experiencia alguna en el país,  
y donde los supuestos del estudio son entera-
mente teóricos o extrapolaciones de la expe-
riencia en otros países. 

Finalmente, se pretende ilustrar la urgencia 
e importancia de efectuar dicho reestudio, da-
das la alta probabilidad de discrepancia en-
tre las proyecciones del estudio y los acon-
tecimientos por venir, así como las implica-
ciones de tales discrepancias sobre la confir-
mación o modificación de las recomendacio-
nes del estudio para las futuras etapas. 

Antes de empezar a analizar las más pro-
bables fuentes de error en las predicciones, es 
necesario dejar establecido un punto de gran 
importancia. Las decisiones ya tomadas y en 
ejecución comprometen el cumplimiento de 
una serie de medidas complementarias, den-
tro y fuera del sector transporte. Entre estas 
medidas se puede citar, por ejemplo, el tipo 
de modificaciones en la locomoción colectiva 
que fueron supuestas en el estudio y cuya no 
realización prácticamente garantiza el fraca-
so económico del Metro. Se puede citar tam-
bién la necesidad de tomar medidas directas  
o indirectas en el sector vivienda para apro-
vechar los cambios de accesibilidad y otras 
fuerzas "estructurantes" en términos funcio-
nales a una estructura física y socioespacial 
más equilibrada. 

IMPACTO DEL PROYECTO EN EL DESARROLLO Y  
LA PLANIFICACIÓN URBANA DE SANTIAGO 

El Metro, y en general el Plan Regulador 
de Transporte Metropolitano, está destinado 
en gran medida a remediar situaciones defi-
citarias en el corto y mediano plazo. Sin em-
bargo, en el largo plazo pretende lograr "un 
mejor aprovechamiento de la inversión (ac- 
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tual) en servicios, instalaciones industriales, 
comerciales, administrativas, educacionales, 
culturales, etc., pasando indirectamente a ser  
una inversión prioritaria en todas las activi- 
dades económicas y sociales de la metrópo- 
lis" 10. En tal sentido, abre accesibilidad a 
nuevas áreas y da accesibilidad preferencial  
a determinados centros de atracción. 

Si bien estas características son atribuibles  
al esquema global del Proyecto, las partes ya 
emprendidas producirán una parte de los 
efectos. Y en particular, en lo que se refiere  
a dar accesibilidad diferencial a algunas zo- 
nas, es razonable esperar que la ejecución 
parcial del proyecto produzca diferencias de 
accesibilidad más acentuadas que las espera- 
bles del sistema global, y esto por períodos 
prolongados. Sin embargo, tal como señalara  
el Director del Metro durante el Seminario.  
"El Plan Regulador de Transporte es una 
normalización, jerarquización y estructuración  
de la inversión metropolitana, pero no es en  
sí ni bueno ni malo, y dependerá de las auto- 
ridades administrativas su buena o mala uti- 
lización y si sus beneficios irán a todos o a  
parte de la comunidad,… y si el Fisco reco- 
gerá o no los beneficios de sus obras para 
redistribuirlos a todos sus habitantes". Más 
aún, si se reconoce que en nuestras ciudades  
el mercado de suelo funciona en forma muy 
imperfecta, y que aún en los países donde  
funciona bien conduce a situaciones de equi- 
librio en plazos extremadamente largos, se  
concluye la necesidad de una acción directa  
de los organismos responsables de la Plani- 
ficación Urbana (¿acción urbanística?). 

El proyecto y algunas Medidas acompañan- 
tes, tales como la renovación y ampliación de  
las redes de servicios que han sido realizadas  
en conjunto con el subterráneo tienen un po- 
tencial enorme de beneficio para la ciudad  
como conjunto y para grupos de sus habitan- 
tes en particular. Pero que el "efecto" se tra- 
duzca en un beneficio para el conjunto o que 
distorsione la estructura urbana, que el bene- 
ficio favorezca a un grupo o a otro, que el bene- 
ficio se produzca rápidamente o al cabo 
 

10 Juan Parrochia ,  d i rector  general  del  Metro .  "Algunas  
notas  sobre  e l  Metro:  efectos  y  perspect ivas" .  Conferencia  
dic tada durante  e l  seminar io  "Problemas y  perspect ivas  de   
la ciudad". Santiago, Chile, agosto, 1974. 

de treinta años, depende de la capacidad  
de la ciudad para absorber la innovación.  
Más concretamente, requiere la participación  
de sectores públicos y privados que aún no  
han asumido un rol positivo en este particu- 
lar  proceso de cambio que se  ha desen-
cadenado en la ciudad como consecuencia  
del Metro. Se conoce con bastante certeza  
la forma en que evolucionará la accesibilidad. 
Faltan los proyectos de Desarrollo Urbano  
que hagan buen uso de esas ventajas. 

En forma tal vez menos directa, pero no me- 
nos importante, la planificación urbana debe  
encarar la prevención, conducción y aprove-
chamiento de algunos efectos esperados de  
los cambios de accesibilidad. En aspectos ta- 
les como Valores y Renta del suelo, Segrega- 
ción Socio-Económica, y Mercado Laboral,  
existe experiencia relevante en otros países  
que han desarrollado experiencias similares.  
Se sabe, por ejemplo, que la inversión en  
transporte y el consiguiente cambio en la ac-
cesibilidad se traduce en cambios en los va- 
lores absolutos y relativos del suelo, dando lu- 
gar a una transferencia de riqueza desde toda  
la comunidad que financia la inversión al par- 
ticular que es dueño del terreno. 

Esta transferencia requiere de una mejor 
interpretación teórica y de mediciones em-
píricas, en un campo que es tal vez el más  
atrasado dentro del análisis urbano en Chile.  
Sin embargo, en una sociedad donde ya hay  
graves problemas de Distribución de Ingreso,  
parece imprescindible prevenir una redistri- 
bución regresiva como consecuencia de este 
proyecto. 

Asimismo, una parte importante de los be-
neficios atribuidos a un proyecto de transporte  
se refieren al tiempo ahorrado. Al valorarlo 
socialmente se está asumiendo que ese tiempo  
tiene un uso alternativo económicamente ren- 
table, esto es, que una parte de él va a ser 
aprovechada por los viajeros y "puesta en 
venta" en el mercado laboral 11. Sin embargo,  
no es lícito asumir que este tiempo recupe- 
rado va a ser destinado en todos los casos a 

 
11 Existen otras interpretaciones teóricas para el Valor del 

"Tiempo,  aunque és ta  parece  ser  la  doctr ina  predominante .  
Por ejemplo, el Rauco Mundial ha objetado la consideración 
del  ahorro de t iempo como beneficio de proyectos de t rans-
porte en situaciones de marcado desempleo. 
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la misma actividad que motivó el viaje, lo  
cual significa que el mercado laboral deberá 
adaptarse para absorber nuevos tipos de ofer- 
ta y permitir que este beneficio se materia- 
lice. Por ejemplo, actuales trabajadores esta- 
rán dispuestos a desarrollar trabajos secun-
darios en su tiempo recuperado (no simple- 
mente horas extraordinarias, no siempre de-
mandadas y no siempre deseadas por el tra- 
bajador) o personas que actualmente no tra- 
bajan, en parte por razones de accesibilidad,  
dejarán de ser "población dependiente", para 
incorporarse a la "población activa". En este  
último sentido, por ejemplo, podría esperarse  
un aumento en la cantidad de mujeres bus-
cando empleo. En una situación que es típica  
en este proyecto, la materialización del bene- 
ficio social potencialmente generado por las 
inversiones —en este caso un aumento de la  
oferta de Mano de Obra— depende de la ca- 
pacidad de organismos enteramente indepen- 
dientes de las autoridades de transporte. 

Si se considera que el ahorro de tiempo co-
rresponde aproximadamente a un 80% de los 
beneficios pronosticados, se desprende de in-
mediato la alta prioridad teórica y práctica de 
corroborar la respuesta del mercado laboral  
ante la nueva oferta, y la posibilidad de adop- 
tar medidas tendientes a la materialización  
en Producto Bruto de las nuevas horas que la 
población estará dispuesta a trabajar. 

El efecto del mejoramiento de los Sistemas  
de transporte sobre la segregación socio-eco- 
nómica es uno de los aspectos más difíciles  
de prever. En general se asume (y este pro- 
yecto en particular lo hace) que al mejorar  
la accesibilidad promedio, aumentar la mo- 
vilidad de los habitantes y crear una mayor 
diversificación de centros con acceso prefe- 
rencial se está contribuyendo a romper ba-
rreras ecológicas y a disminuir la desventaja  
de los grupos segregados. 

En la línea gruesa, es altamente probable  
que la mejor accesibilidad produzca estos 
efectos, especialmente el segundo. Uno de los 
problemas más graves en el Santiago actual  
es que las actividades "orientadas al merca- 
do" han tendido a localizarse dentro de las  
áreas de altos ingresos, creando desventajas  
para los grupos más bajos, adicionales a las  
de vivir en un ambiente de calidad inferior.  
Sin embargo, no es menos cierto que este tipo

de proyectos aumenta las diferencias de acce-
sibilidad (disminuye la homogeneidad, au-
menta la polarización de espacio) dentro de  
la ciudad, y puede así crear ventajas locales  
muy marcadas que pueden ser aprovechadas  
por grupos con estilos de vida muy especifi- 
camente sensibles a esas ventajas. Los subur- 
bios exclusivos de altos ingresos junto a los  
anillos de circunvalación exteriores, y los ghe- 
ttos de grupos minoritarios de bajo ingreso  
en las zonas mejor servidas por el transporte  
masivo son dos ejemplos norteamericanos ilus- 
tres, que en cierta medida pueden encontrar  
paralelo en Chile. 

La conclusión en este punto es, entonces,  
que junto a los efectos favorables de una dis-
minución de las desventajas para los grupos 
segregados de bajos ingresos, la ausencia de 
medidas correctoras puede crear nuevas ba- 
rreras ecológicas que irían en aumento de la 
segregación misma. 

Se desprende de estas observaciones que,  
junto a campos donde las autoridades en De-
sarrollo Urbano pueden y deben responder  
en forma rápida para absorber los cambios 
planteados por el Plan de Transporte Metro- 
politano, existen otros campos donde la forma 
específica del efecto no es claramente prede- 
cible, donde no está claro el canal institu-
cional que debe absorber el problema. Hay  
toda una gama desde el aprovechamiento de  
la accesibilidad que está siendo mejorada por 
proyectos casi terminados, hasta la previsión  
del comportamiento de determinados grupos  
ante la expectativa de mejoras en el acceso de 
determinadas zonas. Hay por lo tanto una  
gama de responsabilidades que va desde los 
ejecutivos de corporaciones públicas hasta los 
centros universitarios que estudian el Desa- 
rrollo Urbano. A la primera parte de este es- 
pectro se le ha dado un tratamiento relativa- 
mente extenso. Con respecto a la segunda  
parte, conviene recalcar los campos donde es  
más imprescindible la investigación. 

Dos de estos campos han sido ya expuestos:  
la respuesta del mercado de suelos a los cam- 
bios de accesibilidad y el análisis del efecto 
específico de distintos tipos de inversión en 
transporte en las tendencias de localización 
(principalmente para corregir tendencias se-
gregantes) y en el estilo de vida (por ejemplo 
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para prever el efecto sobre los mercados)  
de distintos grupos de población. 

Existen al menos otros dos campos impor- 
tantes destinados fundamentalmente a entre- 
gar información al Sector Público. 

El primero se refiere a una previsión más 
detallada que la disponible en cuanto a la  
ubicación y jerarquización de los nuevos cen- 
tros de accesibilidad preferencial, destinados  
a alimentar la programación de mediano 
plazo de las construcciones públicas en la 
ciudad, principalmente localización de servi- 
cios. 

El segundo se refiere a la previsión de la 
respuesta del Sector Construcción ante los  
cambios de accesibilidad y valor del suelo.  
Dado que esa respuesta será la que en defi- 
nitiva materialice el aprovechamiento de las  
nuevas ventajas de transporte, tal respuesta  
tendrá que ser promovida y guiada, lo cual a  
su vez requiere un mayor conocimiento acer- 
ca de la forma y velocidad con que el Sector 
Construcción absorbe este tipo de estímulo. 

Impacto del Proyecto sobre el Transporte  
Urbano de Santiago 

Los efectos más inmediatos y notorios del  
Metro se producirán, obviamente, dentro del  
sector Transporte Urbano. La incorporación  
de esta nueva tecnología está destinada a al- 
terar profundamente la organización del Sec- 
tor y la forma en que los habitantes de la 
ciudad hacen uso de él. Según plazos cre-
cientes, se puede esperar que los usuarios va- 
yan modificando sus rutas de viaje y la pro- 
porción en que emplean los distintos medios 
("asignación de la red" y "partición modal",  
en términos del Modelo de Transporte Urba- 
no), luego irán modificando sus lugares de  
destino ("repartición zonal") y finalmente el  
número de viajes por unidad de tiempo ("ge-
neración"). Estos cambios afectarán todas las  
formas actuales de demanda por servicios de 
transporte, lo cual básicamente implica la ne- 
cesidad de cambios en la industria de la lo- 
comoción colectiva y en la infraestructura  
(vialidad, estacionamientos). Estos cambios,  
que se refieren tanto a la creación de nueva 
capacidad como a la reglamentación del uso  
de la capacidad instalada, configuran la tarea 
inmediata de la Planificación del Transporte

Urbano de Santiago. Es, una tarea urgente y  
en la que se han producido importantes re-
trasos. 

La línea general —y en algunos casos tam- 
bién los detalles específicos para emprender  
esta tarea— está enunciada en las "medidas 
complementarias" al Metro contenidas en el  
Plan Regulador de Transporte antes descrito. 

La urgencia de empezar a aplicar las "me- 
didas complementarias" surge de reconocer  
que el Plan constituye una unidad lógica, 
fuertemente interdependiente. La no aplica- 
ción de las medidas complementarias implica  
el no cumplimiento de los supuestos básicos  
de los modelos de predicción. Esto a su vez  
permite asegurar con todo el peso de la mejor 
evidencia disponible: 

− que el Metro quedaría subutilizado, y por  
lo tanto desfinanciado. 

− que la Locomoción Colectiva también  
quedaría subutilizada 

− que por lo tanto, las tarifas deberían su- 
bir (lo cual a su vez nuevamente aumenta  
la subutilización de ambos sistemas) y al- 
gunos servicios deberían ser descontinua- 
dos, con pérdida para usuarios y empre- 
sas 

− que la tasa de utilización de automóviles 
bajaría menos de lo proyectado 

− que el ahorro de recursos físicos (material 
rodante y combustible) y de tiempo que 
justificó la decisión de invertir en el Pro- 
yecto se produciría en un grado menor  
que el previsto. 

− que por lo tanto una reevaluación del Pro- 
yecto sin duda determinaría su paraliza- 
ción. 

Los mecanismos de mercado, en este caso, 
eventualmente podrían operar en plazos ma- 
yores, amortiguando los efectos negativos re- 
cién descritos. Pero conviene recordar en  
este punto cuáles son esos "mecanismos" en  
el Transporte Urbano: la congestión de las  
calles y vías que obliga a los usuarios a cam- 
biar sus hábitos y escoger soluciones menos  
costosas y la quiebra de empresas de loco- 
moción colectiva. 

E L  F U T U R O  E N  T O R N O  A L  M E T R O  D E  S A N T I A G O  69 



Tal como se señalara anteriormente,  los 
cambios que habría que realizar en el siste-
ma de transporte se refieren al rediseño de 
los recorridos de la locomoción colectiva —ten-
diendo a limitar la competencia y favorecer la 
complementariedad entre locomoción colecti-
va convencional y el Metro— y a restringir el 
uso de automóviles 12) a través de medidas 
positivas —creación de alternativas— y de re-
glamentaciones negativas y tarificación. 

La idea subyacente consiste en reorientar 
parte de la demanda desde los medios conven-
cionales al Metro. Concretamente, en el Es-
tudio se asume que tal reorientación alcanza-
ría aproximadamente a un 30% de la demanda 
proyectada a 1980 "sin Metro", tanto para au-
tomóviles como para buses. Es una meta am-
biciosa, que recalca la aseveración anterior 
en el  sentido que sin las "medidas comple-
mentarias", parece imposible su cumplimien-
to. La interrogante que se plantea de inme-
diato es si con las "medidas complementarias" 
la meta se va a cumplir. Y la respuesta es: no 
existe ninguna garantía. Existe mucha eviden-
cia internacional que contradice la evidencia 
también internacional utilizada como base pa-
ra las mencionadas proyecciones del Estudio. 
Pero la base del problema es que práctica-
mente no existe evidencia local que sea leja-
namente suficiente para predecir en forma 
más precisa los efectos de las medidas com-
plementarias.  Por eso, ahora que una parte 
sustancial de la inversión está realizada o 
comprometida, no queda otro camino que asu-
mir las consecuencias, implementar el Plan 
acercándose al diseño original y observar los 
resultados. El punto es que se puede apren-
der mucho de esa observación. 

Durante este proceso "experimental", una 
bien planteada investigación puede recoger la 
evidencia necesaria para determinar la mejor 
manera de organizar y reglamentar los sis- 

 
12 Este fue uno de los puntos donde se produjo mayor con- 

censo durante el seminario respondiendo al consenso que 
existe al respecto en prácticamente todos los especialistas del 
mundo. El automóvil es considerado un medio de transpor- 
te urbano ineficiente, especialmente para el tipo de viajes 
predominante en las horas de "peak", que determinan los 
requerimientos de nueva infraestructura, Ver: Carlos Hurta-
do, "El papel de las carreteras urbanas"; Robert T. Brown, 
"Problemas del automóvil en la ciudad", ambos presentados  
al seminario "Problemas y perspectivas de la ciudad". San-
tiago, julio-agosto, 1974. 

temas de transporte de Santiago en torno al 
Metro. Para el largo plazo, esa misma infor-
mación permitirá revisar los supuestos del 
Estudio y diseñar una segunda versión del 
Plan Regulador de Transporte. 

Las tareas de Investigación que plantea este 
esquema son cuantiosas y necesariamente am-
biciosas: se trata de medir e interpretar fe-
nómenos que están fuera del rango de la ex-
periencia anterior de los usuarios comprome-
tidos13, y que además se apartan de las situa-
ciones típicas analizadas por los modelos clá-
sicos de transporte urbano. Con respecto al 
primer punto, los sistemas de transporte ur-
bano se caracterizan por ofrecer muy pocas 
alternativas a los usuarios, un nivel de servi-
cios consistentemente malo (en especial el 
transporte colectivo) y una diferencia aplas-
tante en favor de  las ventajas de usar auto-
móvil para los que pueden hacerlo. En estas 
condiciones, las pocas oportunidades de elec-
ción que enfrenta un usuario t ípico t ienen 
—en general— respuestas muy simples. En la 
nueva situación el rango de alternativas ofre-
cidas se amplía en forma desacostumbrada 
para una parte de los usuarios; por ejemplo, 
por primera vez habrá un "modo" colectivo 
más rápido (y comparablemente cómodo) que 
el automóvil en rutas altamente solicitadas y 
habrá diferencias de comodidad y velocidad 
entre dos conexiones colectivas, alternativas 
suficientes para justificar caminatas prolonga-
das y trasbordos voluntarios. Con respecto al 
segundo punto, es necesario recordar que los 
modelos de transporte urbano han sido desa-
rrollados en países con altas tasas de motori-
zación, donde lo normal es que la alternati-
va más popular sea el automóvil. En el caso 
normal de Santiago, en cambio, el automóvil 
está fuera de programa porque no existe. En 
el  caso que muestra la  diferencia más apa-
rente, esto plantea el problema de participa-
ción modal en una perspectiva que no es la 
más cómoda para usar los modelos más co-
nocidos, y donde probablemente se necesite 
un replanteamiento bastante profundo. Las 
mencionadas diferencias en la tasa de moto-
rización reflejan, además, una diferencia más 
 

13 Este es el motivo por el cual, en el momento del es-
tudio, el único camino posible fue recurrir a la experiencia  
de otros países. 
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general y más sustancial en los niveles de in-
greso. Esto se debería traducir en diferencias 
de comportamiento significativas entre los 
usuarios chilenos y los norteamericanos o 
franceses, por ejemplo, en aspectos tales co-
mo importancia relativa con que consideran 
la tarifa, la comodidad y el tiempo. 

El esfuerzo de investigación, por lo tanto, 
tiene que partir desde el planteamiento ana-
lítico de las diferencias objetivas y subjetivas 
entre las alternativas ofrecidas, y de las dife-
rencias cualitativas entre clases de usuarios. 
El primer pasa imprescindible para la con-
ceptualización y predicción de los "efectos 
del Metro" es la formulación y calibración de 
un modelo de demanda de corto plazo que 
sea sensible a las diferencias antes anotadas. 
En primera aproximación, este modelo podría 
restringirse al aspecto más crucial de los cam-
bios predecibles en la demanda: la partición 
modal. 

A partir de este punto, las adaptaciones ex-
perimentales que deberá sufrir el sistema (res-
tricciones al automóvil y modificaciones en 
los recorridos de locomoción colectiva) po-
drán ser interpretadas, corregidas y extendi-
das. 

El siguiente paso, diseño de un sistema óp-
timo de recorridos de locomoción colectiva, 
requiere del montaje de una segunda familia 
de modelos. Esta vez se trata de modelos de 
oferta, destinados a simular diferentes con-
figuraciones y sus respectivos costos. 

Hasta este nivel, el Metro ha sido tomado 
como un dato: hay dos líneas completamente 
decididas y definidas, y el  problema de pla-
nificación se reduce a absorber en la mejor 
forma los cambios que implican las decisiones 
ya adoptadas. Hacia adelante, sin embargo, 
están las siguientes etapas del Plan Regulador 
de Transporte, cuyas diferentes medidas po-
drán ser estudiadas a la luz de los nuevos co-
nocimientos allegados en la etapa anterior. 
El orden cronológico, ritmo de avance y espe-
cificación técnica de las siguientes líneas del 
Metro y de los siguientes tramos del plan de 
vialidad urbana pueden y deben ser revisados. 
La profundidad de esta revisión deberá de-
pender de la discrepancia que se observe en-
tre las predicciones del Estudio BCEOM y las 
mediciones que se realicen en la etapa expe-
rimental. Hay, sin embargo, un segundo as-

pecto que también habría que revisar a este 
nivel: la importancia relativa del Metro y de 
la Locomoción Colectiva de superficie en la 
solución de largo plazo. 

Para efectuar estas revisiones se requiere, 
además de los resultados de las investigacio-
nes antes señaladas, de nuevos antecedentes 
en una serie de aspectos referentes a diversos 
parámetros de la Evaluación, extensiones a los 
estudios de demanda, y un chequeo más ri-
guroso de las variables administrativas. 

La evaluación que sirvió de base para la 
decis ión de  adoptar  e l  P lan Regulador  de  
Transporte consistió en una comparación de 
costos entre dos soluciones de standard simi-
lar para los viajes intrametropolitanos. Las 
dos "soluciones" fueron "Sin Red de Transpor-
te Independiente" (Inversión fuerte en viali-
dad urbana y vehículos de locomoción Colec-
t iva  Convencional )  y  "Con Red de  Trans-
porte Independiente" (Inversión en la Cons-
trucción, equipamiento y material  rodante 
para el Metro, más un monto inferior de in-
versiones en Vialidad y Buses). Los costos 
comparados incluyen los rubros de inversión 
anteriores, costos de operación del Metro, Bu-
ses y automóviles, y una valoración del tiem-
po dedicado a Transporte. 

La información añadida por los siguientes 
pasos del Estudio se limita a un afinamiento 
de las estimaciones de inversión en obras ci-
viles y material rodante, y un calendario de 
inversión. 

Estos antecedentes dejan sin considerar al 
menos dos factores de costo: congestión du-
rante la etapa de construcción, directamente 
imputable al proyecto, y reposición de redes 
urbanas tales como Agua Potable, Alcantari-
llado, Teléfonos y Vías de circulación, que es 
parcialmente imputable al proyecto. Las es-
timaciones, además, presentan dos fuentes de 
inseguridad donde los rangos de variación 
pueden cambiar de balance de la Evaluación. 
Ellas son la eficiencia de la etapa de cons-
trucción y los sistemas de precios conside-
rados. 

El estudio de costos del Metro se realizó 
sobre la  base del  rendimiento esperado de 
una tecnología que no había operado nunca 
en el país. Los elementos innovativos —y por 
lo tanto difíciles de prever— están presentes 
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desde la etapa de diseño hasta la recolección 
de tarifas, pasando por la construcción de los 
túneles y la operación de los trenes. Este as-
pecto debe ser reestudiado por completo para 
futuras decisiones, puesto que ha habido cam-
bios significativos tanto en el costo directo 
como en  e l  t iempo de  e jecución ,  y  por  lo  
tanto en el balance de costos y beneficios ac-
tualizados. 

Con respecto a la segunda fuente de inse-
guridad, es necesario tener en cuenta los ra-
dicales cambios ocurridos tanto en la econo-
mía chilena como en la economía mundial  
entre 1968 y 1974: por citar sólo un ejemplo, 
la  cr is is  de energía  implica una mayor im-
portancia relativa de los costos de operación 
en detrimento del Ahorro de Tiempo. Tanto  
o más importante, tal vez, sería el efecto de la 
nueva política cambiaria tendiente a usar ta-
sas realistas para las divisas. 

Un análisis rápido de este punto realizado 
durante el Seminario permite recomendar la 
realización de una revalorización de los pre-
cios utilizados en la Evaluación, y su aplica-
ción a los mismos cuadros existentes. Aun sin 
más antecedentes nuevos, este análisis podría 
entregar indicaciones interesantes con respec-
to a lo que se debe hacer en las siguientes eta-
pas del proyecto. 

Las extensiones a los estudios de demanda 
se refieren al análisis de alteraciones más pro-
fundas y de mayor plazo en los hábitos de 
viaje de los santiaguinos como consecuencia 
del Proyecto: cambio en los montos totales de 
viajes dentro de la ciudad, alteraciones en los 
patrones de Origen y Destino, e influencia de 
ambos sobre la distribución espacial de pobla-
ción y actividades. Los cambios cualitativos 
en las condiciones de accesibilidad pueden 
verse reflejados en cambios en los coeficien-
tes de roce o en los coeficientes de atracti-
vidad, al menos para una parte de la ciudad. 
Finalmente, el chequeo de las variables ad-
ministrativas se refiere a la necesidad de com-
probar la factibilidad real de poner en prác-
tica los distintos tipos de soluciones. Dentro 
del Plan de Transporte Metropolitano están 
contempladas la coordinación entre activida-
des que actualmente dependen de. distintas 
instancias de decisión, y la adopción de me-
didas que interfieren las operaciones de gru-
pos poderosos. (Difícilmente se puede en-

contrar en Chile un grupo potencialmente más 
poderoso que el  conjunto de personas que 
usualmente viaja en automóvil a su trabajo 
en el Centro de Santiago). Tal vez el aspecto 
más importante que haya que comprobar du-
rante la etapa experimental sea la habilidad 
del sistema administrativo de la ciudad para 
absorber los nuevos requerimientos de coor-
dinación y para imponerse a las presiones 
que necesariamente van a surgir contra las 
reglamentaciones restrictivas a la locomoción 
colectiva y a los automóviles. Un resultado 
negativo en este aspecto indicaría la necesi-
dad de buscar soluciones menos exigentes en 
"recursos administrativos", soluciones que 
sean sub-óptimos real is tas  en lugar  de óp-
timos teóricos que nunca producirán los re-
sul tados  esperados  por  fa l las  en  la  imple-
mentación. 

Al igual que en el caso del desarrollo urba-
no, la capacidad de absorber la innovación 
en el sector Transporte depende tanto de las 
capacidades administrativas, empresarial y 
de investigación. Sin embargo, el hecho de 
que la innovación mayor se produzca dentro 
del sector implica una responsabilidad mayor 
para las autoridades, empresarios y grupos 
de investigación relacionados con el trans-
porte urbano. El éxito dependerá del grado 
en que los mencionados actores logren ex-
traer e incorporar experiencia de las innova-
ciones, especialmente en sus primeras etapas. 
En una situación tal, la investigación cobra 
mayor  impor tanc ia  como her ramien ta  de  
apoyo a la toma de decisiones, y tendrán que 
ser desarrolladas nuevas formas de integra-
ción entre ambos elementos, a medida que se 
reconozca la necesidad de enfrentar el pro-
blema con un enfoque de experimentación y 
aprendizaje recurrente. 

CONCLUSIÓN 

Este artículo ha pretendido mostrar cómo 
la construcción del Metro, y en general la 
implementación del Plan Regulador de Trans-
porte, afectará distintos aspectos de la vida 
urbana en Santiago. En general, al ser adop-
tada la decisión de construir el subterráneo, 
se dio por descontado que otras instituciones 
dentro y fuera del sector Transporte iban a 
adoptar una línea de conducta determinada. 
También en general dicho supuesto no se ha 
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cumplido, lo cual compromete el éxito eco-
nómico de las inversiones realizadas o deci-
didas. La pérdida potencial es suficientemen-
te grande como para sostener que, en muchos 
casos, determinadas instituciones no tienen 
otra  l ínea de conducta posible  en el  corto 
p lazo  que  la  asumida  por  e l  p royecto  de l  
Metro. 

A plazos mayores, podrán ser —y deberán 
ser— desarrolladas estrategias alternativas. 
Para ello se requiere un esfuerzo combinado 
de investigación e implementación, en busca 
de aprender cómo funcionan en nuestro me-
dio las innovaciones que, para bien o para 
mal, ya han sido introducidas. Se sugiere la

probable necesidad de introducir modifica-
ciones al Plan Regulador de Transporte en el 
futuro. En el momento de la formulación del 
Plan, importantes aspectos acerca del com-
portamiento de los usuarios frente a las nue-
vas condiciones eran desconocidos, y lo serán 
hasta que los usuarios experimenten por pri-
mera vez las nuevas condiciones y esa expe-
riencia sea recogida. Este nuevo conocimien-
to debería permitir el diseño de soluciones 
más ajustadas a la realidad y, por lo tanto, 
más eficientes que las diseñadas con base en 
la experiencia de otros países con otras rea-
lidades. 

Cambridge, Mass., octubre de 1974. 
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