
CARACTERÍSTICAS DE LA INFORMALIDAD EN EL
TRANSPORTB DE PASAJEROS EN SANTIAGO*

P¡.rRrcro DE LA Puexrp Lapov. E¡¡uuo Tonn¡s Ro¡es

I. PLANTEAMIENTOS DEL PROBLEMA

La informalidad representa un tipo de actividad laboral desempeñada al rnargen de las disposicio-
nes legales vigentes, armque no neces¿ui¿unente en oposición a ellas, que se efectúa mediante el
empleo de resquicios, argucias o acciones no constilutivas de comportamientos ¿urtisociales en sí
rnismos, por cuanto se despliegan para alcanzar metas sociahnente legítirnas. Ellas constituyen
fonnas adaptativas utilizadas generalmente por los sectores más pobres de la población, colno una
tbnnade ganarse la viday satisfacer sus necesidades básicas.

En el caso de la informalidad en el transporle de pasajeros Amstrong (1987), señala que éste
constituye un sistema paralelo al formal que tiene lugar a través de vehículos pequeños que
luncionan de manera no estructurada y que en ocasiones representa una alternativa al transporte
reglamentado de microbuses cn los paíscs en desarollo.

Los móviles empleados suelen tener diversas fbrm¿s y denominaciones: las "rickslus" en
).lueva Dellú, son vehículos motorizados a pedal; los 'lnatatus" en Nairobi, son pequeños furgones
:onvenidos; los "jeepneys" en Manila son jeeps conveftidos; los "dolmus" en Est¿unbul, son
;species de taxis compartidos; los 'públicos" en Puerto Rico, son minibuses y los "rnicrobuses"
¡n Lima, comprenden una variedad de vehículos que incluyen desde las camioneas rurales tipo
Kombi (Kleinbus) o Van hasta los D 300, D 500, BB-57, Scania y GMC.

Estos sistemas de tr zursporte urbano se ca¡acterizan por la gran gama de servicios quc ofleccn:
--ntre otlos se pueden mencional los personaliiados -puerla a puerta-, los compartidos en
lecorridos fijados por los pasajeros nismos y los regulares que siguen rut¿s definidas. Ou'a de las
reculiaridades de la infonnalidad en el sector lo constituye el llecho que los empresarios pueden
:legir librernente el tipo de vehículo a utilizal, las nayectorlls, las frecuencias e hcluso las hor¿s
le funcionamiento. No siernpre cstán en situación de fijar las tarilas, ya que en algunas ciud¿rdes
, durante ciertos lapsos, ellas son establecidas por las autolidades; sin embargo, disponen de
-lcxibilidad para adaptarse a los cambios de la dernanda, generando nuevos recorridos o exten-
.liéndolos.

Los velúculos pequeños tienen la ventaja de penetrar por pequeñas callejuelas propias de la.s
.reas céntricas de las ciudades y de sectores residenclrles periféricos. Sus dueños suelen ser
.:queños empresarios que compiten arduamente entre sí por la captum de pasajeros, imponiendo
-on su actividad una carga rnínima al llsco.

Según este autor, su existenclr y desanollo es complementa¡'io al sistema formal, permiüendo
:umentar lacapacidad de uarspoÍe urbano en las homs punt¿ siendo además ventajoso en zonas
Jonde la demanda es insuficientemente satisfecha por las grardes flot¿s de ómdbuses.

Este sisterna paralelo, en algunos países puede llegar incluso a desplazar el Eansporte formal

+Este afiículo se basa en resultados obtenidos mediante la realización del proyecto noND¡cyr Nq 579-89 "Una teoría
'bre las árcas fronteras entre la ciudad y el mundo de la pobreza urbarur" efectuado por un cquipo interdisciplinario dc

::,.estigadorcs peÍenecientes al Instituto de Estudios U¡banos de la Pontificia Universidad Catótica de Chilc y al
.rJpartamento de Sociología de la Univcrsidad dc Chile, comp{.res1o por los señores Fcr¡rando Riveros R. (Investigador
-.:sponsable); Jaime Matas C.; Patricio de la Puente L. e Ignacio Santa María s.c. (coinvestigadores).
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cle pasajeros. Así en Lima, de acuerdo a estudios efectuados por I.L.D. -Instituto Libertad y
Democracia- el parque velúcul¿u inform¿rl destinado al üansporte público alcaruaba en 1984 al
95%, concentr¿urdo sus recorridos hacia los sectores rnás populiues de la ciud¿td, dejattdo el
seryicio tle pasajeros en los banios tradicionales entregado a los buses estatales y a cotnpañías
privadas.

El transporte informal de pasajeros aparece regido por una normativa extralegal que regula el
derccho de propiedad de las máquinas y la organización. La generación de esta modalidad se
gencró mediante la invasión de rutas por avenidas y calles, de acuerdo a la demanda de la
población, siendo los recorridos establecidos mediante criterios de conveniencia económica
lográrdose a veces su reconoci¡niento oficial mediante negociaciones con el Estado. En la medida
que est¿s rutas incrcmentan su importancia los infomales tienden a organizatse, negociar e
ilcluso erfrentarse a las instituciones legales. Dichas organizaciones sedesarrollan en tres niveles;
los comités, que reúnen a los tmnsporústas informales que operan en una misma rutq los
sildicatos, que agrupan a diversos comités y, por últirno, las federaciones que reúnen a los
distilttos sfurdicatos de la ciudad. Cida organización crunple diversas funciones, siendo las m¡is
irnportantes proteger a los afiliados mediante creditos, préstamos o seguros mutuales, orgadzar
la explotación de las rutas y actuar como grupo de interés para negociar con el sector público de
acuerdo a concesiones recíproces.

Las funciones de orden público-administrativo, tales como reconociniento legal de derechos,
fijación o control de tarifas y, en general, liu negociaciones de deteminadas garantías por parte
del Esudo las realizan los sindicatos y lru federaciones. Los procedimientos utilizados son los
apoyos recíprocos, las amenazas, el uso ocasioüIl de la violencia, huelgas y marchas, enfe
rnuchos otros mecanismos de presión.

Segúnunestudio de Hemando de Soto (1986) la infonnalidad en el sectortransporte colectivo
urbuto sería más atractiva que la actividad formal. En Perú la üamitación legal para que una
cmpresa de ómnibuses o microbuses obtenga el reconocimiento necesario demora unos veintiséis
rneses; este solo hecho ya incide en la preferenclr de los empresarios por elegir vías infbnnales.

Ahora bien, la enonne prcsencia de la infonnalidad en el transpoÍe urbano de pasajeros en
cse país ha provocado que el triursito sea uno de los más caóticos y peligrosos dei muntlo,
acaneando enonnes costos rn¿lteriales y vidas hum¿uras. En 1984, se calculó que las pérdidas
alc¿urzaban anueve millones de dólales y mÍis rnil quinienlas rnuertes por accidentes del trársito.
La semación de inseguridad de los pasajeros en obfener un medio de locomoción que los üaslade
desde sus hogares a sus trabajos ac¿urea, por cierto, que se picrdan diariamentc vari¿u hor¿u
labor¿rles, con el consiguiente perjuicio no sólo para las personas involucradai sino para la
economía en general.

Por otra parte, las üabas burocráticas desalient¿ur la profesionaliztción de la acüvidad y
desincentiva la renovación del parque automotor. Si una empresa de transporte informal progre-
sara, aumentara su tamaño y modernizara la dotación de velúculos se torn¿uía muy visible pata lzs
autoridades; de allí que las orgarizaciones tiendan a mantener dimensiones reducidas, con la
consiguiente irnposibiüdad de hacer economí¿s de escala

S i bien es cierto los plauteanientos de H. de Soto representan un valioso aporte al tema de las
actividades infonnales y a la inform¿lidad en el transporte público, sus esquemas parecen
adecuados a la realidad histórico-contingente peruana y no a situ¿rcioncs que presentan otras
características colno es el caso de Santiago de Chile donde el tr:nsporte infonnal no representa ur
se glnento social funporlante.

Lo anteriormente no significa que no se presenten modalidades de informalidad en el sistcma
dc tlanspoÍe en nuesffo país. Por el contrario, fomas recurrentes muchas veces encubiertas son
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posibles de detecl¿r a diario en laciudad, sin que hasla el momenüc se cuente con investigaciones
sistemáticas sobre el teIna.

II. OBJETIVOS YMETODOLOGÍA DE LA INVESTIGACIÓN

El objetivo central de la investigación consistió en conocer las rnodalidades del [ansporte
informal de pasajeros que se registra en la ciudad de Santiago, ya se¿r que se realice por medio de
buses, taxis básicos, taxis colectivos u otros vehículos.

La identillcación de los diversos tipos de infbnnalidad en el [ansporte urbano tuvo corno
propósitros:

a) conocer las áreas de contacto o de frontera que penniten la articulación entre la actividad
formal e informal del fansporte efectuado mediante los diversos móviles.

b) determinar las normas que rigen la actividad formal de transporte y las fonnas dc
adaptación que de ell¿s realizan los informales para actuar en Sartiago.

c) conocer los sectores de la ciud¿rd en que se desarrollan o locaüzur las actividades de
transporte informal, estableciendo posibles pautas dc recorridos.

d) establecer la existencia de obstáculos que impidar o dificulten el desarrollo de una
actividad for:nal en el sector.

En orden a lograr estos objetivos se diseñó un estudio de carácter exploratorio, utilizindose
como técnica de recolección de datos fundamental la entrevista, por cuanto es un recurso
palticularmente apropiado de emplea cuando se pretende obtener un conocimiento básico del que
se carece sobre la población de estudio, así como en el c¿so de una investigación que aborda un
terna complejo que asume mod¿rlidades diversas en un universo muy heterogéneo.

Entre las diversas clases de enlrevislas se escogió aquéllamenos estructurada-laentrevista
libre- que permite a los enlrevistados madfestiu esponf.ineamente sus vivencias, a uavés de
opiniones y deseos rcspecto de un tema determfurado, a través de una conversación con un
entrevislador. Su flexibilidad pemitió abordar el tema sin estar previamente sujeto a esquernas
preestablecidos y conseguir una afinósfera sin tensiones que permiúera a los ent¡evistados
referirse a conductas que tnuchas veces bordeaban la ilegalidad, cuando no infrinjían la ley
abierliamente.

Los entrcvistados fueron contactados personalmente dur¿rte el segundo semestre de 1989 por
los autores de este afiículo, siendo la enlrevista efectuada por ellos mismos en los lugares de
trabajo garar¡tiáidose el anonimato de sus respuestas, lm que fueron recogidas mediante rcgisüo
magnetofónico a objeto de conseguil el rnáximo detalle y precisión.

Como sucede en todo diseño exploratorio, el número de entrevistas realizadas no fuc fijado
de antemano. Los entrevistados fueron seleccionados en función de su conocirniento sobre el
tcma, diversidad de experiencia y puntos de vista y antigüedad en el ohcio -siendo gencraimente
identificados por otros intbrmantes previamente entrevistados-, ya sea que desarrolla¡an activi-
dades forrnales en el transporte urbano santiaguino o desempeñaran calgos direcúvos en algrma
luociación gremial u orgariizrción del sector. Adicio¡raünente, se entrevistó a funcio¡rarios
pertenecientes al Ministerio de Trzursporles y Comunicaciones, a fh de conocer la normativa
vigente que regulzt esta actividad y aspectos generales del problema.

La información recogida permitió clasificar y caracterizar las diferentes modalidades de la
intbnnalidad dctectada pennitiendo describir los rasgos más relevantes dc cada tipo, su localizt-
ción en algunos puntos de la ciudad, sus interacciones con la fonnalidad y algunas pautits
;ulturales que orienttrn el cornportarniento de las personas que desempeñan estos trabajos.

Si bien se obtuvo un gran caudal de infonnación signilicativ4 el proyecto de investigación
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no se proponía elaborar un mapa exhaustivo de la ubicació¡r, recorrido e interacciones del

tmnsporte infomal en la ciudad de Santhgo. Ello hubicra implicado la utilización de rn diseño

de investigación descriptivo y del acopio de antecedentes cuanútativos, fases que no pueden

realizarse sin un conocimiento exploratorio previo.
Como es sabido, a cliferencia de los resultados obterúdos de la aplicación de encuestas

masivas, la información recopilada mediante entrevistas no precisa de a¡rálisis con vislas a un

tmtamiento estadístico y computacional. Su valor tadica precisamente en la singularidad y detalle

de las respuestas conseguidas, en la amplitud de las descripciones y en las sugerencias de pistas

que provea.
Las respuestas más sugerentes fueron en parte trasliteradas, recurriendo de Inanera comple-

mentalia a informaciones emanadas de otras fuentes, como artículos publicados en revistas

especializadas, documentos de trabajo, infonnes técnicos y rlaterial periodístico aparecido en la

prensa capitalila-

UI. ANTECEDENTES SOBRE POI,ÍTICAS DE TRANSPORTE
COLECTIVO EN SANTIAGO

Tradicionahnente en Chile, el Est¿rclo ha tenido una presencia dilecla en el ftansporte de pasajeros

a través de la Empresa de Transpotes Colectivos que disponía de tr¿urvías, microbuses y

rrolleybuses. Durante el gobiemo pasado se aplicó un modelo económico social tendiente a liberar

los mercados, a modo de conseguir una mayor competencia enlre productores de bicnes y

servicios. El esquema de libre mercaclo se aplicó asimismo al sector ffansporte que era uno de los

mercados rnás contlolados con caracterísúcas monopóücas, donde la libertad de trabajo cra

coailada por numerosas restricciones al ingreso de nuevos oferentes, produciéndose un mayor

costo p¿ua los usuarios por rnedio de Unifas lnás altas o servicios deficientes.

Desde los inicios del gobierno militar se implementó unapolítica encaminada a liberalizar el

rnercado de transporte urbano, permitiendo la incorporación de nuevos móviles a Ia locomoción

de pasajeros mediante la disminución de una tiondosa legislación burocrática. Así, se autorizó la

libre importación dc vehículos, de cualquier procedencia y tipo; se liberó el acceso a la actividad
de taxista colectivo o individual, conjuntamente con la libertad t¿uifaria; la liberaciólt de reconidos

de buses y taxibuses y de sus tarifas.
Sin embargo, desde 1981 se constata un cambio en esia tendencia libre mercadista por vías

athninistrativzs. Un ejcmplo de ello 1o constituye la Resolución N0 I del Ministerio de Transpofie
y Comunicaciones, aparecida en el Diario Oficial del 1 de l-ebrero de 1984, quc restringe la

creación de nuevos reconidos de buses y taxibuses y el ingreso de nuevos vehículos (buses'

t¿xibuses y laxis).
Esta resticción a la libre competenciaha favorecido, según algunos cconomistas, las tenden-

cias monopólicas en el sector.
Para que exista un monopolio deben cumplirsc ciertos requisitos entrc los cuales se cuenúa:

un número de empresarios que fijen y respeten ciertos acuerdos; quc el producto o servicio sea

¡omogéneo para reducir la probabilidad de que los miembros del monopolio uasgredan los

acuerdos; la existencia de una demanda inelástica que sea relativamente estable en el tiempo y la
generación de baner¿s que irnpidan el ingreso de nuevas empresas, ya sean legales o naturales.

De este modo, la configuración de un monopolio se exprcsa soclrlmente en un grupo de
presión que demanda a la autoridad ciertos benef icios a carnbio de detennilradas concesiones, en

orden a modificar la legislación para fortalecer la permanencia del rnonopolio.
Ugarte y Vatter a través del análisis de tres factores -precios, artecedentes legales y
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determinadas acciones empresariales- arriban a la conclusiótr que, a partir de 1981, se hÍut ido

configuran{o modalidades no competitivas en el transporte de pasztjeros de la ciudad de Santiago

dardo origen a la organización de un cartel.
Así, en rel¿rción al factor precio, los autorcs demuesüan que entre 1981 y 1987 el ¿rumento de

lru tarifas de la locomoción colectiva en la capital ha sido superior al incremento de sus costos; tal

cs el caso cle la bencina y cspecialmente dcl restos de los insumos, produciéndose una diferencia
o renta que los mec¿urismos de lnercado no han logrado disrninuir a través del tiempo.

En cuanto a las barreras que se han establecido para dificult¿u o incluso irnpedir el ingreso de
nuevos oferentes, se señalan las siguientes evidenci¿x legales:

a) El Detlreto Ns 100, del29 de septiembrc de 1982 (Ministerio de Transporte y Cotnunica-
ciones) que prohíbe el ingreso de microbuses al iuea céntrica de S:rntiago, además de proscribir la

incorporación de vehículos de distfurta clasihcación a los ya existentes en el parque vchiculal.
b) La Resolución Na l, del 3 de enero de l9B4 (Ministerio de Transportc y Comunicaciones),

que impicle la creación de nuevos reconiclos o cl transito de nucvos vehículos en vías congestio-
nadas o próxirnas a serlo; estipulando además que, para la creación o modifrc¿ición de un
¡econido, se podr'h solicitar la opinión de las asoci¿rciones gremiales o a las líneas que se
cncuentren directalnente afectad¿rs con la eventual conligumción de nuevas mtin.

c) Con posterioridad, el 21 de febrero de 1986, la Subsecretaríade TriurspoÍes prohibió en la
práctica el ingreso de nuevas rnáquinas y la creación de nuevos recorriclos, por cuanto se estableció
la tnodalidad que sólo se incorporaríaun vehículo nuevo cuando fuera retirado de circulación uno
iLntiguo.

Este conjunto de reglamentaciones ln contribuido a configurar un cartel que está en situación
dc regular las tarifas dcl transporte público urbano al tener una fueÍe capacidad de presión urte
lil-s autoridades.

Entre los hechos que revelarliur la presencia efectiva de un grupo de presión en el sector, los
itutores lnencionan el paro de locolnoción colcctiva ocurrido el I de jurio de 1987, que fue
:onvocado por las ¿xoci¿rciones gremiales y obedecido uúnimemente, demostr¿ndo con ello una
nofable capacidad organizativa, cohesión y una clara conciencia sobre sus intereses. Como
:onsecuenclr de dicha huelga, las asociaciones obtuvieron una ampllrción del ámbito de la
lcstricción vehicular para la locornoción colectiva a todo Santiago, que antes habí't operado
:xclusivamente en el radio centr¿ú, reduciendo la ofcfta artificialnente 1o que constituye un
lnccanismo benefrcioso para el sector, d:rda la existencia de un sobrestock del parque vehicul¿u de
:ruses y taxibuses.

Como consecuencia de la reacción de la opinión pública, manifestada mediante artículos
-omo los reseñados, de cartiu dcl público aparecidos en la prensa capitalinaque denunciaban estas
nomalías al sistema de librc mercado impe mte, se dictó la ley 18.696 del 31 de m¿uzo de 1988
,¡ cu¿rl liberó la,s restricciones reglamentalias que se habí¿ul ido constituyendo, al permitir l¿ libre
.;nportación de velúculos nuevos o usados de cualquier tipo, ya sea que se destfuren a la
rovilización pública o privada, individual o colectiva en todo el teritr¡rio nacional, señalando que
,o se requerirá de autorización :rlguna para desanolla¡ la actividad, con excepción de aquellas
, ltculada-s a cvitar el aurnento de la contixnfunción del aire en Santiago, lo que irnpüca revisiones
- ¡riódicas, restricciones vehiculares en detenninadas épocas del año (otoño c inviento) y además,
.r celebración de un contrato de seguro obligatorio general que cubre daños a las personas ante el
. SE -Instituto de Seguros del Estado- o ante cualquier compaiía privada aseguradora dcl país
- ue dispongade este servicio. En esla misma ley se consagrala libertad derecorridos, en términos
:e cualquier persona que disponga de un vehículo para la locomoción colectiva puede elegir la
rlt que estime conveniente, establecer nuevas variantes respecto de las existentes o inaugurar
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nuevos, sin necesidad de solicitar licencias especizrles para ello. Con antcrioridad a la entr¿da en
vigencia de estas disposiciones, se requcría una autorización del Mfuústerio de Transporle y
Colnulúcaciones pzua alterar los recorridos previiunente sancionados por esa lnislna repartición
pública

Durante el actuztl gobierno se advierte un cambio en la orientación de la políüca de Transporte
Urbano. El 28 de junio de 1990 el Milristcrio de Transportes y Telrcomunicaciones hlbnnó a
todos los actores y a la opittión públicn cn general, lile¿unientos cenüales sobre cl tmnsporte
público urbano de superficie señalándose como diagnóstico global que éste atr avesaba por una de
Iiu peores crisis de su histori4 producto de una total desregulación aplicada al sector en el pasado
régimen. Por tal motivo, se planteó que la prernisa básica de la nueva adrnfuúst¡ación, sería retomar
cl rol normativo y regulador del Estado sobrc todo en un sector donde no posee servicios propios,
estando el mercado por completo en manos de operadores privados.

De acuerclo con diclto espiitu cl Ministerio ha pliurteado hiciativ¿s que han suscitado la
reacción de diversos grupos vinculados con el sector', desatrndo confiontaciones polémicas
especiahnente durante este últilno año. En primer túrnino, se envió ¿rl P¿u'liuncnto un proyccto de
lcy nndificatot'io del artículo 3 de la ley 18.696 por esürnalse que acaneaba graves distorsiones
para la circulación de vehículos especialmente on zonas urbanls. Dicho proyrcto fue aprobaclo por
el Congreso Nacional promulgandose la ley 10.011 que ordena y reglamcnta la actividacl del
tr¿ulsporte público y el uso de vías.

Esta nueva Ley tenni-na en la práctica con l¿r llamada "übertad de recorridos" prevaleciente
h¿tsta cntonces, al esl.ablecer rcsúicciones para cl uso de calles, crcación de nuevos reconidos y
otras disposiciones que limitan la utilización de cierto tipo de vehículos.

Además se ha irnpulsado un plan de reducción del piuquc dc locomoción colectiva en
Santiago y de fijación de antigüedad máxirna pcrmiüda para los vehículos el cual se está llevando
a lapritctica rnediante dos instrumentos lcgzrles. Uno establrce un calendario de reti¡o de vehículos
de la locomoción colectiva, dejando como límite de antigüedad 18 años para S:urüago, Srut
Bernardo y Puente Alto y 20 ¿rños para cl resto dcl país; otro que faculta at Est¿rdo a adquirir
máquinas modelo 1973 o anteriores. El retiro de 2.600 buses y faxibuses producto de csta compr4
constituyó la primera conli'onLación importantc entre los grernios de tnnsportistas y el actual
gobierno, aúIt cuando cl proceso finalizó dentro tle los lfinites originahnente proyectados por el
Minis terio dc Transportes y Telecommicaciones.

Con el propósito de cenar algunas brech¿u en la legislación que según las autoridades
conüibuían a agravar irnperfecciones en el nuuxporle de pasajeros, se tramitó ante el Parlamento
un proyecto que modifica el arfculo Na 43 de la ley 18.290, ref'erido a la inscripción de vehículos.
Diclta reglamentaciótt pretende evitar la inscripción como nuevos cle vehículos anúguos reacon-
dicionados, o de vehículos atmados con piezas y parles usadas no aptos para prest¿u servicios cle
tr¿u$porle de pasajeros. En forma complement¿u i¿t, se modificó el artículo Ns 21 de la Ley 18.483,
prohibiendo la "itnportación de partcs y piezas usadas cotr la finalidad rle aumcntar la seguridad
do los pasajcros y reducir la contanilación ambiental.

El conjunto de cst¿u medid¿ls no sólo propenden a que el Estado reasurn¿r su lunción
rcguladora del trzursporte de pasajeros sino que en su fundamento la actual política pretcnde
otorgitr pdoridad al [ansporte público desinccntivando la utilización indiscrirninada dcl automó-
vil privado, sobre todo, en las horas de mayor cougestión y en las vías de alta circulación.

De todas las disposiciones contenidas en las nuevas nofinativas, sin duda, la que haprovocado
Ina)'or conflicto etrlre los actores públicos y privados es la referida a la licitación de las calles
.óntricas de la ciudad, respecto de la cual se ha centrado la polérnica dur¿urte 1991. Las nego-
ci¿tciones ilticldes cntre autoridades lninister*rles y las ¿xociaciones de Dueños cle Buses v
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Taxibuses, no arrojaron acuerdos, generando la ruptura del diálogo en varias oportunidades,

proclucto de la negaúva de estos úlúmos para paÍicipar en la licitación'

De las descalilicaciones lnutuas se pzxó a accioues unilaterales que por parte del sector

empresarial culminaron en protestas y llamado a una par aliztción de acúvidades que tuvo lugiu el

día 10 de septiembre. Como respuesh el gobiemo modihcó l¿x bases de la licitación haciéndola

extcnsiva a empresas extranjeras, lo cual produjo ffurallnente un nuevo acercamiento y ulla

aceptación de los empresarios para participar en las propuestas. Como resultado de estos ¿rconte-

cimientos el Ministro de Transportes y Telccomunicaciones espera que el sistema de licilación de

calles esté en pleno funcionamicnto durantc 1992.
Para ello, se privilcgiará la utilizrción de vehículos de alta capacidad en conedores de gran

dernanda, par a evitar la congestión vehicul¿u , sc prefelirit aquellos móviles de reciente fabricación

par¿ reclucir cl riesgo de accidentes y la ernisión de contaminantes, se procurará la existencia de

servicios diferenciados en función del tipo de demanda (expresos, buses, taxibuses, trolleys),

¿rdemás se procurará incrementar la integración ente los distintos medios, con el fin de evitar la

competencia desleal que conduce a la ineficacia y al pago de doble tarif¿r

El transporte urb¿no de pasajeros mediante taxis básicos y colectivos tambiétr ha experimen-

laclo lransfonnaciones en cuanto a las características de sus organizaciones, cotno collsecuencia

de las normativ¿u rel-crsttes a la libertad de asoclrción gremial.

En la actualiclad rúngun trabajador est/r obügado a afili¿use a un sindicato. Esta facullad

prcvista en la institucionalidad vigente se ha [¿suntado en el área de las a.sociaciomes de l¿xistas

cn la pérdida de conüol dc dich¿s ¿uoclrciones sobre las personas que desiulollab¿m este tipo de

activiclades, disminuyendo su núlnero de aliliados, la capzaidad de gestión y de prcsión ante las

autoridades pof tico-administ¡ativ¿s.
Durante los gobienros anteriores al dc l¿rs Fuezas Armadas si una persona deseaba desempe-

ri¿¡.se como taxist¿ debía necesarlrmente incorporarse a una orgatización sirtdical, la cual la

obügaba a cumplir ciertos requisitos. Con Ia actual situación, inspirada en Ia libertad de trabajo y

la libre asociación, no existon irnpedirnentos p¿ua "taxear", lo que ha acarreado una saluración del

parque vehicular destinado al traxporte urb¿uro.
Tal vez una manifestación del escaso poder de presión de las organizaciones de taxistas lo

:onstituyc el hecho quc las tarifas estén fijadas por el Milústerio de Transporte y Comunicaciones,

cxisticnclo sólo grados de libertad ¡rara establecer cl precio de la "bajada de bandera" -o cobro

irúcial- que los conductoles pucden establecer denfo de una frarja o rturgo perrnitido.

Sin embargo, en agosto do 1989, mcdiante el Decrcto Ns 124 del Ministerio de Trrursporte se

Jshbleció la plena libertad a los empresarios de taxis para fijal los valores de los pasajes,

¿liminando virtualmentc los cobros adicionales en horarios nocturnos y en días fcstivos. Dicha

Jisposición estipula sanciones a quiénes no anuncien los valorcs de "bajada deb¿utdera" y la tariltt

:suble¡lida para cada doscielrtos meúos.
Scgún declaracio¡res aparecidas en la prema, las a;ociaciones de taxistas hat declarado que

;sta legislación perrnite aulncntar la competencia y brindar un mcjor servicio, ztl obligar a los

Jmpresarios a lnantener los automóviles cn rnejores condiciones.
En térmfuros fbnnales,lareglarnentación no discriminaenüe los t¿xis básicos y los colectivos.

=n ambas situaciones los vehículos deben ser dc modelos posteriores '¿J. ño lt)73, hacer los

.rlunites deinscripción y obtener el penniso ministerial,lo que implica generalmente lapsos breves

cumplir con una revisión técnica y dc gzues periódicanente pzua circular.
Durante cl actual gobiemo detenninadas medida^s orientadas a atenuar los ah.os índices de

, ontaminación del aire y a dcscongestion¿u el cenlro de Santiago han limitado la actividad de los
':nist¿rs. Es así como se haproducido lacirculacióu de los taxis cn áreas perirnctlales al cenlro que
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se alnplan en las "situaciones clepreemergenciaadernás, desdeabril delpresente añoparaingresar

a estas zonas cénúicas se requiere que los laxis sean de modelos postedotes a 1980 y de una

cilincfi.ada de 1.500 c.c. o superior, impidiéndose que los taxis colectivos cuenten con tenninales

en un determin¿rdo r¿dio cilcrnvalar al cento capitalino, y detqminándose además recorridos

específicos en orden a evilal su circulación por vías altamente congestionadas.
Las sucesivas resoluciones administraúv¿s han sido rcsistidas por los taxistas, en especial por

quienes sirven la línea hacia Maipú. Sin embiugo, en términos generales ellas se h¿ur cumplido en

la práctica.

IV. PECULIARIDADES DEL TRANSPORTE IN}-ORMAL EN SANTIAGO

En esta sección se examinaran l¿u modalidades quc asume la infonnalidad y¿r sea que se rcalicen

en buses ('1niuos"), taxibuses ("liebres'), t¿xis colectivos y taxis básicos.

A. La irformalidad en buses y taxibuses

Etr la ciudatl de Santiago, la totalidad cle las líneas de rccorridos de la locomoción colectiva estíut

servidas por ura gr¿n cantidad cle medianos y pequeños empresarios que rciüzatr su labor

ajustándose a las disposiciones legales, si bien es posible identificar una grur variedad de acciones
legales y actividades tendientes a burlar algunas nor¡Iuls especÍficas al fansito público y a la
legislación del trabajo.

Los difercntes empresarios duelios de buses se han orgarizado en "líreas" que son recomidos
que unen sectores residencialcs localizados en l¿x diversas Comunas de Santiago, siguiendo una
pauta que cruza el centro de noÍe a sur o de este a oeste y viceversa. con el trallscurso del tiempo,
la expiursión del iu'ea urbana de la capital ha dado origen a variantes en la mayor parte de las líneas
originales. Cada va¡iante requiere para frurcionar de la habilitación de un¿r infraestructura física y
adrninistrativa, consistente en un esp:rcio destinado a paraderos de los vehículos en cada tenninal,
construcción de garitas, pequeiras oficinas en donde se mantienen las plantillas cpe permiten el
confiol de los microbuscs, en cuanto a corte de boletos, tietnpos de los recoridos, frecuencia de
las "salidas"; en las cuales trabajapersomal admidstr¿tivo, inspectorcs, secretarias, aseadorcs, etc.

Los empresarios pertenecientes a cada varl'urte deben fina:rciar estos servicios quo se entiende
contribuyen a ordenar la actividad en bcneficio de todos. Es así como en cada una de ellas
convencionalmente se cobra un "derccho de incorporación", consistente en el pago de una suma
varLrble-desde cien mil a un millón de pesos, o rniís- según sea la rentabilidad del recorrido.

Si bien este mec¿urislno no eslá establecido en ley algrna constituye en el hecho una
resüicción al tlabajo en cl trarsporte de paszrjeros, por cu¿ürto dado cl sobredimensionamiento del
parque vehicular, es muy difícil crear un¿ línea que preste servicios a un área urbana no servida-
Por tanto, si una persona inicia actividades con su vehículo sil incorporarse a una línea establecida
selá considerado en la práctica como un inv¿uor y se verá sujeto a presiones de los otros
autobuseros.

Dichas prcsiones est¿in destinadas a impedir al nuevo competidor recoger pasajeros -al

envlrrse varios microbuses que ¿nteceden su trayectoria- hacerle "encierros" que entorpezcan
su cilculación, "toparle" la rnáquina e incluso ¿unenazar su intcgridatl física. En deffuritiva ante el
riesgo de quebrar en su actividad o de sufrir algún "accidente", todos los cmpresarios tetminat
adscribiéndose a alguna línea.

Estas prácticas son ampliamente conocidas, acatad¿s y vigentes, geuerando una subcultura
con deteminadas normas y actitudes que se encuenffan fuertemente arraigadas entre quienes
desanollan l¿üores en esta á'ea.
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Parece reforza¡ estos usos el hecho que laactividad de lransporte de pasajeros en Santiago

sea, a juicio de los entrevistados, "gener¿cional"; es decir, la grar mayorí,r de los actuales chof'eres

de la locomoción colectiva son hijos y nietos de empresarios o chofcres. Este hecho ha conllevado

que las asociaciones que los agrupan se rijan predorninantemente por pautas par ticuladstas, donde

sus integrzurtes están relacionaclos, ademiis de lazos funcionales, por vínculos farniliares o de

a¡nist¿rd,siendo una tónica deellas la lealtacl al gmpo, lacohesión y los sentimientos de solid¿rridad

que se trasunta¡r en divers¿u; acciones de ayuda mutu¿L
Una práctica que otrora reprcsentaba una acúvidad inlbrmal estaba consútuida por los viajes

realizaclos fucra de los rrcorridos cle ura lfuea sin solicitar ni pagzr el permiso correspondiente,
requisito que se derogó con la cntrada en vigencia de la ley 18.696 del 31 de rnarzo de 1988.

Los viajes fuera de recon'ido m/rs frccuentes son aquellos realizrdos con ocasión de fiestas

religiosas que tienen lugar en localidades próxirrus a la capit:rl. Tal es el caso dc las f-esúvidades

dc Pelequén, Anclacollo y Lo Vásquez, para las cuales la clientela, cotxtituida tanto por feligreses

como por colnerciantes, Íatan verbalmente con los choferes que realizan esta actividad. Los

puntos de connctl) entre el cliente y el actor ilfomal sort las cerc¿utías de Iglesias, Pzu'roquias o

Sedes Sociales locaüzadas en poblaciones populiues'
Otr¿ fuente cle traslado dcpersonas fuerade Sarúago son las efectuadas porlnicrobuses hacia

las playas de la costa central en temporadas de verano.
Este último tipo de viajes, según un infomante, comenzaron hacia 1945 como una derivación

cie aquéllos que efectuaban equipos deportivos de fútbol. En esa época, como no siempre los

deportisfas enconüaban cupos disponibles en los buses establecidos, comenzaron a asegur¿u'sus
pasajes, contr¿rtanclo a microbuses particulares por una cifra que se establecía de común acuerdo'
Esta modaliclad resultaba más barata y pennitía a los equipos de la capital cumplil sus comprotni-
sos en los campeorultos en que intervenían con otros clubes cn localidades vecinas. Estos viajes
se hicieron cada vez más frecuentes piua trasladar veraneantes, de prefercncia a CartagenA
localiándose los vehículos que sirven esta ruta estratégicatnellte en las proximidades de la
Estación Central de ferrocaniles. La salida de estos microbuses llamados "piratas" no tienen
liorario fijo, ernprencliendo los viajes cuando cuentan con un número de pasajeros suficientes.

Una tercera modaüdad en que los vehículos de locomoción colectiva de Sruttiitgo no cumplen
co¡r los recorridos formales, son los viajes que se efec;tú¿n al Est¿tdio Nacional con motivo de

dgunos pafiidos de fútbol funportantes. Otras modificaciones tle las rutas que ocasionalmente
ocugen son aquellas destinadas a traslada¡ a grupos de rabajadores de algunzu empresas, y las

alteraciones de los recorridos que se producen con el fin de captar un mayor número de pasajeros,
acorlando el fayecto o realizando el llrmado "tony" o "enchufe", que consiste en devolverse a su
punto de origen sin haber completado el recorrido form¿l. Esta argucia no preselrta una pauta
definida siendo más frecuente al parecer en los sectores periféricos de la ciudad.

Ocasionalmente los choferes utilizan los vehículos fuera de línea pzua efectuar diligencias
particulues o hacer favores a pzuientes o amigos. De acuerdo a nues[os infonnantes, est¿
modalidad se procluce después de la jornada de trabajo contratada y nunca en horas de intenso
tnirsito.

Ya en el terreno de las abiertas irregularidades se pueden mencionar algunas acciones de
antigua data que han sido imposible enadicar. Tal vez las más conocidas sean las ganancias
exnaordinarias que obtienen los choferes cuando "olvidan" dar a los pasajeros el boleto corres-
pondiente o cuando les en&egan boletos devueltos previamente por otros pasajeros, práctica que
recibe popularmente el nombre de "palornita". También ocunt con frecuencia el hecho que el
chofer entregue a los pasajeros la mitad del boleto, consiguiendo de esa fonna doblar su
porcentaje. Además, se ha detectado la presencia de niños que recolectiur boletos en vehículos, e
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incluso en la víapública, que son vendidos disimuladamente en cajas de fósforos a los conducto-
rcs. quicncs los rcutilizan con nuevos puajcros.

Cabe consignar que en la actualidad el boleto de pasaje ya no es una "especie valorada"
representando sólo un medio de con[ol de los empresarios sobre sus ernpleados. Las irregulari
dades descritas no son propiamente "prácticas furfonnales", sino que representan un delito de
estafa sancionado por la legislación del trársio.

En relación a estos problemas existen dos visiones conEapuestas. Los empresarios, por su
parte, opiun que los conductores requieren estar muy controlados en su actividad, por cu¿urlo
siempre tienden a obtcncr garancias extmordinarias por medios ilícitos; de ahí que ncccsiten
contratal inspectores que llevcn planillas detalladas sobre los boletos adquiridos y utiüzrdos en
c¿rda recorrido. Los choferes en c¿unbio, scgún respuestas em¿uladas dc directivos de asoclrciones
de conductores de vehículos de locomoción colectivA afibuyen estas anomalías al sistcma de
trabajo imperante en el sectllr, señalando que debido a que los choferes no tienen una fonnación
profesional, los emprcsarios se aplovechan dc csta situación bajando los porcentajes de ganancia
de los conductores por boleto cortado. De este modo, las "enfadas exú¿ls" son percibidas corno
una mera compensación a la que los conductores "tendr'ían derccho" a recurrir. Asimismo estas
inegularidades también involucrarí¿ur a los empresarios cuando algunos de ellos no hacen
conlratos de trabajo, eludqr el pago de las irnposiciones o despiden sin previo aviso.

En palabras de uno de los choferes entrevistados:

El empresario, mienlras uno le lleve plaÍa está contento, pero uno es el que Eteda "tiritótt" .
Uno tiene qlte pactar las ganancias con el empresario. Enlonces hay que qndar corriendo. I'lay
rnuchos clrcferes que se levaillüt e las ü'es rJe la mañana pqra rcner la mejor ubícación y así
andar todo el día en la mejor hora. Uno se arriesga a que lo " cogotee¡t" , porque es utrc mismo
el c¡ue le entrega la plata al empresario.

Tam¡;oco se respetan los años de u'abajo y si a uno lo echan no se puede alegar. M i patrón
nte debe I3 meses de imposiciones, pero esfoy seguro que sivoy a reclamarle me "corta" , así
que lerlgo que hacerme el " gil" .

El noventa por ciento aquí no está al día en las imposiciones, pero cuando a uno le pasa algo
(una enfermeclad o accitlette), se preocupan.

Con el conü'alo pasalo mismo: lo hacen cuando ellos (los empresarios) Etieren.Aveces
pasa un año y recién. lrucen el con.trato.

Los imcumplimicntos recíprocos de la lcgislación laboral y del tr'íursito se ven l'avorccidos
por la complejidad de las fareas de conlrol. Por una pafie, es ¿rrtieconómico para los empresarios
conüatar ur gran nútnero de impectores que estén en situación de evitar siempre liu inegularida-
des de los conductores; por otm, la legislación vigente contribuye a que prevalezca desorden en
cuanto ai cumplirniento de las nonnas labor¿les y previsionalcs por parte de los patrones. La
Inspección del Trabajo no dispone de personal suficiente para fiscaliz¿u' a los rniles de empresar ios
que operan cn Santltgo el acaarniento oportuno y cabd de la legislación.

A juicio de un reprcsentarte de la asociación gremial de choferes:

El sisterna en que se basa la locomoción colecÍiva es malo, porc¡ue la base del porcentaje del
boleto cortado incentiva la compelencia entre compañeros de trabajo y entre las diferentes líneas
parT ganar mús pasajeros. Esto hace que el choJbr esté presionado, produciéndose carreras,
inJi'acciones de trúnsito, írregularidades con los pasajes, en frn.

Sería preferible tener un sistenta de sueldos que estableciera cuÍegorías por ailtigíiedad y
capacidad en el oJicio" .
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Merliante otras entrevistas se ha podido verificar que los choferes preferirítn esta modalidad

cle trabajo, siempre y cuando se cumplan algunos rcquisitos:

si a nosotros nos clijeran que vamos a gancr unos ochenta o noventa núl pesos tttensttales

nos cotwiene y el em¡tresario c1ue haga lo qne c1Ltieru (cott sus ganancias).Yo andaría ü'anquilo

y no tendría que pasor los 50 kilómetros (por hora).

Otras inñ'acciones a la legislación clel transito que suelen efectuarse son, por cjernplo, la

conducció¡ de buscs tle locomoción colrctiva por choferes que no poseen la licencia tipo "4"'

obligatoria para manejar cste tipo de vehículos. Scgún declaraciones de entrevistados, estos

choferes son jóvenes, palientes de cluoños de buses y Íuibuses quc trabaj¿il preferentemente cn

horarios noctumos, recibiendo una menor remuneración. Tarnbién se lnn rcgistrado prácticas

tendientes a eludir la revisión técnica y de gases, uúlizando algunas iugucias, tales como limplrr

Ios tubos de escape o comprar petróleo refinado irnportado desde Argentina, para burlar la

impe cción des tinada a detectat vohículos cont¿unilran tes'
La prcsencia reiteracla en el sector de estas diversas prácticas infonnalcs y algunas acciones

ilícit¿s parece conflum¿u'la lúpótesis dc clue en cstos grupos existiría una sucrte dc subcuhur¿r Ella

se c¿uacterizaría por la genererión de nonnas, valores y p¿rutas de colrducta quc conligurar un
"espíritu" orientado a burlar algunas nonnas ilxtitucionalizadas, sin que esto pucda asocizuse
Irecesarlrmente con las conductas desviadas, en scnticlo sociológico del ténnino, si¡ro con "l¿s

raíces nacionales de la picarclía del chileno". T¿tl cs al menos la justificación que aducen todos los

entrevistados respccto de estos usos.
En la déca<la cle los 80 ha emergido un ollcio que puede ser considerado claramente inl'ornnl

en la medida que no está est¿rblecido en la legislación del ffulsito público ni obedecc a una
progriunación diseñada por los ernprcsarios. Es la actividad de los llarnados popularme¡rte "loros"

o "sapos" que apareció como respuesta a una necesidad sentida por los choferes de buses, en

cuanto a tencr infonnación respecto de las distanciiu que los sepatan de las 'lnáquinas" de sus
propios recoriclos como de l¿rs de la cornpetencia. Se ubic¿ur de prel'crencia en las cercanías del

centro de la ciudad en la Avenida Bernardo O'Higgins entre la Plaza Italia y la Estación Central,
cn el caso dc los recorriclos Oriente-Ponientc y viceversa, y en lis callcs San Antonio, San
Fr¿urcisco, San Dicgo, B¿urdera y Teatinos, para illbnnar a los chofercs que cilculan con sus
máquinas de Norle ¿r Sur. Sin embiugo, también cs posible observarlos en olras vías irnporfurtes
eomo Plovidencia, Apocluindo, Bilbao, Recolet4 lndependencia y Vivaceta.

Estc ollcio informal es desempcñtrdo, en su mayor parte, por jóvencs que pertenocen o cstár
vinculados con chof'err¿s y emprcsarios de la locomoción colrctiva s¿uttl1guiltl. Gcneralmente, los
'sapos" trabajan hacienclo turnos: de ocho a trecc o catorcc homs o bien de catorce a las veintidós
o veinúÍés horas. Por excepción algunos desaroll¿ut su actividad todo el día: de ocho de la
rnú¿uta a ocho o nueve de lanoche.

Cada "loro" lleva el registo de diversas valiurtes de una línea lo que le perrnite obtener un
ingreso suficiente al conüolar un rnayor número de vehículos. Suelc cobrar "por tuilros", recibien-
lo {e cad¿r chofer, alrededor de $50. Aparentemente, esüa rnodalidad de trabajo es utiüzada
:.cspecto de los chofercs más "compadres" dc los "sapos", pues del resto de los conductores
:eciben dinero por cada vueltA en un monto que viuía entre 10 y 20 pesos por "dato" o
.ntbrmación.

De acuerdo a enfevistas realiz¿das enlre diversas pel'sonas que desempeñan esta labor en las
- ¿rlles dc Santiago, los ingresos fluctú¿ur entre los sescnta y cien mil pesos mensuales, depcndiendo
.lc los turnos que rcalice, de la c¿urtid¿rd de varliltcs que controle y del lugar cll que se ubique.

El úernpo que demora en pasar cada velúculo por el punto en que se localiza "un sapo" es
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anotado cuidadosamenfe en una pequeña pkmill4 entregándose el "dato" a los choferes mediante
señas que son decodificadas por éstos, subiendo a la pisadera de los buses cuando le conesponde
recibir su paga-

De acuerdo a declaraciones de un entrevistado:

El dato sirve para que el chofer cortsiga más pasajeros, regulando ktfl'ecuencia de ntodo
Ete el que va adelan.te no le robe mitultos al que viene aü'ás. Cada línea trabaja e su murcro,
hay algunas que lodavía lrabajart sin sapos, oÍros tieilen seis, otras Íienen mrc solo. Eso es
relativo, depende de los conocidos c1ue se tenga en las líneas.Uno conversa conlos choferes y
se instala.

Yo, como habíu trabajado en la línea, los conocía a todos y todos los que trabajan en esto
son del am.biente: ant,igos, parientes, choferes que chocan sus mác1uinas y se quedan sin
documentos, y así.

Aún cuando elr este trabajo prcdominar la.s pautas infonrnles, su funcionamiento sigue rur
orden y una continuid¿td considerable. Es así como los "loros" trabajzur dc lunes a sábado
regularmentc, produciéndose un sistema de reemplzzo cu¿urdo alguno se ausenfa. Este sistem¿
consiste etr "vender las rniírtruinas" al reemplazante por el lapso en que el "útular" no se encuenlra
trabajando.

Es probable que de la regularidad en la enfeg¿l de "datos" dependa en gran rnedida el aporte
que los chol'eres pagan a los "lotos" pues siempre es ¡recesario que exisla alguien que cumpla esta
función;

Sólo se luce un corte para almorzar y se trabaja todos los días de lLutes a sábedo. Cuando
llueve también se trabaja, siempre hay cpe eslar acá.

En general, quienes desempeñiur este oficio estár contbrmes con él subrayando el hecho que
trabajan "sin que nadie los mande" y los ingresos que reciben. Sin embargo, se manifiestan
preocupados por su situación previsional, estabilidad laboral y las malas condiciones de trabajo.

Esta actit,idad ha aumentctdo porque es buena, se gana plata , y hasta da para vicios. Por
ejemplo,yo tengo doctmtentos al día y puedo buscar pega de chofer, pet'o no lo hago porque es
mucho problema u'abajar con los dueños de micros y aquí gano casi mús que los choferes. Lo
tinico malo es que ilo tengo prevísión, pero para la pascuay el dieciocho ¡tedimos aguinaklo.
Como wto gana diario hay que sucar los cosas al crédito.

Lo otrofregado es el ruido y el hurno. La ropa no dw"a nadu;y en ir:ierno, elfrío. Se trabaja
dru'o, pero se come bien.

Muchos de estos trabajadores informales consideran que en el futuro cambiarát de tmbajo,
para lograr más estabilidad, pues creen que esla actividad es pasajera. Ello probablemente explique
la c¿uench de orgeurizaciones o asociaciones que agrupen a estas personas.

Yo voy a trabajar acptí hasta donde se pueda; hay c¡ue pensar en los hijos y la familia, darles
segurídad. Aquí se trató de remir a la gente, lwcer wt sittdicato cott los más antiguos, pero no
pasó nada.

Cuando aducclt que desean lograr un empleo estable, probablernente están evitando compro-
meterse colr uruI actividad que posee un bajo prestigio social, ya que de acuerdo a la información
re,copilad4 los "loros" entrevistados llevaban enue 2 y 8 años, lo cual no permite calihcar este
oficio como un trabajo oca.sional. Las palabras dc un chofcr que se cncon[aba trabaj:urdo de
"loro", obligado por haMrsele cursado un paÍe, ayuda a ilustrar esta situación:

La ¡tega de chofer es mucho mejor que la de sapo, porque ac¡uí como uno es clnfer, está
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íncómaclo; hay mucha gente que nos conoce, yo llevo nús de l6 años maneiando, enlonces que

lo vea el público que lo conoce a uno, da un poco de verSüenza.

La visión quc los choferes tienen de esta actividad no es coincidente. Sin embargo, concuer-

dan en que elloi se han habituaclo a rccibir los datos y consicleran que debiera perm¿urecer; lo cual

podr.ía iirterpretarse no sólo por la eficacia fiurcional del oficio, si¡ro tarnbién por la creación de

lazos afecúvos, que en foma latente connibuyen a la integración soclrl.

El loro es ctrftta cte dobte filo, porcllrc uno a veces está pagando para que le avise al de atrás,

dándole datos chuecos a uno.
Ett todo caso Loto se acostltmbra con los sapos. Cuando no estútt se echan de menos. Utto

siem.pre qniere saber a como vo, porqlte todas las variantes son desordenadas. Al final es bueno;

ellos se ganau bien la plata.

Este oficio infonnal, como puede apreciarse, comparte muchas pautas y normas de la

subcultum a lacual se hizo refercncLt anteriormente. Considcrando sus diversas vinculaciones con

el sector de t¡ansporte de pasajeros es posible airnnar que los llalnados "loros" o "sapos"

pertenecen a dicho sector, aún cu¿urdo poseen c¿uacterísticas particukuts y se encuenfell solneti-

¿os a ciertas diferenciaciones dc status que los distingucn del grupo de chof'eres y de empresarios.

La ausencia de regliunentaciones sobre la actividad de los "loros", así como el apoyo de los

choferes pueden ser factorcs que contribuyan a que este oficio adquiera mayor consolidación y

arraigo pése a que hasta el lnomento no se obselan marúfestaciones de articulación organizativa-

B. La informqlidad en taxis y colectivos

Como se scñaló anteriormente, Ia ley 18.696 del 31 de marzo de 1988 establece el principio

de libertad de recorridos que, cle cumpürse en la práctica significaría que rúngún área urbana

podría ser servida exclusivamente por parte cle rrn empresal io o de asociaciones empresariales.
Tal como sucede con la locomoción colectiv¿t en este sector también se manifiestan argucias

encaminadas a controlar paraderos de taxis b¿isicos y recorridos de taxis colectivos que implican

una suerte de apropiación espacial de la ciudad y un impedimento al ingreso de nuevos vehículos

a puntos ya establrcidos y a rutas pleviamente servidas por oUos taxis o colectivos. Para conseguir

cstos propósitos, los taxistas recuffen a eficientes tnecarúsmos de presión y conEol social

consistente en amen¿vas, "pinchaduras" de neumáticos de los vehículos pefienecientes a los

truevos cornpetidores, topones, robos de accesodos, etc.
En palabras de un en['evistado:

Acttnlmente, se puer)e elegir entre ser colectivos o ta,vibásicoy no hay mayores dificultades,

sah,o el permiso previo. El problerna es que se forman grupos que ilo dejan entrur a otros y hay
que pedirles permiso y pagar una cuota de incorporar:ión.

Como puede colegirse, aunque la tey ha flexibilizado cn grall medida esta acüvidad, ya se¿l
que el vehículo se destine a taxi biásico o colectivo, desilcenúvando así la presencia de automo-

uitistas que trabajen infonnalmente, según un dirigente de la Confederación de Choferes de Taxis,

{alta una nonnativa que regule esta actividad y confibuya a otorgarle, a quiénes la ejercen, una

razonable estabilidad en el trab4jo.

Exíste inseguridad laboral para los choferes de taxis. El que no tieile wt auto eslá expuesto

a la cesantía, y así existe mLtcltísima rotacióil de clnferes'
Hay tma gran irregularidod en cltanto a la celebrsción de contratos de trabajo entre los

clueños de taxis y los choferes. T-ampoco existe un horario fijo, por lo Ete se trabaia doce y

catorce horas diariss.

r01



RI]VIS'I'A DE SOCIOLOGIA

En la práctica cuando no se celebran contratos de trabajo entre los empresarios dueños de los
automóviles y los taxistas" se acude a acuerdos verbales convfuriéndose la ganarcia diaria del
dueño del vehículo y laparte que lc corresponde al conductor. Además,los dirigentes consultados
han manifestado su preocupación por las duras condiciones con que los conductores de estos
móviles realizan sus l¿rbores cn cl inlenso y caótico tránsito de la capital y por cl riesgo que implica
contraer una enfennedad o sufi'it'un accidente.

Si un colega se enferma de ciíttíca o de lumbago,fi'egó no más. Un oído generalmente estít
más expuesto, porque llevamos elvidrio abierto igual cpe el brazo. No tettetilos urt sisÍema que
permita prevenir las enfermedades profesionales. Si huy problema con elveltículo o con la sqhtd,
wto qtteda cesante.

Una modalidad inforrnal que asulne el trarsporte de pasajeros en Santiago, medlrnte colecti-
vos y taxis básicos, está constituida por los lraslados de personas que se efectúan sfur entrcgar los
boletos, en el caso de los colectivos, y sin el registro del la,xímetro, cn los t¿xis básicos. A pcsar
que el Ministerio de Tmnsporle y Comunicaciones impone la obligatoriedad de estas conduct¿s,
ellas se eluden mediante acuerdos infonrnlcs con los pasajeros, rebaj:ndo las ta¡ifas o simplemen-
teno dando el conespondienle boleto. En cu¿urto a lafaltade regislro del taxínetro, tambiár suelen
ocurrir acuerdos verbales entre el conduclor y el pasajero, lo que sucedc más tiecucntemente en
los [ayectos largos.

Si bien estas acciones no se enlrurcal cn las normas institucionales establecidas no puedetr
consideralse como expresiones de tralrsp,)rte inforrnal, puesto quc los ta,xistas han recibirJo ut
reconocirniento cstatal, cumplen con las n)rtrun tecnic¿s de revisión periódica y sus vehículos se
encuentrarl uni{bnn¿dos por medio de los colores negro y ¿unarillo.

Una rnanifestación típicarnente infonnal, en carnbio, estitría rcpresentada por autornóviles,
camionetas y furgones particularcs que sc dcdican a uansponar pastjeros en Santiago de manera
encubierta y rnuy difícil de detect¿u".

De acuerdo a antecedentes enlregados por algunos choferes de taxis, asociaciones dc micro-
buseros y funcionmios del Ministerio de Trarxporte, esta lrueva modalidad lubría surgido dumnte
los últilnos ¿rños.

Una evidc¡rcia concreüa es el traslado de personas, rnediante furgones, especialmente que son
trasladados hasta sus domicilios con sus paquetes desde salidas de supennercados u otros gratdes
establecimientos colnerci¿rles, actividad ejercida de preferencia por duetuis de cas4 como una
forma de colabora¡ al ingreso I'amiliar, sin que por cierto hayar soliciado la autorización
correspondientc pala usar sus automóviles corno taxis. 9['¿ ¡¡6da¡¿¿¿ cons¡s¡e en s1 traslads ¿s
pasajeros por parte de conducto¡es de vehículos piuticulares, que suelen producirse a telnpranas
horas en determinadas avenidas de intensrl tráfico, contact¿mdo a su cüentcla mediante jucgo de
luces y cobrándoles ura üü'ila inferiol a la de los "taxis colectivos".

Las vías donde se regisfa una mayor .ncidencia de est¿r informalidad cn el transporte son l¿u
avenidas Vicuña Mackerun y Gran Avenida hacia el Sur; Las Coudes hacia el Oriente y la
Carretcra P¿uramericana lurcia el Norte de la Capital.

Estas acúvidades son considerada.s por las asociaciones de taxistas como competencia
desleal, aunque reconocen que no representan un núrnero significativo de vehículos ni acarrean
un perjuicio notodo a la rentabilidad dcl soctor. Con todo cuando son sorprendidos, los taxistas
desalienlan estas ac ciones rnediante amenazas.

Puede cil¿r'se adelruis, otra actividad que ha adquirido cierta presencia en la ciudad de
Santiago, represenlada por el tralsporte de escolares que son rccogidos desde sus domicilios y
trasladados hasta sus respectivos pliurtolcs cducacionales y que son efectuados genemlmente en
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vehículos tipo furgones o milribuses. Para que este tipo de transporte se realice denüo del marco

lcgal clebc tramitarse el permiso respectivo ante el Minlsterio de Trzursporte para iniciar sus

aAiviclades y pagar funpuestos por renta presunt4 de ¿rcuerdo a la tasacióIr del velúculo efectuada

por el Servicio de Impuestos Inten'ros. Adem¿u, debe poseer el seguro obligatorio y conttu con la

ievisión tecnica y de gases. Por último el conductor debe poseer licencia "clase A" y el vehículo

estar clatamente identificado, utiüziurdose el color amarillo para cubrir su carrocería y letreros

irrdicativos de la función a que estir destinado. En los hechos, sin embatgo, se ha detectado ru)

número signihcativo cle vehículos que no cucntan con los petmisos rcspectivos ni cumplen con

las lnecliclas {e seguridacl mínirn¿rs para el transporte de escol¿ues, constituyendo una modalidad

clararncnte informl o ilegal.
Al respecto la Confederación de Transporte dc Pasajeros, a üavés de unadeclaraciótt pública

smitida el día 6 de octubre de 1989, m¿uúfestó que estos velúculos de traspofie escolar representa

un serio ricsgo paralers personas, yaqueposeen unacarroceríadeficientey carecen de doblerueda
pof parte trasera. Se agrcga adem/s que la participación de csta form:r de tüulsporte en el mercado

constituye una cornpetencia desleirl que está amrinalclo a los empresarios de autobuses y taxi-

buses.
Esfa modalidad de transporte se concentr¿r en las comunas del sector oriente de la Capital,

donde residen l¿s familias de más altos ingresos.
Finalmentc, cabe señaliu que el lransporte de pasajeros rnediante taxis y colectivos se ln

hecho más heterogéneo, en la rnedida que las camcterísticas generacionales del sector so h¿ur ido

perdienilo al incorporarse, especlrlmemte etr épocas de crisis, personas que desempeiuban activi-

tlades profesionales diversas y que se enconfiabalr cesantes.

Según declaraciones de un dirigente del rodado, los profesionales llegaron a representar el

50a/o de los taxist¿rs capitalinos en el períoclo de la rccesión econórnica mientras que en la

actualiclad su incidencia se calcula en alredcdor de un tercio, contribuyendo a congesliotuu las vías

capitalinas y a disminuil la rentabilid¿rd de quienes desernpeñat este of-rcio regulannente.

A juicio de un entrevistado:
"Si hubieran posibiliclades concretas de trabajo para los profesionales, saldría enue un 30%

y 407o de los taxistas".

V. CONCLUSIONES Y SUGERENCIAS

La investigaciótr efectuada permite extraer preliminattnente un conjunto de conclusiottes y

formular algunas sugerencias dc carácter general respccto del trausporte de piuajeros en la ciudad

de Santiago.
En principio se podrÍa posnrltl que este sector infomal tiene una influencia poco significativa

clesde un punto de vista cuanfitativo, f¿urto por el nrimero de personas que pertenecen a él como
respecto al peso económico que posee sobre el total de las actividades del transporte realizados en
1a Capilal.

Pese a ello,las evidencias acumuladas permiten afimarque analiziurdo lafufonnalidad desde
u1enfoquernás amplio, que no sólo ilvolucte lapresencia de segmentos sociales específicos, sino
que tambión rleterminados comport¿mientos y actividades, su import:utcia cualitativa es enonne,
generando v¿uiadas consecuencias que pueden tener un¿lconsiderable inlluencia sobre los proce-

sos de racionalización y modemización que involucra¡r al sector üanspoÍc en la actualidad.
A partir de los datos obtenidos se pueden clasihcar las actividades informales registradas en

este sector en los siguientes tipos principales.
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a)Traslado de personasfuera de la Capital producto de recon'idos no habítuales de buses
y taxibuses.

b) Recorridos al margen de las ruas formales denÍro de la capítal con ocasiótt de eventos.
c)ActividadesderegulacióndelflujodeltransportecolecÍivoatt'avésde"sapos" o"loros".
d) Actívidades de conÍrol de paraderos y rutas.
e) Movilización de personas en vehículos partiuilares no alilorizados.
f¡ Fijación inJbrmal de tarfus entt.e condltcror y cliente .

Se pudo const¿tat también acciones que escapan del ánbito informal mismo y que lepre-
scntan conductas fiancamentc ilegalcs. Enu'e ellos dcstacan las burlas a las revisiones técnicas y
de gases, la conducción de velúculos por chot-ercs que no poseen licencia "Clrsc A" y el
incumplimiento de algunau obligaciones de la lcgislación laboral. Muchas veces quienes incurren
cn cstas iregularidztdes aprovechar la falta de control adlninistr¿tivo y policial, oricntándose por
pautas subculturales fuerf emente arraigndm.

Todos estos segmentos, actividades y acciones si bien lnucstran un1 alla heterogeneiclad y
complejidad, expresándose de múltiples lnaneras en las actividades de úansporte, no lograr
conllgurar un sector paralelo, colno sucede en otras ciudacles latinoamericanas. Ello no significa
que kx actividades infonnales no posean inf luencia sobrr la dinánica refbricla al uso de la ciud¿rd;
por el contrario, el rnundo informal apalece corno uno rle los patrones que inciden en la htcnsiclad
del flujo de trátsito cn detenninad¿x vías, el control y apropiación de ciertas rutas y el dominio
sobre ¡ír'eas urb¿uras y paraderos.

La prevalettcia de prácticas infornales también da origen a determinadas nonruN y con[oles
sociales quc af-ectiur considerablemente aspectos tales como: la configuración cle rccorirtos de
buses, taxibuses y taxis colectivos a través de requisitos infonnales, pero de hecho de carácter
obligatorio, que deben crunplir los que dcsean furgresar a una línea. Estos efecúvos mcc¿urisrnos
de prcsión social no sólo se ejercetr al furterior de las líneas y varizntes, sino que tienclen a producir
consecuencias importanles cuando se manifiestan a través de la acción <le grur;os organizados dc
personas, pudiendo distorsionar cl sentido de ciertas políticas y prograflus, o generar notables
resistencias que hagan impracticable las regulaciones emanadas de la autoriclad.

La identificación de prácticas monopólicas en el scctor tendientes a conüolal las tarifas así
como la reacción orgadzada fiente a medidas que afectan sus intereses, son expresión de la fuerza
quc han ido adquiriendo éstas inl.eracciones infonnales al interior cle gmpos fbnnaliza{os.

C¿be señalar que la aplicación de los principios de la libre concurrencia al quehacer del
transporte ha generado efectos positivos y negativos. Por una parte ha significado impulsar de una
lnanela dinámica el desarrollo de nuevos recomidos de buses y uxibuses, flexibilizanclo las
actividades del traxporte de pasajeros medianf.e laelininación de un conjulto de trabas burocrá-
ticas. Por ofa se han generado y agudizado problemas, ya que si bien la libertacl cle rcconidos ha
pennitido dar servicios a iunplios sectorcs poblacionales ubicados en la periferia urbana, hahecfio
t'ccrudecer la congestiótr vehicul¿u', increlncntando la contaminación clel aire en la ciuclacl de
Siintiago, contribuyendo al dcsorden y a las superposiciones de fneas clel Lraruporte público que
sc obserya en la acnralidad en varias avenid¿x de la capital. El caso más evidente es el de la Avd.t
Libertador B. O'Higgins, artoria por la cual cilculaba anres de la licitación cle recorridos el70o/o
de los buscs y taxibuses que recomen la ciudad de oriente a poniente y viceversa, a pesal que bajo
e lh ticne su reconido el metro.

La tcndencia que se observa en Ia actual administración en ol<len a eslablecer un sistema
integrado de transporte urbano, a t¡avás do un crecientc aumento en las normativas y clisposiciones
recL'unent¿uias, sin que el Estado dispomgade los rccursos hulniutos y tocnicos indispensables para

t04



CARACTERIS'I'ICAS DE LA INFORMALIDAD EN EL TRANSI'ORTE...

su implemcntación y control puedc irnplicar una reacciótr hacia el polo de la informalidad. Este

riesgo se fundarnenta principaftnente en las cal acterístic¿u subculturales propias de los grcmios dc

tramporfistas telrestres quienes, ante un increrncnto en las restricciones, obligaciones y condicio-
namientos piua efectuar la actividad puedcn c¿uralizu'sus intercsos a ü¿rvés de nuevos resquicios,
argucias, comportamientos ilegales o aument¿u el repertorio de práctica.s informales reffasando o
imposibiliuurdo la neces¿lria modctnización del sector.

A la luz clc los resultados cle esta indagación puedett plantealse las siguientes sugerencias:
En primcr lugar es ncccs¿uio reex¿uninar el actual sistema de remuneraciones de los conduc-

tores, cn funciótr dc estimiu la factibilidad de que en sus iugresos prcdornine cl sueldo lijo por

sobre el porcentzde derivaclo del corte clebolelos. Ello implici'uíacontribuir a elirninar las prácticas

clel "tony" o "enchufc", las irregularidades en lacntrega dc boletos a los usuarios y lacompetencia
licnética en las vías cle Szlrtiago, con la natural incidencia en los accidentes de tránsito y en el
incremento de Ia congestióll vehicula¡.

En estaperspectiva, la actividad de los "sapos" o "lolos" carecería de sentido y eventualmente
podría clesaparecer o derivar en su fonrudización, al scr cotrtr¿rtados por los propios elnpresarios,
asimilíndose a la antigua actividad del denominado "relojcro de línea".

Respocto de l¿s rclaciones labonles, l¿rs autorid¿rdcs deberían autnellt¿u'su preocupación por

el curnplimicnto de los contratos de trabajo dc los chot-eres, por cuanto cl actual sistelna resulta
flrcilmcnte vulnerable. Ello irnplica neccsari¿unente uila racion¿rlizrción de las fonnas tle corttrol
cjercida por la Inspección del Trnbajo, las cuales no se han adaptado a la dispersión y heterogc-
ncidad que presentan los etnpresarios transportistas.

Poroffapar te, debiera propici¡rsc una cluleradel couductor orielltadaa su profesionalanción,
aulnentar la estabilidad en el einpleo y gencrar un sistema de ascensos y promociones. En el c¿tso
tle los empres¿uios sería recomendablc que, a travós del Ministerio resprctivo y de orgtnisrnos
como el s[,NCr, se funpulsiulur acciones pam su capacitación y per{eccionaniento, privilegiátdose
ias areas de gestión y adrninistración de recursos, cn orden a rcfor¿ar actitudes modemas, visión
de futuro y crcar conciettcia de la responsabilidad social quc les corresponde'

Todas est¿s proposiciones se inspiran en la idea cenlral de crear un conjunto de mecanismos
coherentes que faciliten la integración do sogrnentos soclrles, ¿tctividades permancntes y accioncs
esporádicas de carlrcter inlbrmal, conüibuyendo a mcjorar los servicios de lmnsportes que se
prestan al habit¿nte de Sturtiago, corrigiendo las contradicciones cxistcntes y aproveclundo las
potencialidades y mergías creativas de la informalidad.
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