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EFECTOS DEL METRO EN LA 
ESTRUCTURA URBANA DE SANTIAGO 

SE R G IO  GA L IL E A * /  JU L IO  HU R T A D O  * *  

ABSTRACT 

This article deals with the different impacts that Santiago Metro 
produces in the urban structure. In this way the authors arzalyze urban segregation; 
changes in infrastructure and facilities; behavior of mayor users and the 
different operational and general administrative levels as well as the 
development framework in wich the Metro is enaged. 

A.  METODOLOGÍAS DE ANÁLISIS E HIPÓTESIS INICIALES 

El presente análisis señalará a un nivel cualitativo e hipotético un con- 
junto de efectos de importancia que sobre la estructura urbana de Santiago  
de Chile ha tenido el Proyecto Metro. 

El objetivo que se persigue es contribuir al debate sobre los efectos del 
Metro en la estructura urbana, en el  contexto de un estudio comparativo a  
nivel latinoamericano 1. 

En esta perspectiva se ha decidido centrar estas notas2 en aspectos como:  
la segregación urbana a la que el Metro contribuye; la modificación de están- 
dares infraestructurales y de servicios; las conductas de los usuarios princi- 
pales; las proyecciones del mediano y largo plazo que condicionan el Metro  
para la ciudad; los diferentes niveles de operación y de administración gene- 
ral del Metro; y el marco sociopolítico y de desarrollo (fundamentalmente 
desarrollo urbano) en que se inserta el Metro en los diferentes tiempos políticos. 

En la sección inicial  de este trabajo se ha analizado acuciosamente el  
proyecto Metro en sus distintas fases temporales, de lo que pueden extraerse 
conclusiones sobre los efectos en la estructura urbana de Santiago: 
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2 El presente trabajo complementa el análisis efectuado por MORALES, Sergio, que expre- 
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a) Desde las decisiones iniciales del Metro se observan distintas moda- 
lidades de ajuste de los agentes que inciden en la estructura urbana. 

Esto cambió en el tiempo y se hizo más claro en las fases de ejecución  
y en las secuencias efectivas que el proyecto ha tenido; sin embargo, nuestra 
afirmación es que el Metro alentó dinámicas especulativas sobre la estructura 
urbana, más que contribuir a una reorientación general de la estructura urba- 
na. Las complejas articulaciones institucionales del proyecto en el sector públi- 
co, su propio condicionamiento "externo" (lo que apura los plazos de decisión en la 
coyuntura de apoyo internacional), y sobre todo la ausencia formal de 
lineamientos suficientemente eficaces sobre la estructura urbana de Santiago  
y la coherencia política sobre los objetivos de esa planificación urbana parecen ser las 
razones principales que afirmarían esta hipótesis general. 

b) La notable ausencia de integración entre el  Proyecto Metro y las 
políticas generales de transporte constituye una de las realidades más nega- 
tivas del Proyecto Metro. Se hace referencia aquí a las integraciones sustantivas  
entre el Metro y el sistema de transporte metropolitano y la autonomía insti-
tucional e incluso de decisiones del Proyecto Metro, cuestiones que habrían 
contribuido al efecto autonómico ya señalado. La contribución a la racionali- 
zación de la operación del sistema de transporte es parcial y en oportunidades 
disfuncional. 

c) Aunque el  Proyecto Metro es un proyecto urbano recuperador del 
centro de la ciudad y de  su actual casco y límite urbano —lo que constituye  
parte de la "filosofía esencial" de todos los proyectos de Metro—, la realidad  
nos muestra que durante este periodo la extensión urbana del Gran Santiago  
creció significativamente 3. 

Este fenómeno se puede explicar históricamente por un proceso de inva- 
sión con un alto grado de organización; política y social; por conductas reac- 
tivas a ello, de parte del gobierno y los municipios; y, sobre todo, el proceso  
de carácter especulativo que explican las significativas y veloces transforma- 
ciones de tierra rural en urbana. 

Sin embargo, el proceso expansivo en el período 75-85 —en el período de 
plena operación del Metro— es de gran magnitud, cuestión derivada de  
la liberalización de las políticas urbanas (supresión de los límites urbanos y  
el supuesto que el mercado de tierras actuando libremente es capaz de obtener  
ajustes convenientes y de óptimo social) 4. 

 

3 SALINAS, Ana María. "Expansión urbana y compromiso ambiental en Santiago de Chile,  
1955-1985". Instituto de Geografía, P. Universidad Católica de Chile. Tesis de grado,  
Santiago, junio 1986. 

4  Al respecto puede profundizarse en Revista EURE, volumen VIII, No  22, septiembre  
1981. Especialmente: División de desarrollo urbano del MINVU, "Política Nacional de  
Desarrollo Urbano de Chile"; "División de Desarrollo Urbano del MINVU"; "Conceptos  
básicos para la formulación de la Política Nacional de Desarrollo Urbano"; LÓPEZ, M.  
Antonio, "Expresión de las ciudades"; TRIVELLI, Pablo, "Reflexiones en torno a la política  
nacional de desarrollo urbano". 
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B. LOS ESCENARIOS DE POLÍTICA URBANA EN EL PERÍODO DEL PROYECTO METRO 

1. Desde fines de 1964 se generan grandes propuestas nacionales estra- 
tégicas: 

La "Revolución en Libertad", el “Tránsito Pacífico al Socialismo” y "Chile  
una Gran Nación", constituyen contexto de políticas contrapuestas, fuertemente 
excluyentes y marcadamente ideológicas. 

Durante el Gobierno del Presidente Frei, el Proyecto Metro forma parte  
de una propuesta modernizadora destinada a sostener el progreso urbano de  
la Gran Ciudad, que generaría condiciones de ordenamiento frente a proble- 
mas crecientes de contaminación y congestión urbana: el incremento del par- 
que automotriz y las dif icultades en la operación del sistema de moviliza- 
ción colectiva. Esta propuesta modernizadora intentaba poner a Santiago a  
nivel de las grandes ciudades, lo que explica el fuerte arraigo cultural del 
proyecto. 

Las políticas urbanas de mayor significación son en  esta fase: la amplia- 
ción de las soluciones de vivienda adaptando formas de "Operación Sitio", 
concepción de los programas de “lotes con servicios” (que el Banco Mundial 
estandarizaría); ampliación general de los servicios de urbanización; mayor 
control  urbano a través de Planes Reguladores Urbanos dando lugar a una 
completa normativa y otras formas de planificación urbanas activas; y las re- 
formas institucionales que dan lugar al Ministerio de Vivienda y Urbanismo  
y a un trabajo bastante significativo de sus respectivas corporaciones descen-
tralizadas 5 . 

¿Qué factores  inf luyeron en el  favor presidencial  sobre el  proyecto? 
Existen varias respuestas posibles: a) la anuencia presidencial relativamente 
probada a los grandes proyectos modernizadores; b) el carácter cultural mo-
dernizante  del  proyecto  hacia  la  c iudad;  e)  e l  apoyo técnico y  f inanciero  
francés al  proyecto,  en un contexto de creciente importancia de la diversi -
ficación europea de nuestras relaciones económicas y comerciales,  y,  final-
mente, la expectativa de las complementariedades con otros ámbitos de polí- 
ticas urbanas y el propio sistema de transporte. 

2. El gobierno del Presidente Allende, desde 1970, implica un gran cam- 
bio en el país. Es así que las perspectivas de acción estratégicas generales se 
modifican profundamente 6. 

La redistribución de los ingresos y el consumo; el incremento de la auto- 
nomía del desarrollo nacional (nacionalizaciones); y las crecientes dificul- 
tades que esta propuesta de  desarrollo autónomo tiene internacionalmente y  
en el propio medio nacional, marcarán los sentidos estratégicos más específicos  
del período. 

 

5  MINVU-DPDU, "Prehipótesis de estructuración y crecimiento para el Area Metro- 
politana de Santiago", 1969. 

6  GALILEA, Sergio; NÚÑEZ, Benjamín, "El modelo de desarrollo nacional y regional y el  
sistema de información en los periodos 1964-1970, 1970-1973; 1973-1977", Documento de  
Trabajo No 121. Instituto de Estudios Urbanos, Universidad Católica de Chile, Santiago,  
1978. 
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Lo anterior significó un rol estatal de mayor compromiso en materias de 
vivienda, hábitat urbano y servicios urbanos en general. Las expectativas po-
pulares de una acción gubernamental en su favor crecen, lo que se traduce  
en una expansión de la invasión urbana, con el  consiguiente crecimiento de  
la ciudad. Aunque continúan los intentos racionalizadores del tipo Planes Re-
guladores, poca duda cabe de que la acción social directa activa sobrepasa  
esos esfuerzos ordenadores. 

En este contexto que explica que el gobierno de Allende continuara la 
prioridad para el proyecto, cuando no correspondía básicamente con las políti- 
cas urbanas, de vivienda, de transporte y de incremento en el acceso popular  
más generalizado a calidades de vida aceptables. Entre las hipótesis posibles 
están: a) el que las decisiones ya se habían adoptado y era particularmente  
difícil descontinuar lo obrado; b) en que el sentido de gran proyecto de desa- 
rrollo motivaba también una anuencia presidencial significativa; c) la partici- 
pación francesa en el proyecto, en condiciones críticas de relaciones económicas 
externas; d) el que se considerara que la visión de progreso urbano tenia tam- 
bién "participación popular", y el que, finalmente, a medida que se desarrollaba  
el proyecto se irían adoptando soluciones urbanas más específicas, tales como:  
i) integración con otros proyectos de transporte o con nuevas zonificaciones y 
prioridades urbanas; ii) modificaciones posibles al trazado general definido;  
iii) adaptaciones en las secuencias de construcción y puestas en operación de  
las diferentes líneas del metro; iv) futuras políticas tarifarías compatibles con  
el acceso generalizado de toda la población. 

3. La irrupción del gobierno militar en 1973 implica un profundo cambio  
en el país, con un modelo de economía neoliberal, en un contexto político fuer-
temente excluyente que se comienza a perfilar con nitidez hacia 1974-1975. El 
gobierno militar favorece el  Proyecto Metro en cuanto proyecto-realización 
modernizante y de gran magnitud, consciente de que además recibirá buena  
parte del dividendo político de "poner en marcha" el proyecto. 

Pocas dudas pueden tenerse de la aprobación presidencial al Metro, y del  
gran avance del proyecto. Se podía trabajar con distintas variantes para el 
proyecto; introducir modificaciones a las prioridades sobre las líneas e incluso  
a los trazados de algunas de ellas. Era posible, en definitiva, un proyecto fuer-
temente modernizante, compatible con un esquema de liberalización urbana  
que sostuviera "tarifas reales" y en un contexto de creciente autofinanciamiento. 
Incluso la "ola privatizadora" podría enfrentarse a cierta altura del proyecto 
(cuando el  Estado hubiese hecho la inversión infraestructural básica y con 
tarifados de mercado sin intervención) con el traspaso del "ente metro" a la 
actividad privada. También las ligazones internacionales del proyecto (finan- 
cieras, tecnológicas, de insumos, de asistencia técnica) influyen significativa- 
mente en la actitud gubernamental favorable. En síntesis, nuestra hipótesis es  
que los factores de mayor incidencia son el favor presidencial y la adaptabi- 
lidad del proyecto metro a la modernización liberalizadora del mercado, lo que  
habría de acentuar severamente los factores segregativos del proyecto metro. 

C. LAS POLÍTICAS URBANAS GENERALES, DE TRANSPORTE Y EL PROYECTO METRO: 
EFECTOS EN LA PROBLEMÁTICA METROPOLITANA 

Este análisis, "construido" a base de observaciones e investigaciones de in-
formantes claves para el período, intenta dar cuenta de los contrastes de 
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política urbana, de modo de mostrar que parte importante de los efectos urbanos 
deseados en el inicio de los estudios del proyecto metro (como el intento racio-
nalizador general del sistema de transporte) no se hacen efectivos porque se  
ha producido un cambio estratégico en materia de políticas urbanas, lo que es 
especialmente serio cuando se imponen los rígidos esquemas de la liberaliza- 
ción urbana. 

Algunos autores7 efectúan una lectura de las políticas gubernamentales del 
gobierno militar, centradas en la idea de "mercantilización del espacio ur- 
bano" y en sus efectos principales de creciente segregación social y de di- 
funcionalidad general en la operación urbana de la metrópoli. Los antecedentes  
más precisos de dicha formulación y de las acciones y proyectos específicos 
corresponden a la fase que se comienza a gestar en 1978 y que alcanza su 
período de auge entre 1979 y 1982, último año en que la generalización de la  
crisis económica abre una nueva fase en la particular crisis metropolitana. 

Las políticas hasta 1978 son básicamente liberalizadoras, privatizadoras y 
reactivas a las problemáticas existentes, incluso con resabios de las políticas  
previa a partir de 1979. Las políticas favorecen la mercantilización del espacio,  
la vivienda, la infraestructura y los servicios urbanos, con notable prescindencia  
estatal, y acompañadas de una plena operación de las fuerzas del mercado en  
los aspectos urbanos8, constituyendo las políticas urbanas que más han influido  
en el proyecto metro. Lo anterior es fundamental, porque el período 73-86 es  
la etapa fundamental del proyecto metro, en que se modifican las tradicionales 
políticas urbanas interventoras y también se cambian aspectos del mismo pro- 
yecto, tales como su trazado, sus modalidades de tarifado, y sus niveles de ges- 
tión y administración. Se da entonces el caso paradójico de un proyecto es-
tratégico de desarrollo urbano que se definió en un determinado contexto de 
política que termina generando efectos y servicios en una concepción de polí- 
tica nacional y urbana marcadamente diferente. 

Para analizar los efectos que el metro ha tenido sobre la estructura urbana  
de Santiago se propone realizar un análisis global, para posteriormente esta- 
blecer un análisis de mayor detalle sobre la valorización del suelo, los estánda- 
res urbanos, la zonificación, la segregación y la centralidad urbana. 

Con este objeto se ha confeccionado el cuadro adjunto (Cuadro Nº 1). Se  
utiliza una lectura relativamente sencilla y general de los problemas de la 
metrópoli de Santiago9, señalando las observaciones más habituales que se han 
obtenido, por parte de los informantes claves. 

Se eligieron los siguientes cuatro problemas metropolitanos: 

a) La alta concentración de la población y de las actividades económicas  
en el Gran Santiago, cuyas tendencias principales se refuerzan por el proyecto  
metro y se ven afianzadas en un contexto general de políticas liberalizadoras.  
La concentración señalada facilita la terciarización y la expansión informal, y  
la acción reactiva gubernamental y su papel "acondicionador" de los agentes 
privados. El Metro reforzaría la tendencia anotada. Se trataría de la mayor con- 
tribución del proyecto metro a los problemas de la ciudad. 

 

7  RODRÍGUEZ, Alfredo, “Poder en la ciudad: crítica a la planificación”. El reto de las  
metrópolis. Pensamiento iberoamericano No 7, Madrid, enero-junio de 1985. 
8 HURTADO, Julio, Análisis crítico de la nueva política de desarrollo urbano, mimeo, 1979. 
9      RODRÍGUEZ, Alfredo, op. cit. 
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b) Acentuación de la segregación social en el espacio urbano, que cons- 
tituye un severo problema de la ciudad de Santiago (previo al metro) y que  
está motivada por los efectos "laterales" de las políticas adjuntas urbanas en  
que el propio proyecto metro comienza a operar. Entre los desplazamientos 
sociales relevantes se encuentran los que resultan de propuestas de remodelación 
directa o indirectamente relacionadas con el trazado del Metro. El contexto de 
erradicación y la liberalización del mercado de los arrendamientos facilita y 
permite la operación segregante señalada 10. 

c) La falta de viviendas, la marginalidad urbana y la pobreza urbana 
extendida, motivadas por la arraigada metropolización, la insuficiencia del desa- 
rrollo nacional y las dificultades de las políticas públicas tradicionales se verían  
incrementadas por el proyecto metro. 

La escasez de recursos relativos para la puesta en práctica de programas 
integrales de necesidades básicas y empleo, implica que los recursos destina- 
dos al metro constituirían una contribución indirecta importante al incremento  
de los déficit apuntados. 

d) Los problemas de gestión gubernamental metropolitana, que serían hoy  
algo superiores a los que se presentaban en el pasado reciente, tanto como pro- 
ducto de la gestión marcadamente descentralizada, como de un contexto priva-
t izador del  sector  público y de menor competencia  relat iva para el  sector  
gubernamental. La experiencia, sin embargo, de la instancia coordinadora del 
transporte metropolitano (relativamente excepcional en el actual contexto gu-
bernamental) abre una esperanza para una eficaz integración del Metro a las 
propuestas de transporte en otros rubros. 

Se trata de apreciar los efectos problemáticos del metro. Aunque el test 
evaluativo parece arrojar conclusiones persistentemente negativas, conviene se- 
ñalar referencias relativas a aspectos positivos del Proyecto Metro sobre los que  
se repara poco, y de los que también hipotéticamente damos cuenta como 
resultado de nuestras observaciones y consultas. 

i) El proyecto metro es una inversión presente, lo que no es una afirma- 
ción obvia en un país que distrajo buena parte de los empréstitos externos 
durante el período de construcción y puesta en operación del proyecto. Es decir,  
el metro supera las dinámicas especulativas presentes en la última década en  
el país. Por las mismas obvias razones de su existencia, el Metro, con sus rigide- 
ces de  trazado actual, sus modalidades tecnológicas y todo el “acondiciona-
miento” social urbano que ha implicado, puede ser adaptado a contextos dife- 
rentes. Nuevas prioridades de tarifado, controles superiores al suelo aledaño a  
su recorrido, una política de recuperación estatal de las plusvalías privadas 
generadas directa o indirectamente por el proyecto, son sólo un preliminar lis- 
tado de aspectos relevantes a trabajar en el sentido señalado. 

ii) El proyecto metro contribuye ambientalmente en Santiago. Los fenó- 
menos de la congestión y de la contaminación son problemas de gran impor- 
tancia  y  la  comunidad ha ido adquir iendo en la  úl t ima década una mayor 
conciencia ambiental. La eficacia del metro en este sentido se ha de apreciar 
significativamente en la medida en que se adopten las necesarias políticas com-
plementarias (en el transporte en superficie, por ejemplo). No deja de ser sor- 

 
10 MORALES,  Eduardo  y  ROJAS,  Serg io ,  Relocal i zac ión  soc ioespac ia l  de la pobreza. Po l í -  
tica estatal y presión popular. 1979-1985, FLACSO, Santiago, enero de 1986. 
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prendente lo educado ambientalmente que es el habitante metropolitano en  
Santiago como usuario del metro. 

Hemos destacado estos dos factores con el objeto de considerar que el pro- 
yecto metro no es un proyecto terminado ni su forma y funcionalidad social  
está acabada. Todo esto le da sentido a un planteo crítico de los aspectos por- 
menorizados del proyecto metro en la estructura urbana de Santiago, especial- 
mente para considerarlo en escenarios democráticos y de importante interven- 
ción gubernamental. 

D. ANÁLISIS DE LOS EFECTOS DEL METRO SOBRE LAS ESTRUCTURAS DE SANTIAGO 

En este punto se analizarán los efectos del Metro sobre la estructura  
urbana de Santiago a la luz de cinco aspectos: 

1. Efectos de valorización del suelo 

2. Efectos en los estándares de infraestructura y de servicios 

3. Efectos en la zonificación predominante 

4. Efectos en la segregación urbana 

5. Efectos en la centralidad urbana. 

Estos efectos del metro tienen una gran vinculación entre sí, de modo  
que la clasificación implica sólo desagregación analítica. También los efectos  
se expresan de modo desigual a través del tiempo y en términos generales un  
"tiempo de acumulación" parece necesario, como ocurrió con el lapso relati- 
vamente extenso de inicio de la operación del Metro de Santiago, en que éste  
estuvo fuertemente subutilizado e incluso deficientemente "incorporado" a la  
vida urbana de la ciudad. 

El carácter socialmente regresivo del metro queda demostrado en el he- 
cho de que sus efectos más importantes se dan precisamente cuando el metro  
extiende sus líneas hacia los sectores de ingresos medios y medios altos, a  
quienes el Metro sirve de modo prioritario. Este efecto regresivo (con su corre-  
lato segregativo, centralizador, rezonificador, valorizante y favorecedor de los  
patrones diferenciados de ciudad) es el efecto principal urbano y social. En  
este sentido se comparten aquí los criterios expuestos por Ian Thompson cuan- 
do sobre el caso del metro de Santiago señala: 

En Santiago de Chile, la reciente prolongación de la línea 1 llevó al Metro al 
corazón de aquella parte de la ciudad donde vive la gente de ingre- 
sos medios y altos, aunque es verdad que otras secciones de las rutas del  
metro pasan por barrios donde vive gente de menores ingresos. En Santiago y  
en otras ciudades de la región los sectores de menores ingresos viajan con  
menos frecuencia al centro de la ciudad que otras personas y, en consecuencia,  
no se beneficiarían tanto con la existencia de un sistema de transporte radial  
como el metro" 11. 

 

11 THOMPSON, Ian, "Los metros sudamericanos: un análisis de su evaluación económica",  
Revista EURE N° 33, Vol. XII, agosto, 1985, 
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Se refuerza aquí la idea de que el Proyecto Metro genera importantes efec- 
tos regresivos y generadores de un patrón desigual urbano. El punto es discri- 
minar hasta qué nivel las políticas urbanas propiamente regresivas son afec- 
tadas por la liberalización y el subsidio menor del Estado, en un contexto de 
economía liberal abierta, y que establece los precios de servicios tan indispensa- 
bles como el del Metro dentro de una cierta libertad tarifaria y una política ac- 
tiva de autofinanciamiento operativo. Finalmente, convendría preguntarse hasta  
qué punto la ausencia de mecanismos activos y permanentes de representación  
social directa, de juego democrático y de libre confrontación de opiniones en  
los medios de comunicación han sido en la práctica los factores generadores  
de niveles regresivos "cualitativamente distintos" a los posibles de presagiar  
en la fase de definición inicial del proyecto metro. 

Nuestra hipótesis de trabajo sobre los efectos urbanos es que —a pesar  
de lo difícil que se hace la "discriminación explicativa"— en el contexto socio- 
político de la última década y su correlato en políticas urbanas está la expli- 
cación principal del nivel de regresión en el orden urbano que la operación  
del metro ha generado. 

A continuación se adjunta un esquema genérico relativo a las cinco cues- 
tiones relevantes de la estructura urbana de Santiago (Cuadro No 2). El Cua- 
dro Nº 3 analiza los problemas en cuatro puntos específicos de la ciudad. 

1. Efectos de valorización del suelo 

La sobredemanda en relación al suelo aledaño al trazado del metro tiende  
a crecer significativamente y a expresarse con especial énfasis en la etapa de 
“puesta en servicio”, mostrándose persistencia al alza en el futuro siguiente.  
Salvo en ciclos recesivos de mucha significación, el comportamiento hacia el 
crecimiento de los valores del suelo urbano es sostenido. 

Las investigaciones más acuciosas realizadas sobre el valor del suelo en San- 
t i ago  de  Chi le  demues t ran  que  los  va lo res  de l  sue lo  suben  cuando  sube   
la demanda por ellos, estableciéndose una poderosa independencia entre el valor  
del suelo urbano y la oferta de él 12. 

En el caso de proyectos de metro, como en otras inversiones importantes  
de reordenamiento de los sistemas de transporte,  de amplios programas de 
vivienda social o de programas de lotes con servicios, la cuestión de expropia- 
ción de terrenos está necesariamente implícita. En términos generales, se podría 
hablar de mecanismos expropiatorios o de intervención directa estatal en el 
mercado de terrenos. De allí que las formas de intervención pública juegan 
siempre un rol activador (o controlador) del mercado de terrenos. Conviene  
tener presente estas acciones, con todas las variantes instrumentales que pue- 
dan llevarse a la práctica 13. 

Está claro que el problema de la valorización de la tierra urbana es fuer-
temente dependiente de la existencia de dinámicas especulativas. La tierra  
urbana constituye un bien de alta transacción en contextos especulativos, los 

 

12  SABATINI, Francisco, Alza y caída de los precios del suelo en Santiago, 1980-1981.  
Tesis de grado, Instituto de Estudios Urbanos, Pontificia Universidad Católica de Chile. 

13 JORDÁN, Ricardo y SABATINI, Francisco, Public and  land adquisition in America Latina ,  
ECLA/UNCHS, Santiago, 1985. 
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que son propios a su vez de situaciones fuertemente liberalizantes, de gobier- 
nos que ejercen controles menores y de contextos externos facilitadores de 
recursos. Estas consideraciones favorecen dinámicas especulativas que contri-
buyen a hacer del suelo urbano objeto de transacción, alejado de la produc- 
ción real de bienes y servicios. 

De allí que se sostenga la necesidad de correcciones que establecen cre-
cientes pagos impositivos privados por la apropiación de la plusvalía urbana, 
generada por las inversiones sociales. Lo anterior, al complementarse con el 
diseño de mecanismos que graven con tasas crecientes las transacciones inmo-
biliarias puede lograr que los márgenes de control al complejo mercado de 
tierras urbanas incrementen su eficacia. 

En el caso de Santiago de Chile, la realidad tiende a confirmar la afirma- 
ción establecida14. Esto se aprecia más significativamente en las áreas centrales  
o en los subcentros de mayores ingresos relativos. También los efectos de mayor 
valorización se dieron en su oportunidad en las áreas que "concentraron" en 
buena medida el "boom" económico previo a 1982. 

Los cuadros que s iguen dan cuenta de la  evolución de los  precios del  
suelo  urbano en e l  Gran Sant iago.  Cabe hacer  notar  que se  tomaron t res  
fechas de análisis. La primera es antes de la entrada en operaciones del Metro.  
Si bien la puesta en marcha del primer tramo ocurre en septiembre de 1975,  
se tomó el cuarto trimestre de 1969 por ser ésta una fecha en que el mercado  
del suelo urbano no sufría las distorsiones del período 70-73. 

 

C U A D R O  N º  4  

P R E C IO S  D E L  S U E L O  U R B A N O  D E L  G R A N  S A N T IA G O  
Unidad monetaria por m2 

 
 

La segunda fecha de anál is is  es  inmediatamente después de la  puesta   
en funcionamiento del Metro. Es por eso que se tomó el primer trimestre de 
1976 (en función del  t ramo San Pablo-Moneda que comenzó a  operar  en  
septiembre de 1975); el tercer trimestre de 1977; el cuarto trimestre de 1978  
(el tramo Los Héroes-Franklin entró en funciones en mayo de 1978); y el 

 
1 4  Se ha trabajado con una muestra de valoraciones relativas del suelo, a través de las  
ofertas de terrenos y propiedades inmobiliarias aparecidas en el diario El Mercurio desde  
1969 a la época. Desde 1982 se trabaja con el Informe Trimestral sobre mercados de terre- 
nos del Instituto de Estudios Urbanos de la Pontificia Universidad Católica de Chile. 
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cuarto trimestre de 1980 (en función del tramo Salvador-Escuela Militar que  
entró en operaciones en agosto de 1980). 

La tercera fecha de análisis es la situación en 1985 15. 

 
C U A D R O  N º  5  

P R E C I O S  D E L  S U E L O  D E L  G R A N  S A N T I A G O  
RELACION PORCENTUAL ENTRE LOS DISTINTOS SECTORES 

 
 

En términos más específicos el análisis de la información directa como  
de los informantes claves permite la siguiente pormenorización: 

a) Las valoraciones del suelo aledaño al proyecto del Metro partieron "suave-
mente" mostrando un salto importante en el período de puesta en opera- 
ción de la línea que sirve la comunicación Salvador-Los Héroes y mos-
trando una persistente alza en los períodos siguientes, siendo de especial 
notoriedad con la extensión hasta la  Estación Escuela Mili tar .  No obs- 
tante lo anterior, se debe anotar que importante responsabilidad tuvieron  
en este fenómeno -tanto como el  Metro- el  "boom" económico, la  pos- 
terior crisis y actual postcrisis (o crisis sostenida). 

b) Se observa una tendencia histórica a la disminución relativa del precio del 
suelo urbano en el centro de la ciudad. Este proceso es revertido a partir  
de los años 80. Las razones de este fenómeno sin duda están relacionadas  
con el efecto centralizador del Metro, que valoriza este sector. Sin em-
bargo, quizá la explicación fundamental de esta valorización relativa esté 
dada por el modelo económico que privilegia la actividad financiera, cues- 
t ión que hizo aumentar la  demanda del centro histórico de Santiago y  
del subcentro Providencia, ya consolidado. 

c) Derivado del punto anterior,  vemos que el  sector centro más el  sector 
oriente llegan a significar en 1980 (pleno "boom" económico y ya ope-
rando el Metro hasta la Estación Escuela Militar) el 93,6% (ponderado  
por cantidad de m2) de los valores del suelo del Gran Santiago; mientras  
que en 1976 (en que aún el "boom" no entraba en su apogeo y el Metro  
sólo funcionaba entre San Pablo y la  Estación Moneda) estos sectores 
significaban sólo el 74,4%. 

 

1 4  Esta información ha sido obtenida del Boletín de Mercado de Suelo del Area Metro- 
politana, No 14a 4o trimestre de 1985. Instituto de Estudios Urbanos, Pontificia Univer- 
sidad Católica de Chile. 
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C U A D R O  N º  6  

PRECIOS DEL SUELO DE LAS COMUNAS AFECTADAS POR EL METRO. 
RELACION PORCENTUAL ENTRE LAS COMUNAS CON RESPECTO 

AL GRAN SANTIAGO 

 

 

d)  En el  cuadro anter ior  se  confirma lo dicho anter iormente acerca de la  
reversión del sector centro (comuna de Santiago) a la  caída de precio  
del  suelo.  Por otro lado se observa que la  comuna de San Miguel ,  en 
torno a la Línea 2 del Metro, observa un pequeño repunte en la valoriza- 
ción del suelo a raíz de la entrada en operaciones del Metro (marzo de  
1977, tramo Estación Los Héroes-Estación Franklin). 

La debilidad en la operación de los mecanismos expropiatorios estatales,  
la liberalización privada y una prédica constante en contra de las mecánicas 
expropiatorias; la ausencia de mecanismos de correspondencia tributaria ascen- 
dente a las valorizaciones por el Proyecto Metro, y la defensa expresa de las 
rebajas impositivas como fuente de acumulación para el desarrollo; el hiper-
desarrollo del sector financiero, establecen un contexto general que ha preva-
lecido en la última década, y que encontraron en el Metro terreno propicio.  
De allí una valoración que especulativamente alcanzó niveles altos, explican  
una hiperurbanización de servicios e infraestructura comercial en el Metro 
mismo (sus Estaciones y sus accesos) y lo que con posterioridad se tradujo  
en una desocupación relativa en la infraestructura de servicios y comercio, 
ligada al Metro. 

2. Efectos en los estándares de infraestructura y de servicios urbanos 

Estos son de variada naturaleza, y fuertemente diferenciados, partiendo de 
situaciones precedentes marcadamente distintas. 

A lo anterior se agrega el hecho de que la inversión en infraestructura li- 
gada al Metro (una estación constituye potencialmente un centro comercial  
y de servicios) ha tenido un efecto diferencial según las distintas estaciones. 

Es así que en la comuna de San Miguel —en torno a la Línea 2 del Metro, 
especialmente las estaciones El Llano y San Miguel—, en lo que se refiere  
a los permisos de edificación, no hubo un particular incremento que respon- 
diera al leve aumento del precio del suelo. En el caso de Providencia, en cambio,  
se observa lo contrario. El aumento del valor del suelo se expresó en un me-
joramiento de las dotaciones materiales existentes (viviendas de gran calidad 
física, espectacular aumento en los permisos de edificación), según lo muestra  
el siguiente cuadro: 
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C U A D R O  N °  7  

PERMISOS DE EDIFICACION EN TORNO A PROVIDENCIA 

 
 

Cabe hacer notar que el tramo Estación Salvador hasta la Estación Escue- 
la Militar entra en operaciones en agosto de 1980. Sin embargo, el impacto  
en la dotación de infraestructura y nuevas edificaciones comienza mucho antes. 

Este fenómeno se debe a que las expectativas del impacto de plus valo-
rización que el Metro iba a significar se dan de mucho antes. Incluso la Muni-
cipalidad de Providencia recoge este fenómeno y modifica el Plano Regulador  
de la Comuna, generando una ampliación del área comercial y de servicios  
en  torno a  la  Avenida Providencia  y  p lanteando la  creación de  la  Nueva 
Providencia, que según informantes de la Municipalidad se realizaría de todas 
maneras ,  independientemente  que s i  e l  Metro modif icara  o  no su  t razado 
original. 

En el caso de la comuna de Santiago el alza en los precios del suelo que  
se registra en este período no se refleja en los permisos de nuevas edificacio- 
nes. La explicación de esta situación está dada por la gran solidez y conso-
lidación que tiene la infraestructura física del centro de la ciudad. 

Un fenómeno s imilar  a l  de  los  permisos  de  edif icación se  da  con las  
patentes comerciales. Las comunas de Santiago y de San Miguel no experi-
mentan un gran incremento,  por las razones antes señaladas.  Sin embargo  
la comuna de Providencia experimenta un gran crecimiento, según lo indica  
el cuadro Nº 8. 

C U A D R O  N º  8  

PATENTES COMERCIALES OTORGADAS EN LA COMUNA DE PROVIDENCIA 

 

 

Cabe hacer notar que los fenómenos anotados anteriormente pueden ser 
imputados al Metro, pero sobre todo al “boom” económico. Al respecto, este 
trabajo plantea la hipótesis general de que el Metro más que modificar los com-
portamientos urbanos consolida tendencias preexistentes. 
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Se han amplificado las inversiones públicas centralizadas (especialmente  
en ampliación de redes de servicios y de mayores coberturas, por ejemplo, 
telefónicas) en las áreas de Metro de mayores ingresos relativos, observán- 
dose crecientemente distintas "salidas a superficie" y "niveles de estándares"  
de las propias estaciones de Metro: 

Los presupuestos para inversiones en pavimentación, acondicionamiento  
de espacios públicos y semipúblicos, y otros ítems de inversiones infraestruc-
turales urbanas (alumbrado, seguridad...) se acrecentaron diferencialmente  
en favor de las áreas de mayor ingreso relativo. 

Los presupuestos de  gasto como de capital infraestructural de las muni-
cipalidades de mayor ingreso relativo han sido mayores que los que presentan  
los municipios de menores ingresos (a pesar de algunos ajustes menores redis-
tributivos, dado que la estructura de financiamiento municipal sigue depen-
diendo de las patentes por establecimientos y por circulación de vehículos 
motorizados). Todo lo cual redunda en un mayor grado de acondicionamiento 
municipal en las áreas de mayor ingreso relativo, que son justamente las locali- 
dades donde la competencia por recursos municipales no está "distorsionada"  
por necesidades alimentarias urgentes o planes de emergencia para acondi-
cionamiento de viviendas precarias. 

Si lo anterior es válido para explicar la conducta del sector público, fácil  
es proyectar el comportamiento privado, especialmente en el rubro comercial;  
las informaciones sobre nuevas patentes y permisos comerciales son ya un 
buen antecedente al respecto; lo único que merma una acción más significa- 
tiva es la magnitud de la crisis que echó por tierra las expectativas privadas 
ilimitadas. En conclusión, el  Metro estableció un patrón ordenador sobre la 
distribución de estas áreas de  privilegio relativo en sus estándares de infra-
estructura. 

3. Efectos en la estructura de zonificación metropolitana 

Diversos factores han confluido para explicar una nueva estructura de 
zonificación metropolitana, que es el resultado de las dinámicas económicas 
generales, de las políticas urbanas generales y específicas, de la liberalización 
impuesta en el orden económico-social y de las prácticas "expulsivas de pobla- 
ción" (erradicaciones forzosas) que han sido fomentadas en la última década.  
En dicho contexto general el "aporte" del Proyecto Metro hacia la estructu-
ración de una zonificación nueva —si bien importante— relativiza su impor- 
tancia en función de los significativos factores antes señalados. 

En el proyecto inicial, y hasta en su primer nivel de operación, las estacio- 
nes del  Metro (a  lo  menos algunas de el las  como la  Estación Universidad 
Católica) se ubicaban en una perspectiva que rezonificaba sus respectivos 
sectores hacia su espacio urbano, con el establecimiento de servicios laterales, 
habilitación de espacios públicos predominantemente recreacionales y conexión  
con el sistema de transporte en superficie.  También el hecho contribuye al 
establecimiento de mayores espacios comerciales, incluso subterráneos. 

El criterio definitorio de los niveles de ingresos establece el patrón dife-
renciador del uso de espacios comerciales y de los consiguientes desplaza-
mientos. La inestabilidad en el uso preciso de los espacios comerciales dice 
relación con la crisis  económica general  "postboom" y con la difusión de 
dinámicas fuertemente especulativas. 
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Esta "rezonificación metropolitana" adquiere mayor dimensión relativa 
cuando está asociada a las propuestas de recuperación del centro de la ciudad  
o se observa la dinámica de expansión de los servicios privados centrales, la  
que va consolidando una zonificación predominantemente terciaria y comercial  
en torno al Metro. Esto es especialmente válido para los espacios propiamente 
centrales, es menos significativo, pero importante, en las estaciones que coin- 
ciden con subcentros comerciales, y menos importantes (sólo generador de  
un potencial terciarizador en el mediano plazo) en otras estaciones. 

De acuerdo con la  argumentación anter ior  se  es tar ía  produciendo un 
desplazamiento desde los "espacios habitacionales" hacia un espacio comercial  
y de servicios.  Este desplazamiento se vincula a la  problemática de segre-
gación social. 

4. Efectos del Metro en la segregación social 

El contexto general y específico de políticas liberalizadoras económicas 
ejerce una influencia significativa sobre la segregación social urbana, los efec- 
tos propiamente del Metro son, por lo tanto, difíciles de desagregar específi-
camente. Con todo, el solo hecho de que el Metro favorezca prioritariamente a  
los sectores de medios y altos ingresos, ya es un elemento demostrativo de su 
carácter segregador. 

La liberalización de precios de los servicios esenciales o la fijación de 
el los  en un "umbral  de mercado";  la  puesta  en marcha de actual izaciones 
financieras para los créditos de vivienda en las condiciones de mercado; la 
disminución relativa de la acción estatal en una amplia cobertura de bienes  
y servicios esenciales, como la salud y la educación; y la creciente mercanti-
lización general de la economía y la sociedad, establecen un contexto general 
segregador en la medida que provocan una distribución crecientemente regre- 
siva del ingreso. 

Se ha establecido que los sectores "extremos pobres" han crecido nota-
blemente en la última década, como resultado de la crisis general del país,  
como del hecho que en el contexto "económico liberalizador" esos sectores  
han llevado parte importante del  ajuste económico recesivo (especialmente  
en materia de empleo, salarios y restricción del gasto e inversión pública 
social) 16. 

Parte del fenómeno de segregación tiene expresión espacial de gran rele-
vancia en la movilidad más o menos forzosa a la que han sido sometidos im-
portantes sectores de población, entre los que destacan: 

a)  Los sectores que forzosamente han debido cambiar de localización y de 
estándares habitacionales post-1973 al implementarse mecanismos de ajustes  
de mercado a los créditos habitacionales tradicionalmente subsidiados por  
el Estado. En los últimos tres años, y como manifestación principal de la  
crisis "postboom", estas tendencias de  forzoso cambio se han expresado  
en muchos de los sectores medios y medios-altos,  por la  operación de 
mecanismos de crédito  bancario a  tasas  reales ,  y  la  mantención de la  
reajustabilidad en Unidades de Fomento (U.F.). 

 

16  RODRÍGUEZ G., Jorge. Lo distribución del ingreso y el gasto social en Chile, 1963,  
ILADES, diciembre, 1985. 
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b) Los sectores sociales marginalizados, que tradicionalmente han operado  
en términos de ocupaciones de terrenos y localizaciones provisorias, ocu-
pando en dicha operación sectores importantes de la ciudad, han sido 
erradicados de sus lugares de arraigo anteriores, en donde habían obtenido 
importantes  avances en el  proceso de autoconstrucción de su hábitat  
popular. 

c) Los  sectores sociales marginalizados que habitan en las áreas centrales 
deterioradas del Gran Santiago, que viven hacinados, que priorizan con-
textos de familia ampliada,  que l levan a cabo las más diversas y com-
plejas redes de sobrevivencia, y que generalmente se ven favorecidos por  
su localización central para el acceso preferencial a una gran cantidad  
de servicios esenciales, debido al terremoto de marzo de 1985, y todo  
su hábitat  de entorno sufr ieron pérdidas importantes ,  además de una 
presión para enfatizar los planes de  remodelación y renovación urbana  
en áreas centrales. 

d) En la práctica la movilidad de residencia (expresión de segregación socio- 
espacial) se expresa también en un sector poblacional que ha crecido en  
los últimos años: la estructura de los allegados. Tenemos allí una nueva 
tensión de localización que se ha de expresar en nuevas formas segre-
gativas para la población de Santiago. 

Del  mismo modo,  las  encuestas  de origen y dest ino (1965-1977) han 
reducido los viajes al  centro de Santiago (aún con la facil i tante adicional  
del Metro) y, en general, los viajes hacia "el resto de la ciudad"... Se observa  
un importante incremento de los "circuitos propios" o "autónomos" entre sec- 
tores sociales del mismo nivel socioeconómico. Se observa un incremento muy 
significativo de los viajes con destino a las mismas áreas desde donde se 
originan (con especial significación en los sectores de ingresos bajos, algo 
menos en los sectores de ingresos altos y menos en los sectores de  ingresos 
medios)..." 17. 

Se ha detectado, en el último período, un proceso de segregación resi-
dencial al interior de los grupos de bajos ingresos. Esto ha dado origen a una 
definición de la pobreza metropolitana, en función de distintas pertenencias  
al ámbito laboral,  los grados de formalidad-informalidad, las relaciones y 
vínculos con el Estado, los grados de conducta organizativo-asociativas y las 
formas de comportamiento socioecológico18. Esto hace que la pormenorización  
del análisis segregativo sea una necesidad analítica de primera importancia. 

En relación al Metro, el  impacto segregativo se expresa por su acceso 
preferencial para determinados sectores sociales (por el trazado y su lógica 
hacia  el  centro de  la  c iudad),  a l  mismo t iempo por la  implementación de 
tarifas reales y por la  facil idad que el  Metro implica para la  combinación 
automotriz y el tráfico automotriz mayor, 

3. Efectos del Metro en relación a la centralidad urbana 

El Metro ha contribuido a revitalizar el  centro de la ciudad, efecto que  
se observa prácticamente en todos los Metros sudamericanos. 

 
17 GALILEA, Sergio; SABATINI, Francisco, op. cit. 
18 GROSS, Patricio, et al., Metropolización en América Latina y el Caribe: Calidad de  
vida y pobreza urbana. CEPAL, Santiago, junio de 1987. 
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¿Qué factores han influido en una mayor valoración del espacio central  
de la metrópoli? Nuestras hipótesis apuntan en las siguientes direcciones: a) que  
el centro de la ciudad se haya renovado urbanamente por la vía de la mayor 
importancia del sector financiero y el incremento relativo de las inversiones 
especulativas urbanas; b) que las instancias municipales han desarrollado in-
versiones modernizadoras laterales al Metro aprovechando las "ventajas" que 
implicaba; e) el gran predominio de un sector de servicios y comercial alta- 
mente diversificado en el período, de acuerdo con las dinámicas de desindus-
trialización metropolitana, y d) como cuestión más relevante de todas, las 
articulaciones al centro de la ciudad y crecientemente al Metro (en su sección  
central principalmente) de la economía informal metropolitana. 

En síntesis, el Metro habría vitalizado económica y socialmente el centro  
de la ciudad de Santiago. Este efecto es uno de los más significativos en el   
corto y mediano plazo. Convendría apuntar adicionalmente que en la medida  
que los sectores de menores niveles de ingreso no puedan proveerse en "sus 
propias zonas" de suficientes entradas (a través de estrategias de sobrevivencia  
en el lugar) buscarán (y lo están haciendo crecientemente) su desplazamiento  
al sector central, que es donde la economía y las reglas informales han articu- 
lado una red de notables capacidades. De este modo la crisis económica urbana 
(p ro y ec t ab le  s in  m u ch as  d u d as )  p o ten c i a r í a  aú n  m ás  e l  á r ea  cen t r a l  y  
reafirmaría su importancia al Metro. 

E .  A L G U N O S  C O M E N T A R I O S  F I N A L E S  

Aún con su carácter exploratorio e hipotético, las notas anteriores consti- 
tuyen un esfuerzo por valorar los efectos que sobre la estructura urbana de 
Santiago ha expresado el Proyecto Metro, sin duda la más importante inver- 
sión urbana ordenadora de la ciudad en los últimos tiempos. Este es un primer 
esfuerzo por tratar de develar cuáles han sido los ordenamientos urbanos a  
los que el Metro habría contribuido en estos años. Las hipótesis afirman peli- 
grosos efectos segregativos, valorizaciones desiguales de los suelos, acentua- 
ción de la diferencial infraestructura y de servicios, efectos zonificadores di- 
versos y una contribución importante a la centralidad en la ciudad. 

Sin embargo, serán necesarios análisis más pormenorizados e informacio- 
nes más ajustadas, para ir comprobando los efectos anotados, avanzando en  
las tendencias generales anotadas. 

El desafío sobre los efectos que el Metro puede generar en la estructura 
urbana de la ciudad de Santiago está abierto. Nuevos contextos sociopolíticos  
y de  política urbana pueden hacer que los efectos adquieran un sentido dis- 
tinto o nuevas tendencias a las señaladas. Será necesario trabajar esos escenarios. 

Parece,  f inalmente,  importante destacar que el  Proyecto Metro,  en su 
operación actual como en sus ampliaciones posibles, ofrece variantes, las que  
será necesario analizar teniendo presente de un modo más eficaz que en etapas 
pasadas, efectos sobre la estructura urbana como los que en estas notas se han 
presentado. 
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