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Resumen

El intercambio modal es hoy en dia una practica comtn y deseada en las politicas de trans-
porte publico urbano. En el caso de Santiago de Chile, fue un efecto colateral de la reforma
del transporte ptblico llevada a cabo en el ano 2007 (Transantiago). Esta subestimacion y
la carencia generalizada de infraestructuras apropiadas permitieron a las personas la intro-
duccion de nuevas actividades en medio de sus desplazamientos, facilitando la resolucion
de necesidades simples, como compras de alimentos. Para comprender este fendémeno se
analiza un punto de Santiago (Estacion de Metro La Cisterna) que muestra como el uso
que las personas le dan al intercambio modal abre oportunidades para renovar la ciudad y
complementar el servicio que ofrece el sistema de transporte publico.

Palabras clave
Intercambio modal, practicas de movilidad, infraestructura de transporte.

Abstract

Modal shift is today a common and desirable practice in public transport policies. In the
case of Santiago de Chile, it was a collateral effect of the public transport reform developed
in 2007 (Transantiago). This underestimation and the generalized lack of appropriate in-
frastructures allowed people to introduce of new activities as part of their trips, facilitating
the resolution of simple needs, such as purchasing food. To comprehend this phenomenon
this paper analyzes a modal shift point in Santiago (La Cisterna subway station) that shows
how people use this situation to create opportunities to recover the city and complement
the service offered by the public transport system.

Keywords
Modal transfer shift, mobility practices, transport infrastructures.
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INTRODUCCION

Hoy en dia los sistemas de transporte publico poseen diversas configuraciones y modelos
de gestion. Segun HaNDY (1996) esta diversidad proviene de la forma y estructura de las
ciudades, la cantidad de usuarios que requieren movilizacion, el modelo de operacion y la
calidad de las infraestructuras de transporte, entre otros componentes. Todos ellos contri-
buyen de alguna manera en la generacién de un sistema de movimiento urbano tnico.

En el caso de Santiago de Chile, los desplazamientos urbanos tuvieron una radical trans-
formacion en febrero del afio 2007 a raiz de la implementacion de un nuevo sistema de
transporte publico (Transantiago). De un dia para otro, los santiaguinos pasaron de un
sistema que les permitia unir sus viviendas y sus destinos con un unico servicio de buses a
otro que requeria la combinacion entre distintos servicios y modos de transporte para cubrir
un trayecto similar. La necesidad de combinacion entre distintos servicios de transporte
universalizo en los santiaguinos una practica antes restringida a los grupos de ingresos
altos y medios: el intercambio modal.

Sin embargo, la crisis desatada por la implementacion de Transantiago y las posteriores
declaraciones vertidas por quienes participaron en el proceso de diseflo probaron que el
intercambio nunca fue un tema relevante (Comision INVESTIGADORA EspEciaL, 2007). Co-
mo consecuencia, no existiéo una concepcion clara de lo que implicaba para los usuarios
realizar intercambios y, menos aun, las cualidades que debian tener las infraestructuras
capaces de acoger tal actividad.

Asi, a diferencia de otros sistemas de transporte publico en los cuales infraestructuras
especializadas separan las circulaciones de los pasajeros en transito del espacio ptblico
tradicional, en Transantiago la combinacion se dio en infraestructuras sin confinamiento,
posadas sobre las aceras. Los pasajeros debian vincular los servicios de buses y las estacio-
nes de metro mediante caminatas que, en algunos casos, superaban los quinientos metros,
atravesando plazas, calles, avenidas y autopistas.

Entre las infraestructuras abiertas de intercambio propuestas por Transantiago destacan
al menos tres tipologias: las estaciones de intercambio modal, las estaciones transbordo
y las paradas simples. En términos generales, la localizacion y cualificacion de cada una
respondid a estudios de carga de los distintos servicios de buses y sus combinaciones
(MmISTERIO DE TRANSPORTES Y TELECOMUNICACIONES, 2003), pero cinco afios después de su
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implementacion tal distincion no tiene la misma validez, y hoy en dia no necesariamente
la categoria inicial coincide con la relevancia del punto de intercambio modal.

No obstante, mas alld de estas inconsistencias, la incorporacion del intercambio modal
en Santiago planted una oportunidad a los usuarios de re-articular sus desplazamientos e
incorporar nuevas actividades. En esta nueva organizacion de la movilidad, ellos dieron
un nuevo significado al intercambio modal, agregando practicas sociales y de consumo
como una forma de mejorar su gestion del tiempo, su experiencia de viaje.

El presente texto tiene por propdsito caracterizar las practicas que se realizan en los espa-
cios de intercambio generados por la implementacion de Transantiago. Mas en detalle, a
lo largo del texto se analizan, primero, el origen y evolucién en el tiempo del intercambio
modal en Santiago y, segundo, un punto especifico que mezcla todas las soluciones de
transbordo propuestas para el sistema (La Cisterna) y que expone una amplia gama de
practicas.

LOS DESPLAZAMIENTOS URBANOS Y LA INTERMODALIDAD

De acuerdo con HercE (2009), los desplazamientos urbanos corresponden a una manera
de satisfacer las necesidades de las personas. Estan moldeados por las posibilidades y los
obstaculos que la ciudad ofrece y las capacidades que poseen las personas y los grupos a
los que se encuentran afiliados (HErcE, 2009; CorTEs Y FIGUEROA, 2012). Para MOKHTA-
RIAN E7 4L. (2001) y Figueroa (2011), el viaje es un medio para obtener ganancias. Antes
de realizar un desplazamiento, las personas sopesan los pros y los contras, evaluando al
menos tres situaciones: el valor de llegar al destino, las actividades que se pueden realizar
durante el tiempo de viaje y la utilidad del viaje en si mismo.

En relacion con el valor del destino, MOKHTARIAN E7 4L. (2001) indican que corresponde a
una evaluacion de las oportunidades que implica alcanzar un lugar especifico. Respecto de
las actividades, apuntan que son aquellas que pueden llevarse a cabo sin necesidad de viajar
(escuchar musica, leer, pensar), pero que ayudan a mejorar la experiencia. Por tltimo, la
utilidad tiene relacion con las numerosas actividades y hobbies que giran en torno al viaje
(por ejemplo, ir de excursion, actividades sociales o de compaiiia).

Desde una perspectiva complementaria, DErex HC. (2003) sostiene que los desplaza-
mientos que las personas realizan estan condicionados por tres tipos de factores: duros,
blandos y complementarios. Dentro de los factores duros se encuentran el tiempo y el costo
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de transporte, la propiedad de automoviles y la planificacion del suelo. Histéricamente
fueron estos los factores que recibieron mayor atencion en la elaboracion de politicas de
transporte, ya que son considerados como predictores de tendencias y demandas.

Los factores blandos incluyen la informacion, la comodidad, la seguridad y una amplia
gama de necesidades personales y sociales (HALcrow, 2002 y JonEks, 2002). Destacan
entre ellos la confiabilidad que cada persona asigna a los diferentes servicios y modos de
transporte y la angustia que puede generar su dificil predictibilidad (Bates, 2001). Even-
tualmente, estos factores pueden ser atenuados por avances tecnologicos, incluyendo la
amplia disponibilidad de teléfonos moviles que permiten a la gente mantenerse en contacto
con sus lugares de destino (MOKHTARIAN Y SALOMON, 2002).

Por ultimo, los factores complementarios tienen relacion con el estilo de vida de las per-
sonas. Son asuntos de diversa indole, como la necesidad de trasladar cargas o movilizar
a menores de edad, condiciones meteoroldgicas y climaticas, entre otros. Estos factores
son especialmente importantes para grupos con movilidad vulnerable y limitada, como
mujeres, nifios y personas de la tercera edad (FIGUEROA, 2011).

Las tres tipologias muestran la diversidad de componentes que contribuyen en el proceso
de decisiones de las personas y que finalmente moldean los desplazamientos. En viajes
cotidianos de caracter obligatorio y horarios definidos (trabajo y educacion), los factores
duros suelen tener mayor relevancia. Contrariamente, como los factores blandos y com-
plementarios afectan la experiencia y el ambiente del viaje, influyen mas en los desplaza-
mientos no obligatorios y con horarios flexibles (Derex HC., 2003).

Por otro lado, el concepto “intermodalidad” proviene del transporte de mercancias que
normalmente combina en un mismo viaje distintos modos de desplazamientos (terrestres,
aéreos y maritimos). Es una caracteristica intrinseca de aquellos sistemas de transporte que
utilizan de manera integrada al menos dos modos de transporte diferentes para completar
la cadena de traslado puerta a puerta de un producto en especifico (ComisiON EUROPEA,
1997; Cranic Y Kim, 2005).

En el ambito del transporte urbano la intermodalidad respondio inicialmente a una bus-
queda por disminuir el creciente uso del transporte privado, a partir de la integracion
sobre todo del automoévil en el sistema transporte publico a través de estacionamientos
estratégicamente localizados en los accesos de las periferias de baja densidad, una nocion
eminentemente norteamericana (CERVERO, 1988), con lo cual se maximiza el nimero de
usuarios que utilizan el transporte publico en areas centrales.
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1- Inicialmente la tarifa de
los servicios estaba diferen-
ciada segun su tipo (troncal
o alimentador) y el abordaje
de uno nuevo significaba el
aumento de la tarifa inicial;
no obstante, las deficiencias
tecnologicas detectadas en
diciembre de 2006 (dos meses
antes de la implementacion)
culminaron en una simplifi-
cacion del sistema de pago
v la aplicacion de una tarifa
plana. En adelante, el pago
seria uniforme para todos los
servicios y la combinacion
no tendria costo monetario
(Comision Investigadora
Especial, 2007).
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Posteriormente, la intermodalidad se amplié a otros medios, sin perder los propositos
iniciales asociados con disminuir la utilizacion del automévil (ALLEMAND ET 4L., 2004, p.
19), lo que permite inclusive determinar la eficacia de la red de transporte de una ciudad
a partir de la forma en que es posible desarrollar el intercambio entre distintos modos de
transporte (ISex1 v TAYLOR, 2009).

Considerando los factores que moldean los desplazamientos, la intermodalidad resulta un
punto critico porque modifica el tiempo del trayecto al incorporar un momento intermedio,
aumenta la incertidumbre al multiplicar los momentos de espera y modifica el confort y
la comodidad al exigir combinaciones entre distintos medios. Todas estas problematicas
pueden ser eliminadas con un sistema de transporte eficiente y con las infraestructuras de
intercambio apropiadas (CURRIE, 2005), pero en el caso de Santiago el sistema no fue —ni
es— capaz de otorgar tales garantias.

TRANSANTIAGO Y LA UNIVERSALIZACION DE LA INTERMODALIDAD

La intermodalidad en el transporte ptiblico en Santiago surgié en 2007 como resultado de
la reformulacion del modelo de negocios del transporte publico capitalino. En el sistema
anterior existian 3868 propietarios que buscaban su beneficio particular, superponiendo
las rutas de sus servicios en las zonas de mayor densidad habitacional y de actividades
economicas (MALBRAN, 2001 y Diaz T AL., 2004). La tarifa no estaba integrada, y cada
abordaje significaba el pago de un nuevo monto; consecuentemente solo los grupos de
ingresos medios y altos podian realizar intercambios modales (SIMONETTI, 2012).

En Transantiago la cantidad de operadores se redujo a catorce, como consecuencia de un
nuevo modelo de negocios que dividio a la ciudad en diez areas geograficas (alimentadoras)
y cinco grupos de ejes viales de uso exclusivo (troncales). Exceptuando la zona alimen-
tadora A, cada una de ellas fue concesionada a un solo grupo empresarial, configurando
monopolios geograficos en donde las personas no tendrian otra opcion de movilizacion
mas alla de la prestada por la empresa asignada a su sector de habitacion, trabajo o estudio
(ComisiON INVESTIGADORA EsPECIAL, 2007).

Como ningun recorrido atravesaba completamente la ciudad, se cred una tarjeta de pa-
go clectronico que permitiria realizar transbordos entre distintos servicios de buses de
Transantiago y el ferrocarril metropolitano (Metro). Con esta tarjeta las personas podrian
abordar hasta cuatro servicios por un periodo de dos horas sin que esto significase un
aumento de la tarifa.!
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El modelo de negocios y su consecuente sistema de pago universalizaron la intermodalidad
en Santiago, pues las personas no tuvieron otra opcion mas que incorporar tal practica en
sus desplazamientos. A pesar de esto nunca fue considerada como una tematica fundante
del plan; fue solo un efecto colateral, subestimado e incluso ignorado por los disefiadores
de Transantiago (CoMISION INVESTIGADORA EspPEcIAL, 2007).

Insertas en este panorama, las infraestructuras construidas para alojar el intercambio modal
de Transantiago fueron basicamente de dos tipos: las estaciones de transbordo modal y
las estaciones de intercambio modal (figura 1). Las primeras consisten en la habilitacion
de grupos paradas de buses de grandes dimensiones (entre 12 y 18 metros de longitud)
localizadas en las aceras de distintas avenidas de la ciudad. En términos generales, se edi-
ficaron en aquellos puntos que —segun el disefio de Transantiago— superarian el arribo
de al menos 500 pasajeros por hora o contaran con un flujo minimo de 50 buses por hora
(MTT, 2003).

Las Estaciones de Intercambio Modal (EIM), por otro lado, consisten en una edificacion
que en su interior alberga el transbordo entre distintos medios de transporte. Existen dos
tipos de estaciones de intercambio. Las primeras, heredadas del sistema anterior (Metro-
bus), consisten en andenes de abordaje localizados en subterraneos o terrenos aledafios
a grandes avenidas (estaciones Intermodales de Lo Ovalle y Bellavista de Florida), las
cuales fueron replicadas posteriormente a la implementacion de Transantiago en otros
puntos de la ciudad (estaciones Intermodales de estaciones de Metro Pajaritos, Vespucio
Norte y Del Sol). La propiedad y administracion de estos recintos corresponde a Metro de
Santiago, y su operacion busca producir “ahorros de costos sociales, referidos al tiempo
de los usuarios, generar un foco de desarrollo urbano y proporcionar a la comunidad un
mejor y mas completo servicio de transporte” (METRO, 2008, p. 6).
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Figura 2: ubicacion de
estaciones de transbordo
e intercambio modal en
relacion con las vias
radiales de Santiago
Fuente: elaboracion
propia sobre la base de
Transantiago (2013)
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El segundo tipo corresponde a edificios cerrados, de propiedad del Ministerio de Obras
Publicas, pero operados bajo régimen de concesion tanto para el funcionamiento de los
servicios de transporte como de sus areas comerciales (MOPTT, 2001). Inicialmente
fueron cuatro proyectos cuyos objetivos eran mejorar la calidad del transbordo, generar
un polo de desarrollo urbano, desarrollar un area de servicios comerciales y ptiblicos que
permitieran a los usuarios utilizar el tiempo de espera, entre otros (SCI LA CisTERNA, 2004
y QuinTa NORMAL SA, 2004).

De las cuatro intermodales planeadas, dos nunca fueron concesionadas (Cerro Blanco y
Pajaritos), una tercera (Quinta Normal) fue cancelada por el anuncio de extension de la red
de metro que le quitaria mas del 70 % de la demanda proyectada (MOP, 2006), mientras
que la cuarta fue construida (La Cisterna) y hoy en dia es el unico espacio de su tipo en

o Estacion Intermodal
©  Estacidén de Transbordo
—— Avenida radial
-~~~ Avenida circunvalar
Comuna de Santiago {centro histérico)
Area urbana

4]

L 1
| | 10km
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la ciudad. Para los medios de comunicacion y el gobierno, este intermodal fue uno de los
“simbolos” de la nueva forma de transportarse en Santiago (Aramos, 2007).

Tanto las estaciones de transbordo como las intermodales quedaron esencialmente locali-
zadas en las vias radiales que permiten el acceso al centro de la ciudad (figura 2), resultado
de una comprension simplificada de la ciudad que, segin las modelaciones realizadas, se
movia esencialmente desde la periferia hacia el centro historico y su expansion financiera
hacia el oriente (CorTES Y FiIGUEROA, 2013). El resto de la ciudad quedé aprovisionado con
paradas de buses simples, sin importar que, en la practica, algunas sufrieran colapsos por
el gran niimero de intercambios que debieron soportar.

Por tltimo, todos los espacios de transbordo compartieron la caracteristica de no confinar
el intercambio; cualquier combinacidén entre servicios se realizaria con caminatas que
ocuparian el espacio publico tradicional o el interior de los edificios. En cierta manera,
las personas gozarian de libertad para realizar lo que considerasen pertinente, siempre y
cuando no superaran las dos horas que no implican aumento de tarifas.

LAS PRACTICAS DE INTERMODALIDAD EN LA ESTACION DE METRO LA
CISTERNA

La Estacion de Metro La Cisterna esta localizada en el sector sur de Santiago, en el centro
geografico de la comuna del mismo nombre; mas especificamente, en el cruce de la ave-
nida José Miguel Carrera (Gran Avenida), una de las mas importantes vias emplazadoras
de la zona sur, con la avenida/autopista Circunvalaciéon Américo Vespucio. Es el punto
de término y combinacidn de las lineas 2 y 4A del Metro de Santiago y hasta el afio 2012
constituia el mayor punto de intercambio de la ciudad con mas de 100.000 transacciones
diarias (TRANSANTIAGO, 2012).

Anexa a la estacion de Metro La Cisterna se localiza el intermodal del mismo nombre que
corresponde a un recinto, concesionado a privados en el afio 2004 ¢ inaugurado en mayo
de 2007. Posee aproximadamente 56.000 m?, distribuidos en cinco niveles que incluyen
plataformas de transporte publico, estacionamientos para transporte privado, areas de
desarrollo comercial y de servicios (COORDINACION DE CONCESIONES, 2012).

En el interior del recinto inician rutas veinte servicios de buses de cuatro empresas ope-
radoras de buses distintas. De estos servicios, 17 de ellos sirven exclusivamente a la peri-
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feria sur y sudoeste de la ciudad, mientras que el resto corresponde a servicios expresos
que tienen como destino las zonas centrales e industriales de Santiago. En un dia laboral
promedio ingresan en el edificio mas de 2000 buses de Transantiago y mas de 150.000
personas (METRO DE SANTIAGO, 2011; TRANSANTIAGO, 2012). Ademas, en el nivel cero del
recinto ocho servicios de taxis colectivos cuentan con un punto de inicio de servicio.

Fuera del intermodal se localiza una Estacion de Transbordo, también llamada La Cis-
terna, compuesta por ocho paradas que sirven de detencion intermedia a once servicios
de conexidn centro-periferia y de inicio de rutas a otros dos que recorren la avenida de
circunvalacion. Adicionalmente, existen en el entorno otras paradas menores que acogen
tres servicios (figura 3). De estas paradas, cinco poseen refugios tipo Estacion de Trans-
bordo (P4, PS5, P8, P10 y P11), seis poseen refugios simples (P1, P2, P3, P7, P9, P13) y
dos no poseen refugios (P6 y P12).
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caracteristicas de la
estacion La Cisterna

y las infraestructuras
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Las practicas en el interior de un recinto regulado

Como se describio anteriormente, el interior de la Estacion Intermodal se compone de cinco
niveles que poseen plataformas de buses de Transantiago e interurbanos, locales comercia-
les de diverso tipo (vestuario, accesorios, farmacias, panaderias, pastelerias, entre otros),
dos supermercados, un patio de comidas, locales de venta de comida rapida, servicios
bancarios y de publicidad, un gimnasio y estacionamientos para automoéviles particulares
y empleados también ocupados por los cinco servicios de taxis colectivos.

Como muestra la figura 4, de los cinco niveles uno se conecta con el nivel de la calle (nivel
0), mientras que dos (-1 y -3) estan comunicados directamente con la estacion de Metro.
Los niveles restantes (+1 y -2) no tienen comunicacién con espacios exteriores. Los nive-
les -1 y -2 alojan también el inicio de diversas rutas de transporte publico, once y nueve
servicios respectivamente. Debido a la conexion con la estacion y la mayor presencia de
servicios de buses, el nivel 0 y el subterraneo -1 son los mas concurridos del edificio, el
resto permanece con un nivel de dinamismo bajo, a pesar de poseer una configuracion
arquitectonica similar (figura 4).

Ath
Lt

Acceso estacion

b ool

Acceso estacion

Salida a Gran Avenida

Intermadal
La Cisterna

Estacién de Metro
La Cisterna

I
1
T
i
i
'
'
i
i

Nivel +1
Estacionamientos / Gimnasio

Nivel 0
Comercio / taxis colectivos

Nivel -1
Comercio / 12 servicios de buses

Nivel -2
Comercio / 9 servicios de buses

Nivel -3
Comercio

Figura 4: esquema en corte
A-A’del intermodal La
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Fuente: elaboracion propia
sobre la base de Intermodal
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Transantiago (2012)
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2- Los calculos de dreas y
valores de arriendo que se
expondran en adelante tienen
como fuente tablas de valores
emitidas por Intermodal La
Cisterna (2011).

3- Los nombres de las per-
sonas entrevistadas han sido
debidamente modificados,
segun lo establecido en el
articulo 3 de la Ley 19.628/99
sobre proteccion de la vida
privada.
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En relacion con las actividades de las personas durante el tiempo y el espacio del intercam-
bio modal, diversos autores apuntan que responden a una necesidad de disminuir el costo
temporal y monetario de los desplazamientos (PRIMERANO ET 4L. 2008, SRINIVASAN, 2000).
En el caso de las compras de insumos y alimentos en medio de un desplazamiento mayor
(hogar-trabajo, por ejemplo), el proposito es evitar desplazamientos menores que normal-
mente se realizan en los barrios de residencia y sus cercanias (CORTES Y FIGUEROA, 2012).

En el intermodal la compra de insumos aparece ligada al comercio de pan y embutidos
consumidos en la tercera comida tradicional chilena (popularmente 1lamada “once”) rea-
lizada a media tarde. Los locales que venden este tipo de alimentos son tres y, junto con
un area similar localizada en el interior de los supermercados, ocupan un 35,66 % del area
total comercial del intermodal.? Igualmente, las dimensiones de los locales de este tipo
superan ampliamente el promedio y sus ubicaciones dentro del edificio son las de mayor
cercania con los flujos mas intensos (cuadro 1).

Esta relevancia la confirman las personas que circulan por el intermodal, para quienes los
servicios que presenta el edificio representan un lugar de paso intermedio dentro del viaje
que, ademas de la combinacion entre modos de transporte, permite satisfacer necesidades
de consumo de bienes muy especificos, como el antes explicado. Asi, un usuario indica
que compra en el “Intermodal porque es un lugar expedito para realizar compras pun-
tuales como las que llevo ahora (bebidas gaseosas y pan), ademds de la mayor cantidad
de alternativas de transporte que dispongo desde aqui ... Fuera de mi trabajo el servicio
[que utilizo] pasa lleno, en cambio aqui puedo abordarlo sin problemas, o bien tomar el
[otro servicio] que me deja fuera de mi casa” (José’, 50 anos, trabajador).

En relacion con la comida rapida, otro transeunte indica que el consumo de comida es “una
forma de amenizar la espera a poder abordar el bus, ya que a esta hora (hora punta tarde),
la fila parte casi en la galeria comercial y demds alcanzamos a tomarnos el helado antes
de llegar adelante en la fila” (Mario, 55 afios, transeunte). Esto concuerda ampliamente
con las tematicas expuestas por Bates (2001), quien considera que la angustia que generan
las esperas pueden ser atenuadas por otro tipo de practicas.

El rol que las personas asignan a estas compras de alimentos y comida finalmente con-
cuerda con un factor clave para la administracion de un espacio concesionado como el
intermodal: los valores de arriendo a los privados. Al respecto, los niveles mas circulados
(subterraneo -1 y -2) resultan ser los de mayor costo para los privados (cuadro 1). Ambos
niveles son los que poseen conexion directa con el transporte ptblico.
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Cuadro 1: valores proporcionales de arriendo segun nivel de ubicaciéon

Nivel Arriendo
(100% valor
promedio)
Nivel +1 21
Nivel 0 103
Nivel -1 173
Nivel -2 129
Nivel -3 76

Fuente: Intermodal La Cisterna (2011)

En cuanto a las actividades, los arriendos de mayor costo son los que comercializan alimen-
tos para las comidas realizadas en el hogar (once, comida popular de media tarde, y cena),
tiendas de alimentos de paso, regalos y comida rapida (cuadro 2). El resto del comercio
del intermodal posee arriendos comparativamente mas bajos, pues no estan ligados con
las compras rapidas en un desplazamiento mayor como el realizado entre los lugares de
trabajo y los de residencia. Sin embargo, igualmente exponen relaciones con la practica de
la intermodalidad.

Asi, en relacion con el gimnasio por ejemplo, un usuario indica que a pesar de que no le
gusta ni el edificio ni el servicio prestado, igualmente lo utiliza pues le resulta conveniente
en su ruta del trabajo al hogar: “Si pudiera haria mis entrenamientos en una sede que sea
mucho mas completa y con menos gente entrenando que esta (ubicada en EIM La Cister-
na), pero el bus que nos desplaza desde la empresa en que trabajo nos deja aqui; ademds
después desde aqui mismo puedo tomar un taxi colectivo o un bus que me deje en mi casa”
(Marcelo, 30 afios).

Las otras tipologias presentes en el edificio son mayoritariamente venta de ropa y accesorios
para jovenes (24 tiendas, 13.8 % del area total), grupo etario para los que el intermodal re-
presenta una oportunidad social. Los jovenes que utilizan el intermodal provienen mayorita-
riamente de la zona sur de Santiago y son estudiantes de los mas de 16 colegios de ensefianza
secundaria localizados a menos de un kilometro y medio del edificio intermodal. Sumados,
estos centros educacionales superan los 14.096 alumnos matriculados (MINEDUC, 2013).
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Cuadro 2: valores proporcionales de arriendo segtin actividad

Actividad Arriendo
(% del valor
promedio)

Cadenas comerciales (retail) 22

Salon de belleza 67

/Accesorios 83

Servicios Bancarios 93

estuario y calzado 94

Farmacias 95

Promedio 100

Otros articulos® 101

Comida rapida 102

iendas de paso 107

Frutos secos 110

Regalos y paqueteria 139

Panaderia 145

* actividades que no ocupan mas de dos locales (gimnasio, pticas, ortopedia, Opticas, entre
otros).

Fuente: Intermodal La Cisterna (2011)

En términos generales, en el lugar aparece un fenémeno similar al estudiado por otros
autores en los grandes centros comerciales de la ciudad de Santiago (ANTHONY, 1985;
PErEZ, SALCEDO Y CACERES, 2012). Ellos indican que ante la carencia de espacios publicos
de calidad algunos grupos sociales vuelcan su atencion a los interiores de los grandes
recintos comerciales, resignificando el rol primordial de consumo de estos espacios de
consumo masivo.
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La comuna de La Cisterna sigue los patrones recién expuestos, pues a pesar de atraer mu-
chos desplazamientos por los servicios emplazados en Gran Avenida (240 mil personas
circulan en un dia habil promedio por la comuna, SECTRA, 2006), no posee parques ni
plazas relevantes. De hecho, es una de las comunas con menos areas verdes en Santiago
(1,6 m? por persona respectivamente, Observatorio Urbano, 2009). No es de extrafiar en-
tonces que exista una constante buisqueda de espacios que permitan actividades sociales.

De esta manera, en horas de baja afluencia los jovenes componen mas del 40 % del total
de los usuarios del edificio intermodal. Es comun observarlos en el interior del recinto
ocupando los espacios residuales que no obstruyen a los pasajeros en transito, las escaleras
de poco uso, las esquinas del recinto y los comedores de los restaurantes de comida rapida.
Todos estos espacios funcionan como lugares de conversacion y encuentro. Los jovenes
que utilizan el recinto relatan que el intermodal “es un lugar en que podemos comer algo
después que salimos de clases... nos quedamos sentados esperando a que pase la hora
(punta) para no irnos apretados o ir a aburrirnos a la casa” (Javiera, 18 afos, estudiante).

Lo que ocurre en este caso es que el recinto del intermodal y sus cualidades son reinter-
pretadas por los jovenes o estudiantes que circulan cotidianamente por ¢él, transformandolo
en un lugar con multiples atributos y funciones que incluyen la funcidén primigenia de
intercambio entre medios de transporte y otras nuevas, como el consumo de comidas, la
compra de vestimenta, accesorios e insumos electronicos y la reunion social.

No obstante, la condicion arquitectonica cerrada del recinto, sumada a otros factores como
la normativa local, limita los efectos que este tipo de espacio podria generar en la ciudad
y contradice uno de sus principales objetivos: actuar como detonante de un desarrollo ur-
bano relevante. Asi, contradiciendo la intensa actividad del recinto, el entorno es un lugar
deprimido con uno de los cruces de calles mas peligrosos de Santiago (Gran Avenida con
Américo Vespucio Sur, CONASET, 2012).

Si bien la Gran Avenida José Miguel Carrera es dinamica en casi toda su extension, en
este punto no posee actividades sociales ni econémicas relevantes. Practicamente todas
las propiedades que tienen frente hacia el cruce son muros ciegos, resultado de diversos
procesos de expropiacion. Asi, a pesar de los grandes flujos del lugar, la compresion y el
encierro de la mayor parte de ellos en el interior del intermodal eliminan las posibilidades
de recuperar un entorno que actualmente se encuentra subordinado a dinamicas relacio-
nadas con actividades informales.
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4- Descrito en detalle en el .. ..
Inciso segundo, Articulo 589 Las practicas en el exterior informal
del Cédigo Civil de Chile. El exterior del recinto intermodal corresponde a un cruce de gran envergadura compuesto

por las avenidas José Miguel Carrera (diez pistas en total) y Américo Vespucio (siete pistas
en total), que en este punto tienen la forma de un corredor de transporte publico exclusivo
y una autopista soterrada, respectivamente. En este lugar el fenomeno de compras y de
relaciones sociales tiende a repetirse en las distintas paradas de buses, pero presenta matices
ligados a la ausencia de una gestion privada centralizada y a la aparente libertad de reco-
rrido de los flujos de pasajeros que realizan combinacion entre los servicios de transporte.

En lo que refiere a la gestion, el exterior del intermodal corresponde a un bien de uso pu-
blico y, como define la legislacion chilena*, esta a cargo del gobierno local (Municipalidad
de La Cisterna) y del Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU). A raiz de la peligro-
sidad para los peatones, este ministerio realizé una renovacion de la interseccion vial que
se concentro en el mejoramiento de las paradas localizadas esencialmente sobre el eje de
la avenida José Miguel Carrera (SERVIU RM, 2011). Esta renovacion dejo al exterior del
intermodal con una mixtura de soluciones de intercambio. Por un lado, existen las paradas
de gran envergadura edificadas por el SERVIU RM, ordenadas bajo la figura de la Estacion
de Transbordo La Cisterna, mientras que por otro existen paradas simples. Nuevamente
esta distincion no coincide totalmente con la demanda. Las paradas, sefialadas en la figura
3 como P7y P9, por ejemplo, tienen una de mayores afluencias del sector y son de las mas

Fi 5 jant ~ . . . .. . .
1gura A comercianies - yequefias y desprovistas. Otras, de gran afluencia, no tienen ni siquiera refugios (P6). No

ambulantes en paradas de

alta afluencia obstante, esta intensidad permite la localizacion de una serie de vendedores ambulantes que
Fuente: archivo de autores

comercian con articulos de poco valor (accesorios) y comidas rapidas (frituras).
Los ambulantes del lugar son diversos y van desde personas que sostienen canastos y con-
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geladoras (venta de helados) hasta locales con estructuras y cubiertas que trasladan a diario
desde sus hogares a la via ptblica. En muchos casos los vendedores ambulantes siguen
l6gicas propias de un comercio establecido, al permanecer gran parte del dia situados en sus
ubicaciones, asi como contar con mostradores que permiten exhibir el producto ofrecido,
0 en otros casos, el mismo proceso de produccion (Siva, 2006).

La figura 6 muestra las localizaciones de los vendedores ambulantes de La Cisterna. Los
que venden comida rapida (82 % del total de comerciantes registrados) ocupan los espacios
mas cercanos a las paradas con mayor demanda de trasporte, sin obstaculizar los flujos,
aprovechando el tiempo de espera de los pasajeros en transito para exhibir sus procesos
productivos, ganar su confianza y validar sus productos (SiLva, 2006). En relacion con ello,
uno de los vendedores apunta que su localizacion responde a un publico cautivo que “sube
0 baja de los buses de las empresas ubicadas en distintos barrios industriales, o bien son
obreros de construccion. Ademas, la falta de frecuencias en recorridos del Transantiago
también nos ayuda, porque en ocasiones llegan los buses con los trabajadores y se que-
dan aqui esperando hasta 45 minutos, y ahi obvio que una sopaipilla’ ayuda a reducir la
espera” (Jonathan, 45 afios, vendedor ambulante).

.-
- * A
' . ..-" Q Comercio ambulante:
& A i € Comida frita
O peaie b 2
" ** o ° A Comida envasada
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De esta forma, es comun observar personas comiendo mientras esperan en la parada de su
servicio, existiendo una relacion directa entre el tiempo promedio de espera de un servicio
y el consumo de comida. Un transetnte indica que las comidas rapidas representan “una
forma de pasar el tiempo de espera del bus, de calmar las ansias por llegar a casa y cuan-
do sales atrasado, inclusive de poder desayunar” (José, 40 afios, obrero de construccion).

El otro tipo de vendedores (accesorios o venta de servicios) no ocupan ubicaciones cer-
canas a las paradas de espera como los anteriores, su ubicacion mas bien responde a la
busqueda de un momento de detencion corta en el recorrido del transeunte, que les permita
ofrecer, mediante exclamaciones, sus productos. Consecuentemente, estdn localizados
en las cercanias de los cruces peatonales y en las salidas de las estaciones de metro y el
edificio Intermodal (figura 6).

En resumen, las actividades de compra de comidas y accesorios que se realizan durante
el intercambio modal en el espacio publico tradicional exponen que las personas buscan
compensar el tiempo del transbordo y la valoracion mental que este hecho implica. Las
actividades de intercambio comercial, especialmente la compra de comida rapida y su
posterior consumo, valorizan el tiempo y disminuyen parte de los problemas causados
por la irregularidad de Transantiago.

CONCLUSIONES

La aplicacion de la intermodalidad en Santiago de Chile a raiz de la implementacion de
Transantiago evidencia que, aunque fue un tema poco relevante en su concepcion y eje-
cucion, abrio multiples oportunidades en los desplazamientos cotidianos de las personas.
Asi, el intercambio modal abierto que se implement6 en la ciudad posibilitd la ejecucion
de otras actividades, como compras o reuniones sociales.

El caso estudiado (La Cisterna) evidencia que las compras y la resolucion de necesidades
en medio de un traslado son consideradas por las personas como actividades clave de
la vida cotidiana. En el caso del edificio concesionado (Intermodal La Cisterna), estas
actividades son aprovechadas como un instrumento que permite rentar a los privados y
mantener un espacio de intercambio de relativa calidad, mientras que en el espacio publi-
co abren oportunidades para el comercio informal. En este punto es donde aparecen una
oportunidad para renovar o reactivar espacios urbanos y otra para ofrecer atractivos a los
usuarios del transporte publico.
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En relacion con la reactivacion de espacios urbanos, la masificacion del intercambio y la
internalizacion de sus potenciales por parte de las personas abren la posibilidad de uti-
lizar al transporte publico como un instrumento de planificacion urbana integrada capaz
de generar zonas atractivas para el capital privado y revertir procesos de obsolescencia y
deterioro. Por otro lado, también abre una oportunidad para el transporte publico. La inter-
modalidad plantea la posibilidad de ofrecer un atractivo adicional en los desplazamientos
de los potenciales usuarios. Asi, una correcta combinacion de servicios asociados podria
eventualmente valorizar el viaje en transporte publico y revertir la tendencia actual.
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