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…nos auto convencimos de que el disgusto que había con los buses 
amarrillos era tan grande que lo que fuera iba a ser mejor, daba lo 
mismo, entonces no había mucha necesidad de evaluar y decir… 

“realmente esto es mejor porque…”, porque estábamos tan convencidos 
de que… “oye, péguense con una piedra en el pecho, le vamos a 

cambiar la peor de las desgracias” y mirado de afuera la verdad es que 
no era tan, la peor de las desgracias, tenía elementos corregibles si, como 

todos los sistemas, pero no a cualquier costo, no a cualquier costo… o 
sea diseñar un sistema que diga… “te vas a tener que bajar de la micro y 

subirte a otra micro dos veces cada vez que hagas un viaje”, en el papel 
suena súper lindo, pero a las seis de la mañana no suena tan bonito 

y menos aún si no hay suficientes micros como para no tener que 
esperar varias, que lo único que hizo fue empeorar cosas que nosotros 

subvaloramos en realidad cuanto pesaban, ese es un poco… el cuento. 

Patricio Fierro
Ingeniero involucrado en el desarrollo de Transantiago





Para Chivi, Lucía y Manuel
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Introducción

“Sin duda alguna, como hoy día todos los sectores deben reconocerlo, 
[Transantiago es] la peor política pública que se ha implementado en 

nuestro país”.

Andrés Chadwick, portavoz del Gobierno de Chile, hablando en el quinto 
aniversario de Transantiago, 10 de febrero, 2012

Un libro olvidado

Existe un libro olvidado sobre Transantiago. Nunca fue impreso, ni si-
quiera correctamente compaginado. Lo encontré por casualidad almace-
nado en los computadores de una oficina de diseño gráfico en el centro 
de Santiago distribuido en una serie de carpetas. Algunas de estas con-
tenían imágenes y textos, otras esquemas para la portada y diagramas 
de páginas. Su nombre tentativo aparecía con frecuencia: Transantiago: 
hacia una ciudad integrada. Este libro, según me contaron, fue encargado 
en 2005 por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones para ce-
lebrar la futura inauguración de Transantiago en febrero de 2007. Iba a 
ser impreso en gran formato, con tapa dura y hojas en colores, de manera 
de transformarse en el regalo institucional perfecto para el ministerio. 

Junto al texto principal describiendo la historia y características de 
Transantiago e imágenes de alta resolución de sus componentes, el libro 
iba a incluir una serie de citas relativas al transporte público de Santiago 
de académicos, intelectuales, y usuarios. Entre estas, había dos citas que 
se denominaban en el borrador como “testimonios ciudadanos”:
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Me preocupa el aire que estoy respirando. No puedo dejar de pensar que 
por cada respiro, además de oxígeno mi cuerpo también recibe bocanadas 
de smog, con no sé cuántos contaminantes. Sueño con una ciudad más 
limpia, más amable con la gente, donde el cuidado del medioambiente sea 
un valor para todos. Santiago es la ciudad donde uno vive y no quiero estar 
el resto de mi vida en un lugar donde para salir hay que ponerse mascarilla 
(Giovanna Pérez, 20 años, estudiante).

Yo trabajo años en el centro, y siempre lo he visto lleno de micros. Es difícil 
cruzar las calles con tanta micro, sobre todo cuando uno está apurado ha-
ciendo trámites. Y si se te ocurre cruzar el centro en micro, hay que aguan-
tarse el medio taco. Me gustaría que las calles estuvieran más despejadas, 
con menos micros y autos, así habría menos bocinazos que ya me están 
dejando sordo (Hernán Quintana, 44 años, trabajador de Maipú).

Ambos testimonios abordan problemas bien conocidos en el Santia-
go del cambio de siglo: la contaminación del aire en el caso de Pérez y 
la congestión de tráfico y el ruido en el centro de la ciudad en el caso de 
Quintana. Su tono comparte un sentido de urgencia, de una situación 
que les causa angustia y que no puede continuar como está.

Como era de esperar, en el texto principal del libro Transantiago es 
presentado como la solución a estas demandas: 

Transantiago, que ha sido inaugurado el 10 de febrero de 2007, es un proyec-
to único en el mundo que busca transformar de manera gradual el transporte 
público en Santiago, modernizando y mejorando la calidad de un servicio 
en el que buses y Metro conformaron un sistema complementario e integra-
do… El objetivo central del Transantiago es la modernización del sistema de 
transporte público, con especial énfasis en mejorar la calidad de servicio a los 
usuarios, ofrecer un sistema eficiente, social y ambientalmente sustentable 
[y] promover el uso del transporte público… Gracias al Transantiago la gran 
mayoría de los ciudadanos de Santiago por primera vez en la historia tendrá 
acceso a un sistema transporte público seguro, confiable y limpio, que recibi-
rá por igual a hombres, mujeres, niños, ancianos y discapacitados.

Este extracto nos cuenta una historia de éxito. Transantiago era presen-
tado como un “proyecto único en el mundo” que buscaba transformar 
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completamente el sistema de transporte público de Santiago. Casi todos 
los aspectos de este iban a cambiar, desde la flota de buses y sus conduc-
tores, los temidos “micreros”, hasta el sistema de pago e información. El 
objetivo final, como se afirma en la cita, no era tanto la modernización 
de la red sino proporcionar “por primera vez en la historia”, un servicio 
de alta calidad a usuarios como Pérez y Quintana. Transantiago buscaba 
ofrecer un sistema de transporte público “seguro, confiable y limpio” en 
el que serían bienvenidos todo tipo de usuarios, especialmente aquellos 
que hasta ese momento habían sido mayoritariamente discriminados por 
el sistema como “mujeres, niños, ancianos y discapacitados”.

En sus páginas el libro resume de buena forma la narrativa oficial de-
trás del plan desde sus primeros esbozos en 2000 hasta, podríamos decir, 
el 9 de febrero de 2007. Sin embargo, la situación enfrentada en las calles 
de la ciudad a partir del día siguiente, cuando Transantiago finalmente 
empezó a transportar pasajeros, forzó un cambio radical en esta narrativa. 

Desde sus primeras horas de funcionamiento quedó muy claro para 
todos que algo (o muchas cosas) no funcionaba como se esperaba en 
Transantiago. La gente tenía que caminar largas distancias y esperar du-
rante horas para poder tomar un bus, los vagones y estaciones de Metro 
de Santiago estaban completamente colapsados, la tarjeta de pago no 
funcionaba correctamente, no había manera de comprobar la cantidad 
y ubicación de los autobuses en las calles, los usuarios no sabían cómo 
planificar su ruta en el nuevo sistema, y así sucesivamente. Este Tran-
santiago, en suma, resultó ser radicalmente diferente del proyectado en 
Transantiago: hacia una ciudad integrada. Para evitar hacer el ridículo las 
autoridades decidieron cancelar la publicación del libro y el borrador fue 
simplemente archivado en el disco duro donde lo encontré al inicio del 
trabajo de campo en el que se basa este libro.

Esta historia podría ser tomada como una curiosidad, probablemen-
te una entre las muchas otras que se derivan de la planificación de una 
infraestructura altamente compleja como Transantiago, un proyecto de 
tal envergadura que incluso ha sido llamado “la reforma más ambiciosa 
del transporte público llevada a cabo por un país en desarrollo” (Hidalgo 
y Grafiteaux 2007). En este contexto la historia del libro inexistente apa-
rece como un detalle, bueno para sacarlo a colación de tanto en tanto, 
pero poco más que eso. Después de todo, al hablar del caso de Transan-
tiago hay una amplia gama de temas más urgentes que tratar, tales como 
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los fallos técnicos experimentados por varios de los componentes clave 
del sistema o las múltiples convulsiones sociales y políticas que les siguie-
ron, transformando Transantiago en una de las mayores controversias 
públicas en Chile desde el retorno de la democracia en 1990. Después 
de todo, aquí estamos tratando con “la peor política pública que se haya 
implementado en nuestro país”, como Andrés Chadwick, portavoz del 
gobierno de Chile, declaró un par de años más tarde. 

Sin embargo, Pérez y Quintana se negaban a dejar este proyecto, re-
apareciendo en mis pensamientos con frecuencia a medida que realizaba 
el trabajo de campo en el cual se basa este libro. ¿Quiénes eran? ¿Cómo 
sus palabras terminaron en el borrador del libro? ¿Cuál fue el papel que 
les asignaron los desconocidos autores de este? ¿Se sintieron decepciona-
dos, incluso engañados, cuando el Transantiago que enfrentaron en la 
calle terminó siendo muy diferente del presentado en el libro? ¿O se sin-
tieron aliviados de que el libro nunca fue publicado, evitando aparecer 
como patrocinando semejante desastre?

Ciertamente no tengo manera de responder a estas preguntas. Pérez 
y Quintana, junto con la gran mayoría de las personas involucradas en 
el libro, se encuentran fuera de mi alcance. Mi interés en ellos, sin em-
bargo, no fue completamente estéril. Este me llevo a un conjunto rela-
cionado de preguntas que me siento más capaz de responder. Preguntas 
acerca del espacio ocupado por los seres humanos, usuarios y otros, en el 
desarrollo de Transantiago. O, más en detalle, acerca de los dispositivos a 
través de los cuales los seres humanos son enactados1 en la planificación 
y funcionamiento de infraestructuras complejas, especialmente aquellas  
que implican el desarrollo de conocimientos y dispositivos tecnocientíficos.

La relevancia de esta pregunta es, creo, múltiple. Como los estudios 
de ciencia, tecnología y sociedad (CTS) han enfatizado, los seres humanos 
están siempre al centro de las prácticas y dispositivos tecnocientíficos a tra-
vés de las cuales se producen infraestructuras como Transantiago. Incluso 
se puede hablar de la tecnociencia y la sociedad como coproducidas (Ja-

1	 En la versión en inglés de este libro usé el término “enacted” para referirme a los conjuntos de 
prácticas sociomateriales mediante las cuales emergen temporariamente diferentes tipos de dis-
positivos humanos, adoptando el sentido de este concepto desarrollado por Mol (2002). Ante la 
falta de sinónimos iguales o aproximados de este término en español en la presente versión del 
libro he decidido usar simplemente la traducción literal del primer término, “enactar” para refe-
rirme a estos procesos. Si bien este neologismo puede resultar poco elegante creo que la alterna-
tiva es válida en tanto me permite mantener las especificidades conceptuales de este término. 
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sanoff 2004a), en el sentido de que ciertos productos de la tecnociencia y 
clases particulares de orden social no pueden entenderse por separado, sino 
que deben ser vistos como emergiendo en paralelo. Desde esta perspectiva 
la tecnociencia es siempre “política por otros medios” (Latour 1983); ór-
denes políticos son siempre órdenes tecnocientíficos. Por tanto políticas 
públicas como Transantiago jamás significan solamente la producción de 
infraestructuras complejas sino también la emergencia de órdenes sociales 
particulares. Dada la centralidad contemporánea de estas infraestructuras, 
la investigación sobre el lugar de los humanos en estas debe ser vista como 
una de las preguntas políticas más urgentes de nuestro tiempo.

Junto con su relevancia política, la cuestión de la ubicación de los 
seres humanos en la tecnociencia también es un problema ético. Las 
formas en las cuales lo humano es enactado en el desarrollo de infraes-
tructuras afecta a los mismos seres humanos que se buscaba original-
mente representar, imponiendo limites a lo que es posible y/o aceptable. 
Este punto es muy bien resumido por Hacking cuando afirma que este 
proceso “cambia el espacio de posibilidades para ser persona… ¿Qué 
podría significar, en general, decir que ciertas maneras posibles de ser 
persona pueden, de tanto en tanto, emerger o desaparecer?” (Hacking 
2002, 107). Como parte central de su poder político, las políticas de 
infraestructura buscan transformar el campo de opciones disponibles de 
ser persona. Estas transformaciones pueden ser insignificantes e inclu-
so pasar desapercibidas, pero también pueden tener efectos importantes, 
causando o proscribiendo, motivando o castigando, diferenciando o uni-
ficando formas ser humano en las sociedades contemporáneas.

Dispositivos humanos

“¿Dónde vamos a situar al ser humano?”, se preguntaba Latour (1993, 
136) en su conocido ensayo Nunca fuimos modernos. En el caso de esta 
investigación nos podríamos hacer una pregunta similar: ¿Dónde vamos 
a situar al ser humano en una política de infraestructura como Transan-
tiago? Desde la perspectiva de los estudios CTS esta pregunta ha reci-
bido variadas respuestas. Podemos empezar por señalar la presencia del 
“creador de sistemas” (Hughes 1983), usualmente encarnado en la figura 
del ingeniero, ocupando un rol activo en la emergencia de nuevas in-
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fraestructuras. Como contrapartida nos encontramos con la figura del 
“usuario” o “consumidor” entendiéndose habitualmente como un ente 
relativamente pasivo que es co-construido junto con estas infraestructura 
y al cual se adscriben ciertos roles (Oudshoorn y Pinch 2003). Junto con 
este usuario se encuentra la figura del “ciudadano”, comúnmente repre-
sentado en una lucha con los expertos en relación con el acceso al cono-
cimiento y poder técnicos (Jasanoff 2004b; Wynne 1995). También hay 
conceptualizaciones tales como “comunidades” (Knorr-Cetina 1982) o 
“públicos” (Shapin 1992), desarrolladas principalmente para estudiar 
seres humanos en la forma de colectivos siempre enredados en múlti-
ples relaciones con la tecnociencia. Paralelamente nos encontramos con 
términos tales como “tipos humanos” (Hacking 2007), que se refieren 
principalmente a los diferentes tipos y estándares por los cuales los seres 
humanos son clasificados y gobernados. Cada una de estas conceptuali-
zaciones es bastante útil para describir y analizar particulares versiones 
de lo humano emergiendo en relación a proyectos tecnocientíficos, tanto 
individuales como colectivos.

Sin embargo, estas conceptualizaciones también nos presentan ver-
siones de lo humano con características y agencias bastante específicas. 
En la mayoría de los casos, el o los seres humanos enactados son enti-
dades relativamente sólidas, con ciertas capacidades y no otras. Por un 
lado, usuarios/consumidores se suelen presentar como buscando satisfa-
cer cierto deseo individual a través del uso de la tecnología, mientras que 
los ciudadanos se presentan en una lucha constante con los expertos para 
obtener más espacio para el colectivo en la definición de la tecnociencia. 
Esto es más que una diferencia de énfasis, sino que muestra cómo estos 
términos “empujan en diferentes direcciones” (Mol 2009, 270), por lo 
que difícilmente podrían superponerse uno al otro. Por otro lado, con-
ceptualizaciones como comunidades, públicos o tipos tienen la ventaja 
de que permiten representar de buena forma a colectivos pero con la 
desventaja de lidiar de forma limitada con lo individual, con los seres 
humanos como entidades singulares. Ninguna de estas conceptualizacio-
nes, por tanto, abarca lo suficiente para cubrir las múltiples formas en las 
que lo humano es enactado en el desarrollo de infraestructuras intensiva-
mente basadas en tecnociencia como Transantiago. Por el contrario, cada 
conceptualización conlleva un conjunto relativamente bien definido y 
limitado de atributos, con el costo de excluir otros.
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