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RESUMEN

El presente articulo indaga en la crea-
cién y primeros afios de vida de la Empresa de
Transportes Colectivos del Estado (ETCE).
Creada en 1953 como una compafia estatal,
reemplazé a la Empresa Nacional de Trans-
portes (ENT), de caricter publico-privado. Su
objetivo era proveer de un transporte ptblico
sin fines de lucro, y mediante ella el Estado
pretendia convertirse en un actor decisivo en
la movilizacién colectiva nacional.

ParLABRAS CLAVE

Transporte publico — Politica piblica — De-
sarrollismo — ETCE.

Recibido: 29 de marzo de 2016

Simén Castillo Fernandez*

Waldo Vila Muga**

ABSTRACT
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Transportes Colectivos del Estado (ETCE).
Created in 1953 as a state-owned company,
replaced the Empresa Nacional de Transportes
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was to provide a public transport non-profit,
and through it the State wanted to become
a decisive actor in the national collective
mobilization.
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INTRODUCCION

allegada al poder del Frente Popular

en 1938 marcd la profundizacién de

un modelo de capitalismo basado en
el incentivo estatal a la empresa privada,
o incluso sustituyendo a los empresarios
en el desarrollo capitalista. El objetivo
principal era mejorar la distribucién de
los beneficios sociales mediante politicas
publicas mds inclusivas, para lo cual pro-
movié la industrializacién, la sustitucién
de importaciones y el crecimiento econé-
mico, nuevo modelo al que se le llamé
desarrollismo. La centralidad del Estado
durante este proceso también se reflejé
en la bisqueda de una nueva politica de
movilizacién colectiva, donde se pretendi6
la creacién de un sistema de transporte
integrado y bajo el control de un solo ente
administrativo.

El contexto de estas transforma-
ciones estructurales estuvo acompanado
por cambios demogréficos profundos: el
crecimiento migratorio desde las zonas
rurales o mineras deprimidas impulsaron
a masas de trabajadores cesantes a buscar
una opcién laboral en los centros urbanos
de lazona norte, centro y sur del pais. Este
fue un fenémeno potenciado tras el fin
de la Primera Guerra Mundial, cuando
ciudades como Santiago y Valparaiso
aceleraron un proceso que se manten-
dria durante las décadas venideras. Las
periferias urbanas fueron asi creciendo,

lo que para la clase trabajadora implicaba
extensos desplazamientos. La moviliza-
cién colectiva fue incapaz de responder
satisfactoriamente a estos requerimientos,
volviéndose cotidianos problemas como
la escasa cobertura, las largas esperas en
los paraderos y el hacinamiento al interior
de los vehiculos. A esto se sumaban fe-
némenos como la falta de infraestructura
vial —ya fuese la senalizacién o calidad
de las calles— desembocando en graves
problemas de congestién, sobre todo
en el centro capitalino'. Todo esto fue
bautizado por la opinién publica, desde
la década del treinta, como el problema
del trdnsito. Este fenémeno implicaba
aspectos urbanisticos, sociales, politicos
y econdmicos, por lo que su resolucién
era una tarea altamente compleja. En
paralelo, Santiago y el pais en general
contaban, hacia 1955, con el indice mds
bajo de motorizacién de América Latina,
por lo que para la mayoria de su poblacién
era vital un buen servicio de transporte
publico, cuestién que claramente no es-
taba satisfecha, menos aun considerando
la explosién urbana que registraba el pais
en aquellas décadas®.

Este articulo tiene como objetivo
situar el problema de la locomocién
colectiva dentro de dicho escenario de
concentracion de poblacién y crecimiento
urbano. Se enfoca como una historia de
la movilizacién urbana, comprendida
como parte de la historia del transporte

1 Paraunavisién de estos fenémenos durante la dictadura de Ibdfez véase de Tomas Errdzuriz, “La administracién de Ibifiez
del Campo y el impulso a la circulacién moderna (Santiago, 1927-1931)”, en Historia 47 (Santiago 2014): 335 en adelante.

2 Segun cifras de la Cdmara de Diputados, en 1948 Chile tenfa 64 mil vehiculos motorizados, con un promedio
de 88 habitantes por mdquina. Para 1954 las cifras habfan aumentado 86.856 vehiculos, promediando 69 habitantes
por cada uno. Este promedio era bastante bajo, considerando que un pais vecino como Argentina tenfa, para 1948,
52 personas por vehiculo motorizado, reduciéndose a 45 en 1964. Esta distancia aumentaba atin mds cuando se
comparaba con paises industrializados, como por ejemplo Estados Unidos: para 1948 habfa cuatro habitantes por
méquina, reduciéndose a 2,9 en 1954. Informe Comision Especial designada para conocer el problema de la locomocién
colectiva de Santiago. Cimara de Diputados, legislatura extraordinaria, 11 de diciembre de 1956, pp. 1861-1862.
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publico en Chile. Si bien asume los al-
cances culturales derivados del impacto
de las tecnologias, vinculado al Movility
turn®, esta investigacién se desarrolla en
torno a tres grandes temas: la ciudad y
su expansién, la politica publica y el rol
del Estado y, en tercer lugar, los impactos
socioculturales. En ese sentido, este trabajo
busca ser un aporte novedoso mediante
la reconstruccién histérica de la tGnica
empresa de transporte publico estatal
que ha existido en Chile. En efecto, la
Empresa de Transporte Colectivos del
Estado (ETCE) se mantuvo en funciones
durante cuatro décadas: fundada en 1953
durante el segundo gobierno de Carlos
Ibdnez del Campo, desapareceria duran-
te la imposicién del modelo econémico
neoliberal por la dictadura civico-militar
(1981). Dentro de este proceso nos con-
centraremos en los primeros 7 afos de
vida de la ETCE. El objetivo es explicar
de qué manera —en medio de un complejo
escenario social y econémico— el Estado
desarrollista implementé una de sus més
relevantes politicas pablicas del periodo,
buscando resolver el mencionado problema
del trinsito. Para ello se indagara las con-
secuencias de su actuar en las principales
ciudades chilenas donde operé: Santiago
y Valparaiso.

Simén Castillo F. / Waldo Vila M.

1.- ANTECEDENTES GENERALES: LA PUESTA
EN MARCHA DE UNA POLITICA DESARROLLISTA

Los primeros anos de la ETCE
deben ser entendidos considerando dos
grandes dimensiones del transporte pu-
blico, ambos relacionados con el rol del
Estado: primero, la gestién y control de
la locomocidn colectiva, en tanto servicio
urbano. Segundo, el paulatino ingreso
estatal en el rubro, ya no como regula-
dor, sino como empresario. Lo primero
se produjo desde finales de la década del
veinte y principios de los treinta. Los
efectos de la Gran Depresién y la Segunda
Guerra Mundial, con el consecuente cierre
de la Economia Mundo, facilitaron el
surgimiento de programas politicos que
promovieron la estatizacién de estos servi-
cios. Como se indicé al comienzo de este
articulo, esta situacién se acelerd a partir
de la llegada del Frente Popular al poder,
en 1938, con su mdxima expresién en la
creacién de la Corporacién de Fomento

de la Produccién (CORFO).

En el caso de la movilizacién colec-
tiva en Chile urbano, las medidas estuvie-
ron en esa linea, procurando modernizar
un servicio claramente deficitario. Asi lo
manifestaban diversos medios de prensa,
en una critica extensiva a los tranvias de la

3 El denominado Movility turn corresponde a una perspectiva cultural de la historia de la movilidad. Siguiendo ese
planteamiento, tiene como objetivo rescatar y profundizar en las relaciones entre sociedades y tecnologfa, asi como las
experiencias cotidianas de los usuarios del transporte. Para una perspectiva mds amplia de este tipo de trabajos,
véase Colin Divall y George Revill, “Cultures of Transport: representation, practice and technology”, Transport History 26
(Philadelphia 2005): 99-111. Para el caso chileno, Tomds Errdzuriz, “Time for a change: transport and mobility
history in Chile”, en Mobility in History, ed. P. Norton y otros (New York-Oxford: Berghahn Books, 2013), 142-148.
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Chilean Electric Tramway asi como a las
géndolas y microbuses de los empresarios
particulares. Esto se profundizé durante la
Segunda Guerra Mundial (1939-1945),
a causa de las carencias de insumos como
gasolina y repuestos®. De este modo, en
1945 la ley N° 8132 estipul6 la creacién
de la Empresa Nacional de Transportes
Colectivos (ENT), sociedad de caricter
mixto formada con capitales aportados por
el Fisco, la CORFO y Chilectra. La ley
estipulaba “...las condiciones de venta al
Fisco de todos los bienes, contratos, conce-
siones y permisos de la Compania Chilena
de Electricidad, afectos a sus servicios
tranviarios, conteniendo (...) un contrato
de suministro de energia eléctrica por un
plazo de cinco afos”. Otras disposiciones
relevantes eran la autorizacion al Presidente
de la Repiblica para contratar préstamos
por intermedio de la CORFO por una
cantidad maxima de U$ 11.000.000 para
comprar los sistemas tranviarios y extender
los servicios de movilizacién en Santiago
y Valparaiso; ademds se fijaba el capital
de la empresa en $150.000.000, divididos
en una participaciéon de $75.000.000 por
el Fisco, $15.000.000 por la CORFO y
$60.000.000 por la Compania. Con esta
medida, se institucionalizaba politicamente
la participacién del Estado chileno en los
servicios de transporte colectivo de las
dos principales ciudades del pais, aunque
obviamente concentrando su atencién

en Santiago por su cardcter de capital y
metrépolis en desarrollo. Esta no seria la
tltima intervencién gubernamental en el
tema, pero si la primera que consolidaria
el cambio en las politicas publicas respecto
a la locomocién colectiva.

El 4 de septiembre de 1952 fue
electo Presidente de la Republica Carlos
Ibéfiez, un viejo militar que ya habia gober-
nado el pais entre 1927 y 1931 mediante
una dictadura. En esta segunda oportu-
nidad, el nuevo mandatario trafa consigo
un programa reformista que encararia el
transporte como politica piblica y que se
caracterizd por profundizar la estatizacién
del servicio, a través de la creacién de
la ETCE’. Este cambio de enfoque en
la forma de enfrentar el problema de la
locomocién colectiva de las principales
ciudades chilenas estuvo caracterizado por
un aumento considerable de recursos, la
creacién de nuevos organismos técnicos y
administrativos y por el cambio de actitud
politica con los empresarios particulares.
Esta transformacién del actuar estatal
es evidente al constatar que durante la
administracién de Gabriel Gonzdlez
Videla (1948-1952) el Estado entregd
varias decenas de millones de pesos a los
empresarios de la locomocién colectiva,
“en interés de no aumentar el costo de
la vida, con el alza de las tarifas de este
servicio de tal vital importancia para la

4 Sobre la Segunda Guerra Mundial y sus efectos en el transporte motorizado chileno, véase el articulo de Marcelo Mardones P,
“Santiago en guerra: la crisis del transporte tranviario y el comienzo de la intervencién estatal sobre la locomocién colectiva
en la capital chilena, 1938-1941”, en Tiempo Histdrico 8 (Santiago 2014): 115-134.

5 Durante su campafa electoral, Ibdfiez ocupd como simbolo principal una escoba, con la idea de que llegaria a barrer con la
corrupcién y la politiquerfa. Esta fue la primera eleccion presidencial en Chile que incorpord el voto femenino, aumentando
el padrén de electores en un 75%. Ibdfez se impuso con el 46,79% de los votos, siendo apoyada su candidatura por los
partidos Agrario Laborista, Socialista Popular y Femenino de Chile. Se impuso, entre otros, sobre Salvador Allende (socialista)
y el candidato de la derecha, Arturo Matte. Como se aprecia, el nuevo mandatario fue apoyado por agrupaciones politicas no
tradicionales y bastante heterogéneas, lo que repercutirfa después en problemas administrativos y también en el calificativo de

‘populista’ a su gobierno. Soffa Correa y otros, Historia del siglo XX chileno (Santiago: Sudamericana, 2001), especialmente capitulo IX.
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poblacién™. A diferencia del presidente
radical, Ibdnez expresé en su primera
cuenta publica a la nacién que

“el sistema de bonificaciones a empre-
sarios —para renovacion de material y
cumplimiento de las leyes sociales-
lejos de constituir una solucién del
problema, se tradujo en un gravamen

eneral a la ciudadania, con provecho
ge un reducido sector de la poblacién.
(...) El actual gobierno establecié la
intervencién d§ Estado para mejorar
las condiciones del servicio™.

Lo relevante es que este nuevo trato
con los autobuseros no sélo implicaba
un cambio en la relacién entre el aparato
publico y dicho gremio urbano, si no que
una profunda reestructuracién del rol
que el propio Estado se asignaba en la
locomocién colectiva. Esta intervencién
se materializ6 a través del DFL Ne 54
de mayo de 1953, en el cual se cre6 una
persona juridica de derecho piblico deno-
minada ETCE, a la que se le traspasaron
todos los bienes de la ENT, existiendo una
continuidad en la politica de gestién entre
ambas empresas. De esta forma la ETCE
tuvo como principal fin “(...) prestar, en
toda la Republica, mediante el cobro de
tarifas, servicios de transporte colectivo,
urbanos e interurbanos de pasajeros, utili-
zando para ellos los sistemas y elementos
de locomocién mds adecuados desde el
punto de vista econémico y de la segu-

ridad y conveniencia de los pasajeros™.

Simén Castillo F. / Waldo Vila M.

Se exponian como motivos para esto, en
el mismo decreto, el desfinanciamiento
permanente de la ENT, carente ademds
de una estructura juridica y administrativa
capaz de solventar una real solucién al
problema de la movilizacién. En definitiva,
el decreto senalaba que “es necesario que
el Estado asuma directamente la aten-
cién de estos servicios para que dejen de
constituir negocios de lucro particular y
se conviertan en un organismo que mire
exclusivamente por el interés y servicio
colectivos™.

La creacién de la ETCE se contex-
tualiz6 en una reforma administrativa de
cardcter general, que buscaba procurar un
Estado acorde con el modelo econémico
desarrollista impulsado por la administra-
cién de Ibdfez. La ETCE naci6 asi como
“(...) una aspiracién de modernizacién
ligada a la estructura administrativa,
racional y planificada, para dar cabida
al discurso expansionista de la actividad
estatal”'®. En el caso del transporte pu-
blico esto se tradujo en la aparicién, por
DFL Ne 88 de 12 de mayo de 1953, de la
Subsecretaria de Transporte, dependiente
del Ministerio de Economia. A dicha
institucion se le entregaron todas las fa-
cultades relacionadas con el transporte y
transito publico''. Una de las tareas mis
relevantes del nuevo ente, era la regulacién
de las tarifas de la movilizacién colectiva,

6 Mensaje de S. E. E| Presidente de la Repiiblica don Gabriel Gonzdlez Videla al Congreso Nacional al inaugurar el periodo ordinario

de sesiones, Santiago, 21 de mayo de 1952.

7 Mensaje de S. E. El Presidente de la Repiiblica don Carlos Ibdriez del Campo al Congreso Nacional al inaugurar el periodo ordinario

de sesiones, Santiago, 21 de mayo de1953.
Art. 9 DFL 54, 14 de abril de 1953.
Idem.

— \O 0o

0 Karina Arias, “Ideas, intentos y fracasos en el proceso modernizacién administrativa entre las dos administraciones

de Ibdfiez (1927-1958)”, en Universum 27 (Talca 2012): 13-27.

11 A su vez, el 5 de agosto de 1953, se dicté el DFL Ne 343, que establecié la organizaciéon de dicha institucién
y que en su articulo 21 cre6 el Departamento de Transporte Caminero y Trénsito Pablico. Este organismo tenfa como fin
la ordenacién, supervigilancia y fiscalizacién del transporte caminero y trdnsito publico.
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que tal como veremos, serfa un factor que
estimularia fuertes tensiones sociales.

La formacién de la Subsecretaria
buscé centralizar las funciones, quitdindole
prerrogativas a las municipalidades, que
hasta entonces atin contaban con una serie
de reglamentos y atribuciones referidas al
transporte colectivo. Ello se manifestaba
especialmente en la multiplicidad de
Direcciones y reglamentos del Trdnsito,
frente a las que el poder Ejecutivo sumaba
la creacién de la nueva Subsecretaria. Esta
deberia, en el papel, ser capaz de generar
una estructura administrativa mas eficiente,
que centralizara a los organismos relacio-
nados al problema del trdnsito publico, a
nivel nacional. Esto ocurrié muchas veces
en desmedro de las ordenanzas y decretos
municipales, que por afos habian regido
la movilizacién urbana. Por ejemplo, la
Comisién Mixta del Congreso Nacional
encargada de estudiar la situacién del
transporte colectivo en 1956, enfatizaba
que “Las resoluciones que se dictan un dfa,
son derogadas al dia siguiente. Los para-
deros y recorridos de lineas del transporte
colectivo se modifican continuamente
de acuerdo con el criterio que en cada
oportunidad tenga el nueva Director (de
Transito), o segtin lo indiquen las nuevas
reglamentaciones que se dicten”'%.

Es necesario reiterar que, antes y
después de la creacién de la ETCE, la
movilizacién colectiva capitalina era vista,
por autoridades y opinién publica, como
deficiente. La mencionada Comisién Mix-
ta, se quejaba por la escasez de medios de

12 Informe Comisién Especial designada para..., 1850.
13 Idem.

locomocién que circulaban por la ciudad
y lo inadecuado del material rodante des-
tinado a este objeto. A la vez, recalcaba “la
desorganizacion de las empresas de trans-
porte (privadas) que han desarrollado sus
actividades sin uniformidad de criterio y
carentes de una directiva capaz de orientar
a la industria y encauzarla dentro de los
madrgenes debidos, son la causa también
del problema”®. Asimismo, el influyente
diario E/ Mercurio, en una editorial de
enero de 1956, recalcaba que el servicio
de locomocién colectiva existente en
Santiago “es inferior sin duda alguna, a
la categoria urbana de la ciudad y sobre
todo a la condicién de capital que ella
ostenta’'. Este problema, con distintos
matices, también ocurria en Valparaiso.

El mal servicio en la capital, se
graficaba, por ejemplo, en que el afio
1956, habia un total de 2.417 vehiculos
destinados a la locomocién colectiva
—donde 877 eran de la ETCE y 1.540 de
los empresarios particulares— pero este
numero era incapaz de absorber un déficit
de trescientos mil viajes, de acuerdo a las
estadisticas manejadas por la Cdmara de
Diputados®. El reflejo de estas cifras fue
una permanente tensién entre el poder
politico y los empresarios particulares,
manifestada durante todo el gobierno
de Ibdnez a través del ‘problema de la
tarifa’. Este tenfa una conexién directa
con un grave obstdculo econdémico: el alza
del costo de la vida. En ese contexto, la
ETCE se constituia como empresa publica
en medio de un adverso clima politico y

14 “;Por qué es deficiente es locomocion?”, El Mercurio, Santiago, 4 de enero de 1956, p. 3.

15 Informe Comisién Especial designada para..., 1863.
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econémico. Con todo, es necesario aclarar,
que durante la década de los cincuenta,
dicha empresa nunca superé el 30% de la
poblacién movilizada de Santiago, mientras
que en las otras ciudades donde operé los
porcentajes incluso fueron menores.

Ahora bien, una de las dificultades
mds complejas que debié enfrentar la
nueva empresa y el transporte piblico en
general durante la década del cincuenta,
fue la inflacién que azoté a la economia
nacional. De acuerdo a diversos historia-
dores, este fenémeno, presente durante
gran parte de la historia de Chile, se dejé
sentir con especial intensidad entre 1953 y
1955. Segiin Sergio Villalobos, las razones
para esto fueron

“(...) la pérdida del impulso dado al
comercio exterior por la Guerra de
Corea (1950-1952), mis la caida del
precio del cobre y la contraccién que
afecté la economia norteamericana,
(por lo que) la débil situacién chilena
se hizo critica en 1953, ano en que se
calcula que el 40% de la renta nacional
debe destinarse a gastos del Estado. El
proceso inflacionario que mds adelante
se desatd, adquiri caracteres extraordi-
nariamente agudos. En 1954, el indice
del costo de El vida subfaaun71% y

en 1955 al 83%”'¢.

Por otra parte, Gabriel Salazar sefiala
la existencia de dos claros ciclos de infla-
cién. El primero, que afectd al pais entre
1860y 1930; y el segundo, desde ese ano
hasta 1973. Este historiador califica este
tltimo ciclo como “vertiginoso e incon-
trolable”, empezando en 1932, cuando la
tasa y ritmo de la inflacién aumentaron
aceleradamente, en un promedio decenal

Simén Castillo F. / Waldo Vila M.

de 94% entre 1930 y 1940; de 412%
entre 1940 y 1950 y de 2.089% entre
1950 y 1960".

Para la locomocidn colectiva, como
se dijo, este problema se tradujo en un
agudo conflicto entre los empresarios par-
ticulares y el aparato publico, debido ala
regulacién de la tarifa. Ademds, la fijacién
de la misma encontré serios inconvenientes
y resistencias tanto de los usuarios como
de los empresarios. Para estos tltimos, el
alza de los costos de operacién —bencina,
neumdticos, aceite e insumos en general—
hacia inevitable subir el precio del pasaje.
Para los usuarios del transporte publico,
los aumentos eran injustificados debido a
la mala calidad del servicio, especialmen-
te hacia las periferias. Y es mds, para la
poblacién, subir la tarifa aumentaba un
costo de la vida ya elevado, debido al alza
que también afectaba a rubros como la
alimentacién y la vivienda. Este problema,
que venia desde la administracién de Gon-
zélez Videla —que tal como mencionamos,
buscé resolver mediante bonificaciones
a los particulares, aunque sin traducirse
en una mejora del servicio— se agudizé
profundamente durante el gobierno de
Ibdfez, precisamente por la cancelacién
de esas inyecciones de capital.

Por ejemplo, en enero de 1953
—poco antes del nacimiento de la ETCE
y de la Subsecretaria de Transportes— se
produjo una fuerte discusién entre los
< . > . . .
micreros’ y el gobierno, debido al incum-
plimiento de los primeros respecto a un
alza en la tarifa para la ciudad de Santiago

16 Sergio Villalobos y otros, Historia de Chile (Santiago: Editorial Universitaria, 1983) 766. Para otra visién del tema, ver Simon Collier
y William Sater, Historia de Chile, 1808-1994 (Madrid: Cambridge University Press, 1999), 209 y siguientes.
17 Gabriel Salazar, Movimientos sociales en Chile. Trayectoria histérica y proyeccion politica (Santiago: Uqgbar, 2012), 279.
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decretada por el Ministerio del Interior.
En efecto, los microbuseros negociaron
con el Estado un alza de pasajes de $1,60
a $2. Sin embargo, este acuerdo no fue
respetado, y el 2 de enero, los microbuses
aparecieron con letreros que marcaban
hasta $3, es decir, un aumento de casi el
doble del precio. Segtin £/ Mercurio, esta
actitud generd una “anarquia”, donde los
distintos vehiculos que circulaban por la
ciudad, lo hacfan con diferentes costos
de pasaje'®. Por ejemplo, “de 21 micro-
buses controlados en Ahumada esquina
de Huérfanos, 16 cobraban $3 y sélo 4,
$2 (...) en Morandé esquina Agustinas,
el microbuis XB 278 llevaba sefalado con
tiza el valor de $3, en circunstancias de
que se trataba de un vehiculo transfor-
mado, que por exceso y pésimo estado,
constituia peligro”®.

El gobierno amenazé con la re-
quisicién de las mdquinas, sefialando el
Ministro del Interior que: “...si no existia
el cumplimiento de los compromisos
contraidos, el gobierno procederia a la
requisicién del servicio, sin temor, ya que
con los nuevos valores del pasaje, existia la
seguridad de un buen financiamiento™.
Luego de una semana de conflicto, se
resolvié designar un interventor que, con
la ayuda de Carabineros, tenia la misién

de regular y fiscalizar el cobro de las
tarifas. El personero decidia, de acuerdo
a las antigiiedades de las mdquinas, el
precio del pasaje que debia tener cada
recorrido?'. Esta tensa situacién fue un
episodio mds en una larga historia de
desencuentros y conflictos generados a
costa del transporte publico. Por cierto,
constituy6 un antecedente directo para la
dréstica intervencién ibafista.

2.- ADMINISTRACION Y POLITICA DE ADQUI-
sICIONES DE LA ETCE

Una vez creada la ETCE, y en
continuidad con lo desarrollado por la
ENT, se buscé la modernizacién de la
flota, intentando entregar por la misma
tarifa que los privados, un mejor servicio.
Asi lo notaba el publico, que ante estos
conflictos hacia comparaciones entre los
trolebuses y los destartalados microbuses
y escasos tranvias que aun circulaban por
las calles de Santiago y Valparaiso. Para
los usuarios, el servicio de la empresa
estatal era superior”. Durante el periodo
de la ENT, la modernizacién de la flota
fue realizada mediante la adquisicién de
modernos autobuses y trolebuses, que entre
1947 y 1953 sumaron 350 vehiculos. El
desglose de éstos era el siguiente:

18 “Anarquia en cobro de las tarifas populares de locomocién colectiva”, £/ Mercurio, Santiago, 2 de enero de 1953.
19 “Empresarios de la locomocién colectiva no cumplen con las tarifas populares”, E/ Mercurio, Santiago, 3 de enero de 1953.
Esta préctica de no respetar las tarifas fue una actitud extendida dentro del gremio de la locomocién colectiva, afectando no sélo

a Santiago, sino a gran parte de las ciudades chilenas.
20 Idem.

21 “Interventor en la locomocién colectiva solicité dotacién de carabineros”, E/ Mercurio, Santiago, 7 de enero de 1953.
22 “Anarquia en cobro de las tarifas populares de locomocién colectiva”, El Mercurio, Santiago, 2 de enero de 1953.
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Cuadro 1
Afo Cantidad Marca Valor Procedencia
1946/47 100 buses REO U$ 995.102.59 EE.UU
1947 100 trolebuses Pullman U$ 2.019.297.75 EE.UU
1952 30 trolebuses Pullman U$ 760.477.69 EE.UU
1953 20 buses Leyland £128.703 UK
1953 100 buses Berliet U$ 2.206.908.35 Francia

Fuente: Informe comisién especial..., 1864.

Como se puede observar, la cantidad
de los recursos invertidos en estas adquisi-
ciones era onerosa e involucré la compra
de diferentes modelos en distintos paises
(Estados Unidos, Francia e Inglaterra),
lo que a la larga repercutié en un serio
problema de disponibilidad de repuestos
e insumos. Tal como lo expresé el infor-
me especial de la Cdmara de Diputados
en 1956, “las adquisiciones de material
rodante hechas por la ENT (...) no se
han efectuado con un criterio uniforme
y a ello se deben las diversas clases de ve-
hiculos adquiridos lo que, ha perjudicado
gravemente a los servicios de la Empre-
sa’?. A juzgar por las fuentes revisadas,
la diversidad en las compras del material
rodante de la ENT-ETCE, se debié a las
multiples ofertas recibidas por el Estado
chileno en aquellos anos. Al tratarse de
suculentos contratos, muchas empresas
de paises desarrollados se interesaron en
proveer de médquinas para el transporte
publico. Los funcionarios estatales, que
tenfan escasa preparacion técnica sobre el
tema, y que en algunos casos, recibieron

23 Informe Comision Especial designada para. .., 1864.

incentivos ilegales, estimularon esta va-
riedad de adquisiciones. Un ejemplo de
este tipo de précticas se produjo durante
la administracién del primer Director de
la ETCE, Ernesto de la Fuente. De hecho,
en una sesién parlamentaria se le acusé
de no contar “con estudios especializados
ni titulo universitario, y que él realizaba
sélo la clasificacién de todas las ofertas
de los buses en las distintas licitaciones
e informaba personalmente de ellas al
Consejo de la Empresa™. Pese a ello, las
compras constituyeron un cambio lento
pero sustantivo en la calidad de la flota
de la locomocidn colectiva de Santiago.
Los trolebuses, especificamente, fueron
un modelo moderno que exigié la puesta
en marcha de infraestructura —tales como
postes y lineas de electricidad— que transfor-
maron el parque de vehiculos capitalinos.
A pesar de la modernizacién que significé
la introduccién de estas mdquinas en la
capital, su compra no estuvo exenta de
controversias, en especial por denuncias
de pago de sobreprecios en las distintas
transacciones realizadas.

24 Sesiones Legislativas, Cdmara de Diputados, sesion 72, 11 de abril de 1956, 311.
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Por ejemplo, en 1952, ya al final de
la existencia de la ENT, la adquisicién de
los trolebuses Pullman fue fuertemente
cuestionada por varios senadores, quie-
nes en el hemiciclo dieron cuenta del
proceso de negociacién que se realizé por
estas mdquinas, asi como las dificultades
enfrentadas. El senador Martinez Montt
acusé entonces que la adquisicién de es-
tas madquinas en Estados Unidos fue una
‘venta atada’, que estuvo condicionada
por el otorgamiento de un préstamo de
US$ 25.000.000 en el Export-Import
Bank of Washington®. En un principio la
idea central era adquirir 800 trolebuses, lo
que para el Senador Martinez Montt era
un despropdsito, ya que “Esa operacién
no guardaba armonfa, como habria sido
légico, con nuestra capacidad en materia
de energia eléctrica, que estd racionada
para la movilizacién colectiva a base de
trolebuses, pues debe atenderse a necesi-
dades mds vitales. Si no se reforzaban las
lineas de trolebuses y no se procedia a la
construccién de nuevas subestaciones,
¢spor qué la ENT pretendia adquirir un
namero tal de vehiculos, que tendrian
que permanecer inmovilizados por la
falta de prevision técnica que anoto?”*.
El problema del suministro eléctrico y
los trolebuses se mantuvo por un largo
tiempo, tal como lo destacaba en 1957
el columnista de £/ Mercurio Anibal Al-
faro, quien manifesté que “(...) la falta
de acuerdos previos con la Compania
Chilena de Electricidad, para disponer de

los transformadores que requerian los tro-

lebuses, que determinaron la paralizacién
del 50 por ciento del equipo durante dos
afos, se habrian evitado con un manejo
técnico de la Empresa estatal™.

Una adquisicién de vehiculos que
representd fielmente la transicién entre
la ENT y la ETCE, fueron los autobu-
ses Berliet. Estas mdquinas francesas,
adquiridas por contrato del 1 de julio de
1952 y embarcadas en Bélgica, llegaron
al pais durante el segundo semestre del
afo siguiente. Construidas en las Usinas
Berliet, en Vismissieux, su proceso de
compra involucré una intensa relacién,
tanto diplomdtica como empresarial,
entre Chile y Francia. Esta implicé la
estrecha participacién de un grupo de tres
empleados de la ENT, enviados al pais
galo a supervisar la operacién y aprender
en terreno las pricticas de trabajo de una
fibrica moderna de posguerra. Isidro
Mas Bove —Jefe Seccién Automéviles y
quién encabezé la comisién especial en
Francia— junto a Ricardo Larrain y un
traductor, quienes por mds de tres meses
encarnaron el proceso de trasmisién de
conocimiento técnico entre chilenos y
franceses. De esta forma se transformaron
en uno de los primeros equipos de trabajo
de la futura ETCE en salir en comisién de
servicio al extranjero y estar en contacto
con novedosas técnicas de desarrollo
industrial. Ademds, es una de las pocas
compras que tuvo un completo registro
fotogréfico tanto en el desarrollo del bus,
como de su embarque y viaje a Chile.

25 Sesiones Legislativas, Senadores, sesién 182, 30 de junio de 1952, 1059-1060. Estos trolebuses fueron construidos
por la Pullman Standard Car Manufacturing Company, ubicada en Worcester Massachussets (Chasis y Carrocerfa),
mientras que el Equipo Eléctrico y Motor estuvo a cargo de la General Electric Company. The Export-Import Bank
of the United States (Ex-Im Bank) es la agencia de créditos para exportaciones de los Estados Unidos.

26 Sesiones legislativas, Senadores, sesion 182, 30 de junio de 1952, p 1059.

27 “Reorganizacién de la Empresa de Transportes Colectivos”, El Mercurio, Santiago, 26 de julio de 1957.
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Foto 1.
Buses Berliet en galpdn listo para embarque a Chile. Usinas Berliet, Vismissieux,
Francia, mayo de 1953.

Autor: Isidro Mds. Coleccién Isidro Mds Bove.

A pesar de este nuevo impulso
transnacional que estaba tomado la EN'T-
ETCE, intentando importar tanto las
mdquinas como el conocimiento necesario
para su operacion, éste se vio enfrentado
a dos problemas de larga data en las mé-
quinas tanto publicas como privadas que
servian a la locomocién colectiva: la falta
de repuestos y la carencia de divisas para
su importacién. Sin duda, la explicacién
a estos fenémenos se relacionaba con el
temprano agotamiento del modelo desa-
rrollista. Pero de manera particular, con
las medidas de la ‘misién Klein-Sacks’,
adoptadas en parte por la administracién
ibanista. Esta delegacién de banqueros
estadounidenses vino contratada por el
gobierno, con el fin de establecer un diag-

Afio 6/ N°11 / julio-diciembre 2015.

néstico que permitiera corregir los graves
problemas econémicos que la inflacién
desatada estaba produciendo en el pais.
Sin ir més lejos, para 1955 —afio de arribo
de los banqueros— este indice llegé a un
86%. Las principales recomendaciones
fueron el control de los reajustes de los
salarios y el término de una serie de sub-
venciones estatales a articulos de primera
necesidad, solicitando un esfuerzo extra
en la reduccién del gasto fiscal.

La inyeccién de recursos a la ETCE,
mediante el alza de tarifas, resalta ya que
fue una de las pocas empresas publicas
cuyo presupuesto no se vio demasiado
afectado con los recortes fiscales impuestos
por la ‘misién Klein-Sacks’. Esto se debid,
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tal como lo ha explicado el historiador
Gabriel Salazar, por su calidad de “pré-
tesis desarrollistas”, es decir, instituciones
o empresas estatales o semi-estatales de
cardcter estratégico —preferentemente
industrial- que buscaban acentuar la
intervencion del aparato publico en el
desarrollo econémico nacional?®. Estas
“prétesis” eran instauradas por el corto
camino de los Decretos con Fuerza de
Ley, y dentro de ellas hubo corporaciones
e instituciones que, junto con centralizar
servicios y burocracia, manejaban recursos
y funciones de enorme extensién. Aunque
este mecanismo habia sido utilizado por
anteriores administraciones, fue durante el
gobierno de Ibdfiez que alcanzé su clspide.
Asi, junto con la ETCE podemos encontrar
instituciones como la Corporacién de la
Vivienda (CORVI), el Banco del Estado
y empresas como la Industria Azucarera
Nacional S.A., todas creadas en 1953. Pese
a este despliegue, el desarrollismo y sus
prétesis tuvieron serios obstdculos desde
sus inicios. En palabras de Salazar: “(...)
la industrializacién resultante (llamada in-
genuamente sustitutiva de importaciones)
se concentrd en la produccién de bienes
de consumo, no en la de bienes de capital
(maquinaria, herramientas, tecnologia,
etc.) (...) mientras mds se multiplicaban
las fibricas de bienes de consumo, mds
aumentaba la necesidad de importar del
extranjero maquinarias y herramientas™.
Como veremos mas adelante, este escena-
rio es una descripcién clara de una de las

principales trabas que enfrenté la ETCE,
como fue la carencia de repuestos.

Ahora bien, para la ETCE las
mencionadas falencias de la economia
chilena se materializaron en un rdpido
desgaste de su flota y la rdpida caida en
la calidad del servicio. Numerosas fueron
las voces que denunciaron los problemas
técnicos que afectaban a los vehiculos de
la empresa. En enero de 1955, menos de
dos anos después de traidos desde Europa,
un diputado expresaba que “puede decirse
que el depésito de Cueto estd convertido
en un verdadero ‘cementerio” de buses
‘Berliet . En julio de 1956, se constat6
que en los anexos 1 y 2 del depésito Cueto
habian 58 buses Berliet en reparaciones de
motor, mientras que en el depésito Bilbao,
habian 14 y en el de Lo Videla, otros 60,
todos “imposibilitados de prestar servicios
por falta de repuestos™'. En total, de los
200 buses Berliet traidos a Chile, habia
137 paralizados, es decir mds de la mitad
de aquellas mdquinas estaban inoperativas
a los meses de haber llegado.

A pesar de estos antecedentes, la
Empresa insistié en su politica de compras
en el extranjero, presionada por la necesaria
renovacién del material inactivo y por la
urgencia que imponia la cada vez mis
baja calidad del servicio en las principales
ciudades de Chile. Es importante indicar
que la ETCE tuvo una continuidad con
la ENT en la adquisicién de autobuses,

28 Enmateria de transportes por aquellos afios nacieron, junto con la ETCE, la Empresa Maritima Nacional y la Linea Aérea Nacional (Lan).
29  Gabriel Salazar, Dolencias histéricas de la memoria cindadana (Chile, 1810-2010) (Santiago: Editorial Universitaria, 2013), 67.

30 Informe Comision Especial designada para. .., 1867.

31 Ibid..., 1869. Los depésitos que ocupé la ETCE durante la década de 1950 en Santiago eran 6: Cueto (Garcia Reyes esquina
Mapocho) y sus anexos 1 y 2; Club Hipico (en la calle del mismo nombre); Bilbao (esquina Latadfa) y el de Lo Videla,

en el sector norte de Santiago.
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apostando a aquellos de mayor capacidad
y tamafo: como expresara en mayo de
1956 su primer director, Ernesto de la
Fuente, “nosotros trabajamos con mié-
quinas de gran capacidad, es decir, con
una capacidad de més de cien pasajeros.
Esto nos representa una gran economia,
puesto que el gasto de un chofer y con-
sumo igual de combustible, se obtiene
una capacidad casi dos veces mayor que
la de la mdquina chica™?. De esta manera,
la ENT importé cien trolebuses Vetra
(Francia) por contrato suscrito el 4 de
agosto de 1952, los que llegaron al pais
entre 1953 y 1954 —cuando la empresa
ya habia sido convertida en la ETCE—, y
el mismo ndmero de autobuses Berliet,
segunda partida que se contraté cuando
la ETCE habia sido recién creada, y que
arribaron a Chile a finales de 1953 (ver

cuadro 1)%,

Esta compra, como todas las otras,
también estuvo sujeta a fuertes cuestiona-
mientos, de hecho fue hasta 1955 la ad-
quisicién mds onerosa de material rodante
pagada por el Estado, con cerca de tres
millones de délares. Pero al poco tiempo
de llegadas las mdquinas comenzaron a
presentar importantes fallas técnicas, siendo
la més problemdtica averia la de un pifién
en el sistema de trasmision del vehiculo.
Esto condujo a que en noviembre de 1955
hubiese 63 trolebuses Vetra detenidos en
los distintos depésitos de la Empresa en

32 Informe Comision Especial designada para. .., 1869.
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Santiago y solo 37 en operacién. Asi, a 1
afio de llegados estos trolebuses, ya pre-
sentaban un problema de suma gravedad,
mds aun considerando que los Pullman
llegados en 1947 “(...) detenidos por
desperfectos constituyen una proporcion
muy pequefia del total de ellos. Por ejem-
plo, en la misma fecha senalada, de un
total de 72 trolebuses habia solamente 8
detenidos. En consecuencia, se trata de
una falla que afecta especificamente a los
trolebuses marca Vetra”*. Ahora bien, el
mencionado déficit de repuestos no era
exclusivo de los autobuses Berliet ni de
los trolebuses Vetra sino que constituia
un problema estructural en la gestién de
esta politica de intervencién. Tal como se
menciond, esto se explica en parte debido
a que el aparato pablico compré material
rodante de distintos proveedores, diver-
sificando su flota a tal grado que luego
se transformé en un problema para su
operacion, sobre todo por la multiplicidad
de repuestos que se necesitaban, lo que ha
llevado a “constantes accidentes debido
a los arreglos del tipo “casero’ a los que
son sometidos™’.

A estas dificultades se sumaba otra
de gran relevancia: las deficiencias de la red
vial de las ciudades donde prest6 servicio.
En general las pocas calles pavimentadas
de estas urbes, eran las que correspondian
al casco histérico y sus sectores aleda-
fios. En cambio, las crecientes periferias

33 Para poner en circulacidn estos trolebuses franceses en Santiago fue necesario que el gobierno iniciara las gestiones
para la construccién de 4 subestaciones de energia eléctrica, lo que tenfa un costo en aquella época de 54 millones
anuales. Con ello se confirmaba una vez mds la improvisacién al interior de la Empresa, la cual carecia de infraestructura
bésica para operar sus flamantes compras. Mensaje de S. E. El Presidente de la Repiiblica don Carlos Ibdrez del Campo
al Congreso Nacional al inaugurar el periodo ordinario de sesiones, Santiago, 21 de mayo del955.

34 Informe Comision Especial designada para..., 1867-1869. Declaraciones del Diputado Herndn Correa Letelier,
militante del Partido Conservador y abogado de la CORVI. De hecho, 16 de esos trolebuses Pullman atin permanecen
en funcionamiento en Valparaiso, siendo declarados Monumento Nacional el afio 2003.

35  Sesiones Legislativas, Cdmara de Diputados, sesion 72, 10 de abril de 1956.
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—precisamente donde buscaba llegar la
ETCE- se mantenfan mayoritariamente
sin asfalto ni otro material sélido en sus
calles. Esto implicaba que las mdquinas
sufrfan constantes dafos por los hoyos y
desniveles del terreno, cuestiéon acentuada
en invierno, a causa de las lluvias. Todo
ello perjudicaba los sistemas de suspension
de los buses y trolebuses, apresurando su
desperfecto, elemento que fue constan-
temente destacado tanto por los admi-
nistradores de la empresa, como por sus
trabajadores y usuarios. Un caso tipo de
la ciudad de Santiago era la comuna de
Barrancas (actual Pudahuel), al oeste de la
capital, que en 1957 tenia 22 poblaciones,
y dentro de cuyos principales problemas
estaba la carencia de pavimentacidn, junto
con la falta de locomocién colectiva y de
servicios bdsicos en general, producidos
en gran parte por la ya sefialada precarie-
dad de su red vial**. En Valparaiso esta
situacién era incluso mds grave, debido
a la particularidad geografica de la ciudad
portena, dejando sin movilizacién a un
gran nimero de sus habitantes.

En resumen, la preferencia de la
ETCE por vehiculos de gran tamano y
capacidad, asi como las carencias de los
sistemas viales urbanos fueron factores
que explican en buena medida una de las
compras de vehiculos mds emblemdticas
de esta fase inicial de funcionamiento: los
autobuses Mitsubishi Fuso R 32. De origen
nip6n y adquiridos el afio 1955, cerraron
las compras realizadas por la empresa
para la década de los cincuenta. Como
se menciond al comienzo del articulo,

uno de los tres ejes con los que se analiza
la ETCE es el de la administracién del
organismo, incluyendo desde la compra
de las mdquinas hasta la frecuencia, re-
corridos y tarifas de las mismas. Los Fuso
constituyen una buena muestra de dicho
proceso: su traida fue la quinta importacién
de vehiculos desde que la ENT comprara
los autobuses REO en Estados Unidos en
1946-47 (ver cuadro 1), pero la primera
vez que la ETCE lo hacia en una escala
tan grande y, por cierto, que la compra se
efectuara en una nacién de Oriente. Los
modernos autobuses japoneses fueron
adquiridos por dos contratos firmados
en Chile, celebrados el 24 de marzo de
1955 y el 5 de septiembre de 1956. Am-
bos convenios acordados por trescientos
autobuses, dando un total de seiscientas
mdquinas, el mayor nimero comprado
hasta entonces por el Estado y, en general,
por cualquier entidad publica o privada®.

La compra de estos grandes bu-
ses fue sin duda todo un desafio para
la diplomacia chilena, que a través de
esta operacién intentaba reactivar sus
relaciones bilaterales con Japén, rotas
debido a la presién ejercida por Estados
Unido al pais durante los tltimos afos
de la Segunda Guerra Mundial. Asi lo
hacia ver el embajador chileno en tierras
niponas, Roberto Suarez Barros, quien
destacaba que

“Se trata de una importante negocia-
cién, no solo por el imponente total,
ya que 300 buses constituye un equipo
capaz de cubrir las necesidades de
movilizacién de una populosa ciudad,

36 Pedro Milos, Historia y Memoria, 2 de abril de 1957 (Santiago: Lom ediciones, 2007), 63-64.
37 Informe Comision Especial designada para..., 1873. El primer contrato establecié un precio unitario de U$ 18.100 mds
U$ 2.250 por gastos de seguro y flete, totalizando U$ 20.650 por autobus. En el segundo contrato esta cifra subié a U$ 21.350.
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sino por el hecho de que todo este ma-
terial mecanizado pondrd de relieve la
calidad de la produccién japonesa (...)
la trascendencia de esta negociacién
envuelve desde el punto de vista de
la afirmacién del prestigio industrial
japonés, no solo a Chile, sino en todo
el continente, donde la opinién de
Chile es escuchada con atencién”.

De esta manera, quedaba de manera
expresa el interés de ambas partes para
que el intercambio fuera realizado con el
mayor cuidado posible, dando cuenta del
impacto que este podria tener tanto para
la Mitsubishi Fuso Motors Ltda., como
para la imagen de Chile en la region. En
ese contexto, ;cémo se decidié la compra
de estos vehiculos y cudles fueron los
mecanismos para implementarla? La res-
puesta se conecta con el contexto general
de la administracién pidblica de entonces,
que —con justa razén— se encontraba se-
riamente cuestionada y cuya reforma se
habia constituido en uno de los objetivos
prioritarios por parte del gobierno de
Ib4nez. Pero dicha reforma, dentro de la
cual estuvo la creacién de la ETCE, no fue
automdtica ni tampoco posibilit despojar
a los organismos publicos de antiguas y
cuestionadas practicas.

El procedimiento para la compra de
la primera partida de los autobuses Mit-
subishi fue el siguiente: en noviembre de
1954 se nombr6 una Comisién integrada
por el ingeniero constructor y profesor
de la Universidad Técnica Federico Santa
Maria, Hermann Tulke, ademds de Julio

Simén Castillo F. / Waldo Vila M.

Hirschmann —miembro del consejo direc-
tivo de la misma casa de estudios— Oscar
Tenhan, Francisco Medina y el Director
de la ETCE, el ya mencionado Ernesto
de la Fuente®. Este alto mando tuvo a su
cargo la elaboracién de las especificaciones
de las propuestas publicas que se pedirian
para la adquisicién de material rodante.
Desde este punto hubo criticas: como
expresé después un informe parlamen-
tario, “el plazo fijado para presentarse a
las propuestas fue muy restringido, en
consideracion al monto y calidad de la
adquisicién que, por su magnitud, debia
otorgar mayores facilidades en este orden
a los proponentes. Prueba de ello, son las
escasas firmas que se presentaron [...]
Influy6 también en ello el hecho de que
la Empresa se encontraba morosa en sus
compromisos contraidos en el exterior
por las adquisiciones anteriores de los
trolebuses Vetra y de los buses ‘Berliet”.

Con todo, se aposté por un au-
tobuds de gran capacidad de transporte,
“por estimar que, con idénticos gastos
que los que demandaria la mantencién
de otro mds pequeno, se obtendrian ma-
yores utilidades por su capacidad™'. La
mayor capacidad del autobus Fuso fue
también una innovacién para la empresa
Mitsubishi, la que no estuvo exenta de
dificultades. Efectivamente, el alto precio
de cada mdquina se justificé debido a que
la firma nipona “para su construccién, ha
tenido que modificar el sistema empleado
en ella”. De tal modo que cada autobus

38  Parte confidencial del embajador chileno en Japén al Ministerio de Relaciones Exteriores, 20 de junio de 1955. Archivo Armando Rivas.
39 La Universidad Técnica Federico Santa Marfa era una institucién privada nacida en Valparaiso en 1931, con prestigio en el
4rea de la ingenierfa. Sobre Tulke, véase Francisco Ghisolfo, 1993-2001 Arios de Oro de la Universidad Santa Maria (Valparaiso:
Ediciones Universitarias de Valparaiso, 2009), 29. Presidente del directorio de la casa de estudios era Agustin Edwards Eastman.

40 Informe Comision Especial designada para..., 1874.
41 Idem.
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tuvo 1,03 metros mds de longitud de lo
que habitualmente construia la empresa.
Por este motivo, la referida comisién
parlamentaria que estudié6 el problema
del transporte en 1956, indicé que “es
indudable que al innovar la fébrica en el
sistema empleado para la fabricacién de
los buses ha debido experimentar, por

primera vez, con esta clase de vehiculos y
la ETCE ha servido de prueba para ello™.

La traida de los Fuso implicé el
despliegue de una comisién especial, tal
como en el caso de los autobuses Berliet
o anteriormente los trolebuses Pullman.
La comisién tuvo la tarea de supervisar

el envio de los vehiculos, solucionando
cualquier inconveniente producido en el
proceso de construccién desarrollado en
la fébrica de la compania nipona ubicada
en el sector industrial de Kawasaki, cerca
de la ciudad de Yokohama. Compuesta de
tres personas, el ya mencionado ingenie-
ro y académico Hermann Tulke —quien
comandaba el grupo—ademads de dos fun-
cionarios: Armando Rivas y Radl Munoz.
El viaje del trio se produjo entre los anos
1955 y 1956, siendo un hito tanto por
la magnitud de la misién encomendada,
como por las discusiones desatadas —es-
pecialmente en el Congreso— respecto a
la eficiencia del trabajo efectuado.

Foto 2.
Bus Mitsubishi Fuso R32 al ser embarcado de Japén a Chile, 1956.

-"'. it

42 Informe Comision Especial designada para. .., 1875.
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La polémica se produjo debido
a un desperfecto de los Mitsubishi: el
recalentamiento de las balatas, afectando
seriamente el sistema de frenos y obligando
a cambiar las mismas cada tres dias, sin
duda un gasto importante no considerado
al momento de adquirir los vehiculos®.
Este problema se hizo evidente apenas
llegados los buses a Chile, tal como lo
destacé el diputado del Partido Socia-
lista Sergio Salinas, parte de la comisién
designada por la Cdmara para recabar
antecedentes sobre el problema de los
frenos en los buses Fuso y quién recordé
cémo “Esta falla se manifesté inmediata-
mente, ya que apenas llegados los buses a
Valparaiso y siendo trasladados a Santiago
2 de ellos chocaron por alcance debido a
la falla de sus frenos™. En gran parte este
inconveniente se habia producido por el
temprano retiro de Hermann Tulke de
la comisién encargada de supervigilar la
construccién de los Fusos, ya que dejé el
Japén alas pocas semanas de haber llegado,
quedando a cargo el mencionado Armando
Rivas. Este funcionario de la ETCE, que
trabajaba desde los tiempos de la vieja
empresa de tranvias, luego reconvertida
en ENT, era un emblema de la merito-
cracia existente en el servicio publico de
entonces. No obstante, fue acusado de
tener una actuacién deficiente en Japdn,
siendo culpado injustamente incluso por
Ernesto de la Fuente como responsable
de este inconveniente.

Simén Castillo F. / Waldo Vila M.

Mais all4d de estos obsticulos, la
labor de la comisién signific, al igual
que la enviada a Francia, una operacién
de aprendizaje industrial en terreno. En
esta ocasién consistié en empaparse de
los procesos productivos japoneses y de
supervisar la construccién de los 300
primeros buses, interiorizdndose en la
confeccién del chasis, motor y carrocerias
de estos modernos vehiculos. Sin duda los
problemas del sistema de frenos opacaron
la operacidn, sobre todo si se tiene en
cuenta que en diciembre de 1956 de los
280 buses Fuso destinados para el servicio
de Santiago “se encontraban en repara-
ciones 817%. En su mayoria estaban en
esas condiciones por problemas derivados
del sistema de frenos y por lo mismo,
por diversos choques, lo que sin duda
resentia el servicio que la empresa buscaba
entregar en la capital. A pesar de esto, es
necesario puntualizar que los japoneses se
encargaron de costear todos los arreglos
necesarios: para ellos, la reforma de uno
de sus vehiculos primados también fue
un hito y un aprendizaje de alto nivel.

A pesar de todos estos inconve-
nientes, que no se ventilaron de manera
especial por la prensa nacional sino que
mids bien en los pasillos del Congreso
y los ministerios involucrados, para los
usuarios del transporte publico tanto de
Santiago como de Valparaiso (20 de los 300
buses traidos de Japdn fueron destinados
a cubrir en junio de 1956 la linea entre
el puerto y Vifa del Mar*) fue todo un

43 Informe Comision Especial designada para. . ., 1879-1881. Este problema fue motivo de un dspero debate respecto al rol de la comisién
enviada a Japdn, pero también a la que estableci6 las bases de la operacién, liderada por el Director de la ETCE, Ernesto de la Fuente.

44 Sesiones legislativas, Cdmara de Diputados, sesién 72, 10 de abril de 1956, 318.

45 Informe Comision Especial designada para. .., 1868.

46 “Autobuses japoneses para el servicio de la locomocién del puerto a Vifia del Mar”, E/ Mercurio, Santiago, 8 de junio de 1956.
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hito ver correr estos modernos vehiculos
por las calles. Asi lo hacia notar el diario
El Mercurio, que al cubrir su presentacion
en sociedad en la capital destacé que:

“Se trata de médquinas con capacidad
para 101 pasajeros, con un margen de
20% de sobrecarga, lo cual los coloca
entre los vehiculos mds grandes del
mundo (...) El funcionamiento de un
convertidor de torque hace innecesa-
rio el uso de la caja de cambios (...)
tiene una direccién con impulsador,
que permite manejar el volante con
la misma facilidad que un automévil
cualquiera.

Los buses Mitsubishi estin equipados
con motor Cumming de 180 cagallos
de fuerza, que le proporcionan una ace-
leracién suave y potente. La carroceria
de la mdquina es de tipo semintegral,
estando el bastidor del chasis y la
carroceria unida en un solo grupo.
Este detalle aumenta la durabiﬁdad y

solidez del vehiculo™.

Respecto a la comisién que decidi6
las bases de postulacién que finalmente
gano la firma japonesa, el mismo diario
expresé que “Tomaron en cuenta la idio-
sincrasia del pablico nacional, adoptdndose
una serie de detalles extraordinarios para
evitar deterioros y destrozos similares a
los que ocurren en otros vehiculos de la
locomocién colectiva™®. La mencién a
este habito del usuario chileno volverd
a aparecer mds adelante como un tépico
recurrente.

3- LA EMPRESA EN TERRENO. OPERACIONES
DE LA ETCE EN SANTIAGO Y VALPARAISO

Los Mitsubishi estaban destinados
a las principales zonas de confluencia de
pasajeros de la capital. La prensa indicaba
que “Estos buses descongestionardn en
parte el transporte de pasajeros de lineas
tales como Santiago, San Bernardo; La
Cisterna, Macul y La Florida. Sin em-
bargo, debido a su gran tamano y peso
habr4 que elegir amplias vias de trdnsito
a fin de descongestionar la parte céntrica
de Santiago™. Los objetivos cifrados en el
arribo de los vehiculos nipones estaban en
consonancia con la gravedad adquirida por
el problema de la movilizacién colectiva,
especialmente en la capital. Para enton-
ces, comunas como Quinta Normal, San
Miguel, Conchali y Providencia estaban
en un proceso de crecimiento dlgido™.
La puesta en marcha de la ETCE debia
por tanto afrontar ese adverso panorama,
que los microbuseros no habian logrado
paliar. De esta forma, hacia 1955 y con los
Mitsubishi incorporados a la flota, la em-
presa contaba en Santiago con un extenso
numero de autobuses y trolebuses. Dentro
de estos dltimos, primaban los recorridos
del eje Alameda-Providencia-Apoquindo,
comunicando Estacién Central con El
Golf, entonces el principal barrio de la
clase alta santiaguina. Con la mayor dota-
cién de mdquinas estaba la linea Estacién

47 “Buses japoneses se incorporan a la locomocién”, El Mercurio, Santiago, 10 de enero de 1956.

48  Idem.

49 “Nuevos buses Mitsubishi entrardn en circulacién”, E/ Mercurio, Santiago, 14 de enero de 1956.
50 Para1952,laciudad de Santiago contaba con 1.350.409 habitantes, los que para 1960 aumentaron a casi dos millones. Ademds, el radio
urbano habia crecido considerablemente, alcanzando comunas tales como Maipt, San Bernardo y Puente Alto, entre otras. Véase Armando

deRamén, Santiago de Chile (1541-1991). Historia de unasociedad urbana (Santiago: Sudamericana, 2000), en especial capitulo 5, 199-211.
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Central-El Golf, con 16 aparatos, a ellos
se sumaban 14 que servian a los dos re-
corridos que comunicaban Mapocho con
Plaza Egaﬁa y Nuﬁoa, respectivamente, lo
que expresaba también el auge de aquella
comuna de la zona oriente’’.

Pero eran los buses los que manifes-
taban mds claramente los objetivos de la
ETCE en cuanto a satisfacer la demanda
de las crecientes periferias: la linea que unia
Santiago y San Bernardo, por ejemplo,
contaba con veinte mdquinas, mientras
que la mayoria de los recorridos llegaba
a sectores de clases medias y bajas, como
Quinta Normal, Vivaceta, Renca y las
poblaciones del sur capitalino. En total,
la empresa tenia 297 buses y trolebuses
en funcionamiento, un esfuerzo relevante
pero atn insuficiente en una ciudad que
bordeaba los dos millones de habitantes.
En cuanto a la frecuencia, la espera entre
una y otra miquina en cada recorrido,
era entre cinco a diez minutos mayorita-
riamente. Sin embargo, es muy probable
que estas cifras de frecuencia expresaran
un anhelo mds que una realidad, ya que a
pesar de todos los esfuerzos tanto huma-
nos como econémicos invertidos en estas
adquisiciones realizadas por la ETCE,
los problemas técnicos y de administra-
cién descritos arriba impidieron que la
locomocién colectiva del pais, aunque
principalmente de Santiago, presentara
mejoras sustanciales™.

En ese contexto, la puesta en escena
de la ETCE no sélo generd expectativas

Simén Castillo F. / Waldo Vila M.

en autoridades gubernamentales, sino
también en los propios habitantes de la
ciudad, sobre todo entre aquellos de me-
nores recursos que habitaban las cada vez
mds populosas periferias. A principios de
1956, la Agrupacién de Huertos Familiares
Las Rosas una urbanizacién de alrededor
de 1.500 personas de la comuna de La
Granja, manifesté al diputado socialista
Mario Palestro:

“Nosotros creemos que si se hacen
ensayos con empresas particulares, no
podremos contar nunca con la seguridad
de los itinerarios y de la capacidad de
trafico, pues justamente las comunas
rurales son las que mds necesitan contar
con un servicio seguro de moviliza-
cién. Creemos sinceramente que la
tnica Empresa que puede darnos esa
seguridad es la %mpresa Nacional de
Transportes. Rogamos, por lo tanto,
al senor Gerente, se sirva considerar
debidamente nuestra peticion, en el
sentido de dotar de mds buses a la linea

ue hace el servicio a la comuna de

a Granja y llega hasta “La Pintana”,
de tal manera que dos de estos buses
entran por la Avenida Gabriela: uno
que parta (el dltimo) a las 24 horas

desde Santiago™.

Por otra parte, el diputado Juan
Galleguillos Vera, independiente cercano
al partido Socialista, solicit6 en septiembre
de 1955, el establecimiento de una linea
de trolebuses en la comuna de Conchali.
En palabras del congresista, “Dicho sector
cuenta con mds de treinta mil habitan-
tes, que en la actualidad se encuentran
pricticamente privados de un servicio
de locomocién regular. [...] ya la linea

51 “Dotacién frecuencia, kilometraje de trolebuses y buses de la ETCE en Santiago”, E/ Despertar, Santiago, mayo de 1955.

52 Idem.

53 Germdn Castro, Presidente de la Agrupacién de Huertos Familiares Las Rosas, en Sesiones Legislativas, Cdmara de Diputados,
sesion 62, 10 de abril de 1956, 296. Se advierte que el dirigente menciona a una “Empresa Nacional de Transportes”,

queriendo asi nombrar a su sucesora, la ETCE.
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estd extendida por la Avenida El Salto en
una parte muy importante del sector de
manera que falta continuarla por las calles
Pedro Donoso y Recoleta™*.

En el caso del puerto de Valparaiso,
el requerimiento por un transporte publico
eficiente y capaz de llegar a las periferias
ubicadas en los cerros, era apremiante. El
inicio de las operaciones de la ETCE a la
ciudad estuvo directamente vinculado a
la puesta en marcha del servicio de trole-
buses a inicios de 1953. Desde entonces,
estuvo entre los proyectos de la estatal
la extensién de los recorridos de dichas
mdquinas hacia Vifia del Mar y los cerros,
buscando aumentar la flota y frecuencia
del servicio. Este interés por ampliar la
cobertura hacia la Ciudad-Jardin —distante
siete kilémetros del puerto— se explicaba
en buena medida por el aumento de
su poblacién, que a inicios de los afnos
cincuenta estaba en torno a los ochenta
mil habitantes, mientras que Valparaiso
bordeaba los 210 mil®>. Para ello, en
1954 la ETCE transfirié 39 vehiculos de
los 200 que operaban en Santiago para
cubrir la nueva ruta, proyectada catorce
afos antes y que correrfa desde la Aduana
hasta Barén via Avenida Brasil, para luego
tomar la Avenida Espana a lo largo de la
costa. Ademds, al llegar a Vifa la linea se
dividia en dos: una que cruzaba el Puente
Capuchinos y se internaba por las calles
Vianay Quillota hasta 15 Norte; mientras
que la otra continuaba por la calle Alvarez
hasta Chorrillos (siguiendo la antigua linea

de tranvias). También se adapté el antiguo
depdsito de tranvias ubicado en Chorrillos
para su operacién con trolebuses, lo que
significé que ambas ciudades contaran
con la infraestructura adecuada para ser
comunicadas por el nuevo servicio®®.

La inauguracién de la linea a Vina
no fue hecha de forma inmediata, sino que
pasaron casi cinco afios para su puesta en
marcha, ya que fue s6lo en 1959 cuando
se realizé el primer viaje. Asi lo describi6
el diario La Unidn en su edicién del 8 de
diciembre, rescatando que en el acto ha-
bian participado autoridades municipales
y gubernamentales encabezados por el
Ministro de Finanzas, Roberto Vergara,
quienes realizaron el recorrido inicial
saliendo a las 11:30 horas desde frente el
Club de Vina del Mar, llegando a plaza
Aduana a las 11:50 en un recorrido de
20 minutos de duracién®’. Tal como lo
mencionamos, la ETCE puso en circu-
lacién en 1956 una flota de autobuses
Mitsubishi Fuso para cubrir el tramo
entre el puerto y la Ciudad-Jardin, los que
siguieron operando luego de inaugurados
los troles, demostrando la decisién de la
empresa por responder a las necesidades
de mayor movilidad producida por la
conurbacién de ambas ciudades’®.

Llevar esta nueva tecnologfa hacia
los cerros de Valparaiso, decisién tomada
por la ETCE durante la misma época de
la extensién del servicio a Vina, resultd
mds compleja. El primer y tnico intento

54  Sesiones Legislativas, Cimara de Diputados, sesién 672, 5 de septiembre de 1955, 4342.
55 Luigi Andre Brignardello, “Dindmica y caracterizacién espacial de la poblacién en el Gran Valparaiso”, en Revista de Geografia

Norte Grande 5 (Santiago 1998): 27.

56 Allen Morrison: http://www.tramz.com/cl/v/vas.html. (consultado el 9 de agosto de 2014)

57 La Unidn, Valparaiso, 8 de diciembre de 1959.

58 Morrison: http://www.tramz.com/cl/v/vas.html. (consultado el 9 de agosto de 2014).
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se realizé en base a una linea que subirfa
por la Avenida Washington hasta el Barrio
O’Higgins, ubicado en la parte alta de la
quebrada Las Zorras™. Esta extensién del
servicio ayudaria a un sector de habitan-
tes modestos y con histéricos problemas
de movilidad. Para ello se habilité la
infraestructura necesaria con el cableado
aéreo y se le instal6 a los vehiculos un
freno adicional al carddn para enfrentar
el descenso. El trolebus nimero 714,
que realizé el primer recorrido hacia las
alturas no tuvo problemas al subir, pero
si enormes dificultades al bajar, ya que el
sistema de frenos fallé. Debido a esto, la
empresa manifest que las nuevas unidades
encargadas incluirfan un nuevo sistema de
frenado para poder cubrir las necesidades
de los habitantes de los cerros, pero el afio
1961 retir6 el cableado aéreo y postes que
lo sostenian, poniendo fin al proyecto y
desilusionando a los posibles beneficiados,
tal como lo constatd el diario La Estrella
en su edicién del 21 de enero, titulando
“Se esfuman las aspiraciones de San Roque
de contar con trolebuses™®.

Pese a estos problemas, que reper-
cutieron directamente en los sectores
populares portefios y que acentuaron su
segregacion residencial, el plan de Valpa-
raiso fue ampliamente cubierto por los
trolebuses. Por otra parte, el recorrido
en Vifa fue ampliado hasta Chorrillos
en diciembre de 1960, marcando un
hito en la cobertura y extensién de este
medio de transporte putblico. Sin duda
los postergados vecinos de Chorrillos,

Simén Castillo F. / Waldo Vila M.

Mirador y El Salto sabian esto, por lo
que aquel dia participaron masivamente
en una gran ceremonia encabezada por el
Alcalde de Vifa del Mar y el director de la
ETCE. Como relaté el diario La Estrella,

informando sobre el estreno de esta linea:

“Verdadera euforia causé en el barrio
Chorrillos, de Vifa del Mar, la llegada
de los primeros trolebuses que reforza-
ran el servicio de locomocion colectiva
hasta ese alejado sector, cumpliéndose
asf una de las mds caras aspiraciones de
los vecinos de esa parte ge la Ciudad
Jardin. El Alcalde de Vifa del Mar,
regidores de ambas comunas y los més
altos jefes de la Empresa de Transportes
Colectivos del Estado, observaron entre
estupefactos y sonrientes la tremenda
explosién de entusiasmo de los vecinos
cuando el primer trolebus arribé lle-
vando como pasajeros a las autoridades
[...]. Los habitantes de Chorrillos, que
consideran a ésta una verdadera fecha
histérica para ellos, quisieron ser los

rimeros en ocupar los trolebuses y se
Formé una verdadera lucha por trepar

de cualquier modo a los vehiculos™!

Sin embargo, el futuro de aquella
extensidon, como de todo el servicio a
Vina, no fue muy auspicioso, ya que
al poco andar las continuas caidas del
suministro eléctrico producido por la
planta de la Ciudad Jardin, junto a la
repavimentacién de la calle Viana —una de
las principales de Viia— produjeron una
caida en la frecuencia de los trolebuses,
quedando fuera de circulacién para el ano
1964. Ellos fueron remplazados por los
nuevos autobuses Pegaso, adquiridos por
la ETCE debido a que, segtin la empresa,

contaban con mayor autonomia y facili-

59 Morrison: http://www.tramz.com/cl/v/vas.html. (consultado el 9 de agosto de 2014).

60 La Estrella, Valparaiso, 21 de enero de 1961.
61 Ibid., Valparaiso, 29 de diciembre de 1960.
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dad para competir con las cada vez mis
numerosas micros privadas que prestaban
servicio entre Vifa y el puerto®.

4.- LA ETCE Y LAS JORNADAS DE PROTESTA
DE ABRIL DE 1957

Si durante la década del cincuenta
la modernizacién del material rodante
realizada por la ETCE fue un hecho
innegable, conviviendo los habitantes
de Valparaiso y Santiago con nuevos
vehiculos y formas de movilizacién que
los acercaban a la anhelada modernidad,
subsistieron pricticas y estructuras -tanto
en la estatal como en los privados- que
hacfan inevitable el malestar de los usua-
rios. Nos referimos especificamente al ya
mencionado tema del alza de tarifas, al
cual la ETCE también estaba afecta, asi
como la baja cantidad de frecuencias en
los recorridos, su falta de cobertura en
algunas periferias y el hacinamiento que
se experimentaba especialmente en las
mdquinas de los empresarios particulares.
Por ejemplo, en el caso de Valparaiso, para
marzo de 1957 circulaban 600 autobuses
particulares y 35 mdquinas de la ETCE:
es decir, los trolebuses y autobuses de la
compaifia estatal eran s6lo poco més del
5% de la locomocién colectiva. Por otra
parte, se produjo una intensa campana de
denuncia de las malas condiciones de los
microbuses privados, todo lo cual aporté
a una molestia social creciente, sobre todo

de los habitantes de los cerros y de las
poblaciones de Santiago®.

Esta suma de problemdticas de mo-
vilizacién, se sumaba a otras de cardcter
estructural, como el aumento en el costo
de la vida en general, la falta de acceso a
la vivienda, la pobreza y la cesantia, todos
fenémenos que han sido profundamente
tratados por otros historiadores®. En ese
contexto se explican los violentos sucesos
ocurridos en Santiago, Valparaiso y Con-
cepcidn a finales de marzo y principios de
abril de 1957. Efectivamente, un alza de
tarifas decretada por el gobierno, a solicitud
tanto de los empresarios particulares como
de la ETCE, subié en algunos casos en un
100% el precio de la locomocién colectiva
en las ciudades mencionadas, aplicindose
en el pasaje de adultos y de los escolares.
Por ejemplo, uno de los trayectos que més
se vio encarecido con esta alza fueron los
pasajes de los microbuses privados que
circulaban entre las ciudades de Valparaiso
y Vina del Mar, los que llegaron a los $30
y $40 en horario diurno y nocturno res-
pectivamente, representando una subida
sobre el 100% del valor original®. Como
explicara £/ Mercurio de Santiago:

“La falta de preparacién del pablico
para acoger esta medida, impuesta

or el encarecimiento de la bencina,
Fubricantes y repuestos, se debié a que
no hubo una declaracién explicita y
anticipada que diera lugar a un examen
del problema, sino que, en Valparaiso
por lo menos, se implant6 el nuevo
cobro sin siquiera el menor anuncio.

62 Morrison: http://www.tramz.com/cl/v/vas.html. (consultado el 9 de agosto de 2014).
63 El12 de marzo de 1957, por ejemplo, se suspendieron 66 micros “por tener fallas mecdnicas de cardcter grave, especialmente en la
direccién y frenos” poniendo en riesgo la vida de los pasajeros. La Unidn, Valparaiso, 13 de marzo de 1957, citado en Milos,

Historia y memoria. .., 82.
64 Milos., Historia y memoria. ..
65 Ilbid..., 87-88.
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Por lo que respecta a la modalidad
de mantener eﬁ) recio de $10 para
los antiguos vehiculos y de autorizar
$15 para los mejor dotados, dentro
del radio urbano, ha sido otra de las
causas del conflicto con el publico,

ues tanto aqui como en el c{merto,

os conductores anularon esa diferen-

cia mediante la colocacién arbitraria
del letrero de ‘expreso’ en la totalidad
o casi totalidad de las micros, con lo

ue la tarifa se elevé abusivamente en
algunos casos™®.

Esto desencadend una ola de pro-
testas sociales entre el miércoles 27 de
marzo y el jueves 4 de abril, donde par-
ticiparon tanto los estudiantes como la
ciudadania en general. Los altercados se
iniciaron en Valparaiso y Vifa del Mar,
para luego llegar a la capital y extenderse
a Concepcién. Su caricter violento fue
paulatinamente en alza, siendo atacadas
tanto las mdquinas de los microbuseros
como las de la empresa estatal; hecho
significativo que da a entender que para
el publico no hubo diferencias radicales
entre ambos servicios, y al mismo tiempo,
que la ETCE no habia logrado instruir a
cabalidad sobre el nuevo rol publico que
el Estado estaba cumpliendo en la loco-
mocién colectiva. Por ejemplo, la prensa
describia asi los ataques en la capital:

“(...) algunos individuos procedieron
a atacar de hecho a trolebuses de la
ETCE y a expresos de la locomocién

articuf;r, en calle Compafiia frente a
Fa Plaza de Armas, en Ahumadayalo
largo de Merced. Como consecuencia
de esta accidén de los manifestantes,
siete trolebuses resultaron danados en

Simén Castillo F. / Waldo Vila M.

su estructura general, registrindose,
ademds, la quebrazén de los vidrios
de sus ventanas. También fueron ape-
dreados microbuses particulares. [...]

Jefes de la ETCE declararon anoche

que la Empresa se querellard contra
los autores de los desmanes”. [...]%.

Se calcula que hubo alrededor de
55 vehiculos de la estatal con sus vidrios
destrozados, solo el 29 de marzo. Al
dia siguiente, 27 buses, 6 trolebuses y 5
tranvias resultaron con dafios de magni-
tud®. La violencia fue tan creciente, que
tanto los microbuseros como la ETCE
decidieron retirar sus mdquinas, lo que
incluso llevé a una amenaza del Ministro
del Interior, coronel Benjamin Videla, a
requisar los microbuses de los empresarios
particulares, con el fin de que Santiago
no quedara paralizado y no se agudizaran
las protestas. En Valparaiso y Vifa del
Mar la situacién fue peor, ya que hubo
una paralizacién total de los servicios
de transporte de pasajeros, lo cual llevé
al gobierno a decretar al puerto como
Zona de Emergencia®. La ETCE pudo
mandar sus autobuses y trolebuses a las
calles, pero con “la proteccién directa del
Ejército y FACH en los vehiculos™”. Pese
a esta vigilancia, los incidentes fueron tan
violentos que el dia 2 de abril la locomo-
cién colectiva de Santiago se encontrd
totalmente paralizada.

Pero los desmanes no s6lo afectaron
al transporte motorizado de la empresa,
sino también a infraestructura indispensa-
ble para su funcionamiento. Asi lo hicieron

66 “Abusos y violencias inaceptables”, E/ Mercurio, Santiago, 29 marzo de 1957.
67 “Desagrado publico por alza de tarifas de la locomocién origina violencias”, £/ Mercurio, Santiago, 29 de marzo de 1957.

68 Milos, Historia y Memoria..., 171-175.

69 “Estudiantes y agitadores promovieron ayer nuevos desordenes en la capital”, E/ Mercurio, Santiago, 30 de marzo de 1957.
70 “Normalidad en servicios de locomocién colectiva volvié a alterarse anoche”, E/ Mercurio, Santiago, 2 de abril de 1957
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notar los trabajadores, al destacar cémo

el dia 2 de abril

“(...) la Empresa ha debido sufrir el
destrozo de algunos de sus vehiculos,
como también el incendio de varias
de las garitas de terminales y desde
las cuales los Inspectores despachan
los servicios en las distintas lineas de
buses o trolebuses. Asi, en el sector
comprendido por Mapocho, entre la
ribera sur del rio y la Avenida Ismael
Valdés Vergara, no ha quedado una
sola garita, por lo que la Empresa se
verd en la necesidad de reconstruirlas,
esperando que esta vez, con mejor vision
con la experiencia que han dejado
i,os hechos ya conocidos, se haga a base
de concreto armado, evitando que en
el futuro vuelvan a ser destruidas™".

La destruccién de las casetas también
afect6 a aquellos trabajadores de la ETCE
que no se encontraban alli en ese momento:
los llamados “mecdnicos de garitas” perdie-
ron sus herramientas de trabajo e incluso
sus vestimentas de operarios, quedando
suspendido el servicio de reparacién de
autobuses y trolebuses por varios dias.
E incluso, se lleg6 a la agresion directa
a los trabajadores, como fue el caso del
maquinista Ernesto Elgueta, quien perdié
un ojo debido a una pedrada recibida en
las cercanias del Depésito Cueto” .

Aunque los violentos sucesos de abril
de 1957 pueden responder a la dindmica
del propio conflicto social que se arrastraba
por motivos que escapaban al transporte
publico, las protestas afectaron con fuerza
tanto a los vehiculos de la estatal, como a

los de empresarios particulares. Tal como
lo constaté El Mercurio, a poco de ocu-
rridos los hechos, la violencia se fundaba
en gran parte por la mala calidad del ser-
vicio, insistiendo en que “Los vehiculos
disponibles para la locomocién colectiva
de Santiago, no son bien aprovechados.
[...] Yla causa estd en la desorganizacién
dela ETCE y en la anarquia de los empre-
sarios particulares”. En ese panorama,
la empresa “ha pecado gravemente, por
desorganizacién o imprevisién. Hubo un
momento en que se encontrd el 50% de
su flota de transporte, en circunstancias
de que los técnicos consideran un 30%
como el méximo aceptable”. Concluia el
mismo medio que “Mientras la ETCE no
aprovechaba lo bastante los elementos de
que disponia, los empresarios particulares
cafan en el defecto opuesto al pretender
extraer un rendimiento econémico ex-
cesivo a sus vehiculos”4. De esta forma,
se comprueba que la modernizacién no
habia sido suficiente para aplacar la mo-
lestia ciudadana respecto a la locomocién
colectiva.

Por tltimo, los incidentes de 1957
muestran que el problema del transporte
publico no fue exclusivo de Santiago.
Como se dijo, Vifia y Valparaiso fueron
afectados por estos movimientos sociales
de protesta. Por su parte, en medio de
los sucesos —el 29 de marzo— se registr6
el cambio de Director de la ETCE, sa-
liendo Ernesto de la Fuente, fuertemente
presionado por acusaciones de colusion

71“Incendiaron las garitas”, £l Despertar, 2, Segunda época, mayo de 1957.

72 Idem.

73 “Lalocomocién colectiva, su incapacidad actual y sus proyecciones en el futuro”, £/ Mercurio, Santiago, 21 de abril de 1957.

74 Idem.

116

REvisTA TiIEMPO HISTORICO



en la compra de los buses Mitsubishi”.
Fue reemplazado por Enrique Berguecio,
ingeniero industrial, académico de la Uni-
versidad Técnica del Estado y profesor de
maquinarias en la Escuela de Constructores
Civiles de la Universidad de Chile. Uno
de sus principales desafios serfa no solo
mejorar el servicio en las urbes donde ya
funcionaba, sino expandir a la ETCE al
norte y sur del pais, con el fin de ampliar
esta politica ptblica a nivel nacional.

CONCLUSIONES

El ingreso del Estado a la oferta
de transporte colectivo representé una
dindmica acorde a los cambios econémi-
cos estructurales que se estaban llevando
a cabo desde la década de 1930 y que se
acentuaron durante la segunda adminis-
tracién de Ibdfnez. Y esto no solo tiene
que ver con las politicas desarrollistas en
cuanto a la presencia fiscal en diversas
dreas de la economia, sino también en el
nuevo cariz que adoptaban las politicas
publicas en dicho periodo. En tal sentido,
la participacién estatal en el servicio de
movilizacién urbana fue trascendental ya
que modernizé al transporte pablico con
la incorporacién de nuevas tecnologias,
como los trolebuses, en desmedro de los
tranvias. En términos mds amplios, esto
implicé que el Estado asumi6 un nuevo
rol frente al servicio, pero también abri6
un debate: ya no se trataba exclusivamente
de la calidad de la movilizacién colectiva,

Simén Castillo F. / Waldo Vila M.

sino de quién debia hacerse cargo de la
misma, considerando que ésta era una
cuestion estratégica para el funcionamiento

de la ciudad’®.

El aparato publico creé asila ETCE,
desplegando enormes recursos para la in-
versién en burocracia y material rodante.
Asi, se compraron autobuses y trolebuses
para reemplazar a los antiguos tranvias.
No obstante, los primeros anos de esta
empresa carecieron de una coordinacion
planificada tanto al interior de la misma
como en sus relaciones con otras insti-
tuciones estatales. Esto repercutid, por
ejemplo, en adquisiciones de trolebuses y
autobuses de distinto origen y caracteris-
ticas, dificultando entre otros aspectos, la
mantencién del material rodante debido
a la falta de repuestos. A ello habria que
agregar la falta de estudios que permitieran
vislumbrar la ausencia de equipamiento
bésico, lo que en el caso de Valparaiso y
Vifa del Mar impidié que los trolebuses
arribaran a los sectores mds necesitados
de movilizacién colectiva.

La cobertura de la ETCE estaba
destinada principalmente a las periferias
urbanas, buscando suplir a los micro-
buseros que no llegaban a esos lugares
por la falta de rentabilidad de los re-
corridos. Este fue el principal impacto
social urbano de esta empresa, tanto en
Santiago como en Valparaiso, dando un
salto cualitativo en la calidad del servicio
debido a las dimensiones de los nuevos
buses y trolebuses. Esta labor, si bien en

75 Estos hechos llevaron incluso a la Cdmara de Diputados a solicitar la renuncia del director. Sesiones legislativas, “Funcionamiento
de la Empresa de Transportes Colectivos del Estado. Adquisicién de buses marca “Mitsubishi”, Cédmara de Diputados, sesién 72,
10 de abril de 1956. En cuanto a las protestas sociales, también fueron fuertes en Concepcién. Véase Milos, Historia y memoria. ..
76 Simoén Castillo y otros, “Ciudad, imaginarios urbanos y transporte ptblico: una mirada al desarrollismo desde la fotografia”,

en Ctedra de Artes 13 (Santiago 2013): 127-149.
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un principio fue evaluada con aceptacién
por la ciudadania beneficiada, levantando
amplias expectativas entre los habitantes
mds humildes de la ciudad, no lograron
ser cumplidas a cabalidad. En el breve
periodo de tiempo trabajado en este ar-
ticulo, observamos cdmo, al poco andar
de su puesta en marcha, arreciaron las
criticas sobre la ETCE. Esto, en particular
por la renovacién tecnoldgica efectuada,
significando la importacién de modernas
mdquinas, cuya efectividad se esfumé
rapidamente por la falta de repuestos y
problemas varios en su operacién. A esta
critica realizada preferentemente por con-
gresistas se sumaban las de los usuarios,
indignados en especial por las alzas de

tarifas de 1953 y 1957.

Asi expuesto, la entrada en escena
de esta nueva politica puablica estuvo
fuertemente condicionada por la situacion
econémica que afecté al pais durante la
administracién de Ibdfiez, sobre todo por
las consecuencias que trajo la inflacién
sobre los servicios de transporte pablico.
De este hecho, central a nuestro juicio,
se desprende el escaso apoyo politico con
que contd la ETCE durante su existencia:
durante todo este periodo fue vista por las
autoridades y miembros de la esfera pablica
como una empresa que generaba pérdidas
de recursos, siendo ademas influenciable
por el gobierno de turno, sin reparar del
todo en lo importante que significé para
las ciudades chilenas contar con un actor

estatal en la movilizacién colectiva.
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