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INTRODUCCION

Este libro estudia las transformaciones territoriales suscitadas tras
la irrupcién de los primeros automoéviles que circularon en Chile
en las primeras décadas del siglo xx. Al preguntarnos qué ocurrié
en el espacio cuando inici6 la circulacién de estos objetos meca-
nicos, una respuesta obvia podria ser la completa transformaciéon
del territorio, lo que podria reducirse al acondicionamiento total
de las vias de comunicacién existentes. Pero la produccién de los
espacios de transito moderno —que conllevé al desarrollo de las
calzadas pavimentadas y la articulacién de un sistema nacional
de vialidad— estuvo lejos de constituir el resultado automatico
e inevitable del encuentro entre el automévil y el territorio. Mas
bien, y este es uno de los procesos que se propone comprender
este libro, se articul6 en torno al automévil un complejo sistema
en el que participaron personas, artefactos técnicos, instituciones
de la sociedad civil y del Estado, que interactuaron para resolver
un problema social. Este libro estudia esas interacciones que se
establecieron entre el nuevo medio de transporte, sus usuarios,
los clubes de automovilistas, las instituciones ptblicas, las nor-
mativas legales, las técnicas ingenieriles y las practicas sociales,
que a través de la negociacién permitieron sentar las bases de un
territorio moderno que acogiera el trafico motorizado.

Como objeto de estudio, la carretera en tanto problema pu-
blico permite abordar las relaciones establecidas entre el mun-
do de la técnica, la sociedad y la politica, asi como también las
representaciones sobre lo moderno que se tejieron entre estos
tres ambitos. La transformacion vial puede entenderse como un
proceso de cambio profundo de los espacios materiales, que tiene
lugar en un periodo determinado del tiempo y que conforma un
fenémeno visible que afecta el devenir de la vida social; es decir,
se constituye como una manifestaciéon fisica de la modernizacién
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del espacio’. Para comprender las interrelaciones que explican esa
modernizacién material se hace necesario indagar en el papel que
ocuparon diversos actores, entre quienes se cuenta a los propios
automovilistas y a los ingenieros civiles, protagonistas sumamente
comprometidos en este proyecto de transformacién de las infraes-
tructuras, cuyas acciones se entremezclaron con los discursos sobre
la modernizacién territorial instaurada desde el Estado.

Las asociaciones de automovilistas establecidas en Santiago y
Valparaiso en la década de 1910 congregaron a los aficionados al
trafico automotriz. Estas agrupaciones estuvieron conformadas
por un puilado de ciudadanos, en general hombres, miembros
de las elites urbanas, mayoritariamente profesionales y fervientes
creyentes en una cultura de la técnica que marcaba el signo de
los tiempos al iniciarse el siglo xx. Ellos tomaron como propio
el desafio de la transformacién de las carreteras. Tal como era
planteado por los miembros de estas asociaciones, el trafico au-
tomovilistico fuera de la ciudad diferia del uso de cualquier otro
medio existente, debido a que garantizaba un tipo de movilidad
inexistente hasta entonces: rapido, flexible y auténomo. En esa
provisiéon de autonomia e individualismo que prometia la moto-
rizacioén se encontraba la gran diferencia entre el automévil y el
ferrocarril, medio de transporte —también moderno— que para
los automovilistas representaba un sistema de movilidad que no
garantizaba la libertad de desplazamiento como lo hacian los
automotores.

Desde la perspectiva de los automovilistas el potencial de
la motorizacién privada no sélo tendria impacto sobre el esta-
blecimiento de nuevas practicas turisticas, sino que ademas se
esperaba que influyera en el mejoramiento de las condiciones en
que se efectuaba la movilidad urbana, que abaratara los costos del
comercio y que contribuyera a la expansién de un nuevo sector
de la economia vinculado a la produccién y consumo de insumos,
combustibles y construcciones asociadas a la movilidad automo-
triz. Segin la mirada optimista de los automovilistas en la llamada
«primera era del automévil» el nuevo medio de transporte haria
eclosionar un circulo virtuoso que promoveria el desarrollo general

! Al respecto consultar el trabajo ya clsico de Marshall Berman, Todo lo sélido
se desvanece en el aire. La experiencia de la modernidad, pp. 2y ss.
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del pais. Para que esto fuera posible era necesario contar con el
impulso del Estado que debia participar a través de la construccion
de las calzadas de rodado que facilitarian la circulacién. En este
escenario, una serie de campaiias favorables al reemplazo de los
antiguos caminos coloniales, que no observaban grandes cambios
desde la independencia, fueron articuladas por las asociaciones
de automovilistas. A través de sus publicaciones, paulatinamente
hicieron de la carretera moderna una preocupacién social.

En conjunto con los automovilistas, los ingenieros civiles y sus
instituciones también colaboraron con el establecimiento de un
debate ptiblico sobre el mejoramiento de la vialidad, donde tomé
fuerza la idea del buen camino como una aspiracién colectiva.
Entre estos se destacaron los especialistas en el ramo de caminos,
quienes desde sus asociaciones gremiales, catedras universitarias y
liderazgos empresariales apoyaron a los automovilistas en su de-
manda por establecer redes de vialidad acordes a las posibilidades
del automovil. La perspectiva de construir buenas carreteras fue
entendida simultdneamente como un desafio para las tecnologias
de la construccién, donde se requeria de conocimientos especificos,
y como un negocio rentable, para el que era necesario contar con
fuertes inversiones.

Considerando el espiritu practico, el conocimiento técnico y el
interés econdémico que manifestaban los ingenieros, las opiniones
que habian comenzado a difundir los automovilistas en sus cam-
pafas publicitarias a favor del buen camino fueron respaldadas
técnicamente por estos profesionales, quienes observaron en el
desarrollo de las infraestructuras de vialidad una oportunidad
para el desarrollo de las tecnologias de la construccién y para los
negocios que se asociaban a ellas. El argumento de los técnicos
segun el cual la transformacién de la vialidad se vinculaba con
la modernizacién del pais comenzé a tener impacto en el ambito
politico en la década de 1920.

Aunque en la perspectiva de los automovilistas y de los téc-
nicos la expansién y el mejoramiento de los sistemas de vialidad
parecia una cuestién inevitable, lo cierto es que la construcciéon
de los territorios del transito motorizado tuvo un periodo de ma-
duracién que estuvo marcada por avances y retrocesos indicados
por la oposicién de algunos sectores que consideraban que el
automovilismo era una practica banal. Esos grupos, con presencia
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en el parlamento y en la opinién publica veian al automévil como
un objeto de consumo conspicuo de la clase ociosa y que por lo
tanto nada aportaba al conjunto del pais. Si atendemos a la preemi-
nencia de los vehiculos de uso privado por sobre las maquinas de
carga que se observaba en Chile a mediados de la década de 1910,
queda demostrada la escasa utilidad social de la motorizacién. En
1915, por ejemplo, s6lo se encontraban en circulaciéon 52 camiones
de carga o buses de pasajeros en el pais, una cifra insignificante
comparada con los 1268 automéviles de uso particular, que si bien
no eran demasiados, se hacian notar ruidosamente en las calles
de las ciudades mas importantes, y particularmente en Santiago
y Valparaiso. La informacién que entregaba la prensa otorgaba
mas valor a las carreras y a los paseos de fin de semana que a las
actividades productivas protagonizadas por los vehiculos moto-
rizados. En este sentido resulta indispensable preguntarse por los
mecanismos empleados por los automovilistas y los técnicos para
instalar la idea de que el automoévil, que en apariencia no era mas
que un juguete lujoso de los mas ricos, era también portador de
un mensaje modernizador que podria ser aplicado en los ambitos
mas diversos y que valia la pena apostar por la nueva tecnologia.
Es importante atender también la importancia que tuvo el
desenvolvimiento del Estado chileno, que observaba notorias
transformaciones de forma simultanea a la expansién del automo-
vilismo. Como lo ha explicado el historiador de la ingenieria Vin-
cent Guigueno, el territorio no constituye inicamente el soporte
fisico de la modernizacion tecnolégica, sino que también seria:

una representacion del Estado que es posible de interrogar des-
de una perspectiva renovada de la historia social y politica. El
acondicionamiento del territorio no es entonces una politica
abstracta que se dispone sobre el terreno, sino que es una trama
de instituciones, saberes y practicas que el historiador debe apre-
hender construyendo un corpus atento a las escalas espaciales y
los grupos sociales: politicos, altos funcionarios, empresarios,
ingenieros, arquitectos, pero también usuarios y ciudadanos®.

? Vincent Guigueno, “L'aménagement du territoire en action”, p. 38. La tra-
duccién es nuestra.
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Resulta 1til entonces ponderar la visiéon de un Estado como
el chileno frente al problema del acondicionamiento del territo-
rio en un periodo caracterizado por crisis institucionales en que
se encontraron dos miradas antagénicas sobre la cosa publica y
sobre las infraestructuras que lo representaban. En ese sentido los
testigos del proceso de desarrollo del sistema nacional de carre-
teras en la década de 1910 dieron cuenta de la compleja entrada
de la politica en cuestiones de orden técnico. Por una parte, se
observaba la lentitud con que los politicos del mundo oligarquico
atendian a las transformaciones materiales, como si los debates de
las camaras fueran ignorantes del aporte que la transformacién
del territorio podria traer al desarrollo material y econémico del
pais. Por otra parte, tras la irrupcion de los militares en el poder
luego de los golpes de Estado de 1924 y 1925, pero sobre todo a
partir de la llegada de Carlos Ibafiez del Campo a la administra-
cién del gobierno, la dimensién técnica entré en el centro de la
discusién publica y con ello los automovilistas y los ingenieros
lograron posicionar el problema de la carretera como un tema de
importancia para el desarrollo del pais.

Para comprender el proceso de transformacion territorial que
se observa tras la irrupcién de los automoviles sirve observar
también el contexto cultural en que irrumpio esta tecnologia. La
propagacion de la cultura del automoévil constituyé un fenémeno
global del que Chile no fue una excepcién. Es por ello que la
situacién del automovil y el desarrollo de un sistema de vialidad
moderno se aquilatan en un marco de mayor alcance. El analisis
de las relaciones internacionales forjadas en torno al automévil
y el problema de la carretera permite contextualizar la situacion
chilena y dar respuestas a la paradéjica situacién en que se encon-
traba la expansién de este sistema en el pais. El compromiso de los
automovilistas, los ingenieros y el Estado se mantuvo firmemente
pese a que Chile no producia automéviles, importaba practica-
mente todo su consumo de combustibles y no producia piezas
ni insumos para la mantencién de los vehiculos. Sin embargo, en
el Chile de los afios veinte el fenémeno del automovilismo tuvo
un impacto similar al de otros paises de la regién, e incluso era
comparable cuantitativamente al de naciones que ostentaban una
poderosa industria automotriz, como Alemania o Italia.
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Chile particip6 dentro de un proceso de transferencias tecno-
l6gicas promovidas por los paises industrializados y en particular,
desde mediados de la década de 1910, por Estados Unidos, prin-
cipal exportador de vehiculos motorizados en el mundo y que
tuvo en este objeto de consumo un aliado fundamental para dar
a conocer su propia imagen de superioridad tecnolégica global.
En el ambito que nos atafie, las influencias comerciales fueron
canalizadas principalmente a través de la idea de la carretera Pana-
mericana, una infraestructura bajo la que fue forjado el proyecto de
la integracion continental a través de un sistema tinico de infraes-
tructuras y transportes que simbolicamente posicionaron a Chile
y al resto de los paises del continente en la 6rbita de influencias
estadounidense. Aun cuando hasta la década de 1920 eran pocos
los elementos materiales que confirmaban el éxito de esta estrategia
de desarrollo, lo cierto es que tan solo iniciado el debate sobre la
construccién de la carretera Panamericana, a comienzos de esa
década, el automévil se posiciond como portador de un mensaje
de modernizacidn yankee para los paises latinoamericanos.

En Chile, la voluntad de transformar el territorio para permitir
el trafico vehicular se encontré con una permanente escasez de
recursos. En respuesta a ello fue organizada en la década de 1920
una nueva politica de financiamiento basada en el endeudamiento
publico. Si bien esto permitié a la dictadura de Ibafiez construir
infraestructuras a un ritmo nunca antes visto en el pais, los vaivenes
de la economia mundial y la gran crisis de 1929 dejaron a la luz
el precario andamiaje en que se habia asentado la transformacion
del territorio. Es por ello que resulta importante preguntarse por
los resultados de este inédito proceso de transformacion de las
infraestructuras de vialidad que tuvieron que acomodarse mas a
la realidad econdémica de Chile que al suefio de modernizacién
que compartian los automovilistas, los técnicos y las autoridades
del Estado.

El resultado de esta tensién fue la construccién de vias de
comunicacién adaptadas con precariedad al trafico automotriz,
especialmente en las zonas alejadas de las regiones mas pobladas
de Chiley, por otro lado, la construccién de un sistema moderno
de caminos circunscrito a un area muy limitada del territorio na-
cional, donde se encontraba el grueso de la poblacién que poseia
un automovil. El estudio histérico de los caminos que analiza este
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libro da cuenta de las grandes diferencias que existieron entre las
rutas alejadas del centro —incluyendo aquellas que rodeaban las
areas rurales de algunas ciudades— de las que unieron las nacientes
metropolis de Santiago y Valparaiso.

EL AUTOMOVIL Y LA CARRETERA
COMO PROBLEMAS HISTORIOGRAFICOS

El impacto que el binomio automévil-carretera ha tenido en las
experiencias del desplazamiento en el espacio, en las formas ur-
banas y en la configuracién del territorio, asi como en el uso del
tiempo dentro y fuera de las ciudades y en la produccién de las
identidades sociales dan cuenta de la influencia que las maquinas
de movilidad motorizada y sus infraestructuras han tenido en
la configuraciéon de las sociedades contemporaneas en todo el
mundo. Esto ha motivado el establecimiento de todo un campo
de estudios en las ciencias sociales interesado en comprender lo
que se ha denominado el «sistema de la automovilidad»®. Aunque
la mayor parte de los estudios sobre este campo provienen de la
sociologia, la antropologia y los estudios culturales, la historio-
grafia también ha comenzado a profundizar en la comprensiéon
del lugar ocupado por los automéviles en la configuracién de la
cultura de los siglos xx y xx1. Superando los estudios clasicos de
la historia del transporte —centrados en los aspectos econémicos
y materiales de los objetos que permiten la movilidad de bienes
y personas— en los Gltimos afios los analisis se han desplazado
hacia la cultura de la movilidad, los conflictos suscitados por la
imposicion de las 16gicas del automévil y la movilidad individual
en la ciudad, ademas de la comprensién de los significados de las
infraestructuras, mas all4 de su obvia utilidad practica®.

La historia de los automoviles y las carreteras es una historia
transnacional. Las particularidades de los casos locales s6lo ad-
quieren valor si se sitlan en un contexto mas amplio. La irrupcién

# John Urry, “The ‘System’ of Automobility”.

* Este debate ha tenido lugar principalmente en las conferencias organizadas
por la Internacional Society for the History of Transport, Traffic and Mobility
(T2M por sus siglas en inglés), y en revistas especializadas como The Journal of
Transport History y Transfers. Interdisciplinary Journal of Mobility Studies.

25



de la cultura de la automovilidad, presente en todo el planeta
desde las primeras décadas del siglo xx, fue el resultado de la
circulacién de conocimientos técnicos y de objetos mecanicos,
del comercio global de bienes, y de la aplicacién de normas que
modificaron las conductas de la movilidad, que se moldeaban a
través de acuerdos internacionales. Este fue el caso de la normativa
de circulacién por el lado derecho o izquierdo del sentido de la
marcha, el uso de los semaforos en las ciudades o la aplicacién de
sistemas de sefiales de vialidad con validez mundial.

En el ambito latinoamericano, es claro que el automévil ocupé
un lugar significativo en el proceso de norteamericanizacion de la
cultura. Esto se vio reflejado en el comercio de vehiculos motori-
zados, la importacién de piezas y la exportaciéon e importacién
de combustibles o materiales de construccion para las carreteras.
Asimismo, las fabricas de ensamblaje de vehiculos hechos de partes
importadas desde Estados Unidos, que se instalaron de manera
local, ocuparon un papel significativo en el propdsito del gobier-
no estadounidense de colonizar comercialmente el continente®.

Es con toda seguridad en Estados Unidos donde mas se ha
avanzado en la construccién de una historiografia del automoévil
como artefacto destacado de la cultura. De la misma manera, es
conocido el impacto que tuvo la introduccién de los vehiculos
sobre la estructura material de las ciudades y el crecimiento de
las areas suburbanas, ademas de las practicas de movilidad fue-
ra de las ciudades y sobre el empleo del tiempo de trabajo y de
descanso. Su influencia fue importante en la construccion de las
identidades sociales, de género y raza, ademas de la cultura popu-
lar de Estados Unidos. Esto hasta tal punto que, en la actualidad,
parece un lugar comtn vincular a la cultura del automévil con la
historia estadounidense durante el siglo xx.

Entre los trabajos fundadores de los estudios histéricos del
automovil y las carreteras se cuentan dos textos clasicos que qui-
siera destacar. El primero es Down de Asphalt Path. The automobile
and the American City, donde Clay McShane explord la irrupciéon
de los automoviles en las ciudades norteamericanas y como es-
tas maquinas reemplazaron en pocas décadas a los sistemas de

% Sobre el impacto de la cultura estadounidense en Chile ver Stefan Rinke,
Encuentros con el Yanqui: Norteamericanizacion y cambio sociocultural en Chile.
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movilidad basados en la fuerza animal. Este estudio dio cuenta
de la capacidad de influencia que los vehiculos motorizados y
sus duefios tuvieron en ambitos tan diversos como las opiniones
sobre el consumo y la propiedad privada, los roles de género y
las ideas sobre la masculinidad. Asimismo, también influyeron en
los conflictos en torno a los usos de la calle, los debates técnicos
acerca de los materiales con los que se debian cubrir las calzadas,
entre muchos otros aspectos que inauguraron una historiografia
urbana que sistematicamente interrog6 al automoévil como un
objeto de interés para el desarrollo urbano®.

Fuera de las ciudades, el libro de Bruce Seely, Building the
American Highway System: Engineers as Policy Makers, inaugurd
un campo de trabajos ocupado del estudio histérico de las ac-
ciones emprendidas por los ingenieros para la transformacién
del territorio con la finalidad de adaptar las infraestructuras a la
circulacién de los vehiculos motorizados. Mas alla de la accién
material, al participar en el disefio de estas obras los ingenieros
civiles se constituyeron como un gremio centrado en el cambio
social, ocuparon roles en el mundo de la politica e incidieron en
la masificacién de la cultura de la automovilidad. Esta cultura
se extendi6 por todo el territorio estadounidense hasta confor-
mar una red de infraestructuras de carreteras, cuya presencia es
ubicua, que se asocia a un mensaje de modernizacién técnica y a
una imagen nacional vinculada con el empleo de las carreteras y
el conocimiento del pais’.

Desde hace al menos dos décadas la historia de las politicas
carreteras estadounidenses ha decantado en el analisis historico
de la vialidad desde una perspectiva de historia ambiental. El
conocimiento generado sobre los efectos que la masividad de
la motorizacién ha tenido en la degradacién ambiental de las
ciudades y la crisis climatica actual ha incidido sobre el traba-
jo de historiadores que se han concentrado en el estudio de la
produccién de una geografia de la motorizacion, asi como en
el establecimiento de nuevos territorios y paisajes interpretados
desde un vehiculo en marcha®.

¢ Ver Clay McShane, Down the Asphalt Path. The automobile and the American city.

" Ver Bruce E. Seely, Building the American Highway System. Engineers as Policy
Makers.

8 Christopher W. Wells, Car Country. An Environmental History.
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Desde que comenzaron a emplearse los automéviles, la relacién
de las personas con el espacio y con la naturaleza fue transformada,
dando lugar al establecimiento de nuevos paisajes de la movilidad.
No sélo se produjo una transformacion fisica en los territorios que
albergaron las nuevas carreteras, sino que también comenzaron a
establecerse nuevas miradas sobre esos espacios, que adquirieron
un sentido paisajistico inédito hasta entonces, marcado por la
interaccién entre tecnologia y naturaleza®. Una clave de analisis
que se emplea en este libro considera a los lugares del automévil
como paisajes que resultan de la interseccién entre la accién de la
técnica moderna, generalmente ejecutada por ingenieros civiles,
y la interpretacién de quienes utilizan las infraestructuras: los au-
tomovilistas. Christof Mauch y Thomas Zeller han profundizado
en el estudio de estas intersecciones técnicas y culturales sobre
el camino, abordando el estudio de paisajes que se interpretan
desde el otro lado del parabrisas, atendiendo el caso de diversas
tipologias viales, entre las que se cuentan las autopistas, las par-
kways americanas y las autobahnen alemanas, espacios donde se
desenvolvieron los habitos y representaciones de la movilidad
automovilistica durante el siglo pasado™.

La renovacién en los estudios histéricos sobre el transporte
en el altimo tiempo ha resituado al binomio automévil-carretera
como un objeto de interés historiografico también en América La-
tina. Algunos historiadores han puesto el foco en el lugar que han
ocupado los sistemas de transporte en las relaciones comerciales
internacionales y, a partir de ello, en el campo de las transferencias
culturales. Al respecto, Richard Downes sefiala que la Primera
Guerra Mundial marcé un quiebre respecto de las relaciones co-
merciales del continente con el resto del mundo. Esto se tradujo

® Ver Rudy Koshar, “Driving Cultures and the Meaning of Roads. Some com-
paratives examples”, pp. 16 y ss. Del mismo autor ver también “On the History
of Automobile in Everyday Life”, pp. 143-154.

10 Christof Mauch y Thomas Zeller, The World Beyond the Windshield. Roads and
Landscapes in the United States and Europe, pp. 2y ss. Este libro contiene una seleccion
de trabajos que involucran diferentes perspectivas sobre la historia del paisaje de
la carretera. Para una interpretacién paisajistica de las autobahnen alemanas ver
Thomas Zeller, Driving Germany. The Landscape of the German Autobahn, 1930-1970.
Para una lectura mas amplia acerca del lugar que ocupan las infraestructuras en
la definicién de los paisajes de los siglos X1x y Xx consultar también el trabajo
de David E. Nye, American Technological Sublime. Ver también David Nye (ed.),
Technologies of Landscape. From Reaping to Recycling.
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—en el ambito de los transportes— en un proceso de reemplazo
progresivo de las tecnologias, que pasaron desde el dominio del
sistema ferroviario, principalmente conducido por los intereses
britanicos, hacia una hegemonia nueva, basada en el empleo de
automoviles, de cufio estadounidense!’.

Para Ricardo Salvatore, algunos de los mas importantes pro-
yectos de transporte desarrollados en América Latina durante el
siglo xx —el canal de Panama, el ferrocarril, la carretera Pana-
mericana, y las lineas aéreas Panagra y Panam— sirvieron para el
asentamiento de las ideas de la superioridad técnica norteameri-
cana, admirada en todo el continente. Los sistemas de transportes
mencionados reafirmaron la constitucién de un imperio informal
que se sostuvo en influencias culturales y comerciales, asi como
en el trafico de conocimiento técnico asociado principalmente a
la ingenieriam. Particularmente, en torno a la carretera Paname-
ricana, que comenzd a ser ideada a comienzos de la década de
1920. Aunque muchos de sus tramos hayan sido en la practica
imaginados o construidos después de la Segunda Guerra Mundial
se gestd una relacion de influencia permanente en el campo de
la ingenieria civil, pero también de la geopolitica que utilizé la
infraestructura para instalar en América Latina proyectos comer-
ciales a gran escala, que incidieron en las definiciones tendientes
hacia la dependencia de los paises del sur'.

Aunque en la historia de los transportes latinoamericanos ha
pesado fuertemente el interés de los investigadores por compren-
der las dinamicas del ferrocarril en la formacion de los espacios
modernos, en el Gltimo tiempo el estudio de las relaciones entre
las tecnologias automotrices y los territorios que permiten su
circulacién se ha ido posicionando como un campo de renovado
atractivo para los historiadores. Esto se aprecia, por ejemplo, en
los dos mayores paises del continente, México y Brasil, que por
sus estructuras materiales y la vastedad del espacio que ocupan
vieron en el automovil y la carretera dos aliados en el objetivo de

! Richard Downes, “Autos over Rails: How us Business Supplanted the British
in Brazil, 1910-28”.

2 Ricardo D. Salvatore, “Imperial Mechanics: South America’s Hemispheric
Integration in the Machine Age”.

3 Rosa E. Ficek, “Imperial Routes, National Networks and Regional Projects
in the Pan-American Highway, 1884-1977”.
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conseguir la integracion del territorio en las primeras décadas del
siglo xx. La cercania de México con los Estados Unidos incidi6
en el proceso de motorizacién de la sociedad mexicana, que pau-
latinamente fue situando al automévil como un artefacto cada vez
més presente en la cultura popular'*, asi como también un actor
disruptivo en la configuracién de la ciudad de México, que en el
siglo xx se alz6é como la gran metrépolis del continente'®. Por su
parte, las carreteras adquirieron un valor de uso insospechado al
trasladar a través de ellas los intereses comerciales estadounidenses
hacia México, al tiempo que sirvieron para establecer los principios
materiales de un Estado moderno como el que surgié después
de la Revoluciéon Mexicana, que coincidi6 con el desarrollo de la
motorizacién en ese pais'®.

Tal como México, los estudios sobre Brasil han avanzado en la
comprensién del lugar significativo que ha ocupado el automévil
en la sociedad. Los dos gigantes latinoamericanos comparten el
desarrollo de un potente musculo industrial que se basé en la
produccién masiva de vehiculos motorizados que alimentaron
el consumo interno latinoamericano y que atn hoy sustenta la
industria de ambos paises. Asi es como el automoévil ocupé un
puesto privilegiado en la construccién de una idea de la «moder-
nidad tropical», un concepto que para el caso de la automovilidad
ha sido empleado por Joel Wolfe'”. Un ejemplo del modo en que
la cultura del automoévil aliment6 la cultura urbana brasilefia se
encuentra en el proyecto que Ford Motor Company impulsé en la
década de 1920 para instalar en la Amazonia una ciudad llamada
Forlandia, dedicada durante casi dos décadas a la produccién
de caucho para los neumaticos requeridos por los automoéviles
que fabricaba Ford y que exportaba a todo el mundo'®. Aunque

e

' 1. Brian Freeman, “‘La carretera de la muerte’: Death, Driving, and Rituals
of Modernization in 19508 Mexico”.

5 Diego Antonio Franco de los Reyes, La adopcién de la automovilidad en la
ciudad de México.

6 Sobre la cuestién de la vinculacién internacional entre Estados Unidos y
México ver J. Brian Freeman, “Driving Pan-Americanism: The Imagination of
a Gulf of Mexico Highway”. Para una historia de la construccién de caminos
en México después de la revolucion ver Michael K. Bess, Routes of Compromise.
Buiding Roads and Shaping the Nation in Mexico, 1917-1952.

17 Joel Wolfe, Autos and Progress. The Brazilian Search _for Modernity.

8 Greg Grandin, Forlandia. The Rise and Fall of Henry Ford’s Forgotten Jungle City.
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Forlandia tuvo una duracién efimera y se encuentra hoy dia aban-
donada, la trascendencia del automévil ha sido de tal magnitud en
Brasil que en torno a un Rodoviario se estructuré la forma urbana
de la que serfa desde 1960 su nueva ciudad capital, Brasilia'®. Ese
fue el nombre escogido para denominar desde 1974 a uno de los
modelos mas exitosos de la produccién brasilefia de Volkswagen,
el Volkswagen Brasilia, un modelo que circul6 ampliamente en
América Latina, desde México hasta Chile.

Ciertas perspectivas de historia cultural han pesado fuerte-
mente sobre el campo latinoamericano en los tltimos afios. Esto
se observa también en el caso de los estudios histéricos dedicados
al automovil y a las carreteras, especialmente en el Cono Sur, un
area geografica donde el automovilismo se difundié con mayor
celeridad que en el resto del continente. Uno de los aportes mas
significativos en este contexto es el trabajo remarcable de Guillermo
Giucci, La vida cultural del automoévil, donde el autor indaga en el
advenimiento de la «<modernidad cinética», aquella modernidad
impulsada por el trafico automotor. En este libro el autor considera
las representaciones culturales emanadas de la maquina que definié
la movilidad durante el siglo xx y abarca temas como la produccién
de vehiculos motorizados en las fabricas de Ford, la circulaciéon
cultural del fordismo y su recepcién en América Latina, la veloci-
dad, los accidentes e incluso la consideracién de los automoviles
como un objeto de consumo y el lugar de satisfaccién de los deseos
intimos de las personas®. En base a registros provenientes de las
artes pictoricas, la literatura o el cine, Giucci plantea una mirada
fresca y latinoamericana, de mucho interés para la historia global
del automoévil. En conjunto con Tomas Errazuriz, Giucci también
ha abordado el estudio de las practicas de movilidad motorizada
en la ciudad, particularmente atendiendo a las relaciones a veces
conflictivas que se dan en el transporte publico, donde la inci-
dencia de los sistemas mecanicos y el motor cambi6 la faz de las
metrépolis sudamericanas en las primeras décadas del siglo xx*'.

9 Laurent Vidal, De Nova Lisboa a Brasilia, A invengao de uma capital (séculos
XIX-XX).

2 Guillermo Giucci, “Amor sobre ruedas: el automévil en los trépicos” y del
mismo autor La vida cultural del automovil. Rutas de la modernidad cinética.

! Tomas Errazuriz y Guillermo Giucci, El viaje colectivo. La cultura del tranvia
y del 6mnibus en América del Sur.
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La capacidad transformadora del automoévil constituye un
aspecto relevante de los estudios histéricos que indagan en este
sistema, particularmente en Argentina, un pais que ostent6 durante
las primeras décadas del siglo pasado una de las mayores tasas de
motorizacién del planeta. Desde la antropologia histérica, Eduar-
do Archetti ha estudiado el papel que ocuparon estas maquinas
en la conformacién de las identidades nacionales vinculadas al
deporte del automovilismo, una actividad sumamente popular a
comienzos del siglo XX, que congregaba a miles de aficionados en
torno a asociaciones como el Automévil Club Argentino (aca)?.

Por su parte, algunos historiadores atentos a disciplinas del
disefio como la arquitectura o la ingenieria, han considerado los
vinculos trazados entre los automovilistas y las entidades estatales,
como acciones que marcaron la historia de los espacios materiales en
ese pais. Un buen ejemplo de esto es la provision de infraestructuras
de servicio para los automovilistas, establecida a través de un plan
coordinado conjuntamente por ACA, la compaiiia petrolera estatal
Yacimientos Petroliferos Fiscales (YpF) y la Direccién Nacional de
Vialidad durante la década de 1930. Adrian Gorelik ha planteado
que las demandas del automovilismo masivo generaron un fuerte
impulso a la practica de la arquitectura moderna, principalmente
mediante la implantacién de un sistema de estaciones de servicio
Ginico en el continente, planificado por esas instituciones®. La ca-
pacidad transformadora del automévil sobre el territorio también
ha sido considerada en estudios que se ocupan de la modernizacién
material del espacio durante el periodo de entreguerras. Ademas
del disefio de estaciones de servicio, la sociedad civil y el Estado
participaron en la elaboracién de un plan general de vialidad que
comenzé a ejecutarse a inicios de la década de 1930. En esta etapa
los ingenieros del Estado tuvieron un papel vital en la planifica-
cién de un sistema moderno de carreteras de gran eficiencia, que
permiti6 integrar el vasto territorio argentino®*.

2 Eduardo Archetti, “Automovilismo y modernidad: paisajes, miquinas y
hombres”.

2 Adrian Gorelik, “La arquitectura de YPF: 1934-1943. Notas para una interpre-
tacion de las relaciones entre Estado, modernidad e identidad en la arquitectura
argentina de los afios 30”.

** Anahi Ballent y Adrian Gorelik, “Pais urbano o pais rural: la modernizacién
territorial y su crisis”. Ver también el trabajo de Anahi Ballent, “Ingenieria y Es-
tado: la red nacional de caminos y las obras ptblicas en la Argentina, 1930-1943”.
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Asimismo, una mencién especial merece la construccién del
«universo simbdlico del camino» en Argentina, estudiado por la his-
toriadora Anahi Ballent en un trabajo que result6 de gran influencia
para la escritura de este libro®. En su investigacién, Ballent asigna
una densidad cultural al sistema de carreteras como hecho técnico,
situando al proceso de construccion de las infraestructuras como
una tarea publica en la que el binomio automévil-camino fue un
simbolo de progreso material y modernidad cultural, y entendido
como uno de los objetos centrales en el conocimiento del espacio a
través de las competencias deportivas y la practica del turismo. La
historiografia de la automovilidad argentina suma otros trabajos
relevantes, cuyos aportes han sido significativos para establecer
dialogos intelectuales con los aportes que se presentan en este libro.

En ese sentido, quisiera destacar también el trabajo de historia-
doras como Melina Piglia, quien han contribuido a profundizar en
el estudio de las relaciones entre las asociaciones de automovilistas,
la practica del turismo y la construcciéon del sistema nacional de
vialidad que determind los debates técnicos y politicos en ese pais
en los afos de entreguerra526. Cobran valor, en este mismo sentido,
los aportes que ha realizado Valeria Gruschetsky, quien ha estu-
diado la historia de la red de caminos argentina y en particular el
proyecto de la avenida General Paz, obra de ingenieria compleja
que en sucesivas etapas pas6 de ser un modesto limite entre la
Capital Federal y la provincia de Buenos Aires hasta convertirse
en una de las mayores autopistas del pais*’. Estos y otros aportes
efectuados por la historiografia argentina sobre las infraestructuras
de vialidad han sido ejecutados a través de trabajos colaborativos
vigentes, cuyo nucleo esta en el Centro de Estudios de la Ciencia
y la Tecnologia de la Universidad Nacional de Quilmes.

%5 Ballent, Anahi, “Kilémetro cero: la construccién del universo simbélico del
camino en la Argentina de los afios treinta”.

6 Melina Piglia, Autos, rutas y turismo. El Automéuvil Club Argentino y el Estado.
Consultar también su trabajo “Ciudades de lona: el Automévil Club Argentino y
la construccién de los campings como lugares turisticos en la entreguerra (1926-
1939)” y “Viaje deportivo, nacién y territorio. El Automévil Club Argentino y los
origenes del Turismo Carretera. Argentina, 1924-1938”.

%7 Valeria Gruschetsky, “Rutas y avenidas en la construccién de una politica
vial nacional, 1920-1943”. Sobre la avenida General Paz ver Valeria Gruschetsky,
“Construir la frontera de la Capital Federal (1887-1941)”.
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La historiografia chilena se ha pronunciado poco sobre los
automoviles y las carreteras como un conjunto. Las historias ge-
nerales de la ingenieria mencionan estos temas de forma general
y superficial®®. Por su parte, la historia del transporte en Chile ha
tendido a concentrarse en el estudio historico de los ferrocarriles,
un sistema practicamente desmantelado en el pais desde mediados
de la década de 1980, lo que ha atraido la atencién nostalgica de
los aficionados, convirtiéndose también en un tema de interés
para los historiadores econémicos y de la tecnologia®®. Con todo,
en la tltima década varios autores han avanzado en el estudio de
las dinamicas sociales vinculadas con el desarrollo de las infraes-
tructuras carreteras y en el lugar que ha ocupado la motorizacién
en el cambio urbano durante el tltimo siglo. Para lo primero se
destaca el trabajo reciente de Maria Carolina Sanhueza, quien ha
abordado el desenvolvimiento del sistema carretero de la zona
central del pais en los aflos de conformacién del Estado nacional
y antes de la dominacién de los ferrocarriles. Su trabajo indaga en
la precariedad de los caminos heredados del sistema colonial y la
lenta modernizacion que se observa tras la formacién del Cuerpo
de Ingenieros Civiles en la década de 1840, mas de medio siglo
antes de la irrupcién de la movilidad motorizada®.

Por su parte, los historiadores Simén Castillo, Marcelo Mar-
dones y Waldo Vila, en conjunto y por separado, han realizado
significativos aportes al conocimiento histérico de ciudades como
Santiago y Valparaiso a la luz del estudio de sus transportes co-
lectivos. Sus trabajos incluyen aproximaciones que indagan en la
historia de las imagenes del transporte publico y particularmente
en el lugar ocupado por los tranvias y los ascensores en Valparai-
so’!. De igual manera, han trabajado sobre la historia de las poli-

%8 Ver Ernesto Greve, Historia de la Ingenieria en Chile'y Sergio Villalobos et al.,
Historia de la Ingenieria en Chile.

29 Pinto, Sonia, “Historia de los ferrocarriles de Chile. Voliimenes de carga
y cantidad de pasajeros transportados (1901-1929)” y Guillermo Guajardo Soto,
Tecnologia, Estado y Ferrocarriles en Chile.

80 Maria Carolina Sanhueza, Por los caminos del Valle Central de Chile: el sistema
vial entre los rios Maipo y Mataquito (1790-1860).

31 Simén Castillo y Waldo Vila, “Los tranvias de Valparaiso. El primer sistema
de transporte ptblico del puerto, 1863-1953” y Simén Castillo y Waldo Vila, “Los
ascensores de Valparaiso: movilidad, transporte ptblico y desarrollo urbano
(1880-1930)”.
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ticas urbanas relacionadas con el funcionamiento de la Empresa
de Transportes Colectivos del Estado en Santiago, a mediados
del siglo xx*?, y de un modo mas amplio, han convocado a otros
historiadores a pensar el urbanismo y las ciudades modernas bajo
el prisma de los transportes mecanicos®®.

En el mismo campo, son importantes los aportes de la histo-
riadora Andra B. Chastain, quien ha investigado la historia del
Metro de Santiago, el principal sistema de transportes de la capital
de Chile, que articula a través de su red la estructura urbana de la
ciudad y condiciona aspectos como las decisiones de residencia
y movilidad de los santiaguinos desde su inauguracién hace 50
afos. La historia del Metro de Santiago que propone Chastain
es la historia también de los conflictos y continuidades que se
dan entre la politica y la técnica, en un periodo convulsionado
de la historia de Chile, que va desde la década de 1960 cuando se
concibe y se construye el proyecto bajo los gobiernos de Frei y
Allende, hasta la inauguracién y puesta en marcha del sistema de
transportes bajo la dictadura de Pinochet. En su trabajo, Chastain
da cuenta de como este gran proyecto urbano esta signado por
debates mas amplios, como los que se daban en la Guerra Fria,
y esta determinado por las transferencias tecnolégicas y colabo-
raciones politicas internacionales, en este caso principalmente
entre Chile y Francia®.

La irrupcién de la motorizacién en Santiago y los conflictos
que suscité la introduccién de los automéviles en una ciudad
donde también circulaban peatones y una gran cantidad de ani-
males, ha sido estudiado por el historiador Tomas Errazuriz.
Las dinamicas, por lo general conflictivas, entre conductores de
vehiculos, pasajeros del transporte puiblico y peatones expuestos
a las nuevas condiciones del transito mecanizado en la ciudad

32 Simén Castillo, Marcelo Mardones y Waldo Vila, El Estado sobre ruedas. Trans-
porte publico, politica y ciudad. La ETCE 1945-1981.

% Simén Castillo, Waldo Vila y Marcelo Mardones (eds.), Urbanismo y transporte
piblico. Miradas al siglo xx 'y Simén Castillo y Marcelo Mardones (eds.), La ciudad
en movimiento. Estudios historicos sobre transporte colectivo y movilidad en Santiago de
Chile, siglos x1x y xx.

% Andra B. Chastain, Chile Underground. The Santiago Metro and the Struggle for
a Rational City.
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conforman el centro de sus investigaciones en este campo®. Aun-
que las aproximaciones de Errazuriz prestan menos atencién a
los aspectos materiales de las calzadas, a la construccion de las
calles o al estudio de las infraestructuras, algunos de sus trabajos
han profundizado en el conocimiento de la normatividad de la
ciudad de Santiago en los albores de la metropolizacién, con la
finalidad de organizar el trafico y contener, siempre parcialmente,
los peligros asociados al conflictivo encuentro entre personas y
maquinas de gran peso y velocidad en el espacio urbano®. En ese
sentido, sus trabajos pueden leerse como un contrapunto urbano
a las aproximaciones de este libro, que se concentran en el estu-
dio del impacto que el automovil tuvo en la transformacién del
territorio a gran escala, la ejecucion de obras publicas dedicadas
a facilitar el trafico automotor, el viaje en automoévil y las miradas
sobre la naturaleza y los paisajes de las carreteras construidas en
Chile en las primeras décadas del siglo pasado®’.

PERIODO DE ESTUDIOS Y ESTRUCTURA DEL LIBRO

Este libro se ocupa de las transformaciones territoriales desde el
arribo de los primeros automotores a Chile en 1902 hasta el fin
de la dictadura de Carlos Ibafiez del Campo, en 1931, con lo que
se cierra un primer ciclo de modernizacién de la vialidad para
vehiculos motorizados. Si bien la fecha de importaciéon de los
primeros automotores constituy6 el punto de inicio de las friccio-
nes entre la nueva maquina moderna y su precario entorno local,

% Tomaés Errazuriz, Conductores, pasajeros, peatones.

%6 Sobre estos temas destaco los siguientes trabajos de Tomés Errdzuriz, “El
asalto de los motorizados: el transporte moderno y la crisis del transito publico

en Santiago: 1900-1927”; “When Walking Became Serious: Reshaping the Role

of Pedestrians in Santiago, 1900-1931”; “La administracion de Ibafiez del Campo
y el impulso a la circulacién moderna (Santiago, 1927-1931)”.

37 Sobre estos temas he publicado los siguientes cuatro trabajos que de algu-
na forma anticipan los debates que se recogen con mayor detalle en este libro:
Rodrigo Booth, “Santiago Marin Vicufia y el debate sobre la transformacién de

», «

los caminos de Chile durante la década de 1920”; “El automévil y la conquista
del territorio”; “Turismo, panamericanismo e ingenierfa civil: la construccién del
camino escénico entre Vifia del Mar y Concén (1917-1931)”; y “Del Camino Plano
a la avenida Espafia. Debates Tecno-Politicos e infraestructuras publicas en la

conformacién del Gran Valparaiso, 1906-1930”.
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no fue sino hasta que el binomio automoévil-carretera se instalara
como tema de debate en la sociedad chilena que el sistema de
transportes pivotado en la motorizacién privada se levanté como
pilar de la transformacién del territorio. Desde esta perspectiva,
1913 parece ser una fecha clave en este proceso, pues fue el afio de
organizacién de la primera institucién automovilistica de Chile:
la empresa editorial Auto y Aero. Esta compaiiia estuvo dedicada
a la difusion de la practica del automovilismo, trabajo que liderd
gracias a la publicaciéon de una revista, varias guias de viaje y
cartillas de turismo para conductores. La empresa Auto y Aero
organizé a los aficionados al deporte y al turismo automovilistico
y permitid que se establecieran los primeros debates referidos a la
necesidad de mejorar las infraestructuras de vialidad.

Tres afios mas tarde, en 1916, este proceso se consolidé a través
del establecimiento de los primeros clubes de automovilistas: la
Asociacién de Automovilistas de Valparaiso y Vifia del Mar y la Aso-
ciacién de Automovilistas de Santiago. A través de sus propias pu-
blicaciones, estas nuevas agrupaciones de la sociedad civil sostuvie-
ron el debate en torno a la produccién de infraestructuras de
vialidad que se desarrollaron en los afios venideros.

A fines de la década de 1910 el impulso inicial de los automo-
vilistas fue apoyado por diferentes personas y entidades pertene-
cientes al gremio de los ingenieros civiles, quienes pusieron en
el tapete la discusién técnica sobre la necesidad de acondicionar
las rutas chilenas al trafico vehicular. Algunas instituciones aca-
démicas comenzaron a observar al camino pavimentado como un
problema a ser estudiado en las universidades y los gremios profe-
sionales. Por su parte, las asociaciones comerciales de ingenieros
difundieron los beneficios del nuevo paradigma de movilidad en
sus publicaciones periédicas. Con ello se esperaba convencer a
la ciudadania sobre la conveniencia de mejorar las carreteras del
pais. Esto provoco que en los organismos del Estado comenzara
a articularse una propuesta de normativa que culminaria con la
publicacién, en 1920, de una nueva ley de caminos, que buscaba
recaudar fondos para la construccién de un sistema de vialidad
moderno.

Durante toda la década siguiente la participacion del Estado
en la conformaciéon del nuevo territorio de los automéviles fue
incrementandose hasta convertirse en una politica publica prio-

37



ritaria desde la reforma de la administracién publica que tuvo
lugar tras los convulsionados afios de 1924 y 1925. En efecto, tras
la caida de los gobiernos parlamentarios, los técnicos y, en parti-
cular, los ingenieros civiles, adquirieron una inédita centralidad
en la toma de decisiones politicas, cuestién que se tradujo en la
vialidad y en el explosivo interés del poder politico por la cons-
truccién de caminos. La adquisicién del compromiso del Estado
por la vialidad moderna se manifest6 a través de la creacién de una
nueva politica de financiamiento, basada en el endeudamiento,
que tuvo impacto en el mejoramiento de los sistemas carreteros.
Las grandes operaciones de obras publicas desarrolladas especial-
mente durante la dictadura de Ibafiez (1927-1931) se convirtieron
en un simbolo de la modernizacién material impulsada desde el
Estado. Sin embargo, la crisis de 1929 y la gran depresion de los
aflos treinta provoco la paralizaciéon de la mayor parte de las fae-
nas de construccion. Esta situacion dio cuenta de las febles bases
en la que se apoyaba la construccién de caminos modernos. Este
momento de crisis generalizada constituye el marco temporal en
torno al que se cierra este libro.

La primera parte de este volumen esta dedicada a estudiar la
actuacion de los automovilistas, los ingenieros y el Estado en la
resolucién del desafio colectivo de mejorar los sistemas de carrete-
ras. En el primer capitulo, titulado “Batallas por el buen camino:
los automovilistas y el problema de la vialidad”, se da cuenta del
precario estado de las rutas con que se encontraron los primeros
automovilistas en Chile. Aqui se analizan también los esfuerzos de
los automovilistas por establecer una opinién publica favorable a
la transformacién de los espacios de circulacién, las competencias
simbdlicas que construyeron frente al ferrocarril y las denuncias
publicas sobre el mal estado de la vialidad. El capitulo termina
exponiendo algunas de las primeras recomendaciones de los ex-
pertos para el mejoramiento de las infraestructuras carreteras.

El siguiente capitulo se titula “El Estado moderno y la plani-
ficacion del territorio. Ingenieria civil y politicas de vialidad en la
década de 1920”. Alli se examina el lugar del camino y las técnicas
de la movilidad automotriz en el contexto de la transformacién del
Estado chileno que se observa durante esa década de cambios, que
concluy6 con la caida del régimen parlamentario y la instauracion
de una dictadura. El ingreso del Estado en las discusiones sobre
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el mejoramiento de la vialidad para automéviles comienza con la
promulgacion de la Ley 3611 de 1920, que buscé infructuosamen-
te un financiamiento permanente para la transformacién de las
infraestructuras. Luego de las crisis politicas de mediados de esa
década, el posicionamiento de los técnicos y especialmente de los
ingenieros civiles dentro de la administracion del Estado situé a
la carretera pavimentada como una nueva prioridad para obtener
la explotacion eficiente del territorio. En este capitulo se examina
la puesta en funcionamiento de los primeros planes de vialidad,
entre los que se cuenta la aprobacién de un sistema nacional de
puentes en 1925, asi como los primeros estudios para construir un
sistema de carreteras financiadas a través de empréstitos que se
ejecutaron a contar de 1929. Esta seccion culmina con el intento
de Ibafiez de garantizar el futuro desarrollo de la red vial a través
de la promulgacién de una nueva normativa general de vialidad
puesta en funcionamiento en 1930, mucho mas efectiva que el
anterior cuerpo legal.

La primera parte se cierra con una seccién titulada “En torno a
los origenes de la carretera Panamericana. Transferencias técnicas
y vialidad” y esta dedicado al analisis de los intereses que lleva-
ron a los ingenieros latinoamericanos, y chilenos en particular, a
estudiar las soluciones al problema de la vialidad en los Estados
Unidos. En esta seccién se propone que el debate al que concu-
rrieron los automovilistas y técnicos chilenos durante el periodo
de estudios constituy6é un medio excepcionalmente fértil para
dar a conocer las ventajas del automovilismo en la vida social y
econdmica, asi como para aplicar las técnicas indispensables que
se requerian para llevar adelante un sistema de vialidad adecuado
al trafico motorizado en paises que no contaban con calzadas en
buen estado. Este capitulo constituye un paréntesis a la evolucién
nacional de la discusién técnica sobre la vialidad, que es impor-
tante de abordar para comprender cémo el ambiente proclive a la
construccién de caminos que se presenciaba en todo el continente
favoreci6 el establecimiento de un consenso que redundé en la
consideracién del camino como simbolo del progreso.

En la segunda parte del libro se abordan las operaciones ten-
dientes al establecimiento de un sistema moderno de vialidad y
las experiencias de los automovilistas en el proceso de la cons-
truccion del paisaje de las carreteras. En esta seccién se plantea
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que el caracter innovador de las rutas para automoviles estaba
signado tanto por las acciones que en ellas se desarrollaban como
por sus caracteristicas materiales.

El capitulo titulado “De norte a sur. La geografia de Chile
y la integracion del territorio” aborda en una perspectiva mate-
rial los temas que se estudian en los tres primeros capitulos. La
construccién de una carretera Longitudinal que atravesara todo
el pais es atendida en este caso como la manifestacion de la uti-
lidad econémica, politica y cultural de la carretera. En este caso,
la construcciéon de un camino de mas de 3500 kilémetros que
comunicara al centro geografico con el extremo norte y la zona
lacustre en el sur da cuenta del automovilismo como un medio
que a la vez que permitio la integracion estratégica del territorio
chileno faculté a los automovilistas a cumplir uno de sus mas
ansiados proyectos: conocer la diversidad paisajistica que ofrecia
la naturaleza chilena. El camino obtenido de este proceso, acondi-
cionado al trafico permanente de vehiculos, pero no pavimentado
en toda su extensién, da cuenta de la necesidad de establecer vias
de comunicacion eficientes al proyecto de integracién nacional,
que al mismo tiempo no impliquen una inversién excesiva, dadas
las limitaciones econémicas permanentes del Estado chileno para
financiar estas obras. Las mayores inversiones no se extendieron
sobre todo el sistema vial, sino que se concentraron en las rutas
pavimentadas que se construyeron para comunicar a Valparaiso
y Santiago, donde podemos encontrar el Gnico sistema moderno
de vialidad establecido en Chile en torno a 1930.

Entrando en el detalle de la historia de las infraestructuras ur-
banas el capitulo titulado “Del camino Plano a la avenida Espaiia.
Debates y técnicas en torno a la vialidad entre Valparaiso y Vifia
del Mar” se analizan los debates que involucraron al automovi-
lismo y la técnica con la politica local en el proceso que terminé
en la construccion del primer camino pavimentado de Chile.
Aqui se expone el lugar de influencia de los automovilistas y los
ingenieros de esta ciudad, y todo el plan de accién que motivd
la implantacién de un modelo de gestion inédito tendiente a la
construccién de la infraestructura de movilidad mas adelantada
que existiera en el pais hasta entonces. La transformacién de la
calzada de rodado de la principal via de comunicacion carretera
entre Valparaiso y Vifia del Mar llevé a cumplir en ella los suefios
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de quienes habian apostado por el automévil como sistema de
comunicaciéon hegemonico durante este periodo.

La construccién del sistema de carreteras pavimentadas de las
provincias centrales de Chile se estudia en la seccién denominada
“La transformacion del territorio. Automovilismo y pavimentacién
entre Valparaiso y Santiago”, donde se abordan las condiciones
en que se realizaban los viajes interprovinciales tras la irrupciéon
del automoévil y el punto de inflexiéon que sufrieron estos trayectos
luego del posicionamiento de la pavimentacién como un objetivo
de Estado. Al inicio de la década de 1920 se advierte la puesta
en marcha de iniciativas locales, impulsadas principalmente en
Valparaiso, destinadas a verter sobre la escala del territorio aque-
llo que se habia ensayado en la avenida Espafia y que impuls6 el
mejoramiento de la pésima ruta entre Valparaiso y Casablanca,
primer paso para obtener la conexidn carretera con Santiago. La
coordinacioén entre los clubes de automovilistas de ambas ciuda-
des permitié posicionar el tema de la planificacidn del sistema de
carreteras como un objetivo compartido por los aficionados, los
técnicos y el gobierno, especialmente tras la caida del régimen
parlamentario. Esto se tradujo en el mejoramiento generalizado
de las rutas de la region central de Chile y en la aplicacién de los
primeros planes cientificamente estudiados dedicados a fomentar
la construccién de carreteras en estas provincias. De esta forma,
los beneficios se hicieron notar rapidamente: en pocos afios los
tiempos de viaje entre Santiago y Valparaiso se redujeron de ma-
nera notoria, desde seis horas en promedio a menos de tres. Con
ello, la experiencia del fin de semana en la playa fue posible para
los propietarios santiaguinos de un automovil.

El capitulo final esta consagrado al estudio de un camino
peculiar en el concierto nacional de la vialidad. El titulo de este
ultimo apartado es “Turismo, panamericanismo e ingenieria civil.
El camino panoramico entre Vifia del Mar y Concén” y en él se
aborda la construcciéon del tinico camino escénico construido en
Chile durante el periodo de estudios. La ruta costera entre los
balnearios de Vifia del Mar y Concén manifest6 el grado de apro-
bacidn social al que llegaron las politicas camineras de fines de los
afios veinte, lo que permiti6 el financiamiento de una obra de alta
complejidad técnica y onerosa para el fisco, pese a que se trataba de
una ruta no funcional a la conexién de ciudades. Pero es también

41



el mejor ejemplo de como la norteamericanizacion de la cultura,
vestida de panamericanismo, tuvo efecto sobre la transformacion
de la materialidad del territorio carretero en Chile. Este camino
articulé el turismo balneario que se desarrollaba en Viiia del Mar
y se impuso como una marca visual de la transformacién urbana
que experimentaba el balneario gracias al impulso brindado por
la dictadura de Ibafiez y sus admiradores instalados en la Junta
Pro-Balneario, que dirigi6 a la comuna durante esos afios. En este
caso se advierte como los turistas automovilizados conformaron
un grupo de presioén organizado que terminé viendo cumplido
su suefio de contar con un camino panoramico de primer nivel
en la costa portena.

En muchos sentidos, la modernizacién del territorio hacia el
transito automotriz en Chile fue una respuesta mancomunada de
los automovilistas, los técnicos y las autoridades estatales frente al
debate en torno a la adopcién del modelo de movilidad privado
basado en el trafico automotor. Este proceso no se dio de forma
automatica, sino que requiri6 del aprendizaje de las personas e
instituciones dedicadas al desarrollo de las obras publicas, que se
manifesto a través de la adopcién de nuevas normativas y técnicas
de transformacién que sentaron las bases de la planificacion del
territorio a gran escala.

La adopcidén del automovilismo y la construccién de carrete-
ras fueron interpretadas como un simbolo del arribo de Chile al
mundo moderno. Esas imagenes de modernidad que emanaban
de la circulacién mecanica constituyen un aspecto relevante para
comprender el compromiso que adquirié el Estado chileno por
su desarrollo. Los diversos estamentos que participaron en este
proceso pensaban que los caminos acondicionados al trafico ve-
hicular garantizarian la movilidad auténoma y la libertad de des-
plazamiento a través de un trafico veloz efectuado en condiciones
seguras. Estas normas ideales de los habitos de conduccién de los
automovilistas se asociaban a una idea de la modernizacién del
territorio, de cufio estadounidense, segtin la cual la expansion del
binomio automovil-carretera representaba, en el plano simbdlico,
el triunfo de la tecnologia moderna sobre la naturaleza.

Las limitaciones materiales de Chile condicionaron la cons-
truccion de un sistema de carreteras modesto, pero funcional en la
mayor parte del territorio nacional, que se compuso de sistemas de
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caminos permanentes que permitieron la circulacién comercial y
turistica entre Arica y Puerto Montt. En respuesta al trafico turis-
tico de origen urbano, mucho mas intenso en la zona central del
pais, las provincias de Valparaiso y Santiago fueron el escenario de
una transformacién mucho mas radical en las superficies de roda-
do. Alli se construyd el primer sistema de carreteras pavimentadas
de Chile, que situaron a los caminos nacionales como ejemplo del
desarrollo material alcanzado por la vialidad en Sudamérica. La
estructuracion de este sistema de caminos pavimentados, que tuvo
como principal nodo de desarrollo la ciudad de Valparaiso, grafica
el éxito del proyecto de modernizacién del territorio emprendido
a lo largo de las décadas de 1910 y 1920.
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PRIMERA PARTE.
PRACTICAS AUTOMOVILISTICAS
Y POLITICAS DE VIALIDAD






BATALLAS POR EL BUEN CAMINO.
LOS AUTOMOVILISTAS
Y EL PROBLEMA DE LA VIALIDAD

El caso mas antiguo de circulacién automotriz en Chile data de
1901 y procede de la inventiva del ingeniero Guillermo Hodkin-
son. Conocedor del funcionamiento de los motores y admirador
del mundo mecanico, este empresario e inventor emple6 los ele-
mentos que tenia a la mano en su fundicién de Graneros, al sur
del Santiago, para desarrollar el primer automovil de fabricacion
nacional incluso antes de que circularan vehiculos importados®®.
Se trataba de un automévil de factura artesanal, construido en
fierro fundido, bronce y madera de fresno. «La Chancha», como
fue bautizado coloquialmente este modelo debido al enorme peso
del vehiculo y al ruido que emitia su motor de fabricacién «per-
fectamente primitivo», causaba gran admiraciéon entre quienes lo
observaron recorrer los entornos rurales de ese pueblo®.

Segun un relato publicado en la década de 1920, casi veinte
aflos después de los hechos, este prototipo espantaba a los cam-
pesinos, quienes creian que el automévil era

cosas del diablo [de modo que] las mujeres se hincaban y rezaban,
los hombres se sacaban el sombrero y se persignaban y muchos
arrancaban a esconderse,

cuando surcaba los campos*. Al construir su méquina el ingeniero
Hodkinson no tenia interés en obtener un beneficio productivo

%8 Para el tema de los inventores aficionados que efectuaron su trabajo en Amé-
rica Latina ver Beatriz Sarlo, La imaginacion técnica. Suenios modernos de la cultura
argentina.

39 “El primer automévil construido en Chile”, en Auto y Aero, vol. 8, n.° 140,

febrero de 1927, p. 87.
0 Ibid.
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con su invento. La tinica utilidad de «La Chancha» era permitirle
a su duefio aprovechar el tiempo libre para recorrer los precarios
caminos de la provincia de Colchagua, en la zona central de Chile.

Poco tiempo después de la experiencia pionera de Hodkinson,
en 1902, el comerciante Carlos Puelma Besa import6 desde Francia
un Darracq de 4 caballos de fuerza, que se convirtié en el primer
vehiculo de fabricaciéon industrial que circul6 en Chile. Ademas
de realizar sus actividades diarias en él, Puelma Besa, que seria
conocido como un importante difusor del automovilismo y de
la aviacién en Chile, probé su vehiculo en diversas condiciones,
realizando, por ejemplo, el primer viaje interurbano en automévil
del que se tiene registro, en 1903. En este viaje recorrié los 140
kilémetros del «camino Real» que comunicaba precariamente a
Santiago y Valparaiso por las dificiles cuestas de Lo Prado y Zapata
en aproximadamente diez horas de viaje. La pésima mantencién
de la ruta hizo de este trayecto una verdadera travesia que Puelma
Besa realiz6 Gnicamente para demostrar que el automoévil servia
para recorrer largas distancias, pese a las dificultades impuestas
por la topografia y la mala calidad de los caminos. Con el mismo
objetivo, un afio mas tarde el propio Puelma Besa realiz6 el desafio
mas notable que se recuerde en los primeros afios del automovilis-
mo local. En 1904 por primera vez un conductor en automovil se
aventur6 hacia las alturas de la cordillera de Los Andes. Utilizando
un nuevo Darraq, esta vez de 6 caballos de fuerza, el conductor
se apoy6 en las infraestructuras del Ferrocarril Trasandino en
construccion y en las huellas de los arrieros para alcanzar el paso
de Uspallata. Partiendo desde la ciudad de Los Andes, Puelma
Besa condujo durante mas de catorce horas, alcanzando una al-
titud de 3200 metros sobre el nivel del mar, llegando al poblado
de Las Cuevas en Argentina sin inconvenientes de importancia.
El desafio de la montafia estaba incentivado en una pulsién de
aventura personal, combinada con el deseo de demostrar a los
eventuales compradores de automéviles que estos vehiculos eran
capaces de realizar pruebas de exigencia superlativa en el dificil
territorio chileno™.

#1 “La historia del automovilismo en Chile”, en Auto y Aero, vol. 1, n.° g, enero

de 1914.

48



Reflejo del individualismo que comenzaria a instalarse como
una de las caracteristicas de las sociedades liberales modernas, la
motorizacion privada permitié a los viajeros decidir autbnomamente
sus itinerarios, sus horarios de partida o de llegada, las detenciones,
descansos y lugares de destino. En los albores del automovilismo, la
escasa velocidad que podian desarrollar estas maquinas sobre todo
debido a la mala calidad de los caminos explica por qué el turismo
en automovil contribuyd a restituir un vinculo olvidado de cercania
entre las personas y el territorio. A diferencia de lo ocurrido con los
viajes en ferrocarril, cuyos pasajeros consideraban el espacio en el
que circulaban inicamente como escenario del transito, sin interés
para los viajeros, con el uso de los automotores las personas cono-
cieron y valoraron lugares que antes no revestian ningtin atractivo,
como los alrededores de las ciudades. En contraste con los viajes a
caballo, la larga autonomia de la movilidad motorizada expandié
considerablemente los destinos posibles, diversificando el campo
de miradas sobre el paisaje. Pero los caminos, generalmente en
malas condiciones de mantencién en el momento de irrupcién de
los vehiculos motorizados, no acompafaban la ilusiéon de quienes
veian en estas nuevas maquinas un medio para alcanzar la plena
libertad de desplazamiento.

La introduccién de las nuevas practicas de la movilidad au-
tomotriz tuvo efectos en la modernizacién de la vialidad en las
primeras décadas del siglo xx. En este capitulo nos interesa ex-
plicar como los automoéviles pasaron de ser considerados objetos
suntuarios, o caros juguetes de hombres millonarios, a ser enten-
didos como artefactos que portaban un mensaje de modernizacién
y de transformacién material del espacio y de la sociedad, que
tuvo efectos practicos en la definicion de las politicas de vialidad.

En este cambio de miradas frente al automoévil debe conside-
rarse, por una parte, el incremento en las tasas de motorizacién
privada que se observa aproximadamente desde 1915, pero tam-
bién la influencia que comenzaron a tener las organizaciones de
la sociedad civil en torno a las que comenzaron a establecerse
los conductores de automéviles de ciudades como Valparaiso
o Santiago. Las asociaciones de automovilistas cumplieron un
rol significativo en denunciar las malas condiciones de los cami-
nos chilenos, estableciendo campaiias de opinién favorables a la
transformacién de estas infraestructuras, para lo que utilizaron
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las carreras y los paseos a los alrededores de las ciudades para dar
cuenta de las condiciones de las rutas, llamando la atencién de
los ingenieros civiles y de las autoridades del Estado para actuar
en el mejoramiento de la vialidad.

En el mismo sentido, los automovilistas promovieron una
competencia simbolica con el ferrocarril, la maquina moderna
por antonomasia del siglo x1x. Frente a las vias férreas, los auto-
movilistas asociados promovieron la construcciéon de caminos con
la finalidad de promover la flexibilidad de los viajes y abaratar
el costo del transporte. Como se anticipa en este capitulo, el rol
de los automovilistas asociados fue de vital importancia para
comprometer la participacion de los técnicos y del Estado en la
definicién de las nuevas politicas de vialidad requeridas en la
primera era del automovil.

CAMINOS Y AUTOMOVILES A COMIENZOS DEL SIGLO XX

En las primeras décadas del siglo xx el territorio chileno no se
encontraba acondicionado para el nuevo trafico automotriz. El
sistema nacional de caminos estaba compuesto entonces por unos
33000 kilémetros de carreteras*’. La mayor parte de estas se en-
contraban en mal estado de conservacion, siendo el sistema intran-
sitable para los vehiculos motorizados en amplias zonas del palis.
Casi la totalidad de estas obras habian sido construidas durante la
colonia y habian sido mantenidas minimamente durante el siglo
x1x. Al iniciarse el nuevo siglo, cuando comenzaron a circular los
primeros automdoviles en Chile, no existian caminos pavimentados
con técnicas modernas fuera del radio urbano de las ciudades mas
importantes, por lo que el transito por los campos era normalmente

*2 Tal y como se empleaba el concepto en el periodo de estudios, la carretera
se entendia como cualquier «camino publico, ancho y espacioso, por donde pue-
dan andar carros y coches». En las primeras décadas del siglo xx, los materiales
con que se cubria la superficie de la calzada no implicaban una diferencia entre
la carretera y cualquier otro tipo de camino publico. La idea de que la carretera
es un camino pavimentado se hizo frecuente en el uso del castellano durante la
década de 1950, pero no fue incluido en la definicién oficial de la Real Academia
Espaiiola sino hasta 1992. Para la definicién de «carretera» que se emplea en
este libro se ha recurrido al Diccionario de la Real Academia Espafiola, en sus
ediciones de 1914 y 1925.
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dificil para quienes empleaban los pocos vehiculos motorizados
que circulaban. En los primeros afios de la era del automoévil los
documentos generalmente sefialan que los disefios de las rutas
nacionales habian sido ejecutados hacia mas de cien afios, lo que
incidia en que no se contara con las obras hidraulicas requeridas
para evitar que grandes superficies quedaran empantanadas du-
rante el invierno. En el verano los caminos se convertian en secos
arenales donde abundaba el polvo y las piedras sueltas. En tanto,
grandes surcos quedaban al descubierto en las superficies de las
rutas tras el paso de las lluvias.

En este escenario, dos argumentos se esgrimieron para explicar
el estado de abandono en que se encontraba la vialidad ptblica
nacional al iniciarse el siglo xx. En primer lugar, persistia una
confianza ciega en el ferrocarril, medio de transporte que seguia
representando la quintaesencia de la modernizacién mecanica
y la mas avanzada forma de movilidad en el territorio. Por otro
lado, la preocupacién que el Estado brindé a los trenes durante
el siglo x1x hizo que se desatendiera en la practica la normativa
caminera vigente, que hacia 1910 contaba con cerca de setenta afios
de funcionamiento. La anticuada institucionalidad dedicada a la
vialidad no habia sido pensada para responder a las exigencias
del trafico moderno*®. Estos fueron los principales temas abor-
dados por los automovilistas en sus medios de difusién, cuando
los conductores privados comenzaron a organizar asociaciones
a mediados de la década de 1910.

Durante la primera década del siglo los automotores habian
sido considerados como bienes suntuarios inicamente dispo-
nibles para los mas ricos miembros de la burguesia industrial.
Hasta los afios cercanos a la conmemoracién del centenario de
la Republica, la circulacién de automoéviles fue una verdadera
rareza en Chile. Asi se desprende de las insignificantes cifras de
importaciones de automoéviles que anotaban el ingreso al pais
de tan s6lo 30 autos en 1908, 17 al aflo siguiente, 52 en 1910 y 75
en 1911**. La propiedad de un automévil ciertamente indicaba la

*3 Sobre las transformaciones del sistema caminero del siglo x1x, objeto de las
criticas de los automovilistas de comienzos del siglo siguiente, consultar el tra-
bajo de Maria Carolina Sanhueza, Por los caminos del Valle Central de Chile, passim.

** No se cuenta con cifras oficiales de importacién de automéviles para estos afios,
por lo que se ha tomado la referencia de la guia Automdéuviles y automovilistas, p. 4.
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capacidad econdmica de sus duefios; usarlo era una declaracién
evidente del consumo conspicuo de los mas ricos miembros de
la elite chilena, que buscaban emular las practicas de movilidad
que habian comenzado a desarrollarse pocos afios antes en las
sociedades industrializadas del mundo atlantico®.

A tal punto llegaba el entendimiento del automévil como una
marca de distincién social que algunos propietarios eran retratados
junto a sus familias en sus vehiculos en las paginas sociales de los
medios de prensa de Santiago y Valparaiso, como una forma de
refrendar su pertenencia a los grupos de mayor nivel adquisitivo.
Los vehiculos motorizados eran entonces un raro juguete de ricos
que satisfacia Ginicamente un gusto excéntrico por la tecnologia
mas avanzada disponible en el mercado.

Recién desde mediados de la década de 1910 el automovilismo
comenz6 a adquirir una verdadera presencia publica en Chile. En
1915, primer afio en que se dispone de estadisticas relativamente
confiables sobre el tema, circulaban aproximadamente 1404 ve-
hiculos motorizados en todo el pais. Esta cifra se elevé sobre los
6625 automotores en 1918. Con ello, el parque automotriz crecié
cerca de un 450 % en tan solo tres afios. Las cifras expuestas con-
tinuaron ascendiendo hasta llegar a 7362 unidades en circulacion
en 1919, y 8263 en 1920*°. Al mismo tiempo, durante la segunda
mitad de la década de 1910 el automévil fue adquiriendo gran
notoriedad publica. Las tasas de motorizacién se incrementaron
fuertemente durante este periodo. En 1916 estas llegaban sélo a
1998 habitantes por vehiculo motorizado en todo Chile, pero en
los afios siguientes se observé un gran salto, alcanzando los 444
habitantes por automotor en 1920*".

*> Sobre la difusién del automévil en las sociedades europeas y estadounidense
ver Gijs Mom, Atlantic Automobilism. Emergence and Persistence of the Car, 1895-1940.

6 Ver Oficina Central de Estadisticas, Anuario Estadistico de la Repiiblica de Chile
1918, vol. x11 Comunicaciones, Santiago, Sociedad Imprenta y Litografia Universo,
1919, pp. 155-157. Oficina Central de Estadisticas, Anuario Estadistico de la Repiiblica
de Chile 1919, vol. x11, Comunicaciones, Santiago, Imprenta y Litografia Universo,
1920, pp. 147-151 y Oficina Central de Estadisticas, Anuario Estadistico de la Repiiblica
de Chile 1920, vol. x11, Comunicaciones, Santiago, Imprenta y Litografia Universo,
1921, pp. 153-157. La estadistica oficial no incluye informaciones de 91 comunas, la
mayoria rurales, en 1918, 67 comunas en 1919 y 81 comunas en 1920.

*7 Estas cifras han sido calculadas en base a la poblacién media del quinquenio
1916-1920, es decir, 3 676 178 habitantes. Ver Oficina Central de Estadisticas, Sinopsis
Estadistica de la Repiiblica de Chile, Santiago, Imprenta y Litografia Universo, 1923, p. 10.
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Imagen n.° 1. Las maquinas del nuevo siglo,
Qig-cag, vol. 4, n.° 150, 5 de enero de 1908.
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Imagen n.° 2. Primera portada revista Caminos y Turismo de la Asociacién
de Automovilistas de Valparaiso y Vifia del Mar, octubre de 1922.
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Aun cuando no es posible realizar comparaciones con otros
paises latinoamericanos, la mayor parte de los cuales carecia de
estadisticas confiables hasta mediados de la década de 1920, es
posible afirmar que Chile ocupaba un papel importante dentro
del concierto automovilistico continental. Si bien todavia el pais
estaba lejos de las tasas de motorizacién de Estados Unidos o
Argentina, donde el automoévil penetré rapidamente hacia los
sectores medios de la sociedad, los indices de motorizacién chi-
lenos eran comparables a los de paises que tenian una industria
automovilistica en forma, como Alemania, que llegaba a 573 ha-
bitantes por automévil en 1920, o Italia, con 459 habitantes por
vehiculo en 1924*.

El incremento de las importaciones de vehiculos motorizados
y la generalizacién de su uso fue parte de un proceso global de in-
cremento de la motorizacién, causado por las transformaciones en
la estructura de producciéon automovilistica mundial generada por
la introduccién del sistema de produccién en cadena establecida
por Ford Motors Company en 1913. Desde entonces el automévil
fue un objeto de consumo de acceso masivo en Estados Unidos,
ocupando un lugar cada vez mas visible en las economias perifé-
ricas. América Latina se convirtid, en este escenario, en un destino
destacado para la exportacion de vehiculos norteamericanos. De
la mano de marcas como Ford, Chevrolet o General Motors, Es-
tados Unidos fue perfilandose como la potencia hegemonica en
el resto del continente, exportando junto a los automéviles una
cultura centrada en este tipo de movilidad.

El automoévil adquirié una presencia todavia mas significa-
tiva si se examinan las tasas de motorizacién en las ciudades.
Valparaiso y Santiago concentraban en conjunto casi el 8o % del
total del parque automotriz en 1915. Si bien su preponderancia se
atenud en los afios siguientes, la capital y el puerto mantuvieron
la hegemonia del automovilismo nacional, albergando al 66,5 %
de los vehiculos en circulacién en 1920*. Del mismo modo, estas

*8 Ver Clay McShane, Down the Asphalt Path. The Automobile and the American
City y Massimo Moraglio, Storia delle prime autostrade italiane (1922-1943). Moder-
nizzacione, affari e propaganda, p. 8.

9 Las comunas que se incluyen en este recuento son, para la capital, Santiago,
San Miguel, Providencia, Las Condes, Quinta Normal y Barrancas. Para Valpa-
raiso se incluye la comuna del mismo nombre y Vifia del Mar. En otra ciudad de
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ciudades tenian las mayores tasas de motorizacién: en 1920 San-
tiago contaba con 132 habitantes por vehiculo, mientras que en
Valparaiso la tasa habia llegado a 143 habitantes por vehiculo®.
Pese a la reduccién de los precios, todavia se mantenia la idea de
que el automovil era un objeto Gnicamente disponible para los
sectores mas acomodados de la sociedad. Asilo demuestra la alta
concentraciéon de automotores en Vina del Mar, la zona de altos
ingresos del Valparaiso metropolitano, que en 1920 ostentaba una
proporcion de 43 habitantes por vehiculo, la mas alta de Chile.
Los poco mas de cien kilémetros que separaban a Santiago de
Valparaiso permiten afirmar que la propiedad automotriz tuvo
desde temprano una localizacién geografica claramente circuns-
crita a un area muy bien delimitada en la zona central de Chile.

El arribo de un mayor nimero de automoviles al pais influy6
en que los problemas de la vialidad fueran paulatinamente incor-
porados al debate ptblico. En ello colaboraron algunas institu-
ciones creadas por los propios automovilistas. En 1913 fue creada
la empresa editorial Auto y Aero. Fundada por los importadores
de automoéviles Alejandro Gumucio y Carlos Lavin, esta empresa
estuvo encargada de difundir toda la informacién de interés para
los propietarios de vehiculos a través de guias de viaje, mapas ca-
rreteros y principalmente mediante la revista Auto y Aero. Entre 1913
y 1921 Auto y Aero fue el tinico medio de propaganda y el 6rgano
oficial de las entidades automovilisticas que se establecieron en la
zona central de Chile®'. En sus paginas se promovié la instalacién
del nuevo sistema de movilidad dentro y fuera de las ciudades
y se recogieron las primeras demandas tendientes a normalizar
el trafico urbano, promoviéndose también la disminucién de las
tasas de internacién de vehiculos y combustibles. El deporte au-
tomovilista y el turismo en automévil fueron los dos focos mas
importantes de su acciéon. Poco después fueron establecidos los

importancia, como el area urbana de Concepcién y Talcahuano, sélo se contaban
28 automotores en 1915 y 244 en 1920, los que representaban aproximadamente
el 3% del parque automotriz chileno. Todos estos datos han sido extraidos del
Anuario Estadistico de la Repiiblica de Chile, correspondiente a 1915 y 1920.

% Sobre la irrupcién de los automéviles en Santiago y los conflictos urbanos
suscitados por la presencia de estas maquinas ver el trabajo de Tomas Errazuriz,
Conductores, pasajeros, peatones, passim.

51 “El origen de nuestra organizacién y su relacién con el desarrollo del auto-

movilismo”, en Guia del automovilista. Tomo 1. El Libro azul, pp. 20-26.
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primeros clubes de automovilistas en Santiago y Valparaiso a me-
diados de esa década. Las agrupaciones mas importantes fueron
el Automoévil Club de Chile y el Valparaiso Auto Club, ambos de
efimera duracién y fundados en 1914. Junto a ellos y de mayor
trascendencia, se fundé la activisima Asociaciéon de Automovilistas
de Valparaiso y Vifia del Mar, establecida en 1916, y la no menos
importante Asociaciéon de Automovilistas de Santiago, formada
en 1917. Estas asociaciones fueron determinantes para que los
automovilistas adquirieran una voz publica que pudiera parti-
cipar en el debate acerca de las decisiones técnicas referidas a la
modernizacién del territorio, requerida para la circulacién de los
automoéviles, a través de la construccion de caminos habilitados
para el trafico.

Los clubes de automovilistas eran agrupaciones que al mismo
tiempo eran sociales y deportivas. Su membresia provenia ma-
yoritariamente de los sectores industriales de la sociedad, de la
burguesia enriquecida en el comercio y de personas dedicadas a
las profesiones liberales. Se trataba de una elite econémica que
estaba dispuesta a desembolsar recursos importantes para adquirir
un vehiculo motorizado. Si bien se trataba de miembros de la elite
econdmica, los socios de los clubes de automovilistas adscribian,
en general, a una militancia progresista en donde el ocio, espe-
cialmente el gusto por las carreras y el turismo, tenia un sentido
social mas all4 de la satisfaccién personal®®. Los automovilistas
consideraban al automévil como un objeto civilizador, es decir,
una fuerza modernizadora superior a cualquier otra alternativa
de movilidad, que representaba una nueva era de progreso mate-
rial. Del mismo modo, confiaban en el uso social de la tecnologia
para obtener mejoras en las condiciones generales de vida. La

%2 En Chile no existe bibliografia referida a la composicién social de los miem-
bros de estos clubes, ni tampoco trabajos referidos a su accién modernizante.
Sin embargo, el caso del Automévil Club Argentino (aca), el mas emblematico
en la regién y sumamente influyente para las asociaciones chilenas de comienzos
del siglo pasado ha sido examinado en el trabajo de Anahi Ballent, “Kilémetro
cero: la construccién del universo simbdlico del camino en la Argentina de los
afios treinta”, passim. y en el texto de Melina Piglia, Autos, rutasy turismo, passim.
Una mirada de largo plazo sobre este mismo objeto es el aporte que desde la
antropologia histdrica realiza Eduardo Achetti, quien examina la importancia
del aca en la configuracién de las identidades sociales construidas en torno al
automovilismo. Al respecto ver Eduardo Archetti, “Automovilismo y modernidad:
paisajes, maquinas y hombres”, passim.
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capacidad modernizadora del automévil debia concretarse en el
mejoramiento de los sistemas de vialidad®®. Esta consideracién del
automovil como un objeto civilizador, que encarnaba las trans-
formaciones que prometia el siglo xx, se observa con claridad en
el diagnostico que hicieron los miembros de estas asociaciones
sobre la calidad de las carreteras chilenas. La denuncia de la mala
calidad de los caminos que recorrian los automovilistas cada fin
de semana podria considerarse como la primera tarea abordada
de forma colectiva por los miembros de estas asociaciones.

AUTOMOVILES VERSUS FERROCARRILES.
DiISPUTAS SIMBOLICAS POR LA MOVILIDAD MECANICA

En el contexto de los esfuerzos mediaticos iniciados por los au-
tomovilistas para instalar la idea de que los caminos debian ser
transformados para permitir la circulacién de los nuevos vehiculos,
fueron articuladas verdaderas campaiias de opinién que buscaron
contraponer al automévil y al ferrocarril, como dos sistemas de
transportes que representaban valores alejados y contrapuestos.
El ferrocarril fue calificado como una maquina moderna, pero que
representaba un estadio pasado de desarrollo, vinculado con el
siglo xI1X y con una cultura del viaje rigida y anticuada. En con-
traposicion, el automévil representaba unas practicas vinculadas
con la libertad de desplazamiento que mostraba las posibilidades
de desarrollo de los transportes hacia el futuro.

El sistema ferroviario habia comenzado a construirse en la
década de 1850, pocos afios después de publicada la Ley de ca-
minos de 1842. Los automovilistas de comienzos del siglo xx
interpretaban la inversion en vias férreas efectuada desde enton-
ces como el motivo del retraso en las calzadas carreteras. Hacia
la década de 1910 el sistema ferroviario se componia de un total
aproximado de 8500 kilémetros de vias en explotacién, 5300 de
las cuales estaban en manos del Estado. El resto eran ferrocarriles
privados, principalmente dedicados al transporte de la mineria

% Este tema ha sido tratado con méas detalle en Rodrigo Booth, “El automévil,
un objeto técnico superior. Debates y experiencias en torno a la irrupcién de la
motorizacién privada en Chile (1902-1914)”, pp. 99-110.
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del cobre y del carbén®*. Aunque de amplia extensién, el sistema
ferroviario tenia serios problemas de integracion. En efecto, la
red de Ferrocarriles del Estado estaba compuesta por una serie
de sistemas mal conectados en el norte y una red troncal que fun-
cionaba bien entre Valparaiso y Puerto Montt. Como lo muestra
Ian Thompson y Dietrich Angerstein, los ferrocarriles en el norte
no lograban establecer una integracion efectiva del territorio,
sobre todo porque al disefiarse ese sistema pes6 mas su utilidad
econémica que su aporte a la estrategia de integracién nacional®.

En el caso del sur, ademas de la via longitudinal, una serie
de ramales garantizaba la conexi6n con las ciudades del interior
y la costa, lo que permitia la circulacién de bienes provenientes
de la industria agricola y ganadera, asi como el trafico de pasaje-
ros. La mayor dificultad era el empleo de diferentes tecnologias
de rodado en todo el pais. Como lo afirma Guillermo Guajardo
Soto, la construccién de la linea longitudinal en el norte de Chile
result6 de la sumatoria de proyectos publicos y privados que no
respondian a un plan predefinido®®. Ello explica que en Chile
se utilizaran hacia 1910 unos siete tipos diferentes de anchos de
via, lo que impactaba en una serie de dificultades para realizar
un viaje en ferrocarril®”. Salir de la red central de ferrocarriles,
cuya trocha era uniforme, significaba iniciar un viaje donde era
necesario cambiarse de tren para hacer transbordos constantes,
como sucedia en cualquier viaje hacia el norte del pais. Los via-
jeros debian descender del ferrocarril y subirse a otro carro para
continuar su viaje, lo que impactaba en la comodidad de los pa-
sajeros, al tiempo que impedia obtener una conectividad eficiente
y alejaba el objetivo de integrar el territorio.

5% Datos extraidos del Anuario Estadistico de la Republica de Chile, 1916, vol. xi1,
Comunicaciones, Santiago, Sociedad Imprenta y Litografia Universo, 1917, p. 139.

%% Sobre el ferrocarril en Chile el trabajo mas importante sigue siendo el de
Tan Thompson y Dietrich Angerstein, Historia del Ferrocarril en Chile, passim. Para
el caso de la red norte, ver pp. 120-133. Sobre los ferrocarriles construidos para el
transporte de salitre a fines del siglo x1x consultar Ian Thomson, “La Nitrate Rail-
ways Co. Ltd.: la pérdida de sus derechos exclusivos en el mercado del transporte
de salitre y su respuesta a ella”.

% Guillermo Guajardo Soto, Tecnologia, Estado y Ferrocarriles en Chile, 1850-1950,
op. cit., pp. 179-195.

57 Santiago Marin Vicufia, “Trocha tnica panamericana”, en Anales del Instituto
de Ingenieros de Chile, vol. 24, n.° 11, noviembre de 1924, pp. 682y ss.
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La construccién de ferrocarriles y el mantenimiento de las
vias y de los sistemas mecanicos implicaba un gasto importante
para el Estado, que los automovilistas utilizaron a su favor en la
competencia simbolica que instalaron entre ambos sistemas de
transportes en las primeras décadas del siglo xx. Desde el estable-
cimiento de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado en 1884 y
al menos hasta la creacién, en 1912, del Ministerio de Ferrocarriles,
una proporcién importante de los recursos publicos dedicados
a las infraestructuras de movilidad se habian concentrado en la
construccién de las vias férreas y la mantencién de los materiales
de rodado. Hacia 1924, se calculaba que un 35 % de la deuda
publica correspondia a la mantencién del sistema ferroviario.
La evidencia estadistica reafirma que el sistema ferroviario habia
llegado a un limite que habia detenido el ritmo de crecimiento
de estas infraestructuras: entre 1915 y 1931 el total de vias férreas
pasé de unos 8500 a 89oo kilémetros en todo el pais, alcanzando
su mayor extension histdrica con la construccién del ramal entre
Iquique y el salar de Pintados a fines de la década de 1920%%.

Pese a las dificultades de la mantencién del sistema, resulta
evidente que el ferrocarril era el paradigma de transportes vigente
al momento de la llegada de los primeros automéviles. El viaje en
tren habia sido hasta entonces el modelo imperante y aunque ese
tipo de viajes se mantuvo en las décadas siguientes, la repentina
irrupcién del automoévil a comienzos del siglo xx entré a competir
con este en el plano simbdlico. Para explicar la novedad que signi-
fic6 la incorporacion de los rodados méviles es ttil considerar qué
tipo de viajes se realizaban en los ferrocarriles. En su historia del
viaje en tren, el historiador Wolfgang Schivelbusch constata que
la gran maquina decimonoénica establecié nuevas condiciones en
los desplazamientos que se distinguian de cualquier experiencia
de movilidad preindustrial.

A diferencia de lo que sucedia con el empleo de los medios
de transportes de traccién animal, en donde la escasa velocidad
permitia a los viajeros efectuar una apreciacién intensa y deta-
llada en los acotados espacios que atravesaban, con el viaje en
ferrocarril se ampliaron notablemente las distancias recorridas.

%8 Direccién General de Estadisticas, Estadistica Anual de Comercio Interior y
Comunicaciones afio 1930, Vol v1, p. 44.
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De paso también se olvid6 esa antigua relacién de proximidad
entre las personas y el entorno. La estructura material de los va-
gones del tren determiné una relacién distante entre el viajero y
el medio ambiente. Los compartimientos cerrados impidieron la
apreciacion sensible del exterior. Percepciones como el calor, el
frio y la humedad dejaron de influir en las emociones de los pa-
sajeros. En cuanto al sentido de la vista, quien se desplazaba en
tren estaba obligado a dirigir una mirada lateral sobre el paisaje.
La vista se dirigia siempre en una direccién perpendicular a la
marcha. La gran velocidad que alcanzaban los trenes obligaba al
observador a fijar la atencién Gnicamente en las grandes lineas
del territorio, siendo imposible captar cualquier detalle ubicado
en las cercanias de la via férrea. El «viaje panordmico», como lo
denominé Schivelbusch, generé una nueva conciencia del paisaje
en movimiento que impacto sobre su concepcion en los siglos x1x
y xx. A diferencia de los viajes efectuados en carretas o cabalga-
duras, el viaje en tren carecia de imprevistos y su tnico interés se
encontraba en la expectativa de arribar prontamente al destino
prefijado por la misma infraestructura ferroviaria. Segun este
autor todo esto hacia que los viajes en tren se caracterizaran por
su monotonia®.

Por otra parte, la irrupcién del automoévil implicé la restitu-
cién de algunos valores del viaje preindustrial. Los malos caminos
generalmente impedian que los automéviles alcanzaran la veloci-
dad maxima permitida por sus motores. La lentitud relativa del
medio automovilistico permitia a los nuevos viajeros realizar una
observacion mas detenida de los territorios que atravesaban. A
diferencia de los trenes, en los primeros afios del automovilismo
estas maquinas tenian sus carrocerias abiertas o estaban cubiertos
con sencillas capotas de cuero que no impedian que los viajeros
percibieran las condiciones ambientales, las variaciones del clima,
los ruidos del motor, los olores del exterior y, por cierto, las vistas
frontales del paisaje en movimiento. Por otro lado, estos coches
eran vehiculos de uso privado o familiar, y su movilidad depen-
dia de la decisién personal de los viajeros. Las horas de salidas y
llegadas, asi como también los lugares de partida, destinos y las

% Wolfgang Schivelbusch, The Railway Journey. The industrialization of Time and
Space in the 19™ Century, pp. 52-69.
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rutas a seguir, las detenciones, descansos y los cambios de veloci-
dades, entre otros, eran aspectos ahora definidos por los mismos
sujetos que se desplazaban. La practica de la conduccién en la
era de los pioneros del automovilismo debe entenderse entonces
como la interaccién entre los sujetos automovilistas, plenamente
responsables de los viajes, las maquinas y el camino, que todavia
se encontraba integrado a la naturaleza®.

De este modo, el tren y el automévil eran medios que repre-
sentaban dos modelos excluyentes de viajes turisticos. Los gustos,
deseos y expectativas de los turistas que empleaban estos medios
eran, por tanto, contrapuestos. El automovilismo se diferenciaba
de los atributos del turismo tradicionalmente realizado en tren,
sobreponiendo experiencias sencillas en el paisaje por sobre los
intereses de comodidad y descanso que primaba entre los pasaje-
ros del transporte colectivo. Segun lo describia una publicacién
chilena, el pasajero del ferrocarril respondia a la imagen del turista
urbano y elegante que «ama y admira la obra del hombre»®. Este
tipo de sujetos consideraba a las grandes ciudades como su destino
ideal. Alli podrian recorrer museos, visitar parques, asistir a los
principales espectaculos. El ferrocarril era el medio que transpor-
taba al pasajero por un territorio en el que no tenia ningun inte-
rés. Este viajero detestaba cualquier otra alternativa de viaje que
pudiera ponerlo «en mas intimo contacto con la naturaleza», pues
«solamente experimenta el deleite del viaje cuando pisa las losas
de la estacién de una gran ciudad»®®. En la trinchera opuesta se
encontraba el turista automovilista, que rendia un culto moderno
a la naturaleza. Estos viajeros eran segun la revista Auto y Aero:

amantes apasionados de lo agreste, de las selvas pobladas de
misterio, de los precipicios, de las cascadas, de los rios corren-
tosos, de todo lo que sea obra pura y exclusiva de la Naturaleza,
despreciando como indigno de admiracién lo que ha sido trans-
formado por la mano del hombre. Este género de turistas, por lo
general de temperamento sanguineo, se halla molesto durante

%9 Rudy Koshar, “Driving Cultures and the Meaning of Roads. Some Com-
parative Examples”, passim.

61 “Los caminos chilenos y el automévil”, en Auto y Aero, vol. 5, n.° 87, 15 de

febrero de 1919, p. 284.
52 Ibid.
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sus breves permanencias en pueblos y ciudades [...] pero con
seguridad se sabe de memoria todas las curvas y accidentes que
ofrecen las carreteras. No concibe que pueda viajarse a gusto entre
los estrechos tabiques de un coche de ferrocarril, sin recibir en
pleno rostro el beso ardiente del sol o la caricia ruda del viento,
mientras devora las distancias en un potente auto, esquivando

a la muerte en cada recodo del camino®.

La publicacién se esforzé en destacar la competencia directa
entre los automoéviles y los ferrocarriles. El tren representaba para
los automovilistas una tecnologia trasnochada que rememoraba
uno de los adelantos decimonoénicos mas llamativos, pero que no
era suficiente para responder a las demandas contemporaneas de
comunicacion. La rigidez de sus itinerarios y sobre todo el alto
costo que significaba el acarreo de mercancias para los comercian-
tes particulares, al mismo tiempo que el enorme gasto estatal que
requeria no solo la construccién, sino que ademas la mantencién
del sistema, fueron los argumentos esgrimidos para sugerir que
la atencion se debia desplazar prontamente desde las vias férreas
hacia las carreteras. La falta de caminos era interpretada como
uno de los factores mas importantes en el encarecimiento de los
bienes de consumo basico que afectaba a la zona central del pais.
En el invierno de 1919, por ejemplo, la revista denunciaba como
un desproposito que el fisco estuviera invirtiendo grandes recursos
en la construccién de nuevas lineas entre Iquique y Pintados y en
el territorio de Magallanes, si la capital todavia no tenia accesos
viales suficientes desde los pueblos vecinos®*.

Los testimonios de los automovilistas mostraban una verdadera
animadversién en contra de los ferrocarriles. En las denuncias
publicadas se hacia notar que la «mania por los ferrocarriles» del
gobierno de Juan Luis Sanfuentes (1915-1920) era un dificil obstacu-
lo para establecer un nuevo paradigma de transportes que debia
incluir una participacién mayor de los automotores, tanto para
el trafico de cargas como para el desplazamiento de personas. El
interés que este gobierno habia manifestado en los caminos carre-
teros todavia era ponderado por los automovilistas como minimo,

83 “Los caminos chilenos y el automévil”, op. cit., pp. 284 y 285.

6% “Basta de ferrocarriles”, en Auto y Aero, vol. 5, n.° 96, 30 de junio de 1919, p. 459.
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pues la ejecucion de este tipo de obras publicas era muy menor
en comparacion con otras que se realizaban simultaneamente en
puertos o vias férreas®®. No se trataba de reemplazar completa-
mente lo antiguo, sino de complementar las infraestructuras ya
consolidadas con las nuevas alternativas proporcionadas por el
desarrollo de la técnica automotriz. Sin embargo, la insistencia
del Estado en las caras infraestructuras ferroviarias determinaba,
desde la posicion de los automovilistas, el atrasado marco tecno-
légico en que se sustentaba el trafico nacional. Asi lo declaraba
una nota publicada en Auto y Aero en 1919:

Cuando los paises mas adelantados del orbe tenian casi termina-
das sus redes ferroviarias, aparecié repentinamente un medio de
transporte terrestre en son de conquistador: el automévil. Este
vehiculo [...] hizose indispensable en casi todos los ramos de la
actividad humana [...] Francia, Inglaterra, Alemania y los Esta-
dos Unidos de América, variaron stibitamente su programa de
comunicaciones, y el problema del riel qued postergado por el
problema del camino. [Sin embargo] en Chile nos dimos el lujo
de endeudarnos bonitamente por ostentar un mapa atravesado
longitudinalmente por una raya negra, otra al atlantico, y rayitas
perpendiculares suplementarias [...] Hay ahora que proceder a
utilizar cuerdamente los gastos hechos en una forma eficiente;
no con nuevos ferrocarriles sino con caminos que den valor real
a las vias férreas. Pero desgraciadamente falta entre nosotros por
completo una verdadera comprensién de este concepto [...] No
se oye hablar mas que del fracaso y entorpecimiento del sistema
ferroviario fiscal, pero el Ministerio de Ferrocarriles funciona

% La diferencia de calidad entre las obras de ferrocarriles y las de vias carrete-
ras puede observarse también en la publicacion que difundia la obra publica del
Gobierno de Sanfuentes Principales puentes carreteros y ferrocarrileros construidos
durante la administracion del excelentisimo sefior Don Juan Luis Sanfuentes, 1915-1920.
Alli se presentaron algunas obras sumamente llamativas, como los puentes de
hormigén armado construidos en los rios Quino y Traiguén en el ramal del ferro-
carril de Pta a Traiguén. Si se comparaban estos con la mayoria de los puentes
carreteros alli expuestos, la diferencia en su calidad era obvia. Sin embargo, cabe
destacar entre las obras incluidas en este album el puente carretero sobre el rio
Tinguiririca en San Fernando, una de las obras mas modernas instaladas en los
caminos de ese momento.
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activamente y casi se puede decir que nos entretenemos jugando
a los ferrocarriles®.

A contrapelo de las representaciones sobre el ferrocarril, el
automovil era ubicado en los discursos de la revista como el epi-
tome de la maquina moderna del siglo xx. Se trataba del mas
evidente resultado de los avances de la tecnologia de los tltimos
afnos. Su uso garantizaba un desplazamiento libre y auténomo,
que permitia una mayor flexibilidad en los horarios y los desti-
nos de los viajeros. La propaganda automovilista insistia en que
esta tecnologia no constituia un mero objeto de lujo, como habia
sido en los primeros afios del siglo, sino que por el contrario, su
paulatina generalizacién demostraba que se incorporaba a los
requerimientos de la vida moderna en todos los ambitos, ya sea
normando nuevos tiempos para el desplazamiento de sus pro-
pietarios, o contribuyendo en los campos gracias al tractor y el
camion, que también comenzaban a utilizarse provechosamente
en las faenas productivas®’. Un columnista de la revista planteaba
que un buen automévil podia cumplir con mucho mas éxito las
faenas agricolas en las estancias, por lo que recomendaba a los
«hacendados modernos» hacerse de los servicios de los coches
motorizados que llevarian «la civilizacién y el progreso, donde
hasta hoy solo se conoce el transporte a lomo de mula o en carretas
de bueyes somnolientos y de paso tardo»®. El cami6én, medio de
transporte recientemente llegado a Chile, exponia el aporte que
la innovaci6n en la técnica automotriz podria ejercer sobre las
faenas productivas, tal como se desprende del incremento en la
importacién de estos vehiculos a contar de 1920.

Si bien el automoévil representaba el arribo de una nueva ma-
nera de entender los desplazamientos en el territorio basada en
el empleo de un medio de movilidad personal o familiar, lo cierto
es que los caminos se alejaban mucho del grado de desarrollo
alcanzado en otros lugares del mundo. Como se sefialaba en la

%6 “La manfa de los ferrocarriles”, en Auto y Aero, vol. 5, n.° 98, 31 de julio de

1919, pp- 515 y 516

67 “El automévil civilizador”, en Auto y Aero, vol. 5, n.° 99, 15 de agosto de
1919, p- 531

% “Qué hacemos sin caminos”, en Autoy Aero, vol. 3, n.° 50, 31 de julio de 1917,
p- 795

67



campaifla de Auto y Aero, un «pais sin caminos, demuestra que vive
atrasado»®. Por lo tanto, las pésimas condiciones de los caminos
chilenos evidenciaban el caracter todavia «incivilizado» del te-
rritorio. Quienes se veian directamente afectados por el retraso
material de la vialidad describian de este modo el posicionamiento
del pais en la realidad caminera global:

Si, como sostienen los ingleses, los caminos expresan el grado de
civilizacién de las naciones, la de nuestro pais, en verdad, debiera
ser nula o, a lo sumo muy rudimentaria. Es necesario que de una
vez y en forma amplia, se encare la cuestién del mejoramiento de
la vialidad, o mas bien dicho, de la construccién de un sistema
de caminos, pues que las carreteras existentes —casi todas ellas
naturales— no deben considerarse como caminos, ya que s6lo
pueden utilizarse cuando el tiempo contribuye a conservarlas en
buenas condiciones. El pais necesita vias de comunicacién, un
sistema amplio y extenso, y es indispensable construirlas para
no entorpecer el desarrollo econémico de la nacién™.

Confirmando estas impresiones, la guia Automduviles y automo-
vilistas, prevenia a los conductores que salian de las ciudades para
realizar excursiones y viajes de fin de semana en sus maquinas,
sobre las condiciones «naturales» de los caminos, donde se expo-
nian todas las caracteristicas del terreno circundante a las vias de
circulacioén, es decir, serian «accidentadas y duras donde la super-
ficie es agria», pedregosas cerca de los rios, «pantanosas y llenas
de baches» en las zonas hiimedas, y en general intransitables en
un 80 % durante el invierno’. El lugar que ocupaba el automévil
como objeto civilizatorio fue defendido por los automovilistas
que buscaron que las tecnologias fueran imponiéndose sobre
los espacios naturales. Para ello, los automovilistas asociados
emprendieron campafias que buscaron la transformacién de la
vialidad a través de la aplicacién de nuevos sistemas constructivos
que facilitaran circular mediante la articulaciéon de un sistema
legal que permitiera el financiamiento de nuevas obras. Resulta

69 “;Caminos, caminos!”, en Auto y Aero, vol. 3, n.° 43, 15 de abril de 1917, p. 511.
70 «

s.p.
™ Automéviles y automouvilistas, op. cit., p. 103.

Queremos caminos”, en Auto y Aero, vol. 6, n.° 105, 15 de diciembre de 1919,
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interesante entender cémo el turismo en automévil sirvid para dar
cuenta de las condiciones de la vialidad en Chile antes de que los
automovilistas demandaran la intervenciéon del Estado.

EL DESCUBRIMIENTO TURISTICO DE LOS CAMINOS PRECARIOS

El automévil garantizaba una autonomia inédita en la movilidad
personal, que permitié que la burguesia accediera por primera vez
a la naturaleza empleando un medio mecanico. Pero la sola dispo-
nibilidad de los vehiculos motorizados de uso privado no basta
para explicar las innovaciones de la vida social que se instituyeron
con las nuevas practicas recreativas al aire libre. Otros factores,
como la difusién de una sensibilidad antiurbana propugnada
por el higienismo, fue aprovechada por el automovilismo para
instaurar el culto moderno por la naturaleza. La identificacién
de esta sensibilidad estaba en la base de las practicas turisticas
modernas y en nada se distinguia de las motivaciones que habia
llevado a la burguesia europea a escapar momentaneamente de las
ciudades para instalarse durante un periodo limitado en estaciones
balnearias o en centros invernales ubicados en la montafia”. Al
mismo tiempo en que se obtenia un descanso reparador, el turismo
veraniego o invernal era considerado como una acciéon beneficiosa
para la salud. Sin embargo, hasta el siglo xx los destinos de placer
estaban limitados por la capacidad de la fuerza animal o por la
disposicion de infraestructuras ferroviarias.

Con la llegada del automovilismo, nuevos paisajes se hicieron
accesibles a la experiencia de los turistas. Los preceptos higienistas
se mantenian: la recomendacion era salir de la ciudad todo lo que
se pudiera para aprovechar las ventajas saludables del campo,
la playa o la montafia. Los promotores higienistas del automo-
vilismo consideraban que la combinacién entre las carrocerias
descubiertas y la velocidad conllevaban resultados adicionales
sobre los cuerpos de aquellos que aprovechaban estos vehiculos
para pasar un momento al aire libre. Al respecto un prestigioso
médico chileno sefialaba en 1917 que:

2 Alain Corbin, El territorio del vacto. Occidente y la invencién de la playa'y André
Rauch, “Les vacances et la nature revisitée (1830-1939)”.
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[se] encomia la bondad del automévil por cuanto tiene una ac-
cién terapéutica que resulta de la pureza del aire rico en oxigeno
mas abundantemente injerido en los pulmones: de la sensaciéon
de ensanchamiento del torax - exhilaracién producida por la
velocidad, el cambio rapido del campo visual del ambiente y
de la costumbre. El automévil afiade un nuevo interés a la vida
refrescando las ideas, es inapreciable en el tratamiento de las
afecciones de origen miasmiano, consuncién, asma, bronquitis
crénica, se recomienda a los neurasténicos que sufren de insom-
nio. En una palabra es el bafio de sol y de luz para el alma una
especie de panacea”.

Las asociaciones de automovilistas también promovieron el
uso de estos vehiculos con fines turisticos, donde se entrelazaba
la vida al aire libre y el uso de los nuevos medios técnicos. El
turismo en automovil se distinguia de las practicas tradicionales
del ocio oligarquico que habia llevado a los sectores altos de la
sociedad a viajar en tren para veranear en la costa central a partir
del tltimo tercio del siglo anterior’*. La motorizacién permitia
la instauracién de un nuevo modelo de turismo en movimiento,
que se oponia a las practicas estaticas del veraneo en que des-
cansaban tradicionalmente los duefios de la tierra en sus casas
patronales. El turismo en automévil era el resultado del arribo
de la modernidad cinética global. Las nuevas maquinas estable-
cieron la ocasién para difundir las cualidades del paisaje chileno,
desconocidas para la mayoria de los ciudadanos. Conocer Chile
en todas sus dimensiones era la antesala de una labor patriética
que se convertiria en un virtual nacionalismo paisajistico, caro
para los fines de establecer una conciencia nacional. Los paisajes
de Chile, un pais que concentraba todos los climas y todos los
accidentes geograficos posibles, estaba ahora al alcance de todos
los que poseyeran un vehiculo motorizado.

8 “El automovilismo y la salud”, en Auto y Aero, vol. 3, n.° 43, 15 de abril de

1917, p. 520.

™ Sobre este tipo de viajes turisticos he indagado anteriormente en “La auto-
segregacion estival y la construcciéon de la identidad social. Zapallar y Rocas de
Santo Domingo en el proceso de la modernizacién del ocio en Chile (1892-1950)”
y “La ostentacién del ocio y el enclave turistico: la playa Miramar en el debut de
Vifia del Mar (1872-1910)”.
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El culto moderno a la naturaleza sostenido por los automo-
vilistas en funcién de sus beneficios terapéuticos llevo a las aso-
ciaciones de automovilistas a proponer la realizacién de nuevas
actividades que ponian en intimo contacto a los modernos sport-
men con los espacios extraurbanos, la rusticidad del campo o la
montafia. Se trataba de acciones recreativas que llevarian a los
propietarios de vehiculos motorizados a salir de la ciudad para
cultivar el espiritu y los sentimientos, dedicando sus horas de
descanso a «mirar de frente a la naturaleza» sintiendo «el vértigo
de la velocidad en medio de la llanura, bajo la sombra de los
bosques o en las laderas de las montafias»’.

Pero la velocidad propugnada por los higienistas constituia
una cualidad que fue percibida de un modo ambivalente. Mien-
tras algunas teorias la consideraban como beneficiosa para la
salud porque propiciaba un intenso aireamiento de los pulmones,
para otros se trataba de un aspecto de la mecanica cinética que
s6lo era util en circunstancias de urgencia. Segin esta segunda
opinidn, lo que debia privilegiarse era la contemplacién serena
de la naturaleza. La tinica forma de acceder a ella era avanzando
lentamente, deteniéndose en cada lugar que pareciera interesante
a la vista de los viajeros. Alli reside la base del excursionismo que
llevé a los primeros automovilistas a recorrer los campos para
encontrarse con la naturaleza. En 1919 un automovilista anénimo
exponia que en el arte del excursionismo se valoraban aspectos
contrapuestos respecto a lo que otros automovilistas considera-
ban para el caso de las carreras. En su descripcion de un viaje de
Santiago a Putaendo este automovilista sefialaba que su inten-
cién no habia sido quebrar ningtin récord de velocidad, sino que
por el contrario hacer «un viaje tranquilo, reposado, seguro»’®.
En su trayecto el conductor habia «frenado cada veinticinco pa-
sos [con la intencién de| admirar ese “encanto del camino” [...]
que al amanecer y al creptisculo nos ha llenado de una sencilla
emoci6én»’’. En esa decisién se exponia la autonomia del turista
automovilista, que a diferencia del viajero en ferrocarril podia
detenerse «a cada kilémetro para saltar fuera de los cojines del

75 «

Las excursiones”, en Auto y Aero, vol. 2, 1n.° 33, 15 de noviembre de 1916, p. 197.

6 “De Santiago a Putaendo en automévil”, en Auto y Aero, vol. 5, 1n.° 88, 28 de

febrero de 1919, p. 301.
" Ibid.
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coche a contemplar la obra maestra que se ofrece a nuestra vista
en toda su deslumbradora sencillez»’. Andar lento, por tanto,
distinguia la experiencia del automovilista en excursion.

Imagen n.° 3. «Contemplando un panorama» en una
cuesta de Chile central. Fuente: Auto y Aero, 1919.

Con la llegada de la primavera y el mejoramiento de las con-
diciones climaticas se abrian nuevas posibilidades para recorrer
el campo. Asi lo interpret6 también la industria automovilistica
que aprovechaba la oportunidad para promocionar sus nuevos
modelos en el mercado chileno. Studebaker, por ejemplo, anun-
ciaba la llegada de septiembre como el momento propicio para

sacudir la modorra invernal, revisitar el automoévil, colocar
bencina, aceite y llantas nuevas y lanzarse por las carreteras,
olvidandose un poco de los baches y hoyos, para gozar de la
primavera que se inicia’.

8 “De Santiago a Putaendo en automévil”, en Auto y Aero, vol. 5, n.° 88, 28 de

febrero de 1919, p. 301.

™ “Las excursiones de primavera”, en Auto y Aero, vol. 6, n.° 100, 31 de agosto

de 1919.
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Del mismo modo Chevrolet, una marca reconocida por su resisten-
cia a toda prueba, presentaba en primavera su modelo 490, como
el que mejor les permite a los turistas «salir de casa a cualquier
hora y largarse a recorrer los campos y admirar en estos dias el
renacimiento de la naturaleza»®’. Ese vehiculo era presentado
como «el carro sofiado para las excursiones en nuestros dificiles
caminos»®!. Por cierto, las caracteristicas de la vialidad, los ma-
los caminos y muchas veces la necesidad de recorrer potreros a
campo traviesa, posicionaban la resistencia y la potencia como los
elementos mas valorados en la publicidad automovilistica chile-
na. Puesto que la velocidad maxima sélo podia desarrollarse en
condiciones ideales, practicamente inexistentes Chile, este aspecto
fue tratado sélo en un lugar muy secundario en la promocién de
los nuevos coches.

Tal y como lo exponia la publicidad mencionada, la mala ca-
lidad de los caminos fue capitalizada como un atractivo adicional
para el excursionismo motorizado. Las rutas precarias se presta-
ban idealmente para vivir la aventura en la naturaleza mientras
se realizaban actividades recreativas. Estas caracteristicas, que
en torno a 1920 fueron esgrimidas como el principal argumento
para demandar la participacion del Estado en la modernizaciéon
de la vialidad chilena, fueron momentaneamente utilizadas para
la difusién del automovilismo entre la burguesia. A diferencia del
viaje en ferrocarril, ninglin paseo en automévil era monétono y
ningun viaje era aburrido. Todo desplazamiento en automévil
conllevaba una cuota de imprevistos que debian ser solucionados
sobre la marcha. Esa era la marca de la experiencia automovilistica
chilena. Asi lo manifestaba un aficionado que conoci6 el excelente
estado de las carreteras estadounidenses durante la década de
1910, quien explicaba que manejar en ese pais era

«una lata» [puesto que] aquello no se descomponia nunca, partir,
cambiar velocidades, y quedarse tieso en el manubrio por dos o
tres horas recorriendo carreteras acepilladas e interminables®?.

80 “F] encanto de la primavera. Los viajes en automévil”, en Auto y Aero, vol. 6,

n.° 104, 31 de octubre de 1919.
81 Ibid.

82 “E] camping”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 58, 30 de noviembre de 1917, p. 158.
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En Chile, en cambio, si se podia encontrar todo lo que buscaban
los amantes de lo rustico. Aqui los caminos constituian un desafio
para el hombre y su maquina. El conductor debia estar siempre

con el ojo alerta, para hacerle el quite a una piedra, evitar el
brinco resultante de una acequia que se atraviesa; en los esteros
y rios hay que meterse al agua con valentia, las cuestas menu-
dean, ya se sube o se baja en pendientes y gradientes prohibidas
en los paises civilizados, se atraviesa un lodazal en primera, se
franquea un arenal para que se caliente el motor, se deslizan

los neumaticos entre pedregales para ver lo que resulta [...]%.

Las excursiones al aire libre también fueron consideradas
como un «recurso contra el tedio y la monotonia de nuestras
costumbres» urbanas®®. Esta era una clara critica hacia quienes
en propiedad de un automoévil preferian quedarse en la ciudad
disfrutando del biégrafo o de la vida social tradicional antes que
salir a recorrer los alrededores para ponerse en contacto directo
con la naturaleza. Esta indiferencia debia ser combatida por el
gremio automovilista, quienes se sabian portadores de un mensaje
nacionalista que explotaba un verdadero orgullo por el paisaje
nacional. El automévil era el «agente sofiado» para conocer todas
las maravillas chilenas y acceder hasta cualquier lugar sin fatiga
ni dificultades®®. Ya que, como sefalaba un fanatico tuerca local,
las «<mayores bellezas estan en los caminos» y el automévil era el
medio idéneo para dar a conocer los principales sitios de atractivo
del pais®®. Asi, conducido por los automovilistas asociados, un
verdadero «nacionalismo paisajistico» fue forjandose en torno al
uso de las nuevas maquinas.

Ademas de las excursiones, las sociedades automovilistas pro-
mocionaron un nuevo modelo turistico que ponia en el contacto
estrecho a los automovilistas con la naturaleza. Se trataba del
camping, una actividad practicamente desconocida en Chile que
fue presentada como una novedad por la prensa automovilistica

83 «

El camping”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 58, 30 de noviembre de 1917, p. 158.

8 “Temporada de excursiones”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 57, 15 de noviembre

de 1917, p. 127
8 “Los caminos chilenos y el automévil”, op. cit., p. 285.

8 Op. cit., p. 284.
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durante la década de 1910. En el camping se resumia el ideario
antiurbano del automovilismo, su elogio a la naturaleza nacional
y la confirmacién de un ethos propio de este tipo de turista, que
eran sujetos caracterizados por su esfuerzo individual y por su
vocacién hacia la solidaridad de grupo®”. Auto y Aero definié el
camping como el «viaje y estada en algtin paraje agradable ya sea
en la floresta, en la montafia o en la costa»®®. Su interés estaba
en utilizar el automévil para todo. El automévil era un objeto de
transporte superior a cualquier otro existente, que servia a los
turistas no s6lo como medio de locomocién, sino también como
carro de carga, campamento, techo y fuente de iluminacién. En las
condiciones de rusticidad en que se acampaba, la vida completa
podia apoyarse en el automoévil.

Chile se presentaba como el pais ideal para implantar el cam-
ping®. El automévil permitia alcanzar «todas las distancias y vi-
sitar comodamente parajes desconocidos de los alrededores de
las poblaciones»®. La precaria infraestructura hotelera existente
fuera de las ciudades, asi como también la ausencia de restau-
rantes en los caminos obligaban al automovilista a procurarse
la comodidad por si mismo. Los destinos posibles eran tantos
como los deseos de los automovilistas. Como no existian sitios
especialmente habilitados para acampar, los especialistas reco-
mendaban a los aficionados que vieran las multiples posibilidades
que ofrecia el campo abierto. Lo ideal era acampar en sitios «xmuy
poco frecuentados y donde los excursionistas puedan estar “a sus
anchas”»"'. La soledad era considerada positivamente. Por ello
habia que «evitar de dirigirse a lugares muy visitados, buscandose
el contacto directo con la naturaleza y abandonando de hecho las
preocupaciones sociales»”®. Las condiciones de los caminos hicie-
ron que los sitios mas frecuentados estuvieran en la zona central
del pais. Los alrededores de Santiago serian el primer escenario
de descubrimiento y colonizacién turistica en que participaron

87 Este tema ha sido trabajado por Catherine Bertho Lavenir, en “Camper en

1900. De ’ascese laique au loisir élégant”, pp. 631-640.

88 “El camping”, passim.

8 “El camping en Chile”, en Auto y Aero, vol. 6, n.° 104, 31 de octubre de 1919.

% “El camping”, passim.

1 Ibid.
2 Ibid.
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activamente los automovilistas chilenos. El modelo del turismo
en automovil convirtié al paisaje de los alrededores de la capital
en un nuevo destino para el turismo nacional®.

El weekend como se denominaba a comienzos del siglo xx a lo
que se conoce habitualmente hoy dia como el fin de semana, era un
periodo que estaba indisolublemente vinculado a las practicas del
automovilismo. Al igual que en la actualidad, en que constituye el
momento ideal para aprovechar las posibilidades de movilidad que
ofrece la motorizacién privada, para los primeros automovilistas
chilenos este breve periodo fue el momento escogido para realizar
sus desplazamientos con fines recreativos. Pero al comenzar el
siglo pasado, la semana tal como la entendemos hoy dia recién
estaba normandose: los tiempos de descanso todavia no estaban
seflalados en la regulaciéon laboral y ni siquiera se hablaba de fin
de semana del mismo modo en que se hace hoy dia. El anglicismo
weekend era de uso corriente sdlo entre la burguesia, el grupo social
que pujo por hacer de los viajes extraurbanos una caracteristica
en los dos dias que comenzaban a consagrarse al ocio.

Hasta fines de la década de 1910 el descanso semanal fue una
practica sostenida preferentemente entre las elites. Si bien en 1903
se publicé una ley de descanso dominical obligatorio, lo cierto es
que su engorrosa redaccion, asi como la inexistencia de herramien-
tas estatales para controlar su aplicacién en las industrias, hizo
que este fuera un derecho al que accedieron sélo las trabajadoras
y los nifios. Para la fuerza laboral masculina, mayoritaria en el
mercado del trabajo chileno, el descanso dominical todavia era
una practica esporadica que dependia inicamente de la buena
voluntad de los empleadores. La estructura tradicional de la se-
mana laboral, es decir, la interrupcién dominical del trabajo por
razones religiosas seguia marcando los tiempos. Coincidiendo
con la expansién del mercado automovilistico, en 1917 se dictd
una nueva ley de descanso dominical, que esta vez si consigno la
obligatoriedad de la suspensién semanal del trabajo, ademas de
su caracter irrenunciable y laico para todos los trabajadores del
pais. La construccién del fin de semana moderno en Chile tuvo

9 Tomés Errazuriz, “Ocio, placer y (auto)movilidad en la construccién sim-
bélica de los ‘alrededores de Santiago™”.
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su verdadero punto de partida en esta fecha, que comenzé a con-
cretar una transformacién en los usos sociales del tiempo libre®*.

A primera vista la promulgacion de una ley de descanso domi-
nical no debia afectar los usos del automoévil. Estos coches eran un
objeto de consumo al que accedian exclusivamente los mas ricos.
El descanso dominical obligatorio, por su parte, estaba dirigido
hacia la proteccién del tiempo libre de los sectores populares.
Sin embargo, esta normativa afecté la composiciéon general de
la semana, incluyendo también la organizacién temporal de las
familias burguesas. Adicionalmente, en los sectores medios y altos
de la sociedad habia comenzado a practicarse el sabado inglés, es
decir, la suspensidon de las actividades laborales desde la mafiana
o el mediodia del sabado para realizar actividades consagradas al
descanso o al deporte. Si bien el sabado inglés no adquiri6 forma
legal, las practicas ociosas que se daban ese dia contribuyeron a
constituir el imaginario del weekend moderno. Desde entonces los
automovilistas dispusieron de dos dias integramente dedicados a
sus andanzas sobre el territorio.

La disponibilidad de tiempo libre normalmente ha definido las
acciones de los viajeros de turismo. A diferencia de la movilidad
estacional de largas distancias efectuada durante el verano, en los
paseos de weekend los viajes debian orientarse hacia distancias me-
dianas que pudieran ser recorridas en poco tiempo por los malos
caminos existentes. El promedio de velocidad de los automéviles en
las carreteras variaba entre 20 y 30 kilémetros por hora. Es por ello
que llegar hasta un punto distante a 100 kilometros, podia demorar
facilmente cinco horas. Por ejemplo, en 1918 el arquitecto Ricardo
Larrain Bravo y el futuro Intendente de Santiago, Manuel Salas
Rodriguez, emplearon mas de cinco horas para trasladarse en auto
desde Santiago hasta las termas de Jahuel, establecimiento ubicado
a 15 kilémetros de San Felipe, en la precordillera aconcagiiina®.

* Sobre la construccién del fin de semana moderno consultar el ensayo de
Witold Rybczynski, Waiting for the Weekend. En Chile, desde la perspectiva del
control laboral este tema ha sido tratado por Juan Carlos Yafiez, “Entre el derecho
y el deber: el ‘San Lunes’ en el ideario laboral chileno (1900-1920)”.

% “Interesante excursién a los Bafios de Jahuel”, en Auto y Aero, vol. 5, n.° 80,

31 de octubre de 1918, p. 123.
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Un viaje entre Santiago y Valparaiso o Vifia del Mar también
demoraba seis horas en condiciones normales®.

Por las razones mencionadas los viajes de fin de semana en
automovil generalmente no se orientaban hacia lugares que estu-
vieran alejados a mas de 100 kilémetros desde el punto de partida.
Para aprovechar efectivamente el weekend era necesario encontrar
sitios de atractivo a corta distancia de la ciudad, hasta donde fuera
posible llegar sin que la experiencia significara un gran esfuerzo.
La consigna era aprovechar los beneficios de encontrarse en la
naturaleza, pero sin realizar viajes que agotaran a los conductores
aficionados ni a sus familias. Un radio de 60 kilometros alrededor
de la ciudad, es decir, trayectos en torno a las dos o tres horas de
viaje, parecia adecuado a las potencialidades del automévil en
las precarias condiciones en que se encontraban las infraestruc-
turas de vialidad. Estas razones explican por qué se levantaron
nuevos sitios de atractivo turistico muy cerca de las ciudades.
Los automovilistas de Santiago hicieron de la cordillera de Los
Andes y de la Costa, asi como de las zonas rurales intermedias,
los nuevos lugares que concentraron la atencién de los turistas
de fin de semana.

Muchos de los paseos efectuados en la década de 1910 fueron
fotografiados. Para los automovilistas expertos, quienes prepara-
ban acuciosamente sus itinerarios campestres, la camara fotografica
era un objeto esencial®’. Nadie concebia «un viaje de turismo en
automévil sin las correspondientes vistas de los sitios visitados y
de los caminos recorridos»*®. Gracias a esto existe una apreciable
disponibilidad de testimonios visuales que grafican las experien-
cias de los automovilistas sobre el paisaje. En el momento de
efectuarse estos paseos, como consecuencia de la simplificaciéon
de los mecanismos fotograficos impuesta en todo el mundo por
Kodak, la accién de fotografiar se estaba convirtiendo en una
practica compulsiva entre los turistas. En este contexto, se popu-
larizaron camaras portatiles y negativos de celuloides en paquetes

% “Raid Santiago- Zapallar”, en Auto y Aero, vol. 3, n.° 42, 31 de marzo de 1917,
p- 503y “El camino Nacional”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 52, 31 de agosto de 1917,
pp- 19-22'y 27-28.

7 “El camping”, passim.

9% Max Garden, “La fotografia en el sport”, en Guia del automouvilista, 1920, op.

cit., p. 3.
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y rollos que hacfan mucho m4s facil transportar los equipos®.
Los aficionados fueron los principales beneficiados. Entre ellos
se contaba, por ejemplo, una familia cuyo nombre desconocemos
que sali6 a recorrer los alrededores de Santiago en la primavera
de 1917. Provistos de una camara de fuelle esta familia registrd
lugares y sensaciones turisticas en torno a sus paseos cerca de la
ciudad jQué dicen sus fotografias sobre el viaje? ;Qué emociones
fueron registradas en imagenes? ;Qué lugares fueron considera-
dos interesantes por los paseantes? Una mirada sobre ese grupo
de iméagenes da luces sobre los sentimientos de los turistas de
fin de semana y sobre la estructura material que adquirieron sus
recorridos sobre el territorio'®.

Las fotografias conservadas en esta pequefia coleccién no dicen
practicamente nada sobre la identidad de sus protagonistas. Sin
embargo, la presencia de dos automoviles en la serie constituye
un indicio para identificar o al menos tener una idea sobre la
procedencia de las personas que aparecen en las imagenes. El
registro de patentes publicado en la guia Automéviles y automo-
vilistas del afio 1918 indica que los vehiculos eran un Maxwell de
propiedad de Antonio Sanchez D. y el segundo un Studebaker
inscrito a nombre del Colegio de los Sagrados Corazones'®'. Am-
bos automéviles estaban inscritos en domicilios pertenecientes a
areas centrales de la ciudad de Santiago. Atendiendo a las ano-
taciones escritas en francés en el reverso de varias fotografias es
facil suponer que al menos uno de los integrantes del paseo —el
conductor del automoévil o el fotégrafo aficionado— era de esa
nacionalidad. Se trataba posiblemente de un funcionario del
Colegio de los Sagrados Corazones, conocido como Colegio de
los Padres Franceses de Santiago. Sus acompaiiantes, incluidos
cuatro nifios, podrian formar parte de su familia o de su circulo
de amigos cercanos.

Esta pequefia coleccién permite conjeturar en torno al es-
tablecimiento de nuevos sitios de atractivo cerca de la ciudad.

9 Stefan Rinke, Cultura de masas: reforma y nacionalismo en Chile. 1910-1931, op.
cit., pp. 44-48.

190 14 coleccién mencionada se compone de 89 copias en gelatina que se conser-
van en el Archivo del Centro Nacional del Patrimonio Fotografico de la Universidad
Diego Portales. Agradezco a Samuel Salgado el conocimiento de estas imagenes.

18 Automéuviles y automovilistas, op. cit. p. 181y 207.
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Imagenes n.”® 4 a 9. Conjunto de fotografias de paseos de fin de
semana realizados por la familia de Antonio Sanchez en 1917. En
esta seleccion, se aprecian actividades campestres en Pudahuel y
recorridos en automoévil en el puente sobre el rio Maipo en Los
Morros y el Cajon del Maipo. Fuente: coleccién CENFOTO-UDP.
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¢Hacia donde se desplazaba una familia procedente de Santiago
para aprovechar el fin de semana? Las fotografias no estan fechadas
con precisién, por lo que es posible que en ellas se mostrara mas
de un solo paseo de fin de semana. En cualquier caso, las imagenes
manifiestan que los turistas se dirigieron hacia lugares diversos.
Los automovilistas aprovechaban la multiplicidad de alternativas
que ofrecian los malos caminos carreteros para recorrer varios
lugares en periodos acotados. En esta coleccién se observan des-
plazamientos hacia el sector de Pudahuel, ubicado al poniente de
Santiago, y hacia las cercanias del rio Maipo, al sur de la capital.

En Pudahuel las fotografias exponen un almuerzo campestre y
algunas vistas sobre el camino que fueron tomadas posiblemente
desde el automévil. Las imagenes muestran la satisfacciéon que
sentian estas familias al estar en contacto con el aire libre. Podemos
ver escenas de un picnic, en el que los protagonistas comparten
comidas y bebidas en un entorno natural, junto a un camino de
tierra, que da cuenta de su interés por realizar un simulacro de
la vida rustica del campo. Las mujeres se divertian y dejaban de
lado momentaneamente las convenciones sociales. Ellas se sen-
taban en el piso, sobre una manta y compartian alegremente con
los varones. Los hombres, por su parte, hinchaban los pulmones
con aire puro, descansaban la vista, jugaban a la caceria en el
bosque. Se los ve posar orgullosos ante la camara, apoyados en
el coche que habian estacionado al borde del camino. Los nifios
se divertian y conocian lugares extrafios, ajenos a la vida diaria
en la ciudad. Todas estas nuevas sensaciones eran posibilitadas
por el automoévil, el medio de desplazamiento ideal que llevaba
las experiencias de estos turistas hacia el campo.

Pudahuel era promocionado en la primera guia turistica es-
crita para los automovilistas como un sitio de gran atractivo. De
acuerdo a la guia Automéviles y automovilistas de 1918, una excursion
a Pudahuel era el paseo mas exquisito a los alrededores de la ca-
pital. El parque y la laguna de ese lugar eran descritos como «el
Versalles agreste de Santiago» o como un «pequeiio paraiso» en el
que «las personas que saben descansar y disfrutar de las alegrias
reparadoras de los domingos» llegaban para experimentar «una
sensacién inexplicable de bienestar»'%2. Tal como lo demostraban

102 «

Excursién automovilistica a Pudahuel”, en Automduiles y automovilistas,
op. cit., p. 166.
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las fotografias conservadas en la coleccién, las familias tenian
muchos motivos para visitar Pudahuel. La misma guia establecia
que los visitantes

pueden diseminarse bajo las higueras, los sauces y los bosque-
cillos rodeados de jardines, de modo que nadie las moleste o

perturbe en sus reuniones de reposo o sencillo esparcimiento®.

Las facilidades para acceder hasta Pudahuel eran un incentivo
adicional para hacer el recorrido: tan sélo a 12 kilémetros desde el
centro de Santiago, el viaje en automévil se realizaba en veinticinco
minutos por los caminos de San Pablo, Mapocho o Carrascal, que
segun la guia competian entre los de mejor calidad de la zona.

Ademas del paseo por Pudahuel, las imagenes disponibles en
la colecciéon muestran a estas familias recorriendo la zona cercana
al rio Maipo y Pirque, al sur de Santiago, mas alla del pueblo
de San Bernardo. Alli los turistas se fotografiaron junto al viejo
puente de Los Morros. Ese mismo afio, un testigo de un paseo
similar declaraba que desde alli podia observarse un hermoso
panorama, el que también fue registrado entre las fotografias
legadas por los automovilistas'®. Este era un puente de madera
techado, que llevaba mas de setenta afos en funcionamiento, y
que durante la década de 1910 ya era signado como un atractivo
turistico, parte del patrimonio de la ingenieria en Chile.

Estas fotografias resultan del mayor interés debido a que justo
en el momento de la visita, en la primavera de 1917, se estaban ini-
ciando las labores de transformacién de esta obra ptiblica'®. Como
se advierte en las fotografias tomadas por los automovilistas aficio-
nados, parte de este hermoso puente se encontraba desmantelado y
sus maderas de pino Oregdn estaban apiladas a la vera del camino.
Es seguro que el incremento del trafico en esa zona demandaba la
ejecucion de trabajos de modernizacion de una obra que habia sido
construida en 1850, momento en el que ese territorio s6lo era atra-

103 “Excursién automovilistica a Pudahuel”, en Automdviles y automouvilistas,
op. cit., p. 166.

194 “Caminos para Automéviles”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 55, 15 de octubre
de 1917, pp. 91-95.

195 “Reconstruccién de Puente de los Morros”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 57, 15
de noviembre de 1917, p. 139.
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vesado por carretas y cabalgaduras. La transformacién del puente
de Los Morros es una de las primeras acciones de modernizacion
caminera demandada por el trafico automovilistico.

Los destinos seleccionados por los automovilistas que to-
maron estas fotografias eran parte de un extenso listado de po-
sibilidades promovidas por la aficién turistica santiaguina. Las
posibilidades del automoévil eran mayores que las que ofrecia
cualquier otro medio de transporte. La densidad caminera de la
provincia de Santiago facilitaba este tipo de viajes: en 1918 esta
provincia ostentaba mas de 2000 kilémetros de carreteras frente
a poco mas de 300 kildmetros de vias férreas. La dispersion de
infraestructuras de vialidad, aun en mal estado, en conjunto con
la pulsién de aventuras y el culto por la naturaleza fomentado
por las asociaciones de automovilistas, explica por qué la primera
guia turistica publicada especialmente para los conductores se-
flalara mas de cincuenta sitios de interés posibles de ser visitados
en automovil en un radio menor a los 60 kilémetros de distancia
desde Santiago'. Estos paseos se podian efectuar en todas las
direcciones y ninguno tomaba mas de tres horas de viaje. Segtin
sefalaban los testimonios de los automovilistas, las excursiones
a esos lugares se realizaban frecuentemente por el dia, sin que
fuera necesario pernoctar fuera de la ciudad para aprovechar las
ventajas de la vida al aire libre.

Entre los lugares frecuentados durante los fines de semana
por los automovilistas santiaguinos también se destacaban El
cajon de Las Condes, los bafios de Apoquindo y la precordillera
andina en Pefalolén hacia el oriente; la laguna de Pudahuel, el
Noviciado, los campos de Maipt y la cuesta de Lo Prado hacia el
poniente; la laguna de Batuco, los bafios de Colina y las serranias
de Chacabuco hacia el norte; Pirque, Isla de Maipo, Talagante
y todo el valle del Maipo por el sur. Llegar en automévil hasta
esos lugares significaba para los conductores ser portador de un
testimonio de la cultura técnica moderna en sitios «incivilizados» a
los que todavia no llegaban los adelantos de la era mecanica. Pero
al mismo tiempo, y acorde con las motivaciones del modelo de
turismo en automovil, se trataba de la ocasion en que los espiritus

196 Automéviles y automouvilistas, op. cit., pp. 104-107.
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de los viajeros se regocijaban al entrar en contacto personal con
la naturaleza y la rusticidad del paisaje santiaguino.

Entre los sitios turisticos establecidos en los alrededores de
Santiago uno de los escenarios que mas sedujo la atencién de
los automovilistas de la década de 1910 fueron los contrafuertes
cordilleranos. Hasta alli se desplazaban los turistas con la finali-
dad de descansar, admirar el paisaje montafioso, y también para
hacer competir sus maquinas frente a una topografia extrema.
Especialmente interesante para los turistas de fin de semana fue
el Cajoén del Maipo, un extenso sector que combinaba adecuada-
mente la cercania a la capital, la soberbia belleza paisajistica que
buscaban los aficionados al transporte automotor, asi como las
complicaciones topograficas que garantizaban una cuota relevan-
te de aventuras para quienes buscaran ese tipo de experiencias.

Los recorridos normalmente se iniciaban en Puente Alto, 21
kilémetros al sur desde el centro de Santiago y se extendian sin
dificultades hasta El Volcan, a una distancia de 76 kilémetros desde
la capital y a 55 kildmetros desde Puente Alto. Todo este trayecto
podia hacerse en un ristico camino de tierra que se extendia entre
los cerros cordilleranos y la ribera norte del correntoso rio Maipo.
Los automovilistas mas avezados también podian acceder hasta el
sector de Lo Valdés, 18 kilémetros hacia el interior de la cordillera
desde El Volcan o internarse hacia la laguna del Encafiado, que
se encontraba a mas de 2500 metros de altitud siguiendo el ca-
mino que bordeaba el rio Yeso. En estos tltimos casos los riesgos
para el turista se multiplicaban debido a la mala calidad de los
caminos y al clima de montafia que podia generar inconvenientes
a los turistas menos experimentados que se internaban por los
desfiladeros andinos'”’. Desde que los automovilistas comenza-
ron a organizarse en la década de 1910, este lugar comenz6 a ser
colonizado por su mirada curiosa y su decisidon de acercarse a la
naturaleza en los medios mecanicos. Desde entonces, el Cajon del
Maipo fue ubicado como uno de los sitios de mayor atractivo entre
todos los que componian el largo listado de las bellezas naturales
de la zona central de Chile.

197 “A 1a laguna del Encafiado en automévil”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 63, 15
de febrero de 1918.
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Imagen n.° 10. Mapa de caminos en los alrededores de Santiago-Colina-Pirque. Reproduccién de la carta
levantada por el Estado Mayor General, 1914. Fuente: Map Division, Library of Congress.
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El conocimiento turistico del Cajén del Maipo era posible
desde las primeras décadas del siglo xx. Las infraestructuras fe-
rroviarias instaladas alli colaboraron en esta tarea, aun cuando los
objetivos del ferrocarril militar de Puente Alto a El Volcan fueron
principalmente estratégicos y mineros. Este tren también disponia
de un servicio turistico que ofrecia un viaje ideal para quienes bus-
caban descansar en un entorno montafioso y recuperar la salud en
alguno de los cinco establecimientos hoteleros ubicados en todo
el cajon. Considerando la adscripcién a la cultura higienista que
dominaba entre los turistas de la década de 1910, es importante
destacar que los beneficios terapéuticos de la zona fueron consi-
derados al promocionarse las visitas a este sector. Desde el tren
podian observarse diferentes perspectivas que ilustraban sobre la
grandeza del paisaje cordillerano, aunque un pasajero no podia
descender antojadizamente de los vagones, sino en alguna de las
estaciones que fueron construidas en la via férrea. Al llegar a la
estacion final de El Volcan los pasajeros del tren sélo disponian
de dos horas para recorrer el area circundante antes de que el
unico convoy diario regresara a Santiago. Los automovilistas
consideraban que las condiciones de este viaje eran muy rigidas
y que por ello no satisfacian completamente su curiosidad.

El establecimiento de las convenciones estéticas que sefialan
el atractivo de un sitio turistico es una labor colectiva, construida
socialmente en el tiempo. A través de la difusién de sus experien-
cias en el Cajon del Maipo los visitantes santiaguinos forjaron
una idea comuin sobre las bellezas del paisaje montafioso. En la
construccion de esta idea también colabor6 la Sociedad Nacional
de Fomento del Turismo, establecida en Santiago en 1917. Esta
organizacion privada fue dirigida por Alberto Mackenna Suber-
caseaux, uno de los mas connotados difusores de las practicas del
tiempo libre en el pais. La finalidad de esta institucién era dar a
conocer Chile y sus bellezas naturales en el extranjero, mejorar los
caminos y profesionalizar los servicios hoteleros'®. La organiza-

1% Alberto Mackenna Subercaseaux fue también fundador del escultismo
en Chile y un activo promotor del dia del arbol durante la década de 1910. Es
interesante el compromiso de Mackenna con la difusién de las actividades al aire
libre, las que también marcaron su paso como Intendente de Santiago entre 1921
y 1926. A su gestion se debe gran parte la arborizacion del cerro San Cristébal y
su conformacién como el mas importante escenario de las practicas recreativas
de los santiaguinos dentro de la ciudad.
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cién de esta entidad fue secundada por influyentes aficionados al
turismo como el ingeniero y diputado Enrique D6l el ingeniero
Santiago Marin Vicuifia, el arquitecto Ricardo Larrain Bravo y el
promotor turistico vifiamarino Guillermo Freudenburg. Con su
trabajo de difusion de las bellezas del pais esta institucion esperaba
incrementar el flujo de turistas extranjeros que vinieran a Chile
para activar un mercado que estaba subexplotado. Para incre-
mentar el valor de los sitios de atractivo turistico fue promovido
el conocimiento de los entornos naturales entre los chilenos'®.
Los automovilistas eran especialmente importantes en esta
tarea. Es por ello que la primera actividad que realiz6 la Sociedad
Nacional de Fomento del Turismo fue convocar a una gran ex-
cursiéon hacia el Cajon del Maipo en la primavera de 1917. Segin
sus miembros este lugar era «la demostracién primera que debe
dejarse hacer todo chileno para “creer” en la belleza de su pais»'*°.
En esa ocasién, mas de noventa personas se trasladaron hasta los
contrafuertes cordilleranos en veinte automoviles para disfrutar
de un almuerzo campestre en un entorno de «tan encantadora
naturaleza, que hasta ahora no habia merecido nada mas que la
indiferencia de todos»'''. Exponer el desinterés de la ciudadania
por los bellos paisajes montafiosos de la zona central del pais posi-
cionaba a los automovilistas como portadores de un conocimiento
poco comun que debia ser difundido en los medios disponibles.
La posibilidad de conocer la nieve también marcaba la atrac-
cion de los turistas invernales que se acercaban a esta zona. Si
bien en la década de 1910 ya habia algunos excéntricos turistas
que practicaban el esqui en Lo Valdés, el impacto de esta practica
fue minima en la conformacién del Cajéon del Maipo como paisaje
turistico. Los deportes invernales no alcanzaron notoriedad sino
hasta la década de 1930, cuando se establecieron los primeros
centros de esqui en la zona. Sin embargo, los testimonios dispo-
nibles permiten constatar que la nieve resultaba un atractivo de
interés para muchos automovilistas que no practicaban el esqui.
La nieve constituia algo lejano, que remitia en la imaginacién a

199 “Tyrismo chileno”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 53, 15 de septiembre de 1917,

Pp- 5456
110 “Nuestra iniciacién en el turismo”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 54, 30 de sep-
tiembre de 1917, pp. 68.

11 “Nuestra iniciacién en el turismo”, op. cit., p. 69.
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paisajes europeos o norteamericanos. Para los automovilistas, en
cambio, la nieve podia ser visitada en el propio pais, en un lugar
accesible y a poca distancia de Santiago. Durante las temporadas
invernales el Cajon del Maipo permitia «contemplar inolvidables
paisajes nevados y aun ver nevar en el espacio de uno de los
dias libres del trabajo»'"®. La nieve era un elemento que causaba
admiracién, que se encontraba al alcance de la mano de los san-
tiaguinos motorizados.

Con todo, la fuerte impresién que causaba el paisaje de la
montafia entre los testigos de estos viajes ocup6 el lugar mas
destacado entre las representaciones que los «descubridores» del
Cajon del Maipo que quedaron impresas en la revista Auto y Aero.
Tanto los turistas aficionados como los osados aventureros que
llegaron hasta alli en sus maquinas sefialaban que el interés prin-
cipal del Cajoén del Maipo estaba en que concentraba todas las
cualidades estéticas de la montafia, pero a un paso de Santiago:
grandes saltos de agua, cortes abruptos, precipicios, lagunas, cum-
bres nevadas e incluso abismos en los que «da vértigo asomarse»
podian encontrarse en un camino que las condiciones naturales
de humedad mantenian en relativo buen estado''®. «jA la nieve
en automo6vil!», era la consigna de quienes desafiaban las alturas
cordilleranas para conocer una gran variedad de panoramas''.
Parecia que la pulsién de los automovilistas por conocer el terri-
torio no tenia limites.

BATALLAS POR EL BUEN CAMINO

El uso de los caminos con fines turisticos hizo que los automovi-
listas se convirtieran en los mejores conocedores del sistema de
caminos existente. Antes que los técnicos expertos en vialidad o
que las autoridades dedicadas al desarrollo de las obras publicas,
fueron los automovilistas, conocedores profanos, quienes mejor
podian evaluar las condiciones en que se encontraban los caminos.

112 “Nuestra iniciacién en el turismo”, op. cit., p. 69.

113 “Excursiones de primavera. Al Cajén del Maipo”, en Auto y Aero, vol. 6, n.°
122, octubre de 1920, s. p.
114 “A la nieve en automévil”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 71, 15 de junio de 1918,

p- 471.
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Asi, fueron ellos también los primeros en demandar explicitamente
la necesidad del mejoramiento de las carreteras y terminaron con-
virtiéndose en los articuladores de unas campanas periodisticas que
buscaban que los ingenieros civiles y las autoridades del Estado
abordaran el problema de la vialidad. Las campafias de opinién
favorables al desarrollo de la vialidad fueron comunicadas tanto
en la prensa ordinaria como en las revistas especializadas. Las
«batallas» periodisticas en favor de la concrecién de los objeti-
vos de los automovilistas fueron propuestas simultaneamente en
Santiago y Valparaiso, las ciudades que concentraban el trafico
vehicular en el pais. Los medios de difusién tuvieron como ob-
jetivo situar al automoévil como un objeto superior de la técnica
que marcaba una nueva era en los habitos de transporte de la
poblaciéon, dejando atras por fin la arcaica oferta de transportes
de la traccién animal y superando también las restricciones de
movilidad del sistema ferroviario.

Adicionalmente el uso de los medios de comunicacién escritos
permiti6 a los automovilistas denunciar el calamitoso estado en
que se encontraba la vialidad y demandar una actitud mas activa
del Estado en el desarrollo de las obras publicas camineras. En
tercer término, la prensa también contribuy6 a difundir los impor-
tantes aportes efectuados por las agrupaciones de automovilistas,
comprometidas en el desarrollo material de las vias de comuni-
cacion y vinculadas con la industria de la construccion, relacién
que permiti6 la ejecucién de las primeras obras camineras de
iniciativa privada que se desarrollaron en Chile'"®. La influencia
de los automovilistas jugd un papel importante en el despertar de
la discusién publica que culminaria en 1920 en la promulgacién
de una nueva normativa de vialidad.

Las paginas de la revista Auto y Aero fueron el principal érgano
de lucha de los fanaticos tuercas del pais y durante varios afios el
unico medio de prensa dispuesto para explicar los intereses de los
automovilistas. Alli fueron vertidas las mas agudas criticas al siste-
ma de transportes imperante, proponiéndose ademas alternativas
para mejorar la vialidad, especialmente en la zona central de Chile.

15 El uso pedagégico y politico de los medios de difusién de las sociedades
automovilisticas ha sido tratado por Catherine Bertho Lavenir, en La Roue et le
Stylo. Comment nous sommes devenus touristes. Ver también Catherine Bertho-Lavenir,
“How the Motor Car Conquered the Road”.
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La revista efectud desde sus primeros nimeros denuncias sobre el
mal estado de las calzadas de transito, apuntando principalmente
a las faenas agricolas como causantes del desastre caminero que
observaban. Los malos caminos de mediados de la década de
1910 fueron observados como reflejo del retraso material en que
se encontraba el pais. Para los automovilistas asociados esto era
consecuencia de la ignorancia de la ciudadania y de la apatia de
sus gobernantes, quienes no consideraban el aporte que podria
significar a la economia nacional la instalacién de un sistema de
caminos estudiado cientificamente y que abarcara a todo el terri-
torio nacional. Las pocas labores de construccion, conservaciéon y
mejoras del sistema vial estaban en la practica bajo el concurso de
la buena voluntad de unos pocos usuarios entusiastas, asi como de
algunos vecinos preocupados por su mantenciéon. Sin embargo,
la mayoria ignoraba el cuidado de los caminos.

Para los articulistas de Auto y Aero las areas rurales eran el
reducto de inconscientes campesinos cuyas faenas afectaban la
continuidad de las carreteras. Lo cierto es que los automovilis-
tas urbanos que salian habitualmente de la ciudad manifestaron
constantemente una grave incomprensiéon del mundo rural, que
desde su perspectiva resumia un retraso secular que contrastaba
con el poderio simboélico del automévil como objeto civilizador
y como signo de los nuevos tiempos. Un ejemplo temprano de
lo anterior es el relato de un paseo dominical organizado por el
Automo6vil Club de Chile hacia la localidad rural de Lo Espejo,
muy cerca de la capital, en el verano de 1914. Lo que debia ser un
agradable paseo de fin de semana se convirtié en una pesadilla
para los miembros de la caravana de automéviles que tomaron el
camino del sur, supuestamente una de las més importantes vias de
acceso a Santiago. Para que estos automovilistas pudieran acceder
hasta Lo Espejo el ingeniero de la Provincia de Santiago, respon-
sable legal de la mantencion de la vialidad en la zona, se habia
comprometido previamente a «<acomodar algunos puentes, secar
algunos pantanos y desviar algunas aguadas desbordadas sobre
la carretera aludida»''®. Sin embargo, los trabajos acordados no
fueron realizados, por lo que, a poco de comenzar el trafico de

116 “Pobres automovilistas”, en Auto y Aero, vol. 2, n.° 31, 15 de diciembre de

1914, p. 149.
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vehiculos, los automovilistas observaron con sorpresa que el ca-
mino no sélo no era transitable, sino que era imposible recorrerlo.

Segun testimonios de primera mano, en la ruta «se escondian
temibles hoyos, profundas concavidades y otras honduras que
hacian peligrosa la movilizacién»'"". La incomodidad de los mo-
dernos sportmen se multiplicé en el trayecto al encontrarse con
«atropellos y molestias ocasionadas por conductores de vehiculos
a sangre que obstaculizaban el paso y el desfile de los autos»''®.
La desazén de los automovilistas y su incomprensiéon de la vida
rural se confirmaba con los:

atrevimientos y provocaciones [...] de numerosos huasos que
pululaban completamente ebrios en el camino, y que con el
pretexto de demostrar sus habilidades en el manejo del caballo
ponian en peligro a los conductores de los autos que desesperados
llegaron hasta alistar sus armas para defenderse'"’.

Contrario a lo que se esperaba de un apacible paseo dominical,
hubo como resultado una treintena de automoéviles descompuestos
y cerca de cien neumaticos dafiados, debido a las rocas filudas que
sobresalian en la calzada. Mas alla de la anécdota, esta descripcion
resulta ilustrativa sobre la calidad de algunos caminos de la zona
central de Chile, y sobre la relacién que comenzaban a establecer
los primeros automovilistas chilenos con el mundo agricola.

La causa mas repetida para la destruccién de las precarias vias
chilenas tenia que ver con las faenas de regadio efectuada por cam-
pesinos «inescrupulosos» que al margen de la ley vigente vertian
las aguas de sus predios sobre las carreteras. Otra descripcion,
datada en 1917, informaba sobre

un camino que fue magnifico convertido en una montafa rusa,
por la accién de las aguas torpemente desperdiciadas a la vista
de guardianes y, acaso, de prefectos, gobernadores, alcaldes e
intendentes'’.

17 “Pobres automovilistas”, en Auto y Aero, vol. 2, n.° 31, 15 de diciembre de

1914, P- 149.
18 Ihid.
19 1hid.

120 “Cémo destruyen los caminos los agricultores”, en Auto y Aero, vol. 3, n.°
42, 81 de marzo de 1917, p. 490.
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Imagen n.° 1. “Modelo de lagunas en los caminos”. Fuente: Auto y Aero, 1920.

Esto no era raro. Las acciones de los duefios de fundo por donde
pasaban los caminos a veces se tornaban antojadizas y por mera
comodidad era comun verlos «echar el agua al camino», causando
dafios severos en la calzada por estas acciones'". El liquido vertido
por vecinos formaba «verdaderas lagunas [que] en la época del
invierno imposibilitan por completo el transito», como sucedid,
por ejemplo, en los caminos del departamento de La Victoria, en
la zona sur de Santiago durante 1918"**. El agua transportada su-
perficialmente desde un lado al otro de las propiedades agricolas
era reconocida como la enemiga mas daifiina para los precarios
caminos nacionales, carentes de obras de infraestructuras como
alcantarillas, soleras o canales de evacuacion, que podrian haber
impedido este tipo de consecuencias.

Tanto en invierno como en verano la mayor parte de los cami-
nos rurales eran dificiles de transitar, debido al establecimiento

121 “Cémo destruyen los caminos los agricultores”, en Auto y Aero, vol. 3, n.° 42,

31 de marzo de 1917, p. 490 y “La responsabilidad de los agricultores en el deterioro
de los caminos nacionales”, en Auto y Aero, vol. 3, n.° 42, 31 de marzo de 1917, p. 483.

122 “Los caminos de la Victoria y los tltimos derrames de agua”, en Auto y Aero,

vol. 4, n.° 62, 31 de enero de 1918, p. 252.
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de verdaderos pantanos y de profundos surcos una vez que se
retiraba el agua. Como era esperable, los que mas afanosamen-
te se dedicaron a reparar las obras de infraestructura fueron los
propios automovilistas, quienes alegaban que no contaban con
la ayuda fiscal'*. Los miembros de los clubes que fomentaron la
motorizacién sacaron provecho de este tipo de situaciones, insta-
landose en el lugar de victimas frente a vecinos inescrupulosos e
ignorantes que no hacian ningun tipo de esfuerzos por mantener
en buen estado las vias de comunicacion.

La revista planteaba una denuncia contra la «inercia guber-
nativa» que empantanaba la realizacién de los adelantos. Ello
conllevo una critica de caracter mas general, segiin se acus6 a la
administracién del pais, conformada por «gobiernos eminente-
mente politicos» en los que las preocupaciones de caracter técnico
ocupaban un lugar muy secundario. Esta era una critica directa
al sistema politico imperante, que en el diagndstico de los auto-
movilistas asociados no habia incorporado suficientes técnicos
que supieran cémo abordar los problemas de la técnica a los
que se asocia normalmente el desarrollo de las infraestructuras.
La inoperancia de los gobiernos, segiin los automovilistas, se
incrementaria en los afios siguientes, lo que puede interpretar-
se como uno de los elementos que hicieron colapsar al sistema
politico parlamentario vigente en ese momento. Ante la certeza
de la inoperancia del Estado, Auto y Aero recomendé a fines de
la década que se desarrollaran «caminos de iniciativa privada»,
sugiriendo a productores industriales y agricultores de la zona
central para que se organizaran en asambleas y congresos en que
debia discutirse la ejecucién particular de obras camineras. La ex-
periencia indicaba que era una fantasia esperar la accion publica.
Para obtener una transformacién de la vialidad era imprescindible
alcanzar un financiamiento privado con el fin de lograr ciertos
caminos de importancia. Estas obras estimularian prontamente
el trabajo de las autoridades que «no tardaria asi en asumir la
funcién que le compete en la mejora de la vialidad nacional»,
tomando el ejemplo de los promotores de las carreteras'**. Si bien

123 “Los caminos y el automévil”, en Auto y Aero, vol. 5, n.° 76, 15 de septiembre
de 1918, p. 51.

124 “Cooperativas de caminos” en Auto y Aero, vol. 6, n.° 108, 31 de diciembre

de 1919, s.p.
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la iniciativa privada existia en la historia de la vialidad decimo-
noénica, los requerimientos técnicos de los nuevos caminos para
automoviles eran mayores y enfrentarlos sin la participaciéon del
Estado se hacia casi imposible para los particulares'®®. Pese a estas
dificultades, si llegaron a ejecutarse algunos proyectos exitosos
que probaron la capacidad y el interés de los automovilistas en
el desarrollo de la vialidad nacional.

El caso mas claro de la iniciativa particular en la conservaciéon
y construccién de caminos antes de la publicacién de la ley de ca-
minos de 1920 se encuentra en la labor efectuada por la Asociaciéon
de Automovilistas de Valparaiso y Vifia del Mar. Las actividades
constructivas de esta institucién se orientaron hacia la produc-
cién de «caminos modelo», es decir, obras viales de propaganda,
que difundian la actividad de la asociacidn y, al mismo tiempo,
efectuaban un llamado al Estado para que emulara sus progresos
en la provincia. Como parte de sus campafias procaminos, la aso-
ciaciéon de automovilistas portefia liderd el debate favorable a la
pavimentacion del camino publico mas importante de la provincia,
la ruta de 5 kilémetros que comunicaba a Valparaiso y Vifia del
Mar. Una segunda estrategia de accién de esta institucion fue el
financiamiento y la construccién de obras de vialidad, erogadas
directamente con recursos provenientes de las mensualidades
pagadas por los asociados. En esta accién cumpli6 un papel gra-
vitante el nuevo presidente de la Asociacién de Automovilistas de
Valparaiso y Vifia del Mar, cargo ocupado desde 1917 por el inge-
niero Carlos Barroilhet, quien al mismo tiempo se desempeifiaba
como gerente general de la Fabrica de Cementos El Mel6n'?®.
Es evidente el interés comercial que el dirigente automovilista
porteio tenia en el mejoramiento de las carreteras de la provincia.
La participaciéon de Barroilhet como lider de los automovilistas
de Valparaiso fue determinante y permite comprender la inédita

125 Un excelente ejemplo del éxito de la iniciativa privada en el desarrollo de
obras de vialidad especialmente disefiadas para el uso de automéviles en otros
lugares del mundo puede observarse en la labor del industrial italiano Piero
Puricelli. El llevé adelante la idea de desarrollar obras de alto costo, exclusivas para
el trafico automovilistico, las autostrade, que posteriormente sirvieron en la obra de
difusién del fascismo. Al respecto es interesante el analisis histérico de Massimo
Moraglio, en Storia delle prime autrostrade italiane (1922-1943)..., op. cit., pp. 41-71.

126 “Desarrollo interno de la AA.vv. Junta general de socios celebrada el 13 de

julio de 1917”, en Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 1, octubre de 1922.
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accién constructiva que desarrollé esta asociacién, que no tuvo
punto de comparacién en ninguna otra ciudad del pais.

Soélo en sus primeros afios de funcionamiento los recursos de
este grupo de automovilistas —entre los que se contaba un ca-
mién con rodillos aplanadores donado por Carlos Puelma Besa—,
permitieron desarrollar obras de construccién en el camino desde
El Salto en Vifia del Mar hacia Quilpué, atravesando el fundo El
Olivar, del empresario local Pascual Baburizza. Alli se ensaya-
ron las primeras experiencias de pavimentacién con hormigén
armado y asfalto Bermudez de Chile, lo que llevé a los automo-
vilistas santiaguinos a catalogar esta ruta como «una via modelo,
que sin duda es la més perfecta del pais» a fines de la década'®’.
Ademas de la pavimentacién de este camino, los automovilistas
se comprometieron con el financiamiento de numerosas obras
complementarias, como alcantarillas e incluso un puente metalico
de mas de 120 metros construido sobre el estero de Vifia del Mar.
Simultaneamente los automovilistas portefios consiguieron la ad-
ministracién de la cuesta Duncan & Fox —actualmente el camino
a Miraflores Alto en Vifa del Mar—, donde cobraban un peaje
de transito. Estos recursos fueron destinados a la conservaciéon
del camino. El mismo método fue empleado por esta asociaciéon
para mejorar la cuesta E1 Melon, en el camino Longitudinal, aun
cuando en ese lugar su trabajo no tuvo continuidad en el tiempo.
También facilitaron todos sus recursos técnicos a las autoridades
de obras publicas para abrir un camino costero que comunicara
a Viiia del Mar con el balneario de Concén. Adicionalmente, la
organizacién de automovilistas se encargd de dotar a gran parte
de los caminos de la provincia de indicaciones de kilometraje,
peligro y direccién, implementando sefiales de transito antes de
que el Estado se hiciera cargo de este asunto'?.

En sintesis, la acciéon de propaganda vial montada por las
asociaciones de automovilistas se basé en la denuncia de la mala
calidad del sistema de vialidad como producto del dafio infligido
a las vias por los agricultores, calificando al mundo campesino
como representante de un retraso secular que el automovil venia

27 Guia del automovilista, 1920, p. XI11.

128 “Breve resefia histérica de la actividad desarrollada por la Asociacién de

Automovilistas de Valparaiso y Vifia del Mar”, en Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 1,
octubre de 1922.
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a transformar. Ademas de las denuncias en la prensa, los auto-
movilistas se involucraron en la reparaciéon y la construcciéon de
las primeras carreteras modelo como una manera de llamar la
atencién del Estado. Estas batallas por el buen camino redunda-
ron en la activaciéon de un debate técnico-politico que permitié
promulgar, en 1920, la primera ley de caminos que consider6 un
financiamiento especial para la construcciéon de obras viales que
debia facilitar el trafico de vehiculos motorizados.

EriLoGO

La irrupcién del automévil instauré una nueva forma de viajar.
Estas maquinas otorgaron a los turistas una inédita capacidad de
decidir destinos y tiempos de viajes. El medio tecnolégico también
definié una nueva manera de enfrentarse a la naturaleza, la que
dej6 de ser el escenario de la circulacién carente de atractivos que
habfia sido para los viajeros del tren. Pasé a ser, en cambio, un
nuevo y disperso destino turistico ubicado en lugares a veces im-
precisos en los alrededores de las ciudades. La distincién simbolica
con el ferrocarril fue una de las acciones en que se concentraron
los automovilistas asociados para dar cuenta de que la motori-
zacioén privada debia instalarse como el signo de los tiempos en
el nuevo siglo. El automévil garantizé un contacto estrecho de
los paseantes con el paisaje, lo que se tradujo en una nueva sen-
sibilidad por la rusticidad del territorio que fue aprovechado a
través de nuevas practicas al aire libre, como el excursionismo y el
camping. La naciente prensa especializada consideraba que Chile
estaba particularmente bien provisto de atractivos naturales, lo
que garantizaba la satisfaccion de este nuevo tipo de turistas que
circulaba en vehiculos motorizados.

El caso del descubrimiento de nuevos sitios de atractivo en
los alrededores de Santiago manifiesta claramente la multiplici-
dad de posibilidades que tenian los conductores al aprovechar la
gran cantidad de caminos disponibles. La red de vialidad, aunque
antigua y generalmente mal conservada, era mucho mas densa
que el sistema ferroviario de la regién, lo que expandia notable-
mente las posibilidades de viaje. La ubicacion de la capital, una
ciudad localizada entre dos cordilleras y cercana a varios rios,
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termas y a un sinniimero de espacios dedicados a la agricultura
tradicional, sirvi6 para que miles de aficionados practicaran esta
nueva modalidad de desplazamientos empleando los dos dias a
la semana que comenzaban a consagrarse al ocio. El weekend, que
simultaneamente a la expansién del automovilismo se establecia
legalmente, permitié que los turistas dejaran momentaneamente la
ciudad para trasladarse hacia sitios relativamente cercanos, hasta
los que se podia llegar tras pocas horas de viaje.

Los dirigentes de los clubes de automovilistas pensaban que
el automévil estaba llamado a ser un agente en la modernizacién
territorial del pais. La expansion del sistema automovilistico pa-
saba por la intervencién del Estado, inica institucién capaz de
abordar integramente el mejoramiento de la vialidad. Los automo-
vilistas rapidamente se consolidaron como un grupo de influencia
que presioné para que fueran definidas nuevas politicas ptblicas
que permitieran mejorar las calzadas de rodado. En este trabajo
colaboraron frecuentemente con los ingenieros civiles, quienes
vieron en la modernizacién de la vialidad un nuevo espacio de
desenvolvimiento profesional, y también con los empresarios en el
campo de la construccién y particularmente del cemento, quienes
se unieron en la cruzada civilizadora de los automovilistas a través
del financiamiento de los primeros caminos modelos de Chile.
Con todo, todavia era necesaria una compleja transformacién en
el sistema legal para que el desarrollo de las infraestructuras de
vialidad acogiera de forma adecuada el trafico automovilistico.
En paralelo a una transformacién mas amplia en el campo de la
politica y de la administraciéon del Estado, durante la década de
1920 se observa también la adecuacién de las normas de vialidad
que permitirian el desarrollo de un moderno sistema de carrete-
ras para automoviles en Chile. A este problema esta dedicado el
siguiente capitulo.
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EL ESTADO MODERNO
Y LA PLANIFICACION DEL TERRITORIO.
INGENIERIA CIVIL Y POLITICAS
DE VIALIDAD EN LA DECADA DE 1920

A'lo largo de la década de 1910 los automovilistas se levantaron
como un importante grupo de presién frente al Estado. Cons-
cientes de su influencia en el ambito de las decisiones publicas,
este grupo de opinién instalé sus preocupaciones tanto en la
prensa periddica como en las publicaciones especializadas que
comenzaron a editar tras su organizacion. Una verdadera batalla
a favor del mejoramiento de la vialidad fue montada por estos
sujetos modernos que creian fervientemente en los beneficios de
la motorizacién privada. Los métodos empleados por los auto-
movilistas asociados incluyeron la denuncia de la mala calidad
de los caminos y de los responsables que mantenian en ese esta-
do las redes de circulacion. Los agricultores, tildados a veces de
barbaros e inconscientes debido a sus practicas ancestrales de
verter las aguas de las faenas en las rutas, asi como la preferencia
estatal por el desarrollo de los ferrocarriles, fueron los principales
blancos de las acusaciones de los automovilistas. Finalmente, los
automovilistas colaboraron en la construccién de los primeros
ensayos de pavimentacién, adelantos modestos pero significativos,
que presionaron todavia mas al Estado para ingresar en el debate
publico instalado por los conductores de automéviles.

La accién del Estado en materia de vialidad moderna se inicié
en 1920y se establecié como una reaccion ante las demandas pro-
venientes de la sociedad civil. Ese afio fue publicada la primera ley
de caminos del siglo xx, una normativa que reemplazaba la vetusta
ley vigente desde la primera mitad del siglo anterior. La nueva ley
general de caminos sent6 las bases para un financiamiento estable
del ramo de vialidad que contribuyé a realizar avances efectivos,
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aunque limitados, en las calzadas de trafico durante la década de
1920. Es claro que el impacto de la nueva ley no fue tan profundo
como se esperaba. Muchos técnicos especialistas en caminos criti-
caron su promulgacién augurando que su aplicacién redundaria
en la construccién de varios sistemas de vialidad, provinciales o
departamentales, sin conexion nacional y que su desarrollo seria
desigual. El examen de los resultados de la ley de caminos durante
sus primeros afios de aplicaciéon demuestra como los temores de
los especialistas se materializaron en la realidad.

La publicacién de la ley de caminos de 1920 marcé el punto
de inicio de la intervencién del Estado en el complejo trabajo de
acondicionar el territorio para el uso de los automéviles. Sin em-
bargo, la escasa experiencia en trabajos practicos dedicados a la
construcciéon de caminos llevé a que la politica publica impulsada
por el Estado incurriera en notorios errores que influyeron en su
moderado éxito. Si se esperaba realmente obtener una transfor-
macio6n radical del territorio como la que requeria el automoévil
para su circulacién era necesario abordar el problema de una
forma igualmente decidida. La toma de decisiones centralizadas
en los organismos técnicos del Estado fue una de las soluciones
propuestas inicialmente por los técnicos. Estas ideas fueron to-
madas por los representantes del poder politico tras el proceso
de reestructuraciéon de la administracién publica provocada por
los golpes de Estado de 1924 y 1925, entre cuyos resultados mas
visibles se encuentra la incorporacién de cuadros técnicos en el
ambito de la administracién publica.

De ese modo el problema de la construcciéon de carreteras fue
posicionandose como un tema central en las labores del Estado.
Junto con ello, la planificacion cientifica del espacio y la pavimen-
tacién manifiestan el impacto que el dominio técnico comenzaba
a tener desde mediados de esa década. La dictadura de Ibanez, de
hecho, tuvo entre sus acciones mas difundidas la preocupaciéon
por la transformacién del territorio a través del desarrollo masivo
de las obras publicas. Ese gobierno fue entonces responsable de
una transformacién completa del territorio y de los sistemas de
transportes, ubicando por primera vez al automévil como un
objeto técnico decisivo para la transformacién del espacio y los
habitos de movilidad de los chilenos. La politica publica se hacia
cargo con decisién de los caminos de Chile.
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LA INTERVENCION DEL ESTADO Y LA LEY DE CAMINOS DE 1920

Durante todo el siglo X1X no existia una mejor alternativa de trans-
portes de cargas y pasajeros que el ferrocarril. La carreta no podia
competir con los trenes, salvo en tramos muy cortos al interior de
las ciudades. Por ello no es raro que un pais de limitados recur-
sos econémicos como Chile haya decidido privilegiar el sistema
ferroviario por sobre el sistema carretero antes de la entrada de
los automoviles. Otra explicacién que debe considerarse para
entender la atrasada situacién de la vialidad puablica al iniciarse
el siglo xx se encuentra en la obsoleta normativa de caminos
vigente. La ley de caminos que regia Chile cuando comenzaron
a llegar los primeros automotores habia sido publicada en 1842.
Esta ley otorgaba la administracién de los caminos a juntas pro-
vinciales que debian organizar la conservacién y construccion de
nuevas obras en cada unidad administrativa del pais. La normativa
disponia también la creacién del Cuerpo de Ingenieros Civiles,
institucion que constituy6 el primer organismo técnico del Estado
que se dedico a la ejecucion de obras viales en el territorio de la
Reptblica, especialmente en la zona central'®.

La ley de caminos de 1842 fue pensada para el trafico de trac-
ci6n animal. Este requeria de técnicas menos depuradas que las
que demandaron los automéviles a comienzos del siglo xx. Los
radios de giro podian ser mucho mas estrechos, las pendientes mas
inclinadas y las superficies de rodado tenian altos indices de roce,
sin constituir problemas graves para el transito de cabalgaduras,
coches y carretas. Esta razén explica que el Cuerpo de Ingenieros
Civiles no realizara trabajos de «macadamizacién» de calzadas
durante la vigencia de la ley de 1842, aun cuando el macadam
era un material disponible en la segunda mitad del siglo x1x. En
su acuciosa Historia de la Ingenieria en Chile, Ernesto Greve sefiala
que en los archivos de esta institucién no se registra la adquisi-
cién de materiales o maquinaria que permitieran efectuar ninguin
trabajo de pavimentacién fuera de las ciudades'®. Esto debido a
que los requerimientos técnicos de las carreteras decimonoénicas
eran modestos, y los recursos considerados en la ley de 1842 no

129 Maria Carolina Sanhueza, Por los caminos del Valle Central, op. cit., pp. 101y ss.

%0 Frnesto Greve, Historia de la Ingenieria en Chile, tomo 11, 0p. cit., pp. 440 Y 441.
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contemplaron un desembolso de grandes sumas de dinero para
la ejecucion de nuevas vias. De hecho, el financiamiento de esta
ley provenia exclusivamente del cobro de derechos de pontazgo,
peaje y navegacion, es decir, no se disponia de rentas fijas para
destinar al mejoramiento de las carreteras'’.

Una serie de normativas publicadas con posterioridad a la ley
de 1842, relativas a expropiaciones e impuestos territoriales, asi
como aquellas disposiciones que transformaron la administracion
publica, creando el Ministerio de Industria y Obras Publicas en
1887, hicieron confuso el panorama institucional en que se enmar-
caba el mejoramiento de los caminos. Adicionalmente desde 1862,
las empresas de ferrocarriles debian encargarse del mejoramiento
y mantencién de los caminos carreteros que cruzaban las vias
férreas. En 1885 una nueva ley otorgé a los gobernadores atribu-
ciones adicionales sobre caminos, las que vinieron a ser puestas
en duda con la ley de municipalidades de 1891, que confirié a estas
corporaciones una intervencién directa sobre las comunicaciones
trazadas dentro de su jurisdiccién. La normativa, en suma, hizo
compleja la administracién caminera nacional, otorgando atri-
buciones que se superponian en diferentes autoridades politicas
o técnicas. Esto gener6 un estancamiento en la produccién de
infraestructuras carreteras que se hizo notorio en las primeras
décadas del siglo xx.

Como podria anticiparse, ante la existencia de una norma-
tiva obsoleta y la prevalencia del ferrocarril, parece natural que
la transformaciéon de los caminos chilenos no pasara de ser una
buena intencién durante la década de 1910. Segtin consta en las
estadisticas oficiales, la inversion fiscal para la construcciéon y
reparacién de caminos llegé a los $9 253 624 para el quinquenio
1915-1919, es decir, un promedio de poco mas de $1850 ooo de
inversién anual. En ese sentido, la inversién en caminos era to-
davia muy poca si se la compara con el gasto que se efectuaba en
la construccién de vias férreas. S6lo considerando este item, es
decir, excluyendo el costo de maquinarias, reparacion de vias y
construcciones anexas, para el mismo periodo el Estado invirtié

131 “Sobre caminos”, en Anales del Instituto de Ingenieros de Chile, vol. 18, n.° 10,
octubre de 1918, pp. 476-480.
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mas de $32 000 000, vale decir: un monto anual superior a los
$6 400 000 en promedio cada afio.

Con los recursos disponibles para caminos, la red nacional
de vialidad evolucioné muy modestamente en el periodo com-
prendido entre 1915 y 1919. En 1915 no se construy6 un solo metro
lineal de camino, cifra que ascendié a la despreciable suma de
223 metros al afio siguiente. El mejor afio del lustro examinado
fue 1919, cuando se construyeron poco mas de g5 kilometros de
carreteras a lo largo de todo el pais. La suma global del periodo
solo llegd a los 57 kildmetros de caminos construidos durante
esos cinco afios. Las mismas estadisticas manifiestan que el Esta-
do efectué trabajos de reparacién en 6600 kilémetros de la red
de caminos en ese periodo, sin embargo, la inversiéon por metro
lineal fue en promedio de $0,97. Esto explica que pese a que la
informacién oficial sefialaba que el Estado estaba interviniendo
en un 18 % del sistema vial, en estos trabajos no se consideraban
obras costosas, sino que solamente se realizaban tareas de despeje,
limpieza y secado, es decir, lo basico para permitir condiciones
minimas para la circulacién de vehiculos durante el verano'®2.

La introduccién del automévil significé un elemento disrup-
tivo para el sistema de transportes. Frente al estancamiento de las
infraestructuras carreteras heredadas del siglo x1x y ante la rigidez
y alto costo que significaba la mantencion de los ferrocarriles, los
automovilistas de comienzos del siglo xx promovieron la articu-
lacién de un sistema vial moderno que permitiera la circulacién
de estas nuevas maquinas. La expansion del parque automotriz
catalizé un proceso de transformacién de las politicas territoriales
que se manifest6 en un inédito interés del Estado por construir
carreteras. Si bien las tasas de movilidad en automoéviles todavia
eran modestas en la década de 1910, lo cierto es que la influencia
ejercida por los propietarios de los nuevos vehiculos logré esta-
blecer una corriente de opinién favorable a la mejora de las vias
de comunicacién. En la segunda mitad de esta década, se advierte
sin embargo el debut de intensos debates que criticaban la preca-
riedad de los caminos y que demandaban la construcciéon de un
sistema de carreteras adecuado al trafico de automédviles. Gracias

32 Oficina Nacional de Estadisticas, Sinopsis estadistica de la Repiiblica de Chile
1919, Santiago, Sociedad Imprenta y Litografia Universo, 1920, p. 30.
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a las presiones ejercidas por los automovilistas existi6 cierto con-
senso respecto de la necesidad de acondicionar las rutas al trafico
automotriz. Las organizaciones de automovilistas, el Instituto
de Ingenieros de Chile, asi como el propio Estado coincidian en
que estas mejoras constituirian un adelanto material que serviria
para diversificar la oferta de transportes terrestres y de ese modo
hacer mas competitivo y barato el trafico de productos. Al mismo
tiempo, se consideraba que se abririan nuevas oportunidades en
otros ambitos de la economia, como la comercializacién de au-
tomoviles o la industria de la construccién y especialmente del
cemento. Se esperaba que el incipiente turismo nacional también
se viera beneficiado gracias a una mayor disponibilidad de medios
para acceder hacia las zonas de atractivo, algunas de las cuales
no estaban servidas por trenes.

La actualizaciéon de la vetusta normativa existente era una
aspiracion de larga data. En 1910 el presidente Pedro Montt y
su director de Obras Publicas, el ingeniero-arquitecto Enrique
Doll, presentaron ante el Congreso Nacional un proyecto de ley
general sobre caminos'®. Sin embargo, la preferencia estatal por
los ferrocarriles y la escasa presiéon publica de comienzos de la
década, entre otras razones ya explicadas, impidieron que la norma
fuera discutida inmediatamente, siendo retomada por el Congreso
recién en 1917, en paralelo con la expansién del automovilismo.
Luego de asperos debates que tocaban aspectos técnicos y juri-
dicos, entre los que se encontraban aquellos relativos a expropia-
ciones de terrenos, impuestos y uso de aguas, la ley de caminos
fue finalmente publicada, con muchas modificaciones, en marzo
de 1920, mas de diez afios después de su redaccién original. La
ley general de caminos 3611 clasific6 las vias publicas, reordené
su administracién, establecié métodos para el financiamiento de

138 Santiago Marin Vicuiia, “La futura ley de caminos”, en Anales del Instituto de
Ingenieros de Chile, vol. 18, n.° 11, noviembre de 1918, p. 507. Es importante destacar
aqui que Pedro Montt tenia una larga experiencia en el ambito de las infraestruc-
turas debido a su rol como primer ministro de Industria y Obras Publicas, durante
el proceso de instalacién de este ministerio bajo la presidencia de Balmaceda, a
fines del siglo x1x. Pedro Montt jugé un papel importante en la contratacion de
expertos extranjeros, como ingenieros y arquitectos, que fueron traidos a Chile
para ejecutar obras en diferentes lugares del pais entre 1889 y 1890. Enrique Doll,
por su parte, era uno de los ingenieros mejor considerados en ese momento, pues
tenia una activa presencia en el mundo publico y académico.
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obras y pené a quienes destruyeran la vialidad. Adicionalmente,
fue redactado un reglamento para el funcionamiento de la ley,
el que fue publicado por el presidente Juan Luis Sanfuentes en
1920. En este documento fueron establecidas las primeras normas
generales de trafico y fueron sefialadas las condiciones técnicas
generales que debia cumplir —desde alli en adelante— cualquier
camino publico que fuera construido en Chile.

La ley de caminos de 1920 tuvo un doble propésito. Por una
parte, buscaba generar recursos econémicos que permitieran
renovar la vialidad, para lo cual se requerian nuevas cargas tri-
butarias. Por otro lado, la ley llamaba al establecimiento de un
nuevo sistema administrativo para las carreteras chilenas, segin
el cual se debia articular la entrega de recursos fiscales, la defi-
nicién local de las obras a realizar y la ejecucion de trabajos por
parte de los organismos técnicos del Estado y en particular por
el Departamento de Caminos, dependiente del Ministerio de
Industria y Obras Publicas. El sistema establecido era complejo,
pues debia vincular a tres tipos de instituciones diferentes en las
operaciones de financiamiento, toma de decisiones y construccién.
Adicionalmente, su vocacién descentralizadora, segtn la cual cada
comuna y departamento debia decidir qué caminos debian ser
mantenidos, mejorados o construidos, llamaba la atencién, pues
rompia con una tradicién bastante asentada donde las politicas
territoriales eran examinadas y aplicadas desde las oficinas del
Ministerio en Santiago.

Entrando en los detalles de la ley, es util destacar que esta
clasifico a los caminos publicos en caminos de primera y segunda
clase. Los caminos de primera clase estaban constituidos por el
camino Longitudinal del centro y aquellos que unian directamente
a las capitales de provincia y a estas con las cabeceras de cada de-
partamento. Asimismo, cualquiera de los caminos anteriormente
citados que se comunicara con una estacion de ferrocarril también
seria considerado de primera clase. También se incluia en este
listado a las rutas que unieran a las cabeceras de departamento
con cualquier poblacién de mas de mil habitantes, asi como los
caminos que condujeran a pasos cordilleranos habilitados. El
resto, es decir, los caminos rurales entre predios despoblados, asi
como los que terminaban en poblados y villorrios de menos de mil
habitantes, fueron considerados como caminos de segunda clase.
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En cuanto a la administraciéon de la vialidad y su financia-
miento, la ley de 1920 disolvié las antiguas juntas provinciales de
caminos. En su reemplazo fueron creados dos nuevos organismos
con sede local: las juntas municipales y las juntas departamentales
de caminos. Con ello se buscaba descentralizar la administracién
de la vialidad, pese a que la ley consignaba que el presidente de la
Republica debia publicar un Plan Nacional de Vialidad para todo
el territorio nacional, que en la realidad fue sumamente impreciso.
Las juntas creadas por la ley debian fijar el monto de la inversion
para cada obra vial: las juntas comunales tenian autoridad para
utilizar los recursos generados dentro de su territorio, mientras
que las juntas departamentales debian decidir como invertir el
dinero fiscal. Este aspecto marcé una inflexién notable, ya que
la ley de caminos estableci6é por primera vez una renta fija para
caminos, cuyos recursos provenian de impuestos y aportes fiscales
variables. Asi, se gravo a los propietarios de predios urbanos y
rurales con el uno por mil del valor de sus propiedades, a lo que
se sumo un aporte fiscal equivalente. Por su parte, las municipali-
dades también aportaban segun el valor de tasacién de los predios
ubicados en su territorio, asi como con las rentas provenientes de
las patentes de minas que percibian desde 1904.

Ademas, se consideraron las multas impuestas a los infractores
a la ley de caminos, aportes especiales de la ley de presupuestos
de la nacién para apertura y conservacién de caminos, asi como
construccién y conservacién de puentes. Finalmente, la construc-
cién de caminos también fue financiada con recursos entregados
voluntariamente por las municipalidades, erogaciones que debian
ser dobladas por el fisco'®*.

En este panorama, los recursos provenientes de la ley de ca-
minos elevaron considerablemente el financiamiento estatal para
la conservacién y construcciéon de obras de vialidad. Entre 1919
y 1920 el Estado dispuso de poco menos de $3000 000 anuales
para este item. Una vez que la ley entr6 en aplicacién, entre 1921
y 1922 fueron cerca de $8 000 000 por afio los que se dedicaron al
desarrollo de la vialidad. Esta cifra se elevé sobre los $11 000 000
de inversidn en 1923 y continué aumentando hasta el final de

3¢ Ver “Lei ntim. 3,611, que reglamenta la construccién i conservacién de ca-

minos”, en Recopilacion de leyes por orden numérico arreglada por la Secretaria del
Consejo de Estado, Santiago, Imprenta Fiscal de la Penitenciaria, 1921, pp. 183-189.
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la década. Asimismo, la cantidad de operarios empleados en la
ejecucion de proyectos viales pasé desde un promedio de cinco
mil trabajadores al afio al momento de iniciarse la aplicacion de
la ley, hasta mas de 11 mil personas en 1921 y 1922. Un total de
17 mil obreros se contaban en los trabajos de caminos durante
1923, y desde ese aflo en adelante la cantidad de trabajadores
dedicados a las obras de vialidad continué en expansién'®. Las
cuentas precedentes cobran un valor adicional si se considera que
los primeros afios de esta década estuvieron caracterizados por
una fuerte recesién econémica motivada por la crisis del salitre
iniciada en 1921.

Imagen n.° 12. Camino de Santiago a Santa Rosa. Obras realizadas
en 1921. Fuente: Boletin de Caminos, vol. 1, n.° 1, enero de 1927.

Adicionalmente, el presidente Juan Luis Sanfuentes publicé
en 1920 el reglamento de caminos asociado a esta ley. En este
documento se consignaron indicaciones técnicas que debian ser
atendidas por la Direccién de Obras Publicas, como institucién

185 Ver “Caminos construidos y reparados por administracién en el quinquenio

1919-1923”, en Anuario Estadistico de la Republica de Chile 1923. Tomo 111, Politica y
administracién, Santiago, Sociedad Imprenta y Litografia Universo, 1924, p. 93.

107



ejecutora, para llevar a cabo cualquier nuevo proyecto de caminos.
Alli se fij6 en veinte metros la faja de terreno necesaria para la
construccién de vias carreteras. Esa amplitud tenia la finalidad de
acoger posibles ampliaciones de calzadas, cuya anchura y compo-
sicién debian ser fijadas en cada caso particular atendiendo a las
condiciones del trafico, el clima de la regién, la composicién del
subsuelo y los recursos disponibles. Considerando estos mismos
factores, todos los caminos construidos debian contar con obras
de desagiie. Por otro lado, se fijaron las pendientes longitudinales
para los caminos de primera y segunda clase en 6 % y 10 % respec-
tivamente, y las pendientes transversales de ambos entre 2 % y 5 %,
con la finalidad de impedir la formacién de pozas. Asimismo, el
radio de las curvas no debia ser inferior a 30 metros en los caminos
de primera clase y de 20 metros en los caminos de segunda clase,
lo que, si bien no garantizaba una velocidad minima elevada, se
adecuaba a las expectativas de los automovilistas. También fue-
ron normadas cuestiones como los cruces con los ferrocarriles, la
sefializacion y la plantacién de arboles.

Imagen n.° 13. Inspeccién de las obras del camino de Santiago a Santa
Rosa, 1921. Fuente: Boletin de Caminos, vol. 1, n.° 1, enero de 1927.
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Por tltimo, se estableci6 la obligatoriedad de hacer transitar
las aguas agricolas y cursos naturales bajo «obras de arte» como
alcantarillas y puentes'®®. Como se ha visto, este tltimo punto
tenia gran importancia, debido a que el sistema nacional de ca-
minos normalmente quedaba fragmentado como consecuencia
de la abundancia de cursos de agua en algunas zonas del palis,
lo que se hacia mas critico debido al persistente déficit de estas
infraestructuras. Como era de esperar, las disposiciones concer-
nientes a los aspectos técnicos del camino debian ser aplicadas
en cada nueva obra, sin embargo, el enorme trabajo requerido
para actualizar las viejas construcciones hizo que durante largo
tiempo el territorio chileno hiciera convivir viejas infraestructuras
con las modernas obras de vialidad que comenzarian a ejecutarse
durante esta década.

El reglamento de caminos publicado por Sanfuentes también
incluy6 indicaciones sobre el transito. Antes de la organizaciéon
propuesta por el Ejecutivo para todos los caminos publicos del
pais, cada municipalidad podia establecer sus propias reglas, cam-
biando muchas veces en pocos kilémetros aspectos de relevancia
como la direccién de la marcha, la velocidad maxima o el peso
permitido a los vehiculos de carga. La necesidad de conservar
adecuadamente las obras de adelanto fue la principal razén para
que se establecieran estas medidas inéditas a nivel nacional. Por
ejemplo, se instruyeron sanciones para prohibir progresivamente
el trafico de los vehiculos que mas dafiaban el pavimento, es decir,
las entonces populares carretas de dos ruedas de hierro, acero o
madera tiradas por animales.

Al mismo tiempo el trafico de todos los vehiculos de carga
comenz) a ser controlado por inspectores, quienes debian san-
cionar a aquellos transportes que excedieran su carga respecto de
las indicaciones de una placa metalica en donde se declaraba el
peso y la tara permitida segtin los ejes, el ancho de las ruedas y la
composicion de las llantas. También se fijo la velocidad maxima
en 40 kilémetros por hora para las carreteras fuera del radio ur-
bano y a 20 kilémetros por hora en los cruces con otros caminos
y en el transito dentro de las zonas urbanas. Asimismo, desde el

186 “Reglamento de Caminos”, en Anales del Instituto de Ingenieros de Chile, vol.

21, n.° 1, enero de 1921, pp. 42-47.
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momento en que se escondia el sol se oblig a todos los vehiculos
a emplear al menos una luz delantera blanca y otra trasera roja
al lado izquierdo segun el sentido de marcha. Por tltimo, todos
aquellos vehiculos que transitaran a una velocidad superior a los
15 kilémetros por hora, es decir, todos los automoéviles, debian
portar una «bocina o aparato sonoro que anuncie a distancia su
aproximacién»'®’. El uso de este aparato era exigido especialmente
en las curvas de las cuestas, en donde el propio disefio vial muchas
veces impedia establecer contacto visual con los automéviles que
circulaban en el sentido contrario. Como era esperable, la puesta
en marcha de un reglamento nacional de transito tuvo impacto en
la normalizacién de las practicas de conduccién efectuadas por
los automovilistas chilenos.

Si bien existia un consenso generalizado entre automovilistas,
ingenieros y politicos sobre la necesidad de contar con la nueva
normativa como una condiciéon para modernizar las precarias vias
nacionales, la publicacion de la ley 3611 y su reglamento generaron
algunas criticas y voces disonantes que fueron planteadas en la
prensa cientifica, particularmente por algunos ingenieros civiles.
Una de las voces mas importantes que sugirié6 modificaciones al
cuerpo legal antes de su publicacién fue la del ingeniero Santiago
Marin Vicuila, experto en transportes y uno de los profesionales
mas destacados y reconocidos del medio nacional durante las
primeras décadas del siglo'®.

En 1918, este ingeniero advirtio6 a los legisladores que los im-
puestos incluidos en la ley podrian ser escasos, dada la magnitud
del desafio de ampliar y mejorar la calidad del sistema'®®. Segtin
su parecer, el medio por mil del impuesto territorial era una re-
caudacién ajustada si se aplicaba una exencién del pago en las
comunas en que ya existian impuestos destinados al financiamiento
de leyes de pavimentacién urbana, como sucedia en las principales

187 “Ley de caminos”, en Anales del Instituto de Ingenieros de Chile, vol. 21, 1n.° 2,

febrero de 1921, pp. 84-86.

1% Ver Rodrigo Booth, “Santiago Marin Vicuifia y el debate sobre la transfor-
macién de los caminos de Chile en la década de 19207, passim.

139 Este ingeniero tenfa un conocimiento acabado sobre este tema y sabia bien
cuanto podria recaudar el Estado con este impuesto. Ver Santiago Marin Vicu-
Na, La valorizacion territorial de la Repiblica. Memoria presentada a la Direccion de
Impuestos Internos.
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ciudades del pais, las que concentraban mas de la mitad del valor
del suelo de todo Chile*°. Asimismo, Marin Vicufia consideraba
que desviar el impuesto proveniente de las patentes de minas
que en ese momento recibian las municipalidades, dejaria en la
bancarrota a muchas de estas corporaciones. Esto era especial-
mente critico en algunas comunas de las provincias de Atacama y
Coquimbo en donde la mineria constituia practicamente el iinico
ingreso municipal'*. Para evitar los problemas que causaban estos
puntos de la ley, Marin Vicuiia sugiri6 al parlamento financiar
la normativa aumentando la carga impositiva sobre quienes se
beneficiarian con el desarrollo de las obras camineras, es decir,
haciendo participar en el gasto a las empresas de ferrocarriles, que
verian incrementadas sus ganancias debido a las mejoras en los
accesos a las estaciones, asi como a las empresas de transportes de
buses y autocamiones, mediante el pago de patentes. Asimismo,
Marin Vicufia sugeria al Congreso el establecimiento de «patentes
prohibitivas» a los vehiculos que mas dafaban la superficie de
los caminos, con la finalidad de disminuir al maximo o impedir
la circulacién de los carros de carga de dos ruedas metalicas'**.
La descentralizacién de la administracién caminera propuesta
por la ley fue otro punto de debate. Paradéjicamente, Chile, un
pais de fuerte vocacidn centralista, seguia en el caso de las carre-
teras una politica que estaba en aplicacion en los Estados Unidos
desde 1916. Segtin esta, en ese pais el gobierno federal entregaba
una ayuda fiscal a cada Estado, cuya administracién debia pro-
curar mejorar su sistema de carreteras. Esta politica, conocida
como la «Ley de ayuda federal a la construccion de carreteras» fue
discutida entre los técnicos y politicos estadounidenses, quienes
advirtieron las dificultades que implicaba este modelo para la cons-
truccion de un sistema integrado de carreteras para todo el pais.
Pese al sistema descentralizado de gobierno, en 1921 las politicas
mencionadas fueron reemplazadas por el acta federal de carrete-
ras, que cre6 la Oficina de Caminos Publicos, dependiente de la

%0 Santiago Marin Vicufia, “La futura ley de caminos”, op. cit., p. 510-512.

1 Marin Vicufia, La valorizacion..., op. cit., pp- 513 y 514. Marin Vicufia tam-
bién era un experto en este tema, cuestion que queda de manifiesto en su obra La
division comunal de la Repiiblica. Finanzas municipales.

42 Santiago Marin Vicufia, “La futura ley de caminos”, en Anales del Instituto
de Ingenieros de Chile, vol. 19, n.° 5, mayo de 1919, pp. 211-214.
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Secretaria de Agricultura de ese pais y que tuvo bajo su mando
la organizacion de un sistema planificado de carreteras mediante
una politica centralizada de gran éxito durante la década de 1920.
La dependencia que tenian las obras viales de esa secretaria se
explica por el valor comercial que se esperaba que adquirieran
las tierras al trazarse rutas adecuadas al tréfico motorizado'*. En
el caso chileno y pese a la lentitud de las mejoras motivadas por
los nuevos recursos de la ley, la administracion de los caminos se
mantuvo durante toda la década bajo el espiritu descentralizador
que la norma proponia. Con ello fue imposible disefiar un método
de accién integrado, que incluyera la planificacién de un sistema
vial moderno o una red de carreteras claramente definida para
todo el territorio nacional.

Santiago Marin Vicufia conocia bien el funcionamiento del
sistema norteamericano y las dificultades que habia traido en la
construccién de un sistema integrado de carreteras. Por ello se
opuso al caracter de la norma chilena, argumentando la necesidad
de contar con un organismo centralizado, con capacidad técnica
y que tuviera el control suficiente como para aplicar un plan de
carreteras para todo el pais. Segun su propuesta, las juntas de-
partamentales podrian dedicarse a la vigilancia y fiscalizacion,
mientras que las juntas comunales debian ser suprimidas. De otro
modo se corria el riesgo de que estos organismos autébnomos y sin
capacidad técnica se dedicaran a hacer trabajos de reparaciones
y simplemente «tapar hoyos», cuestién que estaba lejos de los
objetivos de la ley. Un organismo centralizado, en cambio, podria
fijar un proyecto «definitivo y macadamizado» de infraestructu-
ras, cuyas normas de ejecucion serian claras e inamovibles con lo
que «el pais usufructuaria de facilidades de movilizacién de cuya
trascendencia es facil darse cuenta»'**.

La tesis planteada por el ingeniero fue apoyada en la prensa
automovilistica incluyéndose un nuevo elemento critico al deba-
te. La descentralizacién administrativa también complicaba la
constitucién de un sistema integrado de carreteras, en el caso de

143 Respecto a este tema es de importancia el trabajo de Bruce E. Seely, Building
the American Highway System. Engineers as Policy Makers, op. cit. Para el periodo
mencionado ver el capitulo g “The Creation of a National Highway System, 1916-

19217, pp. 46-65.
4 Santiago Marin Vicufia, “La futura ley de caminos” (1918), ap. cit., pp. 518 y 519.
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que, como declaraba la ley, los fondos obtenidos en cada comuna
se invirtieran inicamente dentro de su jurisdicciéon. Del mismo
modo, los fondos de proveniencia fiscal serian administrados por
las juntas departamentales para ser invertidos exclusivamente en
esas unidades. Segtin un diagnéstico vertido en la revista Auto y
Aero en 1920, esta descentralizacién implicaba que la vialidad se
desarrollaria de una manera desequilibrada, ya que las comunas
ricas o de menor superficie podrian disponer de recursos abultados
que les permitirian completar rapidamente sus caminos pavimen-
tados, hacer variantes y construir obras de arte, mientras que las
comunas pobres o de grandes extensiones carecerian de fondos
para hacer estos trabajos. Esto las llevaria a ejecutar Ginicamente
reparaciones que no podrian considerarse como definitivas. Ante
esta situacion, los automovilistas sugirieron, al igual que Marin
Vicuiia, que los nuevos fondos que generaba la normativa fueran
dedicados a pagar el interés de empréstitos contratados por el Es-
tado, dentro o fuera del pais, cuyos recursos permitirian completar
un plan de obras organizado desde el Ejecutivo*’.

Aun cuando el cuestionamiento de los expertos era fundado,
las recomendaciones expuestas no fueron atendidas en la ley de
1920. Los beneficiados, entre los que se contaba la Empresa de
Ferrocarriles del Estado, los automovilistas, los comerciantes,
los importadores y productores de materiales de construccién,
los importadores de insumos automovilisticos y los propietarios
agricolas, no estuvieron sujetos a mecanismos que gravaran los
beneficios que las mejores carreteras les reportarian. Estos gra-
vamenes s6lo serian incluidos para pagar obras especificas que
requirieran de un financiamiento superlativo, como sucedié con
la construccién del camino pavimentado entre Valparaiso y Vifia
del Mar, inaugurado en 1922, el que supuso la reposicién del an-
tiguo impuesto del peaje al transito y que en la practica no estuvo
sujeto a la normativa general.

Pese a las restricciones presupuestarias con que, segun los
criticos, funcion el sistema establecido por la ley, el fisco incre-
ment6 sostenidamente el financiamiento para la construcciéon
de carreteras: segun las estadisticas oficiales, los presupuestos
camineros se expandieron desde los $2 913 000 destinados el afio

145 “Politica caminera”, en Auto y Aero, n.° 112, marzo de 1920, s.p.
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de publicacién de la ley de caminos hasta cerca de $15000 000
anuales en 1925y 1926'*®. El resultado del mayor aporte fiscal a la
realizacién de obras de vialidad significé la ampliacion del sistema
nacional de carreteras, cuya extension total se increment6 desde
los 35 334 kildometros en 1921 hasta los 39 963 kilémetros en 1926,
es decir, mas de un 13 % en sélo cinco afios.

Sin embargo, tal y como preveian los expertos, el sistema ad-
ministrativo que regia incidié en un desarrollo desequilibrado de
la vialidad. Esto se debi6 a la inoperancia del plan de carreteras
que debia disefiar el Ejecutivo y a la prevalencia de las decisiones
en los organismos locales de vialidad: la incapacidad técnica de
las juntas, especialmente de aquellas que tenian sede en cada
comuna del pais, impacté negativamente en la produccién de
un sistema de carreteras que permitiera integrar efectivamente
a las provincias alejadas del centro geografico. Debido a que no
existia un programa comun, la preferencia de cada junta comunal
y departamental primé sobre los intereses nacionales, de modo
que la inversién de los recursos asignados por la ley fue dedicada
segun las necesidades inmediatas de cada zona. Durante los pri-
meros afios de aplicacion de la norma general de caminos, esto
supuso que en algunos lugares se abrieran nuevas rutas y que se
descuidara la mantencién de los caminos existentes, mientras
que en otros sitios la conservacién de los caminos primoé sobre
la construccién de nuevas obras. La pavimentacién, un objetivo
anhelado inicialmente por quienes apoyaron la ley, practicamente
no tuvo cabida durante los primeros afios de su aplicacion.

En efecto, las provincias ricas y pequefias fueron las que mas
avanzaron en materia de vialidad tras la aprobacién de la ley (ver
cuadro n.° 1). El mejor ejemplo de esta situacién lo encontramos
en la provincia de Valparaiso. Esto se debe en parte a la influen-
cia ejercida por los ingenieros civiles concentrados en la ciudad
luego de la puesta en marcha de las acciones de transformacién
del puerto, asi como también al inusual impacto que alli ejercian
los aficionados al automovilismo, quienes efectuaron presiones
sobre las juntas de caminos locales. Adicionalmente los mayo-
res contribuyentes de las diferentes comunas de esta provincia,

8 Anuario Estadistico de la Republica de Chile 1926, tomo 3, Politica y Administracién,
Santiago, Sociedad Imprenta y Litografia Universo, 1927.
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quienes participaban de las juntas comunales, eran también per-
sonas influyentes en ambitos como la politica, el comercio y la
innovacién, por lo que pudieron aportar con su conocimiento al
desarrollo de la vialidad local.

En Valparaiso los caminos de primera clase fueron incremen-
tados desde los 750 kilémetros disponibles en 1921 hasta los 1117
kilémetros en 1926. Los caminos de segunda clase en esta mis-
ma provincia aumentaron desde 254 kilémetros en 1921 hasta
811 kilémetros en 1926. En total, la vialidad de la provincia de
Valparaiso practicamente fue duplicada en los primeros afios de
funcionamiento de la ley de caminos, creciendo desde poco mas
de 1000 kilémetros hasta alcanzar 1928 kilémetros de extensién
antes de iniciarse la dictadura de Ibafiez. Las dimensiones de
esta provincia, la mas reducida del pais con 4598 km?, permitié
configurar una red de vialidad particularmente bien provista que
avanz6 desde un promedio de 1 kilémetro de camino por cada 5
km? de superficie en 1921, a una proporcién de 1 kilémetro por
cada 2 km® de superficie en 1926.

La provincia de Llanquihue, en el sur del palis, es otro caso en
el que se aprecia una positiva evolucién del sistema vial, aunque
alli fueron otras las razones que incidieron que en términos esta-
disticos fuera tan vistoso su avance. Entre 1921y 1926 Llanquihue
amplié su red vial desde 1105 kildémetros a 1973 kilémetros, lo que
equivalia a un incremento cercano al 78 % de la longitud total.
Alli los caminos de primera clase fueron practicamente triplicados,
ampliandose la red desde 590 kilémetros hasta 1705 kilémetros.
Los caminos de segunda clase, sin embargo, disminuyeron en las
cifras oficiales, pasando desde los 515 kilémetros a 268 kilémetros
en cinco afios. Entre los motivos que explican el crecimiento sos-
tenido del sistema vial en esta provincia es importante destacar la
eficiencia en la administracién de los recursos de la ley, asi como
un particular interés del gobierno de Alessandri por potenciar su
capacidad productiva y estimular la practica del turismo hacia esa
zona. Aun cuando los viajes de largas distancias en automoviles
eran escasos, no fueron tan raros los aventureros motorizados que
se atrevieron a desafiar las rutas del centro agricola del pais para
llegar hasta lo que se conocia informalmente como la regién de
Los Lagos. Por otro lado, la conectividad vial cumplia en Llan-
quihue un papel de mucha relevancia desde el punto de vista
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estratégico, ya que facilitaba la integracién territorial de zonas
apartadas. Pese a los proyectos ejecutados, las dimensiones de
esta provincia, una de las de mayor superficie en el pais con mas
de 90 000 km?, determiné que la proporcién de caminos por su-
perficie fuera, al cabo de cinco afios de aplicacién de la norma,
todavia sumamente deficitaria. Durante el periodo analizado, esta
raz6n evolucioné desde los 84 km?® a los 46 km?® de superficie por
cada kilémetro de extensidon de caminos. Esto distaba bastante
del promedio de la zona central del pais, que se aproximaba a los
8 km? por kilémetro de camino.

Una situacién similar a la anterior se observa en el caso del
territorio de Magallanes, donde la red de caminos se ampli6 desde
los 1233 kilémetros en 1921 hasta los 1903 kilémetros cinco afios
mas tarde. En ese caso la evolucién del sistema caminero fue
producto de una politica de desarrollo de las infraestructuras con
fines estratégicos; la cohesién del territorio magallanico pasaba
por la mantencién en buen estado de las vias de comunicacioén,
aspecto entendido por el Estado como prioritario. El caso opues-
to fue el de las provincias de Tacna y Tarapaca, todavia sujetas
al referéndum que sancionaria definitivamente su pertenencia o
no a Chile. En estas provincias en disputa con el Perti el Estado
chileno practicamente no invirtié recursos en el desarrollo de
sus infraestructuras de vialidad hasta que no quedara claro que
permanecerian en manos chilenas a fines de la década. Recién
entonces se trabajo en la conexion carretera entre Iquique y Arica.

Cuadron.’1
Kilémetros de caminos totales por provincia en 1920 y 1926, Chile

KILOMETROS DE CAMINOS

Provincia

1920 1926
Tacna 482 482
Tarapaca 1495 1495
Antofagasta 2978 3065
Atacama 2776 2776
Coquimbo 2318 2375
Aconcagua 1579 1579
Valparaiso 945 1928

116



KILOMETROS DE CAMINOS

Provincia

1920 1926

Santiago 2054 2087
O’Higgins 817 823
Colchagua 1488 1750
Curicé 1203 1416
Talca 1347 2330
Maule 1588 2112
Linares 1075 1075
Nuble 1407 1407
Concepcién 1124 1124
Arauco 1308 1308
Bio-Bio 1736 1736
Malleco 1368 1368
Cautin 1933 1927
Valdivia 1203 1268
Llanquihue 1105 1973
Chiloé 712 656
Territorio Magallanes 1233 1903
Total de la Reptiblica 35974 39963

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Anuario Estadistico de la Repiblica
de Chile afios 1920 y 1926.

Por su parte, las provincias agricolas del Valle Central también
observaron un incremento notable en sus redes de comunicacion
carreteras. La provincia de Talca, por ejemplo, observé un creci-
miento de la red vial cercano al 70 % del total de su extensién en
los cinco aflos que siguieron a la publicacién de la ley. Otra pro-
vincia del centro del pais que observé un crecimiento moderado
de sus infraestructuras de vialidad fue Maule, donde la expansién
del sistema vial alcanz6 el 33 % del total existente en 1921. Por
su parte, provincias como Colchagua y Curicé también son ex-
ponentes del éxito de la nueva politica de vialidad si se observa
que el total de sus caminos se ampliaron en un 17 % de extension
aproximadamente. En estos casos la mayor obtencién de recursos
producto del alto valor del precio del suelo que incrementaba
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la recaudacién fiscal para el financiamiento de las rutas tuvo un
fuerte impacto en la produccién de nuevas infraestructuras.

Algo diferente sucedié en Santiago, provincia que disponia
de una red de caminos que en 1921 alcanzaba los 2054 kilémetros
de extensién. Esto significaba una amplia cobertura de comuni-
caciones terrestres en la provincia, por lo que se hizo innecesario
expandir la red de caminos. Sin embargo, el pésimo estado de
conservacion de las carreteras, especialmente en los inviernos, y el
elevado trafico motorizado que se observaba en la provincia debido
a la mayor disponibilidad de vehiculos, hizo imperioso que los
recursos entregados por la ley fueran destinados a la conservaciéon
y el mejoramiento de las vias disponibles. En este sentido, obras
como el camino Longitudinal y las rutas que comunicaban a la
capital con el puerto de San Antonio fueron atendidas y mejoradas
ligeramente gracias a los aportes provenientes de la ley de 1920.

Asimismo, los trabajos de pavimentacién, como los que se
efectuaron hacia Melipilla, Nos o Casablanca al finalizar esta
década, fueron atendidos gracias a la aprobacién de recursos
frescos provenientes de leyes especiales de vialidad, financiadas
especialmente a través de empréstitos. Como puede apreciarse en
el cuadro adjunto, la provincia de Santiago s6lo aument6 su red
de caminos en 33 kilémetros en el periodo comprendido entre
1921 y 1926. Una situacion parecida experiment6 la provincia de
O’Higgins, ubicada inmediatamente al sur de Santiago, donde
solo se construyeron 6 kilémetros de carreteras en el periodo exa-
minado. El estancamiento en la construccién de caminos también
se observo en la bien provista provincia de Concepcién, cuya
extensiéon vial se mantuvo invariable en 1124 kilébmetros con una
proporcién de 7 km® de superficie por cada kilémetro de camino
durante el periodo analizado. Al igual que en Santiago y O’Hig-
gins, los esfuerzos de esa provincia se concentraron en conservar
y mejorar las infraestructuras existentes.

Los casos que demuestran que la estrategia legal no serviria
para desarrollar las redes de vialidad en las provincias extensas
y pobres se prueban en lo sucedido en el desierto nortino. En
Atacama, por ejemplo, habia 28 km® de superficie por cada kil6-
metro de camino en 1921. Esta proporcién, que se relacionaba a
una menor densidad de poblacién, se mantuvo invariable hasta
promediar la década. Los trabajos ejecutados en esta provincia
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fueron escasos, lo que ratificaba la impresién de los ingenieros
que criticaron el sistema de financiamiento de la ley: en Atacama
s6lo se construyeron 40 kilémetros de caminos en cinco afios, lo
que para una superficie de aproximadamente 80 000 km? signi-
ficaba que la ley de 1920 no tuvo practicamente ningtin impacto.
Esta situacion es comparable a la de otras provincias mineras del
norte, donde se cumplieron los vaticinios de los ingenieros y los
automovilistas, quienes pensaban que de mantenerse la vocacion
descentralizadora de la ley no podria alcanzarse el desarrollo
armoénico de la vialidad nacional. En las extensas regiones desér-
ticas practicamente no se construyeron caminos tras la aplicacion
de la ley de 1920. Las provincias de Tacna, Tarapaca y Atacama
no observaron ningun kilémetro de camino construido durante
este periodo, mientras que en las provincias de Antofagasta y
Coquimbo la ley de caminos de 1920 sélo dej6 una tenue marca
sobre el territorio.

EL ESTADO Y LA TECNICA: LA CREACION
DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

La caida del régimen parlamentario y la irrupcién de nuevos ac-
tores en la vida politica chilena a partir de los golpes militares
de 1924 y 1925 tuvieron importantes consecuencias en el ambito
de la administracién del territorio, asi como también en la ins-
titucionalidad y ejecucién de las obras publicas. El Manifiesto
de la Junta Militar del 11 de septiembre de 1924 fue el primer
documento que informé sobre la implantacién de una vocaciéon
técnica que marcaria a la administraciéon durante el resto de la
década. Para reemplazar a la «politica gangrenada», que para los
golpistas era la herencia del sistema parlamentario y sus regentes,
que habia causado «nuestra corrupcién organica» a través de la
consideracion del Estado como una maquinaria politica en que
se tranzaban las influencias de la oligarquia, la Junta Militar puso
en marcha un plan de gobierno antipolitico y populista marcado
por la voluntad de sanear todo el sistema ptiblico'*’. La accién

147 Ver entre otros Gabriel Salazar y Julio Pinto, Historia contempordnea de Chile,

vol. 1, Estado, legitimidad, ciudadania, pp. 38 y ss., y Enrique Fernandez, Estado y
sociedad en Chile, 1891-1931. El estado excluyente, la logica estatal oligdrquica y la forma-
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depuradora que llamaba a instaurar la oficialidad joven del Ejér-
cito y la Marina esperaba obtener una reforma constitucional lo
suficientemente poderosa como para revertir la visién corrupta
que se tenia del Estado. En el plano ejecutivo también debian
realizarse reformas que permitieran a los técnicos incidir en las
decisiones cuyo conocimiento los comprometia. En el ambito que
nos interesa, esta postura se manifest6 en el abrupto reemplazo
del antiguo Ministerio de Industria y Obras Publicas a través de
la creacion del Ministerio de Obras y Vias Publicas en octubre de
1924, un mes después del golpe. Esta accién respondia al proceso
de reorganizacién del Estado y a la incipiente injerencia de los
técnicos sobre las decisiones ptiblicas que se observa incluso antes
de la promulgacién de la nueva Constitucion de 1925.

La administracién de la vialidad se encontraba entonces en
perfecta logica con el sistema politico imperante: la participacion
de los vecinos pudientes, los alcaldes y los intendentes en las
juntas departamentales y comunales de caminos estaba protegida
por la ley de 1920. Sin embargo, tanto los funcionarios como los
mayores contribuyentes eran generalmente ignorantes en materias
técnicas. La normativa vigente permitia que los trazados carreteros
fueran definidos sin que se considerara la conveniencia social y
econdmica de las infraestructuras. Los ingenieros de provincia,
los tinicos representantes técnicos del Ejecutivo ante las juntas
ejecutoras, eran muchas veces incapaces de sobreponer sus argu-
mentos y hacer prevalecer criterios especializados sobre las deci-
siones que se tomaban en la administracion local. A fines de 1924
el joven ingeniero Francisco Leighton, destacado funcionario del
Departamento de Caminos, criticaba duramente la forma en que
se habia construido la politica de vialidad hasta entonces. Segun
¢l los tentaculos de la oligarquia se extendian también sobre el
disefio de las vias de comunicacién, tal como lo demostraba una
inspeccidén rapida al sistema de transporte que imperaba en el
pais. Como lo explicaba este ingeniero:

cion de la sociedad, pp. 27 y ss. La dimension populista para entender las acciones
politicas de los militares de la década de 1920 ha sido propuesta recientemente en
Julio Pinto, “jLa cuestién social debe terminar! La dictadura de Carlos Ibéfiez
en clave populista, 1927-1931”.

120



cada vez que se ha emprendido el estudio de un nuevo ferrocarril
[0 de un camino], que por lo general ha sido ordenado desde
las altas esferas gubernativas, sin informe previo para poder
juzgar la conveniencia técnica y econémica de su construcciéon
y su relacién armoénica con los demas elementos de la red [...],
se han suscitado discusiones de profanos y principalmente de
vecinos de la zona de atraccién, influyentes en la politica, con
el fin de variar su trazado en beneficio de intereses particulares
propios o de sus amigos [...] Con este criterio se ha tenido el
resultado que palpamos en la actualidad, o sea, la falta de unidad
de nuestro sistema de vias de comunicacién, lo cual se traduce
en su deficiencia para servir plenamente al desarrollo econémico

de la nacién*®.

El cambio abrupto de gobierno con que terminé 1924 fue
interpretado por el ingeniero Leighton como una oportunidad
para transformar las politicas de vialidad y transporte depurando
su administracién. Para ello era necesario que:

los hombres puiblicos de la especie enciclopédica que nos han
gobernado se convenzan alguna vez de que este problema de las
vias de transporte envuelve asuntos complejos que no se pue-
den resolver de buena forma, sino por aquellos que han hecho

estudios especiales al respecto’*’.

Se trataba de distinguir las competencias de politicos y téc-
nicos. A los técnicos les cabia una responsabilidad especifica de-
terminada por su conocimiento. Esta critica era compartida por
el gremio de los ingenieros y sobre todo por los especialistas en
caminos que veian que su rama todavia no era incorporada ade-
cuadamente en el aparato burocratico del Estado.

Muchos civiles y profesionales, especialmente en el campo de
la ingenieria, coincidian con los mandos medios de las fuerzas
armadas en el sentido de establecer un nuevo régimen para la
administracion publica. Las opiniones criticas sobre el sistema
instalado durante el parlamentarismo llevaron a que las primeras

8 Francisco G. Leighton, “Plan general de vias de transporte”, en Anales del
Instituto de Ingenieros de Chile, vol. 24, n.° 12, diciembre de 1924, p. 727.
149 Leighton, “Plan...”, op. cit., p. 728.
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medidas de las juntas de Gobierno se encaminaran hacia la re-
estructuracion de la administracion. A fines de 1924 se dispuso,
entre otros asuntos, la disolucién de las municipalidades y su
reemplazo por juntas de vecinos nombradas por el Gobierno,
asi como también una descentralizacién administrativa que re-
queria la instalacién de servicios publicos en las provincias. En
una prueba mas del alcance populista de la intervencién militar,
y con el objetivo de garantizar la eficiencia de la administracion,
se estableci6 la reduccion del niimero de empleados fiscales. El
costo de las reformas seria financiado a través de la instauraciéon
de un impuesto progresivo a la renta, desconocido hasta entonces,
asi como también mediante el incremento de las contribuciones
aduaneras y la reduccién dréstica del presupuesto de los Ferroca-
rriles del Estado'®. La voluntad de dejar atras los vicios del siste-
ma parlamentario coincidia en muchos aspectos con este tipo de
acciones autoritarias que buscaban renovar el funcionamiento del
Estado, actualizando su tradicional esquema de funcionamiento. Si
bien algunas de estas propuestas sélo fueron ejecutadas tres afios
después, bajo el mando de Carlos Ibafiez del Campo, lo cierto
es que el trabajo de las juntas de Gobierno dejaba traslucir esa
vocacion antipolitica que caracterizaria a la vida ptblica chilena
durante la segunda mitad de la década de 1920.

Una de las mayores reformas del Estado que se llevaron a
cabo inmediatamente después del fin del parlamentarismo dice
relaciéon con el cierre de algunas direcciones generales de servicios
publicos consideradas «viciosas e ineficaces» y su reemplazo por
nuevos «ministerios técnicos»'*'. En el &mbito que nos interesa,
el Ministerio de Industria, Obras Publicas y Ferrocarriles fue uno
de las reparticiones disueltas. Este ministerio habia sido funda-
do con el nombre de Ministerio de Industria y Obras Publicas
en 1887 cuando el presidente Balmaceda lo empleb como parte
fundamental de su vasto programa de construcciones'**. Este
ministerio habia sido el principal empleador de los ingenieros

150 Ver Gonzalo Vial, Historia de Chile (1891-1973). Volumen m1. Arturo Alessandri
y los golpes militares (1920-1925), pp- 439-443-

51 Vial, op. cit., p. 442.

12 Con respecto a la formacién del Ministerio de Industria y Obras Publicas
ver Diego Barria Traverso, “Continuista o rupturista, radical o sencillisima: la
reorganizacién de ministerios de 1887 y su discusién politico administrativa”.
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chilenos durante los treinta afos anteriores, sin embargo, en este
lapso esa entidad se habia colmado de burécratas profesionales
que habian anquilosado su funcionamiento*®. Asimismo, la diver-
sificacion del desarrollo econémico no hacia aconsejable mantener
en el mismo ministerio al fomento industrial y la construccién de
infraestructuras'®*. Considerando la preferencia tradicional de los
asuntos politicos por sobre los técnicos, el desarrollo material del
territorio habia quedado como una preocupacion secundaria para
esta secretaria de Estado.

Al respecto, Ernesto Greve sefiala que en sus primeros afios
la mayor parte de los ministros de esta cartera fueron politicos
profesionales, casi todos abogados que no conocian el funciona-
miento de las técnicas de transformacién del espacio. En el periodo
comprendido entre 1887 y 1900 el maximo cargo del ministerio
fue ocupado s6lo durante doce meses por técnicos especialistas:
solo dos ingenieros civiles y un agrimensor fueron nombrados
ministros en los tltimos afios del siglo x1x'**. Si bien en los afios
siguientes esta tendencia fue revirtiéndose paulatinamente, lo
cierto es que los ingenieros civiles comenzaron a demandar su
participacion en la direccion de la institucién. Ante esta situacion,
no es extrafio que este fuera uno de los ministerios intervenidos
por la Junta de Gobierno a fines de 1924.

En reemplazo del antiguo Ministerio de Industria, Obras
Publicas y Ferrocarriles fueron establecidas dos nuevas carteras
con tareas mucho mas especificas. Por una parte, se formé el Mi-
nisterio de Agricultura, Industria y Colonizacién, encargado del
aprovechamiento productivo del territorio, el fomento industrial
y el reclutamiento de colonos dispuestos a ocupar las zonas mas
deshabitadas, especialmente en el sur del pais. Al mismo tiempo,
por decreto-ley de octubre de 1924 fue creado el nuevo Ministerio
de Obras y Vias Publicas, cuyas tareas se concentraron en la admi-
nistracion material del territorio a través del disefio, construcciéon
y conservacién de todo tipo de infraestructuras. Este ministerio
fue dividido inicialmente en cuatro secciones: Ferrocarriles del
Estado y Puertos; Ferrocarriles Particulares y Servicios Eléctricos;

133 Sergio Villalobos et al., Historia de la Ingenieria en Chile, op. cit., p. 281.

154 Ibid.

%5 Ver Ernesto Greve, Historia de la Ingenieria en Chile, tomo 1v, op. cit., p. 17.
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Caminos y Puentes; y Obras Ptblicas'*®. En los afios siguientes
la nueva secretaria de Estado seria modificada en dos ocasiones,
dando forma al Ministerio de Obras Publicas, Comercio y Vias
de Comunicacién en 1925 y luego al Ministerio de Obras Publicas
y Vias de Comunicacién en 1926. En 1927 el Gobierno de Carlos
Ibafiez del Campo daria un nuevo giro al estatuto administrati-
vo, volviendo a reunir las actividades relacionadas al desarrollo
industrial y comercial con la producciéon de infraestructuras en
el Ministerio de Fomento, cuya Direccién General de Obras Pu-
blicas se encargaria de las faenas de construccién en el territorio.

La especializacién del nuevo Ministerio de Obras y Vias Pabli-
cas permitié que los ingenieros civiles fueran incluidos en varios
gabinetes ministeriales desde 1925. La primera administracién, de
s6lo dos meses de duracién, quedé a cargo del abogado Oscar
Davila Izquierdo, un politico de profesidn, antiguo ministro del
ramo en los gobiernos de Sanfuentes y Alessandri, que representa-
ba la continuidad del sistema parlamentario en los convulsionados
momentos que siguieron al exilio del presidente. Sin embargo,
tras dejar Davila su cargo, fue elegido como ministro el profe-
sional Francisco Mardones Oteiza, uno de los mas prestigiosos
ingenieros civiles del pais. Antiguo funcionario del Departamento
de Ferrocarriles, experto en caminos y transportes, presidente del
Instituto de Ingenieros de Chile, profesor en la Escuela de Inge-
nieria y decano de la Facultad de Ciencias Fisicas y Matematicas
de la Universidad de Chile al momento de ser nombrado como
ministro, la experiencia de Mardones como funcionario publico,
dirigente gremial y académico lo convertia en el sujeto mejor
capacitado para comandar la transformacién del espacio que se
demandaba en los circulos especializados'®’.

136 Alejandro Varela Caballero, “Los caminos en Chile: su politica y su legis-
lacién”, pp. 70-72.

57 Ver Armando de Ramén (dir.), Biografias de chilenos 1876-1973, vol. 111, p. 84
e Instituto de ingenieros de Chile, Who’s who (Guia profesional de la Ingenieria en
Chile), pp. 102-104. Como profesor universitario del ramo Caminos dictado en
la Escuela de Ingenieria de la Universidad de Chile entre 1919 y 1928 Mardones
también fue uno de los mas importantes difusores académicos del problema de la
vialidad moderna en el pais. El ministro fue el autor de uno de los mas completos
tratados sobre ingenieria y legislacion vial que se edit6 en el pais durante la década
de 1920. Ver Francisco Mardones, Caminos.
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Como consecuencia de la inestabilidad politica que rigié du-
rante ese tiempo, el ingeniero Mardones s6lo pudo mantenerse a
la cabeza del ministerio durante un aflo. En ese lapso imprimid
su capacidad organizativa y su conocimiento técnico para dirigir
sustantivos avances en el ambito de la produccién de infraes-
tructuras. Entre estas acciones se destaco su participacién en la
organizacion del Primer Congreso Nacional de Vialidad, llevado a
cabo en Santiago, en marzo de 1925. Como se vera mas adelante,
el ministro Mardones también fue el responsable de la aplicacion
de la ley de puentes ese mismo ailo, la primera normativa que
considerd la planificacién de las obras carreteras en Chile.

Mardones fue reemplazado brevemente en su puesto por un
profesional de perfil similar al suyo. Se trataba del ingeniero civil
Gustavo Lira Manso, titulado en la Universidad de Chile en 1909,
institucién en la que posteriormente ejerceria como profesor,
director de la Escuela de Ingenieria y Arquitectura, decano de la
Facultad de Ciencias Fisicas y Matematicas y, desde 1930, rector
de esta casa de estudios, la mas importante del pais y lugar de
formacién de la mayor parte de los ingenieros civiles. Lira Manso
también disponia de un dilatado curriculum en la administracion
publica, figurando como empleado del Departamento de Caminos
y llegando a ser ingeniero jefe de la Direccién de Regadio.

Tras la eleccién de Emiliano Figueroa como presidente a fines
de 1925, el cargo de ministro de Obras Publicas qued6 nuevamente
en manos de un abogado, el politico portefio Angel Guarello Costa,
también ministro del ramo durante los gobiernos de Sanfuentes y
Alessandri. Desde diciembre de 1925 y durante casi un afio Gua-
rello se mantuvo como ministro. Durante este lapso su cometido
legislativo tuvo escaso impacto en el ambito de la vialidad. A
poco andar y gracias a la influencia que comenzé a ejercer Carlos
Ibafiez del Campo, primero como ministro de Guerra y mas tarde
como ministro del Interior y virtual hombre fuerte del gobierno
de Emiliano Figueroa, la visién técnica volvié a imponerse en este
ministerio. Asi fue como en noviembre de 1926 fue nombrado mi-
nistro el ingeniero mecanico Julio Velasco Gonzalez quien seria
confirmado en su puesto tras la renuncia del presidente Figueroa.

Iniciada la dictadura de Ibafiez el Gltimo ministro de Obras
Publicas, Comercio y Vias de Comunicacion fue el ingeniero civil
y general de Ejército Emilio Ortiz Vega, quien estuvo a cargo de
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la cartera hasta la creacién del Ministerio de Fomento en septiem-
bre de 1927'%%. Estos tltimos dos ministros ingenieros también
fueron responsables de una agenda legislativa todavia limitada
para la actividad caminera. Pese a ello, su ocupacién al mando
de esta secretaria de Estado llevé al gabinete los reclamos de los
técnicos especialistas, sus colegas, quienes lideraron una corriente
de opinidn con fuerte presencia en los medios, que estuvo dedi-
cada a provocar una reforma profunda en la administracién de
la vialidad de Chile.

El desempeiio de los ingenieros civiles al mando de las dife-
rentes versiones del Ministerio de Obras Publicas que se instald
en Chile a contar de 1924 da cuenta del nuevo estatus que adquiria
el pensamiento técnico para las decisiones politicas. De esto se
desprende el crecimiento de la confianza en los medios cientificos
como base para la toma de decisiones que ataiiian al desarrollo
material del territorio. La planificacién de la vialidad constituy6
la manifestaciéon mas palpable del ingreso de Chile en una nueva
era en la conformaciéon del Estado.

EL PRIMER CONGRESO NACIONAL
DE VIALIDAD COMO COYUNTURA CRITICA

La aplicacion de nuevas politicas técnicas en Chile coincidié con
una expansion importante del parque de vehiculos en circulacién.
Entre 1920 y 1924 el niimero de vehiculos automotores habia lle-
gado cerca de las 8500 unidades. Desde ese afio en adelante el
mercado automotriz nacional volvié a expandirse, esta vez a tasas
s6lo comparables a las se habian observado durante la segunda
mitad de la década anterior. En 1925 ya eran 13 852 vehiculos en
circulacién y al afio siguiente mas de 17 0oo. El consumo de auto-
moviles siguié incrementandose hasta 1930, cuando Chile alcanzé
los 43 238 automotores en funcionamiento. Las cifras expuestas
se debian al descenso de los precios de los vehiculos motivados
por la masificacién de su produccién en Estados Unidos y por el
descenso de las tasas de importacién dictadas en Chile en 1924.

158 La informacién sobre los ministros mencionados puede obtenerse en el

trabajo de Armando de Ramén, Biografias de chilenos, op. cit., vol. 11, pp. 12 y 183;
vol. 111, pp. 56, 84, 85y 207; vol. 1v, p. 242.
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Imagen n.° 14. Portada del Primer Congreso Nacional de Vialidad,
abril de 1925. Fuente: coleccién Library of Congress.
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Elaboracién propia a partir de los datos publicados en el Anuario Estadistico de la
Repiblica de Chile entre 1915 y 1931. El total de vehiculos motorizados incluye para
el periodo 1915-1924 automéviles de pasajeros, automoéviles de carga (camiones)
y motocicletas; para el periodo 1925-1931 la estadistica incluye automéviles par-
ticulares de pasajeros, automoéviles particulares de carga, automéviles de carga
fleteadores (camiones), automéviles de arriendo para pasajeros (taxis), autobuses
y motocicletas. Desde 1928 la estadistica agrega también tractores.

El incremento del trafico automotor incidi6 sobre los conflictos
urbanos que pudieron verse en las calles de Santiago, pero también
puede consignarse como el principal argumento que explica la
transformacién de las carreteras chilenas a lo largo de la segunda
mitad de la década de 1920. El nuevo lugar de los vehiculos en
la sociedad local se debia en primer término a la expansiéon de la
produccion automotriz norteamericana. Por otro lado, es signi-
ficativo consignar que durante este periodo fueron disminuidos
los impuestos pagados por la importacién de vehiculos motori-
zados. En 1929 se instal6 una planta de ensamblaje de automoviles
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General Motors y al afio siguiente una nueva planta de Ford
Motors Company, ambas en Santiago. La baja consiguiente de
precios colabor6 en la expansiéon de la propiedad automotriz en
la clase media en ascenso. Asi, en tan sélo cinco afios los auto-
moéviles comenzaron a presentarse como un objeto de central
importancia en la movilidad cotidiana de los sectores medios
urbanos y en un elemento de trabajo fundamental para muchos
propietarios agricolas y comerciantes que comenzaban a adquirir
camiones'®. Asimismo, la popularidad de los automotores se
manifest6 a través de la modificacion de las tasas de motorizaciéon
vigentes: si en 1925 existia tan s6lo un automotor por cada 526
habitantes, cinco aflos mas tarde esta proporcién alcanzaba a 99
personas por vehiculo'®.

La situacion descrita arrastré consigo a las organizaciones
de automovilistas, que fueron volviéndose cada vez mas fuertes.
En 1922 la Asociacién de Automovilistas de Valparaiso y Vifia del
Mar fund6 la revista Caminos y Turismo que se convertiria en una
referencia inevitable en la cultura automovilistica local durante
mas de una década. En 1924 vio la luz en Santiago la revista 44s,
de la Asociacién de Automovilistas de Santiago. En 1925 fue el
turno de la revista Motor, cuya difusién de la moderna cultura del
automovil se combinaba con un disefio de vanguardia, propio de
ese momento de innovacioén en las artes y la cultura.

En este marco, las asociaciones de automovilistas organizaron
el Primer Congreso Nacional de Vialidad, que se llevé a cabo en
los salones del Instituto de Ingenieros de Chile en marzo de 1925.
Este congreso ratificé la unidad de criterios existente entre los
aficionados al automovilismo, los profesionales de la ingenieria
y los empresarios de la construccién. El encuentro conté con la
activa participacién de la Federacion Chilena de Educacién Vial,
dirigida por el abogado y automovilista portefio Héctor Vigil y
cont6 con la presencia de los mas destacados ingenieros del medio

159 Para el caso de la ciudad de Santiago este tema ha sido abordado en detalle
en el trabajo de Tomas Errazuriz, Conductores, pasajeros, peatones, passim.

160 Véase Anuario Estadistico de la Repiblica de Chile afio 1927, tomo x11, Comuni-
caciones, Santiago, Sociedad Imprenta y Litografia Universo, 1928, p. 33; Anuario
Estadistico de la Reptiblica de Chile afio 1931, tomo v, Comercio interior y comunicaciones,
Santiago, Sociedad Imprenta y Litografia Universo, 1932, p. 57; y Estadistica anual
de demografia y asistencia social afio 1930, Santiago, Sociedad Imprenta y Litografia
Universo, 1931, p. 10.
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local, ademas del apoyo decidido de la Junta de Gobierno, cuyo
ministro de Obras Publicas y Vias de Comunicacion, el ingeniero
Mardones, estaba personalmente interesado en la obtencién de
resultados practicos, utiles al ramo de su especialidad. La parti-
cipacién de todos los estamentos involucrados llevé a que este
congreso sirviera para realizar una evaluacién formal del funciona-
miento de la ley de caminos de 1920, tras cinco afios de aplicacion.

La paulatina incorporacién de los técnicos en algunos cargos
sensibles de la actividad politica que se observé desde 1924 coin-
cidi6é con una evaluacién critica hacia los resultados materiales
de la ley de caminos de 1920. Este fue uno de los temas centrales
que fueron debatidos en el Primer Congreso Nacional de Vialidad.
La ley fue catalogada por la mayor parte de los expertos y por
casi todos los usuarios de las rutas como insuficiente para resol-
ver el grave déficit de infraestructuras que se evidenciaba con el
creciente trafico automotriz. Las principales criticas esgrimidas
se asemejaban a las que habia planteado el ingeniero Santiago
Marin Vicufia justo antes de su promulgacién. En primer término,
se habia hecho nitido el diagnéstico inicial sobre las dificultades
que la ley imponia para desarrollar un sistema integrado de via-
lidad, sobre todo debido a la autonomizacién de las decisiones
sobre los trazados beneficiados con los fondos publicos, que eran
definidos por las juntas departamentales y comunales de caminos
en cada unidad administrativa. No existia un organismo ejecutivo
que pudiera definir una politica de vialidad centralizada. Esto
se tradujo en que bajo el imperio de esta ley la construccion de
redes camineras quedara circunscrita dentro de cada comuna o
departamento, sin que ninguna autoridad superior se ocupara de
conectar a estos pequeilos sistemas.

Un segundo foco de criticas a la normativa vigente se centraba
en las rentas generadas por la ley, que en promedio llegaron a
poco mis de $12 000 000 al afio. Este exiguo monto sélo permitia
atender reparaciones urgentes. Los fondos se empleaban tnica-
mente en labores de mantencién y conservacién'®. Por lo tanto,
no era posible pensar en la construccién de rutas nuevas y mucho
menos en pavimentarlas. Al igual como sucedia hasta antes de

161 Santiago Marin Vicufia, “Los caminos de Chile”, en Revista de Caminos, vol. 4,
n.° 2, febrero de 1930, p. 204.

131



1920, cualquier obra mayor y cualquier trabajo de pavimentaciéon
moderna requeria de recursos extraordinarios, que debian ser
gestionados a través de préstamos o la colocaciéon de bonos. La
evaluacién general de la legislacion vigente llevé a pensar en es-
tablecer una reforma que permitiera centralizar la administracién
de la vialidad nacional, asi como también una que ideara nuevos
métodos de financiamiento que permitieran al Estado invertir en
un plan coordinado de caminos modernos que lograra por fin una
integracion efectiva del espacio.

Con ocasién del congreso, se disefié una encuesta que bus-
caba conocer la opinién de todos los ingenieros de provincia
respecto del funcionamiento de la ley de caminos. A través de un
cuestionario se esperaba conocer la evaluacién general de estos
profesionales, cuales eran los problemas mas frecuentes con que
se encontraban en su labor y cuales eran las eventuales propues-
tas que tenian para mejorar el disefio de la politica nacional de
vialidad. En términos generales puede sefialarse que estos profe-
sionales se encontraron con diferentes tipos de problemas segiin
el lugar en que se desempefiaban. En ese sentido, es claro que la
aplicacion de la ley de caminos estaba condicionada en términos
geograficos. Por ejemplo, en las provincias del norte del pais, los
ingenieros se quejaban de no contar con la cooperacién necesaria
de las municipalidades, las que no entregaban al ramo de caminos
los recursos obtenidos del tributo especial a las faenas mineras, tal
como estaba estipulado en la normativa. Otros recursos contem-
plados en la ley provenian de un impuesto a la propiedad agricola.
Esto hacia que, en la zona central, donde esta actividad era mas
intensa, los ingenieros de caminos tuvieran a su disposicién una
mayor cantidad de fondos. De alli que las provincias mas ricas
en esos términos ostentaran los mejores resultados en la activi-
dad caminera del periodo. Pero la zona agricola de Chile central
observaba otras dificultades. Una de las mas graves era la acciéon
de los agricultores que seguian vertiendo las aguas de sus faenas
en los caminos publicos, inundando las calzadas e impidiendo el
trafico normal de vehiculos.

Por otra parte, en las provincias del sur, los ingenieros de
provincia se encontraban con serios problemas al no contar con
recursos destinados a la reparacién y conservacion de puentes.
La gran cantidad de cursos naturales de agua, muchos de ellos
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rios caudalosos, ponian un tope a cualquier intento por lograr
la conectividad vial'®®. En el caso de Chiloé los problemas eran
particularmente graves, ya que los islefios mantenian la costumbre
de arrastrar pesados troncos y «vehiculos sin ruedas», denomina-
dos canoas, que destrufan cualquier arreglo que se realizara'®.

Las experiencias que relataban los ingenieros de provincia en el
Congreso Nacional de Vialidad eran sintomaticas de la decisién de
descentralizar el sistema de carreteras que se planteaba en la ley de
1920. En su mayor parte los profesionales coincidian en tener una
apreciacion critica sobre la autonomizacién de la administraciéon
caminera y sobre la escasa preparacién técnica de muchos de los
miembros de las juntas de caminos, que en definitiva decidian el
destino de los recursos recaudados por la ley. El principal blanco
de los embates de los ingenieros fueron las juntas comunales.
Para el ingeniero Enrique Cruz, representante de la provincia de
Talca las juntas comunales fueron «un obstaculo para la labor
que deben desarrollar las juntas departamentales e Ingeniero de
Provincia»'®*. Algo similar opinaba Victor Ferndndez Garcés, el
ingeniero de Maule, quien explicaba que estas juntas:

no conocen por regla general las necesidades de los caminos bajo
su direccién [...] sino que tratan de beneficiarse en los caminos
que a sus miembros le interesan, dejando a muchos caminos sin
concederle ninguna cantidad de dinero, o repartiendo su presu-
puesto en muchos caminos, pero con una cantidad tan pequeia

que es algo irrisorio después invertirlo'®.

El mismo ingeniero seflalaba que las juntas departamentales
«no tienen una norma de trabajo para sus distribuciones anuales
y muchas veces prima el interés personal de algunos de sus miem-
bros», incluso mas que las razones técnicas y con conocimiento
de causa que exponian los ingenieros de provincia'®®. Del mismo
modo, el ingeniero Flores de Chiloé, explicaba que:

162 “Opiniones de los ingenieros de provincia sobre la ley de caminos”, en Héc-
tor Vigil (dir.), Primer Congreso Nacional de Vialidad. Santiago de Chile-Abril de 1925.

183 Vigil, op. cit., p. 26.

8% Op. cit., p. 12.

1% Op. cit., p.13.

186 Op. cit., p. 14.
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la distribucién de los fondos se ha hecho en forma arbitraria, no
tomando en cuenta las indicaciones del Ingeniero de la Provincia,
sino el interés de las Juntas o de sus amigos. Resultando de esto
que los dineros se subdividen, destinandolos a reparaciones de
caminos de escasa importancia y descuidando las vias principa-
les. De lo expuesto se desprende que las Juntas de Caminos de
esta provincia, mas que elementos de progreso son elementos
de estagnacion por su falta de conocimiento sobre la materia de
caminos y por el poco interés que demuestran por contribuir a

su mejoramiento'®’.

La critica a las juntas comunales, que se repetia también en
otras provincias, llevé a la mayor parte de los representantes téc-
nicos del Estado a sugerir al gobierno la supresion definitiva de
estas entidades, una medida que permitiria organizar de un modo
mas eficiente la produccién del territorio moderno.

Con ocasidn de esta encuesta, los profesionales encargados
del desarrollo de la vialidad también expusieron algunas medidas
que consideraban necesarias para mejorar la administracién y la
construcciéon de caminos. El ingeniero Fernandez Garcés de la
provincia de Maule propuso la formacién de una entidad tinica
encargada de recaudar, distribuir e invertir los fondos de cami-
nos en todo el pais'®®. Con ello se esperaba corregir el disefio
descentralizado de la politica pablica de vialidad. Este mismo
ingeniero sugiri6é que la autoridad competente se encargara de
la producciéon de planos detallados de todas las comunas y de-
partamentos, lo que facilitaria el trabajo de los profesionales en
terreno. La engorrosa recaudacion de recursos que consignaba
la ley llevé a los ingenieros a proponer métodos alternativos de
financiamiento para la construccién de obras viales.

Por otro lado, el ingeniero Gabriel Cristi, de la provincia de
Biobio, propuso la instauraciéon de patentes a los vehiculos e im-
puestos a las bencinas, lo que entregaria cada vez mas dinero a
medida que el parque automotriz fuera creciendo. También se
consideraba como una medida justa gravar a los automovilistas,
principales beneficiarios de la mejora de las infraestructuras, a

157 Vigil, op. cit., p. 26.
%8 Op. cit., p. 15.
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través de nuevos impuestos al trafico, asi como también cargar la
compra-venta de vehiculos o establecer nuevas patentes.

Manuel Ramirez, ingeniero de la Provincia de Cautin propuso
por su parte que se autorizara a las autoridades provinciales a
conseguir recursos por la via de la contratacién de empréstitos,
que permitieran disponer de grandes sumas de dinero para efec-
tuar avances sustantivos en las redes locales de vialidad'®. Este
tipo de propuestas de los ingenieros de provincia discutidas en
el Congreso Nacional de Vialidad de 1925 fueron poco mas tarde
atendidas por las autoridades del Estado para reformar el sistema
de financiamiento de la vialidad y mejorar la capacidad de accién
de los organismos técnicos en la materia.

Ante la similitud de los problemas que enfrentaban los profe-
sionales, algunos funcionarios del Ministerio de Obras Publicas
llegaron a proponer reformas estructurales al sistema de adminis-
tracion y financiamiento vigente. Uno de los criticos mas incisivos
al sistema imperante fue el ya mencionado ingeniero de caminos
Francisco Leighton, quien en 1925 fue comisionado por el go-
bierno para estudiar en Estados Unidos materias relacionadas
con la legislacion, construccién y explotacion de infraestructuras
viales que pudieran ser aplicadas en Chile. Reconociendo en la
cultura del automévil el motor de la modernizacién industrial
norteamericana, asi como el principal elemento en la imagen de
la superioridad tecnolégica estadounidense que encandilaba a los
técnicos sudamericanos, este ingeniero expuso detalladamente
las ventajas de fomentar el consumo automotriz en la sociedad
chilena. La experiencia estadounidense sefialaba que la expansiéon
de este sistema de transporte habia contribuido a la integracién
de los campos y al mejoramiento de las condiciones de vida de los
agricultores, a la extension de las zonas de interés de los mercados
agricolas, al fomento general de la produccién y el comercio, asi
como también al turismo como una actividad econémica rentable.
El automévil también habia permitido la proliferacién de los ba-
rrios suburbanos, con el consiguiente mejoramiento de la calidad
de vida de las capas medias de la poblacién'”®. En pocas palabras,

1% Vigil, op. cit., p. 21.
70 Francisco G. Leighton, Estudio de la legislacién, administracién, construccion
y explotacion de caminos en los Estados Unidos de Norte-América y proyectos para Chile,

Pp. 15-17.
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la automovilizacién de la poblacién era considerada por este in-
geniero como un elemento que contribuia al progreso material,
que permitiria a Chile salir definitivamente del estancamiento e
ingresar al mundo moderno. Sin embargo, el pais todavia carecia
de las infraestructuras imprescindibles para difundir el uso de los
automotores. Es por ello que liderando una opinién que se hacia
cada vez mas comun entre los especialistas, Leighton recomendé
al gobierno observar atentamente el funcionamiento de la Ley de
Ayuda Federal estadounidense de 1921, la que habia centralizado
la construccién de las vias troncales de ese pais en una instituciéon
dependiente del gobierno central: la Oficina de Caminos Puabli-
cos, exitosamente dirigida por el ingeniero Thomas MacDonald.

Para replicar estas exitosas politicas debia establecerse una
seria reforma a la legislaciéon de caminos y puentes que promoviera
la construccion de un sistema basico de infraestructuras «estudiado
cientificamente». Para Leighton las prioridades del Estado chileno
debian situarse sobre la construccién y el mejoramiento de los «ca-
minos alimentadores», es decir, aquellos que conducian hacia las
estaciones de ferrocarriles, asi como a las rutas que comunicaban
ciudades y centros de producciéon distanciados aproximadamente
por 160 kilémetros entre si. También era importante considerar
los caminos internacionales, las «carreteras de seguridad» o rutas
estratégicas que pudieran ser empleadas para el eventual traslado
de tropas en caso de un conflicto bélico. Finalmente, el ingeniero
seflalaba la importancia de ejecutar «caminos de fomento» que
permitieran la incorporacién de nuevas zonas productivas a la
economia nacional'”".

Es importante subrayar que para Leighton la planificacién de
un sistema de carreteras a nivel nacional requeria de un estudio
cientifico que informara cuales eran las rutas nacionales que debian
ser transformadas para formar parte de un sistema integrado de ca-
rreteras. La experiencia norteamericana evidenciaba que alrededor
del 60 % del trafico automotor se concentraba en caminos que en
total no representaban mas de 8 % de la extension total del siste-
ma. Se trataba de las sighways, rutas modernizadas especialmente
para el trafico vehicular. Era necesario entonces definir cuales
eran los caminos en que se concentraba la circulacién nacional de

"1 Leighton, Estudio..., op. cit., pp. 76-86.
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vehiculos motorizados. Para ello era indispensable realizar cen-
sos permanentes de transito, a cargo de las autoridades técnicas
provinciales, que dieran cuenta del conjunto de vias prioritarias
sobre las que debia actuar una nueva oficina que centralizara la
acciéon caminera. Estos censos comenzaron a realizarse en 1927.
Sus resultados fueron decisivos para la puesta en marcha de los
primeros planes de vialidad que se ejecutaron en Chile durante
la dictadura de Ibafiez'”.

Pero contar con la informacién sobre el trafico vehicular en
los caminos de Chile no era suficiente para obtener una trans-
formacién material como la que se esperaba impulsar. Para es-
tablecer una mejora significativa de las infraestructuras también
se requeria contar con un método de financiamiento novedoso,
que garantizara los recursos suficientes como para enfrentar el
enorme desafio de la modernizacién territorial. Considerando
que las recaudaciones ordinarias de la ley de caminos de 1920 no
alcanzaban mas que para efectuar reparaciones y que el pais se
encontraba en una etapa inicial en el desarrollo de sus infraes-
tructuras, los especialistas estaban convencidos de que la mejor
forma de enfrentar el problema era comprometer un monto de
inversion inicial considerable que permitiera llevar a cabo un
plan de carreteras a nivel nacional. Esta estrategia fue sustentada
por el propio Leighton, quien, siguiendo las recomendaciones
discutidas en el Primer Congreso Panamericano de Carreteras
de Buenos Aires y en la prensa internacional especializada, reco-
mendo¢ financiar un plan de obras viales a través de bonos a largo
plazo que serian pagados mediante impuestos directos al trafico
de los vehiculos que emplearan las rutas mejoradas. Para ello, era
necesario disminuir los derechos de importacién de vehiculos, lo
que significaria un incremento del trafico, que a su vez permitiria
conseguir mas recursos a través de un sistema de cobro de peajes
a nivel nacional'’®. Si bien este sistema de financiamiento para

172 “Promedio anual del transito de los caminos y puentes de la Repiblica,

deducido de los censos enviados por los Ingenieros de Provincias durante el afio
19277, en Anuario Estadistico de la Repiblica de Chile 1927, vol. x11, Comunicaciones,
op. cit., pp. 30-32.

17 Francisco Leighton, “Como debe emprenderse el mejoramiento de nuestros
caminos”, en Anales del Instituto de Ingenieros de Chile, vol. 26, n.° 5, mayo de 1926,

pp- 163-165.
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las obras publicas chilenas sélo fue instaurado parcialmente, el
ingeniero Leighton habia dejado instalado el debate sobre la
necesidad de cargar el costo de las inversiones en infraestructu-
ras de vialidad a los automovilistas, una idea controversial que
chocaba con el principio de la libertad de transito que los propios
automovilistas promovian.

Algunas de las recomendaciones de Leighton fueron tomadas
en los primeros proyectos de planificacion sobre las carreteras que
se debatieron en Chile. La contratacién de empréstitos era una de
las alternativas posibles para llevar adelante estos trabajos. Como
ejemplo, se propuso para el financiamiento de la ley de puentes
de 1925, que en rigor fue la primera normativa que planificé los
territorios del automévil en Chile. El primer Plan Nacional de
Vialidad discutido en el Congreso Nacional de Vialidad del mismo
afio busc) otras alternativas que le permitiera ser completado.
Esos son los temas que se abordan en el préximo acapite.

LA LEY DE PUENTES Y EL PRIMER PLAN DE VIALIDAD

Como se ha indicado, la vialidad automovilistica constituyé un
campo de acciones relevante para el ministro Francisco Mardo-
nes Oteiza. Este ingeniero no sélo comprometi6 al Estado en la
organizacion del Primer Congreso Nacional de Vialidad, sino que
también contribuy6 a enfrentar de una nueva manera el problema
de la organizacion centralizada del territorio. En efecto, Mardo-
nes particip6 en la redaccién y aprobaciéon del decreto-ley 367,
promulgado en marzo de 1925, que significé la primera normati-
va que sancioné la planificacién del sistema de infraestructuras
de transporte en Chile. A través de la «ley de puentes», como se
conocid a esta norma, el Estado chileno defini6é un plan de ac-
ci6én que permiti6 financiar la construccioén inicial de mas de 240
infraestructuras de comunicacién a lo largo del pais, alcanzando
un total aproximado de 550 puentes ejecutados bajo la misma
legislacién en los afios siguientes'”*.

7% A cien afios de la promulgacién de este decreto y de la construccién de las
primeras obras de este programa de infraestructura, muchos de estos puentes
construidos en hormigén armado siguen en uso en la actualidad, lo que destaca
la durabilidad y resistencia de las obras publicas construidas en la década de 1920.
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Los puentes constituyeron el primer objeto material vinculado
a las carreteras para el cual se disefié una politica planificada a ni-
vel nacional. En consideracion a la accidentada geografia chilena,
los puentes se presentaban como un problema significativo, un
requerimiento en la voluntad de obtener un sistema de vialidad
integrado. Si promediamos, en la década de 1920 existian en el
pais unos 1100 puentes carreteros, la mayor parte construidos
en madera y en mal estado de conservacién'”®. Muchas de es-
tas infraestructuras eran intransitables para vehiculos pesados.
Mejorarlas resultaba tan oneroso que se hacia imposible incluir
estos proyectos entre las acciones financiadas por la ley general
de caminos de 1920. En ese sentido, la importancia de la ley de
puentes de 1925 no sé6lo radica en que constituy6 la primera accion
de planificacién nacional de infraestructuras viales, sino que a
través de esta normativa también se ensayé un nuevo sistema de
financiamiento para las carreteras del pais, que posteriormente
seria instaurado para todas las obras publicas ejecutadas durante
la dictadura de Ibafiez.

Segun el decreto-ley mencionado, debia disponerse de aproxi-
madamente $37 000 000 (casi el triple de lo que entregaba anual-
mente la ley de caminos para todas las obras viales) para financiar
la construccién de estas infraestructuras entre las provincias de
Atacama y Chiloé. Para llevar a cabo esta operacion, se establecio
la aplicacién de nuevos impuestos, que por primera vez gravaron
directamente a los principales beneficiados por la modernizacién
vial: los automovilistas. A través de una nueva carga tributaria
sobre la internacién de bencina y esencias para motores, y me-
diante una patente adicional para todos los vehiculos de carga,
la ley de puentes cargaba a los usuarios de los vehiculos moto-
rizados para mejorar las vias por donde transitarian'’®. Por otro
lado, y siguiendo las recomendaciones internacionales, la ley de

%5 Ver Principales puentes carreterosy ferrocarrileros construidos durante la adminis-
tracion del excelentisimo sefior Don Juan Luis Sanfuentes, 1915-1920, passim.

176 Adicionalmente se establecié también un derecho a la transferencia de
animales y una contribucién fiscal. Ver “Decreto Lei nim. 367, que autoriza la
construccién de puentes en las diversas partes del pais”, en Boletin de las leyes i
decretos del gobierno. Libro xc1v, marzo de 1925. Santiago, Direccién General de
Talleres Fiscales de Prisiones. Seccién Imprenta, 1925, pp. 1664-1678. Ver también
Carlos Alliende Arrau, “Ley sobre construccién de puentes carreteros”, en Anales
del Instituto de Ingenieros de Chile, vol. 25, n.° 12, diciembre de 1925, pp. 609 y 610.
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puentes también establecid la contratacion de un empréstito por
$5000 000 para financiar las obras mas urgentes. Como se vera
mas adelante, el endeudamiento en la banca internacional se volvié
practicamente una pauta en los aflos siguientes.

Con el objetivo de integrar el territorio nacional a través del
fomento de las infraestructuras de vialidad, la ley de puentes privi-
legié la construccién de obras en el camino Longitudinal, una ruta
que en la realidad no estaba construida, sino que se componia de
una serie de vias independientes, de calidad dispar, que cruzaban
el pais en direccién norte-sur y que no estaban conectadas entre si.
Es claro que el propoésito de esta norma era mejorar la conexion
vial para garantizar un desarrollo integrado de las provincias
mas alejadas del centro geografico y productivo. El éxito de la
aplicacion de la politica mencionada se observa en la febril acti-
vidad constructiva que caracteriz6 a las faenas camineras una vez
aprobados los recursos destinados a mejorar los puentes del palis.

En cinco afios, periodo que comprendié la primera etapa de
aplicacién del decreto-ley 367, el incremento de la conectividad
carretera fue sustantivo, avanzandose desde los 1291 puentes (50
kilbmetros de extensién en total) en 1926, hasta los 1841 puentes
(67 kilbmetros de extensién) en 1931. Los materiales empleados
también ilustran sobre los avances que se observaron en la calidad
de los trabajos ejecutados. En 1926 existian 1125 obras construidas
en madera, lo que equivalia casi al go % del total de las infraes-
tructuras de conexién. En 1931 los puentes construidos con ese
material disminuyeron hasta las 1078 obras, que representaban
el 58,5 % de la extension de los puentes chilenos. Esto implicé
la demolicién de muchos puentes de madera y su reemplazo por
otros construidos con sistemas constructivos mas durables. Las
obras desarrolladas en hormigén armado, el sistema mas eficiente
y resistente para soportar cargas pesadas, eran tan sélo 57 en 1926,
es decir, poco mas del 4 % del total nacional. En los cinco afios
siguientes, fueron construidos 208 puentes de hormigén armado,
lo que alz6 el total de puentes modernos hasta los 265, es decir,
casi el 15 % de todos los que existian en el pais. Considerando
el metraje construido, el impacto del decreto-ley de puentes es
todavia mas evidente: en 1926 existian 37 462 metros lineales de
puentes de madera, que equivalian al 74,8 %. En 1931 esta suma
disminuy6 hasta los 28 284 metros, es decir, un 41,8 % del total.
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Los puentes de hormigén armado, por su parte, tenian una ex-
tension total en 1926 de 5370 metros, equivalentes al 10,7 %. En
1931 estos aumentaron hasta los 12 771 metros, algo menos del
19 % de la extension total de estas conexiones. Este tltimo afio
los puentes de madera eran en promedio de 26 metros de largo,
mientras que los de hormigén armado tenian una extensiéon de
48 metros cada uno. El nuevo sistema constructivo se generalizo
en la construccién de los puentes de mayor importancia, los mas
transitados o aquellos que cruzaban las cuencas mas extensas.
De ese modo se aprovechd la capacidad técnica de los materiales
que permitian mayores luces y soportaban cargas mas pesadas
(ver cuadro n.° 2).

Cuadron.’ 2
Cantidad y longitud de puentes segtin tipo
a nivel nacional en 1926 y 1930, Chile

TIPO DE PUENTE (SISTEMAS CONSTRUCTIVOS)

ACERO
MADERA CONCRETO OTROS TortaL
Y COLGANTE

ARO N.° [ METROS| N.° |METROS! N.° {METROS! N.° {METROS! N.° |METROS

1926 1125 37462 91 6404 | 57 . 5370 18 | 827 1291 50063

1930 1077 | 28226 | 198 | 8548 | 252 | 11469 | 298 | 17917 | 1825| 66160

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Anuario Estadistico de la Repiiblica de
Chile anos 1926 y 1930.

Para construir una gran cantidad de obras en pocos afios fue
necesario desarrollar nuevas técnicas que seriaron la ejecuciéon
de puentes en hormigén armado, labor que estuvo a cargo del
ingeniero Carlos Alliende Arrau, quien durante varios aflos figurd
como jefe de la Seccién de Puentes del Departamento de Caminos.
Algunas de las conexiones mas conocidas que fueron disefiadas
por esta reparticion fueron el puente Los Piqueros en el camino
de Vifia del Mar a Concoén; el puente del rio Maipo en Nos en
el camino Longitudinal sur; el puente sobre el estero Puangue
en Curacavi; sobre el Mapocho en Marruecos; el puente sobre
el Maipo en Chocalan; el puente de Rio Bueno, y sobre el Acon-
cagua frente a La Calera y Chagres. Muchos de estos puentes,
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desarrollados durante los primeros afios de aplicacién del decre-
to-ley 367, siguieron en funcionamiento durante largo tiempo'”".

El decreto-ley de puentes también puede ser comprendido
como un anticipo de los cambios que experimentaron las politicas
de vialidad durante estos afios. Si la ley de caminos de 1920 ha-
bia intentado establecer una administracién descentralizada que
entregaba a las autoridades locales y a los vecinos acaudalados
la mayor parte de las decisiones referidas a qué obra mantener,
mejorar o construir, en el caso de los puentes la decisién corres-
pondib6 al gobierno central, cuyos organismos técnicos, especiali-
zados en el desarrollo de este tipo de obras, plantearon un listado
completo de cientos de puentes que debian ser ejecutados. Si bien
mediante el aporte de recursos locales el Estado permitié a las
autoridades municipales y departamentales sugerir que las obras
fueran ejecutadas en un orden conveniente para los intereses de
los habitantes de cada provincia, lo cierto es que la autoridad
nacional no sacrificé en ningtin momento la prioridad de ejecutar
obras que tenian un interés nacional, como aquellas ubicadas en
el camino Longitudinal, impostergables si se esperaba obtener
una verdadera integracion del territorio chileno. La ley de puentes
represent6 un anticipo de las decisiones planificadas —y por cierto
autoritarias— que estuvieron en las bases del acelerado proceso
de desarrollo del sistema vial chileno que se observé durante la
dictadura de Ibafiez.

En el ambito estrictamente caminero las primeras ideas de
planificacién territorial fueron llevadas al terreno de las propuestas
técnicas a contar de 1925, de manera simultanea a la promulga-
cién de la ley de puentes. Durante el Primer Congreso Nacional
de Vialidad una comisién integrada por las principales autori-
dades técnicas del Ministerio de Obras Publicas, los ingenieros
Alejandro Torres Pinto, Teodoro Schmidt, Servando Oyanedel y
Ricardo Lezaeta, present6 los resultados de un estudio que ter-
minaba con la elaboracién de un Plan de Vialidad que integraba
los transportes ferroviario, caminero y fluvial'”®. El interés de las

77 Todos estos puentes costaron mas de $1000 000 y fueron desarrollados en

los primeros afios de aplicaciéon del decreto-ley. Ver Santiago Marin Vicuiia, “Los
caminos de Chile”, en Revista de Caminos, vol. 4, n.° 2, febrero de 1930, p. 206.

178 Estos ingenieros eran respectivamente el inspector general de ferrocarriles,
el inspector general de caminos, el inspector general de hidraulica y el ingeniero
jefe de caminos del ministerio.
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autoridades técnicas era plantear un plan de accién al Ejecutivo
que permitiera construir un sistema coordinado de infraestruc-
turas de transportes basado en el desarrollo de vias comerciales,
de fomento y de seguridad'”®. El plan mencionado se organizé
en torno a una precisa evaluacién del estado de los sistemas de
transportes, informaciéon que permitid establecer un ensayo de
clasificacion de las vias de comunicacién atendiendo a sus finalida-
des, concluyendo con una serie de recomendaciones al Gobierno
para que el proyecto se ejecutara.

Los ingenieros responsables del plan de transportes efectua-
ron un diagnoéstico del estado de los sistemas de infraestructuras
disponibles en el territorio. Las vias existentes estaban compues-
tas por mas de 8000 kilémetros de ferrovias, 35 000 kilémetros
de carreteras y aproximadamente 1000 kilémetros de cursos de
aguas navegables. Sin embargo, las rutas exponian un sinnimero
de dificultades para lograr una conexion eficiente del territorio.
Parte importante de las vias férreas eran de propiedad privada y
las diferentes tecnologias empleadas impedian la formacién de
una red nacional. Las vias fluviales, por su parte, se encontraban
en estado seminatural y casi no contaban con obras de infraestruc-
tura que garantizaran la seguridad de la navegaciéon. En cuanto
a los caminos, el informe exponia que la situacién geografica y
el clima del pais determinaban las condiciones de estabilidad y
conservacion de las carreteras.

En atencién a esto, la comisién establecié cuatro macrozonas
de accion: desde el limite norte hasta la provincia de Coquimbo
se disponia de 7411 kildmetros de caminos; desde la provincia de
Aconcagua hasta la de Concepcidn estaban en uso unos 16199
kilémetros de carreteras; entre Arauco y Llanquihue se contaban
9226 kilémetros de rutas; finalmente desde la provincia de Chiloé
hacia el sur los caminos sé6lo llegaban a los 2481 kilémetros de
extension. Pero las condiciones del suelo, la abundancia de lluvias
y la escasa presencia de calzadas firmes llevaban a la conclusién de
que apenas 4000 kilémetros de carreteras en todo el pais estaban
en condiciones de soportar el trafico vehicular durante todo el afio.

179" Alejandro Torres Pinto, Teodoro Schmidt, Servando Oyanedel y Ricardo
Lezaeta, “Proyecto de plan de vialidad”, en Vigil, op. cit., p. 1.
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Para formar el Plan de Vialidad, los autores expusieron la ne-
cesidad de contar con estudios que indagaran en la distribucién,
importancia y sentido de las corrientes de trafico comercial. Este
aspecto estaba ligado a la distribucién y densidad de la poblacién,
asi como también a las condiciones materiales del territorio®®’.
En base a la estadistica comercial disponible en 1925 el Plan de
Vialidad defini6 la conveniencia econémica de los caminos para
automoviles en trayectos de hasta 100 kilémetros. Los trenes eran
mas eficientes en el transporte de distancias medias, entre 100 y 500
kilémetros de distancia. Para trayectos mas extensos, en especial
hacia los extremos norte y sur del pais lo mas conveniente era el
comercio de cabotaje'®'. De esta situacién se concluia que debia
fomentarse el uso de «la via maritima» para abastecer las provin-
cias mas apartadas, que el tren debia protagonizar el intercambio
comercial a lo largo del Valle Central, entre Santiago y Puerto
Montt, mientras que debian abrirse y mantenerse los caminos
que se dirigieran hacia las estaciones y aquellos que llevaran hacia
los grandes centros de consumo, pavimentandolos en caso que la
intensidad del trafico lo justificara.

Pero el argumento econémico era s6lo uno de los factores a
tener en cuenta en la planificacién de los sistemas de transporte.
También tenian suma importancia las infraestructuras que se jus-
tificaran segtin criterios de seguridad nacional y de fomento a la
riqueza. Para los autores del plan de transportes, las primeras eran

arterias indispensables para mantener la continuidad de las co-
municaciones exigidas por la seguridad o que deben ser abiertas
y mantenidas en cumplimiento de convenios o tratados inter-
nacionales'®.

En estos casos la intensidad del trafico era un factor secundario por
lo que debian construirse pese a que la inversién comprometida
no generara réditos econémicos. Por esta razon, los ingenieros del
ministerio propusieron que los gastos de apertura y conservacién de
las rutas de seguridad corrieran por cuenta del Ministerio de Guerra.

180 Vigil, op. cit., p. 5.

181 0p. cit., p. 6.
182 0p. cit., p. 7
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Mapa n.° 1. Caminos proyectados en el Plan de Vialidad de 1925. En rojo: grandes
carreteras o caminos eje; en amarillo: caminos de seguridad; en verde: caminos
de fomento o penetracién. Elaboracién propia. Dibujo: Joaquin Martel.
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Imagen n.° 16. Dibujo del puente Nicudahue cerca de Nacimiento, provincia de Malleco, Boletin de Caminos, enero de 1928.






Imagen n.° 17. Transformacién del puente del Aconcagua en Vizcachas
en dos fotografias (antes y después). Boletin de Caminos, abril-mayo de 1927.
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Imagen n.° 18. Puente de hormigén armado sobre el Itata
en Nipas, Revista de Caminos, octubre de 1931.
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Imagen n.° 19. Puente de hormigén armado sobre el estero
Puangue en Curacavi, Revista de Caminos, septiembre de 1932.
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Imagen n.° 20. Puente de hormigén armado sobre el rio Coquimbo
en La Serena. Cartén postal. Fuente: colecciéon Rodrigo Booth.

Por otra parte, los caminos de penetracién y fomento tenian
la funcién de incorporar a la actividad nacional grandes exten-
siones abandonadas, y en algunos casos regiones inexploradas,
que se encontraban principalmente en la zona sur del pais. Este
era considerado como un gran problema nacional que debia ser
resuelto a través del fomento a la exploracién y la colonizacion de
espacios considerados deshabitados, asi como también mediante
la divisién y constitucién de la propiedad austral, que desde la
década de 1920 se concentr6 en el territorio de Aysén. La finalidad
de estas obras era fomentar la creacién de riqueza ptiblica'®. En
esta misma clasificaciéon también se incluia la apertura de nuevos
caminos que condujeran a «campos que seran regados préoxima-
mente por los grandes canales en construccidén» y que hasta ese
momento no contaban con las vias de comunicacién adecuadas
para permitir la comercializacién de los productos agricolas'®.

Exceptuando las vias férreas privadas existentes en el norte
del pais, la mayor parte de las infraestructuras de comunicacion
estaba en manos del Estado. Esto permitia que el Plan Nacional

183 Vigil, op. cit., p. 7.
184 0p. cit., p. 8.
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de Vialidad propuesto en el Congreso Nacional de Vialidad pu-
diera orientar una politica de cooperacién que tuviera en cuenta
las necesidades generales del pais y los intereses de cada region.
Este plan debia ejecutarse en un plazo de diez afios, periodo en
que el Estado debia incluir partidas adicionales en el presupues-
to de la nacién, que llegaban a los ocho millones anuales para
ferrocarriles, diez millones para los caminos y un millén para
las vias fluviales, es decir, un total aproximado de $190 000 000
para atender a todo el sistema nacional de transportes durante
una década. No se recomendaba, salvo en casos excepcionales
de rentabilidad caminera, la contratacién de empréstitos para
financiar estas inversiones'®.

En el caso de los caminos, los planificadores del territorio
propusieron una nueva clasificacion. Esta se dividia en caminos
nacionales, departamentales y comunales. Los caminos nacionales,
hasta entonces no reconocidos por la ley, debian ser atendidos
directamente por el Estado a través de un organismo centraliza-
do que velara por el cumplimiento del plan. Entre los caminos
nacionales se contaban las grandes carreteras o carreteras ¢je,
los caminos de seguridad y los nuevos caminos de penetracion
o fomento, todas obras que se liberarian de la administracién de
las juntas comunales y departamentales de vialidad. Al mismo
tiempo el proyecto presentado por los ingenieros del Ministerio
de Obras y Vias Publicas recomendaba algunas transformaciones
que mejorarian la gestiéon de la construccién de caminos. Es asi
como se propuso la inclusiéon formal de los caminos nacionales
en la legislacion vigente, la elaboracion de una carta detallada de
los caminos de la Republica que agilizara los estudios en marcha,
y dar preferencia a los caminos de mayor trafico, ademas de to-
mar como norma la adscripcién a la doctrina del mejoramiento
progresivo de los caminos, atendiendo la intensidad y exigencia
del trafico, pavimentar sélo las obras que estuvieran justificadas
econémicamente, estudiar la apertura y construccion de una serie
de caminos calificados como de interés nacional y, finalmente, la
formacién de un plan de mejoramiento progresivo de los caminos
nacionales cada cinco afios'®.

185 Vigil, op. cit., pp. 9-11.
186 Op. cit., pp- 12 y 13.
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La propuesta de este primer Plan Nacional de Vialidad inclu-
y6 un programa de accién cuya némina establecié una serie de
caminos nacionales que debian ser beneficiados por el Estado en
un plazo maximo de diez afios. Este plan incluia un total de 3361
kilémetros de carreteras ubicadas entre la provincia de Tacna y
el territorio de Magallanes. Las grandes carreteras o caminos eje
sumaban 2334 kilémetros de extensiéon, que incluian rutas que
mejoraban la conectividad entre los centros de consumo vy las
ciudades cabecera de departamento y las capitales provinciales.
En esa misma clasificacién se incorporaban algunas secciones de
la ruta Longitudinal que, especialmente hacia el sur de Santiago,
se encontraba interrumpida en numerosos puntos debido a las
inundaciones y el déficit de puentes. Por otro lado, los caminos
de seguridad totalizaban 556 kilometros. Entre los caminos que
debian desarrollarse para mantener cohesionado al territorio na-
cional se contaba la ruta que debia comunicar Arica y Zapiga,
una obra que implicaba importantes desafios técnicos al tener
que atravesar las grandes quebradas del desierto. Esta era una
obra imprescindible para lograr la integraciéon del extremo norte
a la vida econdémica del resto del pais. También se enumeraban
como infraestructuras de seguridad los caminos carreteros inter-
nacionales que conectaban el camino Longitudinal con el limite
argentino en las provincias de Aconcagua, Malleco y Valdivia.
Por taltimo, los caminos de fomento o penetraciéon completaban
el plan con 471 kilémetros de obras viales. Entre estas rutas se
encontraban los caminos transversales que comunicaban puertos
y pequeiios centros poblados ubicados en las riberas de los rios
Cisne, Aysén y Palena, los que tenian como finalidad fomentar la
actividad econémica en el extremo sur del pais'®’.

El proyecto del Plan de Vialidad presentado por los ingenie-
ros Torres Pinto, Schmidt, Oyanedel y Lezaeta fue la primera
ocasion en que a partir de un estudio cientifico se propuso una
transformacioén global de los sistemas de transporte en Chile. Si
bien el plan no fue ejecutado estrictamente como lo proponian
sus autores, muchas de las ideas alli contenidas sirvieron para
perfeccionar la accion técnica del Estado. En los afios siguientes
y producto de la voluntad de las autoridades politicas —cada vez

87 Vigil, op. cit., pp. 16-19.
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mas permeables a las recomendaciones de los expertos— algunas
de estas propuestas como la elaboracién de un sistema de caminos
nacionales eclosionaron en el terreno de las realizaciones mate-
riales. De esta forma, la planificacién del territorio comenzaba a
asentarse como una estrategia efectiva para el desarrollo del palis.
Por primera vez la vialidad automovilistica adquiria notoriedad
en el disefo de las politicas publicas en Chile.

LA DICTADURA DE LA PLANIFICACION.
LAS OBRAS VIALES DEL (GOBIERNO DE IBANEZ

El estudio del programa nacional de caminos elaborado a lo lar-
go de la década de 1920 requiere considerar las representaciones
construidas sobre el Estado moderno y las relaciones de este con
las técnicas de transformacion territorial. Los vinculos entre el
establecimiento del Estado moderno, las politicas ptblicas de
vialidad y la labor técnica desempefiada por los profesionales
de la construccién situaron la actividad de los ingenieros civiles
en un lugar de importancia, no sélo en la estructuracién de un
nuevo sistema de administraciéon —establecido a partir de 1925—,
sino que también en las faenas de organizacién, planificacién,
financiamiento y disefio de los nuevos territorios de la movilidad
que se construyeron en Chile'®®.

La produccién de las nuevas infraestructuras dedicadas a la
circulacién automotriz debe ser considerada bajo el contexto de
la reforma del Estado y la administracion publica llevada a cabo
tras el derrumbe del sistema parlamentario, la publicacién de la
constitucion de 1925 y la influencia de Carlos Ibafiez del Campo,
primero como hombre fuerte del Gobierno y luego como dicta-
dor. El historiador Mario Géngora ha afirmado con acierto que
durante estos afios la politica como forma de gobierno fue reem-
plazada por la administracién'®®. A diferencia de lo que sucedia

188 Respecto a la insercién de los ingenieros civiles en la administracién pa-
blica durante la segunda mitad de la década de 1920 ver Adolfo Ibafiez S. M.,
“Los ingenieros, ¢l Estado y la politica en Chile. Del Ministerio de Fomento a la
Corporacién de Fomento, 1927-1939”, pp. 47-57-

189 Mario Géngora, Ensayo histdrico sobre la nocién de Estado en Chile en los siglos
XIX ) XX, p. 212.
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anteriormente, cuando las discusiones politicas primaban sobre
cualquier analisis técnico, lo que podia dilatar durante afios la
discusién de una ley como la de caminos, que se publicé final-
mente en 1920, desde mediados de esta década las decisiones de
las autoridades comenzaron a definirse principalmente a partir
de los argumentos de expertos. Esto es muy claro durante toda
la dictadura de Ibafiez, entre 1927 y 1931. Para alcanzar sus obje-
tivos de construir un «Chile Nuevo», pivotado en una economia
nacionalista que estimulara la produccién y el comercio, Ibafiez
recurrié a eficientes asesores, especialistas en materias vincula-
das al desarrollo econémico, la educacién o la produccion de
infraestructuras. En general se trataba de jévenes profesionales
conocidos como «los hombres nuevos», quienes imprimieron su
caracter a la administraciéon del Estado. El mas conocido de to-
dos, el ministro de Hacienda Pablo Ramirez, fue responsable del
ingreso de un equipo de jévenes ingenieros civiles que ocuparon
puestos clave en la nueva administracion. Permeados por el aura
practica de Ibafiez y su discurso antipolitico, estos profesionales
ejercieron como un grupo de influencia que apoy6 a un gobierno
que despreciaba la colaboraciéon que podrian entregar los partidos
politicos. Al igual que el presidente, estos jovenes profesionales
parecian obsesionados con la idea de hacer ingresar a Chile den-
tro del mundo moderno. Para hacerlo Ibafiez y sus funcionarios
consideraron indispensable la aplicacion de la tecnologia en todos
los &mbitos del territorio nacional.

La dictadura de Ibafiez tuvo entre sus principales labores
la transformacién integral del territorio. Se consideraba que el
desarrollo econémico, objetivo central del Gobierno, no seria
alcanzado si no se sustentaba sobre una administracién eficiente
del espacio. Para ello se dispuso la construccién de obras dentro
y fuera de las ciudades. Entre las operaciones mas conocidas se
cuenta la transformacién de algunas importantes ciudades, como
Santiago, Valparaiso, Vifia del Mar y Concepcién, en donde fueron
aplicados novedosos planes de transformacién, que permitieron la
apertura de espacios urbanos que quedaron definidos por obras de
arquitectura monumentales. Para algunos historiadores urbanos
estas operaciones constituyeron una accion ejemplar en el ambito
de la planificacion territorial, la que se instalé como tema en el



pais tras el arribo del connotado experto urbanista vienés Karl
Brunner, contratado por el Gobierno a partir de 1929'%.

Si bien la accién de la dictadura sobre las ciudades chilenas
tuvo un gran impacto en la definicién moderna de las disciplinas
de la construccién, especialmente del urbanismo y la arquitectura,
lo cierto es que las investigaciones en historia urbana han sosla-
yado el hecho de que la politica técnica del periodo se manifestd
primariamente a partir de la accién de los ingenieros civiles, cuya
labor coordinada antecedi6 al inicio de la dictadura de Ibafiez.
En efecto, si se traza una genealogia sobre la aplicacién de las
técnicas modernas de planificacidn y construccién en el ambito
del territorio es claro que estas observaron un punto de inflexién
tras los movimientos militares de 1924 y 1925, con la creacién del
Ministerio de Obras Publicas y Vias de Comunicacién, y la llamada
ley de puentes. Mas tarde, bajo el alero de Ibaiiez, se cuentan otras
acciones, también coordinadas por los ingenieros del Estado, que
redefinieron el espacio a través de la promulgacién de un nuevo
estatuto territorial, que a contar de 1928 permiti6 al presidente
de la Republica definir a su arbitrio los limites provinciales y
departamentales. Por otra parte, el Gobierno de Ibafiez fomen-
t6 los planes de construccion de obras publicas que incluyeron
la mecanizacién de los principales puertos, la electrificacién y
construccién de nuevas vias férreas, el desarrollo de aer6dromos,
aeropuertos y de una linea aérea comercial, la Linea Aérea Na-
cional (LAN), la apertura de canales de regadio, embalses y obras
hidraulicas urbanas, entre muchas otras operaciones. Como se
desprende de este breve listado de acciones, la modernizacién
territorial impulsada en la segunda mitad de la década de 1920
sobrepasé con mucho a la renovacién urbana.

El compromiso de la dictadura de Ibafiez en la organizacion
del sistema nacional de caminos respondia a una confianza ge-
neralizada en la misma tecnologia moderna que era simultanea-
mente venerada en otras latitudes. La accién del Estado chileno

1% Ver Gonzalo Céceres, “Modernizacién autoritaria y renovacién del espacio
urbano: Santiago de Chile, 1927-1931” y del mismo autor “Modernizacién, trans-
formacién y cultura urbana: Santiago de Chile bajo la experiencia autoritaria
(1927-1931)”. El tema de la modernizacién santiaguina durante la dictadura de
Ibafiez se ha vuelto un tema recurrente para la historiografia urbana local. Ver
también el trabajo de Simén Castillo, “De la ‘gran aldea’ a la ciudad de masas: el
espacio publico en Santiago de Chile, 1910-1932”.
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puede situarse en un contexto global de modernizacion territorial
vinculado al empleo de los medios de transporte automotor que
se establecia simultaneamente en otros paises de la regién, como
Argentina o Brasil, cuyos aparatos estatales desempefiaron acti-
vidades similares desde fines de la década de 1920"". Del mismo
modo, la realidad local seguia los avances observados en paises
que habian definido tempranamente sus programas de vialidad,
como fue el caso de los Estados Unidos, cuyas infraestructuras de
transporte carretero eran el principal modelo de modernizaciéon
para las autoridades técnicas chilenas. Lo interesante es que, a
diferencia del caso norteamericano, en donde las operaciones
carreteras eran un ejemplo del rol de los ingenieros como ide6-
logos de una democracia que veneraba los avances tecnolégicos,
en Chile la labor modernizadora de Ibafiez ignoraba los valores
del liberalismo politico, cercenando la libertad de expresion y
de prensa, y empleando la relegacion de los opositores como un
mecanismo de control. Aun cuando el Gobierno de Ibaiiez se en-
contraba mucho mas cerca del corporativismo y del populismo que
de los fascismos europeos, las acciones de sus autoridades técnicas
pueden leerse bajo la perspectiva ofrecida por Jeffrey Herf para
examinar el interés de los «modernistas reaccionarios» por acceder
a una modernidad que se confundia con el desarrollo material'?.

191 Para el caso brasilefio es Gtil mencionar la labor efectuada por el gobierno
del presidente Washington Luis, cuyo lema «gobernar es construir caminos» se
convirti6é en un ejemplo para las politicas de vialidad latinoamericanas. Un inte-
resante proceso de adelantamiento en materia vial se observa en ese pais durante
los afios de su mandato, entre 1926 y 1930. Ver Renato Da Gama-Rosa Costa, Entre
“avenida” ¢ “rodovia’: a histéria da avenida Brasil (1906-1954)”, pp. 161-166. Para el
caso argentino son muy importantes los trabajos de Anahi Ballent y Adrian Go-
relik, “Pais urbano o pais rural: la modernizacién territorial y su crisis”, passim,
asi como también los que ha publicado Anahi Ballent, “Kilémetro cero: la cons-
truccién del universo simbolico del camino en la Argentina de los afios treinta”,
passim e “Ingenieria y Estado: la red nacional de caminos y las obras pablicas en
la Argentina, 1930-1943”, passim.

192 Jeffrey Herf, El modernismo reaccionario. Tecnologia, cultura y politica en Wei-

mar y el Tercer Reich, pp. 10, 11, 318 y ss. Simultdneamente a la labor desarrollada
en Chile, el gobierno fascista de Italia articulaba un plan faraénico de construc-
cién de caminos que también puede ponerse en relacién con la actuacién de
los modernistas reaccionarios alemanes. Con respecto a este caso ver Massimo
Moraglio, Storie delle prime autostrade italiane (1922-1943)..., passim. Los moder-
nistas reaccionarios no constituyeron un patrimonio del Estado. Los técnicos
que desempefiaban labores en la industria privada, asi como los comerciantes o
los promotores turisticos también pueden considerarse parte de este grupo, tal
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Imagen n.° 21. Un grupo de ingenieros visita las obras del puente
Cauquenes. Fuente: Boletin de Caminos, septiembre 1928.

En esa clave, los ingenieros chilenos devinieron en ide6logos
de un régimen devoto de la técnica, que elevé a las carreteras y
especialmente aquellas que estaban en proceso de ser pavimen-
tadas hasta el punto de convertirlas en el «objeto civilizador» por
excelencia. No es un dato menor considerar que la imagen de
modernizacién en la que confiaba Ibafiez tenia como ejemplo el
desarrollo carretero que se observaba en lugares como la Espafia
de Primo de Rivera o la Italia de Mussolini, lugares hasta donde
fueron enviados algunos ingenieros chilenos con la finalidad de
adquirir conocimientos que pudieran ser aplicados posteriormente
en Chile'®. Sin embargo, la interrupcién abrupta del proceso de

como lo ha presentado Stephen L. Harp en su trabajo Michelin. Publicité et identité
culturelle Dans la France du xx° siécle.

19 Sobre el desarrollo de la vialidad durante la dictadura de Primo de Rivera
consultar el trabajo de Teresa Navas, “Il riflesso de la modernita: le autostrade
spagnole, 1920-1960”. El interés del Gobierno chileno en las carreteras europeas
motivé la preparacién de un viaje de estudios, efectuado por el profesional Carlos
Ponce de Ledn, en los departamentos de vialidad de Espafia, Alemania y Francia,
durante 1929. Al respecto ver los trabajos de Carlos Ponce de Le6n, “Los caminos
alemanes”, en Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 8, agosto de 1929, pp. 626 y 627; “La
nueva ley de caminos en Italia”, en Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 8, agosto de 1929,
pp. 628-630; “Organizacién de los servicios de puentes y caminos en Francia”, en
Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 8, agosto de 1929, pp. 632-638; y “La organizacién
caminera en Espafia”, en Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 11, noviembre de 1929, p. 961.
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transformacion vial suscitado tras la debacle econémica de 1930
ilustra el feble andamiaje en el que se desarrollaron las experien-
cias de transformacioén del territorio de fines de la década de 1920.

Imagen n.° 22. Camino de Santiago a Melipilla. Planta clasificadora
en el kilometro 7300 . Fuente: Revista de Caminos, abril de 1930.
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Imagen n.° 23. El camino pavimentado de Santiago a Apoquindo.
Fuente: Revista de Caminos, noviembre de 1930.

La dictadura de Ibafiez marc6 un punto de inflexién en el
proceso de conformaciéon del Estado moderno. La profesionali-
zacion de la burocracia y la reestructuracion de las instituciones
constituyeron las principales innovaciones que permitieron que
el Estado pudiera concentrarse en el desenvolvimiento social y
econémico del pais'®*. Esto tuvo un fuerte impacto en el disefio

194 Adolfo Ibéfiez, “Los ingenieros, el Estado y la politica en Chile...”, op. cit.,
Pp- 47-53- Una mirada mas general al fendmeno de la incorporacién de los cuadros
técnicos, profesionales y de clase media, en el aparato publico chileno en Patricio
Silva, “Los tecndcratas y la politica en Chile: pasado y presente”.
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de las politicas publicas atingentes al desarrollo del territorio. La
planificacién de la economia por una parte y la centralizacion de
las labores dedicadas al desarrollo de las obras publicas por otra,
constituyeron los mas destacados aportes de un Gobierno que
esperaba llevar a Chile por la senda de la modernizacién material.
Entre los resultados de esta accidén se cuenta la aplicacidon de los
primeros planes de vialidad cientificamente estudiados que se
ejecutaron en el pais.

Asi, la modernizacion entendida en clave ibaiiista pasaba sobre
todo por el desarrollo material. A tono con un ambiente proclive
a la adopcion de nuevos artefactos en cualquier ambito de la vida
social, como la incorporacién de la radio, el teléfono, el alumbrado
publico y en general la electrificaciéon dentro y fuera de las ciuda-
des, los personeros de este Gobierno manifestaron una preferencia
por las técnicas. Esto debia traducirse en la implantacién de nuevos
mecanismos de explotacion del espacio, basados en la construccién
de obras publicas'®. El «Chile Nuevo», tltima meta de Ibafiez,
requeria la adopcién de infraestructuras para la produccién que
soportaran una economia de caracter nacionalista que pretendia
industrializar al pais. Entre 1928 y 1929 fueron establecidas una
serie de innovaciones que tenian como fin poner al Estado como
el ejecutor principal de un vasto programa de accién sobre las
obras publicas, que termind convirtiéndose en una importante
herramienta de propagada politica de la dictadura.

Fruto de la profesionalizacion de la burocracia estatal alcanza-
da por la incorporacién cada vez mayor de los ingenieros civiles
en diferentes esferas de poder, el ministro de Hacienda, Pablo
Ramirez, en conjunto con el director de la oficina de presupuesto,
Ratl Simén, disefiaron una nueva politica de financiamiento para
las obras publicas que tendria hondo impacto en la construccién de
lo que se esperaba serfa el Chile moderno'®. La nueva propuesta

1% Esto puede apreciarse en el libro de Stefan Rinke, Cultura de masas. Reforma
y nacionalismo en Chile, pp. 33-77.

19 Ramirez ocupé un importante papel en la incorporacién de los ingenieros
civiles en algunos puestos claves de la nueva administracién publica. Entre otros
cargos ocupados por estos profesionales durante su periodo como ministro se
cuentan los de Contralor General de la Reptblica, los directores de las Oficinas
de Presupuestos, Impuestos Internos y Aprovisionamiento del Estado, los super-
intendentes de Seguros, Aduanas y Salitre, y los jefes de los departamentos de
Industrias Fabriles y de Comercio, ambos en el nuevo Ministerio de Fomento,
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se basaba en las ideas que Sim6n habia planteado dos afios antes
en su calidad de ingeniero fiscal, experto en el financiamiento
de los sistemas de transportes. En efecto, en 1926 el ingeniero
Simén habia sugerido el establecimiento de un plan de caminos
coordinado por una sola autoridad, el que debia ser financiado
a través de empréstitos conseguidos en la banca internacional.
Siguiendo el ejemplo norteamericano y francés, el endeudamiento
publico era observado como la tnica manera de afrontar el me-
joramiento sustantivo de la calidad de las infraestructuras en un
pais como Chile, que casi no contaba con caminos habilitados
para el trafico motorizado. La deuda publica podria ser pagada
en varias décadas, sin la necesidad de cargar excesivamente la
tributacién. El fomento del automovilismo permitiria recaudar
dineros vinculados a la compra y venta de automotores, asi como
a la comercializacién de bencinas y esencias para motores, neu-
maticos y otros accesorios, ademas de la mayor recaudacién que
se obtendria a través del cobro de patentes y peajes'®”.

La propuesta de Ramirez y Simén consistia en dividir el pre-
supuesto de la nacién en una parte ordinaria, cubierta con los

secretaria de Estado que terminaria convirtiéndose en el bastion de estos profe-
sionales. Ver Patricio Bernedo, “Prosperidad econémica bajo Carlos Ibafiez del
Campo, 1927-1929. La dimensién internacional de un programa econémico de
gobierno”, pp. 18-23. Ratl Simén, por su parte, es un tipico caso de <hombre
nuevo» que accedié a un cargo sensible de la administracién publica gracias a
sus méritos profesionales. Hijo de inmigrantes franceses avecindados en Linares,
Ratl Simén se titulé de Ingeniero Civil en la Universidad de Chile y de contador
en el Instituto Superior de Comercio en 1918. Ingresé a trabajar a la Empresa de
los Ferrocarriles del Estado como dibujante del Departamento de Vias y Obras,
ocupando posteriormente los cargos de Ingeniero ayudante (1918) e Ingeniero de
Viaductos y Puentes (1920). Su especializacién en temas relativos a la contabilidad
lo llevé a trabajar como Ingeniero de Tarifas en la explotacion comercial de los
ferrocarriles desde 1922, ocupando el cargo de jefe de la Seccion de Finanzas de la
empresa al afio siguiente. En 1924 fue nombrado jefe de la Oficina de Adquisiciones
de los Ferrocarriles del Estado. En 1927 y con sélo 34 afios de edad se convirtié en
director de la Oficina del Presupuesto del Ministerio de Hacienda, cargo en el que
se mantuvo hasta la caida de la dictadura de Ibafiez en 1931. Durante este periodo
fue profesor de Economia Politica en la Escuela de Ingenieria de la Universidad
de Chile y redactor en la seccién de Economia y Finanzas del recién expropiado
diario estatal La Nacién. Ver Who'’s who (Guia profesional de la ingenieria en Chile),
op. cit., pp. 144 y 145. Ver Guillermo Guajardo Soto, “Del ingeniero-contador al
economista en Chile: universidad, Estado y mercado en el pensamiento de Ratl
Simon Bernard, ca. 1920-1950”.

197 Radl Simén, “Automéviles y caminos”, en Anales del Instituto de Ingenieros de
Chile, vol. 26, n.° 8, agosto de 1926, pp. 420-423.
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ingresos normales provenientes de impuestos y aduanas, y que
estuviera dedicada a los gastos permanentes del Estado, y, por
otro lado, un segundo presupuesto, denominado extraordinario,
cuyos recursos provendrian de la contratacidon de empréstitos y
que servirian para cubrir gastos especiales, como los de las obras
publicas. El financiamiento de este endeudamiento publico seria
cubierto a largo plazo a través del ahorro fiscal, que para el afio
1927 mostraba el primer superavit en mas de una década. Muchas
obras publicas habian sido financiadas individualmente a través
de este mecanismo de endeudamiento, pero nunca hasta entonces
se habia tomado el desafio de efectuar un programa general de
mejoramiento de las infraestructuras'®®. Este esquema de financia-
miento seguia la receta de los expertos en el ramo de la vialidad,
quienes sugerian que el Estado debia disponer de una gran can-
tidad de recursos para emprender una transformaciéon radical de
las redes de circulacién y de las infraestructuras productivas'®.
El proyecto del ministro Ramirez y el ingeniero Simén tuvo
como corolario la publicacién de la ley 4303 que aprobé el presu-
puesto de gastos extraordinarios y el plan de obras publicas para
el afio 1928. Esta ley permiti6 al Estado abordar las mayores faenas
de modernizacioén territorial que se recordaran desde la accién
del Gobierno de Balmaceda, autorizando al Ejecutivo a contra-
tar una serie de empréstitos por la suma de $1575000 000 que
cubririan el periodo 1928-1933. Sélo para el primer afio se aprobd
el monto de $246 500 000, una cifra significativa, con el que se
pudo enfrentar un vasto programa de realizaciones en todas las
provincias de Chile. Las cifras mencionadas, destinadas a todas
las obras publicas del pais, parecen exuberantes si se compara con

1% S6lo en el ramo de caminos se habfan publicado numerosas leyes que per-
mitian el endeudamiento fiscal para financiar caminos. Ese fue el caso del camino
entre Valparaiso y Vina del Mar a fines de la década de 1910, el plan de puentes de
1925 y otras obras contemporaneas, como el camino de doble via entre Santiago y
San Bernardo y la carretera de hormigén armado entre Valparaiso y Casablanca.
A comienzos de 1928 también fueron publicadas nuevas leyes que permitieron
contratar empréstitos para pavimentar el camino entre Punta Arenas y Puerto
Natales y para la ruta asfaltada entre Concepcién y Talcahuano. Carlos Concha
Fernandez, “La construccién de caminos en Chile”, en Revista de Caminos, vol. 4,
n.° 10, octubre de 1930, pp. 932-940.

199 Para el caso de los caminos es 1til ver las recomendaciones que realizé el
exministro Francisco Mardones Oteiza en “Empréstitos para caminos”, en Boletin
de Caminos, vol. 2, n.° g, septiembre de 1928, pp. 512-518.
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el presupuesto anual para el ramo de caminos que no superaba
los $20 000 000 en inversiones.

El programa de financiamiento extraordinario de las obras
publicas denotaba un optimismo desbordante del Gobierno y la
opinién publica, que veian en esta la accidén mas significativa en
la acelerada carrera hacia la consecucién de un territorio acorde
con los tiempos modernos®”. Las aspiraciones de los habitantes
de las provincias quedaron representadas en las declaraciones de
Carlos Acharan, diputado por Valdivia, quien sefialaba que esta
era la prueba mas clara de la voluntad del Gobierno de Ibafiez por
beneficiar la produccién en los mas alejados rincones de Chile. A
partir de entonces se iniciaba

una era de trabajo y de positivo progreso para el pais [ya que]
las provincias que hasta ahora han estado abandonadas veran
realizadas sus mas caras y sentidas aspiraciones®”'.

En un Congreso Nacional sin una verdadera oposicién, como
fue la ténica durante la administracién de Ibafiez, las opiniones
eran favorables hasta llegar al punto de la adulacién en favor del
presidente y del ministro Ramirez, quienes segtn el diputado
Acharan pasarian a la historia por

ser ellos quienes van a sacarlas [a las Provincias] del estado de
postracion en que se encuentran. Regar los campos aridos del
norte y cruzar el sur de Chile con caminos y ferrocarriles es hacer
brotar de la tierra la riqueza®.

Asi, la iniciativa gubernamental sentaria las bases materiales sobre
las que se levantaria el progreso. Esto era un argumento suficien-
te como para tomar el riesgo del endeudamiento. Asi lo creia el
diputado Ramirez quien explicaba ante la Camara que:

este proyecto significa un progreso material que redundara, en se-
guida, en espléndidos frutos de caracter econémico, incrementando

200 “Se aprueba la ley de presupuesto extraordinario de Obras Publicas”, en

Auto y Aero, vol. 10, n.° 152, febrero-marzo de 1928, p. 108.
201 C4mara de Diputados, Sesiones, sesién del 17 de enero de 1928, p. 1644.
202 1hid.



la riqueza publica y privada [...] las industrias nacionales vincula-
das a la construccioén, explotaciéon y mantenimiento de estas obras

deberén estar igualmente de placemes, en un futuro inmediato®®.

Como se desprende de las declaraciones anteriores, y como
ocurri6 con varias otras iniciativas del Ejecutivo en el mismo
tono, el proyecto tuvo un tramite rapido, siendo aprobado en
febrero de 1928.

El presupuesto extraordinario no constituy6 un plan de obras
de vialidad como lo ha presentado Patricio Bernedo®**. Lo cierto
es que sOlo 95 de los casi 1600 millones de pesos comprometidos
en la ley estuvieron dedicados al ramo de la vialidad. Aun cuando
los recursos destinados a caminos equivalian a todo lo que se habia
invertido durante casi una década de funcionamiento de la ley
de 1920, €l objetivo principal de estos nuevos recursos era cubrir
el pago de obras que ya habian sido contratadas con anteriori-
dad y que no respondian a ningtn plan definido cientificamente.
En efecto, las rutas beneficiadas con los empréstitos de la ley de
presupuesto extraordinario fueron los caminos de Valparaiso
a Casablanca, de Santiago a San Bernardo, de Vifia del Mar a
Concén, de Concepcién a Talcahuano, de Punta Arenas a Puerto
Natales, de Santiago a Melipilla, de Santiago a Batuco, de Meli-
pilla a Cocalan, de Concepcién a Bulnes, de Paso Hondo a Pefia
Blanca, de Cauquenes a Chanco y de Constitucién a Chanco®®.

Un repaso a la distribucién de los fondos y las realizaciones
efectuadas durante el primer afio de aplicacion de la ley 4303
da cuenta del extendido impacto de esta normativa en todo el
territorio y en variados tipos de infraestructuras. Ademas del
mejoramiento de aproximadamente 970 kilometros de caminos,

2% Camara de Diputados, Sesiones, sesién del 17 de enero de 1928, op. cit., p. 1649.

2* Erréneamente Bernedo ha sefialado que el eje de este plan de obras ptiblicas
fue la construccién de caminos. Ver “Prosperidad econémica bajo Carlos Ibafiez
del Campo”, op. cit., p. 28. Una explicacién detallada del proyecto en donde se
desmiente esta idea puede verse en “Presupuesto extraordinario y plan de obras
publicas”, en Anales del Instituto de Ingenieros de Chile, vol. 27, n.° 12, diciembre
de 1927, pp. 618-624 y “Presupuesto extraordinario de gastos y plan de obras
publicas”, en Anales del Instituto de Ingenieros de Chile, vol. 27, n.° 12, diciembre de
1927, pp- 658-680.

295 Ver “El Plan de Obras Ptiblicas en 1928”, en Anales del Instituto de Ingenieros
de Chile, vol. 29, n.° 2, febrero de 1929, pp. 91y 92.
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el nuevo Ministerio de Fomento y sus reparticiones dedicadas a la
construccion de obras tenia prevista la extension y electrificacion
de un total aproximado de 186 kilémetros de vias férreas, entre
las que se contaba el emblematico proyecto de comunicaciéon
entre Iquique y el Salar de Pintados, en el norte del pais. Para
estas labores se contemplaba una inversién total de $183 000 000,
monto que duplicaba al entregado a las faenas camineras. Las
obras de regadio también tenian gran importancia en el nuevo
presupuesto del Ministerio de Fomento. Con una inversion total
de mas de $160 000 000, los técnicos de la Direccién de Hidraulica
del Ministerio de Fomento esperaban incrementar en un 20 % la
superficie total de riego en el pais al finalizar el periodo de Go-
bierno®”. Durante su primer afio de aplicacién, la ley permitié
terminar los canales de E1 Melado y El Maule, asi como las obras
anexas al tranque de La Laguna en Coquimbo, que en conjunto
crearon més de 40 mil nuevas hectéreas de cultivos®®”. Este plan
también adjudicé recursos a otras entidades, como el Ministerio
de Marina, que debia desarrollar obras en varios puertos por un
total de $327 000 000 para los seis afios siguientes. Por su parte,
el Ministerio de Bienestar debia invertir unos $124 000 000 en
obras de agua potable para 75 ciudades, asi como también sistemas
de alcantarillas en 46 emplazamientos urbanos. Finalmente, la
construccién de edificios publicos quedaria a cargo del Ministerio
del Interior, entidad que debia invertir el paquete mas generoso
de los entregados por la ley, $400 000 000, la mayor parte de
los cuales se gastarian en un vasto programa de construcciéon de
escuelas publicas, asi como en nuevos edificios para ministerios y
algunas obras dedicadas a la recreacién y el deporte, como estadios
y piscinas instaladas en varias capitales provinciales.

Las actividades que comenzaron a emprenderse gracias a los
recursos entregados por la ley de presupuesto extraordinario lleva-
ron a discutir la necesidad de contar con una autoridad competente
que centralizara toda la actividad constructiva del Estado. Tras
el primer afio de aplicacién de la ley y como consecuencia de la
dispersion de instituciones encargadas de estas labores, en enero

206 “Presupuesto extraordinarios y plan de obras publicas”, op. cit., p. 623.

207 “E] plan de obras publicas en 1928”, en Anales del Instituto de Ingenieros de

Chile, vol. 29, n.° 2, febrero de 1929, pp. 91y 92.
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de 1929 fue restablecida la Direccién General de Obras Publicas,
una entidad eminentemente técnica dependiente directamente del
presidente de la Reptublica. La nueva Direccién General condu-
ciria un presupuesto auténomo y su director tendria la autoridad
para emitir decretos, lo que lo convertia en un virtual ministro de
Estado. Las reparticiones que conformaron la nueva Direcciéon
General de Obras Publicas fueron la Direccién de Arquitectura,
anteriormente incluida en el Ministerio del Interior; la Direccién
de Hidraulica, perteneciente al Ministerio de Bienestar; y las Di-
recciones de Caminos, Ferrocarriles y Regadio, que se incluian
en el Ministerio de Fomento®®. El ingeniero Rodolfo Jaramillo,
profesional con una dilatada experiencia en la Empresa de Fe-
rrocarriles del Estado y que hasta ese momento se desempefiaba
como Contralor General de la Republica, se hizo cargo de la
nueva reparticién, marcando el inicio de una politica planificada
del territorio a nivel nacional que facilitaria el desarrollo de la
vialidad y de otros sistemas de transportes®’.

En conjunto con el restablecimiento de la Direccién General
de Obras Publicas, en enero de 1929 habia sido promulgada la
ley 4530, que entreg6 recursos adicionales al ramo de caminos. El
objetivo de esta normativa fue financiar un plan de obras viales
por un costo aproximado de $90 000 000, con los que se ejecu-
tarian adelantos en todas las provincias de Chile. Al igual que
en el presupuesto extraordinario del afio 1928, en esta ocasion se
autoriz6 al Ejecutivo para contratar un empréstito en la banca
internacional®"’. Los recursos conseguidos por el Estado debian
financiarse a través de una serie de aportes entregados tanto por
la autoridad nacional como por los beneficiarios de las obras. En
efecto, recursos provenientes de la ley de caminos vigentes, asi
como otros cobros a las propiedades ubicadas en el area de influen-
cia de los caminos mejorados, nuevos derechos de internacion de
bencinas y otras esencias para motores e impuestos a la circulacién

208 Ver Samuel Finlay, “La Direccién General de Obras Publicas en 1929”, en
Anales del Instituto de Ingenieros de Chile, vol. 30, n.° 5, mayo de 1930, pp. 344-352.

299 Francisco Escobar, “Don Rodolfo Jaramillo Bruce Director General de Obras
Publicas”, en Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 1, enero de 1929, pp- 3V 4-

1% Santiago Marin Vicufia, “Los Caminos de Chile”, op. cit., p. 209. Ver también
la opinién del ingeniero Abraham Alcaino, en “El progreso caminero en Chile”,
en Revista de Caminos, vol. 4, n.° 10, octubre de 1930, pp. 949-954.
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de vehiculos nuevos, permitirian pagar la deuda en que incurria
el Estado. Con ello se establecia un cargo a los beneficiarios de
las nuevas carreteras, es decir, a los vecinos, quienes mejoraban su
conexion con la region y a los duefios de vehiculos particulares o
camiones, quienes harian uso de los adelantos viales.

En el nuevo Plan de Vialidad se establecieron las prioridades
que debian ser atendidas con el fin de garantizar la conectividad
carretera, cuyas obras debian otorgar utilidad econémica a la in-
version realizada por el Estado. En ese sentido, el plan de obras
camineras seguia de cerca las propuestas presentadas por los in-
genieros del Departamento de Caminos que habian participado
en el Primer Congreso Nacional de Vialidad de 1925. Tal como
se seflalaba en esa ocasidn, la normativa aprobada establecié un
orden de preferencias para los caminos intervenidos, que dependia
exclusivamente de criterios técnicos determinados por esa repar-
ticion especializada en la materia. Con esto se esperaba disminuir
la influencia que tradicionalmente habian ejercido las autoridades
locales y los vecinos acaudalados, vicio que habia impedido hasta
entonces la elaboracién de un sistema integrado de transportes te-
rrestres. En resumen, las prioridades que sefalaba la ley buscaban
concentrar los trabajos en las rutas que comunicaran los centros
de consumo entre si, en los caminos de acceso a las estaciones del
ferrocarril, en las vias que conducian a los puertos de embarque y
en la ruta Longitudinal, verdadera columna vertebral de la futura
interconexién terrestre del pais entre el extremo norte y la ciudad
de Puerto Montt?!'. En total, la nueva red de caminos financiada
por la ley 4530 contemplaba mejoras para aproximadamente el
15 % del total de las rutas del pais, es decir, unos 6000 kilémetros
de redes viales, que se sumaban a aquellas intervenciones conte-
nidas en el plan extraordinario de Obras Publicas. En atencién a
la intensidad del trafico, algunos de los caminos incluidos en el
Plan de Vialidad fueron abordados mediante el uso de materiales
definitivos, es decir, pavimentos duros resistentes a la circulaciéon
vehicular. Sin embargo, la mayor parte de las intervenciones fueron
efectuadas considerando la doctrina de la construccién progresiva
de caminos, lo que permitié abordar una extensa superficie de

211 “Ley Num. 4530 contrata un empréstito para caminos”, en Contraloria Ge-

neral de la Republica, Recopilacion de leyes por orden numérico, tomo Xv, Santiago,
Imprenta Nacional, 1929, pp. 339-342.
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calzadas que quedaron disponibles para el trafico permanente de
los automéviles durante todo el afio a través de la aplicacion de
técnicas constructivas relativamente baratas en comparacién con
los caminos definitivos®'.

La voluntad favorable a la planificacién que se observa entre
los técnicos y los detentores del poder politico durante la década
de 1920 fue cristalizada a través de la publicacién de una nueva
normativa caminera que vino a reemplazar a la ya ineficaz ley g611.
La realidad de los hechos materiales hacia ver la necesidad de
contar con instituciones capaces de organizar la vialidad a nivel
nacional, para lo cual era indispensable contar con una nueva
normativa. Pocos meses antes de dejar el mando del pais, Ibafiez
promulgé la ley 4851 el 11 de marzo de 1930, que regiria desde
entonces todos los aspectos concernientes al desarrollo de las
infraestructuras destinadas al trafico de vehiculos en el territorio.

La principal medida establecida en la nueva ley tiene relacién
con la reorganizaciéon de la administracién de la vialidad nacional.
La responsabilidad de todos los aspectos vinculados a la técnica
quedaria bajo el mando de una oficina central de caminos, que
en la practica fue el Departamento de Caminos de la Direccién
General de Obras Publicas, dependiente a su vez del Ministerio
de Fomento. Por otra parte, la ley adjudicé la responsabilidad
politica del desarrollo de la vialidad a los gobernadores, que para
efectos de la ley eran representantes del Gobierno en cada depar-
tamento. La ley de caminos de 1930 disolvié las juntas comunales
y mantuvo a las juntas departamentales, que quedarian al mando
de la gestién y conservacion de las obras. Las juntas departa-
mentales estarian conformadas por el Gobernador, funcionario
de confianza del presidente de la Reptblica, el ingeniero de la
Provincia, delegado en terreno del Departamento de Caminos, y
un representante de cada comuna. Con esta disposicién se cen-
tralizaba la toma de decisiones de la gestion vial. El trabajo de
las juntas departamentales consistia en proponer al Ejecutivo la
forma en que debia distribuirse el presupuesto asignado a los
gastos de caminos en cada departamento, vigilar la inversién de

#12 “99 millones para caminos. Plan de caminos que deberan construirse de

acuerdo con el Art. 8 de la Ley n.° 4530 de enero 14 de 19297, en Boletin de Cami-
nos, vol. 8, n.° 7, julio de 1929, pp. 584-590. Consultar mapa de caminos que se
adjunta al final de este capitulo.
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estos recursos, denunciar ante el Gobernador las infracciones a
la ley e informar al jefe de Estado sobre eventuales irregularida-
des cometidas por las autoridades en ejercicio, controlando asi
la accién de los gobernadores. Con todo, la decisién final sobre
qué y como construir era labor del Ejecutivo, representado por
el Departamento de Caminos.

La nueva ley clasific6 los caminos del pais segin su funcién e
importancia, denominandolos caminos internacionales, nacionales
y regionales. Con ello se anulaba la categorizaciéon de primera
y segunda clase vigente desde 1920. Al mismo tiempo, la nueva
normativa general reforzaba la policia de caminos, estableciendo
nuevas medidas de control para vigilar todo lo que ocurria en la
faja de veinte metros de ancho en que se instalaban las infraes-
tructuras. Por ejemplo, se aumentaron las sanciones a quienes
interrumpieran el trafico conduciendo aguas provenientes de
faenas agricolas, prohibiéndose ademas la extraccion de tierras o
la instalacién de cercas de particulares en los caminos publicos.

Una innovacién adicional propuesta por la ley 4851 dice re-
lacién con la organizacién de los recursos invertidos por el Es-
tado para el mejoramiento de la vialidad. A tono con la légica
de financiamiento de las obras publicas impulsada durante la
dictadura de Ibafez, basada en la contratacién de préstamos en
la banca internacional, la ley de caminos de 1930, reconocia la
existencia de un presupuesto ordinario y de otro extraordinario.
Con el presupuesto ordinario se financiarian los gastos perma-
nentes del Departamento de Caminos, los gastos de conservacion
de caminos, puentes y otras obras accesorias. De estos recursos
un 60 % debian estar destinados a los caminos y un 40 % a los
puentes. Los gastos extraordinarios, por su parte, consideraban
los recursos provenientes de empréstitos y estaban dedicados a
la construccién de obras modernas. La ley establecia una serie
de nuevas rentas a través de las cuales se financiarian los gastos
ordinarios y el servicio de los empréstitos. Se contaba para ello
con una contribucién general sobre el avaltio de los bienes raices,
un impuesto adicional a los predios rurales ubicados en distritos
que fueran atravesados por nuevas obras viales, un derecho adi-
cional de 10 centavos por litro de bencina y otras esencias para
motores, lo que suponia un incremento de mas del 100 % por
este concepto. También se recargaba en un 10 % los derechos de
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importacién de automéviles y otros carruajes destinados a transi-
tar por los caminos. El mismo cargo se aplicaria a los repuestos y
accesorios para los vehiculos motorizados. Estas tiltimas entradas
reemplazaban los impuestos y contribuciones que en la ley de
1920 pagaban las patentes de minas y otros impuestos que antes
debian ser invertidos exclusivamente en el departamento que
aportaba los recursos®’?. Con estas disposiciones se esperaba
obtener un fondo comiin que financiara el desenvolvimiento de
obras de interés nacional. Con ello se confirmaba el interés del
Estado en establecer medidas firmes destinadas a la planificaciéon
centralizada de las vias de comunicacién.

La década de 1920 se cerrd con un trabajo compulsivo en el
ambito de la vialidad. Nunca se habia observado tal cantidad de
técnicos y obreros concentrados en la realizacién de reparaciones,
abriendo sendas o pavimentando calzadas a lo largo de todo el
pais. Mas de veinte mil trabajadores fueron empleados en estas
faenas anualmente entre 1925 y 1930. En este contexto, las autori-
dades del Estado buscaron alternativas para construir un territorio
que acogiera adecuadamente su trafico. Las politicas publicas
comprometidas en este ambito tuvieron como consecuencia el
mejoramiento significativo de la calidad de las calzadas de rodado:
si en 1925 existian s6lo 4000 kilémetros de caminos de transito
permanente para vehiculos automoéviles, en 1930 esta cifra se alzaba
casi hasta los 30 0ooo kilémetros. En menos de cinco afios unos
1500 kildmetros de carreteras fueron pavimentados con materiales
«de calidad superior», desarrollandose por primera vez caminos
de gran extension a través del uso de sistemas constructivos em-
pleados especialmente para soportar el trafico pesado y veloz de
los vehiculos motorizados.

Pero la nueva ley de caminos publicada en 1930 no consti-
tuy6 la solucién definitiva a todos los problemas de integraciéon
vial que enfrentaba Chile. Algunas de las medidas incluidas en
la normativa, como el incremento de los impuestos a la impor-
taciéon de combustibles y el alza de los aranceles de importacion
de automoviles, tuvo un efecto contrario a la ampliacién del par-
que automotriz, el que efectivamente observé un decrecimiento

13 “Ley ntim. 4.851 Ley de caminos”, en Recopilacién de leyes por orden alfabético
y numérico confeccionada por la Contraloria General de la Repiblica, tomo xvi, San-

tiago, Imprenta Nacional, 1930.
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en los aflos posteriores a la publicacién de la ley. Esto redundé
en el estancamiento de la cultura de la movilidad que se habia
expandido considerablemente a lo largo de las décadas de 1910 y
1920. Ciertamente la grave crisis econdémica internacional provo-
cada por la caida de la bolsa norteamericana afecté fuertemente
a Chile a partir de 1930, e impidi6 la puesta en marcha de mu-
chas de sus disposiciones. El sobreendeudamiento del Estado,
motivado principalmente por la contrataciéon de empréstitos en
la banca internacional para la construccién de infraestructuras
y el consecuente cese de pagos tras la crisis de 1930, implicé la
quiebra del fisco y la caida de la dictadura de Ibafiez en 1931. Con
esto, la produccién de nuevas infraestructuras sufrié una grave
paralizacién. Las faenas s6lo pudieron ser retomadas al prome-
diar esa década gracias al establecimiento de nuevas estrategias
de fomento al uso del automévil y a la construccién de caminos,
durante el segundo gobierno de Arturo Alessandri. Con todo, ya
se habian sentado las bases de una politica publica centralizada
para el desarrollo de la vialidad.

EriLoGoO

En el ambito de la vialidad, la década de 1920 fue incorporando
paulatinamente los criterios técnicos para definir las transforma-
ciones del territorio. Aunque la ley de caminos de 1920 no logré
adecuar completamente el territorio al transito automotriz, si
permitid iniciar esas operaciones materiales, que se consolida-
rian mas tarde con normativas especificas para el financiamiento
de puentes o mediante discusiones ingenieriles como las que se
dieron en el Primer Congreso Nacional de Vialidad de 1925. La
década cerraria con una valoracién inédita al «espiritu practico»
que representaba el Gobierno de Ibafiez, que impulsé el posi-
cionamiento de los cuadros técnicos en un lugar relevante de la
administracién publica. El protagonismo de los ingenieros civiles
tuvo como consecuencia la consideraciéon del camino como he-
cho material fundamental en el desarrollo del pais. Para muchos
técnicos, la solucién al problema pasaba por conseguir nuevas
fuentes de financiamiento. El empréstito como mecanismo prio-
ritario para cubrir los gastos que demandaba la construccién de
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caminos fue avalado por todos los organismos comprometidos
en la produccién y el uso de las carreteras.

La expansion del sistema de vialidad que se observa a lo largo
de la década de 1920 basé parte de su éxito en la aplicacién de
métodos modernos de planificacién en el territorio. Si bien el
espiritu de la legislacién general de caminos tendia inicialmente
hacia la atomizacién de la toma de decisiones, numerosas su-
gerencias de influyentes profesionales llevaron a que el Estado
transformara sus mecanismos de gestiéon habitual y disefiara los
primeros planes de vialidad. Asi, la ley de puentes de 1925 fue la
primera normativa dirigida en esa direccién. Simultaneamente, se
propuso la elaboracién del primer plan general de carreteras, que
no demostré frutos sino hasta 1929, bajo el mandato de Ibafiez,
cuando se puso en marcha un inédito programa de construcciones
que abarcaba practicamente todo el pais.

Los detractores de la dictadura de Ibafiez tenian razones para
sospechar que la practica de la construccién de caminos le infli-
gia un grave dafio al erario nacional. Chile se endeudaba para
llevar adelante un plan inédito de obras publicas. A contar de
1930 comenzd a sentirse ese peso que termind haciendo caer a
la dictadura en 1931. Sin embargo, no es menos cierto el signifi-
cativo avance que se observd durante estos afios en la materia:
ademas de contar con un sistema de puentes nunca antes visto en
el pais, se construy6 una red moderna de caminos que integro al
territorio nacional. Estas transformaciones materiales innegables
modificaron el aspecto del territorio, y asi se aprecia en la red de
caminos construida tras este proceso.

Por otra parte, la segunda mitad de la década de 1920 marcé
un punto de inflexién en cuanto al posicionamiento del binomio
automovil-carretera como problema publico. Desde mediados de
ese decenio quedé claro que el Estado debia garantizar la pro-
vision de infraestructuras necesarias para facilitar el trafico. Los
automovilistas, los técnicos y también las autoridades del Estado
contribuyeron a alcanzar ese objetivo. Sin embargo, la ubicacién
del problema de la carretera como un hecho social relevante no
constituyd un fenémeno particular de Chile. Varios otros paises
del continente experimentaban una situaciéon similar. La cultura
del automovil tenia un origen extranjero y la impresion local era
que el nuevo fenémeno de la movilidad en automévil procedia
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de Estados Unidos. La cooperacién técnica que a lo largo de esta
década se establecio6 en torno a la discusion de la construccion de
una carretera Panamericana constituye un hecho insoslayable para
comprender el tono adquirido por la construccién de carreteras
en Chile. Ese modelo de modernizacidn, que afect6 de diferen-
tes formas a todos los paises latinoamericanos, sera examinado
en el proximo capitulo dedicado al impacto que tuvo el dialogo
panamericano en la renovacién del conocimiento técnico sobre
carreteras.
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Imagen n.° 15. Puente de Madera, Boletin de Caminos, enero de 1928.
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Mapa n.° 2. Caminos de Chile en 1929. En lineas gruesas de rojo oscuro: caminos para
automoviles; en lineas delgadas de rojo claro: caminos carreteros; en color rosa claro,
caminos troperos. Elaboracién propia a partir del Mapa de los caminos de Chile publicado
en la Revista de Caminos, vol. 4, n.° 10, octubre de 1930. Dibujo: Joaquin Martel.
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EN TORNO A LOS ORIGENES
DE LA CARRETERA PANAMERICANA.
TRANSFERENCIAS TECNICAS Y VIALIDAD

El rapido aumento de la circulaciéon de automoéviles nos
ha llevado por fuerza, en lo que se refiere al transporte por
medio de las carreteras, a ocupar una posicion bien avanzada
respecto de la que todavia ocupan otros paises, que, en el
curso natural del progreso, tendran también que recorrer
el mismo camino que nosotros hemos atravesado ya. No
es, por tanto, ningun espiritu de interés egoista el que nos
impulsa a ofrecer a nuestros hermanos de los paises de la
América Latina el fruto de las lecciones de nuestra expe-
riencia, con sus fracasos y con sus éxitos, sino simplemente
el intimo deseo de contribuir a la realizacién del gran ideal
de la Confraternidad Panamericana.

Thomas MacDonald, jefe de la Oficina
de Caminos Publicos de Estados Unidos®'*.

El dialogo que forjaron los técnicos de América en torno a la cons-
truccién de un camino que cruzara todo el continente constituye
un eslabodn crucial para comprender la penetracién de la cultura
del automovil en los paises latinoamericanos. La construcciéon de
carreteras en estos paises tiene un pie forzado en las transferen-
cias tecnoldgicas y comerciales que provocaron los encuentros
frecuentes entre los expertos estadounidenses y latinoamericanos.
En estas reuniones las carreteras norteamericanas fueron elevadas
como modelo de desarrollo para los paises del sur. Si bien durante

#1* Thomas MacDonald, “Vias de fraternidad”, en Ingenieria Internacional, vol.
14, n.° 6, junio de 1926, p. 261.
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la década de 1920 los adelantos materiales de las carreteras del
continente eran todavia modestos, una enorme red de influencias
culturales y tecnol6gicas estuvo pivotada a partir del dialogo
técnico establecido en citas profesionales que se realizaban de
forma periddica. La circulacién de conocimiento técnico dentro
del continente constituy6 un elemento de gran importancia en la
definicién de las nuevas politicas de vialidad y, finalmente, justifico
la planificacion del desarrollo de las infraestructuras como medio
para alcanzar la modernizacién del territorio.

Tal y como se desprende del comentario de Thomas MacDo-
nald con que se inicia esta seccidn, la construcciéon del didlogo
técnico entre los ingenieros de carreteras del continente excedia
con mucho la solidaridad politica de los Estados Unidos con sus
«hermanas menores», las republicas del sur. Aun cuando el inge-
niero buscaba desmentir un interés egoista en el trabajo estable-
cido en torno a la colaboracién técnica ofrecida por los Estados
Unidos, lo cierto es que en torno a la carretera Panamericana fue
montada una densa trama de intereses econémicos e influencias
politicas que terminaron posicionando a ese pais como una nacién
hegemoénica en el hemisferio occidental a través de la circulaciéon
de bienes industriales producidos en los Estados Unidos. El au-
tomévil podria entenderse como el principal estandarte de esa
cultura de la técnica.

Mas alla del altruismo que intentaba publicitarse desde los
circulos de poder de Washington D. C., el origen de la conexién
vial panamericana se encuentra en la aspiracion de los producto-
res de vehiculos motorizados y otras manufacturas afines, como
neumaticos, combustibles y materiales de construccién que, una
vez acabada la Primera Guerra Mundial, buscaban expandir sus
mercados mas alla de las fronteras estadounidenses. Se sabia que
no era posible propagar la cultura del automévil en paises que no
contaban con sistemas de vialidad adecuados al trafico vehicular.
Es por ello que los ejecutivos asociados a las organizaciones de
exportadores aunaron sus intereses con los de aquellos que se inte-
resaban en posicionar el capital y el conocimiento estadounidense
mas alla del rio Grande. De alli que el impulso a la construccién
de la obra respondiera también a la propuesta de importantes
banqueros que buscaban colocar empréstitos millonarios para la
construccion de obras publicas en esos paises.
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En torno a la vialidad continental las autoridades politicas y
comerciales estadounidenses instrumentalizaron la precariedad
infraestructural latinoamericana en favor de réditos diplomaticos
y econémicos. Desde esta perspectiva la obra se constituy6é como
una operacion estratégica de gran importancia en la consolidacién
del dominio simbdlico que ejercié Estados Unidos sobre los paises
latinoamericanos a lo largo del siglo xx*'°. La idea de la carrete-
ra fue crucial para la integraciéon de estos paises en la esfera de
influencias tecnolégicas y comerciales estadounidenses. A través
del desarrollo de la red vial continental se establecié en América
del Sur un «imperio informal» caracterizado por la expansién de
las inversiones, el comercio y el conocimiento estadounidenses®'°.
Asimismo, la carretera Panamericana constituy6 un elemento
destacado en la proyeccién de la «civilizacién de la maquina»
estadounidense en el terreno de las relaciones interamericanas.
Desde la perspectiva de Ricardo Salvatore la construccién de
un camino internacional de largo alcance permitid, junto con la
aplicacién de otras técnicas de transportes de origen norteame-
ricano, llevar hacia las «subdesarrolladas reptiblicas» del sur los
beneficios y comodidades de una modernidad estructurada en
torno al concepto de la American life, cuyo principal simbolo se
encontraba en el trafico automotor y sus artefactos tecnolégicos®'’.

Pero la carretera Panamericana no sélo constituy6 un empren-
dimiento comercial norteamericano. En esta obra se fraguaron ex-
pectativas de modernizacion territorial entre los politicos, técnicos
y automovilistas de los paises del sur. La organizacién de debates
periédicos en torno a la obra continental fue la ocasién propicia para
acelerar la transformacién territorial requerida para implementar
la practica del automovilismo en estos paises. Con ese objetivo,
durante los primeros congresos panamericanos de carreteras que
se realizaron en Buenos Aires en 1925 y en Rio de Janeiro en 1929
se firmaron acuerdos que situaron a la planificaciéon territorial

15 Sobre este tema consultar el trabajo de Richard Downes, “Autos over Rails:
how U. S. Business Supplanted the British in Brazil, 1910-1928”, passim.

16 Ricardo Salvatore, “Imperial Mechanics: South America’s Hemispheric
Integration in the Machine Age”, op. cit., pp. 680-684.

17 Salvatore, “Imperial...”, op. cit., pp. 663-665 y 676-678. De una forma mas
amplia, sobre la americanizacion de la vida cotidiana consultar también Stefan
Rinke, Encuentros con el Yanqui, passim.
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como un instrumento gravitante en la transformacién de las anti-
cuadas estructuras viales existentes. Adicionalmente se acord¢ la
homologacién de las practicas automovilisticas y se establecieron
convenciones sobre el trafico internacional, ademas de uniformar los
requerimientos técnicos de los caminos publicos y acordar medidas
comunes para fomentar el uso del automovil. Todo con la finalidad
de imponer nuevos habitos en la movilidad de las personas.

A partir de estos encuentros se conformé una opinién favorable
al establecimiento de nuevas leyes de fomento a la vialidad que
comenzaban a ser discutidas en todos los paises miembros de la
Unién Panamericana. Varios ingenieros chilenos fueron comisio-
nados para participar en estos encuentros técnicos continentales.
A partir de esos viajes, algunos de estos profesionales intervinieron
con ideas técnicas provenientes de esas discusiones para incidir so-
bre la politica nacional de vialidad y sobre la construcciéon de obras
especificas de carreteras que de alguna forma incluian variaciones
sobre las propuestas viales estadounidenses para ser aplicadas en
el contexto local, como sucedid con el camino costero entre Vifia
del Mar y Concén que se analiza en detalle mas adelante.

LA CARRETERA PANAMERICANA COMO INICIATIVA COMERCIAL

Durante la Primera Guerra Mundial la industria automotriz nor-
teamericana tuvo un explosivo crecimiento que cuadriplicé su
produccion. Una vez acabado el conflicto bélico, este sector entré
en una breve crisis que arrastré diversas areas productivas como la
construccion, la mineria, la produccién de combustibles y la indus-
tria sidertirgica. Para evitar la recesiéon econémica las autoridades
de la Secretaria de Comercio norteamericana en conjunto con las
asociaciones de productores de bienes asociados al consumo auto-
movilistico se propusieron instalar parte de esta producciéon en el
comercio internacional. Nuevas politicas comerciales llevaron a que
la industria automotriz liderara la expansién comercial de Estados
Unidos durante toda la década de 1920. Al comenzar este periodo
eran exportados aproximadamente 9,3 millones de automoéviles
americanos al afio, lo que equivalia al 7,5 % de la produccion total.
En 1929 esta cifra se empinaba sobre los 23 millones de vehiculos,
es decir, cerca del 20 % de todos los automoéviles fabricados en ese
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pais. Por otra parte, mientras en 1922 s6lo un 3,2 % del total de
las exportaciones estadounidenses correspondian a la produccion
de automoviles e insumos, en 1928 estas industrias aportaron en
conjunto el 10,7 % de todos los productos comercializados en el
exterior. En sintesis, la prosperidad de la economia norteameri-
cana durante la década de 1920 estuvo intimamente ligada a la
expansién del mercado mundial de automéviles®'®.

Con la finalidad de expandir atin mas su area de influencias los
industriales y el gobierno federal de Estados Unidos colaboraron
en el establecimiento de un complejo programa de campaiias de
propaganda destinadas a estimular el uso del automévil en aque-
llos paises en donde el automovilismo todavia no era una practica
masiva. La adaptacion de la publicidad convencional a las dife-
rentes realidades culturales en donde se esperaba comercializar
vehiculos fue uno de los aspectos mediante el cual las empresas
exportadoras cubrieron el mercado mundial, hasta abarcar espacios
tan alejados como el extremo Oriente, Africa o América Latina"®.
En América Latina la fuerte presencia de Estados Unidos facilitd
la popularizacién del automévil americano. Justamente este fue
el nombre tomado para promocionar los beneficios de la nueva
cultura de la movilidad estadounidense en la regién. La revista
El automovil americano, publicada en espaiiol en Estados Unidos,
comenz6 a distribuirse en 1916 con la finalidad de expandir la
comercializacién de importantes marcas como Ford y General
Motors. En conjunto con esta revista, la editorial McGraw Hill
también publicé desde 1919 la revista Ingenieria Internacional,
editada también en castellano en Nueva York, que entre otros
temas abordaba la produccién de las nuevas infraestructuras de-
sarrolladas para permitir el trafico vehicular en Estados Unidos,
de modo que estas noticias circularan facilmente entre los técnicos
hispanohablantes. Ambas publicaciones concentraron la atenciéon
de los aficionados al automovilismo y de los profesionales dedi-
cados a la construccién de caminos en América Latina.

18 Robert Neal Seidel, Progressive Panamericanism: Development and the United
States Policy toward South America, 1906-1931, pp. 267 y 268.

19 Thomas J. Campanella, ““The Civilizing Road’ American influence on the
Development of Highways and Motoring in China, 1900-1949”. Gijs Mom, Glo-
balizing Automobilism. Exuberance and the Emergence of Layered Mobility, 1900-1980.
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Imagen n.° 24. Publicidad de neumaticos Miller, «desde el Canal
hasta el Estrecho de Magallanes». Fuente: Auto y Aero, 1921.
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Imagen n.° 25. Publicidad del producto de pavimentaciéon
Bithulitic, de la empresa estadounidense Warren Brothers Company.
Fuente: Caminos y Turismo, vol. 4, n.° 6, agosto de 1923.
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Una de las principales limitaciones para que el automovilismo
se expandiera masivamente en Latinoamérica radicaba en la escasa
disponibilidad de caminos adecuados para este tipo de transito. Es
por ello que el gobierno federal de los Estados Unidos y las aso-
ciaciones de exportadores fijaron su atencién sobre la produccién
de estas infraestructuras. Ya a fines de la década de 1910 es posible
encontrar la experiencia de la Asociacién de la Gran Carretera Me-
ridiana, una agrupaciéon de industriales que se propuso trazar un
camino entre Canada y Tierra del Fuego con el objetivo de difundir
las practicas del automovilismo en todos los paises del continente.
Pese al entusiasmo que esta idea desperté entre los aficionados
latinoamericanos, quienes calificaron la iniciativa como una acciéon
que contribuiria a alcanzar la paz por medio del conocimiento
entre los pueblos, este proyecto no conté con el apoyo de las ins-
tituciones gubernamentales ni de los organismos de cooperacion
internacional, raz6n por la cual nunca pudo concretarse®*’.

El proyecto anteriormente sefialado no fue la tnica iniciativa
que vio la luz en ese momento. En efecto, desde el aparato ptblico
norteamericano las acciones de propaganda vial fueron coordinadas
por la Secretaria de Comercio, dirigida entonces por el ingeniero
Herbert Hoover, que llegaria ser presidente de la Reptiblica en 1929.
Al comenzar la década de 1920, Hoover propuso la construcciéon
de un «camino de demostracién» que serviria para explicar a los
latinoamericanos las ventajas que conllevaba el uso generalizado
del automévil como medio de transporte. Incluyéndolo entre las
acciones para celebrar el centenario de la independencia brasilefia
en 1922, este camino modelo esperaba comunicar a Rio de Janeiro y
San Pablo mediante una ruta moderna que promoviera el automo-
vilismo y el consumo de las manufacturas producidas en Estados
Unidos. La menguada disponibilidad de recursos publicos del
Estado de San Pablo impidié la concrecién de esta iniciativa®'.

Considerando el interés comercial asociado a la difusién del
trafico automotriz en América Latina, era importante conside-
rar recursos para el financiamiento de las vias de comunicacién.
En ese sentido, antes de la propuesta formal de una carretera

220 “La carretera del Canada a Chile”, en Auto y Aero, vol. 6, n.° 117, julio de 1920.

221 El debate sobre la idea de desarrollar este «camino modelo» norteamericano
en territorio brasilefio estd recogido en el trabajo de Robert Neal Seidel, “Pro-
gressive Pan Americanism...”, op. cit., pp. 269-278.
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Panamericana, los ingenieros norteamericanos habituados a estu-
diar estos temas recomendaron que los paises del sur del continente
asumieran que los capitales a invertir en obras publicas no podian
seguir proviniendo de Europa, como habia sido la ténica hasta
ese momento. Acabada la guerra, los paises europeos se encon-
traban arruinados y debian orientar todas sus inversiones en la
costosa reconstruccion. Ello llevaba a los banqueros y prestamistas
norteamericanos a ocupar la primera plaza en la preferencia por
invertir recursos frescos en las obras publicas latinoamericanas.
Los expertos recomendaron a estos gobiernos que presentaran
proyectos de financiamiento «seguros, lucrativos y vendibles»,
de tal modo que fueran entendidos como un negocio real por los
inversores®??. El interés del mercado neoyorquino en los valores
en infraestructuras latinoamericanas se expreso a través de un
notorio incremento de las inversiones entre 1921y 1922, afio en el
que se registraron mas de 500 millones de doélares en préstamos
hacia los paises latinoamericanos®**.

La consideracién de estos aspectos, generalmente poco abor-
dados en las relaciones técnicas entre los paises latinoamericanos,
ofrece una perspectiva que se centra en el interés comercial como
base de las primeras propuestas para establecer la comunicacién
vial continental. Aun asi, esto no es mas que un antecedente del
proceso de cooperacién técnica que comenzo a organizarse a partir
de 1923. A partir de entonces la cuestion de las carreteras comen-
z6 a entenderse como un problema comun a todo el continente.

EL DIALOGO TECNICO INTERNACIONAL
Y LA COMISION PANAMERICANA DE CARRETERAS

El debut oficial de las politicas de vialidad panamericana se en-
cuentra en las conclusiones de la 5.* Conferencia Internacional

222 Ver F. Lavis, “Empréstitos de los Estados Unidos para obras ptiblicas sud-
americanas”, en Ingenieria Internacional, vol. 8, n.° 6, diciembre de 1922, p. 309.

28 Lavis, “Empréstitos de los Estados Unidos para obras ptblicas Sudamerica-
nas”, en Ingenieria Internacional, vol. 8, op. cit., p. 310. En relacién a los préstamos
norteamericanos dirigidos a la construccién de ferrocarriles en América Latina ver
F. Lavis, “Empréstitos de los Estados Unidos para obras ptblicas Sudamericanas”,
en Ingenieria Internacional, vol. 9, n.° 1, enero de 1923, pp. 15-18.
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Americana, reunida en Santiago de Chile en 1923. La Conferencia
de Santiago fue el primer encuentro oficial en que se reconocié
que el trafico de automoviles requeria de un profundo acondicio-
namiento del territorio. Ejecutar nuevas infraestructuras era una
condicién necesaria para desarrollar una cultura automovilistica
que compitiera con el monopolio de los transportes que mantenian
los ferrocarriles en casi todo el continente. El incremento de la
motorizacién que se observaba principalmente en los paises del
Cono Sur sustent6 la inclusion de la carretera y el automovilismo
dentro del temario oficial de la seccién dedicada a las comunica-
ciones en esta conferencia. Quienes defendian el desarrollo de un
sistema vial planteaban que el automovilismo era un sistema de
menor costo y mayor flexibilidad que el ferrocarril, que podria
ser aplicado mas facilmente por los gobiernos latinoamericanos
para disminuir el déficit de infraestructuras de transportes dis-
ponibles. El encuentro internacional recomend6 a los gobiernos
enviar informacioén actualizada sobre sus redes de carreteras para
que la Unién Panamericana contara con informacién para cele-
brar convenciones internacionales de expertos que precisaran la
condicidn juridica de los automéviles y reglamentaran su circu-
lacién internacional. Por tltimo, en la Conferencia de Santiago
se encomend6 a la junta directiva de la Unién Panamericana la
organizacion de una Conferencia de Carreteras de Automoviles
que debia estudiar los medios mas adecuados para obtener un
programa coordinado para la construccién de caminos en «los
distintos paises de América y entre unos y otros de esos mismos
paises»***. Aun cuando todavia no se hablaba explicitamente de
una carretera Panamericana, lo cierto es que las recomendaciones
de 1923 contenian el marco institucional que haria posible la obra
en las décadas siguientes.

Luego de los acuerdos de la Conferencia de Santiago, la pri-
mera detencién en el itinerario de la cooperacién técnica interna-
cional se efectud en junio de 1924 en Estados Unidos. Entonces,
el secretario de comercio Herbert Hoover coordiné la visita de los
mas destacados expertos en caminos de los paises latinoamerica-
nos con la finalidad de exponerles en terreno la conveniencia de

224 M. Marquez Sterling, El Panamericanismo. Acuerdos y Orientaciones de la

Quinta Conferencia Internacional Americana Reunida en Santiago de Chile desde el 25
de marzo hasta el 3 de mayo de 1923, pp. 139 y 140.
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adaptar las malas carreteras existentes al trafico automovilistico.
Se esperaba que el conocimiento de las obras de vialidad que en
ese momento se desarrollaban en los Estados Unidos entusiasmara
a los técnicos y por medio de ellos a los gobiernos de Latinoa-
mérica. El encuentro, denominado Comisién Panamericana de
Carreteras, cont6 con el apoyo de la Unién Panamericana y el
compromiso de su director Leo Rowe, incansable defensor de la
carretera Panamericana durante el largo periodo en que estuvo a
cargo de la institucién, entre 1920 y 1946%%°. Esta visita de estudios
fue dirigida en terreno por el ya mencionado ingeniero Thomas
MacDonald, jefe de la Oficina de Caminos Publicos de Estados
Unidos. Importantes banqueros, empresarios y exportadores, ade-
mas de la Asociacién de Oficiales de Carreteras Estatales (AasHO
por sus siglas en inglés) y la Junta de Educacién Vial, apoyaron
esta iniciativa, financiando el viaje y organizando el periplo que
llevaria a los representantes latinos a recorrer los caminos de nueve
estados, donde conocerian los experimentos de nuevos métodos
de construccién y la aplicacién de técnicas baratas de mucha
utilidad para mejorar los caminos en los paises del sur.

En consonancia con la importancia que se dio a este encuen-
tro, la comitiva de especialistas latinoamericanos fue recibida en
Washington D. C. por el presidente Calvin Coolidge y por los
gobernadores y jefes de oficinas estatales de caminos en todos los
lugares que recorrieron. Reuniones con decanos de escuelas de in-
genieria y visitas a fabricas de neumaticos, cementos y automéviles
se sucedieron en su recorrido. La recepcién que les ofrecié Henry
Ford, magnate de la industria automovilistica, en su mansién en
las afueras de Detroit, manifiesta adecuadamente el interés de los
empresarios locales por el desarrollo del automovilismo en el resto
del continente. Durante todo su recorrido la comision fue seguida
por reporteros de las principales publicaciones especializadas que
detallaron todas las actividades efectuadas en el viaje. La revista
American Highways dedicé un nimero especial al encuentro. Asi-
mismo, una generosa cobertura acaparo las paginas de Ingenieria

225 El papel de Leo Rowe como intelectual hemisférico y su estrecho vinculo
con América Latina puede constatarse en Ricardo Salvatore, “Saber hemisférico
y disonancias locales. Leo S. Rowe en Argentina, 1906-1919”. Paradéjicamente,
Leo Rowe fallecié en un accidente de trafico en Washington, D. C.
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Internacional®®®. Por su parte, la seccién de propaganda de la
Oficina de Caminos Publicos registr6 en una pelicula la visita, las
apreciaciones y la impresiéon que causaba entre los asistentes el
conocimiento de las nuevas técnicas de construccién de caminos
desarrolladas en el pais®’.

La Comision Panamericana de Carreteras reunié a 37 desta-
cados delegados representantes de 19 paises latinoamericanos.
Junto a ellos participaron 14 ingenieros estadounidenses. Las
autoridades locales escogieron a los participantes ponderando la
influencia que estas personas podrian ejercer sobre la conforma-
cién de las politicas de vialidad en sus respectivos paises, sope-
sando ademas su «vocacién panamericana», es decir, su afinidad
al proyecto cultural y tecnolégico estadounidense. No cabe duda
de que quienes finalmente integraron este selecto grupo eran pro-
fesionales de gran prestigio. Chile fue representado por Santiago
Marin Vicuiia, el ingeniero que lideraba las discusiones sobre la
inclusion de técnicas de planificacién modernas en el desarrollo
de la vialidad en el pais®®®. Junto a €l viaj6 Fermin Leén, ingeniero
de la Provincia de Valparaiso, es decir, representante del Estado
chileno en la administracioén territorial que mayores logros habia
obtenido en los primeros afios de aplicacion de la ley de caminos
de 1920. El tercer representante nacional en esta comisioén fue el
abogado y publicista Héctor Vigil, secretario de la Asociacién de

26 La descripcién del viaje fue publicada en Estados Unidos y en varios paises
de América Latina. Desde la perspectiva de la Unién Panamericana puede verse el
trabajo de su secretario Enrique Coronado, “Comisién Panamericana de Caminos
en los Estados Unidos”, en 44s. Revista mensual de propaganda del buen camino, vol.
1, n.° 2, septiembre de 1924, pp. 62-67. La vision de la 44550 quedé estampada en
“Delegates from Latin-American Republics Make Intensive Study of Our Roads
and Industry Intimately Related With Highway Transportation”, en American
Highways, vol. 3, n.° 3, julio de 1924, pp. 1-21. Por su parte la revista Ingenieria
Internacional dio cuenta del itinerario de la comisién en “Comisién Panamerica-
na de Vialidad”, en Ingenieria Internacional, vol. 12, n.° 1, julio de 1924, pp. 14 y
15 ¢ “Itinerario completo y campo de estudios de la Comisién de Vialidad”, en
Ingenieria Internacional, vol. 12, n.° 4, octubre de 1924, pp. 163-166. Ver también el
trabajo del ingeniero venezolano J. M. Ibarra Cerezo, La comision Pan-Americana
de Carreteras Washington-1924. Trabajo leido en la sesion del Colegio de Ingenieros de
Venezuela, de 31 de diciembre de 1924.

227 U. S. Department of Agriculture, Educational Film Service, Road Building
in the United States. Agradezco a Timothy Davis el conocimiento de este material.

28 Un compendio de la obra de este ingeniero en Santiago Marin Vicufia Los
caminos de Chile y la modernizacion de la vialidad, passim.
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Automovilistas de Valparaiso y Vifia del Mar. Los seleccionados
representaban adecuadamente a los tres estamentos que confluian
en la modernizacién de la vialidad en el pais: los profesionales
de la ingenieria, los técnicos del Estado y los aficionados al au-
tomovilismo®’.

El registro de las actividades realizadas por los ingenieros
que participaron en la reunién de la Comisién Panamericana de
Carreteras da cuenta de la admiracién que los profesionales lati-
noamericanos profesaban por la idea de la superioridad técnica
estadounidense. En el momento de la visita efectuada por esta
comisién, la economia norteamericana pasaba por un momento
de esplendor que se basaba en la especulacién comercial de la que
el sistema automovilistico formaba parte. En el plano caminero la
expectante situacion de la economia se traducia en una acelerada
expansion de los planes de vialidad apoyados por el gobierno fe-
deral, cuyos recursos se empleaban en la construccién de un nuevo
sistema de carreteras o Aighways. Desde 1921, con la aprobacién
de la Ley de Ayuda Federal, la red nacional de Aighways se habia
convertido en el mayor ejemplo de la expansion del sistema de
caminos pavimentados en Estados Unidos. La Lincoln Highway fue
el principal ejemplo del crecimiento de estas infraestructuras: se
trataba de la primera carretera pavimentada que atraves6é Estados
Unidos de costa a costa, desde Nueva York hasta San Francisco
en California. Ademas, se encontraba plenamente operativa a
mediados de la década de 1920, por lo que fue visitada por la
comision de expertos latinoamericanos en su viaje. En ella el
automovil ocupaba un lugar preponderante para conseguir la
integracioén territorial, un objetivo con que sofiaban varios de los
grandes paises de América del Sur, y que Chile, por ejemplo, no
habia logrado obtener a través de ningun sistema de transporte
terrestre que comunicara los extremos norte y sur del pais.

Para fijar sus imagenes sobre la superioridad técnica estadou-
nidense los invitados latinoamericanos concurrieron también a

229 La visi6n de los delegados chilenos puede apreciarse en el libro de Santia-
go Marin Vicufa, Por los Estados Unidos y en el relato del viaje efectuado por el
ingeniero portefio Fermin Leén, “Relacién hecha sobre el viaje a Estados Unidos
realizado por el ingeniero de la provincia de Valparaiso, en la conferencia dada
en la Universidad de Chile el 14 de noviembre de 1924”, en 44s. Revista mensual de
propaganda del buen camino, vol. 1, n.° 5, enero de 1925, pp. 19-29.
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la inauguracién de importantes obras de infraestructura, como el
puente sobre el rio Yadkin en Spencer, en el estado de Carolina
del Norte. O también el viaducto Nicholson, construido en una
carretera integramente pavimentada en hormigén armado, en
Pensilvania. En alusién a la capacidad constructiva estadouniden-
se, el ingeniero Santiago Marin Vicuila calificaba los resultados
de sus politicas sobre el territorio como la obra propia de «la
potencialidad gigante de una raza de gigantes», similar a la que
habia logrado recientemente la conexién oceanica en el Canal
de Panam4”*°. Aunque se trataba de un encuentro entre colegas
de diferentes paises, los visitantes asumian que su presencia en
Estados Unidos les permitiria conocer logros materiales que to-
davia eran impensables en sus paises. Como sefialaba la revista
portefia Caminos y Turismo con este encuentro:

los paises centro y sudamericanos podran asimilar las sabias lec-
ciones que han de dictar las mas altas autoridades en esa rama de
la ingenierfa moderna [gracias a] ese grande y generoso pueblo
de los Estados Unidos de Norte América que en su doble afan
de mejorar las condiciones de la humanidad hace un simpatico
llamado a sus amigos del continente para demostrarles los be-
neficios de poseer buenos caminos?’.

En este tipo de encuentros la técnica se ponia al servicio de
las relaciones amistosas que caracterizaron las relaciones pana-
mericanas durante la década de 1920. Ciertamente, se trataba de
relaciones de amistad basadas en el interés de expandir las redes
comerciales estadounidenses en los paises de América Latina.

De la reunién de la Comisién Panamericana de Carreteras
emanaron disposiciones que marcaron las primeras ideas para la
construccién de un proyecto vial continental. En efecto, tras fina-
lizar el viaje de estudios por los Estados Unidos y antes de volver
a sus paises, los delegados latinoamericanos se reunieron para
discutir las bases del primer Congreso Panamericano de Caminos
para Automoviles, que debia realizarse en Buenos Aires en 1925.

280 Santiago Marin Vicufia, Por los Estados Unidos, op. cit., p. 20.

281 “La comisién de caminos de la Unién Panamericana”, en Caminos y Turismo,

vol. 2, n.° 12, abril de 1924, p. 287.
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Imagen n.° 26. Los comisionados latinoamericanos y estadounidenses
de la Comisiéon Panamericana de Carreteras en la sede de la Unién
Panamericana. Fuente: American Highways, vol. 3, n° 3, julio de 1924.
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Imagenes n.” 27 y 28. Los comisionados latinoamericanos y estadounidenses
de la Comisién Panamericana de Carreteras realizando visitas de
inspeccién en un camino en Arlington, en las afueras de Washington
D. C. y en la inauguracién del puente sobre el rio Yadkin, en Carolina
del Norte. Fuente: American Highways, vol. 3, n° 3, julio de 1924.
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La primera propuesta de la Comisiéon Panamericana de Carreteras
fue cambiarle el nombre al encuentro internacional y denominarlo
Congreso Panamericano de Carreteras con la finalidad de evitar
«que el pueblo piense que el objetivo principal del Congreso es
el desarrollo del automovilismo», que comtiinmente se asociaba
a las practicas de ocio de la burguesia®?.

En las bases del congreso, encargadas por Leo Rowe, los re-
presentantes de la comisién propusieron que se incluyera la dis-
cusion de acuerdos sobre temas de interés panamericano. Entre
ellos, las licencias internacionales de conducir, necesarias para
permitir el trafico automovilistico internacional; la produccién de
un diccionario panamericano de términos técnicos que facilitara
la cooperacion entre profesionales que hablaban espaiiol, inglés y
portugués; la adopcién de una unidad panamericana de medicién
del trafico para abordar estudios de caminos; asi como también
la profundizacién del intercambio permanente de informaciones
estadisticas y legales entre los diferentes paises que integraban la
Unién Panamericana.

Por otro lado, se propuso que el Congreso de Buenos Aires
se pronunciara sobre la construcciéon de una carretera Paname-
ricana que uniera a todas las capitales del continente?*?. Con
tal de garantizar que este tipo de encuentros entre expertos se
mantuvieran de manera permanente, la Comisién Panamericana
de Carreteras también cre6 una Confederacién Panamericana de
Educacién Vial y propuso la instalacién de diferentes Federacio-
nes Nacionales que debian reunirse en cada pais tomando como
ejemplo las acciones de la Junta de Educacién Vial de Estados
Unidos. Estas federaciones nacionales de educacion vial sélo tu-
vieron impacto en Chile y Cuba. En Chile, uno de los resultados
mas notables fue la publicacién del Boletin de Caminos, el primer
6rgano oficial de propaganda e informacién caminera publicado
en el continente, que comenzé a ser editado en 1927. Asimismo,
los nuevos organismos internacionales de vialidad oficializaron la

22 J. M. Ibarra Cerezo, La Comisién Panamericana de Carreteras Washington-1924...,
op. cit., p. 2L.

233 Op. cit., p. 22. Esta idea fue planteada por los delegados Cardenas, Are-
llano, Vigil, Nafez, Lima Campos y Kurtz. Ver A. F. de Lima Campos, Primeiro
Congresso Panamericano de Estradas de Rodagem realizado em Buenos Aires no més de
outubro de 1925, pp. 10-17.
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cooperacién técnica panamericana en la que se baso6 el sostenido
incremento en el nimero de delegados de carreteras que visitaron
Estados Unidos en los afios siguientes®**. En efecto, desde 1924
en adelante se multiplicaron las visitas de técnicos latinoamerica-
nos que realizaron pasantias en la Oficina de Caminos Publicos
de Estados Unidos, lo que permitié a los profesionales del sur
estudiar in situ los aspectos técnicos y legales del desarrollo de la
vialidad local®®.

En la direccién inversa, desde ese momento se iniciaron las
visitas de reconocimiento en que los ingenieros estadounidenses
inspeccionaron la vialidad latinoamericana. Los congresos pana-
mericanos de carreteras organizados en 1925 en Buenos Aires y en
1929 en Rio de Janeiro fueron aprovechados por los delegados ame-
ricanos para recorrer los caminos de estos paises con la finalidad
de establecer una opinién razonada sobre los requerimientos de la
vialidad continental. El intenso intercambio entre los ingenieros
del continente también tuvo como consecuencia la publicacién
cada vez mas frecuente de trabajos cientificos escritos por los
ingenieros estadounidenses que fueron difundidos en las revistas
de ingenieria y automovilismo en los paises de América Latina.
Todo ello contribuyé al aprendizaje técnico de los ingenieros del
sur del continente, quienes condujeron a partir de entonces, con
nuevos aires, los programas locales de vialidad.

Los CONGRESOS PANAMERICANOS DE CARRETERAS (1925-1920)

Con el objetivo de avanzar en la modernizacion de los sistemas
de carreteras en América Latina, el 5 de octubre de 1925 fue inau-
gurado el primer Congreso Panamericano de Carreteras. El en-
cuentro acogié una discusion cientifica en la que participaron
representantes de dieciocho paises que pretendian consolidar
la fraternidad panamericana a través del mejoramiento de los

8% “Ma4s carreteras”, en Ingenieria Internacional, vol. 13, n.° 3, marzo de 1925, p. 111.

235 Un largo listado de ingenieros latinoamericanos que viajaron a Estados
Unidos en los afios siguientes a la reunién de la Comisién Panamericana de Via-
lidad puede encontrarse en el trabajo de Marie Ann Kniseley, Highway Diplomacy:
Interregional Connections and Internacional Relations.
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vinculos carreteros en y entre estas naciones**. El congreso conté
con la participacién de representantes de diversas reparticiones
publicas, asi como también comisionados de universidades, aso-
ciaciones gremiales y cientificas, promotores turisticos y clubes
de automovilistas, quienes expusieron sus recomendaciones en
mas de sesenta trabajos. Entre los participantes estaban, ademas
de ingenieros civiles, expertos en diversas areas relacionadas con
el tema, como diplomaticos, economistas, productores, expor-
tadores e importadores de vehiculos, especialistas en derecho
internacional, militares y dirigentes automovilistas**’. Algunos
paises incluyeron a abogados o publicistas con la finalidad de
abordar las cinco secciones en que se dividid el congreso: técnica,
construccién y conservacion de obras de vialidad; circulacién de
automoviles y explotacion de los caminos; legislacion, finanzas,
economia, administracién y estadisticas; convenios internacionales
y panamericanos; y finalmente, la educacién y propaganda de las
carreteras®®.

Por su parte, los comisionados chilenos que participaron eran
reconocidos ingenieros que trabajaban en la administraciéon publi-
ca: Guillermo Illanes, director general de Obras Publicas; Deside-
rio Garcia y Francisco Solar, ambos funcionarios de esa direccion;
Francisco Leighton, ingeniero de la Inspecciéon de Caminos; y
Fermin Leén, el ingeniero de la Provincia de Valparaiso, quien
habia participado como delegado en Washington D. C. un afio
antes. Los cuatro primeros eran ademas profesores de ingenieria
de la Universidad de Chile?.

La construccién de una gran carretera Panamericana fue un
objetivo simbdlico en este congreso. Si bien la obra vial continental
no formo parte de las discusiones presentadas por los delegados y

%6 En total la Unién Panamericana contaba en 1925 con 21 estados miembros.
Los tinicos ausentes en la primera cumbre continental de carreteras fueron los
representantes de Canada, Haiti y Panama.

87 De hecho, la directiva del congreso estuvo conformada principalmente por
ingenieros argentinos, como Rodolfo Santangelo (presidente) y Roberto Kurtz
(secretario general), pero también se incluy6 alli a un abogado, el chileno Héctor
Vigil, miembro de la Asociacion de Automovilistas de Valparaiso y Vifia del Mar,
quien ocupbé el puesto de prosecretario.

238 Primer Congreso Panamericano de Carreteras, pp. 53-56.

239 Archivo Nacional de la Administracién, Fondo Ministerio de Obras Publi-
cas, vol. 3391, s/f.
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nadie propuso realmente un proyecto de trazado o para financiar
esta enorme infraestructura, lo cierto es que la opiniéon generaliza-
da entre los participantes era que cualquier avance local impactaria
positivamente en el suefio de lograr la conexién vial internacional.
En este argumento se encuentra el fundamento de quienes en las
décadas siguientes entendieron la carretera Panamericana como
un sistema que vinculaba obras parciales construidas dentro de
los limites de cada estado. Asi lo propuso el delegado venezolano
Alfredo Jahr, quien pensaba en la carretera Panamericana como
un sistema interconectado de caminos nacionales.

En la jornada inaugural, el delegado venezolano present6
ante el plenario del Congreso Panamericano de Carreteras los
mas recientes aportes de su pais a la «gran via internacional».
Se trataba de 1220 kilémetros de un camino que comunicaba a
Caracas con el limite colombiano, atravesando la cordillera de
Los Andes. Esta carretera trasandina, como se le denominaba en
su pais, simbolizaba «el lazo espiritual de la confraternidad y de
la paz» que Jahr presentaba como un ejemplo para otros paises
latinoamericanos que debian construir caminos «dentro de sus
respectivas fronteras hasta dejar comunicados entre si todos los
pueblos del continente»**’. Una mirada complementaria a esta
fue entregada por el ingeniero peruano Alberto Alexander, quien
seflalaba lo que sucederia si todos paises de la Unién Panameri-
cana compartian los mismos anhelos por mejorar sus caminos:

pronto se habra formado el «camino de la amistad», la carretera
internacional, que sera la obra mas hermosa de la armonia con-
tinental, de esa armonia que, borrando fronteras, establecera
las bases de una confraternidad perdurable entre pueblos que

tienen la misma historia y las mismas elevadas aspiraciones*'.

Las dificultades impuestas por la geografia latinoamericana,
asi como la pobreza de algunos de los estados presentes en la cita
llevé al representante nicaragiiense, el ingeniero Rubén Dario, a
exponer la conveniencia de esta ruta continental, aun cuando no
fuera mas que de «terriza pura», cuya utilidad era esencialmente

240 Primer Congreso Panamericano de Carreteras, p. 120.
21 0p. cit., p. 117.

200



comunicar las naciones que hasta ese momento continuaban se-
paradas por altas cumbres, «terrenos paludosos» o pantanos®*2.
Anticipando la realidad material de la obra, la carretera Panameri-
cana fue durante varias décadas poco mas que una senda precaria
en varios paises de la region.

En este contexto, el Congreso Panamericano de Carreteras
constituy6 un érgano técnico de consultas para los gobiernos
que no tuvo alcances normativos. Las resoluciones del congreso
fueron presentadas en forma de recomendaciones a los gobiernos
para que implementaran, en consideracién de su realidad politica,
social y econ6mica, reformas que a juicio de los expertos podrian
mejorar el estado de la vialidad en el continente.

Para que las propuestas discutidas en el congreso tuvieran
cierta continuidad y fueran estudiadas con mayor detenimiento,
el ingeniero argentino Juan Agustin Valle propuso darle a esta
cumbre un caracter permanente, del mismo modo como se hacia
en los congresos internacionales de carreteras que venian reunién-
dose desde 1908. A juicio del ingeniero Valle, para conseguir este
objetivo debia establecerse en cada pais una secciéon nacional de
carreteras que fuera dirigida por el ministro o secretario de Estado
del ramo y que adquiriera la forma que cada gobierno considerara
pertinente. Estas secciones debian sostener un intercambio directo
entre si con tal de fortalecer la cooperacién técnica internacional
durante el periodo comprendido entre cada congreso. Asimismo,
estas instituciones debian recopilar todo tipo de informaciones
oficiales concernientes a los caminos, fomentar la realizacién de
congresos nacionales de carreteras y trabajar para que las reco-
mendaciones del Congreso Panamericano de Carreteras fueran
aplicadas®®.

El congreso permanente propuesto por Valle debia estudiar
algunas propuestas de interés internacional llevadas adelante por
los delegados en el Congreso de Buenos Aires. Entre ellas debia
destacarse la idea de la delegacién chilena de confeccionar una
reglamentacién uniforme de transito que facilitara la circulaciéon
de vehiculos en todos los paises de América. De igual manera,

242 Primer Congreso Panamericano de Carreteras, op. cit., p. 115.

%3 Juan Agustin Valle, “El Congreso Panamericano de Carreteras debe ser una

institucién permanente”, en Primer Congreso Panamericano de Carreteras. Buenos
Aires - 1925, tomo III.
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debian considerarse aspectos relativos a la entrega de licencias
de conducir, como el peso de las cargas, la velocidad maxima y
las sanciones previstas a los infractores del reglamento®**. Con el
mismo objetivo, el Automévil Club Argentino propuso la adop-
ci6én de un sistema uniforme de seflales de caminos que debia
ser instalado en todos los paises del continente?**. En cuanto al
desarrollo técnico de la vialidad continental y a sugerencia de la
Asociacion de Automovilistas de Santiago de Chile, se establecio
que el comité ejecutivo del congreso permanente elaborara un
proyecto de unificacién de la terminologia caminera continen-
tal**%. Los trabajos presentados manifestaban el interés por aunar
criterios para facilitar tanto el dialogo técnico internacional como
la circulacién de vehiculos. Asimismo, el congreso no tenia la
capacidad de imponer sus resoluciones en la legislaciéon de los
Estados miembros de la Unién Panamericana, de modo que se dio
libertad a cada pais para aplicar las medidas que se consideraran
pertinentes para obtener mejoras en sus redes de vialidad. Sin em-
bargo, los debates que tuvieron lugar en el congreso incidieron en
la formulacién de nuevas politicas de vialidad en diversos paises.

Ademas de fomentar el trafico internacional y el intercambio
de conocimiento técnico, la primera Conferencia Panamericana
de Carreteras reunida en Buenos Aires también contribuyé a po-
sicionar un consenso favorable a la idea de emplear mecanismos
de planificacién para alcanzar la modernizacion territorial. Hacia
1925, con la excepcion de Estados Unidos, ningtn pais del conti-
nente habia aplicado planes de carreteras que abordaran todo el
territorio nacional. Tampoco existian ejemplos de planificacion
en superficies circunscritas a estados o provincias. Los pocos ca-
minos pavimentados o mejorados en el sur del continente habian
sido ejecutados de un modo independiente, sin considerar sus
conexiones con un sistema mayor de infraestructuras. El ingeniero

#* Delegacion oficial de Chile, “El transito en los caminos publicos”, en Primer
Congreso Panamericano de Carreteras..., op. cit., pp. 18-21.

%5 Delegacién de Automévil Club Argentino, “Fomento del turismo en base a
los relevamientos y sefialamientos de caminos”, en Primer Congreso Panamericano
de Carreteras..., op. cit., pp. 55y 56.

246 Asociacién de Automovilistas de Santiago (Chile), “Terminologfa, clasifi-
cacién y especificacién de caminos y de algunos tipos de pavimento”, en Primer
Congreso Panamericano de Carreteras..., op. cit., pp. 65-68.
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argentino Roberto Kurtz propuso seguir el modelo de la Lincoln
Highway, obra que articulaba las comunicaciones interoceanicas
estadounidenses en torno a un sistema de caminos pavimenta-
dos*"’. Kurtz comparaba la legislacién vigente en su pais con la
que se aplicaba en Estados Unidos para dar cuenta del retraso que
significaba no contar con instrumentos de planificacién modernos.

El congreso acogio esta propuesta y acordé recomendar a
todos los gobiernos de la Unién Panamericana que la determi-
nacién del trazado de las redes camineras debia ser una funciéon
propia del poder Ejecutivo, con la colaboracién de funcionarios
técnicos que estuvieran en contacto con las regiones o provincias
servidas por caminos integrados dentro de planes de carreteras de
alcance nacional®*®. Al momento de presentarse estas recomen-
daciones, la politica vial de Chile se estructuraba bajo la premisa
de la descentralizacién, tanto en la toma de decisiones como en
la ejecucidn practica de los caminos.

Recién comenzaba a discutirse la necesidad de establecer este
modelo de desarrollo de las infraestructuras, sin embargo, esta idea
todavia no formaba parte de los programas de Gobierno. Tampo-
co se habia medido detalladamente todo el problema caminero,
una condicién necesaria para que las politicas centralizadas de
vialidad tuvieran éxito. Es por ello que, a razén de una propues-
ta de la delegacién chilena, el congreso recomendé también la
formacién de estadisticas completas sobre caminos, que debian
abarcar temas como la direccién e importancia de las corrientes
de transportes de cargas, los resultados de la experimentacion
con diferentes materiales de construccion y el censo del transito,
un instrumento que permitiria medir la intensidad del flujo en
cada uno de los caminos que fueran considerados en los planes
de vialidad®®.

La implementacién de la planificacién en las carreteras de
los paises latinoamericanos demandaba no sélo el acondiciona-
miento de las atrasadas legislaciones viales vigentes. También

47 Roberto Kurtz, “Principios basicos de legislacién de obras ptiblicas y cami-
nos”, en Primer Congreso Panamericano de Carreteras..., op. cit., pp. 44-46.

28 Kurtz, op. cil., p. 45.

%9 Delegaciéon Oficial de Chile, “Datos sobre los gastos hechos para la cons-
trucciéon y mantenimiento de los caminos de Chile. Importancia de la estadistica
caminera”, en Primer Congreso Panamericano de Carreteras..., op. cit., pp. 17 y 18.
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era necesario encontrar una forma de financiamiento adecuada
que considerara el enorme déficit en infraestructuras y al mismo
tiempo la pobreza de las arcas fiscales de casi todos los paises del
sur. En este sentido la primera recomendacion del congreso fue la
adopcidn del sistema progresivo en la construccién de carreteras.
El sistema de construccién progresiva de caminos fue propuesto
por el ingeniero estadounidense Frank Page. La idea era sencilla,
pero su aplicaciéon implicaba un gran ahorro de recursos para
cualquier entidad que emprendiera un plan de caminos.
Segun este método era necesario construir

los trazados, rasantes, obras de arte, drenaje y desagties, con
caracter definitivo y el mejoramiento de la calzada por etapas
en las que en cada una de ellas aproveche las obras realizadas

anteriormente?®°.

La decisién sobre qué tipo de calzada debia construirse después
de los trabajos en la infraestructura de los caminos, respondia a
los resultados de analisis estadisticos detallados sobre el trafico y
el costo de construccion de las obras. Una vez que los costos de
mantencién se elevaban debido al aumento del trafico, se debia
ejecutar una nueva calzada con materiales de clase superior y de
caracter definitivo. Asi, las autoridades definirian qué tipo de ca-
mino era mas conveniente desde un punto de vista estrictamente
econémico. Este sistema tuvo una amplia difusién en América
Latina por lo que no debe llamar la atencién que se tomara como
una doctrina técnica en varios paises a partir de 1925>°".

La construccién de cualquier Plan de Vialidad tenia un costo
mucho mayor que el de la ejecuciéon de un camino desconectado
de una red mayor. Pocos paises del continente eran capaces de

250 Frank Page, “El desarrollo de sistemas viales en los Estados Unidos por
medio de un mejoramiento progresivo”, en Primer Congreso Panamericano de Ca-
rreteras..., op. cit., p. 87.

%1 El método progresivo en la construccién de caminos fue instaurado inicial-
mente en Carolina del Norte. Ver Charles M. Uphan, “Construccién progresiva de
caminos”, en Ingenieria Internacional, vol. 10, n.° 1, Julio de 1923, p. 13. Ver también
los trabajos de Frank Page, “Mejoramiento progresivo de carreteras”, en Ingenieria
Internacional, vol. 14, n.° 6, junio de 1926 y “El desarrollo de los sistemas viales
en los Estados Unidos por medio de un mejoramiento progresivo”, en Boletin de
Caminos, vol. 1, n.°* 2-3, febrero y marzo de 1927.
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solventar con sus recursos ordinarios planes de vialidad que tu-
vieran un impacto importante en la modernizacion del territorio
a gran escala. Chile, por ejemplo, evaluaba que el mejoramiento
de las vias principales, asi como la pavimentacién de las rutas mas
transitadas, podria costar al Estado unos $850 000 000. Anual-
mente los recursos que proporcionaba la ley de caminos de 1920
promediaban menos de $15000 000, lo que hacia imposible fi-
nanciar un Plan de Vialidad como el que se requeria. Para hacerlo
era necesario realizar una gran inversion inicial que debia ademas
mantenerse en el tiempo.

Debido a la escasez de recursos de la mayor parte de los apa-
ratos fiscales latinoamericanos, se consider6 favorablemente la
posibilidad de que los gobiernos obtuvieran fondos mediante la
contrataciéon de empréstitos. En Chile, este método ya habia sido
empleado en la construccién de algunas vias férreas y en el puerto
de Valparaiso y ensayado a pequeiia escala en la construccién
del camino entre Valparaiso y Vifia del Mar. Sin embargo, toda-
via no se utilizaba para la construccién de un plan coordinado
de carreteras. Obviamente la banca estadounidense miraba con
interés el desarrollo de esta politica®*®. La delegacién chilena pro-
puso oficialmente el empleo de este método de financiamiento, el
que fue finalmente recomendado por el Congreso Panamericano
de Carreteras a todos los paises del continente, aun cuando no
se desechaban otras alternativas como la emisién de bonos o el
empleo de presos en las faenas de construccidn, alternativa que
disminuia fuertemente el costo de las obras, pero que tenia impli-
cancias éticas y de seguridad que pocos paises estaban dispuestos
a asumir en el siglo xx**.

%2 Con ocasi6n de la reunién de la Comisién Panamericana de Carreteras de
1924 algunos importantes bancos estadounidenses sugirieron formalmente la
contratacion de créditos para la construccién de caminos en América Latina. Ver
“Sugestides feitas pelos banqueiros norte-americanos para financiar a construc-
¢do de caminhos na America Latina-Homenagem da ‘Pan-American Highway
Commission’ a ‘Highway Education Board’”, en A. F. de Lima Campos, Primeiro
Congresso Panamericano de Estradas de Rodagem..., op. cit., pp. 18-23.

%% S6lo en Pert y El Salvador la legislacién contemplaba el uso de presidiarios
en las faenas de construccién de caminos, modelo conocido formalmente como
«conscripcién vial». Ver la discusién sobre este tema en Primer Congreso Paname-
ricano de Carreteras, op. cit., pp. 213y ss.
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Imagen n.° 29. Caminos mejorados en América del Norte.
Fuente: American Highways, vol. 3, n.° 4, octubre de 1924.
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Imagen n.° 30. Caminos mejorados en América del Sur.
Fuente: American Highways, vol. 3, n.° 4, octubre de 1924.
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El problema del financiamiento habia sido una piedra de tope,
especialmente en los paises centroamericanos. Alli las carencias
fiscales eran todavia mas serias que en la mayoria de los paises de
América del Sur. En contrapartida, el espacio comprendido entre
el limite sur de Estados Unidos y el canal de Panama tenia un
gran valor estratégico para el gobierno estadounidense. A través
de la apertura de una via para automéviles de uso permanente
el pais del norte podria asegurarse de mejor modo la soberania
sobre esta infraestructura, un aspecto critico en caso de una con-
frontacion bélica de gran escala. Estas razones explican por qué
Estados Unidos condujo una politica diferenciada para Centro
y Sudamérica®®*.

En el primer caso, desde fines de la década de 1920 numerosas
iniciativas legislativas soportaron la idea del ingeniero militar
James Dietrick, quien habia sugerido la construcciéon de una via
carretera que permitiera el paso de camiones militares hasta el
canal. Esta idea fue apoyada por el senador Ralph H. Cameron
quien propuso una ley federal que creara una comisién de diplo-
maticos que debia realizar una «campafia amistosa» para conseguir
la cooperacién de los gobiernos de Centroamérica®’. El diputado
Cyrenius Cole patrociné el primer proyecto que autoriz6 una in-
version de 50 mil délares para enviar a técnicos de la Oficina de
Caminos Publicos a efectuar estudios en terreno que indicaran la
factibilidad de los trazados, los costos de la empresa y todo tipo
de detalles referidos a la construcciéon de una carretera longitu-
dinal en los paises miembros de la Unién Panamericana que asi
lo solicitaran®*. En torno al consenso conseguido a fines de los
aflos veinte, los ingenieros de la Oficina de Caminos Publicos ini-
ciaron las primeras operaciones sobre la carretera Inter-americana

¢ Rosa Ficek, “Imperial Routes, National Networks and Regional Projects in
the Pan-American Highway, 1884-1977”, op. cit., pp. 135-139.

%5 “La Gran Carretera de los Pueblos Panamericanos”, en Ingenieria Interna-

cional, vol. 15, n.° 6, junio de 1927, p. 279.

256 . S. Bureau of Public Roads, “Pan American Activities of the U. S. Gov-
ernment and Cooperating Agencies” (informe oficial, mayo de 1931), p. 9, en U. S.
National Archives, Record Group 30, Snack Area 530, Row 24, Compartment 22,
Shelf o5, Box 11. Ver también “El diputado Cole de los Estados Unidos desea un
pronto trazado de la carretera panamericana”, en Boletin de Caminos, vol. 3, 1n.° 3,
marzo de 1929, pp. 303 y 304.
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en América Central. Las primeras secciones comenzaron a ser
inauguradas al comenzar la década siguiente.

Resulta interesante constatar la resistencia que se gener6 en
torno a la propuesta de contratar a expertos extranjeros para solu-
cionar los problemas de vialidad en Sudamérica. En el verano de
1923 un articulista de la revista portefia Caminos y Turismo se pre-
guntaba por qué no se optaba por contratar a técnicos extranjeros
—franceses o estadounidenses— para organizar la administracién
caminera de Chile®”’. La experiencia indicaba que este método
habia sido exitoso en la organizacion del Ejército y la Marina, en
la modernizacién de los planes de estudios de la educacién publica
y en los trabajos de ferrocarriles y puertos realizados durante la
administracion de José Manuel Balmaceda a fines del siglo x1x.
De hecho, mas adelante, a fines de los afios veinte, también seria
empleada para establecer drasticas reformas en las politicas mo-
netarias, llevadas a cabo por la conocida Misiéon Kemmerer y en
la planificaciéon del desarrollo urbano santiaguino, a través de la
contratacion del urbanista vienés Karl Brunner.

Sin embargo y pese al retraso que exponian las redes de infraes-
tructuras viales, esta estrategia no fue empleada para la moderni-
zacion de las redes camineras. Detras de este rechazo a contar con
el apoyo directo de expertos extranjeros no habia un argumento
unicamente nacionalista. Es importante considerar aqui el modo
en que operaba la «diplomacia del délar» y la mecanica de las
influencias culturales estadounidenses, para las cuales resultaba
mas conveniente que los planes de obras publicas fueran decidi-
dos por los técnicos nacionales con la asesoria y el ejemplo de los
profesionales norteamericanos. Este modelo de desarrollo requeria
el financiamiento de la banca neoyorquina, a la que los gobiernos
latinoamericanos recurrieron insistentemente para construir sus ca-
rreteras durante esta década®®. Del mismo modo, en varios paises
de América del Sur existia la formacion de ingenieros civiles, con
planes de estudios altamente especializados que se cursaban en
las universidades nacionales. Estos ingenieros tenian una amplia
experiencia en el desarrollo de proyectos de obras publicas, por

%57 “Politica Caminera”, en Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 3, febrero de 1923, p. 143.

258 Carlos Marichal, Historia de la deuda externa de América Latina, Madrid,
Alianza, 1988, pp. 214 y ss.
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lo que contaban con la calificacién necesaria como para afrontar
los problemas de la vialidad local.

El sexto Congreso Internacional Americano reunido en La
Habana en 1928 encargd a los ingenieros de caminos que se encon-
trarian en Rio de Janeiro en el segundo Congreso Panamericano
de Carreteras al afo siguiente, que se ocuparan de las alternativas
mas convenientes para llevar a cabo el sistema internacional de
caminos en el continente americano. Con esta decisién oficial
del principal organismo resolutivo de la Unién Panamericana
se otorgaba un apoyo explicito al trafico automotriz por sobre
las alternativas ferroviarias de comunicacién continental que se
barajaban desde 1890. Aun cuando el ferrocarril panamericano
todavia contaba con algunos simpatizantes en los afios veinte, la
dificil ejecucion de este proyecto llevaba a pensar que la carrete-
ra era la mejor opcién para conseguir la conexién entre Norte y
Sudamérica®®. Para que esta decisién fuera tomada se ponderd
la imagen de modernidad que portaban los nuevos objetos me-
canicos cuyo trafico se veria beneficiado con la construccién de
la obra. Aunque el ferrocarril era un medio plenamente vigente,
este era un artefacto que representaba adelantos decimonoénicos.
Por el contrario, los automotores y los aviones eran los medios de
transportes mas llamativos y eficientes desde el punto de vista de
la mayoria de los ingenieros del momento. Una alianza simbélica
entre estos sistemas se concertd para posicionar a la carretera Pa-
namericana como una obra mas util que el ferrocarril. En efecto,
asi como el automovilismo servia especialmente para el trafico de
cortas y medianas distancias, se pensaba que la aviacién era el
sistema ideal de movilidad en los trayectos largos y que se veria

%9 Santiago Marin Vicufia sefialaba en 1924 que sélo en Canada, Estados Unidos
y México existian vias férreas internacionales con un ancho de vias comtn, de
1,44 metros. En Centro y Sudamérica en cambio, se observaba un empleo diver-
sificado de sistemas tecnolédgicos, que dificultaba la integracién internacional.
En Sudamérica, s6lo Bolivia, Paraguay y Uruguay tenian una trocha uniforme.
El caso opuesto era el chileno, en cuyo territorio se empleaban 7 anchos de via
diferentes, lo que imposibilitaba la utilizacién de un sélo tren para viajar por todo
el territorio nacional. Consecuentemente, atravesar las fronteras de los paises con
los medios disponibles en América Latina resultaba sumamente complejo pues
debian articularse acuerdos internacionales para convenir la construcciéon de vias
con sistemas uniformes, como sucedié con el ferrocarril trasandino entre Chile y
Argentina inaugurado en la década de 1910. Ver Santiago Marin Vicuiia, “Trocha
Gnica panamericana”, passim.
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beneficiada por la ruta Panamericana, ya que seria «la brajula de
los aviones y su campo de aterrizaje y hara de la navegacion aérea
la mas eficaz de las comunicaciones intercontinentales dentro de
las tres Américas»**°. En consonancia con estas ideas, para 1929 ya
existia un consenso generalizado en torno a la necesidad de contar
con una carretera que comunicara a todos los paises del hemisferio
occidental. La opinién favorable sobre la infraestructura no sélo
reunia a los ingenieros civiles y automovilistas. Junto a ellos, los
gobiernos de Latinoamérica estaban plenamente conscientes de
los beneficios que la obra significaba para el desarrollo econémico
y sobre todo para sus relaciones con los Estados Unidos.

Varios de los acuerdos contenidos en el segundo Congreso
Panamericano de Carreteras reafirmaban estrategias de desarrollo
que habian sido discutidas en Buenos Aires cuatro afios antes. La
elaboracién de planes de vialidad y la adopcion del sistema progre-
sivo se consideraban vitales para que los paises latinoamericanos
adaptaran sus sistemas de infraestructuras al automévil. Asimismo,
se efectuaron recomendaciones técnicas para la construccién de
caminos con calzadas de tierra, macadam y pavimentos «de clase
superior» como el asfalto y el hormigén armado. Se dispuso que
los paises latinoamericanos debian estandarizar las mezclas de
materiales para la construccién de caminos en base a las dispo-
siciones vigentes en Estados Unidos, y que se estableciera una
relacion directa entre los laboratorios de materiales de los paises
de la Unién Panamericana.

Ademas, siguiendo el ejemplo de Chile, se solicité que todos
los paises del continente publicaran boletines oficiales técnicos
de carreteras que contribuyeran a la propaganda del buen cami-
no®®'. El estudio de las cargas méximas por eje y por vehiculo,
la realizacion de censos de circulacién y la reglamentacién del
trafico de traccién animal fueron algunos de los acuerdos tomados
para favorecer la conservacion de los caminos. También se sugirid

%60 F. E. B., “4Carretera o ferrocarril panamericano?”, en Boletin de Caminos, vol.
3, n.° 2, febrero de 1929, pp. 115 y 116. Los beneficios que la carretera conllevaba
para el desarrollo de la aviacién panamericana también fue un tema tratado en
“A ‘Main Street for Pan America’”, en Bulletin of the Pan American Union, vol. 62,
n.° 9, septiembre de 1928, p. 886.

261 “Conclusiones del segundo congreso panamericano de carreteras celebrado

en Rio de Janeiro en agosto de 1929”, en Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 10, octubre
de 1929, pp. 833-840.
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estimular la propaganda para eliminar el uso de las llantas de hie-
rro, que dafiaban los pavimentos, reemplazandolas por las ruedas
neumaticas infladas. En consideracién con la escasa sefializacion
de los caminos del continente el congreso sugirié a los paises de la
Unién Panamericana el estudio de los diversos sistemas emplea-
dos para seflalar precaucién y direccién, elaborando un cédigo
uniforme internacional de sefiales que debia ser presentado en el
proximo Congreso Internacional de Carreteras que se celebraria
en Washington, D.C. en1930. El segundo Congreso Panamericano
de Carreteras recomendé a todos los gobiernos que incluyeran en
su legislacién de trafico aspectos relativos al registro de propiedad
de los vehiculos y de licencias de conducir, normando practicas
como la conduccién a la derecha y el sobrepaso a la izquierda,
asi como la obligatoriedad de portar bocinas, frenos, luces delan-
teras blancas y traseras rojas, y dispositivos para evitar el ruido
excesivo y el humo molesto. Algunas de estas recomendaciones
tardaron mucho tiempo en ser incorporadas en algunos paises. En
Argentina, por ejemplo, se mantuvo el sentido de la marcha por
la izquierda, es decir, a la inglesa, hasta 1945 cuando se uniformé
el transito por la derecha.

Para hacer posible el sueiio de la vialidad continental, en el
Congreso de Rio fue aprobada la Convencién Panamericana so-
bre el trafico automotor, que después de ser elaborada por los
representantes técnicos presentes debia ser suscrita oficialmente
por cada gobierno. En este documento se reconocia la soberania
que cada Republica tenia sobre sus vias de comunicacién, asi
como la obligatoriedad de entregar esas vias al trafico interna-
cional. Para ello se debia normar el registro de vehiculos que
traspasaban las fronteras y las garantias que debian suscribir las
autoridades para permitir el paso temporal de los automéviles de
turismo de manera gratuita por todo el continente. En relaciéon a
la infraestructura continental, el segundo Congreso Panamerica-
no de Carreteras acordé recomendar a los paises suscritos que al
planear la ampliacién de sus sistemas de carreteras mejoradas se
adoptaran los trazados mas convenientes a las comunicaciones
internacionales. En el momento de la ejecucién de estas obras
debia darse preferencia a las «carreteras de unién», es decir, a las
rutas que se dirigian hacia los limites nacionales en el punto exacto
en donde continuaba el camino del pais vecino. Este acuerdo fijé
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como carreteras internacionales «aquellas que comuniquen las
capitales de los paises, con la finalidad de establecer el Sistema de
Carreteras Panamericanas. Para hacer de este proyecto una reali-
dad se solicit6 a todos los gobiernos que enviaran prontamente
a la Unién Panamericana los mapas que sefialaban el trazado
exacto de los caminos internacionales en cada pais. En caso de
que no existiera coincidencia respecto de los puntos de unién
en los caminos internacionales, la Unién Panamericana debia
resolver las diferencias y promover el establecimiento de acuerdos
internacionales que aseguraran la conectividad®®.

Hacia 1930 habian sido alcanzados significativos acuerdos
referidos al trafico internacional. Sin embargo, todavia estaba
pendiente decidir cual seria la ruta que seguiria el camino. Una de
las primeras propuestas concretas fue planteada por el ingeniero
brasilefio Adriano Arcani, para quien la seccién sudamericana
podia seguir tres alternativas que comunicaban a Bogota y Rio de
Janeiro. El primero era un camino troncal que cruzaba los paises
andinos hasta la zona central de Chile, donde la ruta cruzaba la
cordillera de Los Andes para alcanzar Buenos Aires, dirigiéndose
luego hacia el nororiente para conectar con Montevideo y fina-
lizar en Rio de Janeiro. La segunda alternativa sugerida por el
ingeniero brasilefio comenzaba en el camino troncal mencionado,
desviandose en Cusco hacia el este para internarse en Bolivia y
Paraguay hasta llegar a Buenos Aires, desde donde se empleaban
las mismas rutas del camino troncal para llegar a la capital de
Brasil. La tercera propuesta, la preferida de Arcani, comenzaba
en Guayaquil, desde donde la ruta se internaba en la Amazonia,
terminando en San Pablo y Rio de Janeiro luego de atravesar
«extensas e inexploradas regiones brasileras que quedarian am-
pliamente abiertas al progreso mundial»*®3.

262 “Conclusiones del segundo congreso panamericano de carreteras celebra-
do en Rio de Janeiro en agosto de 1929”, en Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 11, pp.
940-960. Con respecto a la decisién del congreso de privilegiar la construccién
de los caminos internacionales por sobre las rutas internas ver los comentarios
del delegado norteamericano Wallace Thompson, en “Congreso de carreteras
que establece la base de grandes progresos”, en Ingenieria Internacional, vol. 17,
n.° 10, octubre de 1929.

263 “Un interesante proyecto para los chilenos. Cual sera la ruta definitiva de

la carretera panamericana?”, en Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 10, octubre de 1929,

pp- 695y 696.
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Imagen n.° 31. “Trazados probables de la carretera Panamericana”.
Fuente: Revista de Caminos, septiembre de 1929.
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Pero el segundo Congreso Panamericano de Carreteras des-
eché la opcion de llevar el camino por la Amazonia, debido a las
dificultades técnicas que imponia este trazado. Por otro lado, se
incluy6 a Caracas como el punto inicial del camino internacional
en la region. Segun lo convenido por los técnicos reunidos en
Brasil las opciones de la carretera Panamericana eran dos. Por
una parte, la ruta que se iniciaba en la capital venezolana cruzaba
la cordillera de los Andes en direccion hacia Colombia, y desde
Bogota el trazado de la carretera seguia hacia el sur, entre la
cordillera y el océano Pacifico, atravesando Colombia, Ecuador,
Perti y Chile. En este tltimo pais el camino internacional volvia
a cruzar la cordillera uniéndose a la red de caminos argentinos
hasta llegar a Buenos Aires después de recorrer 12 628 kilémetros.

El segundo trayecto tenia el objetivo de comunicar Cusco y La
Paz, la capital de Bolivia, ingresando a Argentina por Tucuman
y terminando en Buenos Aires luego de mas de 9273 kilémetros
de recorrido (mas de 4000 kilémetros incluidos en el trayecto
troncal). Una nueva seccién de la carretera debia unir a Monte-
video, Rio de Janeiro y Pernambuco, en el norte de Brasil. Con
ello, el sistema panamericano de carreteras establecido a fines de
la década de 1920 superaba largamente los 20 000 kilémetros de
extensiéon®®. Esta segunda opcién fue la que mas adeptos tenia
al iniciarse la década de 1930.

Pero la carretera Panamericana no fue la nica infraestructura
que se vio influida por las transferencias técnicas generadas gracias
a los congresos panamericanos de carreteras. Durante la década
de 1920 algunas sofisticadas carreteras fueron registradas por la
prensa técnica del continente como ejemplos de la modernizacién
que se observaba en la mayor parte de los paises latinoamericanos.
Casos espectaculares, como caminos pavimentados en sinuosas
geografias o rutas abiertas en la selva, mostraban cémo el encuen-
tro entre la labor eficiente del Estado moderno, el uso de nuevas
tecnologias y la colaboracion internacional posibilitaba avances

que pocos afios antes habrian sido inimaginables®®. Entre estas
%64 “La carretera panamericana”, en Ingenieria Internacional, vol. 21, n.° 12, di-

ciembre de 1933 e “Informe acerca del progreso en la construccién de la carretera

panamericana”, en Ingenieria Internacional, vol. 28, n.° 10, octubre de 1940.

265 Ver entre otros la informacién proporcionada por C. A. Willoughby, “The
Modern Highway System of Venezuela”, en Bulletin of the Pan American Union,
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obras, quiza ninguna destacé tanto en la mirada de los ingenieros
de toda América como el camino entre Rio de Janeiro y Petrépolis,
en Brasil, una operacién territorial sorprendente que comunicaba
a la capital moderna con la antigua sede imperial a través de un
camino bien pavimentado, abierto en una zona de serranias sel-
vaticas. Esta era una obra publica de gran complejidad técnica.
El camino fue resuelto con la construccién de grandes obras entre
las que destacaban varios atrevidos puentes de hormigén armado
que acapararon el entusiasmo de los ingenieros que la visitaron
durante el segundo Congreso Panamericano de Carreteras en
1929. Asi, este camino se presentaba como la obra cumbre de la
ingenierfa latinoamericana®®.

Pero como lo manifestaba el estado de la carretera Paname-
ricana al finalizar la década de 1920, los prodigios tecnol6gicos
todavia eran escasisimos en el marco de la construccion de obras
de vialidad en América Latina. E]l camino entre Rio de Janeiro y
Petrépolis era s6lo una excepcién muy singular en un ambiente
donde primaba el retraso. Para la principal agrupacién de auto-
movilistas estadounidenses, la American Automobile Association, la
calidad de la carretera Panamericana era un aspecto a considerar

vol. 60, n.° 7, julio de 1926, pp. 637-650; Enrique Ortega, “Highway Construction
Progress in the Dominican Republic”, en Bulletin of the Pan American Union, vol.
61, n.° 11, Noviembre de 1927, pp. 1109-1116; “The Motor Highways of Honduras”,
en Bulletin of the Pan American Union, vol. 61, n.° 12, diciembre de 1927, pp. 1185-
1190; “Picturesque View along the Mexico-Acapulco Highway”, Bulletin of the Pan
American Union, vol. 62, n.° 6, Junio de 1928, pp. 580-585.

%66 Estas apreciaciones sobre el camino y una serie de fotografias que exponen
su espectacularidad fueron publicadas en “The Rio de Janeiro-Petropolis Highway,
Brazil”, en Bulletin of the Pan American Union, vol. 60, n.° 2, febrero de 1926. Ver
también Wallace Thompson, “Congreso de carreteras que establece las bases de
grandes progresos”, en Ingenieria Internacional, vol. 17, n.° 10, octubre de 1929, p.
499. Los ingenieros norteamericanos que visitaron el Congreso Panamericano
de Carreteras de 1929 realizaron numerosas fotografias de esta obra y sus osados
puentes, las que han sido conservadas en la divisién de fotografias del U. S. Na-
tional Archives, Record Group 30, Bureau of Public Roads, Box 36, fotografias
34659, 34889 a 34897. En este mismo fondo se conservan copias de fotografias
oficiales brasilefias referidas a la construccién del camino entre Rio y Petrépolis. Ver
fotografias 41-2367 a 41-2372 y 42-4328 a 42-4341. El camino entre Rio y Petrépolis
fue conocido posteriormente como la Estrada Washington Luis y representé una
de las mayores acciones sobre el territorio desarrolladas durante este Gobierno,
cuyo lema era justamente «gobernar es construir caminos». Al respecto, consultar
el trabajo de Renato da Gama-Rosa Costa, Entre “Avenida” e “Rodovia”: a historia
da avenida Brasil (1906-1954), passim.
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por aquellos que quisieran traspasar los limites de Estados Uni-
dos dirigiéndose hacia los paises del sur. Desde su perspectiva, la
carretera Panamericana era alli sélo una huella mal marcada, por
lo que esta agrupacién recomendaba a sus miembros no cruzar
el umbral que los llevaria a una tierra peligrosa, habitada por
hombres de costumbres arcaicas en donde no podia transitarse
comodamente en automévil*®’. Desde una clave anclada en el
diagnostico técnico, la opinién de Thomas MacDonald tenia va-
rios puntos en comun con las ideas de los automovilistas. Luego
de efectuar su primera visita al continente con motivo del Con-
greso Panamericano de Carreteras de Buenos Aires en 1925, este
ingeniero habia sefialado que conocer la realidad material de la
vialidad latinoamericana era como efectuar un viaje hacia el pa-
sado del continente. Para el mas influyente ingeniero de caminos
del mundo, los caminos de Sudamérica mostraban un retraso de
al menos veinte aflos en comparacién con los adelantos experi-
mentados en Estados Unidos®®.

Al tiempo que en la carretera Panamericana y en el resto de
las infraestructuras viales del continente se exponian los diferen-
tes grados de desarrollo en que se encontraban los caminos en el
norte y el sur de América, la obra de vialidad continental también
ubic6 dentro de un contexto mayor a cada uno de los sistemas
nacionales de caminos. En cada caso la infraestructura hizo evi-
dente la fuerza con que la naturaleza se presentaba en todas las
realidades nacionales. Las condiciones del territorio americano
constituian un desafio comun para los profesionales de la region.
Asi lo entendia el ingeniero Wallace Thompson, editor de Ingenieria
Internacional, quien sefialaba que, a diferencia de lo que ocurria
en Europa, donde las naciones modernas desarrollaban sus vias
sobre los vestigios construidos por los antiguos habitantes, en toda

267 Ver entre otros Scaraborough Peterson, “Tijuana’s Lure”, en 444 Travel, no-
viembre, 1930, pp. 2-4 y 16 y “aaa Warns Motorist Against Attempting to Reach
Mexico City by Automobile”, en 444 Travel, agosto, 1931, p. 16. Con respecto a
la imagen de Latinoamérica como un destino exdtico y rustico, que encerraba
cierto peligro desde la perspectiva de los viajeros estadounidenses ver el trabajo
de J. Valerie Fifer, United States Perceptions of Latin America, 1850-1930. A ‘New West’
South of Capricorn?.

268 Thomas MacDonald, “The International Relations of Today”, en American
Highways, vol. 5, n.° 1, enero de 1926, p. 9.
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América el desarrollo de la vialidad recién se iniciaba y se realizaba
sobre territorios practicamente inexplorados. Segin Thompson:

en Estados Unidos como en Argentina, en Cuba como en el
Ecuador, en todos los paises latinoamericanos, las carreteras
han tenido que construirse sobre suelo virgen, construyéndolas
no so6lo para servir de transito, sino para resistir la erosiéon de
las lluvias y las tormentas, los choques de vehiculos rudos y las
inclemencias del tiempo®®.

Esta perspectiva observaba una conciencia técnica sobre las
particularidades que el problema de la vialidad tenia en el terri-
torio americano. Todos estos paises compartian caracteristicas
geograficas extremas, definidas por la extension territorial y la
baja densidad de poblacién, ademas de la recurrencia de desas-
tres naturales que podian dafiar las infraestructuras construidas
y la existencia de accidentes topograficos que daban forma a un
ambiente que dificultaba el trafico automotriz en condiciones
normales. El didlogo técnico internacional habia profundizado la
conciencia de la diferencia que remitia a un problema comdn ame-
ricano: la permanente tensién entre la naturaleza y la tecnologia
como mecanismo preponderante en el proceso de modernizacién.

EpriLoGoO

La cooperacidn técnica continental establecida en torno a la dis-
cusion para llevar a cabo la carretera Panamericana constituye una
pieza crucial para entender el desarrollo de la vialidad automovi-
listica en todos los paises latinoamericanos. A lo largo de la década
de 1920 y como parte del programa de expansioén del comercio
automovilistico norteamericano, fue organizado un plan de accién
tendiente a gestionar el mejoramiento de la vialidad en todos los
paises del continente. Més alla de los resultados materiales del
dialogo entre los técnicos estadounidenses y latinoamericanos, el
contacto entre los promotores de las carreteras del continente fue

2%9 Wallace Thompson, “Programa de vialidad avasallador”, en Ingenieria Inter-
nacional, vol. 16, n.° 6, junio de 1928, p. 254.
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util para hacer circular los conocimientos técnicos y para situar los
avances que cada nacion realizaba dentro de un contexto global.

El didlogo técnico continental se llev6 a cabo en comisiones y
congresos de carreteras. En estas reuniones, iniciadas en 1924 con
el encuentro de la Comisién Panamericana de Vialidad en Estados
Unidos, se procur6 informar a los responsables del desarrollo de
la vialidad latinoamericana acerca de la experiencia estadouni-
dense en la modernizacién de sus rutas y en la transmisién de los
conocimientos mas recientes acerca de las técnicas de vialidad.
Esto repercuti6 en las acciones que los técnicos latinoamericanos
podian realizar a su llegada en sus paises de origen, activando asi
la produccién de los territorios modernos, requerida por el trafico
automotriz. Al mismo tiempo, el conocimiento de primera mano
sobre las técnicas de produccion de las carreteras estadounidenses
provocé la construccién de nuevos consensos sobre el método a
seguir para obtener la transformacién de los sistemas de vialidad
en el resto del continente.

Por su parte, en los congresos panamericanos de carreteras,
realizados en Buenos Aires en 1925 y en Rio de Janeiro en 1929,
muchas de las propuestas de los constructores de caminos fueron
asumidas como propias por los técnicos de los paises sudamerica-
nos: la planificacién del territorio; el principio de la construcciéon
progresiva de caminos; el financiamiento de las redes de carreteras
a través de la contratacién de empréstitos con garantia estatal
en la banca internacional; asi como los acuerdos internacionales
sobre el trafico vehicular e incluso sobre las normas y sefiales de
transito. Al finalizar el periodo analizado los técnicos de todo el
continente enfrentaban el problema de la carretera de una manera
mancomunada, aunque respetando las experiencias nacionales, lo
que permitiria que algunos paises como Chile, Argentina, Brasil
o Venezuela iniciaran un proceso de planificaciéon del territorio
que culminaria con avances objetivos en sus redes de vialidad.

Finalmente, los acuerdos obtenidos en los congresos pana-
mericanos de carreteras colaboraron en el desarrollo del sistema
de carreteras chileno de la década de 1920. Tanto la contrataciéon
de empréstitos, como la construccién progresiva de caminos y
la planificacién de la vialidad fueron adoptadas como norma en
Chile. La primera gran prueba que se impuso a los aprendizajes
obtenidos a lo largo de la década de 1920 fue la organizacién
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de un sistema de vialidad que lograra conectar efectivamente al
pais en direccion longitudinal. La construccion de esta ruta de-
mandoé los mayores esfuerzos de parte del Estado. Por primera
vez el suefio de la esquiva integraciéon del territorio seria posible.
El automévil se present6 en este caso como el instrumento que
permitié cohesionar al territorio chileno.
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SEGUNDA PARTE.
LAS OBRAS PUBLICAS
Y EL PAISAJE DE LA CARRETERA






DE NORTE A SUR. LA GEOGRAFIA DE CHILE
Y LA INTEGRACION DEL TERRITORIO

El camino Longitudinal constituye una de las infraestructuras
de vialidad mas importantes de Chile. Su origen se encuentra
en la necesidad de establecer una conexién entre Santiago y las
ciudades y areas agricolas del Valle Central, con la finalidad de
favorecer el comercio e integrar los espacios politicos de la nueva
reptblica en el siglo x1x*°. Durante el siglo siguiente, la longitud
de este camino se extendi6 hasta el limite con Pert por el norte
y la ciudad de Puerto Montt por el sur. Las principales justifi-
caciones para promover el desarrollo de esta obra troncal fue el
aprovechamiento del trafico de automéviles para favorecer la
integracion del territorio nacional. Esto coincidié con la conso-
lidacién de los limites modernos del pais. Por otro lado, esta ruta
de larga extensidn constituyé uno de los principales escenarios
de las aventuras de los automovilistas y de los paseos turisticos.
Las précticas de conduccidn por este territorio se vincularon con
el deseo de los automovilistas por ver como la técnica moderna
sometia a la naturaleza.

En este panorama, las aventuras fueron el factor comun de
la exploracién de los caminos del norte y del sur. El principal
desafio de estos viajes era su extensiéon. En el caso del norte, la
ruta atravesaba los cordones transversales y un extenso desierto
antes de verse interrumpido por una serie de enormes quebradas
que impedian el trafico hasta el limite norte del pais. Alli el ca-
mino era poco transitado, cruzaba extensas zonas deshabitadas
y conformaba un espacio yermo que no resultaba atractivo mas
que para la explotacion de sus riquezas minerales. El transito por

70 Marfa Carolina Sanhueza, Por los caminos del Valle Central de Chile, op. cit.,
pp. 110y ss.
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esta ruta resultaba una verdadera hazafa, s6lo recomendada para
aventureros expertos®’’.

Hacia el sur la dificultad no era menor: el camino debia sortear
las inundaciones provocadas por los agricultores que hacian del
camino frecuentemente un pantano, ademas de la gran canti-
dad de rios caudalosos que muchas veces carecian de un puente
definitivo, o las grandes extensiones de campos sin cultivar. Se
sumaban, ademas, los humedales y frios bosques que complicaban
los viajes en la zona de Valdivia. Este trayecto también requeria de
gran esfuerzo para llegar hasta Puerto Montt, el Gltimo punto en
el continente hasta el que podian llegar los automovilistas chile-
nos en la década de 1910 y 1920, sin hablar de Magallanes, hasta
donde s6lo era posible llegar atravesando la Patagonia argentina.

En sintesis, la consolidacién del sistema de caminos longitudi-
nales puso de manifiesto la tensién permanente entre naturaleza y
técnica. El proceso de conexién expedita de la ruta no fue iniciado
sino hasta fines de los afios veinte, cuando la dictadura de Ibanez
consider6 la integracion del territorio chileno como un objetivo
politico primordial. La carretera Longitudinal era entonces fun-
cional al proyecto ibaiiista y como tal recibio el aporte del Estado
para hacer de estos caminos precarios y peligrosos una ruta que
tuviera las condiciones minimas de transitabilidad requeridas.
El camino Longitudinal, verdadera columna vertebral del Chile
motorizado, contribuiria asi a intensificar el trafico comercial de
medianas y largas distancias.

Colaborando con la politica nacional de integracion, la idea de
la carretera Panamericana tuvo un fuerte impacto en el desarrollo
de la vialidad hacia el norte del pais. Desde la década de 1920 esta
fue la parte mas importante de la seccién chilena del proyecto
de la infraestructura internacional. Inserta en el debate técnico
continental, este camino represent6 expectativas de desarrollo
vial tanto en Chile como en el extranjero que obligaron a prestar
atencion adicional sobre esta obra. En un camino practicamente
sin automovilistas como este, los esfuerzos de los ingenieros civiles
debieron redoblarse para obtener una ruta continua hasta el limite
con Perti. Este objetivo se logré al iniciarse la década de 1930.

71 Sobre este tema consultar el trabajo de José Antonio Gonzalez Pizarro, “La

conquista de una frontera. Mentalidades y tecnologias en las vias de comunicacién
en el desierto de Atacama”.
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En el caso de la seccion sur del Longitudinal, desde 1929 el
camino contribuy6 en el proyecto politico de establecer un nuevo
estatuto territorial, para el que se requerian mejores sistemas de
transportes que permitieran reducir el nimero total de provincias
desde veintitrés a dieciséis®’*. El objetivo del gobierno ibafiista
era realizar un recorte de la burocracia estatal y mejorar las con-
diciones del gjercicio centralizado del poder, al tiempo que hacer
florecer a la economia chilena. Para ello era imprescindible contar
con buenos caminos. El Longitudinal sur, mucho mas transitado
que la seccién nortina, recibia la visita de numerosos automovilis-
tas provenientes de las ciudades ubicadas en esa zona o visitantes
que se dirigian hasta alli desde las regiones centrales del pais. Esta
realidad permiti6 que el Estado aprovechara las condiciones para
la practica del turismo que ofrecia el sur, capitalizando sus paisajes
con fines geopoliticos: el transito de vehiculos, especialmente en
la zona de los lagos contribuy6 a conformar una imagen de Chile
atractiva en la mirada de los viajeros, lo que simultaneamente
colaboré a mantener cohesionado el territorio en areas limitrofes
con Argentina, sitios hasta los que el ferrocarril no podia llegar. La
diversificacion de destinos posibles que ofreci6 el trafico motori-
zado por las rutas del sur constituyé también un cambio respecto
del trafico turistico tradicional, centrado tinicamente en la oferta
fiscal de sitios de atractivo.

CAMINOS DE AVENTURAS

Hasta la década de 1920 el camino nombrado por las autoridades
técnicas como «camino Longitudinal norte» no existia como tal.
La obra era un proyecto declarado en el marco de las discusiones
en torno a la vialidad continental, pero los sistemas de carreteras
en el norte del pais eran sumamente precarios. Varias descripcio-
nes daban cuenta de las dificultades de los automovilistas para
trasladarse hacia las ciudades del desierto. Para hacer este viaje
se contaba tinicamente con malos caminos, cuyos limites eran

272 William E. Rudolph, “The New Territorial Divisions of Chile with Special
Reference to Chiloe”. Este tema, todavia muy poco estudiado por la historiografia
del territorio, también fue tratado en su momento en el volumen 57 de la Revista
Chilena de Historia y Geografia: “La nueva division territorial de la Republica” [s. a.].
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regularmente borrados por los arenales, lo que provocaba la des-
orientacion de los conductores. Huellas pedregosas, ausencia de
puentes en quebradas y rios y la falta absoluta de agua para el
radiador caracterizaba la peligrosa marcha sobre el desierto has-
ta entrados los afios treinta®’®. Si bien podian efectuarse viajes
desde Santiago hacia Coquimbo, mas alla de esta ciudad la ruta
era aconsejable s6lo para conductores expertos. Adicionalmente,
el camino entre Iquique y Arica era impracticable: siete grandes
quebradas infranqueables para los automéviles hacian imposible
la conexidn terrestre con el extremo norte del pais.

Desde la zona central, en cambio, la parte inicial del cami-
no Longitudinal norte era bien conocida por los automovilistas
santiaguinos y portefios. Desde la capital el trayecto tomaba el
antiguo camino en direccién hacia Los Andes y San Felipe, muy
transitado por los paseantes que cada fin de semana se desplazaban
hasta los bafios de Jahuel o hacia el balneario de Zapallar. Mas
alla debia seguirse el camino Real, una ruta de origen colonial
que habia recibido poca atencién desde mediados del siglo x1x.

En 1018 el automovilista Luis Amenabar, procedente de Val-
paraiso, seflalaba que hasta Coquimbo se podia realizar viajes
en automoviles convencionales sin grandes inconvenientes. Sin
embargo, de su descripcion se desprende que las expectativas
de un automovilista urbano sobre las comodidades que podia
encontrar en el trayecto no eran muy exigentes. En primer lugar,
era necesario acondicionar adecuadamente el automévil, en este
caso un Ford, adquiriendo llantas de mayores dimensiones que
las usuales y amortiguadores que hicieran llevables los sobresaltos
ocasionados por la irregularidad de las superficies de transito.

Por otro lado, era necesario proveerse de bidones adicionales
de combustible y aceite, debido a que en el trayecto s6lo vendian

73 El camino al norte carecia completamente de calzadas pavimentadas con
materiales modernos. Por otro lado, se habian construido muy pocos puentes y
casi ninguno era una obra definitiva. La Panamericana norte tuvo importantes
avances durante la segunda posguerra, los que se iniciaron con la pavimentaciéon
del tramo Santiago-La Serena como parte del Plan Serena efectuado durante el
Gobierno de Gabriel Gonzalez Videla (1946-1952). Al respecto ver el trabajo de
Horacio Torrent, El Plan Serena y la ciudad temdtica. Planificacion y urbanismo en
disputa, pp. 118-128. La extension de la pavimentacién de la carretera panamericana
norte hasta Arica es un trabajo muy tardio, que fue completado progresivamente
a contar de la década de 1960.
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estos productos en La Ligua, Illapel (sélo gasolina) y Coquimbo,
es decir, aproximadamente cada 200 kilémetros®’*. En cuanto al
camino, este automovilista lo calificaba como transitable, excep-
tuando las dificultades que se encontraban en las quebradas de
Longotoma y Huaquén, asi como también en los grandes arenales
que debian cruzarse para llegar al poblado de Quilimari. En esos
sitios era necesario conseguir la ayuda de «huasos» que colabo-
raran con sus cabalgaduras para arrastrar el automovil sobre los
arenales o las piedras sueltas. Problemas mas serios se encontra-
ban al momento de tomar las sendas del interior, especialmente
entre Los Vilos e Illapel. Alli la huella que constituia el camino
al norte sencillamente se perdia. Para continuar era necesario su-
bir el automoévil a un vagén del ferrocarril o contratar a un guia
que le indicara al conductor por donde seguia el camino. Desde
Illapel, la ruta hacia Ovalle pasaba por las serranias cercanas a
Combarbala casi sin inconvenientes y con el atractivo adicional
de permitirles a los viajeros acceder a hermosas vistas del paisaje.
Segun la opinidén del propio Amenabar en esta seccidén:

El panorama de las cordilleras dominando los valles es muy
hermoso y es una de las sorpresas mas agradables para los via-
jeros saber que en nuestro pais hay caminos tan bien hechos y
costosos en el corazén de la cordillera®”.

Desde alli en adelante no existian mayores inconvenientes
para los conductores. Sin embargo, el tiempo empleado en este
viaje delataba las complicaciones usuales con que se encontraba
un automovilista al intentar conectar la zona central con el Norte
Chico: este viajero completd los 674 kildmetros que separaban a
Valparaiso de Coquimbo en un total de cuatro dias de marcha.
Amenabar esperaba que, en el futuro, cuando el camino se encon-
trara en mejores condiciones, esta ruta fuera «el camino preferido
de los turistas que deseen hacer largas excursiones»*’°. Lo cierto
es que en ese momento seguia siendo mas conveniente tomar el
ferrocarril, que demoraba aproximadamente veinticuatro horas

*7* Luis Amenabar, “De Valparaiso a Coquimbo”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 68,
30 de abril de 1918, pp. 412.

5 Ibid.

276 Amenébar, op. cit., p. 413.
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en hacer el trayecto entre Santiago y el puerto de Coquimbo, o un
barco en el que el trayecto se completaba en poco mas de un dia.

Imagen n.° 32. Vista del camino en el viaje del automovilista Luis Amenabar
hacia el norte. Fuente: Auto y Aero, vol. 4, n.° 68, 30 de abril de 1918.

Una situaciéon todavia mas compleja era la que se observaba en
las provincias desérticas ubicadas al norte de Coquimbo. Alli las
condiciones materiales del terreno, la escasa densidad de poblacién
y el clima se confabulaban para complicar los viajes en automévil.
Las enormes distancias que separaban a las areas pobladas difi-
cultaban la provisién de combustibles, que en algunos sectores
no podia encontrarse en més de 500 kilémetros de recorrido®””.
Por otro lado, la sequedad del ambiente, el calor y la ausencia
absoluta de agua hacian complicado no sélo el funcionamiento
de los motores de los vehiculos, sino que incluso la supervivencia
de los conductores, pues podian no estar preparados para este
tipo de viajes. La soledad en que transcurria la existencia en el
territorio nortino era un riesgo adicional: una pequefia averia me-
canica podia significar que los conductores quedaran a su suerte,
abandonados bajo un sol quemante durante el dia y bajo el frio
glacial que cubria la pampa durante la noche, todo esto sin que
fuera posible encontrar ayuda.

Al terminar la Primera Guerra Mundial el panorama de la via-
lidad en las provincias del desierto era sumamente pobre. Seguin

"7 La guia Automéviles y automouvilistas, publicada en 1918, no presentaba ningin
local de expendio de bencinas ubicado al norte de la ciudad de Coquimbo. Sin
embargo, por otros testimonios sabemos que existia venta de bencina y aceite
al menos en las ciudades de Copiap6, Antofagasta, Iquique, Arica y Tacna, asi
como en algunas oficinas salitreras. Con todo, la disponibilidad de combustible
cra insuficiente para realizar con seguridad viajes de larga distancia.

228



la informacién oficial, la red de caminos del Norte Grande estaba
compuesta por mas de 7700 kilémetros de caminos publicos. Sin
embargo, casi la mitad de estos eran de tercera clase, es decir, no
conducian a sitios poblados, ni a zonas productivas, ni tampoco
se conectaban con los caminos de los paises vecinos. Se trataba
de caminos que literalmente se perdian en la pampa. La propor-
cién entre la superficie y las redes de infraestructura vial era una
de las peores de Chile, siendo superada tinicamente por Maga-
llanes, un territorio que permanecia practicamente inexplorado
por el Estado y los automovilistas. La provincia de Tacna, por
su parte, contaba con solo 1 kilémetro de camino por cada 48
kilémetros cuadrados de superficie, mientras que en la provincia
de Antofagasta la proporcién era de 1 kilobmetro de camino por
cada 40 kilémetros cuadrados de superficie®’®. La mayor parte
del kilometraje carretero en estas provincias correspondia a los
caminos mineros, es decir, a rutas que comunicaban centros pro-
ductivos, especialmente ubicados en la cordillera y el mar, donde
se encontraban los puertos de salida del material. Muchos de estos
caminos se encontraban abandonados desde hacia décadas, pues
el transito de mulas y cabalgaduras habia sido reemplazado por
los ferrocarriles.

Ante este panorama, el trafico automotriz podia concentrarse
exclusivamente dentro de las ciudades y entre estas y algunas
oficinas salitreras. En un juicio amparado en su conocimiento
de la zona, el representante en Chile de la marca de automoéviles
americanos Willys-Overland, veia serias limitaciones a la expansion
de este medio de transporte en el norte, debido a que

las condiciones del territorio salitrero son de lo mas adverso
para el automovilismo. Ahi no hay caminos propiamente tales,
sino senderos arenosos que dificultan en extremo la tracciéon
mecanica®™®.

Sélo 35 autos de su compaiiia circulaban dentro de las ciudades
de Iquique, Antofagasta y Coquimbo®*°. Como se aprecia en el

18 Anuario estadistico de la Repiiblica de Chile, 1919, passim.

279 “E] automovilismo en el Norte de Chile”, en Auto y Aero, vol.3, n.° 38, 31 de
enero de 1917, p. 357.

280 Ibid.
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siguiente cuadro, pocos vehiculos mas hacian lo propio en otros
poblados de estas provincias. La circulacién automotriz en las
provincias del desierto era francamente magra.

Cuadron.’3
Nuamero de vehiculos motorizados en las
provincias de Chile entre 1915 y 1920* **
Provincia ANo

1915 1916 1918 1919 1920
Tacna 4 2 6 11 7
Tarapaca 0 23 94 57 13
Antofagasta 4 69 204 227 270
Atacama 1 1 32 51 60
Coquimbo 1 0 57 63 54
O’Higgins 5 4 33 32 32
Colchagua 0 1 18 43 59
Curicé 5 6 50 74 92
Talca 3 7 78 99 106
Maule 0 4 15 37 28
Linares 1 2 14 15 27
Nuble 3 5 32 46 53
Concepcién 28 59 182 222 253
Arauco 3 9 19 23 22
Bio Bio 4 1 58 33
Malleco 0 68 83 84
Cautin 0 55 63 66 94
Valdivia 4 19 89 92 94
Llanquihue 0 2 34 43 34
Chiloé 0 0 1 1 0

* No hay datos disponibles para el afio 1917.
** Para facilitar la lectura se exceptiia las cifras de automoéviles existentes en
Santiago y Valparaiso. Las cifras han sido calculadas a partir de los vehiculos
que pagaban patente.

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Anuario Estadistico de la Repiblica

de Chile, afios 1915, 1916, 1917, 1918, 1919 y 1920.
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Sin embargo, tal como se aprecia en la estadistica oficial, la
cantidad de automoviles en circulaciéon en la zona centro sur del
pais era también modesta. Si era Antofagasta la provincia que
lideraba la expansién del automovilismo en el desierto, en las
provincias del sur s6lo Concepcién se podria reconocer como
un polo importante de consumo automotriz. Pese a que el trafico
se concentraba en esas ciudades, lo cierto es que los caminos de
esta zona eran mucho mas frecuentados que en el norte®®'. Esto
se debia principalmente a la mayor densidad del automovilismo
en la region y a la influencia del turismo, es decir, a la llegada de
automovilistas provenientes desde Santiago o Valparaiso.

Asimismo, desde la década de 1910 el Estado habia iniciado
un proyecto de colonizacién interna de las provincias del sur con
fines turisticos. Existia un interés geopolitico que instrumentalizé
las practicas recreativas de la poblacién en favor de un objetivo
mayor, el de facilitar el conocimiento del territorio para garantizar
la integracién de vastas zonas, cuya incorporacién al dominio
chileno se habia iniciado en las tltimas décadas del siglo anterior.
Es por ello que los pasajeros del ferrocarril conocieron el sur de
Chile a partir de la visita a los lugares oficiales del turismo, es
decir, a través de la mirada que la propia Empresa de Ferrocarriles
ofrecia a través de sus guias y revistas, asi como mediante destinos
que esta institucién disponia para los viajeros®**. De ese modo,
los pasajeros del tren dieron sentido a las bellezas del paisaje
sureflo en sitios de atractivo cuyo interés compartian con otros
turistas de gustos convencionales, cuyas miradas no diferian de
la propaganda oficializada en miles de cartones postales y afiches
producidos por las agencias publicas. Podria afirmarse que los

281 Para los viajes en la zona centro-sur del pais consultar “De Santiago a
Rancagua”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 60, 31 de diciembre de 1917, pp. 219-222;
“Concepcidn a Valparaiso”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 63, 15 de febrero de 1918, pp.
258-286; “El automovilismo en el sur de Chile. De Rancagua a Curicé”, en Auto
y Aero, vol. 4, n.° 69, 15 de mayo de 1918, pp. 424-426; “Los caminos de Vifia del
Mar a Talca”, en Auto y Aero, vol. 5, n.° 90, 31 de marzo de 1919, pp. 354 y 357; “La
gran carrera automovilistica de mil trescientos kilémetros”, en Auto y Aero, vol. 5,
n.° g1, 15 de abril de 1919, pp. 362-364.

282 Ver Rodrigo Booth, “El paisaje aqui tiene un encanto fresco y poético’. Las
bellezas del sur de Chile y la construccién de la nacién turistica”. Sobre los hoteles
de la Empresa de Ferrocarriles del Estado ver Rodrigo Booth y Cynthia Lavin, “Un
hotel para contener el sur. La arquitectura de ferrocarriles del estado en Puc6n”.
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pasajeros del tren interpretaron la imagen turistica del sur que el
propio Estado chileno produjo a partir de la década de 1920%°.

Algo diferente ocurria con los viajeros que se desplazaban en
automo6vil. La experiencia del viaje era diferente, pues mientras
el ferrocarril ya contaba con una infraestructura dispuesta para
las practicas turisticas al comenzar el siglo, las rutas para auto-
moéviles no tenian las condiciones minimas para que estos viajes
se realizaran con comodidad. La distancia y la irregularidad del
territorio en esta zona acentuaron las complicaciones del trafico
automovilistico. Esto determiné que los viajes en automoviles
fueran alimentados por la bsqueda de aventuras. A lo largo de la
década de 1910 los viajes en automovil entre la zona central y el sur
de Chile se realizaban principalmente en la primavera o el verano.
Pese a que en esa época las calzadas eran mas transitables que en
invierno, estos trayectos estaban marcados por un sinniimero de
inconvenientes. Un ejemplo de lo anterior es un viaje realizado
en el verano de 1917 desde Talca a Santiago a través de los retazos
de la ruta Longitudinal. Un grupo de automovilistas talquinos
efectud el trayecto en un Chevrolet empleando veintidés horas de
viaje. El paso de los rios constituia el mayor peligro: para el cruce
del rio Claro, por ejemplo, los viajeros necesitaron internarse en
la cordillera hasta encontrar un puente que permitiera cruzarlo.
Asimismo, el rio Tinguiririca era un paso considerado abiertamente
peligroso en el relato de viaje; alli los automovilistas tuvieron la
«necesidad de echar el automévil en una carreta para poderlo sal-
var»*®*. Debido a la cantidad de vueltas que era necesario realizar
para encontrar caminos transitables y para cruzar estos y otros
rios, la distancia recorrida entre ambas ciudades se alzaba sobre
los 410 kilémetros®®. La opinién de los viajeros sobre el camino
era obviamente muy desfavorable.

283 Sobre este tema consultar Rodrigo Booth, “Turismo y representacién del
paisaje. La invencién del sur de Chile en la mirada de la Guia del Veraneante
(1932-1962)”.

8% “Las excursiones. El turismo en automévil”, en Auto y Aero, vol. 3, n.° 38,

31 de enero de 1917, p. 355.

285 Jbid. Es necesario recalcar que el viaje en automévil entre Santiago y Talca
recorre hoy dia cerca de 260 kilémetros, una distancia muchisimo menor que la
que debian andar los automovilistas de la década de 1910.
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Lo cierto es que el tiempo empleado en este tipo de recorridos
dependia del arrojo de los conductores y del cuidado con que
manejaban sus maquinas. En efecto, durante el verano de 1918
otro grupo de automovilistas empleé las mismas veintidés horas
de viaje, aunque sin considerar el alojamiento en la ciudad de
Curic), para conectar a las ciudades de Concepcién y Santiago,
en un trayecto mucho mas largo que el descrito anteriormente.
Este raid fue efectuado en un automovil Chandler que resistio
adecuadamente «la dura y prolongada prueba»®®. Los viajeros
que realizaron este viaje eran miembros del Club de Turismo del
Sur de Chile, una institucién que buscaba desarrollar la practica
del automovilismo en esa parte del pais.

Entre las dificultades encontradas en el camino también se
contaba el cruce de los cursos de agua, tal como sucedi6 en el rio
Lircay, donde requirieron de la ayuda de una yunta de bueyes,
pese a que «bien podrian haber prescindido de ella, pues el auto-
mévil pasé con su motor funcionando»**”. Con esta declaracién
estos promotores de la actividad turistica hacia el sur esperaban
matizar la relacion de los problemas encontrados en el viaje, aun
cuando también reconocian que en la zona agricola ubicada entre
las provincias de Talca y O’Higgins los caminos estaban en malas
condiciones, convirtiendo las rutas en calzadas casi intransitables,
con «muchas zanjas, piedras, subidas con vueltas rapidas»**®. Tal
como lo indicaban los automovilistas santiaguinos que recorrian
los alrededores de la capital, en un viaje por los caminos de la zona
centro-sur también se destacaban las inundaciones provocadas
por los agricultores, que lanzaban las aguas hacia la via publica.
Asi se desprende de la descripcién de los miembros del Club de
Turismo del Sur de Chile, quienes seflalaban que:

Si al pasar por el camino toca la suerte que los agricultores de
la zona estan regando sus tierras el paso es facil, pero en caso
contrario hay que aventurarse a franquearlos. El ancho de ellos

286 “De Concepcién a Santiago”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 62, 31 de enero de

1918, p. 258.
7 Ibid.
288 Ibid.
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es mas o menos de 10 a 15 metros y la profundidad apreciable
para los automéviles®.

Pese a los considerables problemas que enfrentaban los auto-
movilistas en estas rutas, la pulsién por aventuras y el animo por
conocer zonas desconocidas del territorio era mayor y volcaba a
estos conductores de automoviles a efectuar viajes de gran esfuerzo
que se veian recompensados con el goce de panoramas magnificos,
especialmente en la zona de los lagos del sur. La relacién de los
automovilistas con la naturaleza gener6 imagenes inéditas sobre
esos paisajes en construcciéon, que todavia no eran procesadas por
el Estado ni por los viajeros que utilizaban el ferrocarril. Estos
turistas visitaban comiinmente poblados y parajes alejados de los
circuitos turisticos. A diferencia de los viajes en ferrocarril, el uso
del automovil no sélo contribuy6 a la consolidacion de las image-
nes tipicas recogidas por las postales y la propaganda oficial, sino
que también establecié miradas propias, vistas novedosas sobre
el paisaje que progresivamente fueron siendo integradas en el re-
pertorio de las imagenes del paisaje de los turistas de los grupos
sociales mas adinerados. La libertad con que se movilizaban los
conductores de vehiculos motorizados contrastaba fuertemente
con el dirigido viaje en ferrocarril, que se limitaba obviamente a
los sitios hasta donde llegaban las vias férreas.

Entre los ejemplos de viajes donde los automovilistas salian de
los itinerarios convencionales, aventurandose sobre sitios menos
conocidos, se destacé el caso del fotégrafo francés avecindado
en Chile Le6n Durandin, quien, con una vasta experiencia en la
practica del turismo en su pais de origen, hizo del sur de Chile
uno de sus destinos habituales. Una serie de fotografias que lo
presentaban a él y a su grupo familiar cerca del volcan Llaima en
la cordillera de la provincia de Cautin, durante la década de 1910,
da cuenta del lugar que ocupaba la aventura en este tipo de viajes
de turismo. Tal como lo expresaban estas imagenes todavia poco
habituales en la representacion turistica chilena, el automoévil era
el medio id6neo para efectuar estos recorridos gff road, aun cuando
los problemas de la vialidad en la zona eran evidentes. El empleo
de la fuerza animal resultaba muchas veces necesario para el éxito

289 «

De Concepcién a Santiago”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 62, 31 de enero de
1918, p. 258.

234



de los paseos en auto. Las pendientes inclinadas y el barro de la
calzada limitaban la circulacién auténoma®®.

Imagen n.° 33. Registro fotografico de un viaje en automévil
en las cercanias de Conguillio, provincia de Malleco, a fines
de la década de 1910. Fuente: coleccién Leén Durandin.

Este tipo de viajes fueron relativamente frecuentes entre los
automovilistas pese a que cada vez que se efectuaba uno era con-
siderado como una verdadera hazafia. Asi se defini6 el viaje del
conductor norteamericano W. Turner y su joven acompaiiante
chileno César Novoa Astaburuaga, quienes en 1917 emprendie-
ron un trayecto desde Temuco hacia la poco transitada cuesta
Chufquén, en las cercanias de Traiguén a los pies de la cordillera
de Nahuelbuta®”'. Otro caso similar fue el viaje que emprendie-
ron en el otofio de 1917 los automovilistas osorninos Deogracias

290 Agradezco a Samuel Salgado por mostrarme estas im4genes y a Camila
Schneider por permitirme publicar una de esas fotografias.

2! “Hazafia automovilista”, en Auto y Aero, vol. 3,1n.° 42, 31 de marzo de 1917, p. 503.
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Prado, Edmundo Monge y Tito Bopp en un Studebaker, quienes
realizaron un viaje entre Osorno y Valdivia por caminos alter-
nativos al que seguia el ferrocarril, atravesando varias cuestas y
llevando finamente el vehiculo en una balsa por el rio Futa, cerca
de Valdivia. Este trayecto fue calificado por los viajeros como un

peligrosisimo viaje automovilistico [que] era el primero que se
hacia en la regioén y comportaba enormes peligros, en los pésimos
caminos y las empinadas cuestas de Chaquian, Las Mellizas,
Guelquina y Las Raices®®.

Pero si bien el desarrollo de los viajes de turismo en el sur de
Chile parecia mejor que en el norte, lo cierto es que los caminos
en ambas zonas todavia requerian de un aporte fiscal considerable
para el mejoramiento de las rutas. El trabajo de las instituciones
de automovilistas locales como el Automoévil Club de Valdivia
o la Asociacién de Automovilistas de Cautin no era suficiente,
pese a que colaboraban con el Estado en la construcciéon de obras
publicas provisorias y que permitian dar a conocer el territorio a
través de sus actividades recreativas®®. Al igual que en el norte,
todavia era necesario que el Estado se hiciera presente con todos
sus medios técnicos para dotar al pais de un sistema integrado
de carreteras que garantizara la conexién longitudinal expedita.
Esto se lograria recién cerca de 1930.

LOS INGENIEROS CIVILES Y EL CAMINO LONGITUDINAL

El camino longitudinal norte

Todavia en la década de 1920 el barco y el ferrocarril eran los
unicos medios disponibles para efectuar viajes seguros hacia las

292 «

P- 547

293 «

Raid Osorno-Valdivia”, en Auto y Aero, vol. 3, n.° 44, 30 de abril de 1917,

El automovilismo en Valdivia”, en Auto y Aero, vol. 3, n.° 41, 15 de marzo
de 1917, pp. 451-453. Con respecto a la construcciéon de puentes llevados a cabo
por la asociacién de Cautin consultar “Viaje de turismo desde Temuco a Pucén y
Lago Villarrica”, en Auto y Aero, vol. 8, n.° 139, enero de 1929, p. 51.
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provincias del norte. Estos medios de transporte efectuaban tra-
yectos sumamente lentos y costosos, lo que complicaba la reali-
zaci6n de viajes e impedia el desarrollo del turismo. Los caminos
existentes no eran suficientes como para dominar el desierto.
Un buen ejemplo de las limitaciones con que todavia se encon-
traban los automoviles en la geografia extrema del norte de Chile
fue involuntariamente registrado por Ernesto Latorre, editor de
la revista Auto y Aero, quien en 1927 recorrid estas provincias para
lanzar una inédita campaiia de difusién del automovilismo en la
zona. Paradéjicamente su viaje no fue realizado en automoévil,
debido a la conocida dificultad material de atravesar estas tierras
por un camino Longitudinal que se perdia mas alla de Coquimbo.
Para llegar hasta sus destinos este adalid de la tracciéon mecanica
emple6 como medio de transporte un barco, que fonde6 de manera
sucesiva en los puertos mas importantes del desierto. Para visitar
las ciudades de Copiapd y Tacna, que se ubicaban en valles inte-
riores cercanos a los puertos de Caldera y Arica respectivamente,
el viajero tampoco desafi6 al desierto en automévil®**. Incluso en
los trayectos cortos se consideraba mas seguro al ferrocarril. En
su viaje desde Arica hacia Tacna, este automovilista experimenté
en carne propia los temores que el desierto generaba entre los
viajeros. Una pequeiia averia detuvo su convoy en medio de una
zona de «grandes y desolados arenales» del que no era posible
salir sin la ayuda mecéanica. En ese momento afloré la conciencia
del peligro que significaba cruzar la pampa. Latorre sabia de la
insignificancia de su existencia en medio de este paisaje aterrador:

jQué solos nos encontrabamos en aquel lugar! Los quemantes
rayos del sol, que entraban por las ventanillas de los coches nos
hacian sudar a chorros, como se dice vulgarmente. El apetito y la

29¢ El tinico trayecto que este eximio automovilista pudo realizar en automoévil
fue el viaje entre Coquimbo y La Serena. Para ello fue empleado el nuevo camino
entre estas ciudades, de 12 kilémetros de extensién, cuya conservacion era descrita
por Latorre como buena. Ver “Notas de viaje. Coquimbo y La Serena”, en Auto y
Aero, vol. 10, n.° 144, junio de 1927, p. 370. Este viaje al norte también puede ser
seguido a través de las paginas de esta revista en “Notas de viaje. Iquique”, en
Auto y Aero, vol. 10, n.° 146, agosto de 1927, p. 496 y “Notas de viaje. La ciudad
de Tacna y algunos puertos del norte”, en Auto y Aero, vol. 10, n.° 147, septiembre

de 1927, pp. 558 y 559-
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sed devoradora por otro lado hacian que nuestra desesperacién

fuera cada vez mayor®®®.

La averia fue resuelta en un par de horas luego de lo cual el
tren pudo continuar su marcha. Latorre era consciente de que
el desamparo y la incertidumbre habria sido todavia mayor si el
problema se hubiera suscitado en una travesia automovilistica.
Tan grandes eran las complicaciones que imponia el desierto que
durante la década de 1920 se hizo una practica relativamente co-
mun modificar el sistema de rodado de los vehiculos motorizados
para adaptarlos a las vias férreas. De ese modo se podia utilizar el
motor de combustién interna sin necesidad de utilizar los precarios
caminos de la zona. Las rutas nortinas no estaban en condiciones
adecuadas como para soportar el trafico automovilistico de largas
distancias. La ruta Longitudinal era en realidad un proyecto que
reunia parcialidades, pero que no tenia continuidad en numerosas
secciones, como en Atacama y Coquimbo. Mas alla de Iquique el
camino se hacia practicamente imposible de transitar: las grandes
quebradas del desierto impedian el paso de cualquier vehiculo
para llegar a Arica, ciudad que en la practica estaba desconectada
de la cultura automovilistica chilena.

Pese a lo anterior, hacia fines de la década de 1920 se registran
los primeros intentos exitosos por lograr la conexién automovilis-
tica entre el desierto y la zona central del pais. Durante el invierno
de 1928 los automovilistas iquiquefios Eduardo Masserano y Pedro
Olmos llevaron a cabo con éxito un viaje entre Iquique y Santiago
completando un total de 2371 kilémetros en un Packard de seis
cilindros. Este trayecto fue realizado en mas de 68 horas de viaje
efectuadas en varias jornadas. La aventura fue reconocida por
la prensa automovilistica como una verdadera audacia. Aunque
las descripciones de este viaje fueron breves, los viajeros dieron
cuenta de algunas caracteristicas del camino recorrido. Tanto en
la pampa del Tamarugal como en varios sectores del desierto de
Atacama, el camino Longitudinal se encontraba en relativo buen
estado, exceptuando arenales, piedras sueltas y otros inconvenien-
tes normales en una ruta que recibia una mantencién esporadica
de parte de los poderes provinciales. Pero también existian tramos

2% “Notas de viaje. La ciudad de Tacna y algunos puertos del norte”, op. cit., p. 558.
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que requerian una atenciéon extrema de parte de los aventureros.
El sector mas complicado para los automovilistas era el trayecto
entre Chanaral y Copiap0, poco mas de 200 kilémetros comple-
tamente desprovistos de caminos o cualquier tipo de huella que
indicara la direccién a seguir. En este tramo los sportmen sortearon
grandes arenales en una ruta que atravesaba Pueblo Hundido,
Llampo y el desolado Llano de Chulo, para llegar a Copiap6
luego de mas de ocho horas de travesia en esa jornada. En este
sector todo era un desierto pedregoso de dificil paso para el au-
tomovil. Al sur de Copiap6 el camino continuaba en relativo mal
estado, pero al menos era reconocible hasta Coquimbo. Tanto en
la provincia de Coquimbo como en la de Aconcagua las lluvias
invernales provocaban nuevos problemas al trafico automotor,
dificultades especialmente graves al sur de la ciudad de Illapel,
donde el camino por las serranias volvia a desaparecer, tal como
le habia ocurrido al automovilista Amenébar diez afios antes®*°.

En un viaje similar, efectuado en 1930, el ingeniero de la Pro-
vincia de Tarapaca, Alejandro Lacalle, recorrié lo que existia del
camino Longitudinal entre Iquique y Santiago. De su descripcion
se desprende que la ruta atin era un suefio de modernizaciéon
vial que todavia no se cristalizaba como una obra de verdadero
adelanto. El ingeniero realizé el viaje de mas de 2200 kilémetros
en ochenta horas de viaje, a una velocidad promedio inferior a
los 30 kilémetros por hora. En este trayecto el conductor debid
sortear la accidentada geografia compuesta no sélo por la pampa
desértica, sino que también por varias quebradas, lechos secos de
rios sin puentes, ademas de largas y pesadas cuestas.

En su viaje, Lacalle recorrié el camino que él y sus colegas de
las otras provincias mejoraban. Fue testigo de la diferencia entre
los caminos «pavimentados» con salitre, sal y petréleo y aquellos
que permanecian con sus superficies de tierra natural. Las rutas
carecian de sefalizacion y los servicios para el automovilista eran
inexistentes. Debido a ello, el ingeniero recomendaba efectuar
el recorrido en un vehiculo en buen estado y con gran potencia,
llevar repuestos, reforzar el estanque de bencina con una plancha
de hierro para evitar roturas producto de los golpes y cargar varios

296 Para el viaje de 1928 ver “Raid Iquique-Santiago. 2.731 kilémetros en 68
horas”, en Auto y Aero, vol. 10, n.° 156, junio de 1928, pp. 360 y 361.
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bidones suplementarios de gasolina y agua. Los conductores de-
bian ser al menos dos para que pudieran ser reemplazados en caso
de cualquier inconveniente. Para hacer el viaje los conductores
debian estudiar el recorrido y tener «la practica de la orientaciéon
astronémica» que les permitiria ubicarse en la pampa desértica
durante la noche, cuando el camino era més dificil de seguir®”’.
Pese a conocer bien el trayecto el ingeniero explicaba que para
hacer este viaje era necesario:

recorrer muchos kilémetros en donde falta mucho todavia a los
caminos para hacer desaparecer de ellos las caracteristicas de
vias primitivas con sus pesados arenales y sus huellas llenas de

piedras y de hoyos profundos que exigen gran cuidado [...]*%.

Estas informaciones sobre las condiciones en que se encon-
traba el camino Longitudinal, asi como las fotografias con que
el ingeniero de la Provincia de Tarapaca ilustr6 su articulo sirven
para explicar el grado de avance en que se encontraba la carretera
panamericana en Chile luego de siete afios de desarrollo de la
idea de conectar al continente con un camino para automoéviles.

En 1927 la Inspecciéon General de Caminos, Puentes y Vias
Fluviales present6 los resultados de sus exploraciones para de-
finir las zonas que serviria la carretera Panamericana dentro de
Chile. Los resultados de ese examen llevaron a dividir el camino
en varias secciones, cada una de las cuales se dirigia hasta el li-
mite con los paises vecinos. La primera seccién correspondia al
denominado camino longitudinal norte y se proponia conectar
la frontera con Pert, entonces ubicada en el rio Sama, al norte de
Tacna, hasta la ciudad de San Felipe, en el valle de Aconcagua, a
2348 kilémetros de distancia. En este punto se iniciaba la segunda
seccion del camino, que se dirigia transversalmente hasta el limite
con Argentina en el sector de Uspallata. Esta seccion tenia una
longitud de g2 kilémetros y ascendia hasta mas de 3800 metros
sobre el nivel del mar, siguiendo un camino que corria paralelo al
ferrocarril trasandino. La tercera seccién también ascendia hacia

297 Alejandro Lacalle, “La forma de efectuar un viaje en automévil de Iquique
a Santiago ida y vuelta con empleo de 155 horas de marcha y 4.500 kilémetros de
recorrido”, en Revista de Caminos, vol. 4, n.° 5, mayo de 1930, p. 655.

2% Ibid.
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la cordillera, comunicando la ciudad puerto de Antofagasta con el
poblado de Ollagiie en el altiplano, a través de un camino de 240
kilémetros que terminaba en el limite boliviano. Como el anterior,
este camino también corria paralelo a una linea férrea internacio-
nal*”. Esta tltima seccién no fue considerada en el plan general
de la carretera Panamericana. En consecuencia, sélo la llamada
ruta Longitudinal norte y el camino internacional por Uspallata
fueron reconocidos oficialmente como parte de la secciéon chilena
de la carretera continental. En los afios siguientes, los ingenieros
fiscales llevaron adelante las mas significativas obras en el desierto
con la finalidad de alcanzar el limite con el Pera.

Imagen n.° 34. Reparacién del camino de Copiap6 a Juntas,
seccion Punta Negra a Paipote, marzo de 1928. Fuente: coleccién
fotografica de la Direccion Nacional de Vialidad.

Como se ha sefialado anteriormente, la ejecucién de los cami-
nos en cada administracion provincial era responsabilidad de un
ingeniero de provincia. Estos profesionales debian coordinar el
desarrollo de los trabajos en todos los departamentos y comunas a

299 “Carta y memorandum contestacién enviado por la Inspeccién General
de Caminos, Puentes y Vias Fluviales con ocasién de un cuestionario remitido
por don Ismael de la Barra, jefe del departamento Latino-Americano de Boston
y relacionado con el camino Inter-Continental”, en Boletin de Caminos, vol. 1, n.°
11, noviembre de 1927, pp. 522-527.
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su cargo. La ley no obligaba a estos profesionales a realizar su tra-
bajo en coherencia con el de sus colegas en otras administraciones
provinciales. De esto se desprende que se construyeran redes de
vialidad locales desconectadas entre si. Durante la década de 1920
so6lo el azar o la visién estratégica de los profesionales llevaban sus
trabajos hasta los limites de sus respectivas administraciones. Esta
situacion estaba en perfecta contraposicion a los postulados que se
habian defendido en los congresos panamericanos de carreteras,
donde se abogaba por la integracién de los planes regionales y
la elaboracién de redes viales nacionales.

Imagen n.° 85. Obras de mejoramiento del camino entre Tocopilla
y Antofagasta. Fuente: Boletin de Caminos, mayo de 1929.

El panorama del camino Longitudinal en el norte tuvo una
lenta evolucién que sélo al final de esa década permitié observar
avances materiales reales, enmarcados en el doble interés del Go-
bierno chileno por contar con una seccion de la carretera Paname-
ricana en forma y, por otro lado, de lograr la integracién efectiva de
las amplias regiones salitreras anexadas al territorio nacional tras
la firma del tratado de Lima en 1929*%°. A través de mecanismos

890 El tratado de Lima de 1929 puso fin a la controversia sobre la soberania
en las provincias de Tacna y Arica que se mantenia desde la Guerra del Pacifico.
El acuerdo consigné la devolucién de la provincia de Tacna al Perti y resolvié el
dominio definitivo de Chile sobre la provincia de Tarapaca.
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legales y técnicos nunca antes aplicados en el pais, los organismos
profesionales ligados al Departamento de Caminos del nuevo
Ministerio de Fomento, fundado por Ibafiez dentro de su plan de
modernizacién de la administracién ptiblica, se concentraron en la
apertura y el mejoramiento del camino Longitudinal en el norte.
Como se ha sefialado anteriormente, el propio Carlos Ibafiez era
consciente de la importancia que esta infraestructura jugaba en
el progreso material de la region, por lo que aplicé una politica
territorial que puso por primera vez en marcha un Plan Nacional
de Vialidad que fue financiado a través de empréstitos contrata-
dos en la banca estadounidense, tal como se recomendaba en los
congresos panamericanos de carreteras. En efecto, la ley 4530,
publicada en enero de 1929, autorizé al Ejecutivo a contratar un
préstamo por $90 000 000 para la construccién de este plan que
seria elaborado por los técnicos del Departamento de Caminos y
sus representantes en cada provincia®’!. Desde la publicacién de
esta normativa la conexiéon del camino Longitudinal se convir-
ti6 en el principal problema a resolver por los ingenieros de las
provincias del norte. Casi el 10 % de los recursos incluidos en el
empréstito contratado, es decir, el equivalente a la mitad de los
fondos ordinarios generados por la ley de caminos de 1920 para
todo el pais, estaba dedicado a la construccidn y la rectificaciéon
de varias secciones de este camino entre las provincias de Tarapaca
y la de Coquimbo®*.

Los principales problemas con que se encontraban los cons-
tructores de caminos estaban en la larga distancia recorrida y la
abundancia de zonas de terrenos blandos. Asi se desprende del
testimonio entregado por el conocido ingeniero de la Provincia
de Tarapacd, Alejandro Lacalle, quien en 1930 sefalaba que del
total del sistema de vialidad bajo su control s6lo contaba con 77
kilémetros de vias que podian denominarse caminos. El resto no
eran mas que huellas naturales marcadas sobre suelos duros. Un
porcentaje importante del total de caminos reconocidos por la
estadistica oficial surcaban terrenos complicados para la traccién
mecanica donde se demostraba:

301 “Ver 99 millones para caminos”, en Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 7, julio de

1927, pp- 584590
392 Alberto Ferndndez Reyes, “El camino panamericano en Chile ser4 pronto
una realidad”, en Revista de Caminos, vol. 4, n.° 10, octubre de 1930, p. 1051.
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el coraje de los conductores de vehiculos [ ...] para lanzarse en el
recorrido de huellas formadas naturalmente en subsuelos blan-
dos, donde la tierra (chucales) ahoga a los pasajeros y donde
lo disparejo del terreno [...] hace de cada recorrido un viaje de

esfuerzo y de sacrificio®®.

Una situacion similar se observaba en la provincia de Atacama,
donde abundaban las dunas, un problema infranqueable para los
automoéviles. En vista de estos antecedentes, para obtener un ca-
mino Longitudinal transitable durante todo el afio los ingenieros
de las provincias del norte trabajaron en torno a dos cuestiones
centrales: por un lado fueron ensayadas técnicas constructivas ba-
ratas que permitieran el trafico de vehiculos por terrenos blandos,
y por otro lado, se decidi6 el trazado de la carretera Longitudinal
por los terrenos mas duros posibles, aun cuando ello significara
que el disefio de la obra tuviera que ganar kilémetros.

El primer aspecto a considerar para seleccionar la técnica de
construccién de una ruta era el trafico. Debido a que el parque
automotriz era menor a la media nacional, los caminos eran atrave-
sados por pocos vehiculos al dia. En consonancia con la doctrina
de la construccién progresiva fue necesario pensar en soluciones
econdmicas. En el norte practicamente no se contaba con agua
para las faenas o los trabajos de conservacién, por lo que debia
descartarse cualquier operacién que considerara mezclas con este
elemento. Con todo, un camino de tierra natural era inapropiado,
ya que el propio desierto podia acabar con los arreglos en poco
tiempo. Debia, por tanto, desarrollarse una obra barata, pero
que considerara un afirmado que soportara el trafico y que fuera
resistente no sélo al paso de los vehiculos, sino que sobre todo
a las condiciones del ambiente en que estaba construido. Las
soluciones propuestas en los tltimos afios de la década de 1920
consideraron tanto la experiencia en materia de construcciéon de
caminos econdmicos ensayados en otros paises, principalmente
en los desiertos de Estados Unidos, como la experimentacion
con materiales locales, para lo que se emplearon elementos que
se encontraban en las inmediaciones del desierto.

893 Alejandro Lacalle, “Por las provincias de Chile. Los problemas de vialidad

en la provincia de Tarapacd”, en Revista de Caminos, vol. 4, n.° 3, marzo de 1930,
pp. 263y 264.
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Imagen n.° 36. Croquis del camino de Iquique a Arica.
Fuente: Revista de Caminos, noviembre de 1930.
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Una de las propuestas que resulté mas efectiva fue la aplicacién
de una capa superficial de petréleo sobre las huellas marcadas por
los vehiculos, es decir, sobre dos cintas separadas a la distancia
usual de los ejes de un automévil. Esta era una solucién funcio-
nal y econémica, ya que no se requeria cubrir toda la calzada
con material aglutinante, afirmando tinicamente el espacio que
ocupaban las ruedas de los automotores®**. Durante su periodo
como ingeniero de la Provincia de Tarapaca, Lacalle también
probo con éxito materiales que se encontraban en gran cantidad
en el desierto. Por ejemplo, mezclas en sitio de petrdleo con tierra
salada o rocas de sal chancada, rodillada y cubierta con una capa
superficial de crudo fueron las pruebas mas exitosas ejecutadas
durante su gestién®®. De cualquier modo, estas experiencias no
fueron empleadas en la totalidad de los caminos de las provin-
cias nortinas, ya que parte importante de la superficie de estas
regiones estaba conformada por suelos duros que con muy poco
tratamiento soportarian el trafico automovilistico.

La construccién de la ruta Longitudinal entre Iquique y San-
tiago fue producto de la labor mancomunada de los ingenieros
de caminos de las provincias nortinas. La ruta se iniciaba en la
localidad de Zapiga, al sur de la primera gran quebrada que im-
pedia el paso hacia Arica. Desde alli la ruta seguia por el borde
poniente de la pampa del Tamarugal, proyectandose hacia el sur
hasta la localidad de Hilarico, en el limite con la provincia de Anto-
fagasta®®. En la provincia de Antofagasta el camino Longitudinal
fue definido como una secuencia de huellas poco transitadas y
caminos afirmados con petréleo que transcurria entre las oficinas
salitreras y la costa. La gran cantidad de arenales existentes al sur
de la oficina Baquedano obligaban a que la ruta se dirigiera hacia
la linea de mar atravesando Tocopilla, Mejillones y Antofagasta por

804 “Construccién de caminos en los desiertos de Chile”, en Boletin de Caminos,
vol. 2, n.? 6, junio de 1928, pp. 319-322.

395 Alejandro Lacalle, “Tipos de calzadas construidas con materiales locales
en la Provincia de Tarapaca”, en Revista de Caminos, vol. 5, n.° 4, abril de 1931, pp.
309-315. El uso del petréleo como material aglutinante fue sumamente efectivo
en el norte. Su aplicacién daba homogeneidad a la superficie de sal o piedras. Si
bien las rutas empetroladas no eran resistentes, bastaban para el escaso trafico
de esta region.

396 Alejandro Lacalle, “Por las provincias de Chile. Los problemas de vialidad
en la provincia de Tarapacd”, op. cit., pp. 257 y 258.
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un camino costero de suelos duros. Desde la capital provincial el
camino Longitudinal volvia sobre el eje marcado por las oficinas
salitreras Bonasort y Altamira, en el limite con Atacama®”’. En
Atacama el camino Longitudinal atravesaba 520 kilémetros en
pleno desierto.

Imagenes n.” 37y 38. Vistas de la bajada de Nama mirando hacia Chiza
en la Provincia de Tarapaca. Fuente: Revista de Caminos, junio de 1931.

807 Luis Erazo, “Por los caminos de Chile. Los caminos de la provincia de
Antofagasta”, en Revista de Caminos, vol. 4, n.° 11, noviembre de 1930, p. 1072.
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En este contexto, la seccién mas compleja desde el punto de
vista técnico se encontraba entre la ciudad de Copiapé y Vallenar,
190 kilémetros donde era frecuente encontrarse con arenales y
suelos blandos. Desde Vallenar hasta la cuesta de Pajonales, en
el limite sur de la provincia, el camino seguia por el centro, atra-
vesando suelos duros de fcil conservacién®®. Por su parte, en la
provincia de Coquimbo, el camino recorria 495 kilémetros entre
la cumbre de la cuesta de Pajonales y el sector de El Ermitafio, en
el limite con la provincia de Aconcagua. Aunque en Coquimbo los
suelos eran firmes —lo que facilitaba el trafico vehicular— desde
esta provincia hacia el sur caian lluvias durante el invierno que
interrumpian momentaneamente las comunicaciones a causa
de la crecida de los caudales de algunos cursos de aguas que no
podian vadearse en esas condiciones. En esta provincia el camino
Longitudinal se acercaba hacia la costa para pasar por las ciudades
de La Serena y Coquimbo, para luego volver sobre el eje central,
cruzando desde la ciudad de Ovalle hacia Illapel, volviendo en
Los Vilos nuevamente sobre el Pacifico. Las lluvias provocaban
también problemas en las cuestas que se atravesaban en esta zona,
lo que llevé a Lacalle a disefiar un camino Longitudinal alternativo,
que terminé imponiéndose sobre la ruta que se empleaba desde la
colonia. Esta nueva seccién de la ruta, denominada como camino
Longitudinal de la costa se dirigia hacia el mar —al sur de Ova-
lle— y evitaba el paso por Combarbala e Illapel, la seccién mas
problematica en la conexién vial en esta provincia®”. Hacia el sur
el camino Longitudinal seguia caminos recientemente mejorados
ubicados en la provincia de Aconcagua. La primera alternativa
era un camino de uso turistico que conectaba Valparaiso, Vifa del
Mar, Concédn, Puchuncavi, Zapallar y Papudo, atravesando una
serie de balnearios y los dltimos arenales. La segunda alternativa,
mas conocida como parte integrante del camino Longitudinal
norte, se iniciaba en San Felipe y desde esta ciudad cruzaba la
cuesta de EI Melo6n para llegar a la costa en Papudo y desde alli
dirigirse hacia el limite norte de la provincia en la localidad de

%% Eduardo Erazo, “Por las provincias de Chile. Los caminos de la provincia
de Atacama”, en Revista de Caminos, vol. 4, n.° 12, diciembre de 1930, pp. 1133-1136.

%99 Guillermo Guzman, “Por las provincias de Chile. Los caminos de la provin-
cia de Coquimbo”, en Revista de Caminos, vol. 5, n.° 3, marzo de 1931, pp. 195-204
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Quilimari*'’. Si bien todavia era necesario construir algunos puen-
tes y pavimentar con materiales sélidos, la seccién aconcagiiina
del camino Longitudinal era de transito permanente en sus 167
kilémetros de extension. Desde San Felipe hacia Santiago sélo eran
100 kilémetros en automoévil, trayecto que hacia 1930 se realizaba
practicamente sin problemas.

Pero para lograr la integracion efectiva del territorio toda-
via era necesario abordar un problema pendiente: la ruta entre
Iquique y el limite norte del pais, para lo que se necesitaba un
costoso trabajo que lograra vencer la topografia que impedia el
trafico de cualquier vehiculo terrestre hacia la ciudad, que en 1929
paso a ser la puerta norte de Chile. Sin completar esa seccién no
podia integrarse el camino Longitudinal norte dentro del sistema
panamericano de carreteras. Sin embargo, el desafio era mayor:
era necesario enfrentar las seis grandes quebradas de formidables
dimensiones que cruzaban transversalmente el pais al norte de
la oficina Zapiga. Las quebradas de Tama y Camarones eran las
mas importantes. Alli habia diferencias de nivel de casi mil metros
entre el borde de la quebrada y el fondo, por lo que con el afan
de vencerlas era necesario instalar una obra de infraestructura
carretera mayor. No era posible instalar alli un puente, por lo que
necesariamente debia enfrentarse la pendiente abrupta a través
de una enorme cuesta.

En 1930 el ingeniero Lacalle disefi6é y comenzé la ejecucion
de la comunicacién carretera con Arica, a la que hasta entonces
solo era posible llegar por la via maritima o aérea. El camino di-
seflado por Lacalle consideraba una superficie de tierra natural y
contaba con pavimentos artificiales sélo en los arenales. Al igual
que en otros lugares se recurrié aqui a la doble cinta de tortas
de material local empetrolado. En Camarones, por ejemplo, fue
necesario vencer las fuertes pendientes a través de un largo cami-
no de 16 kilémetros en cada flanco. La ruta tenia una pendiente
de 6 %. A mediados de 1930, con mucho esfuerzo, tres vehiculos
motorizados inauguraron el trafico en este trayecto. Por primera
vez se comunicaba por la via terrestre a Arica con el resto del
pais. Esta verdadera epopeya técnica conducida por Lacalle fue

310 Fermin Leén, “Por las provincias de Chile. Los caminos en la provincia de
Aconcagua”, en Revista de Caminos, vol. 4, n.° 9, septiembre de 1930, pp. 924-926.
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confirmada un afio mas tarde, cuando se abri6 al trafico ptblico un
camino entre Iquique y Arica, conectandose finalmente el sistema
de carreteras con el extremo norte del pais. El viaje entre estos
dos puertos quedd reducido a «tan s6lo» diez horas de viaje en
automévil®'!. Con ello Chile quedaba integrado al sistema pana-
mericano de carreteras. El propio ingeniero Thomas MacDonald,
director de la Oficina de Caminos Publicos de Estados Unidos,
visito los trabajos ejecutados alli, descubriendo los enormes es-
fuerzos que se hacian en Chile para vencer las dificultades que
imponia la naturaleza®".

El camino longitudinal sur

En el verano de 1927 Alejandro Gumucio Vives, director de la
empresa editorial Auto y Aero, realizé un notable viaje hacia las
provincias del sur en automévil. En su recorrido, programado
para partir en Santiago y culminar en Puerto Saavedra, Gumucio
se dedico a conocer los caminos y a potenciar la formacién de
nuevas organizaciones de automovilistas en la zona. Su objetivo
era, ademas, recopilar informacién util para la publicacién de una
nueva edicién de la gufa turistica de los automovilistas chilenos®*2.
Asimismo, logré hacerse una idea cabal de los avances en materia
de vialidad que observaba en la ruta Longitudinal en el sur de
Chile. Para ello se reuni6 con varios de los ingenieros de provincia,
que desarrollaban las obras de conservacién y que le indicaron
las mejoras del camino, al tiempo que invitaron al ejecutivo a
recorrer los sitios més atractivos de la regién®'*. La informacién
que obtuvo Gumucio seria sumamente til para orientar el via-
je de los cientos de automovilistas que consideraban como una

811 Alejandro Lacalle, “El camino en construccién y en estudio entre los puer-
tos de Iquique y Arica”, en Revista de Caminos, vol. 4, n.° 11, noviembre de 1930,
pp- 1076-1083

312 Las fotografias atribuidas a Thomas MacDonald tomadas en el desierto
chileno se conservan en el U. S. National Archives, Record Group 30, Bureau of
Public Roads, Box 37, fotografias 42-808 y 42-812.

813 “Auto y Aero en provincias”, en Auto y Aero, vol. 10, n.° 151, febrero-marzo
de 1928.

814 Alejandro Gumucio Vives, “Por las provincias australes”, en Auto y Aero, vol.
8, n.° 141, marzo de 1927, pp. 154-163.
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posibilidad pasar sus vacaciones en esta zona. Las formas correctas
de enfrentar el cruce de rios y cuestas peligrosas se vinculaban a
la entrega de informacién que indicaba como llegar a los lugares
turisticos, entre los que destacaba el Salto del Laja, «el Niagara
chileno», presentado como la puerta de entrada al sur y como un
ejemplo de las bellezas asombrosas que se podian encontrar a la
vera del camino®".

Aunque la ruta Longitudinal hacia el sur distaba de ser per-
fecta, lo cierto es que, a diferencia de lo ocurrido con los viajes de
difusién del automovilismo en el norte, en este caso el camino era
apto para el trafico de conductores aficionados. Las condiciones
de comodidad eran basicas y era frecuente requerir de la ayuda de
vecinos y campesinos para franquear los desafios que imponia la
ruta. Las relativas facilidades para el automovilista en esta zona
se debian al mayor desarrollo histérico del trafico en esta parte
del pais, pero también a la atencién preferente que tuvo esta ruta
desde el inicio de la dictadura de Ibafiez. Las autoridades del
Gobierno consideraban que el camino al sur convenia a los fines
geopoliticos de integracion del territorio y que el turismo tenia una
utilidad practica para esos fines®'°. En efecto, el plan de caminos
aprobado en 1929 que incluia la construccién de algunos tramos
del Longitudinal en las provincias del sur, se enmarcaba dentro
de una politica territorial mas amplia, que incluia la fusién de
provincias y la creacién de otras nuevas, proceso que tuvo fuerte
impacto en la configuracion de los limites administrativos en el sur
del pais. Adicionalmente el viaje hacia el sur podria promover un
nacionalismo cotidiano sustentado en el conocimiento y el culto de
las bellezas de la naturaleza que, como el Salto del Laja, estaban
cargados de un fuerte sentido de identidad nacional. Contar con
mas y mejores carreteras permitiria a los automovilistas, cada vez
mas numerosos, conocer el paisaje chileno y acceder a espacios
antes vedados para la mirada de los turistas.

315 Gumucio Vives, 0p. cit.., p. 162.

316 En ese sentido, la construccién de la carretera longitudinal sur bajo la dic-
tadura de Ibafez podria compararse a los esfuerzos por integrar el territorio de
Aysén bajo la dictadura de Augusto Pinochet a través de la construccién de la
carretera Austral. Sobre este tema ver Santiago Urrutia, ““Hacer de Chile una
gran Nacién’. La carretera Austral y Patagonia Aysén durante la dictadura civico

militar (1973-1990)”.
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Imagen n.° 42. Camino Longitudinal en la provincia de
Talca. Fuente, Revista de Caminos, agosto de 1930.

En un viaje efectuado a inicios de 1929, el nuevo ministro de
Fomento, Luis Schmidt, reconocia el excelente estado en que se
encontraban los caminos de las provincias surefias y en particular
la ruta Longitudinal central. En tan solo diez dias el ministro Sch-
midt recorrié mas de 1700 kilémetros en automoévil. Obsesionado
por conocer el estado de la vialidad Schmidt declaraba que:

muchas veces permaneci en un automévil desde las primeras
horas de la mafiana hasta la noche, y quise darme este sacrificio
para poder convencerme de la enorme actividad que alla se gasta

., ., . 317
en la construccién y conservaciéon de caminos®"’.

La vialidad era para este funcionario un tema de vital impor-
tancia, pues definia parte importante de los trabajos que organi-
zaba su cartera, como la cuestién de la propiedad austral, politica
encargada de fomentar la colonizacién de las zonas fronterizas

317 Luis Schmidt, “Nuestros caminos australes estan en excelentes condiciones”,
en Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 3, marzo de 1929, p. 210.
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en la region. Tal como el propio ministro lo demostré en su reco-
rrido por las rutas surefias, los caminos abiertos en los bosques y
el desarrollo del automovilismo como medio principal de trans-
porte en la zona eran vistos como fuertes aliados del programa
de modernizacién del territorio que impulsaba la dictadura de
Ibafiez. Por lo demas, el interés particular del ministro Schmidt
respondia a una iniciativa del propio primer mandatario, quien
en mayo de 1929 habia solicitado a los ingenieros de provincia dar
especial notoriedad en la revista del Departamento de Caminos,
a los avances que observaban las rutas surefias®'®. La respuesta
de los profesionales fiscales no se dejé esperar: luego de unos me-
ses de preparacidn, en octubre de ese afio comenzd a publicarse
una secciéon especial en la revista titulada «Por las provincias de
Chile», en donde se dieron a conocer los Gltimos avances en la
materia. Las provincias del sur del pais fueron las primeras a las
que los ingenieros de provincia dedicaron extensos informes donde
se daba cuenta de los notables avances obtenidos en el camino
Longitudinal y otras rutas secundarias®'®.

Los trabajos ejecutados por los ingenieros fiscales en las pro-
vincias del sur fueron catalogados como excelentes por algunos
de los conductores que los transitaron mientras eran objeto de
transformacién. Aunque era una ruta mayormente de tierra afir-
mada y que todavia carecia de muchas infraestructuras que no
vendrian a completarse sino en la década de 1950, un turista que
realiz6 un viaje de veraneo desde Santiago hasta Puerto Montt en
el verano de 1930 indicaba la enorme diferencia que se observaba
en la ruta Longitudinal. Solo tres afios antes, cualquier viaje hasta
Puerto Montt en automévil constituia una prueba heroica similar
a la que emprendian los automovilistas en el desierto®*. El relato

818 “S_E. el Presidente de la Reptiblica desea para Chile un franco progreso

carretero”, en Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 5, mayo de 1929, pp. 407.

79

319 Ver “Por las provincias de Chile. Chiloé”, en Boletin de Caminos, vol. 3, n.°
10, octubre de 1929; “Por las provincias de Chile. Valdivia”, en Boletin de Caminos,
vol. 3, n.° 11, noviembre de 1929; “Por las provincias de Chile. Cautin”, en Boletin
de Caminos, vol. 3, 1n.° 12, diciembre de 1929; “Por las provincias de Chile. Bio Bio”,
en Revista de Caminos, vol. 4, n.° 1, enero de 1930; “Por las provincias de Chile.
Concepcidén”, en Revista de Caminos, vol. 4, n.° 2, febrero de 1930. Recién el sexto
informe correspondié a una provincia nortina.

320 “Apuntes de un viaje al sur”, en Auto y Turismo, vol. 12, n.° 176, abril de 1930,
pp- 224-231.
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de este conductor aficionado daba cuenta del enorme salto que
habia experimentado el camino Longitudinal gracias a la «acciéon
decidida y entusiasta de las autoridades de nuestro Gobierno»,
que habian permitido que disminuyeran apreciablemente las di-
ficultades. Esto facultaba que

dentro de poco, cualquiera que disponga de un poco de tiempo
y tenga una maquina medianamente equipada podra ir hasta
Puerto Montt, sin mas molestias que un camino de muchos cen-
tenares de kilémetros®*.

Aun cuando en muchos mapas oficiales se mostraba una breve
desconexioén de la ruta Longitudinal a la altura de la provincia de
Valdivia, parece ser que los viajeros no sufrieron grandes molestias
en su recorrido, empleando caminos para carretas para seguir hacia
el sur. E] automovilista describia un proceso de transformacién
que habia reemplazado los vadeos por puentes de hormigén y los
arenales y pantanos por carreteras modernas®*?. El suefio de la
conexion longitudinal expedita lograba por fin su materializacion.

Un excelente ejemplo de los logros alcanzados al iniciarse la
década de 1930 se observa en la propuesta del ingeniero jefe de
construccién del Departamento de Caminos, Carlos Guzman,
quien propuso la construccién de una obra alternativa al camino
Longitudinal que se habia consolidado recientemente. Se trataba
del camino Longitudinal Austral Oriental, que recorreria el pais de
norte a sur entre las ciudades de Chillan y Puerto Montt a través
de una ruta alternativa que conectaba una serie de localidades
precordilleranas y varios lagos. El propoésito de esta ruta era co-
nectar zonas practicamente inexploradas integrandolas a la vida
econémica nacional y al trafico de los turistas en automévil*?. Si
bien esta obra no seria ejecutada integramente, lo cierto es que la
preocupacion del ingeniero delataba la buena salud que gozaba
el camino Longitudinal tradicional, como via de acceso al sur de
Chile y complemento para la integracién del territorio, desde el
gobierno de Ibafiez. El automévil adquiria, de esta forma, un

821 “Apuntes...”, op. cit., p. 224.
22 Ihid.

%23 Carlos Guzman, “Camino longitudinal austral oriental”, en Revista de Ca-
minos, vol. 4, n.° 1, enero de 1930, pp. 54-58.
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lugar en el disefio de las politicas y estrategias a través de las
cuales el Estado alcanzaba la unidad del territorio nacional hasta
la ciudad de Puerto Montt, que durante varias décadas seria el
limite natural del territorio chileno transitable para automoviles.

EpriLoGoO

La construccién de un camino Longitudinal fue uno de los mas
importantes desafios en los que se embarcaron los técnicos y las
autoridades del Estado chileno durante el periodo de irrupcién de
los automoéviles. En el caso del norte, los caminos debian atravesar
el desierto por zonas despobladas y practicamente desprovistas de
servicios para los conductores y sus maquinas. Se trataba de un
viaje de aventuras en el que s6lo los mas expertos automovilistas
podian actuar. El proceso de modernizacién de esta seccién de la
ruta observé una fuerte aceleracion al finalizar la década de 1920,
cuando el proyecto de la carretera Panamericana comenzaba a
discutirse. Ello llevé a que las autoridades chilenas consideraran
completar el camino inconcluso hacia el extremo norte, de modo
de efectuar una conexidn efectiva con el limite peruano. De paso se
lograria con ello una conexidén con vastas zonas recién incorpora-
das a la vida nacional, lo que revestia un fuerte interés politico. El
trabajo de esta ruta, de caracteristicas modestas, pero funcionales,
fue llevado adelante por ingenieros civiles que aprovecharon al
maximo los escasos recursos disponibles para obtener un resultado
aceptable para el escaso transito automotriz del norte del pais.
En el caso sureiio no fue la carretera Panamericana lo que pro-
voco la aceleracién del proceso de modernizacién de la ruta Lon-
gitudinal. Sin embargo, en el sur la politica también se presentaria
como un actor importante. El turismo fue empleado aqui como
un argumento para obtener mejoras en los caminos de conexiéon
longitudinal. Esta practica, en apariencias banal, fue fomentada
desde el Estado como un medio para difundir una idea comtn
del pais y de sus bellezas que se veia graficada en los paisajes su-
refios. La actividad de los ingenieros del Estado, especialmente
durante la dictadura de Ibafiez, situ6 a la difusién de la practica
del turismo en automoévil como un objetivo primordial, lo que
justificé la inversion publica en el camino Longitudinal del sur.
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Hacia el fin del gobierno de Ibaiez ya se habia logrado la
meta de la integracion del territorio. El automévil y la carretera
pasaban de ser un ilustre problema publico a convertirse en una
de las soluciones posibles a las tradicionales complicaciones ge-
neradas por la extension y la topografia extrema que se observaba
en varias zonas del pais. La baja densidad de habitantes y también
de automoviles en las regiones extremas, alejadas de los centros
poblados ubicados cerca de Santiago, Valparaiso y Concepcion,
llevé a ejecutar rutas funcionales en el camino Longitudinal, que
pudieran ser utilizadas durante todo el aflo, pero que no requi-
rieran la inversién de grandes recursos econémicos para la cons-
truccién y su conservacion en el tiempo, como era necesario en
el caso de los caminos pavimentados. Este tipo de obras viales,
de compleja gestion y de altos costos, fueron reservadas para es-
pacios en que la intensidad del trafico lo requeria, como sucedié
en algunos caminos de la zona central de Chile. Un verdadero
laboratorio de las experiencias viales y de la modernizacién de las
infraestructuras se observa en los caminos cercanos a la ciudad de
Valparaiso, donde se instal6 con fuerza una cultura del automévil
en las primeras décadas del siglo xx.
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Mapa n.° 3. Caminos financiados por la ley 4530 de 1929. En rojo: caminos financiados
por la mencionada ley. Elaboracién propia a partir de “99 millones para caminos”,
en Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 7, julio de 1929. Dibujo: Joaquin Martel.
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DEL CAMINO PLANO A LA AVENIDA
ESPANA. DEBATES Y TECNICAS
EN TORNO A LA VIALIDAD ENTRE
VALPARAISO Y VINA DEL MAR

El camino plano que une a Valparaiso con Vifia del Mar, es
desde hoy, el mejor de la América, y sélo tiene iguales en el

resto del mundo®*.

La historia de la construccion de la avenida Espaiia, el primer
camino pavimentado en Chile que permitié la circulacién cé-
moda de automoviles, permite indagar en la importancia que el
desarrollo de las infraestructuras ha tenido como problema para
la historia urbana y de las tecnologias de la construcciéon. Esta
obra de ingenieria de pequefias dimensiones, de poco mas de cinco
kilometros de extensién y que se ubicaba junto al mar entre las
estaciones Bar6n y Miramar, comunicando a Valparaiso y Vifia
del Mar, requirié de un complejo proceso de acondicionamiento
de la gestion urbana para financiar una obra que requeria del
empleo de los sistemas constructivos mas avanzados de su época.
Al mismo tiempo, esta obra defini6 los habitos de movilidad de
los habitantes del area metropolitana de Valparaiso, que el mismo
camino contribuyé a establecer como una entidad urbana. Un
estudio detallado del desarrollo histérico del camino Plano y su
transformacién en la avenida Espafia permite también observar la
densidad que adquirieron los problemas urbanos cuando fueron

24 Discurso del Intendente de la provincia de Valparaiso, Alberto Phillips, con
motivo de la inauguracién de las obras de pavimentacién de la avenida Espafia
en 1922. Este fragmento fue utilizado a partir de ese momento en la publicidad
con que la empresa Warren Brother Co. daba a conocer en Chile su producto
“Bitulithic, el mejor pavimento para caminos”. Ver Caminos y Turismo, vol. 1, n.°
6, agosto de 1923, p. 396.
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incorporados los automéviles en el funcionamiento de la ciudad
a comienzos del siglo xx.

El estudio de los debates acerca de la construcciéon de la ave-
nida Espafia, primera carretera pavimentada de Chile, permite
comprender el establecimiento de una expertise inédita en el campo
de la ingenieria civil especializada en la construccion de caminos.
Para llevar adelante este proyecto de infraestructura fue necesario
transformar el sistema de gestion de las obras publicas: el alto cos-
to del camino pavimentado obligaria a pensar en un mecanismo
adecuado para el financiamiento de este tipo de obras sofisticadas
técnicamente, que en el caso chileno significé la reinstauraciéon
del peaje como método de financiamiento para este tipo de obras
publicas, con todo el debate legal que eso signific6. En el cam-
po de la cultura de la movilidad, la avenida Espaifia trastocaria
definitivamente la forma en la que las personas se relacionarian
con el territorio, en sus desplazamientos empleando vehiculos
motorizados que circulaban por vias que permitian por primera
vez alcanzar altas velocidades.

La pavimentacién de la avenida Espafia sitda a la ciudad de
Valparaiso como el laboratorio principal de los adelantos tecno-
légicos chilenos en las primeras décadas del siglo xx, algo que
se explica por la permeabilidad de la sociedad portefia ante la
introduccién de nuevas técnicas en diferentes campos. Esto se
manifiesta con mucha claridad después del terremoto que afectd
a la ciudad en 1906°?°. La reconstruccién de la ciudad, la aper-
tura de nuevas avenidas, la construccién de alcantarillas, la pa-
vimentacién urbana, asi como el desarrollo de nuevos edificios
antisismicos levantados en hormigén armado y la construccién
del nuevo puerto mecanizado a partir de 1911 constituyeron los
principales hitos que redefinieron el Valparaiso del siglo xx. En
ese contexto la avenida Espafia pavimentada debe considerarse
como uno mas de los multiples adelantos que se observaron en el
acelerado proceso de modernizacion técnica que tuvo esta ciudad
en la primera mitad de ese siglo.

%25 Un estudio minucioso sobre la cultura técnica portefia se encuentra en el
trabajo de Samuel J. Martland, Construir Valparaiso: Tecnologia, municipalidad y
Estado, 1820-1920.
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LA CONEXION COSTERA ANTES DE SU TRANSFORMACION

Hasta fines del siglo x1x las tinicas alternativas para efectuar el
recorrido entre Valparaiso y Vifia del Mar eran el ferrocarril inau-
gurado en 1855, cuya infraestructura dominaba el borde costero,
y el antiguo camino de las siete hermanas, que atravesaba la ca-
dena de cerros que partia desde El Barén. Esta Giltima ruta se
encontraba en pésimo estado y era escenario continuo de asaltos
contra quienes lo utilizaban®*°. La expansién de Vifia del Mar y
las dificiles condiciones en que se efectuaba el trafico entre ambas
unidades urbanas llevé a pensar en la necesidad de contar con
una ruta alternativa en los ultimos afios del siglo x1x. Los estudios
para la construccién de un nuevo camino costero entre Valparaiso
y Vifia del Mar fueron encargados por el Ministerio de Industria
y Obras Publicas en 1897. Con ese fin se designé una Junta del
camino Plano, dirigida por el reconocido profesional portefio
Enrique Budge®”’. Esta junta colaboré en el disefio de un cami-
no que facilitaria el trafico carretero entre ambas localidades. El
objetivo era construir, a un costado de la linea férrea que corria
junto al mar, una calzada carretera con espacio suficiente para
instalar una linea de tranvias.

Las obras de este primer camino Plano fueron ejecutadas du-
rante los primeros afios del siglo xx, y entre los contratistas selec-
cionados figuraba Eduardo Budge, quien se adjudicé el tramo entre
Valparaiso y la Caleta Portales. A partir de la llegada de Joaquin
Fernandez Blanco a la intendencia de Valparaiso en 1903, los tra-
bajos para concluir el camino fueron intensificados, llegando a
inaugurarse el 30 de enero de 1906%?%. Estos trabajos consistieron
principalmente en el desmonte de los cerros que caian junto a la linea

826 Sobre el ferrocarril y el viejo camino de las siete hermanas ver Benjamin
Vicuiia Mackenna, De Valparaiso a Santiago, pp. 81y ss.

327 Ministerio de Industria i Obras Pablicas, Estudio sobre un camino carretero
entre Valparaiso y Vinia del Mar.

328 Joaquin Fernandez Blanco contaba con una vasta experiencia en la gestiéon
urbana, habiendo desempefiado antes cargos tan importantes como el de Inten-
dente de Santiago, entre 1896 y 1900, y durante un breve periodo el de ministro
de Industria y Obras Publicas, en 1901. Su cargo como Intendente de Valparaiso
fue asumido el 10 de junio de 1903, y continué en él hasta el 30 de enero de 1906,
dia de la inauguracién del camino Plano. Ver Armando de Ramoén, Biografias de
Chilenos 1876-1973, tomo 2, p. 85.
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férrea, labor realizada mediante el uso de dinamita. Asi, se pudo
abrir un nuevo espacio para trazar el camino y la linea tranviaria.

Ademas del aplanamiento de una superficie de una anchura
aproximada de 10 metros, las obras del camino Plano contem-
plaron el apisonamiento de la calzada, la que en su mayor parte
quedd desprovista de un tratamiento mayor debido a que no se
contemplaba un trafico demasiado intenso. Unicamente la sec-
cion encargada al contratista Eduardo Budge, la mas cercana a
Valparaiso, fue cubierta con adoquines de piedra y piedra de rio.
El resto del camino era de tierra natural.

Con el establecimiento del camino Plano se acababa con cin-
cuenta afios de un incontrastable monopolio ferroviario en el
trafico entre Valparaiso y Vifia del Mar. Luego de su inauguracion,
el nuevo camino comenzé a ser utilizado por carretas cargadas con
productos recién llegados a Valparaiso o con bienes provenientes
del interior que abastecian a la ciudad-puerto. Al mismo tiempo
el camino costero convertia a la linea marina entre ambas loca-
lidades en un nuevo espacio de desarrollo urbano. En efecto, la
flexibilidad de movilidad que generé la apertura del camino Plano
y el acceso a los puntos intermedios del recorrido favorecidos por
las estaciones del tranvia, intensificaron el desarrollo de barrios
como El Recreo, a medio camino entre los puntos finales de la
ruta. Como lo manifiestan numerosos testimonios graficos y una
especialmente abundante provisiéon de cartones postales que ex-
ponian la obra publica, el camino Plano se convirtié rapidamente
en una de las nuevas escenas urbanas aprovechadas por el turismo
balneario en la provincia de Valparaiso. Especialmente importante
en este sentido fue la creacion del balneario de El Recreo hacia
1910, sitio que acapard la mayor parte de las miradas de la zona
durante las décadas siguientes a la construccion de la via.

Sin embargo, el escaso tratamiento recibido por la superficie
de rodado hizo que el camino Plano sufriera una rapida obso-
lescencia. El incremento en el trafico de carga transportada en
pesadas carretas, asi como el mayor niimero de automéviles que
circulaban entre Valparaiso y Viila del Mar, contribuyeron a un
veloz deterioro de la obra. En 1913, por ejemplo, sélo siete aflos
después de su inauguracién, la empresa inmobiliaria «Sociedad
Balneario de Viifia del Mar», buscando atraer compradores de
inmuebles en un nuevo barrio balneario en formacién, afirmaba
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que «el camino no basta ya para el trafico intenso que es, a la vez,
causa y efecto del crecimiento de Vifia del Mar»**. Con ello se
demandaba del Estado la necesidad de mejorar la conexion carre-
tera entre Valparaiso y el balneario, aprovechando la significativa
coyuntura de adelanto local que significaba el desarrollo de las
obras de modernizacién del puerto iniciadas un par de afios antes.

Imagen n.° 40. Carta de Valparaiso y Vina del Mar, década de 1900.
Ante el relieve abrupto de los cerros el tinico terreno plano para construir
un camino se encuentra en la costa. Fuente: Map divisién, Library of Congress.

32 Album de Visia del Mar: recuerdos fotogrdficos de esta ciudad y breves resefias de su
progreso, recursos, clima, sociabilidad, edificios, etc., p. 22.
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El mal estado de la calzada y las dificultades que debian enfren-
tar los automovilistas al transitar hacia y desde Viiia del Mar fueron
las causas centrales que llevaron a la ciudadania portefia a solicitar
la participacién de las municipalidades en la transformacién del
camino. Desde mediados de la década de 1910 la mayoria tenia una
opinién negativa del estado de mantencién de esta obra. Si bien
en ese momento todavia no existia una agrupaciéon que defendiera
los intereses de los automovilistas locales, lo cierto es que los argu-
mentos a favor de una solucién se basaban en las experiencias de
quienes manejaban automoéviles. En el invierno de 1915 el diario E/
Mercurio de Valparaiso iniciaba una campafia periodistica que bus-
caba comprometer a la opinién ptiblica en la mejora de la vialidad
en la provincia, empleando como estandarte en esta lucha al camino
Plano, una de las infraestructuras mas transitadas del momento.
El Mercurio sefialaba que existia una necesidad de modificar las
condiciones del trazado vial ya que el mal estado del camino hacia:

légico, pues, que se reemplace la carretera polvorienta y de mo-
lesto y pesado trafico, denominada «Camino Plano», aun cuando
por sus hoyos mas parece montafa rusa, por otra via ancha, bien
pavimentada y comoda; por una verdadera calle tendida como
un balcén sobre el panorama del mar®®.

En la visién periodistica presentada puede observarse la inco-
modidad que causaba el transito por esta ruta. Al mismo tiempo,
ocupando un lugar destacado, se reconocia la potencialidad escé-
nica que la cercania al océano garantizaba, siempre y cuando la
obra cumpliera con estandares apropiados para que el trafico se
realizara con alguna comodidad. En ese caso, el diario anticipaba
que el nuevo camino pavimentado permitiria construir un nuevo
sitio de atractivo turistico para la provincia.

Pero las descripciones de mediados de la década de 1910 situa-
ban al camino Plano en las antipodas de las obras modernas que
en otros paises hacian de la practica de la conduccién un placer
para los automovilistas. Por el contrario, los relatos recogidos por
la prensa no especializada destacaban mas bien las incomodidades

330 «

El Camino Plano”, El Mercurio (Valparaiso), 3 de agosto de 1915. En Archivo
Histoérico de Vifia del Mar, Fondo Teodoro Lowey, Recortes camino plano.
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e incluso el peligro que corrian los automovilistas que transitaban
por su calzada de tierra natural. Ademas de su estado de conser-
vacion, los diferentes sistemas de transportes que circulaban en
el camino —entre los que se contaban autos, mulas, carretas y
tranvias eléctricos— hacian mas compleja la conduccién. En el
invierno de 1917, posiblemente debido al mal estado en que se
encontraba el riel tranviario producto de la acumulacién de lodo
y piedras sobre el camino, la revista Sucesos presentaba fotografias
del estado en que quedd un automoévil, de propiedad de Manuel
Carvajal, luego de ser embestido por un carro de la compaiiia de
tranvias que se habia descarrilado, corriendo sin control por el

sector habilitado para los coches®'.

Imagen n.° 41. Un accidente provocado por el mal
estado del camino Plano. Fuente: Sucesos, 1917.

881 “Un tranvia contra un auto”, en Sucesos, 774, 26 de junio de 1917.
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Imagen n.° 42. El barro en el camino Plano a la altura de
caleta Abarca. Coleccion Museo Histérico Nacional.

Ademas de los accidentes, otro tipo de problemas delataba
el estado precario en que se encontraba el camino durante esta
década. Como se ha dicho, la via de circulacién se extendia entre
la linea del ferrocarril y el corte de los cerros que corrian paralelo
al borde costero, por lo que las lluvias y temporales que comun-
mente azotaban la bahia en los inviernos tenian a esta obra como
la principal perjudicada. La humedad comprometia comtnmente
la estabilidad de los cerros contiguos al camino, que en varias oca-
siones cayeron sobre la carretera. Los resultados de los derrumbes
se multiplicaban debido a la inexistencia de obras de contencién
y estructuras de defensa en el camino®*?.

Las sensaciones de los conductores de automoviles portefios
frente al mal estado del camino quedaron registradas en opiniones
vertidas también en la prensa técnica. Uno de estos testimonios
aparecio6 en la publicidad de los automéviles Westcott publicada

%32 “Los misterios del camino plano” en Sucesos, 866, 1.° de mayo de 1919.
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en Concreto, una de las revistas de ingenieria que se editaban en
la ciudad, que tenia la finalidad de difundir el uso del hormigén
armado en las obras publicas. En julio de 1919, la revista Concreto
entregaba una descripcién con fines promocionales, en donde se
utilizaban técnicas de publicidad escrita que rayaban en la des-
cripcién humoristica. El texto fingia ser un articulo que al mismo
tiempo servia como denuncia de los inconvenientes que debian
soportar quienes hacian uso de la via sin pavimentar. El argu-
mento se centraba en la experiencia de un automovilista portefio
que invitaba a un amigo ingeniero a acompaiiarlo «en un viaje
de inspeccién» por el camino Plano, que serviria al protagonista
para «demostrar las cualidades excelentes» de su automoévil cuyos
«fabricantes tienen fama de poseer una produccién de millones»**.

Por la descripcion realizada es facil concluir que se trataba de
un viaje por el camino Plano en un Ford, por esos afios la marca
mas comercializada en el pais. La publicidad consideraba la ruta
escogida como un desafio dificil de franquear para un automévil
convencional que no fuera un Westcott. La excursiéon que se ini-
ciaba en Valparaiso tenia sus primeros inconvenientes muy cerca
del lugar en que se acababa el adoquin instalado a la salida de la
ciudad. El propio conductor describia el trayecto hacia Vifa del
Mar de este modo:

Orgulloso de la oportunidad para demostrar a mi amigo los mé-
ritos especiales de mi auto, tal vez estaria demasiado preocupado
de esto que desvié mi atencién en el camino, objeto de nuestra ex-
cursion; hasta que con extrafieza fijé [sic] que no progresabamos
mucho y antes que alcanzaramos a llegar al Matadero el motor
estaba «revocado» con una capa de lodo tan espesa que apenas
pudimos seguir nuestra marcha. Luego metidse el carro en un
hoyo sin la fuerza motriz bastante poderosa para salir de ¢l sin
pedir un par de bueyes del Matadero, para sacarnos y llevarnos a
tierra firme, donde pudimos sacar algo del «estuco». Empezando
la segunda «tanda», el camino se presenté un poco mejor, de
manera que aumentamos la velocidad de nuestro vuelo, cuando
de repente, por pasar a un carro eléctrico, hubo necesidad de

#33 La publicidad fue publicada simulando ser un articulo titulado “Un acci-
dente aprovechado”, en Concreto. Revista de Ingenieria y Arquitectura, n.° 8, julio

de 1919, pp. 192 y 193.
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navegar una pequefia laguna, que tenia su fango escondido por
el agua sucia, ademas de un hoyo profundo que interrumpio el
funcionamiento de nuestro carro; sigui6 trabajando la maquina,
pero no se movio el auto. Hemos hecho el viaje con el propésito
de estudiar el camino pero encontramos tan desagradable el

estudio que pronto buscamos un modo de escapar®**.

El relato del automovilista culminaba con el Ford entrampa-
do en una de las lagunas fangosas de la via y con el encuentro
del conductor con un «caballero vifiamarino quien viajaba sin
encontrar dificultades anormales en el camino», por supuesto
conduciendo su Westcott, con el que remolcaria al coche menor
hasta el «hospital de automoéviles» ubicado en la maestranza de
Caleta Abarca®”. El propietario del Westcott terminaba recono-
ciendo que éste era un carro especialmente disefiado para vencer
las peores dificultades de los malos caminos, que tenia en la vieja
ruta entre Valparaiso y Vifia del Mar a un caso prototipico. No es
un detalle menor que el uso que Westcott hizo de esta via se rela-
cionara con una estrategia empleada en todo el mundo por esta
empresa, segun la cual se declaraba que esta era una marca «de
larga vida» y que por lo tanto estaba disefiada para superar este
tipo de desafios. Si bien es cierto que la publicidad citada tenia
un tono humoristico, es util seflalar que referencias similares a la
calidad del camino fueron registradas por otro tipo de fuentes que
tuvieron mayor interés en graficar de modo realista esta situacion,
empleando especialmente la fotografia de denuncia como prueba
del calamitoso estado de la vialidad local.

La situacion descrita sefiala el nacimiento en Valparaiso de
una opinién publica que demandaba mejoras en la calzada de
esta via de comunicacién. En el origen de esta conciencia publica
cumplieron un papel de mucha relevancia los ingenieros civiles de
la ciudad y los automovilistas, que desde mediados de la década
contribuyeron en la conformacién de una cultura técnica favorable
a la movilidad motorizada.

%8¢ “Un accidente aprovechado”, en Concreto. Revista de Ingenieria y Arquitectura,

n.° 8, julio de 1919, pp. 192 y 193. Esta descripcién fue publicada bastante antes
del inicio de las obras de la avenida Espaifia, por lo que no puede atribuirse el mal
estado de la via a estos trabajos.

335 Ibid.
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CULTURA TECNICA PORTENA: LA MOTORIZACION,
LA INGENIERIA CIVIL Y EL PUERTO DE VALPARAISO

Las obras de mejoramiento sugeridas por la ciudadania para el
camino Plano requerian la aplicacién de las mas modernas tec-
nologias de construccién disponibles a comienzos de la década
de 1920. Estas no habian sido ensayadas en ninguna otra ciudad
chilena. Cabe preguntarse entonces por qué fue Valparaiso el
primer lugar de Chile en donde se gener6 una conciencia publica
favorable a la vialidad automovilistica. Una explicacién posible
para comprender el desarrollo del primer camino moderno del pais
se relaciona con la existencia en esta ciudad de una intensa cultura
técnica, que resultd ser un terreno fértil para el asentamiento de
las demandas con el fin de mejorar las infraestructuras viales. La
militante presencia de los automovilistas y la influencia de los
ingenieros civiles sobre las gestiones puiblicas son dos aspectos
que deben considerarse para explicar el temprano desarrollo de
la vialidad en el puerto principal de Chile.

El posicionamiento de las ideas que situaron al automoévil
como un objeto técnico superior fue instalado inicialmente en el
debate publico a través de las revistas de nota social que consi-
deraron las novedades del transporte motorizado en la ciudad.
Durante la década de 1910 Valparaiso experimenté profundas
transformaciones tecnolégicas que afectaron su sistema de trans-
porte publico. Desde comienzos del siglo xx, cuando se propuso
reemplazar la fuerza animal por la electricidad en los tranvias
urbanos, este tema comenzé a figurar insistentemente en los me-
dios locales®®®. En 1915, una crisis del sistema de tranvias eléctricos
puso en el tapete los beneficios que podria traer al trafico urbano
la incorporacién de servicios que consideraran el uso del motor
de combustiéon. En efecto, ese afio fueron duplicados unilateral-
mente los precios de los pasajes del tranvia eléctrico, situacion

%36 Elreemplazo dela fuerza animal por la electricidad y el motor de combustién
interna es una de las transformaciones mas profundas que ha sufrido la movilidad
en la ciudad en los tiltimos siglos. Para el caso estadounidense es de mucho interés
el trabajo de Clay McShane, una de las voces mas autorizadas en la historiografia
del transporte. Ver Clay McShane, “The Decline of the Urban Horse in American
Cities”. En una perspectiva de historia ambiental urbana, los conflictos vincula-
dos al empleo masivo de los caballos en la ciudad han sido estudiados en Clay
McShane y Joel Tarr, The Horse in the City. Living Machines in the Nineteenth Century.
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que también afect6 a las tarifas en Santiago, donde la Sociedad
Chilena de Traccién Eléctrica sostenia el mismo monopolio que
existia en Valparaiso®®”. Ante el alza de los pasajes tranviarios se
sucedieron dos reacciones inmediatas que fueron recogidas por
la prensa. En primer término se establecié un movimiento que
llamé a boicotear la accién de la empresa de tranvias mediante
huelgas de pasajeros en donde se plante6 directamente reempla-
zar el tranvia por las caminatas. Al mismo tiempo, se propuso
a los usuarios emplear medios alternativos de transporte, como
las carretas tiradas por caballos, un sistema anticuado, pero que
todavia se encontraba en uso en la ciudad, donde los automoéviles
y los buses ya comenzaban a circular por las calles portefias®*®.

El trafico automotor salié fortalecido de la crisis del transporte
publico de 1915. En primer término y como respuesta al monopolio
del tranvia, se propuso por primera vez en Chile la organizaciéon
de una empresa de auto-6mnibus. Esta empresa, conformada
por algunos capitalistas y politicos locales, pondria ese afio vein-
tiséis maquinas en circulacién, con lo que podria completar re-
corridos que competirian con la cuestionada empresa alemana
de tranvias de Valparaiso. Los vehiculos de la Empresa Nacional
de Auto-Omnibus (ENA) transportarian pasajeros entre Vifa del
Mar y Valparaiso, cubririan todo el plan de la ciudad-puerto y
llegarian hasta la playa de Las Torpederas, hacia donde se dirigian
los turistas urbanos®®’.

En este contexto también se estableci6 en la ciudad un servicio
de automoviles de alquiler, un sistema que adquirié institucio-
nalidad con la formacién, en septiembre de 1915, de la Sociedad

%7 A. Sotomayor, “Los veinte centavos”, en Sucesos, vol. 13, n.° 644, 28 de enero
de 1915. Las tarifas del transporte ptblico han constituido historicamente un ele-
mento significativo en el presupuesto de las familias chilenas. Esto ha significado
que en varias ocasiones las alzas de las tarifas hayan generado levantamientos
populares. Entre estos, los mas violentos ocurrieron en Santiago en 1888 y 1957,
asi como en las manifestaciones masivas de octubre de 2019 en diversas ciudades
chilenas.

%38 Sobre el boicot portefio, que aparentemente no tuvo lugar en Santiago y que fue
presentado como una muestra de civismo en Valparaiso, ver “Tranvias eléctricos”, en
Sucesos, vol. 13, n.° 643, 21 de enero de 1915 y A. Sotomayor, “El Boycoteo”, en Sucesos,
vol. 13, n.° 645, 4 de febrero de 1915.

%39 “Adelantos locales. La empresa de auto-6mnibus”, en Sucesos, vol. 13, n.° 656,
22 de abril de 1915 y “eNa. Empresa Nacional de Auto-Omnibus. Valparaiso”, en
Sucesos, vol. 13, n.° 659, 13 de mayo de 1915.
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de Chauffeurs de Valparaiso. Este organismo agrupé a los con-
ductores profesionales de vehiculos motorizados. Su objetivo era
hacer cooperar a sus socios para obtener beneficios en la compra
de repuestos, o para el pago de pensiones a conductores acciden-
tados y sus familias, asi como la construccién de un mausoleo
en el cementerio local para recibir a los miembros que murieran
en accidentes de transito®*’. Se trataba en la practica de una so-
ciedad de socorros mutuos que a la vez que defendia el uso de
medios de transportes mecanicos, buscaba paliar el alto costo de
la mantencién de los vehiculos. También buscaban defender a sus
miembros de los efectos indeseados de la conduccién, como los
fatales y recurrentes accidentes de transito. Los chauffeurs profe-
sionales constituyeron un gremio que representaba un cambio en
las l6gicas del transporte urbano, el que lentamente dejaba atras
el paso de la carreta y entraba en un proceso de mecanizacion.

Un aspecto que fortalecié la imagen positiva del trafico mo-
torizado puede ser leido en clave simbolica y esta referido a la
presencia que a partir de entonces tuvieron las nuevas tecno-
logias de transporte motorizado como un objeto moderno que
favorecia el orden y el aseo de la ciudad. Durante la crisis del
transporte publico algunos cocheros inescrupulosos impusieron
cobros arbitrarios. Las fotografias publicadas por la prensa local
durante 1915 delataban que los pasajeros viajaban apifiados en las
carretas, muchas veces de pie, pagando un precio mayor que el
que se cobraba en dias normales en los tranvias®*'. Durante los
afos siguientes, la prensa seflalaba que los modernos chaujfeurs,
a diferencia de los antiguos cocheros, se encontraban mejor pre-
parados para brindar un servicio de calidad. Asi lo consignaba la
revista Sucesos, publicacién que tuvo una participacién importante
en la instalacién de la opinién favorable a los nuevos vehiculos.
Segun esta publicacion:

el gremio de cocheros esta destinado a desaparecer |...] el au-
tomovil, el econémico y comodo Ford, ha venido a derrocar a
esos vehiculos destartalados, sucios, hediondos, plagados de

340 “La “Sociedad de Chauffeurs” de Valparaiso”, en Sucesos, afio 15, n.° 774,

26 de junio de 1917.

341 “Fl alza de tarifas en Santiago”, en Sucesos, vol. 13, n.° 643, 21 de enero de 1915.
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insectos, que constituian el suplicio de los viajeros que nos vi-
sitaban y una vergiienza constante para los chilenos. Junto con
los automéviles han venido los chauffeurs. Estos ya no son, ya
no pueden ser los mismos cocheros. Cualquier bruto escapado
de presidio podia guiar un coche. Para dirigir un automévil
se requiere obtener el brevet de chauffeur, y este no se obtiene
sino después de un aprendizaje no muy facil y que por lo menos
requiere del individuo cierta sumaria cultura. El coche mismo,
mas limpio, mas aristocratico y moderno, ha levantado el nivel
moral de su conductor. Hasta los cocheros antiguos que han
logrado obtener brevet de chauffeurs se sienten ahora otra cosa
y se respetan un poco mas [...] Como se ve, los chauffeurs son
razonables. Al cochero bruto e insolente ha sucedido el conductor
de automoéviles, discutidor y leguleyo. Es un paso enorme, del

cual nos regocijamos [...]**.

La nota anterior da cuenta de la confianza del columnista
en los nuevos medios mecanicos que irrumpian en la ciudad. La
inevitabilidad del progreso tecnolégico, seglin esta apreciacion,
auguraba la proscripcion de un sistema de transportes que, como el
coche tirado por caballos, contribuia en la mantencién de antiguas
costumbres. Esta es una de las primeras muestras de la conside-
racién del automévil como un objeto civilizador. A diferencia del
trabajo basico del cochero, el automévil obligaba a su conductor
a educarse para dominar la maquina. El chayffeur era considerado
como un sujeto que en la escala social se encontraba mas arriba
que el viejo cochero. El chauffeur tenia una prestancia asignada
por su capacidad de relacionarse con las tecnologias modernas.

Por otra parte, ademas de estar mejor organizado, y tal como
lo sefiala la cita anterior, el trafico automovilistico era considerado
«mas limpio», en claro contraste con las inmundicias que dejaba
a su paso cualquier vehiculo de traccién animal. La crisis del
sistema tranviario habia sacado a las calles a numerosas carretas
y otros coches tirados por animales, lo que habia impactado ne-
gativamente en la conservacién de la limpieza. En una lectura
optimista y confiada en las posibilidades de los nuevos medios
de transporte, otro articulista destacaba lo positivo que seria la

342 “ Esos Chauffeurs!”, en Sucesos, vol. 15, n.° 766, 31 de mayo de 1917.
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generalizacion de la motorizaciéon como medio para reemplazar
el viejo trafico de carretas y caballos en Valparaiso. En 1917 este
periodista aseguraba que con el uso del automovil:

gana grandemente el aseo de la ciudad. [A diferencia de los
carruajes con caballo] los automéviles dejan apenas un poco de
bencina en el suelo, en los lugares de larga detencioén, y esto es
una ventaja, puesto que la bencina es un desinfectante [...] entre
tanto que el automévil se desliza rapidamente y sin ruido, como
una géndola que cruza un lago, el coche que pasa nos hiere los

oidos con su traqueteo dspero y molesto®*3.

Apreciado como un medio aséptico y silencioso, los automé-
viles fueron idealizados por la prensa local. Si bien el traqueteo
constante de las cabalgaduras sobre el pavimento era molesto y
los pestilentes desechos organicos que dejaban a su paso estos
animales constituian un problema critico de higiene publica, lo
cierto es que la opinién de la prensa local estaba permeada por un
culto a las tecnologias modernas que comenzaba a instalarse en la
ciudad®**. Recién arribados, los automéviles de alquiler comen-
zaban a observarse como la mejor alternativa para el transporte
urbano. Las representaciones sobre la nueva tecnologia lindaban
en la perfeccién.

Por otro lado, la cultura técnica que caracterizaba a la sociedad
urbana portefia como proclive al desenvolvimiento de los nuevos
medios de transporte tenia una presencia de mediana duracién y
estaba pivotada en el trabajo que venian desempeiiando alli los
ingenieros civiles. La ciudad habia sido pionera en la aplicacién
de tecnologias que mejoraron los servicios publicos, como suce-
di6 con la iluminacién a gas o el tranvia de traccién animal, «de
sangre», a mediados del siglo x1x***. La mayor permeabilidad
de la sociedad civil frente a los adelantos de la técnica moderna

343 “Los progresos del automovilismo en Chile”, en Sucesos, vol. 15, n.° 763, 10
de mayo de 1917.

%4 Los conflictos urbano-ambientales entre caballos y automéviles a comienzos
del siglo xx han sido tratados en Rodrigo Booth, “Higiene ptblica y movilidad ur-
bana en el Santiago de 1900/ Public Hygiene and Urban Mobility in 1900 Santiago”.

35 Samuel Martland, “Cuando el gas pasé de moda: Valparaiso y la tecnologia
urbana”.
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puede considerarse como un aspecto destacado de la idiosincrasia
local, que desde temprano sostuvo la tecnificacion de algunas ex-
periencias urbanas. Un caso significativo fue el de los ascensores
a vapor y eléctricos que permitian la movilidad de los habitantes
entre el Plan —donde se ubicaba la mayor parte de los negocios
y €l comercio— y los cerros, que concentraban las zonas residen-
ciales a fines del siglo x1x, y que llegaban hasta lugares donde el
transporte publico no lograba ascender. La instalacién de estos
ascensores, que eran en su mayoria emprendimientos privados,
fue un proceso iniciado en la década de 1880 y que no concluyé
hasta fines de la década de 1920°%°.

De igual manera, al comenzar el siglo xx nuevas coyunturas
profundizaron la legitimacién de los estamentos técnicos sobre la
sociedad local. Especialmente importante en este sentido fueron

Imagen n.° 43. Puente de la calle Quillota en Vifia del
Mar, primera obra vial construida en hormigén armado en
Chile. Fuente: Album de Obras Piblicas, 1909-1910.

%46 Simén Castillo y Waldo Vila, “Los ascensores de Valparaiso: movilidad,
transporte publico y desarrollo urbano (1880-1930)”, passim.
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las acciones coordinadas por el Estado para la reconstruccién de
la ciudad luego del devastador terremoto de 1906. Estas opera-
ciones de transformacién incluyeron la rectificacién de calles y su
pavimentacién, ademas de la construccién de obras sanitarias y
edificios. Las faenas fueron proyectadas por una junta especial-
mente constituida, compuesta por representantes del gobierno
central y de la sociedad local, entre los que se incluia a destaca-
dos ingenieros civiles portefios. Algunos de estos profesionales
efectuaron investigaciones en donde se estudiaron las causas del
desastre infraestructural provocado por el movimiento teltrico.

En 1907 el ingeniero Hormidas Henriquez fue el primero que
sugiriod el uso de técnicas constructivas modernas que pudieran evi-
tar sucesos similares en el futuro. El hormigén armado se convirtié
rapidamente en la solucién propuesta como la mas ventajosa para
esos fines®*”. Con respecto al empleo de este sistema constructivo,
Ernesto Greve ha sefialado que en 1905 habia iniciado sus operacio-
nes en Chile la primera empresa constructora especialista en este
sistema: la Compaifiia Holandesa de Obras en Concreto Armado.
Entre los primeros trabajos de esta compaiiia se incluia el puente
de la calle Quillota, en Vifia del Mar, la primera obra carretera
desarrollada completamente con este sistema®*®. Adicionalmente, el
mismo afo del terremoto, iniciaba sus operaciones la Empresa de
Cementos El Mel6n en La Calera, muy cerca de Valparaiso y bien
conectada con esta ciudad a través del ferrocarril. Cementos El
Mel6n se convirtié rapidamente en la mayor industria de su rubro
en América Latina, constituyéndose en la principal proveedora
de insumos en las obras mas importantes que se desarrollaron en
Chile durante las primeras décadas del siglo xx. La empresa habia
sido formada por ingenieros portefios, entre quienes se contaba el
destacado automovilista Carlos Barroilhet, quien bajo un doble

347 Hormidas Henriquez, El terremoto de Valparaiso bajo su aspecto constructivo. El
ingeniero Henriquez fue, durante la década de 1910, el secretario del Instituto de
Ingenieros y Arquitectos de Valparaiso, agrupaciéon gremial de gran importancia
en el desarrollo de obras en la ciudad. Sobre la importancia que tuvo el terremoto
de 1906 para la incorporacién del hormigén armado como sistema constructivo
para la reconstruccién ver Rodrigo Booth, Fernando Pérez Oyarzun y Claudio
Vasquez Zaldivar, “La legitimacion del hormigén armado en Chile: entre la di-
vulgacién teérica de la técnica y el terremoto de Valparaiso (1891-1906)” y Sandro
Maino, “La leccién del terremoto de Valparaiso de 1906, aprendizaje y olvido”.

38 Ernesto Greve, Historia de la Ingenieria en Chile, tomo 111, 0p. cit., pp. 293-298.
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interés comercial y recreativo, tuvo una sensible participaciéon en
el establecimiento de una opinién publica favorable a la mejora
de los caminos de la provinciag“g. Cementos el Melén, por cierto,
tenia sus oficinas administrativas centrales en la ciudad-puerto.

Imagen n.° 44. Publicidad de la Sociedad Fabrica
de Cemento “El Melén”. Fuente: Chile al dia, 1922.

El hormigén armado era un sistema constructivo recién llegado
a Chile, por lo que no se contaba con ninguna normativa oficial
que vigilara su empleo. Recién en 1912, ante el visible incremento
del uso de los cementos, el ingeniero-arquitecto Enrique Doll,
entonces director general de Obras Publicas y presidente del Ins-
tituto de Ingenieros de Chile, tradujo las especificaciones técnicas
prusianas, que fueron publicadas en un decreto del Ministerio de
Industria y Obras Publicas como la primera norma administrativa
chilena referida al nuevo sistema constructivo®*°. Los trabajos

349 Carlos Barroilhet, “Sociedad Fabrica de Cementos ‘El Mel6n’”, en Anales
del Instituto de Ingenieros de Chile, afio X, n.° 2, febrero de 1910.

%50 Es ilustrativo que la firma de este decreto fuera realizada en Valparaiso,
pese a que esta ciudad no era sede administrativa. Al respecto ver “Documentos.
Normas administrativas para la ejecucién de construcciones en concreto armado”,
en Anales del Instituto de Ingenieros de Chile, afio X11, n.° 3, marzo de 1912, pp. 114-146.
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efectuados en Valparaiso y la produccién nacional de Cementos
El Meloén explican los avances que experimenté este mercado.
Como sefiala Tafunell, con casi cincuenta kilogramos de consu-
mo anual de cementos per capita en 1913, Chile se encumbraba
como uno de los paises latinoamericanos en donde este material
cumplia un papel de mayor impacto, siendo su uso comparable
a la media de los paises europeos®®'.

El financiamiento estatal de las obras desarrolladas después
del terremoto ha llevado al historiador Samuel Martland a argu-
mentar que este proceso marc6 un punto de inflexién en cuanto
a la participacion de la autoridad nacional en la resolucién de los
problemas urbanos locales. Desde su perspectiva, la aplicacién de
las politicas de reconstruccidn incidié en que la Municipalidad,
que tradicionalmente habia cumplido un rol central en la gestion
de las obras publicas, comenzara a ocupar un lugar secundario
dentro de una trama organizacional mas compleja que fue dirigida
por las autoridades santiaguinas®>. Si bien es cierto que el ele-
vado costo de la ejecuciéon de estas obras implicé la inversion de
grandes recursos provenientes del Estado central, los que fueron
conseguidos a través de empréstitos en el extranjero, lo cierto es
que las decisiones centralizadas no tuvieron cabida en todos los
ambitos de la reforma urbana. La Municipalidad portefia y la
sociedad civil continuaron participando en los debates referidos
a la implantacién de nuevas tecnologias. En el caso del desarrollo
de las infraestructuras de la movilidad que facilitaron el transito
de los automéviles, la Municipalidad de Valparaiso, en conjunto
con la de la vecina Viiia del Mar, llevaron la iniciativa compro-
metiendo sus recursos en los primeros estudios legales y técnicos
que darian curso al desarrollo de la obra. Como se recordara, en
materia de caminos, tanto la legislacién decimonénica como la
normativa aprobada en 1920 otorgaban a las municipalidades
una gran capacidad de decision sobre el destino de los recursos
generados por la ley.

Una segunda coyuntura transformadora de gran trascendencia,
también dirigida por el Estado, contribuyé a que las miradas de

%51 Ver Xavier Tafunell, “On the Origins of 1s1: the Latin American Cement
Industry, 1900-1930”, p. 323.

%2 Samuel Martland, “Reconstructing the City, Constructing the State: Gov-
ernment in Valparaiso After the Earthquake of 1906”.
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los técnicos chilenos se mantuvieran en la ciudad de Valparaiso
una vez pasada la emergencia del terremoto. Se trataba de la
modernizacién del puerto, cuyas faenas se iniciaron hacia 1911
y se prolongaron hasta promediar la década siguiente. Ante la
posibilidad de que las grandes operaciones territoriales que se
desarrollaban en ese momento en el canal de Panama y el Ferro-
carril Trasandino afectaran al trafico comercial que debia pasar
por Valparaiso, el Estado encargé a una comisién especialmente
formada el desarrollo de los planos para construir un nuevo puerto
moderno y mecanizado. El interés, ademas, estaba puesto en la
transformacion de faenas que, hacia 1910, seguian desarrollando-
se a la usanza antigua, es decir, mediante la utilizacién de botes
que desembarcaban la carga desde los barcos, depositando los
productos sobre el malecén, que muchas veces se convertia en un
centro de almacenaje a la intemperie debido al reducido espacio
con que se contaba en los Almacenes Fiscales®>*.

La transformacién del puerto de Valparaiso se constituy6 en
la mas colosal transformacién vivida en la historia de la ciudad,
comprometiéndose una notable expansiéon de la superficie urba-
na a través de los trabajos de diques, dragados y enrocados que
ganarian espacio al mar para construir malecones, muelles, un
espigén de atraque y un molo de abrigo de mas de mil metros de
largo. Con estos trabajos se acababa con todo vestigio de playas
en la rada portefia. La naturaleza costera se reemplazaba defini-
tivamente por obras de hormigén armado.

Los trabajos para dotar a Valparaiso de un puerto mecanizado
moderno duraron mas de diez afios. En ese lapso fueron emplea-
dos numerosos ingenieros civiles portefios, la mayor parte de los
cuales habia estudiado en las universidades santiaguinas. Varios
otros, provenientes de la capital, se trasladaron a vivir definitiva-
mente en la ciudad-puerto. La presencia de un gran contingente
de estos técnicos llevé a que fueran fundadas asociaciones gre-
miales locales que combinaron las acciones corporativas con el
impulso a las politicas técnicas en la ciudad. La discusidn sobre
trabajos profesionales, adelantos y problemas que se verifica-
ban en la construccién del puerto, asi como los planteamientos

%38 Eduardo Reyes Cox, “El Puerto de Valparaiso”, conferencia dada en el

Instituto de Ingenieros de Chile el 23 de marzo de 1911, publicada en Anales del
Instituto de Ingenieros de Chile, afio X1, n.° 4, abril de 1911, p. 171.
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referidos a otras obras en la provincia, fueron el centro de accién
de instituciones como el Instituto de Ingenieros y Arquitectos de
Valparaiso, formado en 1913, y la Oficina General de Ingenieros de
Valparaiso, constituida a mediados de esa década. Ambas institu-
ciones densificaron los debates técnicos, complementando los que
se verificaban en Santiago por medio de los Anales del Instituto de
Ingenieros de Chile, hasta entonces el principal 6rgano de difusién
técnica del pais. Nuevas publicaciones como la Revista del Instituto
de Ingenieros y Arquitectos de Valparaiso rompieron con la hegemonia
de publicaciones ingenieriles de la capital.

Por su parte, el Instituto de Ingenieros y Arquitectos de Valpa-
raiso fue una de las instituciones que con mayor frecuencia atendié
el estudio de los avances que en los afios siguientes registraron las
obras portuarias. Esta organizacién, que reunia a los principales
profesionales de la provincia, habia sido fundada casi de manera
simultanea al inicio de los trabajos del puerto, lo que manifestaba
el impacto que esta obra tenia para el desarrollo de la disciplina en
la provincia. El presidente del Instituto de Ingenieros y Arquitectos
de Valparaiso fue, a partir de 1913, el ingeniero José Ramén Nieto,
quien luego de participar en la Comisiéon de Puertos a cargo de
los planos de esta obra, fue designado como director fiscal en los
trabajos de construccion.

Ademais de potenciar el valor de la técnica en la ciudad, las
obras del puerto de Valparaiso contribuyeron de manera especifica
a posicionar un debate sobre el desarrollo del sistema vial en la
provincia y en particular de la obra carretera que articulaba las
comunicaciones entre Valparaiso y Vifia del Mar. En ese sentido,
debe anotarse que el encargo que el Ministerio de Industria y
Obras Publicas realizé en 1911 a la Comisién de Puertos contem-
plo la pavimentacién de toda la zona de faenas, asi como de la
nueva avenida Errdzuriz, que marcaria el limite entre la ciudad y
el puerto. Esta avenida seria pavimentada poco tiempo después
con los mas altos estandares de calidad, y serviria como punto
de articulacién entre la ciudad y la via carretera proveniente de
Vifia del Mar®**. Pero la Comisién de Puertos del Gobierno no
considerd un presupuesto especifico para las obras de pavimenta-
cién del camino Plano. En su llamado a licitacién de las obras del

8% “Obras del Puerto de Valparaiso”, en Anales del Instituto de Ingenieros de Chile,
aflo x111, n.° 2, febrero de 1913, pp. 205 y 206.
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puerto, realizado en 1912, se dejo6 al arbitrio de los proponentes el
ensanche en veinte metros de la obra carretera. Para la comisiéon
gubernamental se trataba Gnicamente de:

conocer la opinién de los proponentes sobre el particular, den-
tro del criterio de proceder a la ejecucién de ella, Gnicamente
en caso que, por su costo relativamente reducido, no recargara

apreciablemente el valor de la construccién del puerto®®.

Asi, entre las cuatro empresas que participaron en la licitacién,
s6lo una, la compaiiia constructora de A. Galtier, ofrecid contratar
los trabajos del camino Plano por un monto total de $700 0oo.
La Comisién de Puertos rechazé esta propuesta aceptando la de
Pearson & Son Ltd., que no consideraba trabajos en el camino.
Finalmente, la autoridad declar6é que debia «eliminarse del pre-
sente estudio todo lo que se relacionara con el camino plano de
Valparaiso a Vifia del Mar»**°. Pese al rechazo de incluir a la obra
carretera dentro de las faenas de construccion del puerto, es claro
que las operaciones de modernizacién urbana que vivia la ciudad
pusieron sobre la mesa el debate dedicado a la mejora de las vias
de comunicacién terrestre. La discusion tomé nuevos brios en la
agenda publica en la segunda mitad de la década de 1910, una
vez que comenzd a percibirse la expansién de la motorizacién
en la ciudad.

¢COMO FINANCIAR UN CAMINO MODERNO?
EL PEAJE Y LA DISCUSION SOBRE LO PUBLICO

Tras desecharse la idea de aprovechar los trabajos del puerto de
Valparaiso para concretar la pavimentacion del camino Plano
con recursos fiscales, no mermoé el interés de los habitantes de la
provincia por esta obra. Al contrario, es posible advertir que a
partir de 1913 la prensa local efectu6 una campaiia por conseguir
este objetivo. En esta campaila en favor de la pavimentacién del

%5 Ver el Informe de la Comisién de Puertos publicado en “El Puerto de Valpa-
raiso”, en Anales del Instituto de Ingenieros de Chile, afio 11, n.° 5, mayo de 1912, p. 227.

356 “E] Puerto de Valparaiso”, op. cit., p. 228.
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camino Plano, la prensa periédica fue ayudada por los 6rganos
técnicos y algunas organizaciones de la sociedad civil como la
Asociacion de Automovilistas de Valparaiso y Vifia del Mar. Ante
la negativa de la autoridad central de financiar con recursos fis-
cales la pavimentacién, el llamado de esta campaiia se dirigi6 a
los gobiernos locales, representados en las municipalidades de
Valparaiso y Vifia del Mar.

En 1915 El Mercurio de Valparaiso exponia la vision del nuevo
alcalde de la ciudad, el antiguo director general de la Armada
y jefe de Estado tras la guerra civil, Jorge Montt, quien por en-
tonces oficiaba como miembro de la Comisién de Puertos. La
nueva autoridad consideraba que las vias de comunicacién eran
un elemento gravitante en el desarrollo de la ciudad. Entre es-
tas, el trabajo pendiente mas relevante era el mejoramiento de la
comunicacién con la cercana Viia del Mar. Desde la perspectiva
del alcalde, era necesario establecer una comunicacién carretera,
con lo que debia desecharse la idea de establecer un servicio de
Ferry Boats. Esta opcién, discutida en el momento en que se agoté
la posibilidad de incluir la pavimentacion del camino dentro de
las obras del puerto, requeria de trabajos de dragado en el estero
de Viila del Mar para permitir el fondeo de las naves, lo que im-
plicaba un elevado costo que las municipalidades no estaban en
condiciones de financiar.

Por otro lado, las condiciones del desembarco en ese lugar
eran muy dificiles, pues se consideraba que el mar chocaba con
mucha fuerza sobre la costa, lo que obligaria a desarrollar una
infraestructura mayor para poder entregar seguridad a un hipo-
tético terminal maritimo de pasajeros en la costa viflamarina.
Ademas de ser cara, esta operacién no contribuiria realmente al
mejoramiento del trafico entre Valparaiso y Vifia del Mar®*’.

Si bien era reconocida la necesidad de pavimentar el camino
Plano especialmente para mejorar las comunicaciones entre ambas
ciudades durante el invierno, periodo en que las lluvias conver-
tian a la via en un barrial practicamente intransitable, también es
cierto que luego de ser rechazado el financiamiento fiscal anexo
a las obras del puerto no existia claridad en cuanto al método
mediante el cual las municipalidades podrian comprometerse

%7 Ver “El camino plano”, en El Mercurio (Valparaiso), 3 de agosto de 1915.

281



econdémicamente. Durante la segunda mitad de la década de 1910
la Municipalidad de Valparaiso estaba especialmente sumergida
en una enorme deuda proveniente de los empréstitos contratados
para financiar las obras de reconstruccién luego del terremoto de
1906. Esta deuda, que se arrastraba hacia una década, fue una de
las principales preocupaciones en la gestiéon de Jorge Montt, a
cargo de la alcaldia entre 1915 y 1918. Segun se desprende de las
memorias de su administracién, el saneamiento de las arcas mu-
nicipales llevé al alcalde a solicitar insistentemente la ayuda del
gobierno central para superar el dificil momento econémico que
atravesaba la ciudad, obteniendo de este algunas de las garantias
comprometidas en las leyes de reconstruccién®®®. Sin embargo,
esto implicaba que la Municipalidad de Valparaiso no estaba en
condiciones de solicitar al Gobierno nuevos financiamientos para
costear una obra cara y de aprovechamiento inicamente local,
como era la pavimentacién del camino costero.

Aun cuando las arcas municipales de Valparaiso hubieran
estado saneadas, lo cierto es que los medios convencionales para
hacer trabajos de pavimentacién en ambas ciudades no permitian
cubrir el oneroso gasto de ejecuciéon de una obra de las dimen-
siones del camino Plano: los departamentos de pavimentacion
comunal y las direcciones de obras de ambas municipalidades
manejaban escualidos presupuestos, que en 1917 inicamente al-
canzaron para mantener los pavimentos de adoquines, macadam
y asfalto trinidad de algunas de sus calles.

Pero la importancia que el camino Plano tenia para el de-
sarrollo de la vialidad en estas comunas llevé a las autoridades
municipales a promover la instalacién de un método de finan-
ciamiento no convencional, que permitiera asegurar la cobertura
de un empréstito millonario con tal de desarrollar un plan de
pavimentacién municipal, sin que estas corporaciones aumen-
taran en exceso sus gastos. El primero en proponer un método
alternativo a los financiamientos tradicionales de obras ptblicas
fue el regidor vinamarino Guillermo Mayne Silva, quien en agosto
de 1915 planteé ante el Concejo Municipal de su comuna financiar
la pavimentacién del camino sin recurrir al soporte econémico

358 Alcaldia de Valparaiso, Tres afios de administracién en la municipalidad de
Valparaiso, 1915-1918.
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gubernamental. Basado en una experiencia ya practicada en la
pavimentacién urbana, el alumbrado publico y la construccion
de desagiies de la localidad, Mayne Silva sugeria la necesidad
de traspasar el gasto a los usuarios, con lo que debia cobrarse
un derecho de peaje suficiente para cubrir el millén de pesos
que representaba el valor de la obra sélo en la comuna de Vifia
del Mar®**®. Pronto la Municipalidad de Valparaiso se sumé a la
propuesta del regidor vifiamarino, lo que llevé a ambas organi-
zaciones comunales a plantear el cobro de un peaje conjunto en
el camino Plano. Pero la instalacién de este cargo a los usuarios
requeria de una autorizacion de parte del Estado, pues significaba
la creacién de un impuesto especifico obligatorio que debia ser
regulado mediante una ley.

Hacia la década de 1910 €l cobro de peajes en los caminos pu-
blicos era entendido como una practica anticuada y desprestigiada.
Este cobro, al igual que el derecho de pontazgo que se pagaba para
cruzar algunos puentes, recordaba las pesadas cargas impositivas
del periodo colonial, las que en este caso ademas limitaban el
libre transito. Por ello, hacia mas de cincuenta afios que el peaje
habia entrado en desuso. Su reinstalacion a fines de la década de
1910 era, por tanto, sumamente controversial**’. Pero la demanda
por buenos caminos que requiri6 el trafico automovilistico re-
posiciond al peaje como una alternativa posible para obtener el

%39 “El camino plano. Proyecto del rejidor Mayne Silva”, en El Mercurio (Val-
paraiso), 6 de agosto de 1915.

%60 A mediados del siglo x1x se cobraba peaje al interior de algunas propiedades
privadas, en donde los duefios de los predios autorizaban a cruzar sus terrenos
luego de un derecho de ingreso que servia al propietario para mantener la ruta.
También existian caminos publicos en los que se pagaba el impuesto para beneficiar
al «ramo de caminos», entidad estatal encargada de su conservaciéon. Ernesto Greve
explica que en la década de 1840 los caminos publicos de la zona central del pais
eran los tnicos en donde se cobraban peajes, los que eran pagados gracias a la
instalacién de «trancas» que impedian el trafico libre de carretas, coches o cabal-
gaduras. La cantidad de trafico hacia que el camino entre Santiago y Valparaiso
fuera el que mayores ingresos reportara en ese periodo. Sin embargo, aun cuando
el trafico ferroviario no constituia una competencia, la recaudacién total por este
concepto apenas alcanzaba a $75 000 en toda la Republica, una cifra exigua como
para que estos recursos tuvieran un impacto real en las mejoras de los caminos.
El peaje en el camino entre Valparaiso y Santiago fue abolido mediante una ley
en 1872. Ver Ernesto Greve, Historia de la Ingenieria en Chile, tomo 11, op. cit., pp.
499-502. Ver también Ricardo Anguita, Leyes publicadas en Chile desde 1810 hasta
el 1° de junio de 1913.
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financiamiento de las vias ptiblicas. En Valparaiso, la Asociacién
de Automovilistas de Valparaiso y Vifia del Mar consigui6 en la
segunda mitad de esa década una autorizacion de la Municipalidad
para cobrar derechos de transito en algunos caminos de la zona,
como la cuesta Duncan & Fox, el camino del Olivar hacia Quilpué,
el camino costero a Concén y la cuesta E1 Meldn. Los recursos
obtenidos a través del peaje estaban destinados a la conservaciéon
de cada una de estas obras. Sin embargo, para la construccion
de un camino pavimentado, mucho mas caro, el financiamiento
a través de peajes requeria ser autorizado por ley. Es claro que
la féormula del peaje venia siendo ensayada a pequefia escala en
algunas vias publicas de esta provincia.

El proyecto de ley que comprometia la obtencion de los recur-
sos para la pavimentacion de la avenida Espafia fue elaborado por
la representacioén parlamentaria de Valparaiso, compuesta por los
diputados Rafael Urrejola, Bartolomé Palacios y Enrique Bermu-
dez. Los diputados mencionados contaron con la participacién
de representantes de ambas municipalidades en la redaccién del
proyecto. El diputado Rafael Urrejola, que poco tiempo después
colaboraria en la autoria del proyecto de ley para la pavimenta-
cién del camino a Casablanca, publicada en 1924, tenia intereses
comerciales que explican su interés en mejorar el trafico por el
camino: en efecto, él era uno de los directores accionistas de la
Empresa Nacional de Auto-Omnibus, formada en 1915 durante la
crisis de los tranvias. Segin él mismo explicaba, el proyecto para
el nuevo camino Plano:

se presentd porque después de haber esperado los vecinos de
Valparaiso y Vifia del Mar durante siete afios la construccién del
camino con fondos que se consultaban en las obras del puerto,

vieron que era intil pensar en la ayuda fiscal®®'.

La mencién de Urrejola declaraba la utilidad del nuevo método
de financiamiento que se proponia, al crear un peaje que no com-

prometia una garantia fiscal ni la existencia de ningtin gravamen
para el Estado, recayendo toda la responsabilidad del empréstito

361 Senado, Sesiones, sesién del 11 de noviembre de 1918, p. 405.
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en las municipalidades que lo contratarian y en los usuarios que
se beneficiaban por el uso del camino moderno.

Segun el proyecto presentado por los diputados portefios,
el Congreso debia autorizar a las municipalidades a cobrar un
impuesto de peaje en el camino Plano, entre la avenida Argentina
en Valparaiso y el paradero de tranvias existente en Caleta Abarca
en Vifla del Mar, en conformidad a una tarifa dictada por el presi-
dente de la Republica. Al mismo tiempo, la ley propuesta deberia
crear una junta compuesta por el Intendente de la Provincia, los
alcaldes de ambas municipalidades y dos vecinos nombrados por
el presidente de la Reptblica, que tendrian a su cargo la contra-
tacion, administracién y ejecucién a través propuestas publicas
de las obras para el nuevo camino. Se trataba de una nueva Junta
del Camino Plano que tenia funciones similares a la que habia
organizado la apertura de la ruta en 1906, pero que debido a su
composicién anticipaba la conformacién de las juntas municipa-
les de caminos que se instalaron en todas las comunas del pais
como norma, segun la ley de caminos de 1920. El proyecto de los
diputados portefios no especificaba tarifas, plazos del cobro del
peaje ni monto total del empréstito que este debia cubrir.

La discusién parlamentaria suscitada por este proyecto es de
gran interés para ponderar las visiones referidas a dos aspectos
gravitantes en la modernizacién de los caminos chilenos. Por
una parte, alli fueron expuestas visiones disonantes respecto al
peaje carretero, que para algunos era un simbolo de progreso y
para otros un grave cercenamiento a las libertades del transito
que debian primar en el pais. La discusion de esta ley y, por su-
puesto, su publicacién en 1918, sentarian un precedente relevante
para futuras decisiones referidas al cobro de peajes en caminos
publicos chilenos.

En segundo lugar, en las declaraciones de los parlamentarios
que discutieron esta ley también se encontraban visiones contra-
puestas respecto del desarrollo de las nuevas tecnologias de la
movilidad centradas en medios automéviles. Para algunos, los
vehiculos motorizados continuaban siendo un objeto de lyjo,
cuyo trafico no merecia una garantia especial auspiciada por
el Estado. Mientras, para otros, la autoridad debia velar por el
acondicionamiento de las vias publicas requeridas, para que los
autos transitaran por el territorio con mayor fluidez que la que
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le permitian las precarias instalaciones existentes. Cabe destacar,
ademas, que esta fue la primera ley chilena en donde el automoévil
ocupé un papel de relevancia en la discusiéon®®?.

Ante el recuerdo del cobro de los peajes decimonénicos, es
comprensible que su restituciéon a fines de la década de 1910 ge-
nerara una gran desconfianza en algunos parlamentarios. La ex-
periencia demostraba que la ineficaz recaudacién de fondos a
través de peajes no habia alcanzado para mejorar las vias publicas
en el pasado, por lo que se sospechaba que con mayor dificultad
lograria solventar la construccién de una obra cara como la que
se pretendia realizar. Esto explica que el ingreso del proyecto de
ley significara el inicio de un arduo debate en las camaras. Un
ejemplo de las posturas mas criticas frente al nuevo impuesto se
encontraba en la vision de Malaquias Concha, diputado por el
partido Demoécrata y comprometido defensor de la causa obrera,
quien ocup6 durante tres breves periodos el cargo de ministro
de Industria, Obras Publicas y Ferrocarriles. Segiin su parecer,
los mas pobres se verian perjudicados con el nuevo impuesto,
pues el proyecto no consignaba exenciones para carretas, cabal-
gaduras o carretones cerveceros, cuyos propietarios pertenecian
comunmente a los sectores populares. Como se manifestaba en
el informe anexo al proyecto de ley, se cobraria un derecho de
trafico no sélo a los automéviles o camiones, sino que también a
las golondrinas, carretones, carretelas, coches, bicicletas, cabal-
gaduras y carretones cerveceros.

Para el diputado Concha esta era una contribucién enorme e
insoportable para el comercio local, ademas de ser injusta, pues
se cobrarian elevadas tarifas a vehiculos que, segiin su parecer,
no requerian de una via de primer nivel®®. La opinién de Concha
era una idea compartida por el senador demécrata y también
exministro de Industria, Obras Publicas y Ferrocarriles, Zenén
Torrealba, quien consideraba que:

%62 S6lo la discusién de la ley general de caminos n.° 3611 de 1920 fue contem-
poranea al debate de la ley sobre el peaje para el camino Plano, sin embargo, la
publicacién de esta se realizé casi dos aflos antes que la ley de caminos.

363 Camara de Diputados, Sesiones, sesién del 20 de junio de 1917, pp. 342 v 343
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los ricos que viajan en lujosos automéviles pueden pagar [...]
pero para los duefios de carretones de carga, golondrinas o carre-
telas la contribucién que se les impone es demasiado onerosa®®*.

Pese a las percepciones de algunos parlamentarios contra-
rios al peaje, es justo reconocer la existencia de cierto consenso
respecto a la idea de mejorar la comunicacién entre Valparaiso y
Vifia del Mar, y para ello la Gnica opcién posible era el camino
por la costa. Sin embargo, el desprestigio en que se encontraba el
peaje generaba una fuerte resistencia, que no se resolvié en mas
de un afio de debate. El senador Claro Solar fue uno de los mas
intransigentes detractores de la restitucién del antiguo impuesto.
El explicaba que no le parecia adecuado el sistema de captacién
de fondos para realizar la obra publica pues consideraba que:

no guarda relacién con el progreso de nuestra legislacion, ni con
la situacién de nuestro pais. No me parece natural que vaya a
establecerse en el primer puerto de la Repuiblica este antiquisimo
impuesto del peaje de caminos, suprimido para la felicidad del
pais. Creo que bien vale la pena, ya que se esta realizando un
gasto enorme para construir el primer puerto de la Republica,
tener un camino conveniente entre ese puerto i Vifla del Mar,
proyectandolo en condiciones de comodidad i de belleza. Pero,
establecer el peaje como tinico medio de realizar esa obra, creo

que no es un procedimiento que deba ser aceptado®®.

La oposicién al peaje fue sostenida posteriormente argumen-
tandose que estos habian sido abolidos hacia mucho tiempo y que
en los casos en que se habia permitido cobrarlo a propietarios pri-
vados, habia sido ubicado en lugares relativamente alejados de los
centros urbanos, lo que no significaba una amenaza considerable
a la libertad del trafico. Esta perspectiva destacaba que el caso
estudiado se encontraba en una situacién absolutamente opuesta:
el camino Plano se ubicaba en un lugar de gran importancia y
por él transitaba una gran cantidad de vehiculos diariamente. El
mismo senador Claro Solar explicaba que «establecer un derecho

%64 Senado, Sesiones, sesién del 30 de agosto de 1918, p. 692.

3% Senado, Sesiones, sesién del 13 de septiembre de 1917, pp. 1128 y 1129.
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de peaje puede decirse en las puertas del pais, en el primer puerto
de la reptblica, me parece que producird un mui mal efecto»*®.

La polémica suscitada por la instalacién del nuevo cobro en el
camino costero escondia un debate mucho mas profundo, relativo
al enjuiciamiento social de los automéviles. El desarrollo del sis-
tema de vialidad automovilistico era interpretado como un paso
adelante en la privatizacién de los viajes y se oponia a un patrén
seguido durante los Ultimos cincuenta afios en la que la provision
de medios de transportes para largos desplazamientos habia sido
cubierta por el Estado o por grandes empresas de transporte de
coches y ferrocarriles. El uso del automoévil, en cambio, estaba
especialmente determinado por una inversién privada que delataba
profundas desigualdades sociales: a diferencia de la compra de
caballos y carruajes (de los que existian variados tipos y precios) el
automovil era en Chile un objeto de consumo sumamente costoso
que estaba tnicamente disponible para aquellos que tenian una
gran capacidad de pago para obtenerlo y mantenerlo.

Esta situacién hizo que algunos parlamentarios que rechaza-
ban la creacion de peajes expusieran también una visién antitécnica
cargada de un juicio social contrario al uso de las nuevas maquinas,
lo que llevaba a que tuvieran una opinién negativa frente al nue-
vo tributo. Por ejemplo, en el caso del ya mencionado diputado
Malaquias Concha, se advierte esta visiéon segun la cual los rodados
moéviles se consideraban «carruajes de lujo»; una opinién, ademas,
todavia muy extendida en el pais que no preveia la relevancia que
podria tener el automoévil en la transformacion de las estructuras
productivas y espaciales. La posicién contraria de Concha frente
al peaje y su opinién negativa frente a las facilidades que a su
parecer se estaban dando a los automéviles quedaron planteadas
en las discusiones sobre esta ley. Segtin Concha:

Todos los trabajos, todas las industrias, las vamos a gravar |...]
para que los automéviles no se descompongan i para que no se
les rompan las gomas. Porque la idea principal de que aqui se
trata no es relativa a obtener un servicio para la industria o el
comercio, ni tampoco para mejorar el acarreo de las mercaderias:
s6lo se busca la mayor comodidad de los automéviles [...] No

%6 Senado, Sesiones, sesion del 24 de octubre de 1917, pp. 79 y 80.
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se puede hoy, después de establecido ese camino publico, venir
a expropiarlo, a hacerlo propiedad de algunos alcaldes o mu-
nicipios, para adornarlo a costa del publico que por él transita
[...] Ojala Sus Sefiorias pudieran proponer el establecimiento
de un Ferryboat entre Vifia del Mar i Valparaiso, un puente, una
alameda, una linea de zepellines, mui bien. Pero imponer, sefior
Presidente, a los habitantes, a los pequefios industriales, al pueblo
de Valparaiso una contribucién como esta me parece que €s una
cosa que no puede siquiera concebirse®®’.

Con todo y pese a las elocuentes afirmaciones anteriores, la
representaciéon parlamentaria portefia se encargé de hacer notar
la supuesta disponibilidad de la ciudadania a pagar este impuesto
con el fin de conseguir definitivamente el arreglo de la ruta. El
diputado Subercaseaux, uno de los patrocinantes del proyecto,
manifestaba en junio de 1917 que luego de una visita a la provincia
habia constatado que el vecindario de Valparaiso y Vifia del Mar
«aceptaba gustoso» la contribucién®®. Pero también existian argu-
mentos mas solidos a favor de la restitucién del sistema de peajes.
El debate acerca de este tema estaba pivotado en una controversia
mas amplia, referida a la instalacién en el pais del nuevo modelo
de comunicaciones basado en el uso del automévil. Este era un
tema novedoso en ese momento y era reconocido por algunos
parlamentarios como un aspecto de singular importancia en el
desarrollo futuro del pais. En relacién al camino pavimentado
entre Valparaiso y Vifia del Mar se aprecia por primera vez la
necesidad de acondicionar las vias para los rodados automoviles,
que efectivamente requerian de rutas de un nivel superior a los
«caminos troperos» por los que podian atravesar sin problemas
las cabalgaduras. Con relacién a esto, el senador del partido Na-
cional Montt-Varista, Antonio Varas Herrera, reconocia que el
peaje habia quedado obsoleto en la era de los ferrocarriles, pero
que ante la irrupcién de los automoéviles debia considerarse su
restitucién, pues representaba una opcién valida para financiar
obras pavimentadas®®’.

367 Camara de Diputados, Sesiones, sesi6n del 22 de junio de 1917, p. 395.
868 Camara de Diputados, Sesiones, op. cit., p. 396.

%9 Senado, Sesiones, sesion del 24 de octubre de 1917, p. 80.
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Una opinién similar era la del senador Carlos Aldunate, quien
argumentaba a favor de la idea del peaje pese a considerar que
el recuerdo de este tributo estaba cargado de «cierta idea de feu-
dalismo y restriccién del libre transito»*”°. Su posicién favorable
ante el proyecto de ley se sustentaba en el diagnoéstico técnico
segun el cual el trafico de los automéviles requeria de una mejora
ostensible de las vias de comunicacion:

en el proyecto en debate, no se trata de establecer una contri-
bucién a favor del propietario de un fundo particular, de un
sefior feudal, ni se trata de poner restricciones al libre ejercicio
de un derecho de los ciudadanos; por el contrario, se trata de
establecer un peaje para facilitar la locomocién general, habi-
litando i manteniendo en mui buen estado un camino publico
[...] Con el descubrimiento de los motores de explosién se ha
implantado un nuevo sistema de locomocién en el mundo, que
corre a parejas con el ferrocarril, porque es igualmente rapido,
barato i eficaz; sistema de locomocién que no necesita rieles sino
caminos i una pavimentaciéon ordenada. Pues esa pavimentaciéon
es la que desean o necesitan pagar los duefios de automoviles, de
camiones i empresas de transportes [...] ;Qué sucede respecto
al camino plano de Valparaiso a Vifia del Mar? Esta a la vista
de todo el mundo [...] la necesidad de este camino. Pero ¢seria
una verglienza que fuera construido i mantenido por los auto-
moéviles, camiones, carros de carga, etc., que tienen la necesidad
de transitarlo, i de todas maneras obtienen una economia con el
buen estado del pavimento? ;Va a haber menos libertad de loco-
mocién con este camino? ;Va a producir algunas trabas? Lejos
de eso, las trabas son los hoyos i piedras que hai actualmente en
el camino, que dificultan las comunicaciones i que estrechan la
via. Esta es la traba, esta es la vergiienza ante propios i estrafios.
Pero, evidentemente, no sera una vergiienza que los carruajes que
alli pasen paguen el servicio que necesitan, sobre todo cuando
lo estan pidiendo los mismos vecinos e interesados. El tiempo
cambia: el peaje que era antes un simbolo de feudalismo, hoy
pasa a ser el simbolo de progreso®”*.

870 Senado, Sesiones, sesién del 24 de octubre de 1917, p. 80.

371 Senado, Sesiones, op. cit., pp. 80 y 81.
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Reafirmando lo anterior, tanto la Comisién de Obras Publicas
de la Camara de Diputados como la Comisién de Hacienda del
Senado, encargados de estudiar el proyecto presentado por los
parlamentarios porteflos, consideraron viable, legal y justo el co-
bro del nuevo impuesto. Es relevante consignar la labor efectuada
por los diputados Eleazar Lezaeta, Manuel Espinoza Jara, Héctor
Anguita, José Ramoén Herrera Lira y Enrique Doll, integrantes de
la Comisién de Obras Publicas de la Camara, quienes efectuaron
un trabajo eminentemente técnico en la evaluaciéon del proyecto
de ley. La formacién en ingenieria que tenian tres de los cinco
miembros de esta comisién fortalecio los aspectos técnicos de sus
argumentos, estableciendo sustanciales reformas que luego serian
aprobadas en ambas cdmaras®’®. La primera decfia relacién con la

%72 E]l diputado Eleazar Lezaeta era ingeniero civil-hidraulico, titulado de la Uni-
versidad de Chile en 1894. A partir de ese momento se desempeii6 en la Direccién
General de Obras Publicas, y llegé a ser director general en 1904. Fue profesor
de la carrera de Ingenieria de la Universidad Catélica de Chile entre 1894 y 1920,
ocupando el puesto de decano de la Facultad de Matematicas durante mas de
veinte afios. Mas tarde seria Ingeniero jefe de Caminos del Ministerio de Obras
Publicas y, como tal, coautor del primer plan de transportes presentado en 1925,
del que ya hemos hablado. El diputado José Ramén Herrera Lira se titul6 como
ingeniero-gedgrafo de la Universidad de Chile en 1887. Fue profesor de dibujo
lineal y geometria en la Facultad de Matematicas de la Universidad Catélica desde
1889. El diputado Enrique D6l tenia un extenso curriculum que incluia sus titulos
como ingeniero civil-hidraulico y como ingeniero-arquitecto de la Universidad
de Chile, ambos obtenidos en 1895. Trabajé para la Direccién General de Obras
Publicas llegando a ser jefe de la seccién arquitectura y director general entre
1908 y 1912. Fue profesor de Construccion General en la Universidad de Chile,
llegando a ser decano de la Facultad de Matematicas entre 1910 y 1912. Do6ll era
ademas uno de los autores de la ley de caminos que se discutia simultaneamente
en el Congreso Nacional. El diputado Manuel Espinoza Jara era abogado, pero
lleg6 a ser, por breve tiempo, ministro de Industria y Obras Publicas. Por tltimo,
solo el diputado Héctor Anguita, quien se desempefiaba como agricultor, parecia
no tener un conocimiento técnico especifico en esta comision. Ver Armando de
Ramoén, Biografias de Chilenos...passim, y Who’s Who (Guia Profesional de la Ingenieria
en Chile), passim. En total, para este periodo legislativo eran siete los ingenieros
diputados y secis los senadores. Entre los primeros se contaba, ademas de los
mencionados, a Miguel Letelier E., Domingo Matte Larrain, Francisco Rivas
Vicufla y Guillermo Subercaseaux, los dos tltimos con una destacada trayectoria
en economia. Entre los senadores estaban José Pedro Alessandri, Arturo Besa,
Augusto Bruna, Ascanio Bascuian Santa Marfa, Joaquin Echenique e Ismael Valdés
Valdés. Ver “Don José Pedro Alessandri”, en Revista de Ingenieria y Arquitectura,
afio 11, n.° 7, julio de 1915, p. 327. La presencia de ingenieros en el parlamento y
su activa participacion en algunas comisiones de la Camara y el Senado confirma
que la actividad de los tecndcratas en el Estado fue iniciada incluso antes de lo
que comunmente se manifiesta. Para algunos, como el politélogo Patricio Silva,
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fijacién de tarifas de peaje para todos los vehiculos que cruzaran
el camino, fueran motorizados o no, cuestién que se sustentaba
en la autoridad exclusiva del parlamento para fijar este tipo de
imposiciones, que en ningun caso podia ser responsabilidad del
presidente, como proponia originalmente el proyecto. Estas ta-
rifas serian cobradas a todos los vehiculos que transitaran por el
camino, incluyendo bicicletas y cabalgaduras, pagando mas dinero
aquellos que mas dafio hacian al pavimento, como los carretones
de dos ruedas con llantas metalicas.

Por otro lado, en esta comisiéon se decidié un presupuesto total
para las obras, que alcanzaba a los $2 500 000. Segtn se consigna
en las discusiones parlamentarias, para tomar estas decisiones se
analizaron los reportes técnicos asociados a los tres proyectos
considerados para la construccién, que en 1917 estaban siendo
examinados por los municipios de Valparaiso y Viiia del Mar: los
estudios de José Ramén Nieto, Rubén Davila y Aurelio Nuifiez
Morgado®”®. Las importantes modificaciones que tuvo el proyecto
en la Comisién de Obras Piblicas de la Camara permiten suponer
que la participacion de los ingenieros civiles del Congreso no fue
menor en este proyecto. En efecto, la decision de limitar la suma
total del empréstito a dos millones y medio podria haber sido
gravitante en la posterior decisién de contratar el proyecto de
Aurelio Nufiez Morgado, aunque como se vera mas adelante, esta
situacién habfia sido resuelta paralelamente fuera del Congreso.

Por otro lado, la Comisién de Hacienda del Senado dio su
visto bueno considerando la indiscutible necesidad del mejora-
miento del camino Plano y atendiendo a las nuevas condiciones
requeridas por los automéviles, lo que venia a modificar el patréon
generalmente utilizado para el desarrollo de estas vias. Hasta ese
momento, los caminos chilenos eran financiados con recursos del
presupuesto ordinario de la Direccién General de Obras Publicas,

el ingreso de estos profesionales al sistema publico esta marcado por el ascenso
de Arturo Alessandri al poder en 1920 y se profundiza especialmente durante
la dictadura de Carlos Ibafiez, a partir de 1927. Sin embargo, lo cierto es que
antes de su participacién en estos gobiernos, los ingenieros parlamentarios y
sus decisiones técnicas deben considerarse como un prolegémeno relevante en
la disolucién de la 16gica de gobierno oligarquico practicado en Chile hasta la
eleccion de Alessandri. Ver Patricio Silva, “Los tecndcratas y la politica en Chile:
pasado y presente”, passim.

878 Cémara de Diputados, Sesiones, sesién del 2 de julio de 1917, p. 517.
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institucion que nunca se habia involucrado en la pavimentacién
de ningtn camino publico. Respecto del nuevo tributo al trafico,
la Comisioén de Hacienda del Senado establecid que era justo que
el financiamiento para una obra de adelanto local fuera cargado a
los mismos que aprovechaban su uso. Estos senadores afirmaban
que el automovilismo habia devuelto a los caminos el protago-
nismo perdido durante el tiempo de monopolio ferrocarrilero, lo
que hacia econémicamente factible financiar la obra con el peaje,
pues por esta via se calculaba que transitaban anualmente unos
314 000 vehiculos y méas de 281000 cabalgaduras, un trafico que
permitiria una recaudacién suficiente para cubrir la deuda en que
incurririan ambas municipalidades®”.

Finalmente, mas de un afio después del ingreso del proyecto
fue aprobada la ley 3436 del 28 de noviembre de 1918, que autori-
zaba a las municipalidades de Valparaiso y Vifia del Mar a cobrar
un peaje en el camino Plano con el fin de cubrir el empréstito de
$2500 000, destinados a su pavimentacién. El peaje debia comen-
zar a cobrarse una vez terminadas las obras, tarea que, segtn se
calculaba, debia estar finalizada en marzo de 1922. Todavia era
necesario determinar qué proyecto de camino Plano pavimentado
debia materializarse y como debian ejecutarse los trabajos. El
debate sobre la nueva avenida Espafia, esta vez enmarcado en el
ambito técnico, estaba lejos de agotarse.

DEBATES TECNICOS JUNTO AL MAR:
écOMO SE CONSTRUYE UN CAMINO MODERNO?

Como se ha explicado, el proyecto de ley de financiamiento del ca-
mino Plano ingreso6 al tramite legislativo sin mencionar los fondos
que se solicitarian en el empréstito que el peaje debia cubrir. Esto
se debia a que no estaba claro como debia ejecutarse el proyecto.
A fines de la década de 1910 las opciones de pavimentacién eran
muchas y en la practica los ingenieros chilenos contaban con
escasa experiencia en proyectos similares. Las Ginicas pavimen-
taciones existentes se habian concentrado en las calles urbanas
de las principales ciudades y su ejecucion habia significado un

87% Senado, Sesiones, sesion del 22 de octubre de 1917, p. 56.
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desafio mucho menor que el que implicaba la pavimentacién de
esta ruta. En la mayor parte de esos casos se habia abordado la
pavimentacién con materiales como el adoquin de piedra o el
asfalto trinidad, sistemas poco convenientes al trafico sostenido
y veloz que se esperaba tuviera el nuevo camino costero.

Las principales diferencias de este camino con las calles mejo-
radas previamente se centraban en primer lugar en su extension:
el camino Plano era una ruta de 5,3 kildmetros que debia ser pavi-
mentada con un mismo sistema en una sola etapa, lo que signifi-
caba una operacién mas compleja que pavimentar algunos cientos
de metros en una calle. Ademas, la permanente exposiciéon de la
avenida Espafia a la humedad y el ambiente salino garantizada
por su cercania al mar significaba una prueba adicional para el
sistema constructivo que se emplearia, que debia resistir de buen
modo estas condiciones ambientales. Por otra parte, la presencia
del ferrocarril y el tranvia en toda la extensién de la ruta jugarian
un papel relevante en la gestién y la conservacién del camino: era
necesario considerar los cruces del tren que abastecia a algunas
de las fabricas ubicadas junto a la via, ademas de dar espacio a los
rieles tranviarios preexistentes, interfiriendo lo menos posible en
el servicio.

Por ultimo, la topografia del terreno y la cercania de la cadena
de cerros que caian junto a la linea férrea determinaban la existen-
cia de una gran cantidad de curvas, asunto sumamente sensible si
se considera la resistencia que el pavimento debia mostrar ante las
cargas de traccién emanadas del gran trafico y la velocidad con la
que transitarian los vehiculos. La presencia de los cerros junto a la
ruta era un factor adicional y de vital importancia considerando
el modo en que escurrian las aguas, pues en todo el trayecto en-
tre Valparaiso y Vifia del Mar el camino Plano se convertia en un
virtual desaguadero de barrios en altura, como Los Placeres o El
Recreo. Del mismo modo, se debia atender los posibles derrumbes
que ocasionalmente afectaban al viejo camino Plano.

Al momento de ser discutido el financiamiento para la pavimen-
tacion de la avenida Espaiia, el Congreso sabia de la existencia de
tres proyectos que competian por verse realizados. Los tres fueron
considerados por la Comisién de Obras Publicas de la Camara.
Cada uno estaba a cargo de los ingenieros Jos¢ Ramén Nieto,
Rubén Davila y Aurelio Nufiez Morgado. Otros dos estudios
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del camino, realizados por la Comisiéon Kraus y por la empresa
constructora Scott una década antes, habian sido rechazados pre-
viamente®”>. Todos los proyectos en cuestién estuvieron asociados
ala construccion del puerto de Valparaiso y sus proyectistas tenian
preferentemente experiencia en este tipo de obras: Nieto habia
sido recientemente director fiscal de las Obras del Puerto; Davila
trabajé en las mismas faenas, llegando a disefiar la prolongacién del
molo de abrigo a partir de 1923; Nufiez Morgado trabajaba para la
Comision de Puertos y realizé un proyecto de ley que modificaba
el sistema administrativo de las nuevas obras de Valparaiso®™®.
Por su parte, Jos¢ Ramén Nieto habia estado particularmen-
te comprometido en la ejecucién del puerto. Desde 1912, cuan-
do fue llamado por el Gobierno para proponer una solucién a
las comunicaciones carreteras entre Valparaiso y Vifia del Mar,
este ingeniero tenia preparado un proyecto de pavimentacion
para el camino Plano. El proyecto de Nieto tenia el propésito de

%75 Hasta el momento no ha sido posible encontrar datos fidedignos de los
proyectos del camino Plano de Kraus, Scott y Davila, que permitan ahondar en
su descripciéon. De cualquier modo, estos proyectos ocuparon un lugar secundario
en la discusidn técnica, la que basicamente se concentrd entre las opciones de
Nieto y Nufiez Morgado.

%76 En 1917 Nufiez Morgado elaboré un informe acerca de la necesidad de imple-
mentar en Valparaiso un nuevo estatuto de administracién auténoma para las nuevas
infraestructuras portuarias, lo que significaba la instalacién de una autoridad que
debia velar por la buena marcha econémica del puerto. Segtn este ingeniero, las
nuevas obras del puerto de Valparaiso, asi como la construccién del puerto de San
Antonio, eran trabajos en que se apreciaba una gran inversién publica por lo que
era el Estado el que debia fiscalizar su funcionamiento, a través de Juntas de Puerto
presididas por un administrador y conformadas mayoritariamente por representan-
tes estatales. Su autonomia debia basarse en el manejo de un presupuesto propio
sometido a las entradas y salidas dependientes de las tarifas asociadas al trafico y
almacenaje, las que debian ser aprobadas por el presidente de la Repuiblica. Nuifiez
Morgado incluso redacté un proyecto de ley para conseguir la implementacién
de su propuesta. La gran difusién que tuvo su trabajo sobre la administracion del
puerto de Valparaiso debié convertirlo en un ingeniero conocido en la ciudad, lo
que después seria aprovechado para sentar las bases del nuevo camino carretero
pavimentado a Vifia del Mar. Ver Aurelio Ntfiez Morgado, “Estudio de un proyecto
de administracién auténoma para el puerto de Valparaiso”, en Anales del Instituto
de Ingenieros de Chile, afio xv11, n.° 7, julio de 1917, pp. 324-333; Aurelio Nufiez
Morgado, “Estudio de un proyecto de administracién auténoma para el puerto de
Valparaiso (continuacién)”, en Anales del Instituto de Ingenieros de Chile, afio xvi1, n.°
8, agosto de 1917, pp. 348-360; y Aurelio Nuifiez Morgado, “Estudio de un proyecto
de administracién auténoma para el puerto de Valparaiso (conclusién)”, en Anales
del Instituto de Ingenieros de Chile, afio Xvi1, n.° 9, septiembre de 1917, pp. 400-414.
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amortiguar los problemas presupuestarios en que se encontraba la
ejecucion del puerto de Valparaiso debido al empleo de estudios
de la Comisién Kraus (1903) que no habian previsto problemas
estructurales en el fondo marino. Para conseguir nuevos recursos,
la Direccioén Fiscal de las Obras Maritimas de Valparaiso, dirigida
por el ingeniero Nieto, plante6 en 1912 la idea de ensanchar el
camino Plano a Vifia del Mar. Esta vez, se ponia especial acento
en la captacion de plusvalias urbanas a partir de la venta de lotes
para construir residencias junto al camino, tal y como se puede
apreciar en un dibujo publicado en 1913 en el Album de Visia del
Mar de la Sociedad Balneario de Vifia del Mar. Este proyecto de
modernizacién del camino Plano consideré la ejecucién de una
obra de 16 metros de ancho en la que se instalarian dos lineas para
tranvias y que dejaba «suficiente espacio para que cruzaran tres
carretas». Ademas del ensanche, esta obra permitiria ganar 100
mil metros cuadrados para instalar viviendas, lo que a un precio
de $40 cada uno significaba un total de $4 000 000. Los planos de
este proyecto fueron ejecutados por el arquitecto Alfredo Azancot,
connotado profesional vifilamarino que habia disefiado poco antes
los bafios de El Recreo y varias residencias en la zona, lugares que
se convertirian en los sitios de mayor atractivo para los turistas
que cruzaban el camino Plano®””.

Imagen n.° 45. Proyecto de camino a Vifia del Mar presentado por la
Direccién Fiscal de Puertos en 1912. Fuente: Album de Vifia del Mar, 1913.

377 Este proyecto fue presentado en la 29.% sesién ordinaria del Instituto de
Ingenieros y Arquitectos de Valparaiso, el 24 de septiembre de 1914. Ver “Sesiones
del Instituto de Ingenieros y Arquitectos de Valparaiso”, en Revista de Ingenieria
y Arquitectura, afio 2, n.° 5, mayo de 1915, p. 243.
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Este plan fue retomado afios mas tarde y fue propuesto con
algunas modificaciones al ser discutido el financiamiento de la
obra en el Congreso Nacional. Segun este, los trabajos de en-
rocado que se habian llevado a cabo en la rada portefla pocos
aflos antes debian ser extendidos por toda la bahia hasta Vifia del
Mar, en una extensioén aproximada de seis kilébmetros. Sobre este
enrocado debia disponerse un terraplén de 25 metros de ancho
con capacidad y estabilidad suficiente para soportar seis lineas de
ferrocarril, cuyas curvas podrian tener un radio ampliado minimo
de 300 metros, lo que expandia considerablemente la capacidad
de su trafico. Los terraplenes estarian protegidos de la fuerza del
mar por un talud de roca, igual al que se habia instalado en las
obras del puerto. Al ganar terrenos al mar, el nuevo proyecto de
Nieto auguraba la construccién de una avenida de 22 metros de
ancho que no agotaba la superficie plana disponible. El camino
tendria dos calzadas para todo tipo de vehiculos, las que estarian
separadas por dos vias para el tranvia eléctrico.

El espacio sobrante ubicado junto al cerro en el lugar ocupado
originalmente por el antiguo camino Plano tendria, segtin este
proyecto, un ancho promedio de 15 metros. Este espacio deberia ser
loteado y vendido por el Gobierno para contribuir a amortizar la
inversion. Con ello se lograba alejar el camino pavimentado del corte
del cerro, lo que garantizaria una mayor proteccién de la via ante
eventuales derrumbes, que habitualmente interrumpian el trafico.
La situacién de seguridad en que se encontraban los lotes sujetos
de ser vendidos por el Estado era, por la misma razén, sumamente
precaria. Debido a esto, en caso de haberse concretado el proyecto,
lo mas probable es que el precio alcanzado por estos terrenos no
hubiera permitido amortizar completamente la inversion.

El proyecto del ingeniero Nieto fue avalado como mocién
ante el Congreso Nacional por los senadores Carlos Aldunate y
Antonio Varas, en febrero de 1918, quienes asi manifestaban su
oposicién a la ley de peaje del camino Plano, presentado ante-
riormente por los diputados portefios. Para financiar las obras,
esta mocién consideraba la emisién de $7 000 000 en bonos del
Ejecutivo, que serian cubiertos en terceras partes por los fondos
ordinarios del presupuesto nacional, con recursos provenientes
de la Primera Seccién de los Ferrocarriles del Estado, beneficiada
por las nuevas vias, y por las municipalidades de Valparaiso y Vifia
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del Mar, las que quedaban autorizadas para cobrar un derecho de
peaje en la nueva ruta. Del nulo seguimiento de esta moci6n en el
Congreso se desprende que no tuvo el apoyo de las instituciones
involucradas®”®. Aunque la informacién periodistica es equivoca
en la descripcién y el costo del proyecto de Nieto, la prensa desta-
caba aflos después que el plan no habia sido considerado debido
a que los trabajos del talud de enrocados de proteccion y la pavi-
mentacion elevaban considerablemente el precio de las obras®”®.

La misma fuente periodistica informaba que de manera simul-
tanea a la idea de Nieto, la Comisién de Puertos envié en 1916
al ingeniero Aurelio Nufiez Morgado a estudiar el caso. Nuiiez
Morgado realiz6 en primera instancia un proyecto que, en oposi-
cién al de Nieto, estaba centrado en la mayor economia posible.
Paraddjicamente, esta fue la razén para rechazar su propuesta
inicial, la que segin la Comisién de Puertos no satisfacia las ne-
cesidades del trafico entre Valparaiso y Viiia del Mar. La opcién
barata de Nuifiez Morgado proponia pavimentar el antiguo camino
con macadam, en un ancho aproximado de 15 metros. De estos
se destinaban 14 metros a la calzada y 1 metro a los servicios de
agua y desagiie, sin considerar el trafico del tranvia ni obras de
infraestructura mayores. Es necesario destacar que a fines de la
década de 1910 el macadam ya era considerado por los especialistas
como un material de segunda categoria en la pavimentacién de
calles urbanas.

Segun manifiestan las créonicas de la inauguracion del camino
en 1922, luego del rechazo de la propuesta de Nufiez Morgado,
este ingeniero fue un habil gestor de un nuevo proyecto personal.
En 1916 se habia formado una comisién politico-técnica, deno-
minada nuevamente Junta del Camino Plano, que abordaria el
problema de la comunicacién carretera entre Valparaiso y Vifia del
Mar, reemplazando el trabajo de la Comisién de Puertos, que en
este aspecto no habia logrado avanzar casi nada en cinco afios. La
nueva comision fue organizada por el Intendente de la Provincia,
Anibal Pinto Cruz, y el alcalde de Valparaiso, Jorge Montt, y en
ella participaron ademas Ernesto Urquieta y Antonio Maseax,

378 Ver Senado, Sesiones Extraordinarias, Sesion del 4 de febrero de 1918, pp.
1010 y 1011

%79 “La inauguracién del camino plano”, en La Unién, 7 de octubre de 1922.
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respectivamente directores de obras en las municipalidades de
Valparaiso y Vifia del Mar, y Emilio de Vidts, quien se encargaria
de estudiar los proyectos pendientes. Posiblemente la cercania
existente entre Nuifiez Morgado y el exdirector de la Armada y
expresidente de la Comisién de Puertos, Jorge Montt, permitié
que este ingeniero, que era autor de uno de los proyectos que
debia ser evaluado por este equipo, fuera invitado a participar
como miembro en la nueva Junta del Camino Plano.

Poco tiempo después de su incorporacién a la comisién y antes
de que esta comenzara a sesionar, Nufiez Morgado efectiio una
serie de modificaciones a su proyecto para el camino Plano, a lo
que adjuntd un proyecto de financiamiento basado en el cobro de
un peaje carretero, que present6 directamente al intendente Pinto
Cruz. El 25 de agosto de 1916 la Intendencia aprobé la ejecucion
de este proyecto, lo que seria luego corroborado por el Consejo de
Estado y las municipalidades comprometidas®®. Esta situacién era
desconocida por los parlamentarios miembros de la Comisiéon de
Obras Publicas de la Camara, quienes estudiaron los tres proyectos
que supuestamente competian en igualdad de condiciones, sin
saber que las autoridades locales ya habian decidido que debia
ejecutarse el plan de Nufiez Morgado.

Por otro lado, y después de conocer su experiencia en la re-
daccién de un proyecto de ley publicado en los Anales del Instituto
de Ingenieros de Chile destinado a modificar el sistema de adminis-
tracion de los puertos chilenos, es una opcién muy viable que el
proyecto de financiamiento del camino, por medio de un peaje
que fue presentado por los diputados portefios ante el Congreso
Nacional, hubiera sido preparado y redactado por el propio Nuiiez
Morgado, como refieren los diarios.

Un elemento adicional que contribuye a sostener la tesis de
la autoria de Nufiez Morgado sobre el proyecto de ley de finan-
ciamiento del camino Plano se encuentra en el ingenuo error de
entregar al presidente de la Repuiblica la decision de establecer las
tarifas del peaje, una medida claramente inconstitucional que no
debid ser planteada por los diputados portefios que auspiciaron
el proyecto, quienes tenian una dilatada experiencia como parla-
mentarios, siendo dos de ellos especialistas en temas econémicos.

%80 “La inauguracién del camino plano”, en La Unién, 7 de octubre de 1922.
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Considerando estos elementos, es posible afirmar que Nufiez
Morgado fue el autor del primer proyecto técnico para pavimentar
un camino en Chile y simultaneamente fue el principal impulsor
de la ley que restituy6 el sistema de peaje para financiar obras
publicas de grandes dimensiones.

Una vez aprobadas las ideas de Nuifiez Morgado respecto de
la pavimentacién del camino Plano y su financiamiento, fue el
propio ingeniero el que entregd los detalles de su plan ante la
prensa técnica portefia. En junio de 1919 Nufiez Morgado fue
entrevistado por la revista Concreto, que consignaba que la ruta
debia tener al menos 17 metros de ancho y que debia ubicarse
entre el cerro y la via férrea que corria paralela al mar, ocupando
el mismo lugar del antiguo camino. Estas medidas significaban
ensanchar el camino Plano de tierra preexistente, ganandole un
espacio aproximado de dos metros a los cerros. La opinién de la
revista respecto de estas medidas era favorable, debido a que con
ello se superaba incluso las dimensiones de las modernas calles
urbanas desarrolladas en el barrio del Almendral después del te-
rremoto de 1906, cuyo ancho era «por lo general» de 15 metros®®’.

Este proyecto no especificaba el tipo de material con el que
debia ser pavimentado el camino. Sin embargo, el ingeniero acla-
raba que en la solicitud de propuestas ptblicas para contratar a
la compaifiia constructora que debia ejecutar el camino, se con-
signaria que:

se tomaran en cuantia las propuestas de una pavimentacién mas
moderna y que se hagan en condiciones que salgan de la rutina
de las pavimentaciones conocidas, tanto por la rapidez con que
deben hacerse las obras [...] como por la resistencia que deben

tener para el enorme trafico futuro®®.

Tacitamente, esta clausula dejaba fuera de competencia sis-
temas basados en la piedra de rio, el adoquin o el macadam, los
mas frecuentemente utilizados en las pavimentaciones urbanas
del pais, ante las cuales los técnicos ya comenzaban a desconfiar,

%81 La descripcién del proyecto entregada por Niifiez Morgado ha sido extrai-
da de “Construccién del camino entre Valparaiso y Vifia”, en Concreto. Revista de
ingenieria y arquitectura, n.° 7, junio de 1919, p. 177-178.

382 “Construccién del camino entre Valparaiso y Vifia”, op. cit., p. 178.
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debido —entre otras causas— a sus dificultades de resistencia
frente al trafico pesado. Al mismo tiempo, Nufiez Morgado anti-
cipaba que se habia dispuesto una clausula en el contrato en que
se responsabilizaba a los proponentes a conservar la calidad del
pavimento durante un plazo no menor a cinco afios.

Segun la descripcion del proyecto que hizo el propio ingenie-
ro, también debia instalarse una doble linea de tranvias eléctricos
ubicada al centro del camino. Entre estas vias se emplazaria los
postes del alumbrado y los refugios o «isletas» que servirian como
paraderos para que los pasajeros esperaran los carros de traccion
eléctrica. A cada lado del camino se ubicarian aceras de un metro
de ancho, cuyas dimensiones se justificaban por el escaso trafico
peatonal y por la necesidad de dejar el mayor espacio posible para
los vehiculos, cuyo transito se esperaba que aumentara considera-
blemente una vez terminadas las obras. Por tltimo, el ingeniero
confiaba en que la obra debia ejecutarse en un plazo de dieciséis
meses, para lo cual en las bases se estableceria multas y premios
por dia de atraso o adelanto. Ademas se esperaba que el peaje
permitiera amortizar la inversién en un plazo de cuatro afios,
cuestion que se calculaba con el trafico existente en 1917, el que
debia entregar una recaudacién diaria de $2000. La ejecucién de
los trabajos debia iniciarse en el tramo El Recreo-Vifia del Mar,
que era el que ofrecia menores dificultades técnicas.

Con todo y pese a que la nueva Junta del Camino Plano ya
habia decidido cual era el proyecto que debia ejecutarse, todavia
era necesario resolver como. En esto ocupaba un papel de con-
siderable importancia la pregunta acerca del sistema constructi-
vo que debia ser empleado en la primera carretera pavimentada
chilena. En la década de 1910 eran muchas las alternativas que
competian, sin estar todavia claro cuales eran las que mejores re-
sultados entregaban en costos, emisién de ruido, seguridad para
los automovilistas, resistencia y conservacién. La competencia
estaba desatada principalmente entre los sistemas constructivos
basados en el uso del cemento y aquellos que dependian de be-

tunes procedentes del petr6leo®®.

%83 Hacia 1920 no existia claridad respecto de la supremacia de un sistema de
pavimentacién sobre otro. La experimentacién que se realizaba en algunos paises
con mayor experiencia en el ramo y, sumado a ello, los intereses comerciales in-
volucrados, hacian competir en trincheras diferentes a los sistemas constructivos
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Pareciera, sin embargo, que en Valparaiso las soluciones de
pavimentacién obtenidas a partir de mezclas cuyo material prin-
cipal era el cemento contaban con cierta ventaja. En ello jugaba
un papel relevante la produccién nacional de este material, la
que se concentraba muy cerca de la ciudad-puerto, en la industria
que la Fabrica de Cementos El Melén mantenia desde 1906 en la
localidad de La Calera. El facil transporte del material mediante
la via férrea y la ubicacién de la gerencia general de la Empresa
de Cementos El Melén en Valparaiso también eran elementos que
jugaban a favor del precio que este producto tenia en la ciudad.
No es un dato menor recalcar que el ingeniero-automovilista
Carlos Barroilhet, Gerente General de la cementera E1 Mel6n,
cumpli6 un papel gravitante en la consejeria técnica que respaldo
a la Intendencia portefia en la decision sobre qué obra construir.
Adicionalmente, a diferencia del caso del cemento y los sistemas
constructivos basados en este material, los betunes petroliferos
no eran producidos en Chile, por lo que existia una absoluta de-
pendencia de la importacién, lo que obviamente incrementaba
su valor.

Por otro lado, existia una experiencia local en el desarrollo
de obras de hormigén armado. Este sistema constructivo habia
sido utilizado con gran éxito en Valparaiso después del terremo-
to de 1906. Entre los edificios construidos en la década de 1910
se contaba la casa matriz del Banco Anglo Sud Americano en
la calle Prat, el edificio de la Chili Telephone Company Ltd., la
Escuela Pedro Montt en el cerro Alegre y la Bolsa de Corredores
de Comercio, entre varios otros. Todas estas obras manifestaban
la supremacia local de este sistema. Al mismo tiempo, es posible
afirmar que, considerando las obras del puerto, Valparaiso se ubi-
caba como la ciudad chilena que habia hecho un uso mas intenso
del cemento. Por ello no es raro que muchos técnicos consideraran
que el concreto armado, como se denominaba, fuera la opcién
perfecta también para desarrollar el nuevo camino. En este debate

basados en el uso de cemento contra otros dependientes de betunes petroliferos. Si
bien el uso del hormigén armado como base, combinado con capas superficiales
de asfalto fue una opcién posible en este momento, todavia no existia consenso
respecto de su superioridad. Ver Gijs Mom, “Inter-artifactual Technology Trans-
fer: Road Building Technology in the Netherlands and the Competition Between
Bricks, Macadam, Asphalt and Concrete”.
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contribuy6 la publicacién técnico-comercial de circulacién men-
sual Concreto. Revista de Ingenieria y Arquitectura, la que concertd
entre 1918 y 1920, una campaiia destinada a conseguir que el ca-
mino Plano fuera pavimentado con hormigén armado. En uno
de sus primeros nimeros, los editores de Concreto vaticinaban el
arribo de la «época del concreto-armado» a Chile***. Segtn esta
revista, el «desarrollo en la perfeccién de la combustion interna»
determinaba la adopcién de nuevas maneras de construir caminos
que debian cumplir con exigencias de resistencia y durabilidad
nunca antes requeridas®®®. Esta nueva época se caracterizaba por
la sucesion de experimentos registrados en el mundo entero donde
se demostraba la adopcién:

del concreto armado, como la Gltima palabra, en la cuestién de
caminos modernos, tanto por su excelencia y adaptabilidad a to-
das las necesidades, como también por su costo y su economia®*’.

Mediante la presentacion de caminos llevados a cabo especialmen-
te en Inglaterra, la revista promocionaba los mejores ejemplos en
que habia sido aplicada la malla Clinton, un elemento de sustancial
importancia en la calidad alcanzada por las obras.

%8¢ Como se ha explicado el uso del hormigén armado se habia convertido en
una alternativa de prestigio en los trabajos portefios. Esto llevé a expandir por
otros medios, las discusiones en torno a la modernizacién de la ciudad. A partir
de 1918 el empresario Jorge Mallet, representante comercial en Chile de la British
Reinforced Concrete Engineering Company, comenz6 a publicar la revista Concreto.
Revista de Ingenieria y Arquitectura. La empresa que financiaba esta revista producia
la malla de refuerzo para hormigén armado B. R. C., conocida en el pais como
malla Clinton. La malla Clinton era el insumo principal que se promocionaba en
la revista, la que también recibia la colaboracién econémica de otras empresas
relacionadas a las nuevas carreteras, como los agentes Graham, Rowe & Co. que
importaban los automéviles britanicos Hudson Stper Seis y la propia Empresa
de Cementos El Melén, cuya publicidad era gravitante en la revista. A diferencia
de otras publicaciones similares, en Concreto no circulaba informacién de caracter
gremial. Como puede suponerse de su filiacién nacional, sus paginas abogaban
por instaurar en Chile un modelo de modernizacién técnica de procedencia bri-
tanica en la que destacaban ejemplos de modernos edificios, caminos y barcos
construidos en base a la aplicacién del hormigén armado.

385 “Notas editoriales”, en Concreto. Revista de Ingenieria y Arquitectura, n.° 1,
diciembre de 1918, p. 3.

386 Op. cit., pp- 3y 4-
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Las discusiones en torno a la pavimentacién de la avenida Es-
pafia fueron utilizadas como una buena oportunidad por quienes
promocionaban el hormigén armado en la zona. Se trataba de
la obra vial més importante que se recordara, por lo que nadie
quiso quedarse al margen de esta discusién. Representados en las
paginas de Concreto, los comerciantes sostenian que cualquiera
fuera la superficie escogida para pavimentar el camino, era ne-
cesario implementar «cimientos de concreto armado; porque es
casi indestructible, es elastico para el trafico, y por consiguiente
mas agradable para pasajeros y evita el desgaste de vehiculos»*®”.
Pese a ser reconocida como una revista de corte comercial, Con-
creto busco posicionar estas opiniones con argumentos técnicos,
visiones en las que se traslucian planteamientos con énfasis en
la modernizacién, objetivo para el cual el hormigén armado era
un instrumento simbdlicamente poderoso, pues se consideraba
como un sistema constructivo practicamente eterno y que lograba
superar todas las pruebas de resistencia. Por ello, la publicacién
no ahorré en esfuerzos por conseguir articulos firmados por in-
genieros civiles, quienes estaban encargados de demostrar cien-
tificamente la superioridad de ese sistema constructivo.

En el mismo sentido, insistentes llamados al Gobierno para
adoptar el hormigén armado en todas las construcciones publicas,
incluidos caminos y puentes, hacian destacar el enorme ahorro de
recursos que esta definicidn significaria. En opinién de la revista,
la opcién del hormigén armado implicaba cierta inversién inicial
que se veria prontamente recuperada si se consideraba que ello
implicaba una reduccién considerable en los gastos de conser-
vacion. El Gobierno debia entonces establecer esta «definiciéon
patriética» que vigilaba por la estabilidad de la economia en el
futuro. Esto era lo que se perseguia con el uso del hormigén ar-
mado en el camino Plano:

El futuro Camino Plano que unira social y comercialmente a nues-
tro puerto principal, con el hermoso balneario de Vifia del Mar,
el centro y rendez-vous, de nuestros veraneantes y personalidades
diplomaticas extranjeras debe ser construido de concreto armado,

387 “Cimientos de caminos publicos”, en Concreto. Revista de Ingenieria y Arqui-
tectura, n.° 1, diciembre de 1918, pp. 15 y 16.
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con refuerzo de malla Clinton, y se haria obra de patriotismo
al ordenarlo asi. Reflexionen nuestro Gobierno y autoridades;
estudien el sistema ya conocido y adoptado por el mundo entero,
del B. R. C. y ad6ptelo como el tinico, en todas las construcciones
y, también, habra ganado una mayor y ostensible economia en
sus arcas ya exhaustas®®,

El hormigén armado era presentado en la revista como el
sistema moderno por antonomasia. Quienes lo promocionaban
en la revista Concreto intentaban ligar su utilizacién con una opor-
tunidad para demostrar los avances a los que habia llegado el
conocimiento de los ingenieros locales, quienes podian comprobar
en el camino Plano que:

nuestras ideas aqui no son mas anticuadas que las de otros paises.
Que nuestros ingenieros no estan tan atrasados en su educacién
préctica moderna, como algunas personas nos hacen pensar®®’.

Las apologias a favor del hormigén armado que la revista Concreto
lanz6 a la opinién publica portefia tuvieron una proyeccién prac-
tica en los organismos técnicos encargados de asesorar a la Junta
del Camino Plano para decidir los materiales de construccién que
debian emplearse. Si bien esta revista no fue el tinico medio que
apoy6 el uso del hormigén armado en el pais, es posible que su
clara militancia a favor de este sistema constructivo contribuyera
a consolidar esta opinién en el medio técnico portefio. Por esta
razén no llama la atencién el interés de los ingenieros locales por
experimentar con hormigén armado en este camino.

Tras el llamado a propuestas publicas, efectuado en julio de
1919, la Junta del Camino Plano convocé en agosto de ese mismo
aflo a una comision técnica conformada por destacados inge-
nieros locales, la que tendria la labor de estudiar los proyectos
y recomendar alguna de las alternativas ante la junta. En esta
comisidn técnica participaron los ingenieros Carlos Barroilhet,

%88 Articulo firmado por el ingeniero H. de Villefort, “El camino plano a Vifia
del Mary el refuerzo de B. R. C”, en Concreto. Revista de Ingenieria y Arquitectura,
n.° 4, marzo de 1919, p. 97.

%89 “Notas editoriales. Buenos caminos”, en Concreto. Revista de Ingenieria y

Arquitectura, n.° 7, junio de 1919, p. 160.
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Eduardo Simpson y Emilio Budge®®. El llamado a la presenta-
cion de propuestas publicas realizado por la Junta del Camino
Plano dejaba en libertad a los proponentes para establecer los
medios modernos de pavimentacién que se consideraran mas
adecuados para el nuevo camino. Las diferentes interpretaciones
que este llamado pudo tener en los técnicos de la provincia y la
competencia de los diferentes materiales considerados desde estas
perspectivas como modernos, llevé a la comisién a estudiar seis
proyectos de pavimentacién que proponian diferentes alternati-
vas de ejecucién sobre la base del «proyecto oficial» desarrollado
por Nuilez Morgado. Las propuestas fueron presentadas por las
empresas constructoras de Lehmann y Margoz, Marcos Orrego
Puelma, la Sociedad Nacional de Buques y Maderas, Garnham,
Lyon, y Rafael Lavin. Esta tltima no fue evaluada, debido a que
present6 dos alternativas de pavimentacién sin mencionar los
costos ni justificar los datos de su estudio.

Segun se desprende del informe de la comisién técnica, el
proyecto de Lehmann y Margoz no introducia modificaciones al
proyecto oficial y sugeria una pavimentacién de concreto de 10
centimetros de espesor. La comisién declaraba que en el altimo
tiempo estos materiales se habian «popularizado mucho, sobre
todo en los Estados Unidos, por su costo, rapidez de ejecucion,
buen aspecto y facilidades de conservacién y de rodado», cuali-
dades que jugaban a favor de esta propuesta®®’. Para evitar las
partiduras que comtinmente se registraban en estos pavimentos,
los ingenieros recomendaban su construccién en forma de losas,

39 Si bien no ha sido posible determinar cuales eran exactamente todas las
labores en las que estaban involucrados los tres integrantes de esta comision,
ya conocemos la participaciéon de Barroilhet como fundador de la Fabrica de
Cementos El Melén y como presidente de la Asociaciéon de Automovilistas de Val-
paraiso y Vifia del Mar. Esta experiencia convertia a Barroilhet en uno de los mas
capacitados ingenieros chilenos para conocer de los proyectos de pavimentaciéon
de la nueva via, aun cuando podria suponerse que tendria cierta inclinacién por
el desarrollo de obras viales de hormigén. Por su parte Emilio Budge habia sido
cl ingeniero a cargo de la apertura del camino Plano inaugurado en 1906 por lo
que conocia a la perfeccién esta obra. Del ingeniero Eduardo Simpson no ha sido
posible obtener mayores datos.

391 La descripcién de las diferentes propuestas ha sido extraida del estudio de
los ingenieros de la comisién técnica informante a la Junta del Camino Plano en
“Las propuestas presentadas para la construccién de la nueva avenida Espafia”,
en Concreto. Revista de Ingenieria y Arquitectura, n.° 11, octubre de 1919, pp. 275-279.
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dejando juntas de expansion rellenas con material bituminoso. La
preparacion del subsuelo, un elemento critico en la construccion
de una carretera pavimentada, consideraba retirar toda la tierra
vegetal existente reemplazandola por capas sucesivas de piedra
chancada de dimensiones que variaban entre 5 y 15 centimetros,
material que seria apisonado por medio millén de rodillos a vapor
de doce toneladas. Con ello se obtenia un subsuelo de macadam
de 60 centimetros de altura.

El concreto sobre macadam era para la comisién técnica la
propuesta que «retune las mejores condiciones de seguridad para
el pavimento»***. La confianza en la calidad de esta obra permi-
tia a la empresa constructora de Lehmann y Margoz garantizar
el mayor tiempo de conservacion ofrecido, que alcanzaba a diez
afos. Esto se debia ademas a los trabajos de evacuacion de las
aguas en el subsuelo del camino, que seguia el tipo oficial de des-
agte de concreto establecido en el proyecto de Nuaifiez Morgado.
Los precios de esta empresa constructora eran los mas baratos,
ubicdndose un 8 % por debajo del presupuesto oficial®*.

La segunda alternativa ofrecida era la de la empresa de Marcos
Orrego Puelma, que también seguia los estudios y especificacio-
nes del proyecto oficial, incluyendo la construccién de las vias de
desagiie. Al igual que el proyecto de Lehmann y Margoz, Orrego
consideraba la instalacién de una superficie de hormigén, esta
vez de 15 centimetros. No consultaba un plazo de conservaciéon
gratuita, limitdndose a calcular el costo de este aspecto en $25 000
anuales. Sin mencionar el precio total de esta obra, la comision
técnica declaraba que la propuesta de Orrego era la segunda mas
barata considerando los precios unitarios ofrecidos.

El proyecto de Garnham proponia pavimentar el camino con
adoquin de piedra sobre una base de 15 centimetros de concre-
to. Sin embargo, no se especificaban los detalles de la mezcla
del subsuelo. Los especialistas de la comisién reconocian que en
caso de tener como base un buen concreto, esta seria una buena
alternativa considerando por ejemplo los «espléndidos resultados
en la reconstrucciéon del Almendral», cuyas calles habian sido

392 “Las propuestas presentadas para la construccién de la nueva avenida Es-

paiia”, en Concreto. Revista de Ingenieria y Arquitectura, n.° 11, octubre de 1919, pp.
275°279-
393 Ibid.
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pavimentadas con estos materiales. Alli podian observarse pavi-
mentos de adoquin que ya tenian mas de diez afios de servicio y
que habian resistido de excelente manera, pese a que no habian
recibido ni la mas minima conservacién.

Sin embargo, la propuesta de Garham tenia algunos inconve-
nientes: en ese momento era dificil conseguir en cantidad suficiente
adoquines de buena piedra y elaborados de manera regular, lo que
era importante para permitir junturas uniformes que permitieran
un desgaste parejo. Ademas, era el material mas caro de todos
los ofrecidos, era considerado poco elastico y extremadamente
ruidoso, sobre todo para el transito de vehiculos de llantas me-
talicas y cabalgaduras que abundaban en la zona. Estos motivos
llevaron a la comisién a considerar esta alternativa como poco
adecuada en «caminos de construccion reciente y de la categoria,
que suponemos para el camino plano»®%*.

Los otros dos proyectos consideraban la utilizacién de superfi-
cies asfalticas. El primero de ellos era el que presentaba la empresa
constructora Lyon, cuyo proyecto modificaba el ancho del trazado
oficial con lo que se incrementaba la cantidad de obras requeri-
das. Sin embargo, en opinién de los especialistas esta empresa
no justificaba adecuadamente las modificaciones. Lyon ofrecia el
pavimento asfaltico de The French Asphalt Co., instalado sobre
16 centimetros de concreto. Seguin se desprende del informe, esta
técnica habia sido empleada con éxito en el cruce de la avenida
Francia y la calle Chacabuco en el barrio El Almendral de Valpa-
raiso. Para los desagiies se comprometia la instalacién de tuberias
de cemento, pero tampoco se adjuntaban detalles. En cuanto a
la conservacién del camino, Lyon la garantizaba por un plazo de
ocho afios a un costo anual de $8700.

El ultimo proyecto estudiado por la comisién técnica fue pre-
sentado por la Sociedad Nacional de Buques y Maderas. Esta
empresa planteaba modificaciones menores al proyecto oficial, las
que se justificaban en una serie de 3 planos entregados a la Junta
del Camino Plano. La Sociedad Nacional de Buques y Madera con-
sultaba para la pavimentacién el uso de un material relativamente
desconocido en el pais: el Bitulithic, un bitumen petrolifero que

394 “Las propuestas presentadas para la construccién de la nueva avenida Es-

paifia”, op. cit., p. 277.
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en este proyecto debia ser instalado sobre una base de concreto
de 12 centimetros®®. La empresa, que se presentaba como la tnica
concesionaria en Chile del Bitulithic, proponia la conservacién del
pavimento durante cinco aflos. Para la evacuacién de las aguas se
establecia una combinacién de desagties transversales de hormi-
gb6n y una cuneta en el terreno natural, cuestion que a la comisién
técnica no le parecia recomendable debido a que en este camino
el terreno era poroso y sin resistencia.

La comision estaba convencida de la eficiencia de las super-
ficies asfalticas o bituminosas, como las que representaba el Bi-
tulithic de la Sociedad Nacional de Buques y Madera, al punto
de calificarla «como un desideratum al que algtin dia se habra
de llegar en el Camino Plano»*. Esta opinién se basaba en la
certeza de que las capas superficiales de estos materiales eran
las que estaban llamadas a soportar de mejor modo el desgaste,
que en el caso de Bitulithic seria insignificante, pues el efecto de
las llantas sobre el bitumen tendria un caracter compresivo, lo
que seria apoyado en una buena fundacién de concreto que se
establecia en el plan de esta empresa. Sin embargo, en contra de
su ofrecimiento, la comisiéon técnica considerd el alto precio de
esta obra, que elevaba su costo de ejecucién considerablemente
sobre el presupuesto.

Lo anteriormente expuesto llevé a los ingenieros a sugerir
a la Junta del Camino Plano la construccién de la propuesta de
Lehmann y Margoz en primera instancia, la que cumplia con las

39 Poco antes de iniciarse el debate en torno al material que debia emplearse
en la pavimentacién del camino Plano, la principal revista de ingenieros del pais
habia presentado al Bitulithic como un nuevo material disponible para obras viales.
En sintesis, el Bitulithic era un material patentado por la empresa norteamericana
Warren Brothers Co., cuya composicién estaba basada en un aglutinante preparado
con al menos un 99,4 % de bitumen puro, ya sea natural o con base petrolifera.
Este era mas denso que el asfalto comtn y se mezclaba con roca, arena y roca
pulverizada en medidas certificadas directamente por la empresa propietaria de
la patente, para lo cual se enviaba un técnico a cada uno de los lugares en que se
pavimentaba un camino de Bitulithic. Entre sus cualidades se destacaba que la
roca superficial garantizaba una gran resistencia al trafico, siendo facil de lavar,
al mismo tiempo que emitia poco ruido (mucho menos que el adoquin de roca)
y garantizaba una gran adherencia. Ver Guy Boschke, “Bitulithic”, en Anales del
Instituto de Ingenieros de Chile, afio xv1, n.° 9, septiembre de 1916, pp. 339-351.

39 “Las propuestas presentadas para la construccién de la nueva avenida Es-

paifia”, op. cit., p. 277.
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exigencias solicitadas con el menor presupuesto, estableciendo un
camino de superficie de concreto que debia realizarse mediante el
sistema de losas. No obstante, la comision dirigida por Barroilhet
también planted a la Junta del Camino Plano la necesidad de
modificar algunos aspectos del proyecto oficial. Especialmente
importante en este sentido era el estudio del ensanche del camino
en la zona cercana a la fabrica de Balfour Lyon y la supresion de
algunas obras maritimas en una extension total de 290 metros,
que segun el juicio de los especialistas no se justificaban ni frente
a la industria mencionada ni junto al balneario de EI Recreo. La
supresion de estas obras marinas permitiria un ahorro conside-
rable en el proyecto.

Sumado a esto, los ingenieros establecian en su informe la
necesidad de modificar el trazado de la doble linea de tranvias,
que segun los planos de Nufiez Morgado debia ubicarse en medio
de la ruta, separando las dos calzadas de transito automovilistico.
Para la comisién, en cambio, el tranvia debia circular por el lado
del cerro. Esto tenia el propésito de aminorar las consecuencias
negativas para el trafico vehicular motivadas por las frecuentes
reparaciones a las lineas que realizaba cominmente la empresa
de tranvias de Valparaiso. El ahorro de recursos que significaba
la modificacién de estos aspectos del proyecto, especialmente en
cuanto a las obras maritimas, otorgaba un margen mas amplio
de decision a la Junta del Camino Plano, pues segtn la comisiéon
este saldo a favor «podria destinarse, a nuestro juicio, a formar la
base del costo de una futura cubierta de la calzada, sea asfaltica
o bituminosa»**". Con esta afirmacién, los ingenieros abrian una
puerta a la Sociedad Nacional de Buques y Madera, cuyo proyecto
tenia como principal problema su elevado costo de ejecucion.

Las fuentes consultadas permiten afirmar que varias de las
sugerencias planteadas por la comisién técnica fueron conside-
radas por la Junta del Camino Plano. Sin embargo, el proyecto
de Lehmann y Margoz no fue aprobado por las autoridades. La
opinién de la Junta del Camino Plano se incliné por el proyecto de
mayor calidad técnica de todos los que concurrieron al llamado.
Esto significaba un esfuerzo econdémico mayor. En noviembre de

397 “Las propuestas presentadas para la construccién de la nueva avenida Es-

paiia”, op. cit., p. 178.
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1919 fue firmado el contrato con la Sociedad Nacional de Buques y
Madera, por una suma total de poco més de $2 300 000, destinados
a la construccién y pavimentacién del camino Plano, rebautizado
como avenida Espafia. El primer camino pavimentado del pais
debia mostrar una superficie de Bitulithic, la que se instalaria sobre
una base de hormigdn, tarea en la que se concentraron los esfuer-
zos de la empresa contratista durante aproximadamente dos afos.

La mejor calidad del pavimento escogido y el mayor precio
que las municipalidades debian pagar por la construccion de
Bitulithic obligé a realizar algunos ajustes tanto en el proyecto
técnico como en las previsiones econémicas. En cuanto a lo pri-
mero, se decidi6é que debia reducirse el ancho original del camino
de 17 metros a los definitivos 15,60 metros que tuvo la ruta. De
estos fueron destinados 13,60 metros a las calzadas y 1,27 metros
a una acera que debia disponerse al lado del mar. En el espacio
sobrante, junto al cerro, se ubicaria una sencilla cuneta necesaria
para facilitar los desagiies®®.

En cuanto al financiamiento y, pese a la reduccién de las obras
mencionadas, el alto precio del sistema constructivo empleado
obligé a la Sociedad Nacional de Buques y Maderas a informar
a la Junta del Camino Plano la necesidad de ampliar los gastos
comprometidos, para lo cual se requeria repactar el contrato origi-
nal y conseguir nuevos recursos. La representacioén parlamentaria
de Valparaiso prepar6 un nuevo proyecto de ley, que autorizaba
a las municipalidades a contratar un nuevo empréstito, esta vez
por $3500 000, que debian cubrir los gastos de construccién y
expropiacién de terrenos que no habian sido considerados ini-
cialmente. El nuevo empréstito también debia ser pagado por los
usuarios mediante el cobro del peaje. Cuando fueron discutidas
estas modificaciones ya corria el afio 1921, lo que significaba que
el mejoramiento del sistema vial chileno era un asunto considera-
do mas importante que hacia pocos afios atras: existia un mayor
numero de automoviles circulando en el pais y la provincia, lo
que mejoraba las perspectivas del peaje.

Por otra parte, la reciente promulgacion de la ley general de
caminos de 1920 entregaba un soporte econémico adicional a la

%9 Tsafas Mufioz, “Construccién del camino plano entre Valparaiso y Vifia del
Mar”, en Caminos y Turismo, n.° 2, diciembre de 1922.
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junta departamental de caminos, que eventualmente podria ha-
cerse cargo de este gasto, en caso de no conseguirse los recursos
previstos por el impuesto al transito. Estos elementos, sumados
a la crisis econémica por la que atravesaba el salitre que habia
dejado una gran cantidad de obreros cesantes que podian re-
emplearse en la construccién de obras puablicas, fueron razones
que contribuyeron a agilizar el despacho de la nueva ley. Por
ello, los parlamentarios que se habian opuesto a la publicacién
de la autorizacion inicial para el cobro del peaje en 1918 esta vez
defendieron la idea: en un par de afios habian cambiado comple-
tamente las prioridades en obras publicas y el camino Plano entre
Valparaiso y Vifia del Mar se percibia como una obra fundamental
en la modernizacién de la gestién de las vias carreteras chilenas.

DEL CAMINO PLANO A LA AVENIDA ESPANA.
PERCEPCIONES AUTOMOVILISTICAS DE LA MODERNIZACION VIAL

La euforia y el desencanto marcaron las visiones de los automo-
vilistas durante los primeros afios de uso de la avenida Espana.
Esta se constituy6 inicialmente como un simbolo de los adelantos
exigidos por el desenvolvimiento de la motorizacién portefia de
comienzos de la década de 1920. Los automovilistas le dieron
sentido a esta obra como una pieza central para la realizaciéon de
sus actividades comerciales y recreativas. Se pensaba que la obra
inauguraria un nuevo tipo de viaje, en donde los desplazamientos
en automovil se harian por primera vez bajo las condiciones ideales
pretendidas por quienes conducian un vehiculo motorizado. Sin
embargo, poco tiempo después de su inauguracion, los usuarios
portefios manifestaron una profunda desilusion.

Las expectativas iniciales chocaron abruptamente con el es-
tado real de este «camino modelo», que inicié un segundo pro-
ceso de obsolescencia, motivado por la escasa experiencia de los
responsables técnicos en la ejecucion de la obra, asi como por el
incremento sostenido del trafico, especialmente en los veranos.
Promediando la década de 1920 las imperfecciones del camino
fueron denunciadas por los mismos usuarios que celebraron su
apertura pocos afios antes. Esta situacion se explica en los rapidos
ajustes que sufrieron los ideales de modernizacion de la sociedad
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portefia en un momento de cambio tecnoldgico acelerado, como el
que se vivia en Valparaiso durante esta década. Vale decir: lo que
era considerado moderno en un momento, pocos aflos después
podia ser entendido como anticuado.

El optimismo inundé las perspectivas de la ciudadania porte-
fa desde que se inici6 la pavimentacion del camino Plano. Estas
ideas fueron conducidas con argumentos técnicos, donde los
ingenieros civiles ocuparon un papel destacado en la promociéon
de las bondades que la nueva ruta traeria para el trafico de la ciu-
dad. El propio ingeniero Nuifiez Morgado, autor del proyecto de
pavimentacién, trabaj6 para que el nuevo camino simbolizara el
estado de adelanto de la técnica portefia. A través de la produc-
cién de un album, en el que contraté al destacado fotoégrafo local
Alberto A. Baroni, este ingeniero fij6 una imagen de adelanto que
terminé siendo canonizada por la prensa y la difusién turistica. El
uso de la fotografia tenia como propésito la construcciéon de una
imagen objetiva de la transformacién urbana. La fotografia no
mentia: las imagenes remarcaban las diferencias existentes entre
la vieja infraestructura inaugurada en 1906 y el nuevo camino de-
sarrollado en los primeros afios de la década de 1920. Este album
fue titulado Camino plano (Avenida Espania) 1920-1922. Ayer y hoy,
y se entregd como souvenir a las autoridades que asistieron a la
inauguracién del camino. Alli se recogia el estado de la ruta en
quince lugares del camino antes y después de la ejecucién de los
trabajos®®. Se trataba de una estrategia efectista y muy en boga,
donde se destacaban los resultados de la operacion modernizadora
que estaba bajo el mando de este ingeniero.

El recorrido del album comenzaba a la salida de Valparaiso y
culminaba en la entrada de Vifia del Mar, siguiendo la ruta que
debian realizar habitualmente los paseantes portefios que se diri-
gian al balneario. En el caso de las fotografias que mostraban el
estado del camino tal como estaba antes de iniciarse los trabajos,
las imagenes destacaban el mal estado de la superficie original.

%9 Dos copias del 4lbum del camino Plano se conservan actualmente en el Ar-
chivo Fotografico del Museo Histérico Nacional. Cada una de estas esta dedicada
por el ingeniero Nufiez Morgado al Intendente de la Provincia Alberto Phillips
y al presidente de la Republica Arturo Alessandri. Para esta investigacion se ha
trabajado con ambas copias. Ver Museo Histérico Nacional, Archivo Fotografico,
Secci6n Albumes, Aa-76 y Aa-8o.
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Las vistas fueron tomadas desde la calzada, lo que permitia ver
en detalle la grave situacién de mantencion en que se encontra-
ba la ruta antes de su transformacién. Las tomas mas cercanas
a Valparaiso mostraban la existencia de pavimentos de adoquin
de piedra de superficie irregular y algunos tramos cubiertos con
piedra de rio, que constituia una alternativa con muchos proble-
mas para el transito comodo de los automéviles. Estos antiguos
pavimentos se concentraban entre la torre del reloj, ubicada junto
a la Estacién Barén y la curva Yolanda, el tinico lugar en que el
trazado del camino Plano se alejaba de la linea del tren. Desde ese
punto hasta la llegada a la calle Alvarez en Vifia del Mar, en donde
culminaban las imagenes del 4lbum, el camino Plano carecia de
cualquier superficie mejorada, siendo la ténica la tierra apisonada.
En algunas imagenes, la calzada de tierra natural del camino estaba
convertida en un barrial, como clara representacién de retraso.
En contraste, el album también exponia el estado de la calzada
en los mismos lugares retratados anteriormente, pero justo en el
momento previo a la inauguracién de las obras de pavimenta-
cion. En estas fotografias, la calzada lucia el flamante Bitulithic
superficial, sobre el que se habian instalado las lineas del tranvia
eléctrico. Ademas de la superficie de rodado, las diferencias entre
el viejo y el nuevo camino se encontraban en el sélido trabajo del
cierre de la calzada, la construccién de una acera para peatones del
lado del mar, muros de contencién en el cerro y numerosas obras
de desagiie. Las fotografias del camino en terminacién incluian a
los trabajadores, quienes afinaban los tiltimos detalles de la cons-
truccioén, la limpieza del camino y la instalacién de luminarias.
Ademas de las diferencias que se desprendian del hecho técnico
en si mismo, las fotografias del album del camino Plano mos-
traban las variaciones producidas en la superficie de rodado del
viejo camino segun el estado del tiempo en la ciudad. La mayor
parte de las tomas fueron realizadas en verano o en dias soleados.
Al igual que en muchos relatos descriptivos sobre el sistema vial
chileno previo a 1920, en este caso la ausencia de lluvias determi-
naba un estado de relativa firmeza en el camino. Sin embargo,
en esos casos los sobresaltos de las piedras y el abundante polvo
constituian caracteristicas desagradables para cualquier usuario
de la infraestructura. Lo opuesto se presentaba en las fotografias
que mostraban dias humedos de invierno o aquellos en que la
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lluvia recién habia pasado. En estos casos, la humedad conver-
tia la tierra apisonada en un lodazal que dificultaba el paso de
cualquier vehiculo de traccién animal, eléctrica o motorizada.
Las areas cubiertas por el lodo se concentraban en las fotografias
tomadas frente a la fabrica de Balfour y Lyon y en el sector del
balneario de El Recreo, los tramos de mayor trafico en el camino
costero, sitios en los que culminaban trayectos provenientes tanto
de Valparaiso como de Vifia del Mar.

La estrategia seguida por la dupla conformada por el ingeniero
Nuiiez Morgado y el fotégrafo Baroni puso también atencién en
el tipo de vehiculos que debian exponerse en las imagenes. Como
se ha dicho anteriormente, al comenzar la década de 1920 existian
multiples alternativas de movilidad en Valparaiso: los automoviles
se abrian paso en un camino que ya habia sido colonizado por el
tranvia eléctrico. Al mismo tiempo, la traccién animal, fuerza de
las primitivas carretas, estaba lejos de desaparecer. Las fotografias
de promocién de la obra de vialidad sostuvieron una relacién
simbdlica entre la traccién animal y el camino antiguo, al mismo
tiempo que el automovil se presentaba como el principal objeto
mecanico en las fotografias de la obra pavimentada. Ello defini6
la absoluta ausencia de automotores en las quince fotografias del
camino antiguo, en donde se presentaron carretas de dos ruedas
tiradas por caballos, cabalgaduras montadas, mulas cargadas,
calesas, birlochos e incluso yuntas de bueyes. El iinico medio
de transporte moderno que aparecia en estas fotografias era el
tranvia eléctrico, de inevitable presencia, debido a que sus vias
compartian el espacio de la calzada. En oposicién, las vistas de la
avenida Espafia pavimentada buscaban representar al automoévil
como una maquina triunfante y un nuevo medio de transporte
veloz y limpio. Es por ello que junto a las nuevas obras, el propio
Nuifiez Morgado se dejo retratar en compaiiia de su automovil
en representacion de los miles de beneficiados que emplearian la
nueva infraestructura.

El album de Baroni fue regalado a las autoridades presentes
en el acto de inauguracién, quienes esperaban satisfechas el ini-
cio del trafico vehicular por la nueva obra. Ese dia, la tarde del
sabado 7 de octubre de 1922, también fueron miles los vecinos de
Valparaiso y Vifia del Mar, quienes se congregaron junto al mar,
en el balneario de El Recreo, para celebrar la recepcién de esta
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obra de adelanto. En la ceremonia, la avenida Espafia concentrd
las miradas de quienes consideraban que su construccion era un
ejemplo de modernizacién tecnolégica, asi como de aquellos
que percibieron que la ruta graficaba una transformacién en las
experiencias de los automovilistas, quienes esperaban que este
fuera un «camino de primer orden», donde por fin podrian ex-
perimentar las experiencias de movilidad que ellos consideraban
plenamente modernas*®.

Pero gcuales eran las representaciones automovilisticas de la
obra moderna? ;Cémo entendian los usuarios la transformacién
del camino? En primer término, la nueva carretera pavimentada
modificaba las condiciones del transito, que a partir de entonces
podia hacerse en las condiciones de comodidad, velocidad y se-
guridad demandada por los automovilistas. La comodidad era el
primer aspecto en que fijaron su atencién los usuarios de la obra.
Este elemento era considerado central para atraer la demanda de
los viajeros, un aspecto decisivo en la l6gica de financiamiento
del camino, ya que se requeria de un trafico intenso para que,
mediante el cobro de un peaje, fueran pagados los empréstitos
contratados por las municipalidades. Justo antes de la entrega
al trafico, un automovilista local, testigo de la transformacién,
vaticinaba que la comodidad de los usuarios seria un elemento
que atraeria a los paseantes a recorrer la infraestructura. En un
calculo optimista, este automovilista sefialaba que:

[...] en 1919, cuando fueron hechos los célculos por el sefior Nuiiez
Morgado, este camino era un verdadero calvario, por el cual s6lo
se aventuraban los que tenian extrema necesidad de transito;
muy contados eran los que pasaban por él en viaje de sport o de
placer. Hoy las cosas han cambiado; el camino quedara en con-
diciones de atraer viajantes, de invitar paseantes a transitar por
alliy lo que antes fue un sacrificio, se convertira en una delicia. El
aumento de viajeros puede doblar, por esta misma circunstancia,
la produccién del impuesto a la cantidad precisamente necesaria
para servir los empréstitos*®’.

00 Guia del Automovilista, 1920, p. XI11.

401 “E] cobro del impuesto de ‘peaje’ en el camino plano”, en Caminos y Turismo,

vol. 1, n.° 1, octubre de 1922, p. 48.
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Imagen n.° 46. El camino Plano antes de su transformacién a
la altura de El Recreo, 1920. Fuente: Album del camino plano,
1920-1922. Coleccién Museo Histérico Nacional.

Imagen n.° 47. La avenida Espafia después de su transformacion
a la altura de El Recreo, 1922. Fuente: Album del camino Plano,
1920-1922. Coleccién Museo Histérico Nacional.
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Imagen n.° 48. El camino Plano antes de su transformacién a la
altura de la curva de Los Mayos, 1920. Fuente: Album del camino
plano, 1920-1922. Colecciéon Museo Histérico Nacional.

Imagen n.° 49. La avenida Espafia después de su transformacién a
la altura de la curva de Los Mayos, 1922. Fuente: Album del camino
plano, 1920-1922. Coleccién Museo Histérico Nacional.
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La velocidad que podria alcanzarse es otro aspecto destacado
en los testimonios de los usuarios del nuevo camino. A diferencia
de lo que sucedia en cualquier otro camino publico del pais, en
este caso era potencialmente posible que se diera rienda suelta a la
pulsién de la velocidad, un placer muy valorado por los automo-
vilistas de la década de 1920. A diferencia de los caminos de tierra
comunes en el resto de Chile, la lisa superficie del nuevo camino
Plano permitia a los automovilistas experimentar la velocidad con
menos sobresaltos. Los intrépidos volantes podrian aprovechar
de ese modo el menor roce de la superficie de rodado, que segin
el parecer de otro automovilista porteflo reportaba una tentacion
para los visitantes, quienes llegaban atraidos desde Santiago y
otras ciudades para probar la pista. El tnico limite para alcan-
zar grandes velocidades eran las curvas del camino, que hacian
disminuir la marcha a algunos. S6lo cuatro meses después de la
apertura al ptiblico de la avenida Espafia, un relato que podria
ser de actualidad describia las altas velocidades alcanzadas por
automovilistas que desafiaban el peligro. Armando Corvalan,
miembro de la asociacién de automovilistas porteia, sefialaba
en la revista Caminos y Turismo que:

Los viajeros y turistas que este verano han recorrido a cuarenta
kilémetros por hora —los mas prudentes— los seis de la avenida
Espaiia, le han dedicado repetidas frases de admiracién y de
elogio, lamentando no sea un camino recto, desde el principio
al fin, para recorrerlo a ciento veinte o sea en dos minutos |[...]
Cruzan el camino numerosos 6mnibus, que el ptblico ha favo-
recido constantemente. A velocidades excesivas describen las
pronunciadas curvas, empefiados entre si en ganarse la delantera,
o para aventajar al tranvia y llevarle los pasajeros que esperan
en el andén del paradero mas préoximo. Los choferes son artistas
en su oficio, pero el publico confia en ellos mas de conveniente
y se siente arrebatado por el placer de la velocidad, que es la

caracteristica del siglo*’%.

92 Armando Corvaldn Quezada, “La avenida Espafia. Condiciones exteriores
del pavimento. Impresién de los viajeros y turistas. Conservacién aseo y estética”,
en Caminosy Turismo, vol. 1, n.° 4, abril de 1923, p. 180.
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La avenida Espaifia fue el primer lugar del pais en el que se
experiment6 la velocidad automotriz. Antes de la construccion
de esa obra, esta era una experiencia reservada inicamente a los
deportistas, muchos de los cuales también estaban afiliados a las
asociaciones de automovilistas formadas en Valparaiso y San-
tiago. En sus carreras y raids por los caminos campestres estos
deportistas alcanzaban velocidades mayores a los 80 kilometros
por hora, exponiendo sus vidas a graves accidentes, reportados
frecuentemente por las publicaciones especializadas. El camino
Plano modernizado permitié ampliar las experiencias de veloci-
dad hacia un publico mas diverso y en un entorno mas seguro:
personas que empleaban el auto para llegar a su lugar de trabajo o
turistas que viajaban voluntariamente en compaifiia de sus familias
fueron algunos de los nuevos beneficiados.

Como se ha sefialado anteriormente, en 1920 se habia fijado
en 40 kilémetros por hora el limite de velocidad para todas las
carreteras del pais. El trafico urbano, por su parte, podia alcanzar
hasta 20 kilémetros por hora. Sin embargo, la avenida Espaifia se
encontraba en una situacién limitrofe, ya que comunicaba a dos
ciudades muy proximas como Valparaiso y Vifia del Mar, aun cuan-
do técnica y legalmente no constituia una calle urbana. Se trataba
de un camino cuyas caracteristicas tentaban a los automovilistas a
recorrer la via a mucha velocidad. En sus mas de 5 kilémetros de
extensién no existian detenciones obligadas, mas alla del peaje
que se cobraba en cada una de las entradas del camino. En vista
de las imprudencias de los automovilistas que aprovechaban las
condiciones de la ruta para alcanzar altas velocidades, las muni-
cipalidades de Valparaiso y Viiia del Mar emitieron en 1924 un
reglamento especificamente dedicado a la obra bajo su jurisdic-
cién. Por razones de seguridad automovilistica, pero también para
proteger a la propia obra, pues se sabia que las altas velocidades
podrian ejercer una mayor carga sobre la superficie de rodado, la
normativa municipal fijé la velocidad maxima en g5 kilémetros
por hora para los automéviles y 20 kilémetros por hora para los
vehiculos de més de cuatro toneladas de peso*®. Pero estos limites

03 Adicionalmente se estableci6 en doce toneladas el peso maximo para cual-
quier vehiculo, siendo nueve toneladas el maximo por cada eje. Ademas, el ancho
de las llantas no podia ser inferior a 1 cm por cada 150 kg de carga y en ningtin
caso inferior a 2 % cm Ningtin vehiculo podia transitar con mas de dos acoplados.

320



de velocidad no fueron respetados. Como lo sefialaba un folleto
publicitario preparado por la comunidad britanica de Valparaiso
en 1925, este camino, cuya pavimentacion recibia «los elogios de
turistas norteamericanos y britanicos, permite que los automévi-
les vayan en ocho minutos de una ciudad a otra»***. A la luz de
los antecedentes expuestos parece ser que el exceso de velocidad
era la norma. Aflos después y considerando el escaso respeto a la
normativa, la Asociaciéon de Automovilistas de Valparaiso y Vifia
del Mar solicit6, exclusivamente para los miembros del cuerpo
médico local, un aumento de la velocidad permitida hasta los 60
kilémetros por hora*®.

Pero la comodidad y altas velocidades en un contexto relati-
vamente seguro no fueron los tinicos elementos de atractivo de la
avenida Espafia. Su ubicacién, entre Valparaiso y Vifia del Mar,
constituyd un interés adicional ya que su recorrido significaba
una necesidad para los veraneantes. Durante la década de 1920
Vifia del Mar estaba iniciando un proceso de transformacién que
dejaba atras su condicion original de barrio balneario residencial
para las elites portefias para perfilarse como la capital turistica de
Chile, es decir, una ciudad-balneario de caracter masivo. En ese
sentido, eran muchos los que viajaban hasta alli desde Santiago
y otras ciudades con la finalidad de aprovechar de sus playas y la
intensa vida social en sus calles o clubes.

Este caracter de Vifa del Mar tuvo importancia en la deci-
sion de realizar la inversion en esta obra, que estuvo destinada
al trafico automovilistico, concentrado particularmente durante
la temporada estival. E1 aumento de la poblacién flotante en la
ciudad entre los meses de diciembre y marzo hizo incrementar el
trafico sobre el camino durante el verano, cuando transitaban por
la obra publica entre un 25 % y un 35 % mas automaoviles que en
los meses del invierno. Justo después de la entrega del camino al

Para la conservacién de la zona mas dificil de mantener en buen estado, es decir, la
superficie donde se encontraban las lineas tranviarias, se prohibia a los vehiculos
de llantas metélicas y de caucho sé6lido ocupar esa zona. Ver “Reglamentacién
del transito en la avenida Espafia (camino entre Valparaiso y Vifia del Mar)”, en
Caminos y Turismo, 19, noviembre de 1924, p. 665.

0% El esfuerzo britdnico en Valparaiso y dlbum de Chile 1925, pp. 62y 63.

405 “Actas de las sesiones del directorio. Sesién N© 248 del 23 de abril de 19297,
en Caminosy Turismo, 74, julio de 1929, p. 2106.
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publico, en enero y febrero de 1923 se contaron 85000 y 105 000
pasadas de vehiculos respectivamente, de los cuales el 60 % eran
automoéviles. En marzo estas cifras descendieron a 70 000 pasadas,
y luego siguieron disminuyendo, hasta la primavera siguiente*?.
En 1925, entre marzo y abril, se advirtié una disminucién clara en
el trafico de automoviles, que pasé de 33330 pasadas en el tltimo
mes del verano a 23370 en el primer mes del otofio*””. Cabe des-
tacar que hasta 1937 Vifia del Mar no cont6 con una via de acceso
directa desde el camino carretero proveniente de Santiago, por lo
que todos quienes quisieran llegar hasta el balneario, o regresar
hacia la capital en automévil, debian hacerlo por el Alto del Puerto,
la vieja y escarpada entrada del camino colonial hacia Valparaiso,
y atravesar la ciudad-puerto antes de emprender rumbo hacia el
balneario. La Ginica comunicacién carretera entre ambas ciudades
era el camino plano pavimentado.

La avenida Espafia se convirtié prontamente en un sitio de
interés turistico. Si bien la presencia del balneario de El Recreo es
importante para explicar esto, lo cierto es que la propia obra de
infraestructura constituyé un sitio de atractivo debido a la novedad
que significaba en Chile contar con un camino pavimentado. Las
imagenes del camino poblaron guias y cartones postales, constitu-
yéndose ademas en referente para muchos fotoégrafos aficionados,
algunos de los cuales, residentes o veraneantes de Valparaiso y
Vifla, se desplazaban por la via con frecuencia. De esta forma, la
avenida Espafia encarnaba una belleza nueva, que asociaba el
desarrollo de las técnicas de construccion con la contemplacion
de una naturaleza que se descubria al transitar por su superficie
lisa, especialmente preparada para la circulacién comoda de los
automoviles.

El uso turistico de la infraestructura delataba una sintonia
entre técnica y estética, lo que permite comprender el «gran jubilo»
con que la prensa describi6 las sensaciones de quienes asistieron
a la «Ceremonia de entrega de la obra al transito ptiblico», en la

406 “Movimiento del peaje de la avenida Espafia desde el 6 de noviembre de

1922 hasta hoy”, en Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 4, abril de 1923.

407 “Av. Espafia. Carretera Valparaiso a Vifia del Mar. Transito en los meses
de marzo a junio de 1925”, en Caminos y Turismo, vol. 3, n.° 26-27, junio-julio de
1925, . 242.
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primavera de 1922*°®. El orgullo vecinal que la infraestructura
moderna gener6 entre quienes presenciaron el acto, se confundia
con las perspectivas de los que consideraban que el camino se con-
vertiria en el nuevo acceso de Valparaiso a los placeres del turismo
veraniego. Por ello no deben sorprender las palabras enunciadas
por el ministro de Hacienda Guillermo Edwards Matte, represen-
tante del presidente Alessandri en la ceremonia de inauguracion,
quien menciond ese dia que la infraestructura significaba:

algo mas que una obra de progreso; un eslabén de la cadena
que une al centro de genio comercial, de la actividad del pais,
con su jardin de ensuefio, de bellezas multiples: ciudad de Vifia
del Mar*®.

Asi lo confirmaban también las expectativas de los articulistas del
diario local La Union, quienes pensaban que:

La hermosa Avenida que va a inaugurarse oficialmente esta tar-
de, es sin duda, una obra de gran aliento y de hermoseamiento
tanto para Valparaiso y Vifia del Mar [sic]. Por la bondad de su
pavimento, su magnifica iluminacién y el pintoresco panorama
que se ofrece al paseante, sera este el punto obligado de paseo
en la época de veraneo. Todo el camino estd pavimentado con
bitulithick, pavimento que ha dado espléndidos resultados en
todas partes, al decir de los técnicos. El transito de automéviles
por el camino con el pavimento actual es un verdadero placer

para el paseante*'.

Las percepciones sobre el borde costero aledafio a las ciuda-
des de Valparaiso y Vifia del Mar tuvieron un punto de inflexién
destacado con la apertura de la nueva avenida Espafia. A partir
de ese momento las representaciones sobre esta zona vivieron
una profunda transformacién, las que redituaron sobre visiones

mas generales acerca de la costa y el sistema carretero chileno.
08 “La inauguracién del camino plano entre Valparaiso y Vifia del Mar”, en
{ig-Rag, 921, 14 de octubre de 1922.

09 “La avenida Espafia fue inaugurada solemnemente en la tarde de ayer”, en

El Mercurio (Valparaiso), 8 de octubre de 1922, p. 15.

#10 “La inauguracién del camino plano”, en La Unién, 7 de octubre de 1922.
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En la escala local, las comodidades garantizadas por la nueva
conexion vial permitieron que esta fuera aprovechada con fines
placenteros por miles de automovilistas que disfrutaron de la ob-
servacion de las bellezas que la obra permitia admirar, las que se
concentraban por una parte en el propio camino mejorado y por
otra en el panorama marino. Por su parte, en una perspectiva mas
amplia, la modernizacién vial auspiciada por las municipalidades
supuso la ubicacién de la avenida Espafia en un sitio de privilegio
dentro de los lugares turisticos dignos de ser considerados por la
promocién nacional.

En ambos sentidos fueron los automovilistas los que provoca-
ron las nuevas lecturas sobre el territorio, resignificando el paisaje
de la costa balnearia. Este camino anticipaba el poderoso impacto
escénico que la continuacion de la via costera tendria hacia el norte
de Vina del Mar, en direccién al balneario de Concén, donde un
camino de hormigén armado que fue construido al finalizar la
década de 1920 se constituyé como el mas importante paisaje de
consumo turistico durante los afios treinta, lo que serd analizado
en detalle mas adelante. Los fotografos oficiales, empleados por la
seccion de turismo del Ministerio de Fomento desde 1927, pusieron
también su atencién sobre el nuevo camino Plano y difundieron
con imagenes los adelantos materiales experimentados en la ciu-
dad, que pasaron a ser parte de la propaganda turistica oficial.

Pero la mayor afluencia turistica que el propio camino soporté
en sus primeros afios también puede ser interpretada como un
aspecto que contribuyé a modificar las percepciones sobre la
obra. De la euforia inicial que llevaba a considerar a la avenida
Espafia como el mejor camino de América y que sélo tenia iguales
en el resto del mundo —segun palabras del Intendente Phillips—
a mediados de la década se instalaron nuevas perspectivas que
rompieron con el consenso original. Segun estas apreciaciones,
ademas de ser un camino costoso para los habitantes de Valparaiso,
la obra de vialidad no satisfacia completamente las expectativas de
los automovilistas debido a que el trafico intenso habia afectado
rapidamente el estado de conservacién del pavimento.

Esta situacion podria haber sido prevista en el momento de
la inauguracioén, puesto que tal y como lo delataban las propias
fotografias encargadas por el ingeniero Nifiez Morgado y tomadas
por Baroni, pocos dias antes de la entrega del camino se advertian
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algunos detalles en la calidad de los trabajos, especialmente en
las superficies del pavimento contiguas a la linea del tranvia. De
hecho, las autoridades notaron las deficiencias de la construccién,
por lo que la ceremonia de entrega realizada en octubre de 1922 se
traté inicamente de una recepcién provisoria de la obra, debido a
que las municipalidades de Valparaiso y Vifia del Mar considera-
ban que la empresa contratista todavia debia resolver numerosas
terminaciones. La recepcion definitiva se realizé recién cuando los
problemas observados por los mandantes fueron solucionados, es
decir, un afio después de iniciarse el trafico publico*!'.

Si bien las visiones optimistas sobre la infraestructura moderna
en Valparaiso se mantuvieron durante toda la década, también
es cierto que el consenso inicial sobre la altisima calidad de los
trabajos efectuados en la avenida Espafia tuvo rupturas poco
tiempo después de su inauguraciéon. El mismo automovilista Ar-
mando Corvalan, ya citado, seiialaba cinco meses después de la
apertura al trafico que la superficie del camino no se comportaba
de la manera ideal durante los dias calurosos. En el verano las
huellas de los vehiculos, especialmente de aquellos de llantas
angostas, quedaban marcadas en el pavimento como producto
del reblandecimiento de la superficie. Si bien el autor explicaba
que el pavimento recuperaba rapidamente su posicidn original,
lo cierto es que una visién como esta s6lo anticipaba reclamos
que se harfan cada vez més frecuentes en los afios siguientes*'?.

Diferentes causas pueden esgrimirse para explicar por qué la
pavimentacién del camino Plano dej6 de ser una obra que llenaba
las expectativas de modernizacién de la ciudadania portefia y se
convirtié en una infraestructura que delataba los problemas tra-
dicionales de la vialidad chilena. Uno de estos tiene qué ver con
que las operaciones que se ejecutaron sobre el camino no resol-
vieron problemas antiguos de esta zona, especialmente aquellos
referidos a la constitucién de los cerros cercanos. Las pendientes
portefias causaban estragos en las partes planas de la ciudad como
producto del escurrimiento de las aguas lluvia.

Pese a las importantes inversiones en obras de defensa que se
venian ejecutando especialmente durante la alcaldia de Lautaro

411 “La entrega del camino plano”, en Sucesos, n.° 1103, 15 de noviembre de 1923.

“12 Armando Corvaléan, “La avenida Espafia...”, op. cit., p. 180.
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Rosas, las inundaciones que habian afectado tragicamente a Val-
paraiso desde el siglo x1x todavia no eran controladas comple-
tamente en la década de 1920. En el caso del camino Plano la
humedad provocaba deslizamientos de tierra en los cerros, los
que se hicieron todavia mas frecuentes tras la pavimentacioén,
debido a que los trabajos de ampliacién de la calzada habian
obligado a horadar los cerros, restando estabilidad a los taludes.
En el invierno de 1923 quedé rapidamente demostrado que los
trabajos de contencién que se habian desarrollado en la obra
eran insuficientes para soportar los derrumbes propiciados por la
humedad. En agosto de ese aflo la primera gran caida de material
después de la modernizacién de la obra obstruy6 el camino por
varias horas, impidiendo el trafico por uno de los carriles de la
avenida Espafia durante los dias siguientes*™*.

Ademas de los derrumbes, el rapido desarrollo de la moto-
rizacion nacional y particularmente de la portefia, increment6
el trafico por este camino durante la década de 1920. Simulta-
neamente también llegaron algunos visitantes calificados por
la prensa santiaguina como «vandalaje [...] gentes sin habitos
de trabajo y con instintos y ferocidad de bestias salvajes», quie-
nes, amparados en la oscuridad, destruian parte de las barandas
de hormigén armado que separaba el paso del ferrocarril y el
camino para automéviles*'*. Si bien esta separacién podria ser
considerada como un accesorio, habia sido sumamente celebrada
durante su construccion, pues resguardaba el hermoso paseo de
los transetntes, quienes en la comoda solera custodiada por la
baranda mencionada podian realizar paseos con vista al mar*'°.

Por otro lado, ademas del mayor trafico, la velocidad que alcan-
zaban los automotores en la avenida Espaifia, que en un comienzo
fue percibida como un sintoma de los adelantos técnicos a los
que tenia acceso la ciudadania, pronto fue considerada como una
tentacion peligrosa, que convirtié al camino en un sitio inseguro.

#13 “Derrumbe en el camino plano”, en Sucesos, n.° 1088, 2 de agosto de 1923. Este

tipo de eventos se sucedieron durante la década de 1920, alcanzando proporciones
incluso mayores a las relatadas. Ver por ejemplo “El temporal en Valparaiso”, en
Sucesos, n.° 1403, 15 de agosto de 1929.

1% “Destrucciones en el camino plano a Vifia del Mar, o sea en la Avenida

Espaiia”, en £ig-ag, vol. 19, n.° 970, 22 de septiembre de 1923.
15 Ibid.
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El estado de la calzada, la velocidad, la escasa visibilidad debida
a las curvas y los cerros, ademas de lo resbaladizo de la superficie
en los dias humedos, convirtié a la avenida Espafia en el principal
escenario de tragedias automovilisticas de la ciudad*'®.

Por otra parte, la idea de que Valparaiso se hacia pequeiio, y
que por lo tanto dificilmente podia soportar el transito de vehi-
culos —especialmente durante el verano—, también hizo resaltar
las deficiencias de la infraestructura vial al promediar la década*'’.
La mayor cantidad de visitas recibidas por la ciudad durante la
temporada estival, al mismo tiempo que permitia al peaje recu-
perar mas rapidamente el dinero invertido, hacia que el camino
pavimentado sufriera un mayor desgaste. Asociado al mayor tra-
fico, un aparente descuido de las instituciones encargadas de la
mantencion y las reparaciones al camino contribuyeron a establecer
la idea de que el camino ya no cumplia con las expectativas que
poco tiempo atras se habian depositado en él. La estrechez de la
via y las hendiduras achacadas al trafico intenso, ademas del alto
costo que implicaba transitar por un camino «todo agrietado y
rugoso» llevo a pensar a algunos que la historia de la avenida
Espaifia era uno mas «de los escandalos de obras publicas» en
que la autoridad emprendia trabajos banales de dudosa utilidad
social*'®, Para los propios automovilistas, impulsores de la idea
de desarrollar la obra a fines de la década de 1910, era evidente
la rapida destruccién que habia sufrido el camino. Para ellos, los
organismos encargados de la conservacioén, es decir, la Junta del
Camino Plano y las municipalidades interesadas, no habian tra-
bajado adecuadamente, lo que hacia que el estado de la via fuera
lamentable, pese a la gran inversion realizada.

Segun el diagnéstico de Isaias Mufioz, uno de los técnicos
mas autorizados de esa junta el pavimento se encontraba especial-
mente destruido en las zonas cercanas a los rieles del tranvia, aun

#16 “Los accidentes en la Avenida Espafia”, en Caminos y Turismo, n.° 10, febre-

ro de 1924, p. 213; “Choque de vehiculos en el camino de Valparaiso a Vifia”, en
Sucesos, n.° 1383, 28 de marzo de 1929.

*17 Ver por ejemplo “Valparaiso se hace estrecho”, en Sucesos, n.° 117, 21 de
febrero de 1924.

#18 Ver “Un camino que estd hecho una calamidad”, en Sucesos, n.° 1144, 28
de agosto de 1924 y “El escandalo del camino plano”, en Sucesos, n.° 1146, 11 de
septiembre de 1924.
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cuando también existian numerosos lugares con ondulaciones en
el pavimento, ademés de alcantarillas tapadas*'®. Estas perspec-
tivas se mantuvieron en los afios siguientes, hasta el punto que
en 1930 la Asociacién de Automovilistas efectudé una solicitud
formal a Rodolfo Jaramillo, director general de Obras Publicas
y luego ministro de Fomento, para reemplazar completamente la
carpeta de Bitulithic instalada solo siete afios antes**’. La respuesta
negativa del nuevo director de Obras Publicas, Carlos Alliende
Arrau, sepult6 las esperanzas de quienes querian convertir defi-
nitivamente el camino Plano en un sitio realmente atractivo para
los turistas de la zona y para que dejara de ser considerado como
el punto negro de la «Costa Azul» chilena*'.

EriLoGco

El camino plano entre Valparaiso y Vifia del Mar fue la primera
obra de infraestructura vial chilena que fue financiada integra-
mente a través del cobro de un peaje*?®. El éxito de su gestién

“19 Tsaias Mufioz, “Avenida Espafia. Su explotacién”, en Caminos y Turismo, n.°
19, noviembre de 1924, pp. 660 y 661.

20 “Pavimento de la Avenida Espafia”, en Caminos y Turismo, vol. 8, n.° 87,

agosto de 1930, p. 2581.

421 « 99

Los lunares que ridiculizan la ‘Costa Azul de Chile’”, en Sucesos, n.° 1434,

20 de marzo de 1930.

22 Ver “El éxito del peaje”, en Caminos y Turismo, n.° 8, diciembre de 1923.
Las tarifas del peaje fueron aumentadas a comienzos de 1925, pero sus elevados
precios fueron rapidamente sometidos a debate debido a que el trafico intenso no
lo hacia necesario. Hacia fines de la década de 1920, la obra habia sido financiada
exitosamente por el impuesto al trafico por lo que fue abolido. Finalmente, la
nueva ley de caminos aprobada en la dictadura de Ibafiez en 1930 aboli6 el cobro
de peajes en los caminos chilenos, con lo que la avenida Espaiia dejé de ser paga-
da. Con respecto al aumento de las tarifas en 1925 ver “Avenida Espaifia (Camino
plano Valparaiso-Vifia del Mar)”, en Caminos y Turismo, n.°* 22-23, febrero-marzo
de 1925. En relacién con la demanda de los automovilistas por reducir el cobro
debido al éxito de la recaudacién ver “Actas de las sesiones del directorio”, en
Caminos y Turismo, vol. 6, n.° 67, mayo de 1928, p. 1852 y “Actas de las sesiones
del directorio”, en Caminos y Turismo, vol. 7, n.° 68, enero de 1929. Con respecto a
los logros de la campaifia por la aboliciéon del peaje conducida por la asociacién
de automovilistas portefia ver “Asociacién de automovilistas de Valparaiso. 222
memoria y balance que el Directorio presenta a la junta general ordinaria de
socios convocada para el 28 de marzo de 1930”, en Caminos y Turismo, vol. 8, n.*
81-82-83, febrero-marzo-abril de 1930, p. 2395.
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posiciond a esta obra como un ejemplo para el desarrollo de la
vialidad automovilistica en todo el pais. El ejemplo analizado
permite observar en la escala del detalle qué factores jugaron un
papel relevante en la construccién del primer camino pavimen-
tado de Chile. En el caso del camino Plano de Valparaiso a Vifia
del Mar es clara la influencia de la cultura de la técnica porteiia,
determinada por la participacién de los automovilistas y los in-
genieros civiles, cuyas sociedades colaboraron en la expansion de
un modelo de transportes nuevo que, desde su parecer, era reque-
rido en las ciudades modernas. Su accién posicioné a Valparaiso
como una bisagra de modernizacién vial. Asimismo, su ejemplo
tuvo una significativa utilidad para la expansién del modelo de
transportes automovilistico en Chile.

La materializacién del camino Plano como una ruta moder-
na signific6 el punto clmine de los debates en el ambito de la
gestion y de la técnica, pero también constituyé un cambio en
las percepciones de los automovilistas chilenos sobre el transi-
to vehicular. Por primera vez los propietarios de un automoévil
pudieron rodar cébmodamente por un camino de primer nivel,
desarrollando velocidades nunca antes observadas en condiciones
de relativa seguridad. La apertura de la avenida Espafia significé
para muchos el cumplimiento de una meta que habia sido trazada
pocos afios antes. Con todo y tal como ha sucedido repetidamente
en la historia de los procesos de innovacién, una vez alcanzado
el objetivo material fue modificado el umbral de modernizacion:
lo que antes era un bien ideal, tras su apertura se convirti6é en un
espacio de transito normal que tuvo un rapido proceso de obso-
lescencia. Al finalizar la década de 1920 ya eran muchas las voces
que demandaban una nueva transformacion de la via para que
pudiera acoger las més recientes exigencias del trafico**®.

Si bien el caracter experimental de la ruta provocé un dete-
rioro ostensible de la calzada pavimentada, lo cierto es que la
influencia que esta ruta tuvo para el acondicionamiento general

2 Cabe sefialar que la segunda gran modernizacién de este camino se realiz6 a
fines de la década de 1960 cuando fue construida la «via elevada» una ampliacion
de la ruta del lado del mar, que en varias secciones se apoyaba sobre pilotes en la
costa y que en rigor fue la primera autopista de via elevada que se construy6 en
el pais. Como se desprende de esto, la avenida Espafia se mantuvo a lo largo del
siglo xx como un espacio de ensayo para las técnicas viales en Chile.
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de las carreteras chilenas la situé como una infraestructura cuya
administracion y desarrollo eran cuestiones ineludibles si se queria
estudiar seriamente la posibilidad de alcanzar la modernizacién
generalizada del sistema caminero chileno.

El breve recorrido de la nueva avenida Espafia tuvo honda
influencia en la modernizacién de los sistemas de vialidad en el
resto de la provincia de Valparaiso. De hecho, al poco tiempo de
haberse conseguido el financiamiento para la pavimentacién del
camino Plano los mismos actores que presionaron por conseguir
este objetivo se comprometieron con la extensién de rutas de
calidad para el resto de la provincia. Las primeras discusiones
tendientes a la pavimentacién del camino entre Valparaiso y Ca-
sablanca asi lo demuestran. La pavimentacion de esta ruta hacia
el interior de la provincia constituy6 el primer eslabén de la ca-
rretera interprovincial pavimentada hacia Santiago que se situaria
como el ejemplo mas adelantado de la vialidad chilena hacia el fin
de esa década. El desarrollo del sistema de carreteras modernas
que se establecié entre ambas ciudades constituye un capitulo
indeclinable en la historia de las infraestructuras de vialidad. Los
caminos construidos entre Valparaiso y Santiago transformaron
de forma tangible el espacio, situando en un lugar protagénico de
la modernizacién material del territorio al binomio automévil-ca-
rretera. Del mismo modo, la articulacion de este sistema rutero
interprovincial contribuy¢ al establecimiento de nuevas miradas
sobre el paisaje de Chile central, jalonadas por la relacién con
las tecnologias de la movilidad. Estos son los temas que seran
abordados en el proximo capitulo.
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LA TRANSFORMACION DEL TERRITORIO.
AUTOMOVILISMO Y PAVIMENTACION
ENTRE VALPARAISO Y SANTIAGO

El camino entre Valparaiso y Vifia del Mar fue un laboratorio de
ideas, un escenario de trabajos donde se dieron los primeros pasos
hacia la transformacioén del sistema caminero de Chile. Su impacto
material estuvo contenido en el area urbana portefia, una ciudad
en la que se poblaban las periferias en base a la consolidacién de
nuevos sistemas de transporte ptblico y privado, entre los que se
contaba el tranvia eléctrico y el trafico automotor. El crecimiento
de Vifia del Mar, en efecto, se llev6 adelante a través de la avenida
Espaiia, la nueva ruta pavimentada que llevé a los automovilistas
portefios y a los pasajeros del tranvia a su refugio habitacional.
Pero mas alla del impacto inmediato en la conectividad local, el
desarrollo de la vialidad portefia tuvo gran influencia en el estable-
cimiento de nuevos mecanismos de gestion y financiamiento para
las obras publicas y la aplicacién de las mas novedosas técnicas
de transformacién del territorio que lentamente comenzarian a
imponerse en todo el pais. Tras situarse esta ciudad como un nodo
de innovaciones para el ambito de la vialidad, desde Valparaiso se
oyeron las primeras voces que apelaron al Estado para que este se
embarcara en un ambicioso plan destinado a conectar, a través de
una carretera pavimentada, a las dos mayores ciudades de Chile.

La comunicacién entre Valparaiso y Santiago a través de una
calzada de rodado firme, acondicionada al trafico automotor,
constituy6 el mas importante desafio para los estamentos politicos
y técnicos que se dedicaron al mejoramiento de los sistemas de
vialidad tras la irrupcién del automévil en Chile. Debido a la pre-
eminencia del ferrocarril en los sesenta afios anteriores, el estado
de la vieja carretera de tierra conocida como camino Real era, al
arribar los primeros automéviles al pais, francamente lamentable.
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La transformacién que se necesitaba era de tal magnitud que se
requeria de una articulacioén a gran escala de todos los organismos
involucrados en la modernizacién de las vias de comunicacidn.
Esto llevo, en primer término, a comprometer la colaboracién de
las asociaciones de automovilistas de Valparaiso y de Santiago. La
activa comunicacién que mantuvieron los representantes de los
clubes que cultivaban la modernidad cinética en ambas ciudades
posicioné el problema comun de la carretera interurbana en un lu-
gar significativo de la agenda publica al iniciarse la década de 1920.

Tras la realizacién de las primeras actividades de construccion
en el camino entre el puerto y Casablanca en 1922, financiadas por
la municipalidad portefia y la asociaciéon de automovilistas local,
numerosas voces santiaguinas favorables a la pavimentacién de un
camino hacia la costa comenzaron a ocupar una plaza significativa
en la prensa periddica y especializada. Luego de difundirse la
idea de construir una carretera pavimentada en la revista portefia
Caminos y Turismo, la voz automovilistica santiaguina, representada
por la Asociaciéon de Automovilistas de Santiago y su revista 44s,
continud con esta labor, otorgando cada vez mayor notoriedad
publica al problema de la conectividad vial. El incremento de
la motorizacidén en estas ciudades, asi como la fuerte conexién
entre los aficionados a los automéviles y el sector comercial, con-
solid6 el argumento del fomento a la carretera como un medio
para propagar una nueva cultura de la movilidad que debia tener
repercusiéon en la actividad econémica.

Pero la iniciativa privada no era suficiente para llevar adelante
una obra de las dimensiones que tenia esta carretera. Es por ello
que en el caso estudiado jugd un papel gravitante la nueva institu-
cionalidad dedicada a las obras publicas, forjada tras la caida del
régimen parlamentario. La posibilidad de obtener financiamientos
especiales para llevar adelante la pavimentacién completa de la
ruta desde Valparaiso hasta Casablanca es uno de los elementos a
considerar. La contratacién de empréstitos especiales a contar de
fines de 1924 otorgd un soporte econémico real al programa de
modernizacién vial que incluia a este camino. Mas adelante, bajo
el influjo de Ibafiez, la pavimentacién se convirtié en el epitome
de la accion de modernizacion territorial del nuevo Gobierno.

A fines de la década de 1920 y como resultado de la aplicacion
de la ley 4309 de construccién y mejoramiento de los caminos de
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la provincia de Santiago, la conexidn vial con la costa se exponia
como una realidad palpable. Este plan de mejoramiento camine-
ro fue el primero llevado a cabo con éxito en el pais. Su exitosa
ejecucioén debe entenderse como resultado del debate técnico que
a lo largo de la década situ6 en un lugar prominente al estudio
cientifico del problema de la vialidad y a la planificacién como
base para la expansion de los sistemas carreteros. Al mismo tiempo,
los adelantos que en la materia se observaron en la provincia de
Santiago, fueron ejecutados bajo el marco del ambicioso programa
de transformacién urbana desarrollado por la dictadura.

La construccién de la ruta pavimentada entre el puerto y
la capital incidi6 enormemente en el acondicionamiento de los
sistemas camineros de las provincias de Santiago, Aconcagua y
Valparaiso. La indecision inicial sobre el trazado que debia ser
beneficiado con la pavimentacién abri6 la puerta a la implementa-
cién de inversiones en obras camineras que terminaron influyendo
en los campos aledaios a los principales centros urbanos de la
zona. Diferentes alternativas captaron la atencién del Ejecutivo
hasta 1929, momento en que se decidi6é concentrar los recursos
de pavimentacién en la ruta que se extendia a través de los valles
de Casablanca y Curacavi, ingresando a la capital por la nueva
cuesta Barriga. Con todo, en los afios previos otros cinco proyectos
alternativos se beneficiaron de la incertidumbre, componiendo
el primer sistema moderno de carreteras para automéviles que se
habilit6 en Chile.

La instalacién de superficies sintéticas en las calzadas de roda-
do de las provincias centrales del pais fue aplaudida como muestra
de la transformacién de los territorios por donde transitaba el
automovil. Esta carretera modelo dejé en el pasado al viejo camino
Real, una polvorienta ruta de tierra natural que remitia al lento
trafico del periodo colonial. Los pesados senderos de antafio se
convertian en lisas cintas que se articulaban para atravesar los
campos. Asi se materializaban los avances que traia la civilizacién
de la maquina al campo chileno. La carretera entre Valparaiso y
Santiago lleg6 a ser, tanto para el Gobierno como para los usuarios
de la via, comparable con los sistemas de vialidad méas admirados
en el momento, es decir, con las carreteras que simultaneamente
se construian en Estados Unidos o Europa. En una escala limita-
da a las provincias mas pobladas del pais, estos nuevos caminos
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chilenos demostraban que en la periferia de Occidente también
era posible adoptar las mas modernas tecnologias asociadas a la
movilidad motorizada.

Mas alla de su posicionamiento simbdlico como la ruta mo-
derna por antonomasia, el sistema de carreteras construido entre
Valparaiso y Santiago también tuvo un fuerte impacto en varios
ambitos de la vida econémica y social del pais. Entre otros aspectos
es necesario considerar que la apertura de esta ruta, en conjunto
con la construccién de nuevos sistemas de regadio, contribuy6 a
mejorar la productividad de amplios espacios de cultivo en fértiles
valles que antes de la apertura de estas obras habian sido sistema-
ticamente desatendidos. Ese fue el caso de Casablanca y Curacavi,
espacios agricolas que fueron incluidos en el area de influencia
de la capital y del puerto gracias a los caminos pavimentados.

La inauguracién de la ruta también signific6 la apertura de
nuevos espacios de trafico comercial y consumo, y fue especial-
mente importante para el nuevo puerto de San Antonio, cuya area
industrial observaba simultaneamente una profunda transforma-
cién. Con todo, no debe pensarse que la conexion carretera entre
Valparaiso y Santiago constituy6 una ruta cuyos fines se encontra-
ban exclusivamente en el fomento productivo. Aun cuando estos
aspectos formaron parte integral del proyecto de transformacién
de la carretera en los afios veinte, lo cierto es que el fenémeno
turistico y los desplazamientos con fines no productivos hacia la
costa también ocuparon un lugar de relevancia en la construccién
de la obra publica.

Por ello no es una casualidad que paralelamente a la ejecu-
ci6én de la nueva carretera, el Estado chileno administrado por
Ibanez se comprometiera en el proceso de renovacién urbana que
permiti6 convertir a Vifia del Mar en la capital del turismo bal-
neario masivo de Chile. El camino mejorado permitié disminuir
notablemente los tiempos de desplazamiento de los turistas que
se trasladaban hacia esta ciudad en automoévil. Desde Santiago
el viaje se redujo desde seis horas en promedio hasta menos de
tres horas. La apertura de las nuevas obras de pavimentacién
permitié a los santiaguinos construir nuevos destinos para el fin
de semana automovilistico. La idea de pasar una estancia corta
en Viina del Mar u otro destino turistico costero se asento6 fuer-
temente entre quienes poseian un vehiculo motorizado y creian
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en su propia autonomia de movilidad. Si bien no fue hasta la
década del cincuenta en que la carretera nivel6 el trafico de pa-
sajeros que ostentaba el ferrocarril, en ese momento se sentaron
las bases para el uso hegemoénico del automévil en el turismo de
distancias medias en Chile.

EL AUTOMOVIL EN LA SENDA COLONIAL

El contraste entre la maquina moderna y el camino de tierra co-
bra valor al estudiar los usos de la carretera entre Valparaiso y
Santiago antes y después de la irrupcién de los automoéviles. La
conexi6én mas importante entre estas dos ciudades seguia la ruta
que conducia por los valles de Casablanca y Curacavi. Esta in-
fraestructura, que era conocida al iniciarse el siglo xx como ca-
mino Real o camino Colonial, habia sido desarrollada a fines del
siglo xvi11 por mandato del Gobernador Ambrosio O’Higgins***.
El camino, otrora modelo del proyecto de dominacién racional
del territorio ejercido durante la administracién borbénica, se
encontraba al despuntar el siglo xx en un estado deplorable de
mantencion, debido al completo abandono estatal en que se en-
contraba tras mas de cinco décadas de dominio del ferrocarril.
Aunque el camino Real era la alternativa mas directa entre todas
las conexiones carreteras disponibles entre el puerto y la capital
el viaje era extenuante.

En 1821 los contratistas portefios Neville y Moss organizaron
un servicio regular de diligencias entre ambas ciudades. El coche
unico de esta empresa tenia capacidad para seis pasajeros y efec-
tuaba un viaje a la semana. El trayecto se realizaba en tres dias,
deteniéndose en Casablanca y Curacavi, ademas de algunos puntos
intermedios como la posada Lo Bustamante, antes de enfrentar la
cuesta Lo Prado. Ademas de descansar y comer, estas detenciones
estaban dedicadas a mudar los animales de tiro. En las primeras
décadas de vida republicana, ademas de estas diligencias, tam-
bién transitaban por la ruta coches de pasajeros, generalmente

2% Sobre la construccién de este camino a fines del periodo colonial y el trafico
comercial que se asentd en esta ruta consultar el trabajo de Sonia Pinto, Vias y
medios de comunicacion en Chile durante el siglo xvir1. El camino Santiago-Valparaiso
Y su trdfico, passim.
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tirados por una mula, y carretas de carga tiradas por una yunta
de bueyes. Aunque demoraban lo mismo que las diligencias, los
coches y carretas eran menos confortables, lo que incidia en el
cobro menor por el pasaje.

Entre los medios de transportes mas adecuados para efectuar
este viaje antes del arribo de las tecnologias mecanicas de movi-
lidad destacaba también el birlocho, un coche de dos ruedas y
con capacidad para dos pasajeros, que era tirado por dos o tres
caballos a los que se agregaban otros ocho animales de muda
que eran arriados al galope tras el carruaje. El viaje en birlocho
duraba dos dias y su pasaje costaba 12 pesos en la década de
1830. Considerando su relativa comodidad y rapidez, este era el
precio mas competitivo del mercado, lo que llevé a la quiebra a
la mayor parte de las empresas de diligencias durante la primera
mitad de ese siglo. Una cuarta opcién para realizar este viaje era
el alquiler de un caballo ensillado, cuyo costo era de cuatro pesos
por jornada. Si se deseaba realizar el viaje en un dia completo,
la alternativa mas rapida entre todas las existentes, era necesario
cambiar de animal cuatro veces, lo que elevaba el precio hasta
los 20 pesos, es decir, un tercio mas caro que lo que se cobraba
en birlocho*?.

El trafico de vehiculos de traccién animal incidi6 en el progre-
sivo deterioro del camino carretero colonial. En 1839, poco tiempo
después de la puesta en funcionamiento de una nueva empresa de
6mnibus interurbanos que partian desde Valparaiso, el gobernador
porteifio explicaba al Intendente de Santiago el perjuicio sufrido
por la ruta, debido al enorme peso de los carruajes de pasajeros.
Las ruedas de madera de estos vehiculos dafiaban el empedrado
instalado a la salida de la ciudad y rompian la calzada que por
entonces era de tierra en la mayor parte de su recorrido*?°. No es
de extrafiar que poco tiempo después se estableciera el cobro de
peajes a quienes transitaban en la ruta. Los recursos provenientes
de este impuesto fueron empleados en solventar los gastos de
mantencién del camino. Para mejorar el servicio de este cobro,
durante la década de 1850 se dividié el camino en tres secciones,

%5 Esta informacién ha sido obtenida a partir de los relatos de viajeros citados
en el trabajo de Ernesto Greve, Historia de la Ingenieria en Chile, vol. 111, op. cit.,
176-178, 183-184.

26 Greve, vol. 111, 0p. cit., p. 178.
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instalandose trancas o barreras para cobrar peajes en la cuesta Lo
Prado y en los pueblos de Curacavi y Casablanca**’. El trafico
por este camino tenia tal importancia que representaba la mayor
parte de los ingresos nacionales obtenidos a partir del cobro de
peajes*?®.

Considerando las rentas obtenidas tras la promulgacién de
la ley de caminos de 1842 y el cobro del peaje, que se mantuvo
vigente hasta 1872, las entradas obtenidas no eran suficientes como
para mejorar la infraestructura. Tras su construccion, los recursos
obtenidos estuvieron principalmente dedicados al emparejamiento
y ala limpieza de la calzada. El nico trabajo mayor efectuado en
el camino Real durante su primer siglo y medio de funcionamiento
fue la rectificaciéon de la cuesta Lo Prado, que desde la colonia
era considerada como excesivamente pronunciada, especialmente
para los vehiculos de tiro. La cuesta Nueva, como se denominé
a la variante ejecutada bajo las 6rdenes del ingeniero Francis-
co Velasco, fue abierta al transito en 1854**°. Desde entonces el
camino entre Valparaiso y Santiago se mantuvo practicamente
inalterado hasta bien entrada la década de 1920. Mas alla de los
arreglos parciales que tuvo la via de comunicacion, los viajes en
automovil que comenzaron a realizarse a comienzos del siglo xx
se efectuaban en las mismas condiciones de confortabilidad que
ofrecia la ruta a los viajeros decimonoénicos. Es decir, se trataba de
una infraestructura en donde podian apreciarse parajes pintores-
cos, como los que destaco la viajera britanica Maria Graham en la
década de 1820, pero que también ostentaba numerosos riesgos,
especialmente notables en las cuestas, cuyos precipicios carecian
de obras de contencién o barreras de seguridad**°.

La inauguracién del ferrocarril entre Valparaiso y Santiago en
1863 signific6 acelerar la obsolescencia del camino Real. El cam-
bio tecnolégico determiné las condiciones materiales con que se
encontraron los automovilistas cuando a comienzos del siglo xx
volvieron sobre su calzada. La consagracion del ferrocarril como
el medio de transporte hegemoénico en los viajes interurbanos

*27 Greve, vol. 11, op. cit., pp- 499 y 500.

428 0p. cit., p. 502.

429 Op. cit., p. 468.

439 Marfa Graham, Diario de su residencia en Chile (1822) y de su viaje al Brasil
(1823), pp- 243-250.
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de las provincias de Santiago, Valparaiso y Aconcagua se debia
principalmente a sus condiciones inéditas de comodidad y a su
costo, mucho mas conveniente que el de un pasaje en birlocho o
que el alquiler de un caballo.

En efecto, pese a que el recorrido mecanizado que se extendia
por los valles de Marga-Marga y Aconcagua era casi 50 kildme-
tros mas largo que el camino carretero, el viaje en ferrocarril se
realizaba tan solo en siete u ocho horas de recorrido**!. El inme-
diato triunfo del ferrocarril frente a la traccion animal también
se ajustaba a su competitivo precio. Mientras en 1863 un jinete
podia realizar con gran sacrificio personal un viaje a caballo entre
Valparaiso y Santiago pagando 20 pesos, y el trayecto en birlocho
con una noche de alojamiento incluida costaba en promedio 17,25
pesos, el costo del billete de tren era tan s6lo de 5 pesos en clase
econémica*®. La preferencia de los viajeros por el nuevo sistema
de transporte no sélo definié el abandono del camino carretero
colonial, sino que también contribuyé al declive de los pueblos
de Casablanca y Curacavi. En contraposicidn, el tren benefici6 a
las aglomeraciones que como Limache, Quillota y Llay-Llay, se
ubicaban a lo largo de la linea férrea*®®. Las ventajas comparativas
de la traccién mecanica en relacién al viaje efectuado en vehiculos
de traccién animal fueron determinantes en la definicién de la dis-
par evolucién de los terrenos agricolas ubicados en estos valles***.

Al entrar en escena el automoévil quedé en evidencia el paupé-
rrimo estado de conservacién en que se encontraban los caminos
que conectaban a Valparaiso y Santiago. Ademas del conocido

431 Tan Thompson y Dietrich Angerstein, Historia del ferrocarril en Chile, op.
cit., pp. 36-44.
*32 Greve, vol. 111, 0p. cit., p. 186.

438 Un interesante relato acerca del recorrido de la via férrea, asi como de la
historia de su construccién y los emplazamientos urbanos por donde transcurria
puede encontrarse en el trabajo de Benjamin Vicufia Mackenna, De Valparaiso a
Santiago, passim. Sobre el impacto del ferrocarril en el desarrollo urbano y regio-
nal ver Cristidn Rodriguez Salas, “Urbanizacion en el valle de Aconcagua: San
Felipe, 1850-1900”.

3¢ Elimpacto del ferrocarril se observa también en el caso de la linea férrea al
sur. La nueva tecnologia de la movilidad mecanica constituy6 un elemento que
estructurd el crecimiento de algunas ciudades y el despertar de los campos aledafios.
Sobre este tema consultar el trabajo de Armando de Ramén, “La red troncal del
Ferrocarril Santiago-Puerto Montt. 1860-1960. Impacto sobre la urbanizacién y
ordenacién del territorio”, en Anales del Instituto de Chile, 1997, pp. 95-132.
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camino Real, a comienzos del siglo xx existian, al menos, otras tres
alternativas para realizar este trayecto. El primero de ellos era el
camino que partia desde Santiago hacia Melipilla y que desde esa
ciudad se conectaba con Casablanca para llegar a Valparaiso sin
atravesar las pesadas cuestas de Lo Prado y Zapata. Esta ruta, que
se extendia a lo largo del valle del rio Maipo, atravesaba la cordi-
llera de la costa a través de las cuestas de Ibacache y Mallarauco,
obras que habian sido abiertas a mediados del siglo x1x con la
finalidad de cruzar el cordén montafioso en zonas de pendientes
menores a las existentes en el camino Real*®.

El mal estado del camino Real, considerado como una reliquia
«que la obra del tiempo se ha encargado de arruinar lentamente»
situaba en una posicién expectante a la ruta por Melipilla**®. Las
condiciones naturales mantenian a este camino en relativo buen
estado, aun cuando era comun observar la inundacién de la via
provocada por el descuido de los vecinos. Otro problema serio en
esta alternativa era el cruce del fundo de propiedad de Enrique
Larrain Alcalde, ubicado al pie de la cuesta de Mallarauco, que
en la temporada invernal se convertia en un pantano, en el que el
dueiio del predio disponia de un servicio de bueyes que ayudaban
a cruzar a los automoviles. En caso que se quisiera evitar el cruce
del pantano, el terrateniente habia construido una variante que
financiaba a través del cobro de un peaje privado, cuyo valor iba
de 2 a 5 pesos*®’. En este escenario, el camino por Melipilla fue
considerado una alternativa relevante en la comunicacion interur-
bana, especialmente a mediados de la década de 1920, cuando
se decidié pavimentar esta obra como principal conexién entre
las ciudades capitales de las provincias de Santiago y Valparaiso.
Sin embargo, una larga controversia zanjada recién al finalizar
la década dejé a este camino como una alternativa finalmente
secundaria.

Otra opcién al camino Real era el trayecto que se dirigia desde
Vifia del Mar hacia el interior, atravesando el valle de Marga Marga
hasta Limache y desde alli hasta el pueblo de Olmué, ubicado al
pie de la cordillera de la Costa. Este camino seguia lo que entonces

35 Greve, vol. 11, op. cit., p. 472.
36 “E] camino nacional”, en Auto y Aero, vol. 3, n.° 52, 31 de agosto de 1917, p. 19.

7 0p. cit., p. 22.

339



se denomind como la ruta troncal, una via de comunicacién que
articulaba los pequeiios pueblos y ciudades agricolas de la region
y que debia proyectarse mas alla en el camino internacional ha-
cia Mendoza. Para dirigirse a Santiago este camino se desviaba
hacia Limache para trasmontar la cordillera de la Costa a través
de la cuesta La Dormida, una ruta que habia funcionado para el
trafico de cabalgaduras y ganado durante el siglo x1x, pero que
en 1917 se encontraba cortada. Esta alternativa fue especialmente
promovida por los automovilistas porteflos, quienes comtiinmente
se aventuraban por esta ruta en sus paseos de fin de semana. Si
bien este camino permitiria acortar notablemente la distancia
que separaba a Santiago y Valparaiso constituyendo una obra de
potencial estratégico y comercial, lo cierto es que la aguzada pen-
diente y la gran diferencia de altitud, que rondaba los mil metros
desde el pie hasta la cumbre de la cuesta La Dormida, situaron a
esta opcién como una alternativa algo dificil**®.

Otro camino alternativo a la ruta tradicional era la carretera
que se desenvolvia al costado de la via férrea. En parte esta via
seguia el camino troncal recién mencionado a través del curso
del estero Marga Marga, internandose mas tarde en el valle del
Aconcagua, atravesando las ciudades de Quillota y San Felipe. En
este caso el camino que ingresaba a Santiago por el norte debia
atravesar el cordén de Chacabuco a través de la cuesta del mismo
nombre. Sin embargo, un factor en contra de esta alternativa era
su largo recorrido de mas de 190 kilémetros, lo que la hacia poco
atractiva para viajes econdmicos.

Como se observa en el mapa panoramico publicado por la
revista Auto y Aero en 1917 las mejores opciones para concentrar
el trafico automotriz entre Valparaiso y Santiago eran el camino
Real y la ruta a través de las cuestas de Ibacache y Mallarauco. El
debate técnico y politico para decidir la modernizacion de una via
principal se prolongé durante gran parte de la década de 1920. La
prolongada indecisién sobre el camino a mejorar explica por qué
durante esa década se estableci6 una red de caminos modernos
que conectaron a ambas ciudades.

Entre los problemas mas importantes de las vias de comu-
nicacién de la zona se contaban las aguzadas pendientes de las

38 “E] camino nacional”, op. cit., p. 27.
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cuestas, incluso de la mejorada Lo Prado. Estas eran excesivas
para la potencia de los motores disponibles en el mercado chileno
e impedian desarrollar velocidades acordes a la capacidad de los
vehiculos. Igualmente, los radios de giro eran muy estrechos, lo
que impedia un trafico expedito, aumentando el riesgo de des-
barrancarse. Como lo indicaba un articulo publicado en Auto y
Aero en 1920 las curvas de estas cuestas carecian de barreras o pro-
tecciones «para evitar de irse al precipicio en caso que se quiebre
un freno», lo que redundaba en un serio peligro para quienes se
trasladaban de una ciudad a otra*®.

Por otro lado, la ausencia de puentes, especialmente llamativa
en el estero Puangue cerca de la villa de Curacavi, pero también
en el rio Mapocho en los caminos alternativos que se dirigian a
la costa por Melipilla, obligaba a extremar las precauciones en
los badenes e impedian el desplazamiento interurbano en los
momentos de crecida de los cursos de agua, en invierno y prima-
vera. Ademas, la ruta colonial y cualquier otro camino alternativo
carecian de sefales indicadoras de kilometraje y direcciones, y
mostraban una pésima demarcaciéon de los bordes de la calza-
da, lo que provocaba extravios y numerosos accidentes entre los
conductores menos habituados estos trayectos**. Sumado a eso,
el camino era de tierra y piedras, lo que traia continuas molestias
para los automovilistas que debian soportar los saltos que daban
los vehiculos al transitar por su imperfecta calzada. En sintesis,
tal como habia sido dejada por los birlochos y las diligencias
decimonénicas, el camino carretero entre Valparaiso y Santiago
no estaba preparado para recibir el trafico motorizado moderno.

Un buen ejemplo de las incomodidades sufridas por los pri-
meros viajeros en automévil que transitaron por el camino Real
fue narrado en clave literaria por el arquitecto de la Universidad
Catolica Carlos Feuereisen, quien se declaraba «aficionado a las
excursiones automovilisticas, que por entonces [a fines de la dé-
cada de 1910] no eran muy frecuentes para mi»**!. En su relato

autobiografico Anteayer, este profesional rememoraba el trayecto
39 “E] camino colonial. De Santiago a Casablanca en auto. Estado de la via”,
en Auto y Aero, vol. 6, n.° 121, octubre de 1920, s. p.

0 “Las sefiales del camino Valparaiso a Santiago”, en Auto y Aero, vol. 2, n.°

33, 15 de noviembre de 1916, p. 193.

41 Carlos Feuereisen, Anteayer, p. 127.
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efectuado junto a su primo y una familia amiga, entre la ciudad
de Valparaiso y el poblado costero de Algarrobo. Para llegar hasta
este balneario el vehiculo debia transitar por la ruta que comuni-
caba al puerto con la localidad de Casablanca, es decir, emplear
la seccién del camino Real mas cercana a esa capital provincial.
El viaje se inici6, como era usual, muy temprano en la mafiana de
un sabado, en un automoévil de turismo de siete asientos. Pese a
que se trataba de un automovil espacioso que en las calles urbanas
podia ser muy comodo, las circunstancias en que se encontraba
el camino hicieron del viaje una experiencia memorable debido
a los continuos sobresaltos que sufrian los pasajeros del coche.
Tal y como recordaba Feuereisen:

Durante el trayecto al balneario, no pudimos conversar gran
cosa, debido a los barquinazos del coche —provocados por los
numerosos baches de la carretera— por la abundancia de polvo
y por nuestra preocupaciéon por mantener, si no en su sitio, por
lo menos dentro del auto los numerosos implementos para la
vida de playa que la familia Lépez llevaba consigo**?.

Si en condiciones normales el viaje entre Santiago y Valparaiso
podia durar entre seis y ocho horas antes de la modernizaciéon de
la calzada, las dificultades podian retrasar notablemente el arri-
bo de los turistas a su destino. Los pinchazos, el calentamiento
del motor en las pesadas cuestas de la cordillera de la Costa y la
inundacién del carburador tras el vadeo del estero Puangue, en
Curacavi, o del Mapocho y el Aconcagua en los otros caminos,
eran dificultades normales que enfrentaban los conductores en
este viaje. En ocasiones, los inconvenientes obligaban a los pa-
seantes a pernoctar en la ruta empleando las posadas que todavia
funcionaban en lugares intermedios como Curacavi o Casablanca.

Existen registros que también dan cuenta de las dificultades
experimentadas por los turistas que se aventuraban en automoévil
por el camino Real. Asi le sucedi6 al joven ingeniero de la Uni-
versidad de Chile Guillermo Noguera Prieto, quien junto a sus
acompafantes celebraron con este viaje el término de sus estu-
dios a comienzos de la década de 1920. Producto de incontables

42 Feuereisen, op. cit., p. 128.
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problemas mecanicos causados por el propio camino, su viaje
demor6 dos dias, es decir, un tiempo similar al que tomaba efec-
tuar este trayecto en birlocho antes de la inauguracion de la linea
férrea a mediados del siglo anterior. Este testimonio, registrado
en la historia familiar del ingeniero Noguera, informa sobre la
importancia que tenia el desarrollo de la vialidad como condi-
cién para establecer una cultura del viaje basada en el empleo de
los automéviles**. Este caso demuestra que de poco servia ser
propietario de una maquina moderna, potente y rapida que se
encontrara en buenas condiciones, si la mala calidad de la calzada
de rodado del principal camino del pais interrumpia lo que debia
ser una marcha tranquila hacia la costa.

El camino Real, que en la década de 1910 fue denominado
oficialmente como Carretera Principal Nimero 3, ejercié un enor-
me atractivo entre los primeros automovilistas. Esto incidié en el
progresivo aumento en el transito de visitantes durante esa década
y la siguiente. Si bien el aumento de las tasas de motorizacién
observadas en las ciudades de Valparaiso y Santiago y la menor
distancia recorrida por esta ruta explican en parte el atractivo que
ejercié el camino Real entre los automovilistas (pese a sus malas
condiciones para el trafico vehicular), lo cierto es que también
es necesario ponderar la explotacién simbdlica de la carretera
colonial como un aspecto central en la atraccién de los primeros
automovilistas hacia este lugar. Asi, resulta importante destacar
el contraste que significaba la situacién en que se encontraba el
camino con el automovil, la maquina moderna por excelencia.
La ruta permitia atravesar un paisaje tradicional que poco ha-
bia cambiado a lo largo de las tltimas décadas. Transitar por el
camino Real era para muchos automovilistas aventurarse en un
territorio mal acondicionado, pero también significaba adentrarse
en los registros materiales del pasado nacional. Es por ello que
entre las primeras labores ejercidas por los automovilistas en la
infraestructura destacé la puesta en valor del camino Real en
tanto referencia romantica de un espacio que habia permanecido
inmune al mundo moderno.

43 Informacién obtenida a través de entrevista con Alfonso Noguera Valdés,
nieto del ingeniero Noguera Prieto, realizada en Santiago en mayo de 2007.
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Asi, el automovil se present6 en el camino colonial como por-
tador de una inédita cultura mecanica. Los automovilistas aso-
ciados consideraban que las nuevas maquinas estaban llamadas a
transformar los escenarios en que las técnicas modernas no habian
tenido cabida. En el verano de 1918, por ejemplo, y con el declarado
proposito de establecer nuevas representaciones que involucraran
a la motorizacién en el viaje por el camino Real, la revista Auto y
Aero, voz oficial de los automovilistas de Chile, se comprometi6 al
redescubrimiento de la ruta colonial, convocando a los conductores
chilenos a escribir versos que describieran este trayecto, reempla-
zando, reinterpretando o recuperando «las antiguas canciones de
los carreteros que antes de la implantacién del ferrocarril, hacian
la citada jornada»***.

Esta declaracion y la publicacion de los testimonios liricos del
viaje de la era preindustrial llevaban a pensar en una vinculacién
histérica del espacio que comenzaban a transitar los automo-
vilistas con aquel en que se desenvolvia el viaje pausado de la
traccion animal. Los lugares recorridos por los viejos camineros
transcurrian exactamente iguales ante los ojos de los fanaticos de
la traccién a motor. El vinculo estaba entonces en la valoraciéon
de los lugares recorridos por el camino histérico como escenario
tradicional del viaje. De este modo se describia el recorrido entre
Valparaiso y Santiago:

Del Cardonal al Estero

Y del Estero al Pasaje
Hube de formar mi viaje

A los Tres Puentes primero
subi el Alto muy ligero
Como un ave cuando vuela
Al toque de una vihuela
Por la Placilla pasé

Y al poco rato llegué

Al llano de Pefiuelas

En ese portezuelito
Que llaman Boyocaldn

444 “Los viajes de Valparaiso a Santiago”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 63, 15 de

febrero de 1918, p. 288.
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Mucho me apuré en andar
Pero me cundié poquito

En las Vasquez un mocito
Me hubo de tomar en ancas
Con su voluntad tan franca
Le di licor en Lo Ovalle

Y me trajo hasta esa calle

De la villa de Casablanca

De Tapihue a la Viiiita

En el andar se dilata

Llegué a la Cuesta de Zapata
Me encontré con una cuadrilla
Entre peones y muchas nifias
Que estaban cantando ahi
Luego que entré y sali

Para no perder de andar

Me fui a alojar

Al mesmo Curacavi [sic]

Sali de Lo Bustamante
Tranqueando muy apurado

Llegué a la cuesta de Prado
Cansado pero bastante

En Lo Aguirre en un instante
Llegué a la latina de Pudahuel [sic]
Un mozo me tomd en ancas

Me llevo hasta Las Barrancas

Y alojé donde el Coronel**.

La cancidn de los camineros publicada en Auto y Aero daba
cuenta de los sitios en que transitaba un viajero. La partida en el
barrio puerto, en el sector de Cardonal y la salida de la ciudad
por El Alto del Puerto seguia siendo en la década de 1910 el tra-
yecto comun para emprender el viaje interurbano en automoévil.
Lejos de cefiirse estrictamente a lo planificado, el itinerario entre
ambas ciudades no carecia de imprevistos dignos de mencién en
la representacién del sujeto que lo efectuaba. Ello explica que

445 «

Los viajes de Valparaiso a Santiago”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 63, 15 de
febrero de 1918, p. 288.
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el tranco ligero le haya cundido poquito al protagonista o que
haya requerido de la ayuda de un mozo en dos ocasiones, tanto
para llegar con éxito a Casablanca como para terminar el viaje
en la periférica comuna de Barrancas, al poniente de la capital.
La transaccion con el mozo que transportaba al protagonista «en
ancas» consistia en licor, lo que denotaba la irregular moneda de
cambio con que podia pagarse un viaje decimonénico.

La musica tampoco faltaba: vihuelas acompafiaban al carretero
en su trayecto. La imprevisibilidad del viaje también se evocaba
en el encuentro del viajero con una cuadrilla de peones encar-
gados de arreglar el camino, quienes se dedicaban a cantar y a
celebrar en compaiiia de un grupo de muchachas, posiblemente
al final de las faenas diarias de mantencién que se ejecutaban en
la cuesta Zapata. Si bien las practicas de la movilidad que se ex-
ponian en este testimonio se encontraban en las antipodas de las
posibilidades del automovilista que leia con curiosidad la cancién
publicada en la revista Auto y Aero, lo cierto es que para cualquier
visitante del viejo camino colonial los lugares frecuentados por
el carretero parecian familiares.

Ademas del Alto del Puerto, sitios como Placilla, el llano de
Pefiuelas —convertido recientemente en un embalse artificial—,
Boyocalan, Los o Las Vasquez, Lo Ovalle, Casablanca, Tapihue,
la Viiiita, la Cuesta de Zapata, Curacavi, Lo Bustamante, la cuesta
de Lo Prado, Lo Aguirre, la Laguna de Pudahuel y Las Barrancas,
todos sitios nombrados en la cancién tradicional, eran lugares
evocados también por la mirada turistica que portaban los au-
tomovilistas de la década de 1910. El viaje en automévil también
consideraba cominmente detenciones en algunos de estos sitios,
donde los conductores y sus acompafiantes podian descansar
momentaneamente del viaje que realizaban.

El testimonio oral rescatado por los automovilistas también
incluye el trayecto inverso, desde Santiago hacia Valparaiso, aun-
que el registro no es completo. Pese a ello, podemos hacernos la
idea de que las condiciones del viaje no variaban con respecto a
las anteriormente sefialadas. Al igual que en ese caso, de regreso
hacia el puerto el carretero sufria con un viaje consignado como
cansador. Del mismo modo, el trayecto efectuado en carreta per-
mitia admirar las vistas panoramicas, especialmente notables
desde la cuesta de Lo Prado, donde se observaba Lo Bustamente
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y el «valle triunfante» de la Higuerilla. Montado en una carreta
el caminero sefialaba que:

Yo sali de la Mercé

Y pasé por el Blanqueado
Llegué a las Lomas cansado
Y en Lo Prado descansé

En Las Barrancas logré
Montar en una carreta

En Pudahuel como fiesta
Estaba la gente ese dia

Pasé por la Caleria

Y alcancé a subir la cuesta

Luego que empecé a bajar
Di la vuelta a Lo Salazar

Di vista para el Palquial

Y divisé a Lo Bustamante
En ese valle triunfante

Que llaman de la Higuerilla
Para llegar a esa villa

De Curacavi a Zapata

Y alcancé a llegar a Gata

Y a la mentada Vinilla**S.

Como senalaba la publicacién de los automovilistas estas
canciones «conseguidas de uno de los pocos sobrevivientes que
aun quedan en los campos vecinos» debian permitir a los nue-
vos usuarios de la ruta obtener la inspiracién para «producir al-
gunos versos, alusivos al automévil y al pintoresco trayecto en
referencia»**’. Desconocemos si las pretensiones artisticas de la
revista tuvieron eco o no entre los automovilistas, sin embargo,
queda claro que el testimonio mencionado daba cuenta de la
valoracién que los conductores de automoéviles entregaban a esta
forma tradicional de representar un territorio que manifestaba

6 “Los viajes de Valparaiso a Santiago”, en Auto y Aero, vol. 4, n.° 63, 15 de

febrero de 1918, p. 288.
7 Ibid.
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pocas diferencias con el que ellos transitaban y cuyas formas de
apropiacion resultaban particularmente interesantes entre los
propietarios de un vehiculo motorizado.

La valoracién del camino entre Valparaiso y Santiago como
camino histérico no sélo tuvo lugar en el ambito de las represen-
taciones culturales. Este interés también ubicé a la carretera que
conectaba a las principales ciudades del pais como un lugar de
atractivo para la promocion turistica en las provincias centrales de
Chile. Tal y como sucedia en otras latitudes y particularmente en
el caso francés, el automovilismo organizado, es decir, las asocia-
ciones de automovilistas que promovian el turismo, colaboraron
en la difusién de sitios histéricos como lugares en donde se podian
apreciar paisajes representativos de la identidad nacional**®.

Las guias de viaje publicadas especialmente para la orientacion
de los automovilistas en el campo ocuparon un lugar significativo
en la dotacién de sentido histérico a estas vias de comunicacidn.
Junto con la presentacién de los primeros planos del camino, la
guia Automoviles y automovilistas de 1918 incluy6 tanto el camino
colonial como las alternativas de conexién a través de las cuestas
de Chacabuco y La Dormida entre las excursiones automovilisticas
de atractivo para los aficionados al transporte automotor**°. Dos
aflos mas tarde, la Guia del automovilista publicada por la editorial
Auto y Aero daba cuenta de los atractivos a los que podian acce-
der los viajeros en el camino interurbano tradicional, graficando
el viaje en el que se aventuraban los conductores con llamativas
fotografias de los lugares que despertaban admiracién entre los
paseantes a motor. Entre las imagenes publicadas en esta guia
destacaban las vistas panoramicas tomadas en lugares como el Alto
del Puerto, a la salida de Valparaiso, un sitio conocido por quienes
estaban habituados a la pintura decimononica, ya que desde alli
se habian realizado algunos importantes registros de Valparaiso
en obras de Ernest Charton o Thomas Somerscales, entre otros.
Algo similar ocurria con las fotografias que daban cuenta de las
vistas que se observaban desde la cima de las cuestas Zapata y Lo
Prado, desde donde podian apreciarse diversas perspectivas de
los valles de Casablanca, Curacavi y Santiago, sitios celebrados

48 Catherine Bertho Lavenir, La roue et le stylo..., op. cit., pp. 263-283.

9 Automéviles y automovilistas, op. cit., pp. 104107 y 133.
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por viajeros, naturalistas y pintores del siglo anterior. Una escena
bucélica de un sauce junto a un canal de regadio en este camino
exponia lo que para esta guia constituia «un paisaje tipico de la
campifia chilena», es decir, el escenario en que se encarnaba la
tradicién*®. Durante la década de 1920, mientras se realizaban
las primeras faenas de transformacién de las rutas alrededor de
la capital, las guias turisticas insistieron en destacar escenarios
que remitian a la precariedad del transito de antafio, al punto de
explotar rincones en donde se apreciaban calzadas inundadas, tal
como fue presentado el sector de Lo Negrete en la guia E/ amigo
del viajero en Chile de 1924*".

Pero el camino Real no era el tinico que fue destacado por
su valor histérico. Ademas de este, otras alternativas que permi-
tian la conexién vial entre Valparaiso y Santiago también fueron
ubicandose como rutas interesantes para la memoria caminera
nacional. Esto sucedié con el camino que se extendia junto a la
via férrea pasando por Quillota y Llay Llay y que atravesaba el
sitio de la batalla de Chacabuco, episodio clave en el proceso de
independencia y que por lo tanto se ubicaba en un lugar de gran
significado a la hora de pensar en los hitos fundacionales de Chile
como nacién. La cuesta que atravesaba este cordén montafioso
era el mirador natural del escenario de estas batallas; su impor-
tancia historica fue destacada por los mismos conductores que
visitaron estos sitios y que mas tarde describieron sus andanzas en
las publicaciones de los aficionados al turismo y al deporte auto-
motor**. Algo similar sucedié en la variante que trasmontaba la
cordillera de la Costa a través de la cuesta La Dormida, en donde
se destacaba el paso por el poblado de Tiltil y particularmente por
el lugar en que habia sido asesinado el héroe de la independencia
Manuel Rodriguez. La figura del guerrillero resultaba atractiva
para aquellos automovilistas que complementaban el turismo
panoramico con la veneracién de lugares de sentido nacional**.

450 Guia del automovilista, 1920, op. cit., pp. X11, X1V, 170, 176 y 177.
1 Juan Ignacio Gélvez (ed.), El amigo del viajero en Chile. Baedeker moderno, p. 38.

*52 Entre otros articulos ver “Interesante excursién a los Bafios de Jahuel”, op.
cit., p. 123y “Viajes en automévil por la zona central de Chile”, en Auto y Aero, vol.
5, n.° 85, 15 de enero de 1919, p. 252.

33 Con respecto al empleo de la cuesta La Dormida como alternativa al viaje
entre Valparaiso y Santiago ver “Vida Automévil”, en Auto y Aero, vol. 5, n.° 86,
31 de enero de 1919.
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Otra importante motivacién para acceder a esta carretera se
aleja del interés histérico resefiado. De igual manera, como ocu-
rria en otros caminos ubicados en los alrededores de las ciudades
que contaban con agrupaciones automovilisticas, la mala calidad
general de las infraestructuras cautivé a quienes situaban al au-
tomovilismo como una actividad recreativa donde se aspiraba
a probar el desarrollo de las tecnologias mecanicas en entornos
agrestes. No en vano el camino interprovincial por Casablanca
y Curacavi fue el escenario del primer trayecto interurbano en
automovil efectuado en la historia de Chile, cuando en 1903, el
empresario Carlos Puelma Besa recorrid el camino colonial en
cerca de diez horas de viaje, demostrando la ductilidad de los
fragiles automoviles en las precarias rutas nacionales.

Durante la década de 1910 y gracias a la organizacién de los
automovilistas que promovieron excursiones y carreras, el aban-
dono del camino Real fue destacado como un atractivo adicional
para paseos y competencias que comenzaron a congregar a los
mas expertos conductores locales en esta ruta. El desafio de la
carretera colonial y su mal estado de conservacion permitia probar
alli la pericia de los automovilistas y el oficio de los mecanicos que
generalmente los acompafiaban. Segun sefialaba en diciembre de
1916 un articulista de Auto y Aero que promocionaba la primera
carrera interurbana que ocupé a esta histérica ruta como escenario,
el camino construido por Ambrosio O’Higgins «comporta hoy
dia todas las dificultades y obstaculos que pueden desearse para
una prueba tipica de resistencia y eficiencia de los nuevos auto-
méviles importados a nuestro pais»***. Este testimonio demuestra
el atractivo que revestia la mala calidad del camino para quienes
consideraban al automovilismo interurbano como un desafio en
que se enfrentaban la mecanica moderna y la naturaleza.

Una serie de eventos que se situaban en la tenue frontera entre
el deporte y la recreacién tuvieron como contexto a los caminos
interurbanos entre Valparaiso y Santiago. En 1916, por ejemplo,
un raid o excursiéon automovilistica fue llevado adelante por los
automovilistas Fernando Aldunate, Enrique Morandé y Walde-
mar Adelsdofer, quienes completaron el trayecto entre Santiago y

54 “E] premio estival. Carreras de automéviles entre Santiago y Valparaiso”,

en Auto y Aero, vol. 2, n.° 86, 31 de diciembre de 1916, p. 292.
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Valparaiso por el camino Real en aproximadamente seis horas, lo
que se considerd un «rapidisimo viaje» que ademas no tuvo ninguin
contratiempo de importancia**®. Un viaje de similares caracteris-
ticas fue realizado al finalizar el verano de 1917 por los hermanos
Casas Basterrica, quienes, acompaiiados de sus respectivas espo-
sas, efectuaron el recorrido que llevaba a Valparaiso por la via de
Quillota y bordeando el rio Aconcagua hasta Concén. Este viaje
fue calificado como una «brillante excursién automovilistica, que
pudo efectuarse sin contratiempo de ningin orden, sentando un
precedente digno de imitarse por nuestros turistas»**°.

El trayecto que atravesaba las cuestas de Lo Prado y Zapa-
ta también fue completado con éxito por algunos pioneros del
motociclismo, como los aficionados Enrique Walchs y su esposa
en un sidecar Harley Davidson y sus compaiieros de ruta Arturo
Friedemann y Alfredo Benavides, quienes efectuaron su recorri-
do en dos maquinas Indian sin lamentar ningtin percance. Una
delegacioén del activo Valparaiso Moto Club acompaii6 a los mo-
tociclistas santiaguinos desde la cumbre de la cuesta Zapata hasta
el puerto*’. Todos estos viajes demostraban la enorme atraccién
que motivaba a los duefios de un vehiculo a motor a trasladarse
desde Santiago hacia el litoral de la provincia de Valparaiso. Al
mismo tiempo, estos viajes representaban la inauguracién de nue-
vas practicas signadas por la movilidad mecanica, que permitian
el desplazamiento estacional y de fin de semana hacia la costa
balnearia. Aunque tardaria todavia un tiempo en convertirse en
una actividad generalizada entre los automovilistas urbanos, lo
cierto es que este tipo de itinerarios exponia el interés que los
propietarios santiaguinos tenian por recorrer las rutas que los
llevaban hacia el mar.

Ademas de los raids y excursiones, las carreras de velocidad
también tuvieron como primer escenario fuera de la ciudad a
los caminos que comunicaban ambas ciudades. Tanto el camino
Real como las rutas que completaban este trayecto por Melipilla

455 «

p- 503-

456 «

Raid Santiago-Zapallar”, en Auto y Aero, vol. 3, n.° 42, 31 de marzo de 1917,

Las excursiones. Turismo préctico”, en Auto y Aero, vol. 3, n.° 41, 15 de
marzo de 1917, p. 453.

57 “De Valparaiso a Santiago en motocicleta”, en Auto y Aero, vol. 5, n.° 55, 15
de octubre de 1917, p. 101.
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o Quillota acogieron repetidamente competencias de aficionados
durante los afios posteriores al primer evento organizado en 1916.
Una o dos de estas pruebas tenian lugar cada temporada, durante
la primavera o el verano, es decir, cuando se reducian los cauces
de agua y el camino era transitable con mayor comodidad**®. En-
tre estos eventos deportivos se destaco la copa Ford, una carrera
que buscaba «clasificar a los mas osados conductores y sefialar las
bondades y defectos de cada marca»**®. El circuito trazado por los
organizadores de esta prueba empleaba las vias alternativas a la
ruta colonial, comenzando tanto en Santiago como en Valparaiso
y llegando al punto de partida recorriendo la ruta del norte, por
Quillota, San Felipe y la cuesta de Chacabuco, en un trayecto
similar al que seguia la linea férrea; y del sur, continuando por
el camino a Melipilla, las cuestas de Mallarauco e Ibacache y
conectandose con el camino Real en Casablanca.

El resultado de esta carrera es ilustrativo de la calidad de los
caminos de estas provincias antes de su modernizacién: de vein-
ticinco competidores inscritos, s6lo once alcanzaron la meta. Del
total, catorce vehiculos sufrieron accidentes de diversa conside-
racion, incluyendo tres volcamientos, y s6lo un competidor, el
Ford de Salvador Sanfuentes, no requirié cambiar las gomas de
las llantas. Unicamente el Scripps Booth de Antonio Escobar no
sufri6 desperfecto alguno.

Asimismo, los numerosos imprevistos de la carrera daban
cuenta del estado de la calzada, llena de piedras afiladas que hacian
dificultoso el andar de los vehiculos. El piloto Sanfuentes gané
la prueba completando un tiempo total de g horas y 13 minutos.
En la seccién entre Santiago y Valparaiso este piloto rebajé la
marca existente, propiedad del porteiio Chas Ralph, quien en
1915 habia efectuado el recorrido del camino Real en tres horas y
57 minutos*®®. El nuevo récord de Sanfuentes por Mallarauco e
Ibacache bajaba este tiempo a tres horas y 49 minutos, una proeza

58 “Carreras para automéviles, llevadas a cabo desde el afio 1914 hasta esta

fecha”, en Guia del automovilista. Tomo 1. El Libro azul, passim.

59 “Por la copa Ford. Segunda prueba automovilistica”, en Auto y Aero, vol. 5,

n.° 79, 15 de octubre de 1918, p. 106.

60 “E] camino nacional”, op. cit., p. 28.
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que vaticinaba el posicionamiento de los automoéviles como un
medio que podria competir con el eficiente trafico ferroviario*®'.

Mas alla de las experiencias de quienes competian o realiza-
ban excursiones en estas rutas, los usuarios no habituados a la
circulacion deportiva indicaban la necesidad de obtener mejoras
sustanciales en las infraestructuras de la zona central si se pre-
tendia masificar el uso de los vehiculos motorizados fuera de las
ciudades. Es por esto que el estado de las comunicaciones inter-
provinciales comenzé a ser denunciado por las organizaciones
de automovilistas desde los tltimos afios de la década de 1910.
Ademas de los problemas del trafico turistico, el estado de man-
tencién de las vias de comunicacién dificultaba el comercio con
las zonas que no eran servidas por el ferrocarril, como sucedia
con los valles potencialmente agricolas que se ubicaban a lo largo
del camino Real.

Los reclamos constantes de los automovilistas constataban las
serias dificultades que enfrentaba el comercio de hortalizas en esta
ruta: durante el invierno de 1919 el fango provoco el enterramiento
de un par de carretas que obstruyeron el camino hacia Curacavi
durante un par de meses**?. Por su parte, la Guia del automouvilista
de 1920 sefialaba la necesidad de atender los trabajos en esta ruta
para que el pais por fin pudiera contar con una comunicaciéon
rapida y permanente en una zona tan gravitante para la economia
nacional. Es por ello que, al tiempo que promocionaba las vistas
sobre el paisaje que se podian observar en el trayecto, la publi-
cacion turistica también denunciaba que «el camino real antiguo
tiene un recorrido penoso al través de la regién montafiosa» sefia-
lando ademas la utilidad que traeria su renovacién para permitir
el transporte de viveres entre las ciudades finales e intermedias, lo
que garantizaria la salida de la excelente chacareria producida por
el «espléndido» valle de Curacavi, que «no puede transportarse a
la capital por falta de una buena carretera»*®.

El cambio de década coincidi6 con el incremento del nimero
de automoviles en circulacién tanto en Santiago como en Valpa-
raiso, razén que puede explicar la consolidacién del estamento

61 “Por la copa Ford. Segunda prueba automovilistica”, op. cit., pp. 108 y 109.

62 “Basta de ferrocarriles”, op. cit., p. 459-

% Guia del automovilista, 1920, op. cit., p. Xv.
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automovilistico, representado por sus sociedades recreativas,
como una voz destacada en la construccién de una opinién pu-
blica favorable a la transformacién del camino carretero entre
ambas ciudades. En este trabajo colaboraron también institucio-
nes que se dedicaban al fomento del turismo y las propias auto-
ridades técnicas del Estado, cada vez mas permeables a aceptar
al automoévil como un objeto que promoveria el desarrollo eco-
némico del pais.

Una de las instituciones que mas tempranamente se involucré
en este cometido fue la ya mencionada Sociedad Nacional de
Fomento del Turismo, entre cuyas actividades ptiblicas se cuenta
la organizacién de uno de los primeros viajes de inspeccion al
camino Real a fines de 1918. En la inspeccién participaron ade-
mas de los dirigentes de la Sociedad Nacional de Fomento del
Turismo, las principales autoridades en materia caminera de la
provincia de Santiago, el Intendente Subercaseaux Aldunate,
jefe provincial de Santiago y a la sazén presidente de la Junta
Provincial de Caminos, y el ingeniero de caminos y mayor del
Ejército Bernardo Gémez Solar. En su recorrido, los funciona-
rios lograron «imponerse personalmente del estado de completo
abandono en que se encuentra esta via histérica, en la parte co-
rrespondiente a la provincia de Santiago» comprometiéndose a
ocuparse de este asunto «de interés nacional»***. Gracias a esta
gestion, el ministro de Industria y Obras Piaiblicas tomé nota de
la situacién y comprometié los primeros recursos y la disposicién
de los ingenieros especialistas de la provincia, para realizar los
trabajos de reparacién mas urgentes del camino y en particular
aquellos que tenian relacién con el mejoramiento de las cuestas
de Zapata y Lo Prado*®. Si bien los trabajos de mejoramiento
fueron catalogados de urgentes por las autoridades técnicas y
por los promotores del turismo y el automovilismo nacional, lo
cierto es que las acciones de modernizacién tardaron en verse
plasmadas en el terreno.

464 “E] abandono del camino real Santiago-Valparaiso”, en Auto y Aero, vol. 5,

n.° 83, 15 de diciembre de 1918, p. 204.
65 Ibid.
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Imagen n.° 50. Mapa panoramico Santiago-Valparaiso. Fuente: Guia del automovilista, 1920.
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Imagen n.° 51. Mapa del camino de Valparaiso a Santiago que incluye el camino Real y las rutas
por las cuestas de Mallarauco e Ibacache a comienzos del siglo xx. Fuente: Automduviles y automouvilistas, 1918.
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Los primeros trabajos de reparacion fueron finalmente eje-
cutados en el camino de San Pablo, es decir, en una de las zonas
de mayor trafico, a la salida de la capital. Sin embargo, las obras
ejecutadas alli a lo largo del verano de 1919, no fueron mas que
modestas acciones de mantenimiento*®®. De una nueva inspeccién
efectuada al afio siguiente por el recién nombrado Intendente
de Santiago, Jorge Valdivieso Blanco, se desprende que la via
se mantenia en un mal estado generalizado: las dificultades mas
importantes para el trafico vehicular se observaban entre la capital
y la cuesta de Lo Prado*®.

Las modestas obras ejecutadas en la via a fines de la década
de 1910 eran expresion de la voluntad de las autoridades. No se
contaba todavia con una institucionalidad capaz de llevar ade-
lante las reformas necesarias para dejar el camino en cuestion en
una condicién de transito permanente. Fue entonces cuando las
instituciones de fomento a la vialidad y al turismo comenzaron
a ocuparse de ejercer influencias sobre el debate parlamentario
concerniente a la promulgacién de la nueva ley de caminos. Su
idea era incluir a la carretera interurbana entre Valparaiso y San-
tiago entre las infraestructuras de preferencia que debian ser be-
neficiadas por el proyecto de ley que se aprobaria en 1920. Pese a
estos esfuerzos, el camino Real no ostent6 un estatus diferente al
resto de los caminos de primera clase contenidos en la normativa
general de vialidad*®®.

Con todo, ya en 1919 se habia presentado ante el Congreso la
primera iniciativa legal destinada a financiar la construcciéon de un
nuevo camino entre estas ciudades. El proyecto de ley presentado
por el diputado Zenén Urrutia contemplaba una autorizaciéon
al presidente de la Reptuiblica para contratar un empréstito por

66 “Los viajes en automéviles de Valparaiso a Santiago”, en Auto y Aero, vol. 5,

n.° 87, 15 de febrero de 1919.

467 «

s.p-

68 Las campafias realizadas por la Sociedad Nacional de Fomento del Turis-
mo para situar a este camino interurbano entre las principales actividades de la
politica caminera en torno a la discusién de la ley de caminos de 1920 pueden
seguirse en “Camino Santiago-Valparaiso”, en Auto y Aero, vol. 6, n.° 107, 15 de
diciembre de 1919; “Por el turismo nacional”, en Auto y Aero, vol. 6, n.° 108, 31 de
diciembre de 1919; y “Camino Santiago-Valparaiso”, en Auto y Aero, vol. 6, n.° 109,
15 de enero de 1920.

El camino a Valparaiso”, en Auto y Aero, vol. 6, n.° 123, noviembre de 1920,
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$4 000 000 que sufragarfan nuevas obras de vialidad en este cami-
noy en la ruta que comunicaba a Concepcién y Bulnes. Se trataba
de una suma importante si se considera que las expectativas de
los parlamentarios que simultaneamente discutian la aprobacién
de la ley general de caminos era recaudar anualmente en torno a
los $11000 000 para el mejoramiento de todo el sistema nacional
de vialidad. Con la inversién de $4 000 000 se esperaba conectar
adecuadamente la costa y el Valle Central, vinculando definiti-
vamente a los dos polos productivos mas poblados del pais*®°.

Si bien esta idea no tuvo el beneplacito de las camaras y ter-
miné diluyéndose en la discusién parlamentaria, la propuesta de
financiar la obra de vialidad interurbana mas transitada de Chile
a través de un presupuesto especial comenzo6 a cobrar fuerza a lo
largo de los primeros afios de la década de 1920. Restaba, eso si,
definir si el camino que se mejoraria seria el viejo camino colonial
o alguna de las rutas alternativas que periédicamente ganaban
adeptos entre los viajeros y los especialistas. Los primeros ocho
aflos de la década siguiente estuvieron dedicados a resolver esta
controversia.

LOS AUTOMOVILISTAS PORTENOS
Y LA TRANSFORMACION DEL TERRITORIO

Al finalizar la década de 1910 el suefio de tener una via expedi-
ta entre Valparaiso y Santiago eclosion6 junto al desarrollo de
las nuevas tecnologias de transporte. El establecimiento de un
servicio aéreo de pasajeros fue pensado como la mas novedosa
alternativa al viaje interprovincial. En efecto, durante el afio 1919
un grupo de empresarios chilenos mantuvieron conversaciones
para adquirir tres naves francesas Farman Goliath, conocido como
el «<aerobtis», en el que podrian transportar, segiin sus optimistas
calculos, a cerca de tres mil pasajeros al mes. Este inédito proyecto
de establecer una compaiiia de aviacién comercial chilena espe-
raba realizar tres viajes diarios de ida y vuelta entre Santiago y
Valparaiso, demorando tan s6lo veinticinco minutos entre el lugar

69 “Caminos chilenos”, en Auto y Aero, vol. 6, n.° 108, 31 de diciembre de 1919, s. p.
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de salida y el destino*”°. Si bien no ha sido posible constatar el
funcionamiento de esta empresa, la aparicién de esta alternativa
en la prensa de los aficionados a la motorizaciéon daba cuenta de
la necesidad de mejorar las comunicaciones disponibles entre
los centros poblados mas importantes del pais y, por cierto, de
la confianza ciega en las nuevas técnicas de transportes que se
alzaba al comenzar el siglo xx.

En este contexto, el diagnoéstico indicaba que la carretera
existente entre Valparaiso y Santiago no satisfacia las demandas
del trafico motorizado moderno. En razén de ello desde el puerto
comenzaron a emerger voces que posicionaron la idea de establecer
un nuevo tipo de financiamiento para la construccién de un cami-
no pavimentado entre ambas ciudades. Los debates se orientaron
inicialmente hacia ambitos como la gestion de una carretera inter-
provincial como la que se requeria, iniciindose simultaneamente
discusiones referidas a las técnicas de construccién posibles para
obtener un camino pavimentado que satisficiera la nueva demanda
de movilidad. La modernizacion de la via carretera entre el puerto
y la capital se convirtié entonces en un tema recurrente entre los
aficionados al deporte automotor, asi como también en las discu-
siones sostenidas por las autoridades politicas de la provincia de
Valparaiso y por los técnicos especialistas. Los empresarios de la
construccién también contribuyeron en este proyecto, planteando
alternativas de desarrollo material para un camino que también
se levantaba como una oportunidad de negocios.

Es importante notar que durante toda la década de 1920 la
Asociaciéon de Automovilistas de Valparaiso y Vifia del Mar se
fue ubicando como la organizaciéon de la sociedad civil que mas
influy6 en el inédito programa carretero de la provincia. En lo re-
ferido al debate sobre el desarrollo de la motorizacién y la vialidad
interurbana, la asociacion local de automovilistas, integrada por
eminentes aficionados al deporte automotor, técnicos y publicistas
del buen camino, contribuyé a forjar una opinién publica que
propugnaba la idea de mejorar la carretera a Santiago, ya fuera a
través de la ruta de Casablanca o de La Dormida. Su influyente
6rgano de difusion, la revista Caminosy Turismo, concentré los

470 “La linea aérea Santiago-Valparaiso”, en Auto y Aero, vol. 6, n.° 104, 31 de

octubre de 1919, s. p.
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debates donde se propusieron las mas innovadoras ideas acerca
de la modernizaciéon de la carretera. Editada a partir de 1922
y convertida en la principal publicacién especializada del pais
mientras durd el receso de la revista Auto y Aero entre 1922 y 1926,
el 6rgano oficial de los automovilistas portefios divulgé la pro-
puesta de conseguir una ruta pavimentada entre estas ciudades.
En sus paginas se vertieron informes y comentarios sobre todos
los temas de interés para aficionados, politicos y técnicos vincu-
lados al desarrollo de la vialidad en la provincia y en particular
sobre los 42 kilémetros que separaban al puerto de la ciudad de
Casablanca, la alternativa que gan6é mas adeptos como seccién
inicial del camino dentro del area de influencias del club.

Sin embargo, pese al consenso existente entre los especialistas
sobre los beneficios que traeria la via hacia Santiago, la escasa ex-
periencia practica en el desarrollo de este tipo de obras constituyo
una traba que retardé la materializacién de la ruta interprovincial.
Esto explica que, aunque las primeras iniciativas comenzaron a
ser discutidas paralelamente al debate parlamentario dedicado a
la publicacién de la ley de caminos de 1920, los avances reales no
fueron significativos sino hasta fines de esa década.

Tras las fallidas tentativas legales de financiamiento para el
camino interprovincial que tuvieron lugar a fines de la década
de 1910, fueron los propios automovilistas portefios los primeros
que se comprometieron econémicamente en la construccién del
camino a Santiago. Los automovilistas eran los principales per-
judicados por el mal estado de la ruta. Segin un articulista de
Caminos y Turismo alli debian sufrir «el suplicio del adoquin», «la
zanja traidora», «la lija esmeril» y la sumersion en el fango hasta
ver destruidos sus automéviles antes de llegar a Casablanca*’".
Ante esta realidad, en octubre de 1922 los automovilistas asociados
efectuaron un primer llamado a los agricultores y otros vecinos
interesados que comprendian «el valor econémico que representa
una buena carretera» a «estudiar, resolver y ejecutar la construccion
del mencionado camino»*". La estrecha relacién de colaboracién

que mantenia la Asociacién de Automovilistas de Valparaiso y Vifia
471 “E] deporte automovilistico entre nosotros”, en Caminos y Turismo, vol. 1,
n.° 2, diciembre de 1922, p. 29.

472 “E] camino de Valparaiso a Casablanca. Su estado actual y lo que debe

ser una vez reparado”, en Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 1, octubre de 1922, p. 75.
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del Mar con las autoridades municipales y con los mas prominentes
empresarios dedicados a la construccién en la provincia también
les permitié organizar la recolecciéon de fondos destinados a la
modernizacién de la via, aun cuando el tamafio de la ruta y el
alto valor de la inversién sobrepasaba por mucho la capacidad
de los recursos municipales y las donaciones privadas. Es por
ello que los automovilistas de Valparaiso propusieron ejecutar
«un ensayo de pavimento definitivo a fin de experimentar en el
terreno la bondad de é1»*"%. Asi quedaban sentadas las bases de
los primeros experimentos de pavimentacidn sobre este camino.

El anhelo de los automovilistas de contar con una carretera
moderna llevé a ejecutar las primeras obras de pavimentaciéon
experimental en el sector comprendido entre Las Zorras y el mi-
radero O’Higgins, es decir, en la seccién mas cercana a la ciudad
de Valparaiso, aquella que ostentaba los mayores indicadores de
intensidad de transito y cuya pendiente constituia el escollo mas
importante para la movilidad motorizada. Como se desprende de
las notas publicadas en la revista Caminos y Turismo, el objetivo de
estos primeros ensayos de pavimentacion era llamar la atencién
del Estado para sumar los recursos fiscales a aquellos que tempra-
namente habia comprometido la Municipalidad de Valparaiso y a
las erogaciones recaudadas por los automovilistas. Esta «iniciativa
patriética», como la denominaron los propios duefios de vehiculos
motorizados, debia estimular la realizaciéon de trabajos mayores
en esta y otras rutas del pais*’*.

El propésito de concitar la atencion del Estado adquirié no-
toriedad publica desde la primavera de 1923. En diciembre de ese
afio, el presidente Alessandri acepté la invitacién cursada por los
automovilistas para visitar en terreno las obras experimentales
recién construidas. En este paseo de reconocimiento también parti-
cip6 el ingeniero de la Provincia Fermin Leén, asi como el gerente
de la firma Warren Brothers Co., Walter F. Bradbury y algunos
miembros de la prensa local. Para ese entonces las obras estaban
constituidas por tres tramos en donde se habian aplicado diversas
técnicas constructivas, entre las que se contaba una calzada de

73 El camino de Valparaiso a Casablanca. Su estado actual y lo que debe ser
una vez reparado”, en Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 1, octubre de 1922, p. 75.

#7% “La pavimentacién del camino a Casablanca”, en Caminos y Turismo, vol. 1,

n.° 2, diciembre de 1922, p. 31.

363



piedra laja sobre concreto, una secciéon de 400 metros pavimen-
tada con Bitulithic y un tltimo tramo realizado con concreto
bituminoso con alquitran*’®. Tras el examen de Alessandri y las
explicaciones entregadas por el ingeniero Leén y los expertos de
la asociacién de automovilistas, el consenso entre las autoridades
y los técnicos llevé a considerar al ensayo realizado con Bitulithic
como el mé4s adecuado a la intensidad de transito de la via*’®. La
presencia del gerente de Warren Brothers Co., representante en
Chile del producto Bitulithic, con el que se habia pavimentado la
avenida Espafia en Valparaiso, era sintoma de la incisiva campafia
publicitaria en que se involucraron las mas importantes compaiiias
dedicadas a la venta de materiales de construccion de caminos con
la finalidad de posicionar sus productos en la pavimentacién de la
nueva carretera interprovincial. De cualquier modo, la discusion
sobre el sistema que se emplearia para pavimentar la ruta seguiria
pendiente a lo largo de gran parte de esta década.

Tras su visita a las faenas camineras el presidente Arturo Ales-
sandri comprometié su apoyo a la «labor patriética» de los au-
tomovilistas, a fin de obtener en el Congreso Nacional una ley
que consultara un financiamiento especial para esta obra*’’. La
voluntad del ejecutivo se vinculaba a la preparacién de un proyecto
redactado en primera instancia por el secretario de la asociacién
de automovilistas, el abogado Héctor Vigil, cuyo planteamiento
buscaba financiar la infraestructura carretera. A través de este
proyecto de ley, los automovilistas solicitaban la contrataciéon de
un empréstito con garantia estatal por $30 000 000, una suma que
practicamente triplicaba las recaudaciones de la ley de caminos
de 1920. Se proponia que estos recursos fueran destinados exclu-
sivamente al estudio, disefio y pavimentacién integral de toda

la infraestructura interprovincial entre Valparaiso y Santiago*”®.
475 “La visita del Presidente de la Reptiblica al camino a Casablanca”, en Caminos
y Turismo, vol. 1, n.° 3, febrero de 1923, pp. 157 y 158.

#76 “La visita del Presidente de la Reptblica al camino a Casablanca”, op. cit., p.

159. Ver también “15° Memoria y balance en 31 de marzo de 1923, que el Directorio
dela A.A.v. V. present6 a la Junta General Ordinaria de Socios, celebrada el 27 de
abril de 19237, en Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 4, abril de 1923, p. 214.

477 “La visita del presidente de la Reptiblica al camino a Casablanca”, op. cit., p. 159.

78 “Consideraciones sobre la necesidad de contratar un empréstito para la

pavimentacién del camino entre Valparaiso y Santiago”, en Caminos y Turismo,
vol. 1, n.” 3, febrero de 1923, pp. 150 y 151.
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Imagen n.° 52. “El camino de Valparaiso a Casablanca. Su estado actual y lo
que debe ser, una vez reparado” en la campafia de Caminos y Turismo, 1923.

El proyecto original redactado por los automovilistas sufrié
multiples modificaciones hasta su aprobacién como decreto-ley
a fines de 1924. La primera de estas tomaba en consideracién el
proyecto del director de Obras Publicas Guillermo Illanes, quien
encomendd estudios técnicos para llevar adelante la obra en su
seccion Valparaiso-Casablanca a una comisién dirigida por el in-
geniero Bernardo Fuenzalida. De los resultados de estos estudios
emano el proyecto que fue finalmente presentado ante el Congreso
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por el senador Rafael Urrejola, patrocinante de la nueva norma-
tiva. El senador Urrejola, quien como diputado habia apoyado
a los automovilistas en la presentacién del proyecto que habia
permitido conseguir el financiamiento para la construccion del
camino Plano entre Valparaiso y Vifla del Mar, propuso ante el
Congreso la aprobacién de una ley que permitia la contratacién
de un empréstito por $3000 000 que serian invertidos tnica-
mente en la pavimentacién de los 42 kilémetros del camino entre
Valparaiso y Casablanca*’®. A través de esta propuesta no sélo se
garantizaba la centralizacion de la gestion a través del trabajo de
la Junta Departamental de Caminos de Valparaiso, sino que ade-
mas se disponia la transformacién del antiguo camino colonial,
desechandose por el momento las alternativas de pavimentar la
conexioén con Santiago a través de los valles de Marga Marga y
Aconcagua atravesando las cuestas de La Dormida o Chacabuco.
En este proyecto, ademas, confluian los intereses de la asociacion
de automovilistas y del influyente ingeniero Guillermo Illanes.
El proyecto de ley presentado al Congreso Nacional constituyé
un motivo de optimismo para los automovilistas portefios. Con
la iniciativa legal se esperaba «llevar a la realidad de los hechos
tangibles, lo que, hasta ayer, fuera apenas lucubracién tropical de
sofiadores idealistas»*®. Las auspiciosas expectativas de los auto-
movilistas organizados de la ciudad se basaban en la confianza en
que la ley en discusién permitiria abolir «la vieja férmula de esperar
el perezoso acumulamiento de fondos» reemplazandola por «los
arbitrios modernos de los empréstitos que faciliten los capitales
suficientes» que harfan posible «la construccién simultanea de [los]
espléndidos caminos que nuestro pais reclama desde hace afios,
en beneficio del progreso econémico y del prestigio nacional»*®'.
Tras el reconocimiento del impacto que tendria la publicacién
de una ley como la propuesta, los esfuerzos de los automovilistas se

#79 “Proyecto de ley para la pavimentacién del camino entre Valparaiso y Ca-

sablanca elaborado por la Junta Departamental de caminos de Valparaiso y pre-
sentado al Senado por el Senador por Valparaiso Sr. Urrejola”, en Caminos y Tu-
rismo, vol. 1, n.° 3, febrero de 1923; “Sefior don Rafael Urrejola”, en Caminosy
Turismo, vol. 1, n.° 5, junio de 1923.

80 “La junta departamental de caminos de Valparaiso y nuestro programa”, en

Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 5, junio de 1923, p. 238.
481 Thid.
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concentraron en los meses siguientes en la propaganda canalizada
a través de su revista y en la presion ejercida en conjunto con los
automovilistas santiaguinos para convencer a las autoridades na-
cionales y locales sobre la conveniencia de contar con una carretera
pavimentada para automéviles entre las dos principales ciudades
del pais**?. Por ejemplo, en julio de 1923 los automovilistas por-
tefios enviaron telegramas urgentes al presidente Alessandri, al
ministro de Obras Publicas Francisco Mardones, al gobernador de
Casablanca Rafael Rojas y a todos los diputados que participaban
en el debate legislativo para que pusieran todo lo que estuviera
a su alcance con el fin de obtener la pronta aprobacién de la ley
de financiamiento del camino a Casablanca. La respuesta de las
autoridades interpeladas daba cuenta del consenso favorable al
camino conseguido por los automovilistas a través de sus cam-
pafias publicitarias*®.

Mientras la ley se discutia en el Congreso, el camino siguid
siendo objeto de transformaciones parciales financiadas a través
del aporte de los vecinos y mediante los recursos ordinarios que
la ley de caminos disponia para que fueran administrados por la
Junta Departamental de Caminos de Valparaiso. En 1924 se llevo
a cabo la construccion de una nueva seccién del camino ejecutada
en piedra laja sobre concreto y otra accién de modernizacién de
1500 metros de extension, entre los que se contaba una seccién
de cerca de 1000 metros desarrollados integramente en hormigén
armado*®*. El uso de este sistema constructivo fue fomentado por
los técnicos que veian en él el sistema mas avanzado disponible.

Las primeras experiencias de pavimentacién con hormigén
armado fueron posibles gracias a la cercana relacion existente entre
los automovilistas y los ejecutivos de la Fabrica de Cementos El

482 “La reunién de los directorios de las Asociaciones de Automovilistas de San-

tiago y de Valparaiso y Vifia del Mar”, en Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 6, agosto de
1923, p. 404; “La reunién de los directorios de las Asociaciones de Automovilistas
de Valparaiso y Santiago”, en Caminosy Turismo, vol. 2, n.° 7, octubre de 1923, p. 20.

83 “La pavimentacién del camino a Casablanca”, en Caminos y Turismo, vol. 1,

n.° 6, agosto de 1923, pp. 304 y 305.

8% Ver “Pavimentacién del camino de Valparaiso a Santiago en la seccién Pie-
dra Azul a la Plaza del Limachino”, en Caminos y Turismo, vol. 2, n.° 9, enero de
1924, p. 144; “Camino de Valparaiso a Casablanca”, en Caminos y Turismo, vol. 2,
n.° 10, febrero de 1924, p. 124; y “Desarrollo interno”, en Caminos y Turismo, vol.
2, n.° 10, febrero de 1924, p. 208.
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Melén. Esta empresa ya habia empleado la imagen del camino
a Casablanca a mediados de 1923 para ilustrar el radical cambio
que significaria emplear este material en la calzada*®®, pero no
fue sino hasta fines de ese afio cuando comenz6 a considerarse el
uso masivo del cemento en el proyecto de modernizacién de la
infraestructura. El acercamiento se produjo gracias a la iniciativa
de los automovilistas, que en conjunto con el ingeniero de la Pro-
vincia Fermin Le6n propusieron la pavimentacion de un segmento
del camino con este sistema constructivo. Segun el plan de los
automovilistas, todo el cemento de la obra debia ser donado por
la Fabrica de Cementos El Melén. Con ello se podrian abaratar
los costos de una seccién del camino experimental al tiempo que
la empresa posicionaba su publicidad sobre la obra.

Los estudios de la nueva prueba de pavimentacién quedaron a
cargo del ingeniero Ledn y de su colega, el representante técnico
de la asociacién de automovilistas portefia Carlos Concha**®. Ya en
la presentacién del proyecto las fotografias mostraban una imagen
de modernizacién material convincente*®”. La aplicacién de estas
novedosas técnicas constructivas que involucraron al hormigén
armado como solucién fue tomada por los 6rganos de difusiéon
de los automovilistas porteilos como ejemplo de lo que podria
lograrse al momento de obtener los recursos que se discutian en
el Congreso. Ello incidié en la presentacidn de este ensayo de
pavimentacién como modelo de un logro material significativo e
inédito, que fue presentado por primera vez en la portada de la
revista de los automovilistas portefios en enero de 1924*®%. Desde
entonces, las imagenes del camino mejorado con hormigén arma-
do comenzaron a ser empleadas insistentemente por la empresa
cementera, como imagen ancla de su agresiva campafia publicitaria
destinada a convencer sobre la utilidad del cemento en el desafio
de mejoramiento de las rutas chilenas.

85 “FI porvenir de un pafs est4 en sus vias de comunicacién”, publicidad de

cementos El Melén publicada en Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 6, agosto de 1923,
p- 300.

86 Fermin Leén y Carlos Concha, “Pavimento de concreto”, en Caminos y
Turismo, vol. 2, n.° 8, diciembre de 1923, p. 92.

*87 Leén y Concha, op. cit., pp. 92-95

88 “Camino de Valparaiso a Casablanca”, en Caminos y Turismo, vol. 2, n.° g,
enero de 1924 (portada).

368



Imagen n.° 53. Publicidad de Cemento Meldn.
Fuente: Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 6, agosto de 1923, p. 300.

Empleando las imagenes de este camino, Cementos El Me-
16n publicitaba en la revista Caminos y Turismo la construccién
de obras resistentes, durables y econdémicas, sentando las bases
del eslogan «Lo bueno es eterno» con el que la fabrica aconca-
giiina se posicioné en el mercado local en los afios siguientes*®’.

89 “Los buenos caminos son elementos de progreso para un pafs...”, publicidad
de cementos E1 Melén publicada en Caminos y Turismo, vol. 2, n.° 19, noviembre

de 1924, s.p.
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La presentacién del hormigén armado como ideal de pavimen-
to se proyect6 también en las publicaciones de la revista de los
automovilistas santiaguinos 44s durante los meses siguientes*®.

Imagen n.° 54. Publicidad de Cemento Melén.
Fuente: Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 4, abril de 1923, p. 195.

% Ver por ejemplo “La utilidad de los caminos de concreto”, en 44s. Revista
mensual de propaganda del buen camino, vol. 1, n.° 8, abril de 1925, p. 193 y “Pavi-
mentos de concreto”, en 44S. Revista mensual de propaganda del buen camino, vol. 1,

n.° 10, junio de 1925, pp. 304 y 305.
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La aplicacién de estas nuevas técnicas constructivas se apo-
yaba en los primeros estudios cientificos de medicién de trafico
del que se tiene registro en esta ruta. La demanda de los automo-
vilistas por contar con una buena calzada de rodado se basaba
en los requerimientos de la traccién mecanica, segun los cuales
los espacios de circulaciéon debian ser acondicionados minima-
mente para permitir el transito: el peso del automévil dificultaba
enormemente la ascension de pendientes que no tenian una su-
perficie s6lida de agarre, situacién que también provocaba que
las maquinas quedaran enterradas en las areas mas blandas de
la calzada, especialmente cuando llovia. Es por ello que en su
campaifia favorable a la pavimentacion del camino a Casablanca
los automovilistas portefios se ocuparon de demostrar con datos
duros que el trafico de vehiculos motorizados era significativo
en esta ruta, pese a su mal estado de conservacién. Segun la in-
formacién estadistica oficial, hacia 1924 los vehiculos de traccién
mecanica habian alcanzado a los de traccién animal en la comu-
na de Valparaiso. Esto explica que en esta ruta mas de la mitad
de los desplazamientos correspondiera al transito de vehiculos
motorizados*”'. En la comuna de Casablanca, por su parte, los
vehiculos de traccién mecanica como automéviles y camiones eran
una minoria abrumadora. Sin embargo, el flujo turistico desde
Valparaiso hacia el interior de la provincia o hacia Santiago, asi
como la incipiente mecanizacién del transporte de los bienes
agricolas que se llevaban al puerto, incidieron en la importancia
relativa de los vehiculos motorizados. Ante este diagnostico, segin
los automovilistas portefios, resultaba urgente la obtencién de un
acuerdo politico en el Congreso que permitiera el financiamiento
de la pavimentacién del camino.

La situacioén politica chilena no estaba para acuerdos en el
convulsionado afio de 1924. Pese a que la discusion parlamentaria
estaba bien encaminada y contaba con todo el apoyo de los cua-
dros técnicos, representados por el director de Obras Publicas,
el ingeniero Guillermo Illanes e incluso el presidente de la Repu-
blica, lo cierto es que la interrupcién del periodo constitucional
de Alessandri afect6 la promulgacién de la ley por los canales

#91 “Censo del transito”, en Caminos y Turismo, vol. 2, n.° 14, junio d 1924, p.

431y “El camino de Valparaiso a Casablanca”, en Caminos y Turismo, vol. 2, n.°
16, agosto de 1924, p. 504.
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convencionales. Con todo, la visién antipolitica y favorable a las
acciones técnicas con que arrancé el trabajo de las juntas militares
y civiles que administraron al pais tras el golpe contra Alessandri
consider6 la utilidad de esta ruta como un ejemplo del accionar
pragmatico que debia caracterizar al nuevo Gobierno.

Es asi como en diciembre de 1924 fue promulgado un decreto
de ley que autorizo la contratacion de un empréstito que ampliaba
el financiamiento inicial hasta $4 000 000. Pese a la gran cantidad
de actores involucrados en la redaccién del proyecto primigenio,
asi como en la discusién subsecuente, los réditos provenientes
de la aprobacién de la nueva normativa fueron capitalizados por
el nuevo ministro de Obras y Vias Publicas Oscar Davila, quien
segun los automovilistas se habia «penetrado exactamente de la
enorme importancia que para la vida de los paises tienen las vias
de comunicacién»***. Ademas de considerarse el financiamiento
de la obra como un «triunfo de la ciencia moderna» en materia de
caminos, se esperaba que la pavimentacion de la infraestructura
fuera «el mejor texto de estudio para nuestros profesionales y una
fuente de investigaciones y experimentacion que aprovecharan los
hombres que dirigen los destinos del pais»**®. En septiembre de
1925 una nueva normativa reemplazé este decreto ampliando el
monto de inversiones hasta $5 000 000***. Con ello los automovi-
listas esperaban que la obra fuera concluida bajo altos estandares
de calidad y en un plazo relativamente breve.

Anticipando una fructifera relacién de colaboracién con las
nuevas autoridades que se profundizaria especialmente durante
la dictadura de Ibafiez, los automovilistas portefios, modernistas
autoritarios adeptos al Gobierno, consideraron la normativa como
ejemplo del arribo de una nueva época signada por el desarrollo
de la vialidad. En una carta de agradecimiento al ministro Da-
vila por la aprobacién del nuevo decreto-ley los automovilistas
decian «acercarse la época en que todos los hombres dirigentes
del pais comprendan los beneficios incalculables de la carretera

492 “La pavimentacién del camino de Valparaiso a Casablanca”, en Caminos y

Turismo, vol. 2, n.° 20, diciembre de 1924, p. 713.

98 “La pavimentaci6n del camino de Valparaiso a Casablanca”, Caminos y Tu-

rismo, vol. 2, op. cit., p. 714.
9% “La pavimentacién del camino de Valparaiso a Casablanca”, en Caminos y

Turismo, vol. 3, n.° 30, octubre-noviembre 1925, pp. 426 y 427.
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moderna»*®. Se trataba del inicio «de una nueva politica cami-
nera» que marcaba un quiebre con la gestiéon tradicional de las
infraestructuras de vialidad que habia determinado el retraso de
estas infraestructuras durante los gobiernos anteriores**®. En clara
oposicion a lo ocurrido en esos gobiernos, cuando las demandas
progresistas de los aficionados no eran escuchadas por autorida-
des que parecian no atender el desarrollo material del pais, o al
menos el de la vialidad automévil, la aprobaciéon del decreto-ley
de financiamiento del camino a Casablanca abria una nueva etapa
para este tipo de obras en donde se destacaba la colaboracién en-
tre las autoridades y los difusores privados de la motorizacién en
la provincia. Un mapa publicado en 1925 por los representantes
chilenos ante el primer Congreso Panamericano de Carreteras
mostraba la red caminera de la zona central, incluyendo las vias
de comunicacién entre Valparaiso y Santiago. Antes que la rea-
lidad, ese mapa ilustraba las aspiraciones de las autoridades, de
los ingenieros y de los automovilistas, que buscaban alcanzar un
sistema moderno de carreteras a través de la aprobacion de las
nuevas normas y financiamientos que se discutian entonces.

LA PAVIMENTACION DEL CAMINO COMO UN PROBLEMA NACIONAL

La colaboracién de los automovilistas con los cuadros técnicos del
Estado vivié un acercamiento adicional tras la aprobacién de los
decretos-leyes que financiaron el camino de Valparaiso a Casablan-
ca. Esto se tradujo en el compromiso de los aficionados portefios y
sus técnicos en la preparacién, en conjunto con el Departamento de
Caminos, de las bases técnicas para la peticion de propuestas publi-
cas que tenian como fin seleccionar a una empresa contratista que
construyera la obra. Segtn el documento técnico, el camino debia
ser completado en treinta meses y debia contar con una secciéon de

% “La Asociacién de Automovilistas de Valparaiso manifiesta sus agradecimien-

tos al Ministro de Obras y Vias Publicas y ex Senador, sefior Urrejola, al dictarse
la ley que autoriza la contratacién de un empréstito para la pavimentacién del
camino Valparaiso a Casablanca”, en Caminos y Turismo, vol. 2, n.° 20, diciembre
de 1924, p. 717.

496 “La Asociacién de Automovilistas de Valparaiso manifiesta sus agradeci-
mientos al Ministro de Obras y Vias Puablica...”, op. cit., p. 719.
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veinte kilémetros realizada en macadam de piedra, y un segundo
tramo de 18,5 kilémetros pavimentado en hormigén armado, el sis-
tema constructivo mas adecuado al trafico intenso que se esperaba
que recibiera la seccién del camino més cercana a Valparaiso*’’.
Con este documento los automovilistas portefios se integraron a
la labor de desarrollo técnico de la obra de vialidad mas desafiante
que habian enfrentado los ingenieros de caminos de Chile.

Pese a la premura con que actuaron los aficionados al auto-
movilismo, principales interesados en ver materializada la obra en
donde se realizaban sus paseos de fin de semana, la construcciéon
del camino pavimentado hasta Casablanca tuvo un proceso de
gestién y ejecucién complejo que impacient6 a la mayor parte de
los actores involucrados en su desarrollo. La produccién de una
infraestructura de estas caracteristicas era un hecho inédito en el
pais, lo que ralentizé el proceso de toma de decisiones, asi como
también complicé la tarea de construccion.

Entre los primeros problemas registrados se cuenta la promul-
gacion de una normativa contradictoria que financiaba obras de
adelanto local en la ciudad de Valparaiso con recursos provenientes
de las rentas de caminos, dinero que también debia emplearse
para cubrir el millonario préstamo que se invertiria en la ruta a
Casablanca*®®. Resuelto este problema administrativo fue necesario
atender cuestiones de orden técnico, como la dificil seleccién de
una empresa contratista capacitada para ejecutar la obra. A fines
de 1925 se rechazé la propuesta del tnico proponente, Alberto
Santelices, quien ofreci6 realizar los trabajos por un precio cercano
al limite de financiamiento, lo que impedia incluir en la partida
presupuestaria los trabajos de inspeccién de la obra que debia ser
realizada por el Ministerio de Obras Publicas**.

Ante la ausencia de otros candidatos, en abril de 1926 se de-
cidi6 aprobar una nueva propuesta de Santelices con un costo
similar al inicial, pese a que su empresa carecia de la experiencia
requerida para garantizar el éxito de los trabajos. Tampoco existia

97 Asociacién de Automovilistas de Valparaiso, Camino de Valparaiso a Casa-
blanca: mejoramiento y pavimentacion, bases para la peticion de propuestas, pp. 5-8.

9% “La pavimentacién del camino de Valparaiso a Casablanca”, en Caminos y

Turismo, vol. 3, n.° 30, op. cit.

499 “Pavimentaci6n del camino Valparaiso - Casablanca”, en Caminos y Turismo,

vol. 4, n.*® 33-34, enero-febrero de 1926, p. 18.
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claridad sobre su solvencia econémica, una cuestiéon de importan-
cia critica en los contratos de obras publicas, cuya compleja reali-
zacion requeria de la utilizaciéon de modernas y caras maquinas, asi
como de la compra de materiales muy costosos. La compaiiia de
contratistas de Santelices pact6 la realizacion de los trabajos en un
plazo de treinta meses, durante los cuales no podia suspenderse el
trafico entre ambas ciudades. En este lapso no sélo debia trazarse
la calzada y debian realizarse los trabajos de nivelacion, sino que
también debian instalarse las obras de arte y completarse la pa-
vimentacién de macadam y hormigén armado a lo largo de toda
la via®®. Con todo, la demanda de «rapidez, eficiencia y espiritu
publico» con que los contratistas debian grabar las herramientas
con que iniciarian sus trabajos qued6 rapidamente objetada ante
la complicada realidad que afrontaron®'. La escasa capacidad
econdmica de la empresa constructora fue sefialada entre los mo-
tivos que explican la lentitud de las faenas tras su adjudicacidn;
esto obligo a establecer modificaciones en el contrato original,
ampliando la base de capital de la empresa a través de la entrega
de anticipos generosos que les permitieran avanzar. La crisis de
la empresa contratista la llevé a incorporar a nuevos capitalistas,
traspasando los trabajos a una nueva asociacién: a comienzos
de 1927 la nueva empresa Santelices y Mira Ltda. se hizo cargo
de las obras que Santelices en solitario no habia logrado realizar
durante los primeros meses del contrato®®?.

Los testimonios entregados por los automovilistas fueron suma-
mente criticos con los trabajos ejecutados tanto por la empresa origi-
nalmente encargada de las obras como por aquella que la sustituyo.
En la primavera de 1926 los articulistas de Auto y Aero sefialaban que
el camino interprovincial era impracticable, particularmente debi-
do al estado en que se encontraba la seccién portefia de la ruta®®®.
Asimismo, a comienzos de 1927 las publicaciones automovilisticas

590 “Camino de Valparaiso a Casablanca”, en Caminos y Turismo, vol. 4, n.° 41,
septiembre de 1926, p. 494.

501 “Camino de Valparaiso a Casablanca”, en Caminos y Turismo, vol. 4, n.°* 37-
38, mayo-junio de 1926, p. 230.

502 “Camino de Valparaiso a Casablanca”, en Boletin de Caminos, vol. 1, n.* 4-5,
abril-junio de 1927, p. 211.

%93 “Caminos para excursionistas”, en Auto y Aero, vol. 7, n.° 136, octubre de

1926, p. 306.
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se hicieron eco de informes de la prensa portefia donde se denun-
ciaba la lentitud de los avances de los contratistas y el mal estado
general de la via. El diario La Unién de Valparaiso, por ejemplo,
envié reporteros a conocer los avances de la obra en febrero de ese
aflo. Segun los testimonios recolectados por los periodistas, que no
pudieron llegar hasta Casablanca debido a las malas condiciones
del camino, la ruta nunca habia estado tan deplorable. Saliendo de
Valparaiso habia «sectores donde los coches pierden media rueda
en la tierra, en una tierra que en el invierno, convertida en barro,
har4 completamente imposible el paso de vehiculos»***. Las decep-
cionantes previsiones que se esperaban para el invierno llevaron a
los representantes de la prensa local a demandar una accién mas
decidida de parte de las autoridades a fin de establecer una supervi-
gilancia de las faenas que tuviera una capacidad real de actuar frente
a la incapacidad de la empresa constructora. Si bien los trabajos
en curso llevaban aparejado un desarreglo imposible de evitar, la
empresa contratista parece no haber considerado la aplicaciéon de
ninguna medida paliativa para garantizar la continuidad del trafico.

En el contexto sefialado los principales perjudicados por las
lentas faenas fueron los propietarios agricolas del valle de Ca-
sablanca, quienes observaban que no podrian transportar las
cosechas hacia Valparaiso. Es por ello que los agricultores de la
zona solicitaron ser representados por los automovilistas en su
campafia para interceder ante el Ministerio de Obras Publicas,
para que este tomara «medidas extremas» a fin de ver realizada la
obra tal como habfa sido planeada por los técnicos®”. Esta solici-
tud se tradujo en una denuncia formal de los automovilistas ante
el nuevo ministro de Obras Publicas, Julio Velasco, en la que los
ingenieros Fermin Ledn y Carlos Concha, que inspeccionaron los
trabajos, sefialaron que tras un afio desde la adjudicacién de las
faenas, las labores de los contratistas estaban paralizadas debido
a la incapacidad financiera de la empresa constructora. Debido a

504 “Actualidades relacionadas con la construccién del camino Valparaiso-Ca-
sablanca”, en Caminos y Turismo, vol. 5, n.° 46, marzo de 1927, s. p.

505 “Carta de los vecinos de Casablanca a la Asociacién de Automovilistas,

solicitandole asuma la representacién de ellos, en la campafia iniciada a favor
del camino”, en Caminosy Turismo, vol. 5, n.° 46, marzo de 1927, s. p., ver también
“Camino de Valparaiso a Casablanca. Presentacién hecha por los vecinos al sefior
Ministro de Vias y Obras Publicas con fecha g de junio de 1927”7, en Caminos y
Turismo, vol. 5, n.° 50, julio de 1927, p. 1132.
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ello, los automovilistas solicitaron directamente poner fin al con-
trato con tal de reemplazar a los responsables de la construccion
de la infraestructura a la brevedad®®.

Las imagenes con que se acompaiiaban las publicaciones de
denuncia sobre la lentitud de las obras exponian la decepcién de
los automovilistas, quienes habian planteado que estos trabajos
eran «la oportunidad para demostrar que una firma chilena con
capitales chilenos era capaz de emprender una obra significativa de
esta naturaleza»®"’. Ante la realidad de los hechos, los aficionados
santiaguinos iniciaron una campaiia similar que estuvo dedicada
a hacer notar al Gobierno que la tinica solucién para el problema
de la ejecucion de las obras viales era la contratacién de expertos
extranjeros, mas experimentados y solventes, que pudieran hacerse
cargo de la construccion de esta via, y, mas adelante, de todo el
sistema caminero nacional®®. La opinién generalizada sefialaba
que en la falta de experiencia de la empresa contratista portefia se
encontraba la principal dificultad para acelerar los trabajos®®. Es
por ello que no resultaba un disparate proponer la contratacién
de profesionales de origen extranjero para organizar trabajos que
los chilenos no dominaban, tal como ocurria simultdneamente
con la nueva institucionalidad econémica y la reforma urbana
que pronto se pondria en marcha en Santiago.

Sin embargo, en el caso de la red caminera, las solicitudes
para contar con expertos extranjeros chocaron fuertemente con
el ambiente de fervor nacionalista existente desde la irrupcién de
Ibafiez en el Gobierno. En efecto, el trabajo de la industria local
en las obras de vialidad como muestra del avance de las actividades
técnicas nacionales es una de las razones que explica la porfiada
permanencia de Santelices y Mira Ltda. bajo el mando de las fae-
nas de modernizacién de la ruta, pese a sus evidentes dificultades

596 “Camino de Valparaiso a Casablanca. Presentacién hecha por los vecinos al

sefior Ministro de Vias y Obras Publicas con fecha g de junio de 19277, en Caminos
y Turismo, vol. 5, n.° 50, julio de 1927, p. 1132.

507 “F] fracaso del camino Valparaiso-Casablanca”, en Auto y Aero, vol. 10, n.°
144, junio de 1927, p. 364.

%98 Ibid. Ver también “Construccién de caminos”, en Auto y Aero, vol. 10, n.°
145, julio de 1927, p. 413.

509 “Camino de Valparaiso a Casablanca. La opinién del presidente de la Asocia-
cién de Automovilistas de Valparaiso, sobre los trabajos de pavimentacién que se
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financieras y técnicas. Ello también explica que el Gobierno rea-
firmara su confianza en la empresa nacional a través de la publi-
cacioén, en julio de 1927, de dos nuevos decretos de la seccién Vias
de Comunicacién, tendientes a paliar la escasez monetaria de la
empresa, entregandole recursos frescos adicionales, destinados a
la compra de hierro, cemento y maquinarias, asi como a la amplia-
cién del tiempo de ejecucién de las faenas de pavimentaciéon®.
Este ambiente proclive al nacionalismo econémico que sostenia
el nuevo Gobierno llevé a que los contratistas chilenos aprovecha-
ran la ceremonia en que se colocaron los primeros hormigones de
la carretera, en agosto de ese aflo, para criticar a aquellos que no
confiaban en la capacidad de una empresa chilena. En palabras
del propio ingeniero Mira, orador principal en esta ceremonia,
los argumentos disociadores debian ser reemplazados por el mas
puro nacionalismo, cuyas ideas serian «la base de nuestra econo-
mia nacional, de nuestra prosperidad econémica y de nuestro
patriotismo real»*''. En su discurso el ingeniero Mira apuntaba
contra la sociedad de Valparaiso y Casablanca, contra la prensa
y los automovilistas pesimistas que habian efectuado «peticiones
absurdas» al Gobierno y la Intendencia para interrumpir el contrato
contraido, obstaculizando asila labor de la empresa constructora.
Segun Mira, la sociedad local los consider6 incapaces de ejecutar
las obras inicamente por la desconfianza que generaba el hecho
que los trabajos no hubieran sido adjudicados a una empresa ex-
tranjera®'®. Del mismo modo el empresario agradecia al Ejército y
la Marina, instituciones que en su labor de Gobierno habrian dete-
nido el sentimiento de pesimismo generalizado percibido sobre el
final del parlamentarismo, sentando las bases de un «Chile nuevo»

que reemplazaba la indiferencia por «patriético optimismo»°"2.

510 “Camino Valparaiso-Casablanca. Decretos leyes modificando el contrato
de pavimentacién de este camino”, en Caminos y Turismo, vol. 5, n.° 51, agosto de
1927., p. 1184.

11 “Inauguracién de los trabajos de pavimentacién del camino de Valparaiso a
Casablanca”, en Boletin de Caminos, vol. 1, n.° 9, septiembre de 1927, p. 429. Sobre
la inauguracién de las obras de pavimentacién ver también “Notas camineras”,
en Auto y Aero, vol. 10, n.° 146, agosto de 1927, p. 493 y “Agriculture, Industry
and Commerce”, en Bulletin of the Pan American Union, vol. 61, n.° 12, diciembre
de 1927, p. 1236.

512 “Agriculture, Industry and Commerce”, op. cit., p. 430.

513 Ibid.
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Imagen n.° 55. Red caminera de la zona central de Chile. Fuente: Primer Congreso Panamericano de Caminos, afio 1925.
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Para culminar su discurso de inauguracién de los trabajos de
pavimentacion el ingeniero Mira solicitaba:

la cooperacion sincera de todos los vecinos de esta region, quie-
nes no deben olvidar que los caminos son las arterias preciosas
que conducen el oro, que forman la riqueza y que constituyen el

bienestar, el engrandecimiento y la prosperidad de toda nacién®*.

Para el Intendente Costa Pellé, también presente en la ceremonia,
la instalacién de los primeros hormigones de la calzada era una
muestra del esfuerzo, tenacidad y buena fe con que trabajaba la
firma encargada de la construccién del camino. Por tltimo, la
autoridad politica de la provincia finalizaba haciendo votos para
que los trabajos fueran completados en los términos acordados
en el nuevo contrato®’’.

Para todas las instituciones interesadas en el desarrollo de la
vialidad provincial, la puesta en marcha de las faenas de pavi-
mentacion inauguré un momento de nuevas esperanzas sobre el
devenir de las obras de vialidad locales. De ese modo la entrega de
los primeros 5 kilémetros pavimentados a la salida de Valparaiso
a fines de 1927 fue recibida con alegria por los automovilistas.
Tal como lo describia un conductor aficionado que fue testigo
de los avances, la alegria era contenida, ya que aunque el trazado
se describia como perfecto, la limitada extensién de los avances
llamaba negativamente la atencioén. Segun la experiencia de este
automovilista, en el camino a Casablanca:

se siente una sensacién de agrado sumo atravesar entre montaras
deslizandose por un camino suave. Desgraciadamente, poco dura.
Son sélo cinco kilémetros construidos. Después debemos tomar

unas variantes de camino de tierra suelta en pésimo estado®*.

De igual modo, otro testimonio contemporaneo indicaba que no
s6lo eran pocos los kilémetros pavimentados, sino que ademas en la
mayor parte de esta extensién Ginicamente podia utilizarse una faja

514 “Agriculture, Industry and Commerce”, op. cit., p. 431.

515 Op. cit., pp. 431 432.
516 “El camino de Valparaiso a Santiago por Casablanca”, en Auto y Aero, vol.
10, n.° 151, enero de 1928.
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del camino, ya que la obra habia sido entregada sin que el pavimento
estuviera completamente consolidado®"”. Pese a todo, se trataba del
primer avance real que se recibia de manos de la empresa construc-
tora. Este reconocimiento motiv) una tregua de la prensa automo-
vilista que no cargé contra la empresa constructora durante algunos
meses hasta que observaron que los trabajos volvieron a sumergirse
en una «lentitud desesperante»*'®. En efecto, luego de los avances
obtenidos tras la inauguracion de las faenas de pavimentacién, los
automovilistas organizaron al menos dos visitas de inspeccién en
enero y agosto de 1928, en las cuales comprobaron que el ritmo de
trabajo no era el adecuado considerando que restaban cerca de g0
kilémetros por completar en los pocos meses que restaban para
que finalizara el contrato. Esto habia producido una «verdadera
estagnacién comercial», afectando ademas al trafico turistico, ya
que no era «posible hacer el trayecto sin las penurias del caso»**.

La opinién que entregaban los testimonios provenientes del
Departamento de Caminos consideraba que, si bien los trabajos
avanzaban de manera normal en junio de 1928, los contratistas no
habian logrado recuperar el tiempo perdido durante los primeros
quince meses de labores®®. Esta situacién ponia en duda el contra-
to convenido y facultaba a la autoridad a ponerle fin para llamar
a otros contratistas que tuvieran la capacidad técnica y econémica
de finalizar exitosamente las labores. La experiencia de pavimen-
tacion iniciada por Santelices y continuada por Santelices y Mira
Ltda. llegaba a su fin, no sin constituirse como el «laboratorio
donde seguramente habian adquirido sélidos conocimientos a
espensas [sic] de una dolorosa experiencia»®*'. Segtin los técnicos
de caminos el fracaso de los contratistas se debia principalmente
a la ausencia de previsién, motivada por la nula experiencia de
una empresa que se habia visto engafiada:

517 “En el camino de Valparaiso a Casablanca se ha entregado al pablico un nuevo
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de 1928, p. 569.
519 Ibid.

520 “Seccién construccién de caminos. Camino de Valparaiso a Casablanca”,

en Boletin de Caminos, vol. 2, n.° 6, junio de 1928, p. 359.

%21 Aurelio Puelma, “La organizacién de las faenas en la construccién del ca-
mino pavimentado de Valparaiso a Casablanca”, en Boletin de Caminos, vol. 2, n.°
12, diciembre de 1928, p. 760.
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por el espejismo de la sencillez de construccién que representa esa
nivelada faja de concreto que va serpenteando por valles y laderas
[y porque los contratistas] han creido poseer los conocimientos y
la experiencia necesaria para tomar un contrato y construir con
éxito financiero un camino definitivo, sin haber ejecutado antes
con un buen criterio de organizacién comercial y técnica®®.

Imagen n.° 56. Primera secciéon del camino pavimentado entre Valparaiso
y Casablanca. Fuente: Boletin de Caminos, vol. 1, n.° 1, enero de 1927.

%22 Aurelio Puelma, “La organizacién de las faenas en la construccién del ca-
mino pavimentado de Valparaiso a Casablanca”, en Boletin de Caminos, vol. 2, n.°
12, diciembre de 1928, p. 760.
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Imagenes n.* 57 y 58. Fotografias de la ceremonia de colocacion de
los primeros hormigones en el camino de Valparaiso a Casablanca.
Fuente: Boletin de Caminos, vol. 1, n.° 9, septiembre de 1927.

Alli se referian a un plan que abordara cuestiones tan relevan-
tes como la disponibilidad de yacimientos de piedra y arena, su
calidad, abundancia y la posibilidad de transporte de materiales
en los diferentes sectores del camino, la disponibilidad de aguas, el
estudio de la calidad de los terrenos donde se instalaria la calzada,
entre otros elementos. La quiebra de la empresa constructora y
el abandono de las faenas eran las lecciones que los ingenieros
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de caminos sacaban para explicar que la tinica forma de obtener
una ruta moderna era aplicar métodos modernos de pavimen-
tacion que consideraran la planificacién de la gestion vial, tal
como indicaban las recetas aprendidas en diferentes encuentros
de ingenieria de caminos.

Pese a las enormes dificultades encontradas por los contratis-
tas, lo cierto es que de su accion se obtuvo un beneficio incontes-
table que fue aprovechado poco mas tarde para completar la obra.
De un informe oficial publicado en febrero de 1929 se desprende
que la empresa Santelices y Mira Ltda. ejecuté el 95 % de los mo-
vimientos de tierra requeridos y construyé el 9o % de las obras de
arte necesarias. La pavimentacioén alcanzé a completar poco mas
de 30 kilémetros, restando aproximadamente 10 para completar la
conexion definitiva entre Valparaiso y Casablanca. Ademas, entre
las Gltimas actividades de estos contratistas destacé la puesta en
funcionamiento de una nueva planta chancadora en la localidad
de Melosillas, infraestructura que podria ser empleada en el fu-
turo por quien retomara los trabajos inconclusos®*®. En febrero
de 1929 se realiz6 el llamado a propuestas publicas para licitar
la culminacién del camino que se decidié realizar integramente
en hormigén armado, para lo cual se estipul6 un plazo de siete
meses desde el comienzo de las faenas®**.

La tltima etapa de la construccién del camino fue adjudicada a
la empresa portefia de Eduardo Feuereisen y Cia., la inica compa-
fiia local que habia ganado alguna experiencia en la construccién
de caminos de hormigén armado a través de su adjudicacion del
complejisimo nuevo camino costero entre Vifia del Mar y Concoén,
cuyo desarrollo sera analizado mas adelante. Su exitosa labor en
estas faenas garantizaba que la nueva licitacién fuera culminada a
tiempo y con éxito. Ademas de la demostrada solvencia financiera
de esta empresa, Feuereisen y Cia. se destaco por confiar parte
importante de sus acciones al trabajo de modernas maquinarias
que fueron instaladas rapidamente en la Giltima parte del camino a

528 Carlos Guzman, “Seccién construccién de caminos. El camino de Valparaiso
a Casablanca”, en Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 2, febrero de 1929, p. 134.

52¢ Carlos Guzman, “Seccién construccién de caminos. El camino de Valparaiso
a Casablanca”, en Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 2, febrero de 1929, p. 134 y “Peticién
de propuestas. Camino de Valparaiso a Casablanca”, en Boletin de Caminos, vol. 3,
n.° 2, febrero de 1929, p. 150.
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Casablanca. Aunque no correspondia a sus obligaciones, Feuerei-
sen y Cia. también atendié los primeros problemas que mostraba
el pavimento llevado adelante por Santelices y Mira, que a poco
mas de un afio de su construccién mostraba vistosas deficiencias,
como grietas y resquebrajaduras debidas a una pavimentaciéon mal
fraguada®®. Aunque Feuereisen y Cia. también sufrié la fiscaliza-
ci6n estricta de los automovilistas organizados del puerto, quienes
denunciaron la existencia de zanjas y desvios mal indicados en
sus labores, la confianza en esta empresa se fue imponiendo®*.

Imagen n.° 59. El camino de hormigén armado entre Valparaiso y
Casablanca recién inaugurado en una fotografia de promocion turistica.
Fuente: Archivo Central Andrés Bello, Universidad de Chile.

En el verano de 1930 se abri6 al puiblico la carretera concluida
por Feuereisen y Cia. La anhelada via pavimentada de 42 kiléme-
tros de extension, la primera carretera moderna que se adentraba
mas alla de los limites urbanos, fue recibida con satisfacciéon por
los automovilistas, técnicos y politicos que fomentaron su cons-

525 “Actas de sesiones del Directorio”, en Caminos y Turismo, vol. 7, n.° 72, mayo
de 1929, p. 2021.

526 “Actas de las sesiones de Directorio”, en Caminos y Turismo, vol. 7, n.° 78,
noviembre de 1929, p. 2271.

386



truccién. Pese a su elevado costo y a las dificultades técnicas y de
gestion que implico, las autoridades reconocieron la compensacion
que significaba para el trafico al interior de la provincia de Valpa-
raiso. Los conductores de automoéviles catalogaron rapidamente a
este camino como una verdadera delicia que debia ser admirada
por los visitantes que tenian la oportunidad de conocer la infraes-
tructura®®’. Pero més all4 de la satisfaccién inmediata que resultaba
la conexioén carretera entre Valparaiso y Casablanca, se sabia que
esta ruta era también la parte inicial de una carretera mayor que
comenzaba a integrar el territorio de las provincias de Santiago,
Valparaiso y Aconcagua a través de un sistema de caminos pa-
vimentados que tiempo mas tarde comenzaron a desarrollarse
desde la capital. Es por ello que las dificultades observadas en la
construccién del camino primigenio fueron leidas como lecciones
que posicionaron a esta obra como un ejemplo inédito en el am-
bito de la gestién de las obras publicas chilenas. Las ensefianzas
entregadas por este camino fueron recogidas por los encargados
de llevar a cabo la seccién santiaguina de la obra, un caso donde
el objetivo de la pavimentacién se impuso como resultado de la
planificacién moderna impulsada durante la dictadura de Ibafiez.

LA RUTA INTERPROVINCIAL DESDE SANTIAGO

En contraste con las innumerables dificultades que se encontraron
en el proceso de gestion y ejecucion de la seccion portefia del ca-
mino interprovincial entre Valparaiso y Santiago, la construccion
del tramo que conectaria a la capital con la ciudad de Casablanca
y que completaria la conexién interprovincial se ajusté a las reco-
mendaciones cientificas de la ingenieria de caminos. En diferentes
congresos nacionales e internacionales se promovia la aplicaciéon
de técnicas de planificacién moderna para abordar el problema
del acondicionamiento del territorio al trafico automotriz. Como
contracara de la iniciativa privada llevada adelante por los au-
tomovilistas portefios, en el caso de la seccién santiaguina de la
ruta el proceso modernizador fue abordado directamente por

527 “Entrega del camino a Casablanca”, en Auto y Turismo, vol. 12, n.° 177, mayo

de 1930, p. 293.
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el Estado. Si bien la Asociacién de Automovilistas de Santiago
colaboré en el trabajo del Departamento de Caminos a través
de la promocién de los avances y la fiscalizacién de las obras,
en este caso las faenas fueron por primera vez centralizadas por
la autoridad técnica nacional, desde sus primeras ideas hasta la
concrecién de la obra.

Las acciones dirigidas a la construccion del camino interpro-
vincial en su seccién santiaguina fueron iniciadas en la segunda
mitad de la década de 1920, tras la irrupcién del autoritarismo
ibafiista, como parte del fomento a una nueva cultura de la mo-
torizacién comprometida por el Estado. Asimismo, las acciones
publicas estaban gatillando cambios significativos en el proceso
de adopcién del automoévil como medio dominante en la movi-
lidad urbana, tal como se desprende de la transformacién de las
infraestructuras de circulacién en Santiago, asi como a través del
impulso a la compra y venta de vehiculos motorizados. El 12 de
septiembre de 1927 fue promulgada la ley 4180 que cre6 la direc-
cién de pavimentacién de la Municipalidad de Santiago, que en
los afios siguientes estaria dedicada a este trabajo. Gracias a esta
normativa durante la dictadura de Ibafiez se construyeron en la
capital mas calzadas pavimentadas que en todo el periodo que
transcurrid entre 1905 y 1927: s6lo en los tres afios siguientes se
ejecutaron mas de 1300 000 metros cuadrados de pavimentos
en las calles urbanas, realizadas con los més altos estindares de
calidad®®®. Esto permiti6 a los numerosos vehiculos motorizados
inscritos en Santiago circular con comodidad por las calles de
la ciudad.

Adicionalmente, en febrero de 1928 y como parte de una nueva
politica fiscal, fueron reducidos los aranceles a la importaciéon de
automoviles, con lo que se fomenté la adquisicidon de vehiculos
nuevos ampliando el parque automotriz en todo el pais. En el
departamento de Santiago esto supuso triplicar el nimero de
vehiculos en circulacién que pasaron de ser cerca de 6000 auto-
moviles, buses y camiones en 1926 hasta mas de 15000 unidades en

528 Al respecto consultar el trabajo de Tomas Errazuriz, “La administracién de
Ibafiez del Campo y el impulso a la circulacién moderna (Santiago, 1927-1931)”,
passim. Consultar también el informe de Rafael Montenegro Frias, Direccion de
Pavimentacion. Memoria general 1929-1941: ley 4.180, Santiago, La Municipalidad,
1942. Agradezco esta informacién a Tomas Errazuriz.

388



circulacién en 1929°%°. La disminucién de las tasas de importacién
afect6 particularmente a los vehiculos que llegaban por partes
al pais. Con ello se estimul6 la instalaciéon de plantas armadoras
de automdviles y camiones como las que fueron instaladas en la
capital por la compafiia General Motors en 1928 y por la Ford Mo-
tors Company en 1929. El incremento de las importaciones y del
ensamblaje de vehiculos dentro del pais se tradujo, obviamente, en
un notorio incremento de las tasas de motorizacién en la ciudad.

La creciente motorizaciéon también debe considerarse como
sintoma del proceso de metropolizacién que se observaba en San-
tiago. En este contexto, el Gobierno dispuso de inéditas acciones
destinadas a encauzar materialmente la vida urbana moderna.
Ademas del plan general de obras publicas que se ha examina-
do anteriormente y que incluia acciones de transformacién en
diferentes ciudades del pais, el compulsivo mejoramiento de las
calzadas ejecutado por la Direccién de Pavimentacién Municipal
de Santiago estuvo acompaiiado por la difusién del alumbrado
eléctrico, la expansion de los sistemas de transporte publico y el
saneamiento de las zonas insalubres.

Con el objetivo de llevar adelante una reforma material sig-
nificativa y que fuera estudiada cientificamente, en 1929 el Go-
bierno contraté como consultor técnico al urbanista vienés Karl
H. Brunner. De su trabajo se obtuvieron importantes aportes no
solo en la profesionalizacién de la labor urbanistica, sino que
también en el ambito de las directrices de acciéon tendientes a ha-
cer de Santiago una ciudad moderna. La organizacioén de nuevas
areas residenciales, comerciales e industriales que definirian el
crecimiento controlado de la ciudad; la construccién de plazas
conmemorativas y de recreo; el establecimiento de nuevos parques
y areas verdes; el fomento a la construccién de viviendas para
obreros; el control sobre los precios del suelo, los tamafios y las
alturas de los edificios; la construccién de un metro subterraneo;
asi como la instalacién de un nuevo barrio civico en donde se
concentrarian todas las actividades vinculadas al poder politi-
co, representando asi la voluntad megalémana del Gobierno de

529 Montenegro Frias, passim. Con respecto a los datos estadisticos consultar
Anuario Estadistico de la Repiblica de Chile, 1926, vol. 12 Comunicaciones, op. cit., p.
15 y el Anuario estadistico de la Repiiblica de Chile, 1929, vol. 6, Comercio exterior y
comunicaciones, Santiago, Sociedad Imprenta y Litografia Universo, 1930, p. 57.
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Ibafiez, constituyen algunos de los aportes mas reconocidos del
trabajo de Brunner en Santiago®’.

Por otra parte, la tecnificacién de los sistemas de transportes,
parte integral de una ciudad moderna, no estuvo al margen de
analisis del experto. En efecto, cuestiones como la instalacién
de plazas de estacionamiento para automoviles; la rectificacion
de la Alameda para facilitar el trafico en la principal arteria de
la capital; la transformacion de la Plaza Italia como un centro
medular para la circulacién motorizada®’; la construccién de
grandes avenidas que condujeran la expansién urbana como su-
cedié con el proyecto de la avenida Diagonal Oriente; asi como
el estudio de las vias de acceso a la capital, fueron algunas de las
propuestas del urbanista austriaco que consideraban la irrupcién
del automovil en la ciudad.

Del mismo modo, el encuentro de los ferrocarriles y las vias
camineras en pasos a nivel constituyé un tema relevante entre las
investigaciones aplicadas desarrolladas por el urbanista®?. Esta
ultima preocupacién fue abordada en la construcciéon del moder-
nisimo camino pavimentado entre Santiago y San Bernardo, una
de las primeras rutas urbanas de alta velocidad construidas en la
capital, cuyas labores fueron completadas a fines de la década de
1920. Alli el trafico automotor convivia con el sistema de tranvias
eléctricos y se evitaba, a través de pasos a diferente nivel, el cruce
de la via férrea hacia el sur. Los planteamientos de Brunner fueron
considerados durante la dictadura de Ibafiez, pero su realizacién
se proyect6 al menos hasta fines de la década de 1930. En este
contexto, proclive a la planificacién cientifica de la ciudad, no es
extrafio constatar la aplicacién de estas técnicas en el desarrollo

530 Ver Karl H. Briinner, Santiago de Chile. Su estado actual y futura transforma-
cion, Santiago, Imprenta La Traccién, 1932. Sobre este tema consultar también
los trabajos de Gonzalo Céceres, “Modernizacién autoritaria y renovacién del
espacio urbano: Santiago de Chile, 1927-1931”, passim y del mismo autor su traba-
jo “Modernizacién, transformacién y cultura urbana: Santiago de Chile bajo la
experiencia autoritaria (1927-1931)”, passim.

%31 Simén Castillo y Marcelo Mardones, “La conformacién de plaza Baque-
dano como nueva centralidad en Santiago de Chile. Infraestructuras, cambios
urbanisticos y modernizacién, 1890-1945”.

532 Ver Karl H. Briinner, Santiago de Chile. Su estado actual y futura transforma-
cion, op. cit., pp- 109-143. El tema de las vias de comunicacién dentro de la ciudad
también fue tratado por el urbanista vienés en su articulo “Los caminos de acceso
a Santiago”, en Revista de Caminos, vol. 4, n.° 12, diciembre de 1930, pp. 1138-1147.
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del territorio a gran escala, tal como se aprecia en las soluciones
santiaguinas para el problema de la conexién carretera con la
costa y en particular con el puerto de Valparaiso.

Pero la materializacion del tramo del camino interprovincial
entre Santiago y Casablanca no estuvo sostenida en el trabajo
de expertos extranjeros. Los ingenieros chilenos habian acumu-
lado ya la experiencia suficiente como para llevar adelante esta
obra. Esto se aprecia en el dialogo sostenido entre la Asociaciéon
de Automovilistas de Santiago y el ministro de Obras Publicas,
Oscar Davila, en 1924, cuando por primera vez los aficionados
de la capital expusieron sus razones para recomendar al secreta-
rio de Estado que abordara la construccién de esta obra, la mas
importante del pais, que serviria como

ensefianza técnica objetiva, ya que en su trazado presenta una
enormidad de accidentes y diferentes calidades de suelos [y por-
que] serfa el genuino exponente de lo que es un buen camino®®.

Segun esta vision el camino entre Santiago y Casablanca contri-
buiria al desarrollo de la ingenieria vial en el pais, poniendo a
prueba los conocimientos practicos que los técnicos nacionales
habian adquirido en el desarrollo de algunas obras menores, asi
como su capacitacion tedrica obtenida a partir de su participacion
en congresos internacionales.

Para los automovilistas santiaguinos la carretera interprovin-
cial no tenia tinicamente una finalidad econémica. Si bien este es
un aspecto central para garantizar el pago de la inversién que se
requeria, la Asociacién de Automovilistas de Santiago también con-
sideraba que el mejoramiento de esta ruta permitiria que el campo
cercano a la capital, cuya visita estaba reservada exclusivamente
a quienes se aventuraban por las precarias calzadas existentes, se
pusiera a disposicién de grupos sociales mas amplios. Tal como se
desprende de una nota publicada por los automovilistas en 1925:

El camino entre Santiago y Valparaiso, no sélo se justifica por
las estadisticas, por su aspecto comercial y econémico, sino que

588 “La asociacién de automovilistas y el nuevo gobierno”, en a4s. Revista mensual

de propaganda del buen camino, vol. 1, n.° 3, marzo de 1924, p. 171.
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constituye una imperiosa necesidad. Podemos aun agregar un
factor espiritual, cual significaria la comodidad y el agrado que
¢l traeria, al que van unidas razones morales y econémicas, como
son la propagacién del turismo y el impulso que lleva las pobla-
ciones hacia el campo, hacia el aire puro, que fortalece la raza y
da fuerza a los trabajadores®®*.

En este caso se aprecia que el turismo en automévil era leido
en la clave nacionalista que le entregé sustento a su fomento a lo
largo de la segunda mitad de esta década.

¢QUE CAMINO CONSTRUIR?

El ingeniero fiscal Gustavo Gandarillas propuso en 1925 iniciar un
debate tendiente a la obtencién de recursos que estuvieran desti-
nados al financiamiento de un camino definitivo y pavimentado
a través de Melipilla y la cuesta de Ibacache hasta Casablanca,
para comunicar Santiago y Valparaiso a través de la ruta que se
ejecutaba en esa provincia®®. Esta mocién fue abordada en el
Congreso Nacional de Vialidad, donde se dio preferencia a la idea
de Gandarillas de llevar la ruta a través del valle del Maipo en des-
medro de la alternativa del camino Real, evitando asi las pesadas
cuestas de Lo Prado y Zapata®*®. La construccién de la carretera
interprovincial habia tenido un gran peso al interior del Congreso
Nacional de Vialidad, de modo que no es de extrafiar que la opi-
nién publica considerara que el resultado practico mas relevante
de este evento fuera aconsejar al Gobierno la construccién de la
ruta. Aunque los automovilistas, los técnicos y los representantes
de la administracién publica se apresuraron en desmentir esta

581 “Solicitud de nuestra Asociacién que dio el primer impulso a la dictacién

del decreto-ley que ordena la construccion del camino definitivo entre Santiago
y Valparaiso”, en 44s. Revista mensual de propaganda del buen camino, vol. 1, n.° 12,
agosto-septiembre de 1925, p. 372.

585 “Programa de temas que desarrollaré el Primer Congreso Nacional de Ca-

minos de la Republica de Chile”, en 44s. Revista mensual de propaganda del buen
camino, vol. 1, n.° 2, septiembre de 1924, p. 73.

5% “Primer Congreso Nacional de Vialidad. Temas, formularios”, en 44s. Revista

mensual de propaganda del buen camino, vol. 1, n.° 5, enero de 1925, p. 11. Consultar
también Héctor Vigil (dir.), Primer congreso nacional de vialidad..., op. cit., p. 10.
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idea y aclararon que el congreso habia tenido como propésito
establecer un debate general sobre la necesidad de mejorar la red
de caminos chilena, lo cierto es que entre los actores encargados
del desarrollo de las carreteras la conexidn vial interprovincial ya
comenzaba a ubicarse como un tema recurrente®®’.

En septiembre de 1925 la aprobacién de un decreto-ley que
financiaba la construccién del camino entre Santiago y Casablanca
fue la prueba mas clara del lugar que ocupaba la infraestructu-
ra interprovincial en la labor de todos los promotores del buen
camino en la capital®®®. A través de esta normativa, aprobada
justo un afio después de establecido el financiamiento del camino
pavimentado entre Valparaiso y Casablanca, se otorgd un finan-
ciamiento de $7 000 000 para iniciar la obra desde Santiago. Al
igual que en otros casos los recursos para la ejecucion de la via
provendrian de un empréstito que debia ser cubierto a través del
incremento de los impuestos a los terrenos beneficiados por la
obras, asi como mediante los recursos ordinarios administrados
por la Junta Departamental de Caminos de Santiago®®’.

Tal como habia propuesto Gandarillas, el decreto-ley sefialaba
que el trayecto a seguir debia tomar la ruta de Melipilla a través
del valle del Maipo y conectarse con Casablanca a través de la
cuesta de Ibacache. Ademas de evitar las mayores pendientes del
camino Real, esta ruta también permitia acercar la pavimentacion
hacia el puerto de San Antonio, recientemente modernizado.

Con todo, la realizacién de esta obra se encontrd con serios
obstaculos en el ambito de la gestion, debido principalmente a su
calidad de ruta interprovincial. Una vez elaborados los estudios
sobre la obra, la decisién de construir el camino por Melipilla
tuvo algunos inconvenientes, ya que segun la ley de caminos de
1920 no era posible que la Junta Departamental santiaguina finan-
ciara obras fuera de su area de accién. En este caso la conexién

%87 “El Primer Congreso Nacional de Vialidad”, en 44s. Revista mensual de pro-

paganda del buen camino, vol. 1, n.° 9, mayo de 1925, p. 213.

%% “E] camino Santiago-Valparaiso”, en 44s. Revista mensual de propaganda del

buen camino, vol. 1, n.° 12, septiembre de 1925, p. 371.

539 “Exposicién de motivos”, en a4s. Revista mensual de propaganda del buen

camino, vol. 1, n.° 12, agosto-septiembre de 1925, p. 373 y “Camino de Santiago
a Casablanca por Melipilla. Se destinan $7.000.000 para su construccién”, en
Caminos y turismo, vol. 3, n.°* 30-31, octubre-noviembre de 1925, pp. 434 y 435.
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no seria posible sin la concurrencia de la Junta Departamental
de Valparaiso que debia pavimentar la seccién entre Casablanca
y la cumbre de la cuesta de Ibacache, en el limite provincial. La
negativa de la autoridad técnica portefia a esta solicitud, debido
a la concentracién de sus recursos en el pago de la deuda con-
traida para pavimentar el camino a Casablanca, fue interpretada
por el nuevo ministro de Vias y Obras Publicas, Angel Guarello,
como un grave inconveniente que jugaba en contra del deseo de
integracién carretera de ambas provincias®*’. La resolucién de
estos problemas en la gestioén y la definicién de la ruta a seguir
constituyeron los mas grandes desafios abordados por los técni-
cos del Estado en los afios siguientes. La concurrencia del Estado
central y la decision autoritaria de completar la obra mandatada
por Ibafiez seria gravitante en la decisioén final sobre el trayecto
definitivo.

Imagen n.° 60. Plan de mejoramiento de los caminos de la provincia de
Santiago. Fuente: Boletin de Caminos, vol. 1, n.° g, septiembre de 1929.

540 “Declaraciones del ministro de vias y obras”, en Auto y Aero, vol. 8, n.° 135,

septiembre de 1926, p. 231.
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A comienzos de 1927 el intento fallido de conseguir una ley
que facultara al Ejecutivo para comprometerse en un préstamo de
$150 000 000 para financiar obras de vialidad marcé el inicio de los
debates destinados a la obtencién de una gran suma de recursos des-
tinada a la modernizacién de los caminos de la provincia de Santia-
go®*!. Este proyecto consignaba el financiamiento de obras viales en
todo el pais para mejorar particularmente aquellas cuya pavimenta-
ci6n fuera rentable en atencién a su trafico’*?. Evidentemente, bajo
esta mirada una de las obras mas relevantes seria el camino entre
Santiago y Valparaiso, infraestructura que concentraba la mayor
intensidad de trafico de todo el pais. Pero el plan de financiamiento
por $150 000 000 fue considerado «demasiado grandioso» por la
prensa y nunca fue atendido seriamente por los legisladores®*.

Aun cuando la iniciativa anterior no prosper6, no pasé mucho
tiempo hasta que fuera ideado un nuevo plan, geograficamente
mas limitado, pero con mayores posibilidades de salir adelante
entre la opinién publica y los congresistas. El nuevo proyecto fue
presentado por el ingeniero de la Provincia de Santiago, Gustavo
Gandarillas, en septiembre de 1927 y se alzé como el primer plan
de caminos que fue ejecutado en el pais®**. Segtin los estudios
del ingeniero de la Provincia se requeria un total de $27 000 000
para construir una red de 256 kilémetros de caminos troncales al
interior de esta provincia. Para Gandarillas el plan de caminos de
la provincia se justificaba en que aqui se concentraba la sexta parte
de la poblacién nacional y la mitad de los automotores en circula-
cién, lo que obligaba a «afrontar antes que nadie, la soluciéon de la
vialidad necesaria para la vida y el abastecimiento de la capital»**.

1 Francisco Solar, “El empréstito de 150 millones para el mejoramiento de nues-
tros caminos”, en Boletin de Caminos, vol. 1, n.° 2-3, febrero-marzo de 1927, pp. 4-6.

542 “Proyecto de ley que consulta un empréstito de 150 millones para caminos”,

en Boletin de Caminos, vol. 1, n.°® 4-5, abril-mayo de 1927, pp. 165-169.

%3 Sobre la desconfianza de la prensa en este proyecto consultar “Veintisiete
millones de pesos para caminos en la provincia de Santiago”, en Boletin de Caminos,
vol. 1, n.° 9, septiembre de 1927, p. 372.

5% Como se ha sefialado anteriormente el plan de caminos de los $90 000 000
aprobados en 1929 estaba dedicado a todo el territorio nacional y como tal debe
considerarse como el primer Plan Nacional de Carreteras. El plan de caminos
al que me refiero en este capitulo estuvo circunscrito tinicamente a la provincia
donde se localizaba la capital del pais.

5% Gustavo Gandarillas, “Caminos para Santiago”, en Auto y Aero, vol. 10, n.°
147, octubre de 1927, p. 556.
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Las rutas seleccionadas para ser convertidas en carreteras mo-
dernas eran el camino Longitudinal en toda su extensiéon dentro
de la provincia, es decir, entre la cuesta de Chacabuco y el rio
Maipo, los caminos a Valparaiso y San Antonio vy, finalmente, el
mejoramiento de la carretera a Las Condes. Las calzadas debian
tener el maximo «de resistencia y duracién compatible con la
limitacién impuesta por los recursos econémicos y el niimero de
vehiculos que hayan de transitarlas», adoptando asi el principio
de la construccién progresiva que tanto recomendaban los inge-
nieros estadounidenses®*®. Los recursos del empréstito debian
ser pagados, segun el proyecto, a través de los medios ya usuales
entre los cuales se consideraba un cargo a la Junta de Caminos
de Santiago, la aplicacién de impuestos a los terrenos colindantes
a las rutas y peajes en los caminos mejorados. Para conseguir la
aprobacién de la iniciativa en el parlamento se manifest6 el inte-
rés del Departamento de Caminos para que este plan fuera mas
tarde replicado en otras provincias que lo requirieran, con lo que
se esperaba alejar el fantasma del centralismo siempre presente
en este tipo de discusiones®*’.

Tal como habia sido disefiado, el plan del ingeniero Gandari-
llas consideraba privilegiar la construccién del camino entre San-
tiago y Casablanca a través de Melipilla y la cuesta de Ibacache,
una ruta hacia la cual ya habia manifestado sus preferencias desde
que se instal6 en el cargo de ingeniero de Provincia, algunos afios
antes. S6lo en este item se proponia gastar més de $11500 000, es
decir, casi la mitad del presupuesto total del plan. En el proyecto
se observaba que al camino Real que atravesaba la cuesta de Lo
Prado hasta Curacavi se dedicaba una suma mucho menor, que
no superaba el millén de pesos. Esta obra conducia inicamente
hasta Curacavi y no avanzaba hasta alcanzar el limite provincial
para conectarse con el camino hacia Valparaiso. Considerando
los recursos invertidos, esta seccién del camino Real tenia menos

56 Gustavo Gandarillas, “Caminos para Santiago”, en Auto y Aero, vol. 10, n.°
147, octubre de 1927, p. 556.

547 “Proyecto de empréstito por 27 millones de pesos para la construccién y

mejoramiento de 256 kilémetros de caminos en la Provincia de Santiago”, en Boletin
de Caminos, vol. 1, n.° 9, septiembre de 1927, pp. 408-417. En efecto, el correlato
de este plan en las provincias fue financiado a través de la ley que autorizé la
contratacién de $90 000 000 para construir caminos a lo largo del pafs, aprobada
en enero de 1929 que ya ha sido estudiada.
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importancia que el camino Longitudinal y la ruta hacia San An-
tonio y Cartagena. Su costo se aproximaba al que se dedicaria a
caminos menores, como la ruta de Providencia a Tropezén o la
via entre Santiago y San Bernardo®*.

Si bien el plan de caminos de la provincia de Santiago fue
concebido del modo descrito, significativas modificaciones alte-
raron su conformacioén a lo largo del debate parlamentario que
autorizaria la contratacién del empréstito para financiarlo. En
principio, la mayor parte de los parlamentarios estuvo de acuer-
do con la aprobacién de los recursos para financiar el sistema
de carreteras que rodeaba a la capital. El analisis de la discusién
parlamentaria daba cuenta, ademas, de la intensidad del debate
publico sobre el problema de las carreteras en la provincia.

El diputado Pedro Reyes, por ejemplo, pensaba en la utilidad
simbolica del plan y sefialaba que «un pais que tiene iniciativas
por construir sus redes de caminos, es un pais de progreso, de
cultura social, de desarrollo econémico»>*°. Para él la construccién
de este sistema de carreteras acercaria a Chile a los paises que
«marcan a la perfeccién dentro del intenso movimiento mecani-
co de la civilizacién moderna»°*°. En el mismo tono optimista
se expresaba el diputado Cruzat Vicuiia, quien esperaba que el
proyecto en discusion serviria «como norma y de experiencia para
los trabajos analogos que se haran en el resto del territorio»®".
Segun su parecer el mejoramiento de las rutas marcaria el desa-
rrollo material de Chile, ya que «los buenos caminos son también
un exponente de la cultura y de la civilizacién [...] un pais sin
caminos o sin caminos modernos, presenta un aspecto de atraso,
de abandono»>**.

Ante este consenso cualquier critica ante el proyecto de ley
podia observarse como la manifestacién de una posiciéon retrogra-
da y antimoderna, contraria a un ambiente fuertemente imbuido
de una pulsién hacia las nuevas tecnologias del transporte, como
la que imperaba en la dictadura de Ibaiez. Asi lo entendié el

548 “Proyecto de empréstito por 27 millones de pesos para la construccién...”,

op. cit., p. 409.
549 Cémara de Diputados, Sesiones, sesién del 5 de enero de 1928, p. 1219.
550 Ibid.
551 Camara de Diputados, Sesiones, sesién del 5 de enero de 1928, op. cit., p. 1214.
552 Ibid.
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senador por Talca, Linares y Maule, Gonzalo Urrejola, atento a
los problemas que el excesivo endeudamiento del Estado podria
acarrear a las finanzas publicas. En ese sentido, Urrejola alerté
al Congreso sobre «la enfermedad de los caminos» que llevaba a
contratar «empréstitos destinados a llevar a cabo obras nervio-
sas» que en este caso se manifestaba a través de la fijacién por
construir caros caminos de hormigén armado, cuando desde su
parecer bastaba con el «perfecto de Mac Adam [que] es de un
costo muchisimo menor»**®. En un sensato llamado a sus cole-
gas Urrejola indicaba que la politica de empréstitos para obras
publicas estaba llevando al pais al despefiadero®*. El argumento
del tinico parlamentario que vot6 en contra del proyecto de ley
profundizaba en sus criticas a la transformacién del sistema de
carreteras santiaguinas manifestando que el arreglo de estas obras
era una banalidad, si su inico objetivo era «tener buenos caminos
para poder correr en automoévil». Mas atn si se consideraba que
era normal que los vecinos de Rancagua efectuaran sus viajes en
automoviles sin inconvenientes en pleno invierno y que el propio
Ibafiez habia realizado recientemente un viaje a Valparaiso por
las viejas carreteras existentes sin encontrar ningin obstaculo
serio®®®. Con todo, lo cierto es que la tinica voz disonante en este
ambiente proclive al compromiso publico con el mejoramiento de
la vialidad de la provincia de Santiago no hacia mas que resaltar la
confianza en las nuevas técnicas de la movilidad que manifestaba
la abrumadora mayoria del Congreso Nacional.

Pero la actuacién de los parlamentarios en este debate so-
brepasaba el apoyo o rechazo a la iniciativa de los técnicos del
Departamento de Caminos. Pareciera mas bien que el papel que
jugaron, especialmente en la Camara de Diputados, daba cuenta
de la fuerte capacidad de intervencién que tenian los legisladores
incluso en los aspectos mas técnicos de los proyectos. Muestra de
ello fueron los cambios propuestos en el seno de la Comisién de
Vias y Obras Publicas, liderada por el ingeniero civil y diputado
Jorge Alessandri Rodriguez, quien propuso importantes modifica-
ciones que terminaron siendo fundamentales en la configuraciéon

%58 Senado, Sesiones, sesién del 2 de febrero de 1928, p. 182.

55% Ibid.
5% Senado, Sesiones, sesion del 2 de febrero de 1928, op. cit., pp. 1183 y 1184.
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del plan de caminos®*. Traspasando la fronteras de lo meramente

financiero los miembros de esta comisién sugirieron nuevas prio-
ridades en el disefio del plan. En lo medular esto incidi6 en la
disposicion de las carreteras a construir por el Estado. Su labor
impuso al camino Real entre las obras a mejorar, sancionando
legalmente a esta como la carretera oficial hacia Valparaiso. El
proyecto de ley corregido por la Comisién de Vias y Obras Publicas
consideraba la construccién del camino de Santiago a Casablanca,
pasando por las cuestas de Lo Prado y Zapata, ademas del ca-
mino de la capital a Melipilla y el de esta tltima localidad hasta
Casablanca, con lo que en el papel se proponia la pavimentacién
de dos caminos alternativos y paralelos para efectuar la conexién
de Santiago con el principal puerto de la Reptblica®*’. Caminos
como los que conectaban longitudinalmente entre Chacabuco y
el rio Maipo y la ruta de Providencia a Tropezén se mantuvieron
como lo habia planteado el ingeniero Gandarillas.

El plan fue promulgado como la ley 4309 que autorizé al pre-
sidente de la Republica a contratar un empréstito que produjera
hasta $26 500 000 destinados a la construccién de este sistema de
carreteras. Cuestiones como la recaudacién de recursos para pagar
el crédito y la disposicién de peajes en los caminos beneficiados
se mantuvieron tal como habia sido propuesto por los técnicos.

%% La comisién de Vias y Obras Publicas de la Cdmara la integraban los dipu-
tados por Santiago Jorge Alessandri Rodriguez, ingeniero civil, y el empresario
periodistico y exalcalde de la capital Rogelio Ugarte; los diputados por Valparaiso,
Quillota, Limache y Casablanca: el también ingeniero civil Domingo Durén, y
el comerciante y fundador de la empresa de transportes turisticos Expresos Vi-
llalonga, José Maria Lorca. Ademas, se contaban los diputados por La Victoria,
Melipilla y San Antonio: Manuel Cruzat, agricultor y comerciante, y Cardenio
Gonzalez, técnico de ferrocarriles. La comisién se completaba con el diputado
por la provincia de Biobio y el diputado J. Villamil Concha, de quien no se ha
logrado obtener mayor informacién. Como se desprende de la composicién de
esta comision es claro que tanto la capacidad técnica de algunos de sus integran-
tes asi como su interés por el desarrollo del territorio que representaban jugé a
favor de la realizacién de un estudio serio del plan de caminos para la provincia
de Santiago. En respuesta a este interés fueron propuestas las modificaciones
que se requerian para lograr su objetivo de integracién interprovincial a través
de carreteras pavimentadas. Sobre la composicién de esta comisién consultar
Camara de Diputados, Sesiones, sesioén del 4 de enero de 1928, p. 1132 y Armando
de Ramon, Biografias de chilenos, op. cit., vol. 1, pp. 55, 56, 319 y §20; vol. 11, pp.
29, 30 y 175; vol. 111, pp. 63 y 223; vol. 1v, p. 192.; 11, p. 12 y 183; vol. 111, pp. 56,
84, 85y 207; vol. 1v, p. 242.

557 De Ramén, Biografias..., vol. v, op. cit., p. 1128.
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Finalmente, esta ley también obligaba al Departamento de Cami-
nos a llevar a cabo mejoras sustantivas, empleando pavimentos de
nivel superior, donde quedaria prohibido el transito de vehiculos
sin resortes y carros de carga de dos ruedas cuya capacidad fuera
mayor a una tonelada®®®.

Imagen n.° 61. Una vista de las obras del camino entre
Melipilla y Culipran. Fuente: Boletin de Caminos, 1928.

La carretera oficial entre Santiago y Valparaiso propuesta
por el diputado Jorge Alessandri y la Comisién de Vias y Obras
Publicas de la Camara de Diputados diferia de lo que el ingeniero
Gustavo Gandarillas y el equipo del Departamento de Caminos
pensaban que debia ser el camino moderno a pavimentar. Pese
a su inclusion en la nueva ley, lo cierto es que la propuesta de
los diputados tampoco fue la definitiva. La definitiva ruta entre
Santiago y Valparaiso se estableci6 a partir de la resolucién de
una controversia técnica en la que participaron muchos actores
del campo de la vialidad. En este debate participaron los auto-
movilistas, los ingenieros de caminos del Estado, técnicos que
trabajaban en el ejercicio privado de la profesion, propietarios
agricolas, parlamentarios e incluso militares que en ese momento
participaban en la toma de decisiones politicas. Como se ha plan-
teado anteriormente las posibilidades de conexién carretera eran
muchas y cada una ostentaba ventajas y dificultades que fueron

expuestas por quienes participaron en la deliberacién de esta

538 “Ley num. 4.309 Autoriza al Presidente de la Reptiblica para contratar un
empréstito interno o externo que produzca hasta $26.500.000, moneda legal o
su equivalente en moneda extranjera, y con una amortizacién acumulativa no
inferior a un g por ciento anual y a un tipo de interés que, sumado con la tasa de
amortizacién origine un servicio de empréstito, que no exceda de un 10 por ciento
al afio”, en Recopilacion de leyes por orden numérico confeccionada por la Contraloria
General de la Repiblica desde la ley 4.238 hasta la 4.598, como continuacion del tomo
x1v, Santiago, Imprenta Nacional, 1929, pp. 53-58.
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decision. Esta controversia alcanz6 sus momentos mas algidos
en los primeros dos afios de la dictadura de Ibafiez, momento en
que se supo del interés verdadero del Gobierno por mejorar la
carretera interprovincial.

La opinién de Gandarillas era apoyada por muchos de sus
colegas. Uno de los mas destacados era el antiguo Inspector Ge-
neral de Caminos, el ingeniero Ernesto Rios Talavera. En una
nota publicada en Auto y Aero en 1927 este profesional declaraba
haber realizado estudios sobre las cinco posibilidades existentes,
considerando las rutas de Chacabuco y San Felipe, de 202 kil6-
metros; el camino de La Dormida y Limache, de 148 kilémetros;
el camino Real a través de Lo Prado, Zapata y Casablanca, de 131
kilémetros; el camino que conectaba con Casablanca a través de
la cuesta de Mallarauco, de 147 kilémetros; y finalmente sobre el
camino que conectaba a Santiago, Melipilla y Casablanca a través
de la cuesta de Ibacache, que totalizaba 163 kilémetros de largo.

Todas estas alternativas estaban en un estado precario de man-
tencién, por lo que la decisién de modernizar alguna de ellas
implicaba en cualquier caso realizar una fuerte inversion publica.
Para el ingeniero Rios Talavera las dos opciones que competian
con mayores posibilidades eran las alternativas de Lo Prado y
Zapata y, por otro lado, el camino de Melipilla e Ibacache. Segtin
la opinién de este técnico la primera de esas alternativas tenia
que atravesar dos pesadas cuestas de 400 y 500 metros de altura,
mientras que el camino de Melipilla sélo requeria trasmontar una
cuesta menor, de 300 metros. Es por ello que su conclusién fue
favorable al camino de Melipilla que ademas atravesaba una zona
de mayor importancia econdmica®*.

A favor de la alternativa por Melipilla jugaba su relativo buen
estado. Con la excepcién de tramos «asperos» entre Maipu y Ma-
rruecos, y a la entrada de la ciudad de Melipilla, el camino se
encontraba en condiciones «inmejorables» para los poco criticos
ojos de un automovilista que realizé este trayecto en 1927°%. Ese
mismo aflo el jefe provincial de caminos de Santiago, el ya men-
cionado ingeniero Gustavo Gandarillas, indicaba que se estaba

559 “Cual es la ruta més practicable para unir Santiago con Valparaiso”, en Auto
y Aero, vol. 8, n.° 142, abril de 1927, p. 240.

560 “Santiago-Cartagena”, en Auto y Aero, vol. 10, n.° 146, agosto de 1927, p. 497.
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consolidando el camino hacia Melipilla con grava y que se habian
instalado faenas de mejoramiento para la cuesta Ibacache. Por
otro lado, se colocaban los primeros pavimentos experimentales
en esta ruta en la calle Exposicion, a la salida de Santiago hacia
esa ciudad, cabecera de departamento®®’.

Una realidad muy diferente era la que se observaba en el trayec-
to por La Dormida, una opcién complicada para los automéviles
convencionales. Tal como se describia en la primavera de 1927
alli «la pendiente es pronunciada y nadie se ha preocupado en
mejorar la huella para cabalgaduras que sefiala el antiguo uso del
séquito de los Gobernadores»®®?. Los 1200 metros de altitud a los
que se llegaba en la cumbre de esta cuesta era una dificultad que
se sumaba a la mala calidad de la calzada. Finalmente, el camino
por las cuestas de Lo Prado y Zapata también recibia recursos para
su mejoramiento. Alli el ingeniero Gandarillas habia consolidado
las cuestas con chancado comprimido. Ello situaba al camino
Real como una alternativa efectiva para la comunicacién con la
costa portefia. Sin embargo, este trayecto carecia de un puente en
el estero Puangue en Curacavi, lo que complicaba el transito de
los automovilistas, pese a que los trabajos de consolidacion del
lecho de este curso facilitaban el vadeo de los automovilistas®®.

Durante los meses siguientes las opiniones sobre favorecer a
uno u otro camino convirtiéndolo en la ruta oficial entre Santiago
y Valparaiso permanecieron dividas. La rectificacién de veintiséis
curvas de la cuesta Lo Prado y la estabilizacion del camino entre
Santiago y la cuesta Zapata dio nuevos brios al camino Real. Asi
lo manifestaba un articulista de la revista Auto y Turismo, quien ca-
lificaba a esta ruta como la mas conveniente para la comunicacién
interprovincial®®*. Pero no existia todavia un acuerdo respecto a
qué camino privilegiar. Un buen ejemplo es el analisis efectuado

%61 Gustavo Gandarillas, “Caminos entre Santiago y Valparaiso. Obras dentro
de la provincia de Santiago”, en Auto y Aero, vol. 10, n.°° 149-150, noviembre-di-
ciembre de 1927, p. 685.

562 “E] paso por la Dormida”, en Auto y Aero, vol. 10, n.° 147, septiembre de

1927, p- 557-

563 “El camino de Valparaiso a Santiago por Casablanca”, en Auto y Aero, vol.
10, n.° 151, enero de 1928, p. 44.

56 “Estado de los caminos en la provincia de Santiago”, en Auto y Turismo, vol.
11, n.° 158, octubre de 1928, pp. 555 y 556.

402



por el presidente de la Asociacion de Automovilistas de Valparaiso
y Vifia del Mar, el ingeniero Carlos Barroilhet, quien tras recorrer
todas las alternativas expuso informes en donde recomendaba la
pavimentacién de las dos alternativas mas relevantes. Para él, el
camino por Curacavi y las cuestas de Lo Prado y Zapata era el mas
conveniente, pues permitia conectar los valles regados por el estero
Puangue con las 4reas de influencias de Valparaiso y Santiago.

Por su parte, la alternativa a través de Melipilla e Ibacache
no era despreciable, pues se trataba de una ruta méas comercial®®.
La recomendacién de pavimentar ambas alternativas parecia una
solucién salomoénica, aunque poco acorde a la capacidad econé-
mica del Estado, que pese a su voluntad expresada en el Plan de
Caminos de la provincia debia privilegiar la construcciéon de una
alternativa sobre la otra. Obviamente, en su doble rol de dirigente
de los automovilistas y gerente general de la Fabrica de Cementos
El Melon, el ingeniero Barroilhet promovia la construcciéon de la
mayor cantidad posible de carreteras.

Un papel sumamente destacado en la resolucién de esta con-
troversia técnica le cupo al ingeniero Carlos Alliende Arrau, quien
se desempefiaba como director del Departamento de Caminos
de la Direccién General de Obras Publicas. Alliende Arrau era
el ingeniero fiscal mas influyente del pais, por lo que su voz era
escuchada en todos los ambitos vinculados a la modernizacién de
la vialidad. Lo interesante de su examen sobre el sistema de viali-
dad de estas provincias no se anclaba inicamente en su autoridad
para tomar una decisidn selectiva sobre la ruta mas convenien-
te entre todas las disponibles. Mas bien su aporte se encuentra
en el alzamiento de una nueva alternativa que en poco tiempo
termin6 imponiéndose como el camino oficial. Como se aprecia
en la informacién disponible, durante el afio 1928 se solicitaron
propuestas publicas para llevar a cabo la pavimentacién del ca-
mino entre Santiago y Melipilla sin considerar la extensién de
esa ruta hacia la cuesta de Ibacache®®®. La licitacién de esta obra

%% Las opiniones de Barroilhet estdn descritas en los articulos “Valparaiso y su
red de caminos y su enlace con la capital”, en Auto y Turismo, vol. 11, n.° 164, abril
de 1929, p. 183 y “Controversia de actualidad. Las vias de uni6én entre Santiago y

Valparaiso”, en Auto y Turismo, vol. 11, n.° 166, junio de 1929, p. 316.

%66 “Estudios de caminos”, en Boletin de Caminos, vol. 2, n.° 4, abril de 1928,

pp- 209 y 210; “Camino de Santiago a Melipilla”, en Boletin de Caminos, vol. 2,
n.° 6, junio de 1928, p. 363.
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cuya construcciéon quedaria a cargo de la empresa del ingeniero
chileno Eliseo Valenzuela anticipaba la decisiéon que estudiaba
tomar la autoridad técnica®®’.

En julio de ese afio la revista de los automovilistas de Chile
informaba sobre la aprobacién de los antecedentes técnicos y el
trazado definitivo del camino entre Casablanca y Curacavi, lo que
a primera vista parecia la consagracion de la ruta por las cuestas
de Lo Prado y Zapata®®. Sin embargo, este llamado a propues-
tas publicas estaba destinado a cubrir los trabajos para llevar
adelante una nueva alternativa, que si bien pasaba por Curacavi
y Gasablanca, reemplazaba la salida tradicional de Santiago a
través de la empinada cuesta Lo Prado por una nueva ruta que se
iniciaba en el camino a Melipilla, pero que al llegar al pueblo de
Marruecos se desviaba para atravesar la cordillera de la costa en
el cordén de la Patagiiilla®®. Esta nueva alternativa comenzaba
a conocerse como la cuesta Barriga.

El nuevo camino por la Patagiiilla y la cuesta Barriga contaba
con estudios técnicos previos. Esta alternativa habia sido barajada
unos quince afios antes en los proyectos para construir un nuevo
ferrocarril entre Valparaiso y Santiago por Casablanca, debatido
intensamente en la ciudad-puerto. Una de las propuestas de este
nuevo trayecto ferroviario fue disefiada por el ingeniero Eduardo
Barriga. Su objetivo era acortar casi en 50 kilémetros el trazado
decimonénico del ferrocarril y evitar algunas de sus fuertes pen-
dientes. Este recorrido que seguia en gran parte el camino carretero
colonial tenia una grave dificultad en el trasmonte de la cuesta Lo
Prado, imposible de cruzar a través de una via férrea relativamen-
te econ6émica. La ruta alternativa propuesta por este ingeniero
evitaba Lo Prado, construyendo un trayecto nuevo de ingreso a
la capital que ascendia desde el valle de Curacavi hasta los llanos
de Maipq, atravesando una nueva cuesta menos pronunciada que
cualquiera otra existente. El plan que tom6 el ingeniero Alliende
Arrau a fines de la década de 1920 consideraba la propuesta de
Barriga, pero la modificaba con los datos obtenidos en terreno,

%67 “Construcciéon de caminos”, en Boletin de Caminos, vol. 2, n.° 11, noviembre
de 1928, p. 707.

568 “E] camino definitivo Casablanca-Curacavi”, en Auto y Turismo, vol. 11, n.°
167, julio de 1929, p. 378.

%69 La localidad de Marruecos se denomina actualmente Padre Hurtado.
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combinando esta opcién con otra de las propuestas de ferrocarril
barajadas a mediados de la década anterior, aquella disefiada por
la Sociedad General de Ingenieria de Valparaiso. Esta cruzaba el
cordén de la Patagiiilla a través de un pequefio tunel que llevaba
la linea férrea hasta empalmar con la doble via del ferrocarril de
Santiago a San Antonio en la localidad de Marruecos®”’. En el
caso del ferrocarril, el tinel parecia imprescindible. Para los au-
tomoviles en cambio bastaba prolongar alli la cuesta de Barriga.
Es importante constatar que uno de los ingenieros de la sociedad
que propuso la segunda alternativa era el conocido automovilista
Carlos Barroilhet, quien debia conocer detalladamente el pro-
yecto de Eduardo Barriga y que debi6 influir en Alliende Arrau
para hacer prevalecer una nueva opcién que combinara ambos
proyectos ferroviarios®’*.

La decision que llevé el camino de Santiago a Valparaiso por
la cuesta Barriga responde a un criterioso estudio cientifico rea-
lizado por Alliende Arrau. Su investigacion consider6 los costos
de construccién, explotacién y el orden econémico adyacente a
las posibles rutas. De esta investigacion se desprende que sélo tres
alternativas carreteras podian ser seleccionadas para pavimentar
la comunicacién definitiva entre Santiago y Valparaiso. Estas eran
las rutas de Santiago-Lo Prado-Valparaiso, la de Santiago-Cuesta
Barriga-Valparaiso y finalmente la de Santiago-Ibacache-Valparaiso.

La ruta por Lo Prado debia desecharse por su excesivo costo
de construccion, ya que era necesaria la elaboraciéon de un nuevo
disefio que ampliara los radios de giro y alivianara la fuerte pen-
diente existente. Mientras, la ruta por Ibacache debia abandonarse
como proyecto por sus mayores gastos de explotacion, «los cuales
hacen que, no obstante su menor costo de construccién, sea en

570 Al respecto consultar Oficina General de Ingenieria, Memoria técnica y eco-
nomica. Ferrocarril de Valparaiso a Santiago por Casablanca.

571 Los ingenieros comprometidos en la realizacién de este proyecto ferrovia-
rio eran Eduardo Budge, José M. de Artola, Carlos Barroilhet, Carlos Wargny
y Angel C. Studiti. Es necesario destacar el nombre de Barroilhet, quien poco
tiempo mas tarde estaria firmemente involucrado con la construccién del camino
para automéviles entre Valparaiso y Santiago. Consultar la Conferencia dada en el
Instituto de Ingenieros y arquitectos de Valparaiso por la Oficina General de Ingenieria
sobre su proyecto de ferrocarril de Valparaiso a Santiago por Casablanca.
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definitiva mas costosa»®’%. La alternativa por la nueva cuesta Ba-
rriga fue seleccionada porque segtn los estudios del ingeniero era

la mas econémica considerando el conjunto de los gastos de
construccion y explotacién [y ademas porque] servira la zona de
riego probable que se estudia en el valle de Curacavi [...] [,] por
altimo, permite hacer un viaje en menor tiempo entre Santiago
y Valparaiso®”®.

Las detalladas mediciones efectuadas en terreno por los in-
genieros de ambas provincias respaldaban los resultados de la
investigacion. Algunos aspectos nunca antes considerados fueron
atendidos por Alliende Arrau para comprometerse con el proyecto
de construir la nueva cuesta Barriga, esta vez para el trafico moto-
rizado®”*. Entre estos aspectos se cuentan el gasto de bencina de
los vehiculos; la disponibilidad de combustible en el camino; la
presién sobre las gomas de los neumaticos; la cantidad de pobla-
cién que habitaba las rutas; los servicios carreteros disponibles;
el costo de los predios adyacentes y su posible incremento con el
mejoramiento de la via; ademas del tiempo empleado por diversos
modelos de automoéviles para completar el viaje.

La construccién del nuevo camino oficial entre Santiago y
Valparaiso fue abordada en dos etapas. La primera seccién aten-
dida comprendia el tramo entre Curacavi y Casablanca, cuyas
mayores dificultades se encontraban en la cuesta Zapata, pero
que en realidad no revestia grandes complicaciones para los inge-
nieros de caminos. Los trabajos para llevar a cabo esta parte del
camino pavimentado fueron encargados a la firma santiaguina
Lavenas y Poli, por un costo de $9 000 000. Las faenas tenian un
plazo de construccién de veinticuatro meses®”>. En agosto de 1929

572 “La carretera entre Valparafso y Santiago”, en Caminos y Turismo, vol. 7, n.°

78, noviembre de 1929, p. 2265.

573 Ibid. Al respecto consultar también el trabajo de Carlos Alliende Arrau,
“Exposicién sobre la ruta més conveniente para construir un camino pavimentado
entre Santiago y Valparaiso”, en Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 9, septiembre de
1929, pp- 699-738.

57 Ibid.

575 “El camino pavimentado Santiago-Valparaiso”, en Auto y turismo, vol. 11, n.°

168, agosto de 1929, p. 441.
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fueron solicitadas también las propuestas publicas para licitar el
otro tramo del camino, entre Marruecos y Curacavi, que incluia
la construccién de la nueva cuesta Barriga®®. Esta era una obra
de mayor complejidad técnica, debido a que no sélo se trataba
del mejoramiento y pavimentacién de una ruta, sino que ademas
consideraba la apertura de la carretera entre los cerros. Simulta-
neamente también se continuaba con la construccién del resto
de los caminos incluidos en el Plan de Caminos de la provincia,
entre los que destacaba por su calidad el camino en direccién a
Melipilla y el puerto de San Antonio®””.

Imagen n.° 62. Propuesta del ingeniero Carlos Alliende Arrau
para la modernizacién del camino entre Valparaiso y Santiago.
Fuente: Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 9, septiembre de 1929.

La transformacion del sistema de caminos en la provincia de
Santiago caus6 algunos malestares entre los automovilistas. Tal
como habia ocurrido en la seccioén portefia de la ruta interprovin-
cial, los trabajos de modernizacién que incluian el levantamiento

576 «

p- 644.

577 Gustavo Gandarillas, “Camino de Santiago a Melipilla”, en Revista de Cami-
nos, vol. 4, n.° 4, abril de 1930, pp. 495-498; el mismo ingeniero publicé también
su trabajo “Camino de Santiago a Melipilla”, en Caminos y Turismo, vol. 8, n.° 88,
septiembre de 1930, pp. 2598-2601.

Pidense propuestas”, en Boletin de Caminos, vol. 3, n.° 8, agosto de 1929,
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del terreno para la construccién de terraplenes, el trafico de ca-
miones de carga y el funcionamiento de ruidosas maquinas difi-
cultaron momentaneamente el trafico en todas las zonas donde se
realizaban obras. El «costo del progreso» fue comprendido mejor
en Santiago que en Valparaiso, aun cuando existen numerosas
denuncias que acusaban a los conductores de vehiculos de no
respetar las disposiciones de las compaifiias constructoras que
intentaban impedir el paso de los automéviles en lugares donde
se fraguaba el hormigén, por ejemplo. Esto sucedié en el camino
en construccién en el sector de Los Cerrillos, en la nueva salida de
Santiago, donde los contratistas incluso se valieron de alambres
de puas y tablas con clavos para impedir el paso de los vehiculos,
lo que motivé nuevas denuncias de parte de los automovilistas®”®.

Por otro lado, los trabajos en la mayor parte de los caminos de
la provincia llevaron a los conductores a emplear las viejas infraes-
tructuras que se mantenian intocadas por la modernizacién. Una
de estas fue la cuesta de Lo Prado que comenzé a ser empleada
por muchos automovilistas que consideraban que usarla era mas
conveniente que atravesar por las obras de los caminos en cons-
truccién. El resultado de esto fue el destrozo mayor de esta parte
del camino®”’. Sin embargo, los avances logrados en casi todo el
sistema de carreteras de la provincia comenzaron prontamente a
mostrar sus frutos y a incidir positivamente en los habitos de la
movilidad interprovincial de aquellos que poseian un automévil.

Ya en marzo de 1930 el automovilista Manuel Merchan decia
haber cubierto la distancia entre Santiago y Valparaiso en un
automovil Chrysler en tan sélo una hora y 33 minutos de viaje.
Esta verdadera hazafia no fue controlada por las autoridades
automovilisticas, por lo que fue puesta en duda rapidamente y
catalogada como una posible campaifia de publicidad organizada
por la empresa importadora de estos vehiculos. Sin embargo, en
la eventualidad de que este viaje se hubiera realizado, el escaso
tiempo de recorrido habria manifestado el buen estado general de
la ruta pese a los trabajos en curso®®. El febril trabajo ejecutado

578 “Mas sobre el camino a Curacavi”, en Auto y Turismo, vol. 12, n.° 180, agosto

de 1930, p. 490.
579 “Camino a Valparaiso. Mal Estado del tramo Santiago a Cuesta Lo Prado”,
en Auto y Turismo, vol. 13, n.° 194, octubre de 1931, p. 603.

%80 “Otra tentativa de récord Santiago-Valparaiso”, en Auto y Turismo, vol. 12,
n.° 175, marzo de 1930, p. 151.
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en las diferentes rutas de la provincia ya mostraba avances que
eran motivo de orgullo entre los técnicos y los aficionados.

Un articulo publicado en la revista del recientemente unificado
Automoévil Club de Chile enfatizaba que una visita a los alrededores
de la capital permitia conocer las mejoras alcanzadas en las calzadas
de rodado de la capital: a mediados de 1930 ya se habia iniciado la
pavimentacion del camino de Marruecos a Casablanca y se contaba
con casi 20 kilémetros de pavimentos en la ruta hacia Melipilla.
En el camino Longitudinal hacia Colina ya estaba lista la «cancha»
para recibir el hormigén, mientras el camino a San Bernardo, por
el sur, era ya una realidad y un motivo de orgullo para el puiblico
santiaguino que encontraba alli «un placer de pocos minutos»®".

Las tres horas y media que demoraba normalmente el viaje
entre Santiago y Valparaiso por la mala calzada de Lo Prado es-
taban prontas a reducirse a comienzos de 1931, cuando se anuncié
la apertura de la nueva cuesta Barriga, todavia sin pavimentar,
con la finalidad de que el trafico motorizado afirmara la calzada.
Como se aprecia en las imagenes tomadas por el ingeniero Jorge
Altamirano Zaldivar, a cargo de las obras en esta cuesta, la aper-
tura de la cuesta Barriga habia demandado el uso de una gran
cantidad de explosivos que permitieron perforar el cerro para
construir la calzada. Esta era una manifestacion del triunfo del
Estado moderno, que se valia de la técnica para transformar el
territorio y permitir el paso expedito de los automoéviles.

Al mismo tiempo, las fotografias demostraban el uso de ma-
quinaria pesada necesaria para la remocién de material, asi como
el empleo de obreros que cooperaron con medios artesanales en la
construcciéon de esta obra de ingenieria. Ademas de la inminente
apertura del camino al trafico vehicular en enero de ese afio, la
revista de los automovilistas indicaba que la compaiiia constructora
encargada de la secciéon Marruecos-Curacavi ya habia pavimentado
con hormigén armado alrededor de 15 kilémetros en las partes
planas de la seccién. Segtn Auto y Turismo la apertura de este tra-
mo era una noticia que debia agradar a los lectores que tendrian
la «oportunidad de conocer un recorrido nuevo evitando el paso

por la Cuesta de Lo Prado»’®.
581 “Nuestros caminos”, en Auto y Turismo, vol. 12, n.° 180, agosto de 1930, p. 483.

%82 “El camino de Santiago a Valparaiso”, en Auto y Turismo, vol. 12, n.° 185,

enero de 1931.
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Imagenes n.** 63y 64. Arriba: vista del desmonte para la construccién
de la cuesta Barriga en una fotografia del ingeniero Jorge Altamirano,
jefe de las obras en terreno. Coleccién Museo Histérico Nacional.
Abajo: vista de la apertura de la roca en el cerro para construir la
cuesta Barriga en una fotografia del ingeniero Jorge Altamirano, jefe
de las obras en terreno. Coleccién Museo Histérico Nacional.
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Imagenes n.” 65y 66. Arriba: preparacién de la cancha para hormigonar
en un sector del camino entre Marruecos y Curacavi antes de ascender
la cuesta Barriga en una fotografia del ingeniero Jorge Altamirano,
jefe de las obras en terreno. Coleccién Museo Histérico Nacional.
Abajo: tres ingenieros responsables de la obra posando en el camino
terminado entre Marruecos y Curcacavi en una fotografia del ingeniero Jorge
Altamirano, jefe de las obras en terreno. Coleccién Museo Historico Nacional.
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Aunque los avances eran consistentes, algunos resabios del
camino colonial todavia hacian recordar a los automovilistas la
precariedad que ostentaba este trayecto pocos afios antes. Uno
de los ejemplos mas insignes de esta situacién era la ausencia de
un puente sobre el estero Puangue en Curacavi. Si bien la infor-
macién brindada por los automovilistas indicaba que era sencillo
atravesar este estero en verano, todo se complicaba cuando sus
aguas se volvian mas caudalosas durante el invierno®®. Esto di-
ficultaba a veces el trafico hasta el punto de hacer imposible el
vadeo en las ocasiones en que el estero se desbordaba®®*. Es por
ello que una de las mas importantes acciones de modernizacién de
la ruta fue la construccién de un puente provisorio en el invierno
de 1930°%. La construccién de una obra definitiva en este camino,
un puente de hormigén armado desarrollado por los especialistas
de la seccién de puentes del Ministerio de Fomento e inaugurado
a fines de 1931, result6 ser no sélo la solucién al grave problema
con que se encontraban los viajeros durante el invierno, sino que
ademas un simbolo del enorme programa de transformaciones
que le habia cambiado el rostro a esta ruta. En definitiva, pese a
que la grave crisis econémica que afect6 al pais en 1951 dejé in-
conclusos los trabajos de pavimentacion en una breve secciéon de
la cuesta Barriga, al terminar la dictadura de Ibafiez gran parte
de la conexién interprovincial estaba concluida. Asi, los vehiculos
se desplazaban con comodidad hacia la costa, empleando para
ello menos de tres horas de viaje.

EriLoGO

La coordinacién entre los automovilistas, los técnicos y los poli-
ticos ocupados de la modernizacién del territorio tuvo entre sus
logros mas importantes del periodo la conexién carretera entre
Valparaiso y Santiago a través de una obra moderna. En torno a
esta infraestructura, inicialmente pensada como un solo camino,

583 «

P 293.

584 «

el

El estero de Curacavi”, en Auto y Turismo, vol. 12, n.° 177, mayo de 1930,
Los caminos y las lluvias”, en Auto y Turismo, vol. 12, n.° 181, septiembre

de 1930, p. 544.

58 “Nuestros caminos”, en Auto y Turismo, vol. 12, n.° 178, julio de 1930, p. 418.
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se sentaron las bases de la red de carreteras pavimentadas que se
construyeron en las provincias de Valparaiso, Santiago y Acon-
cagua a lo largo de la década de 1920.

No parece exagerado insistir en que las operaciones sobre el
territorio tuvieron un resultado de gran impacto publico, al punto
de graficar adecuadamente la voluntad modernizadora que los
representantes del Estado manifestaron, especialmente desde me-
diados de la década, cuando Ibafiez fue ubicado como una figura
prominente en la administracién del Gobierno nacional. El papel
que ocuparon en este proceso los ingenieros civiles, verdaderos
apostoles en terreno de las labores practicas que se habia propuesto
desarrollar el Gobierno, daba cuenta de la inédita confianza del
sistema politico en los aportes provenientes de la técnica.

El desarrollo del sistema de carreteras de las provincias estudia-
das en este capitulo constituye una labor colectiva que involucré
la participaciéon de numerosos actores. Al mismo tiempo, sobre
estas obras se situaron algunos debates referidos al modo en que
se entendia la modernizacién de los caminos y el lugar que le cabia
a la pavimentacién en este proceso. La competencia de materiales
impulsada por diversas empresas en Valparaiso es un ejemplo de
esta situaciéon. Al mismo tiempo, la seleccién de la ruta mas con-
veniente para efectuar la conexién interprovincial y la apertura
de la cuesta Barriga para el trafico de automotores son casos que
exponen las numerosas controversias en que se vieron envueltos
los técnicos de caminos en el momento de mayor expansion de
la motorizacién nacional.

Como se ha indicado, la crisis econémica que motivo la caida
de la dictadura de Ibafiez tuvo un impacto negativo sobre las
faenas efectuadas por este Gobierno. Esto dejé inconclusas las
labores de pavimentacién de la cuesta Barriga, que en todo caso
si mejor6 considerablemente la conexién con Valparaiso, pese a
que un tramo breve ostentaba filudas piedras que dificultaban
el paso de los vehiculos motorizados. Pasado el vendaval de la
gran crisis de 1930, nuevamente fueron los automovilistas quienes
demandaron que el Estado retomara su actividad constructiva
para concluir estas obras®®°.

586 “Reparaciones de caminos. La Cuesta Barriga”, en Automdvil Club, vol. 2,

n.° 21, octubre de 1933, s. p.
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El cierre de este proceso de pavimentacion fue atendido pocos
afios mas tarde, bajo el segundo gobierno de Arturo Alessandri.
La conclusién de los trabajos de pavimentacién de esta obra en
1935 permitié que un viaje normal entre ambas ciudades demo-
rara solamente dos horas y media, recorriendo 143 kilémetros de
caminos perfectamente lisos. El recorrido, a la vez que permitia
observar los bellos panoramas ofrecidos por la cuesta bajo altos
estandares de seguridad, se realizaba por un camino adecuada-
mente provisto de servicios para el automovilista®®’. La impresién
del embajador de Estados Unidos en Chile, Claude Bowers, quien
conocid esta obra en pleno funcionamiento a fines de esa década,
es clara al exponer el gozo que experimentaba cualquier automo-
vilista que atravesaba los fértiles valles de Curacavi y Casablanca
y otros rincones de las provincias de Valparaiso y Santiago por
esta comoda infraestructura. Tal como lo declaraba el diplomatico
norteamericano, Chile tenia en este camino un motivo de orgullo
nacional. De esta forma, el sistema interprovincial de caminos era
reconocido como una red moderna que articulaba un nuevo pai-
saje. Recordando su primer trayecto motorizado entre Valparaiso
y Santiago en 1939 Bowers declaraba:

viajabamos hacia Santiago a través de tres cadenas de montafias,
por un camino de concreto con muchas curvas cerradas, con
una s6lida muralla rocosa a un lado y al otro un precipicio que
caia a un grato valle. Como panorama, este viaje es memorable
por los arboles, arbustos y flores del faldeo y la deliciosa vista
de campos en cultivo y pastizales [...] Cuando llegamos a la
cima de la Gltima cadena de cerros antes de descender al valle,
se extendi6 ante nosotros un cuadro de sorprendente belleza.
Detuvimos el automévil para contemplarlo sin prisa. A nuestros
pies y hasta muy lejos, se abria un rico valle, con los campos en
correcto cultivo, separados no por cercas, sino hileras de alamos y
pinos de Lombardia. Era tan perfecto que semejaba una pintura
idealizada, en un marco. Nunca en esos catorce afios dejamos de

detenernos a disfrutar de este escenario fascinante?®.

587 “Excursién de Santiago a Valparaiso”, en Automévil Club, vol. 3, n.° 37, fe-
brero de 1935, pp. 11-13.

5% Claude Bowers, Misién en Chile 1939-1953, pp- 13 Y 14.
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Las declaraciones de Bowers se encontraban en las antipodas
de las quejas lanzadas por los automovilistas algunos afios antes.
Lo cierto es que la comodidad de la nueva carretera permitia
apreciar de un modo diferente el paisaje circundante. Las cuestas
dejaban de ser una fuente de peligros para convertirse en la pla-
taforma de vistas placenteras. En definitiva, la modernizacién de
esta carretera habia abierto nuevas rutas al turismo en automévil.

Esto se grafica en una de las operaciones mas significativas
entre las que se efectuaron una vez pasada la depresiéon econémica:
la apertura de la variante Placilla-Vifia del Mar, ejecutada desde
mediados de la década y completada en 1937°%. La apertura de
este camino permiti6 a los automovilistas santiaguinos dirigirse
hacia Viiia del Mar directamente, sin tener que recorrer las ya
congestionadas calles de Valparaiso ni atravesar la avenida Es-
pafia. La gran inversioén que significé la apertura de la variante
de Agua Santa, como se conocio6 a esta alternativa de ingreso a
la ciudad-balneario manifestaba la importancia que la practica
del veraneo tenia tanto para los grupos medios en ascenso que
disponian de un automévil como para las autoridades del Estado.

Las actividades de descanso y recreaciéon en esa ciudad venian
constituyéndose como una poderosa industria desde la década
anterior, un proceso donde los automéviles también ocuparon un
rol relevante. Como se expondra en el proéximo capitulo el turismo
balneario y la puesta en valor de los escenarios de la costa mari-
na catapulté a quienes empleaban la motorizacién como medio
para desarrollar sus habitos turisticos en un lugar protagénico
del proceso de modernizacion vial. Su lugar preeminente en esta
historia se manifest6 a través de la construccién del camino costero
entre Vifia del Mar y Concén, que a fines de la década de 1920 se
alz6 como el primer camino escénico con fines prioritariamente
turisticos que se construyé en Chile.

%89 “Variante La Placilla a Vifia del Mar”, en Automévil Club, vol. 3, n.° 45, oc-

tubre de 1935, p. 17. Desde una perspectiva técnica consultar también el articulo
de Oscar Risopatrén, “Camino de Placilla a Vifia del Mar”, en Revista de Caminos,
vol. 10, n.° 2, febrero de 1936 y “Nuestra entrevista mensual. Dos palabras con el
contratista del camino de Placilla a Vifia del Mar”, en Revista de Caminos, vol. 10,
no 3, marzo de 1936.
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TURISMO, PANAMERICANISMO
E INGENIERIA CIVIL. EL CAMINO
PANORAMICO ENTRE VINA
DEL MAR Y CONCON

El turismo puede considerarse como una de las primeras motiva-
ciones para el uso del automovil en los albores de la modernidad
cinética. Como se ha indicado anteriormente la curiosidad por
conocer el territorio y la obtencién del placer como beneficio
no productivo constituyeron fuertes argumentos a la hora de
emplear un vehiculo motorizado. Sin embargo, la mayor parte
de los desplazamientos de fin de semana o de vacaciones que se
efectuaron en Chile durante las primeras décadas del siglo xx,
fueron realizados en caminos de uso productivo y no consideraban
como prioritario el trafico de los turistas. Este panorama comenz6
a cambiar en cuanto el turismo logré legitimarse como una acti-
vidad moderna fomentada por el Estado, tal como apreciamos en
el caso de los caminos pavimentados entre Santiago y la costa de
esa provincia en el litoral cercano a San Antonio o de la provincia
de Valparaiso. Desde fines de los afios veinte fueron sentadas las
bases del desarrollo de esta actividad a través del financiamien-
to de obras que consideraron la movilidad no productiva de la
poblacién. Esta accién tuvo lugar, inicialmente, a proposito de
la transformacién de Vifia del Mar, ciudad que recibi6 el aporte
del Estado para posicionarse como la capital turistica de Chile.
El primer camino prioritariamente turistico construido en
Chile fue la ruta que comunicé los balnearios de Vifia del Mar
y Concédn. Abierta en 1917, esta senda de aproximadamente 15
kilémetros de extension fue, originalmente, un camino precario,
sumamente angosto, ubicado entre dunas, roquerios y acantilados
que caian directamente en el mar. Por sus peligrosas condiciones
para la conduccién, este camino recibia escasas visitas de automo-
vilistas, que sin embargo igualmente celebraban la belleza de los
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panoramas que ofrecia la vista desde alli. Pero no fue sino hasta las
reformas urbanas vifiamarinas, llevadas a cabo bajo la dictadura
de Ibafiez, cuando se ejecutaron los trabajos que permitieron que
esta ruta se convirtiera en una sofisticada infraestructura turistica.

Alli confluyeron también ideas técnicas que circulaban interna-
cionalmente y que emparientan a esta ruta escénica con caminos
que simultdneamente se construian en la costa de California. El
nuevo camino, que seria inaugurado oficialmente en 1930, estaba
enmarcado en un escenario natural exuberante que propiciaba
notables vistas sobre el océano. La ruta costera fue pavimentada
completamente en hormigén armado, lo que la situé como una
de las obras camineras mas radicalmente modernas entre todas las
que se habian construido en Sudamérica. Para los automovilistas,
férreos defensores de una cultura que valoraba simultaneamente
la técnica y la naturaleza, esta obra vial constituy6 el escenario
material de la imbricacién de estos ambitos aparentemente opues-
tos. Desde el interior de los automoéviles en movimiento comenzé
a establecerse una nueva postal de las bellezas del paisaje nacio-
nal, un espacio que devino con el tiempo en simbolo del turismo
balneario moderno, un punto de atractivo turistico renombrado,
reconocido como un paisaje canénico de la costa chilena. En ese
sentido, la construccién de una carretera y la instalacién de un
negocio turistico asociado al trafico vehicular pueden ser inter-
pretadas como acciones prosaicas, que sin embargo, adquieren
un valor cultural significativo al emplazar el problema estético
en el centro de las interpretaciones sobre el territorio producido

por los automovilistas®®.

NUEVOS TERRITORIOS PARA EL TURISMO BALNEARIO

Vifia del Mar fue organizada en el ultimo tercio del siglo X1x como
un negocio inmobiliario destinado a satisfacer la demanda residen-

590 El papel de los promotores del turismo en conjunto con el de los intelectua-
les que interpretaron el viaje de placer ha sido considerado en recientes estudios
dedicados a la construccion histérica del paisaje turistico de Bretafia y Aquitania
entre fines del siglo X1x y comienzos del xx. Al respecto, ver el trabajo de Cathe-
rine Bertho-Lavenir y Guy Latry, “Cote d’Argent, Cote d’Emeraude; les zones
balnéaires entre nom de marque et identité littéraire”, pp. 105-117.
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cial de los grupos medios y altos de Valparaiso. Se trataba de esta-
blecer un nuevo barrio para personas que no estaban satisfechas
con la intensidad de la vida urbana portefia. Aunque desde muy
temprano Vifia del Mar también concentré algunas actividades
industriales que atrajeron la presencia de obreros, la amplia dis-
ponibilidad de espacio para construir grandes casas con jardines,
la creacién temprana de recintos deportivos como el Valparaiso
Sporting Club, la cercania con el area comercial de la ciudad en el
barrio Puerto de Valparaiso y la buena conexién con ese sector a
través de la infraestructura ferroviaria y tranviaria, fueron aspectos
que atrajeron la mirada de las elites portefias para habitar en ese
nuevo sector periférico de la ciudad®. Si bien en su génesis la
mayor parte de las propiedades vifiamarinas constituian la primera
residencia de antiguos habitantes del puerto, lo cierto es que en el
origen de esta parte del area metropolitana de Valparaiso el turismo
también ocup6 un lugar relevante. La infraestructura dedicada al
ocio, que incluia clubes sociales y deportivos, asi como también
hoteles y balnearios, soportaron el flujo de visitantes que verano
a verano se trasladaban desde Santiago y otros lugares del pais®*.

Considerando la estructura urbana del area metropolitana de
Valparaiso, durante los primeros afios del siglo xx la mayor parte
de los usos turisticos vifiamarinos se concentraron en los sectores
bien servidos por transportes. El tren y el tranvia permitieron que
la poblacién avecindada en Valparaiso, asi como aquellos que se
habian trasladado a Vifia del Mar, aprovecharan la costa urbana
de la ciudad con fines turisticos. Es por ello que las actividades
recreativas vinculadas a los bafios de mar se agruparon, entre las
décadas de 1870 y 1910, en torno a la parte mas consolidada de la
ciudad. La construccién del camino Plano en 1906 y el posterior
mejoramiento de esta obra como camino pavimentado para au-
toméviles, como ya se ha examinado, fortalecieron la movilidad
turistica hacia este espacio intermedio. Asi, no es extrafio constatar
que durante este periodo las playas mas visitadas, ademas de Las

91 El importante papel del ferrocarril en el poblamiento Vifia del Mar y su
caracter suburbano ha sido examinado en Gonzalo Caceres, Rodrigo Booth y
Francisco Sabatini, “La suburbanizacién de Valparaiso y el origen de Vifia del
Mar: entre la villa balnearia y el suburbio del ferrocarril (1870-1910)”.

%92 Rodrigo Booth, “La ostentacién del ocio y el enclave turistico: la playa
Miramar en el debut de Vifia del Mar (1872-1910)”, passim.
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Torpederas en el extremo sur de Valparaiso, fueran la tradicional
Miramar y el balneario Sea Side Park en el barrio de El Recreo,
ubicado a medio camino entre ese puerto y Vifia del Mar. De igual
manera, la oferta de transporte ptblico que entregaban las empresas
de trenes, tranvias y géndolas fue responsable de la intensificacién
de las visitas estivales en la costa urbanizada.

Pero la geografia costera vilamarina también ofrecia otros
sitios de atractivo para los turistas. Especialmente interesante
era el litoral al norte de la ciudad, entre la zona industrial que
terminaba en el morro de Las Salinas y el rustico pueblo balneario
de Concén. Alli era posible encontrar panoramas variados entre
ensenadas rocosas, playas, dunas y algunas caletas de pescadores.
Estos eran lugares potencialmente turisticos, pero hasta mediados
de la década de 1910 este espacio de aproximadamente 15 kil6-
metros de extensiéon no contaba con infraestructuras capaces de
sostener el trafico vehicular. Su acceso entonces estaba restringido
para casi todos los que no se aventuraran a pie o a caballo por
el borde costero. Para llegar hasta Concoén la tnica alternativa
viable era emplear un camino sumamente precario dispuesto en
la planicie del cordén de cerros de Torquemada, ubicado lejos
de la linea de costa.

La apertura de un camino junto a la linea de costa se debi6
inicialmente a los esfuerzos comprometidos por los constructores
del ferrocarril de Valparaiso a Santiago, quienes a mediados del
siglo x1x barajaron la posibilidad de llevar la linea férrea junto
al mar hasta Concén para luego recorrer el valle de Aconcagua
y, desde San Felipe, dirigirse hacia el sur hasta la capital. Sin
embargo, y pese a haber gastado una gran cantidad de dinero en
los estudios de esta ruta, el proyecto ferroviario por la costa fue
abandonado al poco tiempo de iniciadas las faenas®®. Al iniciarse
el siglo xx estas obras estaban abandonadas: no podria decirse que
existiera una calzada de rodado. A mediados de la década de 1900
fue abierta una senda privada destinada a servir al proyecto de
un grupo de capitalistas para construir una villa balnearia «estilo
yankee», es decir, un pueblo balneario en el sector de Refiaca, que

593 Al respecto ver Benjamin Vicufia Mackenna, De Valparaiso a Santiago, op.
cit., pp. 72,123 y ss.
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finalmente fracas6 como negocio turistico®®*. Esta modesta ruta
s6lo permitia el acceso desde Vifia del Mar hasta las localidades
de Refiaca y Cochoa, a tres kilémetros desde Las Salinas y todavia
muy lejos de Concon.

Recién hacia 1915 comenzaron a ejecutarse las obras que per-
mitirian una conexién carretera permanente hasta el balneario de
Concén. El camino fue abierto por la empresa de agua potable
de Vifia del Mar con la colaboracién técnica del ingeniero de la
Provincia de Valparaiso, Enrique Dublé Alquizar, quien represen-
taba en estas labores al Estado chileno. El objetivo primordial de
esta infraestructura era facilitar las comunicaciones entre ambos
balnearios a través de un camino plano, inicialmente de tierra
natural, por el que podrian circular los pesados camiones que
trasladaban carbo6n para abastecer las bombas de agua potable
de Valparaiso, ubicadas en el rio Aconcagua. Las complicadas
condiciones topograficas en donde se ubicaba el camino obliga-
ron a realizar costosas labores que incluian la construccién de un
extenso terraplén que resguardaria la calzada de los embates del
mar. Para atravesar las numerosas ensenadas existentes se dispuso
también la construccién de varios puentes de madera ubicados
junto al borde marino. Poco tiempo después de concluidas las
primeras obras y como corolario de la cooperacién efectuada por
el ingeniero de la Provincia, en 1920 la administracién de esta
calzada fue entregada a la Junta de Caminos de Valparaiso®®.

Durante esos primeros cinco afios el camino costero se cons-
tituyé como uno de los escenarios mas atractivos, pero a la vez
menos conocidos del turismo chileno. Como lo sefialaba la popular
revista portefia Sucesos en 1915, las obras del camino costero entre
Vifia del Mar y Concén permitieron a los veraneantes tener acceso
a sitios de gran interés paisajistico que hasta entonces estaban
vedados para la mirada curiosa de los viajeros. La publicaciéon
mencionada consideraba la nueva infraestructura como «uno de
los sitios més pintorescos de la costa»’. Todavia era poco cono-
cida por el ptblico masivo, lo que permitia apreciar alli xmucha

59% El Mercurio (Valparaiso), 31 de enero de 1906.

595 “Desarrollo interno. Junta general ordinaria en 6 de noviembre de 19207,

en Caminos y Turismo, vol. 2, n.° 9, enero de 1924, p. 161.

59 “Las playas de Concén”, en Sucesos, vol. 13, n.° 650, 11 de marzo de 1915.
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belleza, mucha soledad, mucha luz»*"". Esa sensacién de retiro
que experimentaban los visitantes era uno de los aspectos que mas
destacaban las publicaciones locales: «estos caminos solitarios y
blancos que serpentean con coqueteria junto a la playa de Concén,
poseen un encanto indefinible que muy pocos balnearios chilenos
tienen», dictaminaba el redactor de Sucesos®®®.

Es importante reparar en que la escasa presencia de vera-
neantes en esta zona contrastaba con la concurrencia masiva de
visitantes a las playas del niicleo urbano de Valparaiso y Vifia
del Mar. La sencillez de las infraestructuras turisticas instaladas
unicamente en la localidad de Montemar lo posicionaba como
un sitio de atractivo para personas que no buscaban la exposicién
social en el balneario. En efecto, como quedé consignado en la
prensa local, las impactantes escenas del camino entre Vifia del
Mar y Concén fueron aprovechadas por personas alejadas de los
circulos tradicionales, como por ejemplo excursionistas escolares
e incluso huérfanos provenientes de hogares santiaguinos o porte-
fos, que hicieron de esta zona un centro de modestas actividades
recreativas junto a la naturaleza®®.

La presencia cercana del mar y la complejisima realidad mate-
rial de la costa constituyeron enormes retos para los ingenieros de
vialidad que enfrentaron la tarea de mejorar esta ruta carretera. En
este periodo se efectuaron grandes operaciones de transformaciéon
para establecer una calzada de rodado permanente. Se trataba de
un desafio al imperio de la naturaleza que requiri6 del empleo
de todos los medios disponibles para enfrentarlo con éxito. Una
de las acciones mas significativas en la lucha emprendida por los
técnicos en la primera etapa de la construccién de este camino
fue el corte en la roca viva efectuado en el peiién de mayores di-
mensiones que bloqueaba la ruta en un punto intermedio entre
Refiaca y Concén®®.

En septiembre de 1917 y con toda la pompa que justificaba
la ocasion, fue literalmente volada la ultima mole granitica que
restaba por sacar del paso para permitir la conexién costera de-

597 “Las playas de Concén”, en Sucesos, vol. 13, n.° 650, 11 de marzo de 1915.
5% Ibid.
599 “Paseo a Montemar”, en Sucesos, vol. 15, n.° 768, 14 de abril de 1917.

690 Este lugar se denomina actualmente «la roca oce4nica».
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finitiva. La explosion fue presenciada por un gran nimero de
espectadores que asistieron a observar el momento preciso de la
voladura, ejecutada mediante un dispositivo eléctrico operado
cablegraficamente por el propio presidente Salvador Sanfuentes
desde La Moneda®". Como era de esperar, esta accién especta-
cular llam¢ la atencién de la opinidn piiblica que se rindié ante
la capacidad transformadora de los constructores de caminos
portefios®®2.

La revista especializada Auto y Aero seiialé que la operacion de
desmonte debia ser una ocasién de regocijo para los conductores
chilenos, ya que «con la apertura de esta via, se les presenta la
perspectiva de uno de los paseos automovilistas mas bellos que
pueden llevarse a cabo en nuestro pais»°*®. Algunas guias de viaje
recomendaban a los automovilistas conocer este camino, «pues es
de corto recorrido y variadisimo aspecto en todo el trayecto»®**.

El inédito trafico de vehiculos motorizados y las intrincadas
curvas por las que se desarrollaba la via llevaron a la Municipa-
lidad de Concén a normar estrictamente la conduccién en este
camino, estableciendo una velocidad maxima de circulaciéon de
30 kilémetros por hora. La velocidad debia reducirse hasta los 10
kilémetros por hora en las curvas, asi como también en el cruce con
otros vehiculos. Al igual que en Vifia del Mar, aqui los automéviles
debian mantener la derecha de la calzada y portar elementos de
seguridad como faroles y una bocina que debia hacerse sonar en
todas las curvas sin visibilidad. Pero lo més singular de esta nor-
mativa fue la prohibicién de la circulacién de carretas de cargas
mayores de 2500 kilos y de cualquier coche que fuera tirado por
mas de dos yuntas de bueyes. Estas medidas tenian el propdsito
de conservar el buen estado de la calzada, pero ademas facilitar el
transito en automovil de los turistas. En efecto, los dias sibados,
domingos y festivos entre las 14:00 y las 20:00 horas, es decir,
cuando el flujo turistico aumentaba, la exclusiéon de los coches

601 “La voladura de un cerro en el camino a Concén”, en Sucesos, vol. 16, n.°

783, 27 de septiembre de 1917.
692 “E] camino plano a Concén”, en Sucesos, vol. 16, n.° 802, 7 de febrero de 1918.

603 “E] camino de Valparaiso a Concén”, en Auto y Aero, vol. 3, n.° 54, 30 de
septiembre de 1917, p. 61.

% Guia del automovilista, 1920, op. cit., p. XIIL.
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de carga era total, impidiéndose el transito de cualquier tipo de
carretas y carretones®®’.

Las inéditas medidas que limitaron el trafico de vehiculos
comerciales en el camino costero definieron tempranamente la
vocacion turistica de la ruta. En los afios siguientes y de la mano
con la transformacion vifiamarina dirigida desde el Estado, este
espacio comenzaria a perfilarse como uno de los mas significativos
puntos de atractivo del veraneo nacional. Ademas, es claro que
este tipo de medidas en que se restringia el acceso a los vehiculos
de carga vincul6 tempranamente el camino de Vifia del Mar a
Concén con la idea del camino escénico, una tipologia carrete-
ra nueva que se abria paso desde hacia pocos afios en Estados
Unidos con denominaciones como park roads, al interior de los
parques nacionales y las park ways, que se consolidarian a partir
de la década de 1920.

Pero el reglamento de transito dictado especialmente para el
camino costero también era sintomatico de los problemas de se-
guridad de la infraestructura. En efecto, limitar la velocidad hasta
los 10 kilémetros por hora en las curvas y en el cruce con otros
vehiculos no era exagerado si se consideraban los peligros a los
que estaban expuestos los desprevenidos turistas que conducian en
una via estrecha junto al mar. En los afios siguientes a la apertura
del camino muchos registros informaron sobre las complicadas
experiencias del transito vehicular debido a las malas condiciones
en que se encontraba la calzada de rodado. Como se ha mencio-
nado el camino era en su mayor parte de tierra natural y estaba
construido sobre terrenos de relleno que eventualmente podian
desmoronarse debido a la fuerza del mar. En ese contexto, es ttil
mencionar el relato de un turista argentino, quien, tras pasar una
temporada veraniega en la ciudad, llamaba la atencién sobre esta
carretera ya que «aunque [estaba] recién terminada, no dejamos
de acciclar [sic] un minuto el volante, pues las sinuosidades y
escollos de la via sefialan muchas veces un peligro evidente»®®.

695 “E] transito de automéviles entre Vifia y Concén”, en Auto y Aero, vol. 5, n.°

84, 31 de diciembre de 1918, p. 227.

696 “‘Motoring in Vifia’. Impresiones de mi veraneo en Vifia del Mar”, en Auto y

Aero, vol. 4,1n.° 66, 31 de marzo de 1918, p. 365. El verbo «acciclar» corresponderia
a un neologismo empleado tinicamente en la jerga de los automovilistas y signifi-
caria mover constantemente la direccion del vehiculo. La palabra provendria del
vocablo inglés «axis», cuya traduccién literal al espafiol es «eje».
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Imagen n.° 67. Mapa de Valparaiso a La Calera. Ver detalle de los caminos costeros entre Vifia del Mar y Colmo. Fuente: Automdviles y automovilistas, 1918.
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Pocos meses después de publicada esta opinion, el ingeniero
Dublé¢, encargado de la mantencién de la obra, reconocia que la
Junta de Caminos de Valparaiso carecia de los recursos suficientes
como para emprender los trabajos de reparaciones requeridas
tras la intensa temporada estival®”’. El mal estado del camino fue
presentado en algunas guias de viajes en los aflos siguientes, tal
como prevenia el popular folleto E/ amigo del turista en Chile, que
en 1922 indicaba que si bien «el paisaje es precioso, sobre todo en
las noches de luna», el camino debia transitarse con suma atencién
para evitar accidentes graves®®.

Ante los problemas de liquidez de la Junta de Caminos de Val-
paraiso, durante la primera mitad de la década de 1920 se destacd
la colaboracién de nuevos actores en la realizacién de obras desti-
nadas a facilitar el trafico por la costa. Un aporte significativo lo
hizo la Asociacién de Automovilistas de Valparaiso y Vifia del Mar,
que ya a fines de la década de 1910 habia liderado la propaganda
favorable a la construccién de caminos y al buen uso de las rutas
locales. Entre las actividades de promocién emprendidas por esta
institucion se contaba la organizacién de carreras de automoéviles
que llevaron bastante publico al camino costero, pero que también
dafiaron la superficie de circulacién®”. Dirigida por el ingeniero
Carlos Barroilhet, influyente ejecutivo de la Fabrica de Cemen-
tos El Mel6n, la Asociaciéon de Automovilistas tenia un evidente
interés comercial en el mejoramiento de las rutas de la provincia.
Varios de sus miembros también eran conocidos comerciantes
de automéviles, importadores o distribuidores de bencinas y de
otros productos asociados al trafico mecanico. Es por ello que
en atencioén a las urgentes reparaciones que necesitaba el camino
costero, la asociacién de automovilistas emprendid en 1921 una co-
laboracién directa con las autoridades facilitando «todo su equipo
moderno de maquinarias y ademas personal técnico» a la Junta
de Caminos de Valparaiso para ejecutar obras de conservacién®'’.

607 “Arreglo de los caminos. Opiniones chilenas y argentinas”, en Auto y Aero,
vol. 4, n.° 71, 15 de junio de 1918, p. 483.

898 El amigo del viajero en Chile. Baedeker moderno. Edicién para 1922-1923, pp-
395 ¥ 396

699 “Las carreras de automéviles Vifia del Mar-Concén”, en Auto y Aero, vol. 6,
n.° 101, 15 de septiembre de 1919.

610 “Breve resefia de la labor desarrollada por la Asociacién de Automovilistas

de Valparaiso y Vifia del Mar”, en Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 1, octubre de 1922.
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Los escasos recursos técnicos con que contaba la provincia
hicieron destacar todavia mas esta ayuda, que consistia en el uso
de un camién con rodillos aplanadores y un estanque de agua
de tres mil litros, dos artefactos imprescindibles para conservar
un camino de tierra®''. Todavia més importante fue la propuesta
efectuada por la Asociacién de Automovilistas ante la Munici-
palidad de Vifia del Mar para establecer el cobro de un peaje
en el camino costero a Concén. Luego de un ligero debate en el
Concejo Municipal, las autoridades permitieron a esta institu-
cién administrar este nuevo plan de recaudacién de fondos®*?. Si
bien esta medida se encontraba al borde de la ilegalidad porque
implicaba el cobro de un peaje que sélo podia ser autorizado
por el Congreso Nacional, lo cierto es que no existe constancia
sobre posibles rechazos al pago de este nuevo tributo al transito
que se instalaba en la provincia de Valparaiso. Es posible que la
autorizacién que simultaneamente habia obtenido la comuna de
Valparaiso y la de Vifia del Mar para el cobro de un peaje para la
pavimentacién del camino Plano entre ambas ciudades hubiera
relajado las medidas de cobro también en el camino costero hacia
el norte de la ciudad-balneario.

Los modestos recursos recaudados por la Asociacién de Au-
tomovilistas de Valparaiso y Vifia del Mar, en conjunto con las
rentas ordinarias de caminos correspondientes al Departamento de
Valparaiso, fueron empleados en diversas tareas de conservaciéon y
mejoramiento de la ruta en los afios siguientes. Los trabajos mas
significativos que se ejecutaron tras el inicio del cobro de peaje
fueron la reparacién del terraplén en algunas zonas dafiadas por
el mar y la construccién de los primeros muros de contencién de
mamposteria de piedra en los puntos donde el camino habia sido
destruido por la fuerza del mar.

También se trabajo en el ensanche de la calzada, en el mejo-
ramiento de los radios de las curvas mas peligrosas y en la cons-
truccién de g kilometros de aceras. Ademas, se taparon hoyos

611 “Breve resefia de la labor desarrollada por la Asociacién de Automovilistas
de Valparaiso y Vifia del Mar”, en Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 1, octubre de 1922.

612 Ver Archivo Histérico de Vifia del Mar, “Sesién extraordinaria celebrada
el 3 de febrero de 19227, en Libro de Actas de Sesiones Municipales 1921-1923, fj.
58 y “Ventajas que tienen los socios activos”, en Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 1,
octubre de 1922, p. 28.
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con piedra chancada y maicillo, se pasé el rodillo a vapor y se
continu6 con el riego del camino de tierra. Adicionalmente, a fines
de 1922 se ejecutaron los primeros ensayos de pavimentacién de
la ruta, en los que fueron acondicionados 68 metros en el sector
de Los Piqueros y 100 metros mas cerca de la playa Las Salinas.
Para estos trabajos se empled una capa superficial de macadam
bituminoso®"®. La pavimentacién se mantuvo como un objetivo
importante para los técnicos y los automovilistas portefios, pero
la falta de recursos no permitia su ejecucion.

Imagen n.° 68. Voladura de rocas en el camino costero.
Fuente: Auto y Aero, vol. 4, n.° 54, 30 de septiembre de 1917.

613 “Informe presentado al Directorio de la aa.vv. por el Ingeniero de la Pro-

vincia, relativo a los diferentes trabajos ejecutados para el mejoramiento de los
caminos de Valparaiso, durante el Semestre comprendido entre el 1° de octubre
de 1922 y el 31 de marzo de 1923”, en Caminos y Turismo, vol. 1, n.° 4, abril de 1923,
p- 221. Ver también “Pavimentos bituminosos”, en Caminos y Turismo, vol. 2, n.°
10, febrero de 1924, pp. 241y 242.
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Imagen n.° 69. Camino de Vina del Mar a Concén en 1920.
Fuente: Boletin de Caminos, vol. 1, febrero-marzo de 1927.

Como una medida alternativa, mucho mas barata, entre 1923
y 1924 se efectuaron riegos permanentes con petréleo, una técnica
que permitia estabilizar la calzada con resultados aceptables®'*.

614 Ver “Camino de Vifia del Mar a Concén”, en Caminos y Turismo, vol. 2, n.°
10, febrero de 1924, pp. 194 y 195 y “Desarrollo interno”, en Caminos y Turismo,
vol. 2, n.° 10, febrero de 1924, p. 206. Los resultados de estas facnas fueron bien
evaluados por lo que la Asociacién de Automovilistas de Valparaiso y Vifia del Mar
decidié la compra de un camién especialmente acondicionado para efectuar la

S “p: 3w .
petrolizacién de la ruta costera. Al respecto ver “Riego con Petréleo”, en Caminos
y Turismo, vol. 2, n.° 12, abril de 1924, p. 298.
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Todos estos trabajos fueron ejecutados bajo la supervision del
nuevo ingeniero de la Provincia de Valparaiso, Fermin Leon, el
representante de la asociacion de automovilistas Carlos Concha y el
ingeniero Alejandro Lacalle, ayudante en terreno, quien afios mas
tarde practicaria algunos de los conocimientos aprendidos junto al
mar en los caminos del norte de Chile. En los afios siguientes este
trio de profesionales jugaria un rol destacadisimo en la transforma-
cién de este modesto camino en uno de los mas modernos del patis.

Sin embargo, las reparaciones efectuadas durante la primera
mitad de la década de 1920 no aseguraron la estabilidad de la
infraestructura. Salvo la construccién de cerca de 800 metros
ctubicos de muros de contencidn, la mayor parte de los trabajos
fueron obras de conservacién y reparaciones transitorias®'’. Esto
qued6 demostrado tras el devastador paso de las marejadas presen-
ciadas en la zona el § de junio de 1924. Este inesperado fenémeno
destruy6 gran parte del terraplén sobre el que se habia construido
el camino, dejandolo intransitable. Derrumbes en ocho secciones
de la ruta cortaron el paso de cualquier tipo de vehiculos hasta
Concé6n®'®. Este lamentable episodio fue profusamente informa-
do por la prensa nacional, que no daba crédito a los resultados
desastrosos de la furia de la naturaleza en un camino en el que
se suponia se habian invertido importantes recursos®'’. Mas alla
de lo anecdético, lo cierto es que la gran marejada de 1924 dejé
importantes lecciones para las autoridades camineras: si los pocos
trabajos definitivos emprendidos hasta entonces habian resistido
«en espléndidas condiciones»®'® era justificable emprender nuevas
obras similares que aseguraran el transito en el futuro.

A partir de este evento se inici6é un debate de gran trascenden-
cia para la vialidad nacional, referido a la legitimidad de la inter-
vencioén del Estado en la construcciéon de obras eminentemente

615 “Direccién de obras publicas. Memoria de los trabajos ejecutados durante

el afio 1924 en los caminos y puentes de la provincial de Valparaiso”, en Caminos
y Turismo, vol. 3, n.° 26-27, junio-julio de 1925.

616 “Los fenémenos maritimos en Valparaiso”, en Sucesos, vol. 41, n.° 132, 5 de
junio de 1924.

617 “Los temporales y los caminos de Valparaiso”, en Zig-Zag, vol. 20, n.° 1017,
16 de agosto de 1924.

618 “El camino de Vifia del Mar a Concén”, en Caminos y Turismo, vol. 2, n.° 14,

junio de 1924, p. 411.
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turisticas. Poco tiempo antes esta acciéon habria sido considerada
superflua, pero a mediados de la década de 1920 estaban dadas las
condiciones como para que la autoridad publica se involucrara
en una inversion de estas caracteristicas.

Dos aspectos deben considerarse como los principales ar-
gumentos para sostener este renovado compromiso estatal: en
primer término, estaba la ensefianza tipol6gica norteamericana
que habia hecho de los caminos escénicos un dominio técnico
especifico que algunos ingenieros chilenos venian conociendo a
partir de sus viajes al pais del norte, como parte del programa de
cooperacion técnica establecido en torno al sistema panamericano
de carreteras. Por otro lado, el turismo ya se instalaba en el pais
como un negocio rentable, que el Estado consideraba necesario
alentar tanto para incentivar la produccién como para difundir
los paisajes y ciudades del pais bajo la perspectiva de un mensaje
nacionalista. Vifia del Mar se convirtié entonces en el laboratorio
donde se ensayaron estas innovaciones.

LA CONEXION CALIFORNIANA
Y EL CAMINO ESCENICO JUNTO AL MAR

En términos genéricos, los caminos escénicos son rutas construidas
primariamente con la finalidad de hacer placentero el viaje en au-
tomovil. Estas infraestructuras convocan a la sensibilidad estética
de los ocupantes de los vehiculos mediante el empleo de objetos
bellos y la puesta en valor de panoramas que excitan los sentidos
de los automovilistas y sus acompafiantes. La primera estacion de
este itinerario tipologico fueron los park roads, es decir, los caminos
ubicados dentro de los parques naturales en Estados Unidos. El
comin denominador de estas obras era el lugar en que estaban
emplazados, sitios que congregaban una enorme diversidad de
representaciones de la belleza natural de todo ese pais. El atractivo
que generaban estos espacios era garantia de flujo turistico, pero
también de goce estético para los viajeros. La exultante naturaleza
norteamericana, plena de accidentes geograficos de diversas ca-
racteristicas, podia ser recorrida gracias a estas infraestructuras®*’.

619 Un buen trabajo que profundiza en el disefio de los caminos escénicos de-
sarrollados desde la década de 1910 es el publicado por Timothy Davis, Todd A.

432



Los primeros caminos escénicos ubicados fuera de los parques
nacionales fueron las parkways. Se trataba de obras mas seguras,
rapidas y eficientes que cualquier camino convencional. En ellas
se aplicaron principios del disefio de paisaje que proscribieron
circunstancialmente el decadente roadside, la variopinta oferta de
comercio y publicidad que se apretaba a la vera del camino y que
afectaba no sélo las condiciones de la conduccién de los vehiculos,
sino que también distraia a los conductores, generando graves
problemas de seguridad en las carreteras. La transformacién del
roadside fue una aspiraciéon de la Asociacién de Automovilistas
Americanos y otras entidades de la sociedad civil estadounidense
desde la década de 1910. Ademas de la velocidad y la seguridad
que garantizaban las nuevas parkways, existia un tercer elemento
de gran importancia para los automovilistas modernos que era
cubierto por estas infraestructuras: se trataba de un tipo de ca-
mino esencialmente recreativo, no solo porque comunicaba areas
pobladas con parques y playas, como sucedié con las primeras
obras de estas caracteristicas, sino que también porque su forma
las convertia en escenarios ideales para la practica placentera de
la conduccién®’. Ademés, la restriccién al trafico de camiones y
buses aseguraba un paisaje de conduccién mas atractivo y rela-
jado, permitiendo el disefio de calzadas de rodado relativamente
angostas y sinuosas, lo que permitia modificar el panorama visual
constantemente®".

Las primeras parkways diseiiadas en la década de 1910 fueron
ubicadas en zonas pobladas, comunicando ciudades y areas su-
burbanas a través de rutas pavimentadas rodeadas por verdaderos
parques arbolados construidos a su alrededor. Ya en la década
siguiente las parkways comenzaron a ser reconocidas también
como caminos turisticos fuera de la ciudad, como sucedid con al-
gunas de las que fueron desarrolladas por Robert Moses en Nueva
York durante el siglo xx°??. Para Timothy Davis estos caminos

Croteau y Christopher H. Marston, America’s National Park Roads and Parkways:
Drawings from the Historic American Engineering Record.

620 Thomas Zeller, “Consuming Landscapes: The View from the Road in Ger-
many and the United States, 1910-1995”.

621 Al respecto ver el trabajo del historiador Timothy Davis, “The Rise and
Decline of the American Parkway”.

622 En torno a la figura de Robert Moses se ha construido una leyenda negra,
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representaron la quintaesencia de la obra publica estadouniden-
se en el periodo de entreguerras: se trataba de infraestructuras
simples, no ostentosas y democraticas, que a la vez conservaban
un elaborado disefio vial. En ningun caso se trataba de carreteras
politicamente neutras: las parkways extraurbanas exaltaban el na-
cionalismo estadounidense, tanto a través del empleo de recursos
formales que explotaban el paisaje canénico de las diferentes regio-
nes donde se construyeron, como mediante el uso de la memoria
histérica que funcionaba a modo de argumento aglutinador de la
identidad nacional. Caminos como Blue Ridge Parkway, creada
en 1936 y de unos 750 kilometros de extension entre los parques
nacionales de Shenandoah en Virginia y Great Smoky Mountains
en Carolina del Norte, permitia a los automovilistas recorrer zonas
agricolas y montafiosas, apreciando bellos paisajes desde las vis-
tas que ofrecia el camino construido en las montafias Apalaches,
conectando areas de interés histdrico, en una ruta habilitada para
que las familias automovilizadas pudieran realizar actividades
como el campismo o alojar en cémodos hoteles ofrecidos por el

que lo ubica como el principal responsable del «declive» de Nueva York, perci-
bido entre las décadas del setenta y el ochenta. Su obsesién por el desarrollo de
infraestructuras viales y la produccién de grandes espacios de tierras vacantes
en algunas areas de la ciudad se sitia como uno de los mas negativos resultados
de su acciéon. En cuanto al desarrollo de las parkways neoyorquinas, establecidas
desde la década de 1920, Robert Caro, su mas conocido y critico biégrafo sefiala
que estas obras daban cuenta del prejuicio racial y social de Moses, quien a través
del disefio de los pasos bajo nivel de sus carreteras, de poco mas de nueve pies
de altura (unos 2,75 metros) impedia el transito de los buses en que se trasladaba
comunmente la poblacién afroamericana hacia las playas de Long Island. Ver
Robert Caro, The Power Broker. Robert Moses and the Fall of New York. La idea de las
parkways neoyorquinas como escenarios de segregacion étnica y social ha sido
planteada también en el influyente ensayo de Langdom Winner, “Do Artifacts Have
Policy?”. En cualquier caso, hoy dia la accién de Moses ha sido revalorada. Se le
sittia mas bien como el responsable de la revitalizacién de Nueva York durante
el siglo xx. También se ha cuestionado que posibles caracteristicas racistas de su
personalidad hubieran influido en su accién urbana, sobre todo si se considera que
parte importante de las infraestructuras urbanas construidas bajo su gestién, como
piscinas, centros de ocio y parques, estuvieron dedicados a los sectores populares,
mayoritariamente afroamericanos. En cuanto a las parkways, si bien es cierto que
éstas no permitian el trafico comercial, esto era una caracteristica de la tipologia,
dedicada a los automovilistas independiente de su procedencia social o étnica. Para
los buses y camiones, fueron construidas expressways y freeways que terminaban en
los mismos balnearios a los que se dirigian las parkways de Moses. Para ahondar
en esta posicién ver el trabajo reciente de Kenneth Frampton, “Robert Moses and
the Rise of New York. The Power Broker in Perspective”.
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Servicio de Parques Nacionales, que administraba la carretera. A
través de este tipo de infraestructuras, muchos estadounidenses
conocieron el territorio nacional y con ello desarrollaron un sen-
timiento nacionalista basado en la apreciacién de la naturaleza®®.

La construccién del primer camino escénico para automoviles
en Chile debe situarse en el contexto de la produccién de estas
nuevas tipologias camineras dedicadas al trafico turistico y a la
admiracion del paisaje. Es clara la deuda que los promotores del
camino escénico entre Vifia del Mar y Concén tuvieron con sus
colegas norteamericanos, especialmente con quienes desarrolla-
ban las diferentes variantes de caminos escénicos o panoramicos
ejecutados de manera simultanea al proyecto del camino ubicado
al norte de Vifia. Un examen a esta genealogia caminera permite
explicar cuales fueron los mecanismos de transferencia tecnologica
que definieron el mejoramiento de la via costera viflamarina en la
segunda parte de la década de 1920.

La evidencia indica que los avances alcanzados por el sistema
de carreteras estadounidense generaban un enorme interés tanto
entre los automovilistas como entre los técnicos latinoamericanos.
Este interés se tradujo en un intercambio continuo de informa-
cién. En este didlogo continental los ingenieros latinoamericanos
recopilaron datos acerca de la construccién de obras viales que
luego verterian en los diferentes procesos de modernizacién te-
rritorial que se iniciaban en sus respectivos paises. Estos viajeros
fueron recibidos con interés en Estados Unidos, especialmente en
reparticiones como la Oficina de Caminos Publicos de la Secre-
taria de Agricultura o en los departamentos de vialidad de cada
estado, cuyos profesionales vieron en la presencia de los técnicos
extranjeros una posibilidad de ejercer influencias culturales y
comerciales, transfiriendo tecnologias y propagando la cultura
del automoévil por todo el continente.

La Comisién Panamericana de Carreteras, reunida en junio
de 1924, fue la ocasioén propicia para que algunos automovilistas
y técnicos chilenos conocieran personalmente el desarrollo de la
vialidad panoramica en Estados Unidos. En esta reunién parti-
ciparon tres chilenos, dos de los cuales provenian de la provincia

623 Anne Mitchell Whisnant, “The Scenic is Political. Creating Natural and
Cultural Landscapes along America’s Blue Ridge Parkway”.
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de Valparaiso. Se trataba del ingeniero de Provincia Fermin Le6n
y del secretario de la Asociaciéon de Automovilistas porteiia, el
abogado y publicista vial Héctor Vigil. El tercer representante
era el ya mencionado Santiago Marin Vicuiia. Una vez acabada
la visita oficial en Washington D. C., realizaron un periplo reco-
rriendo los caminos de nueve estados de la costa este, junto con los
ingenieros viales estadounidenses que los recibieron en este viaje
de instruccion técnica. Posteriormente, los dos representantes de
Valparaiso se mantuvieron en Estados Unidos y efectuaron un viaje
adicional que los llevé hacia las costas de California. El propoésito
de esta visita, como lo explicé Fermin Leon tras su llegada a Chile,
fue estudiar en terreno el desarrollo de la vialidad californiana
«tomando en cuenta la similitud del clima y condiciones generales
del Estado de California con nuestro pais»®**.

Existen antecedentes adicionales que contribuyen a explicar
el interés de los expertos chilenos por California. En efecto, este
viaje se realiz6 en un momento especialmente significativo para la
historia de las carreteras costeras chilenas y californianas. Fermin
Le6n y Héctor Vigil habian partido hacia Estados Unidos en mayo
de 1924, por lo que no presenciaron las desastrosas consecuencias
de las marejadas del g de junio de ese afio, que destruyeron gran
parte del camino costero de Viiia del Mar a Concén. Sin embargo,
no parece inverosimil que tras llegar a Estados Unidos los pro-
fesionales se hubieran informado, via cable, de los graves dafios
estructurales que observaba la obra en la que habian concentra-
do su trabajo durante los tltimos afios. Aunque se trata de una
conjetura, es muy probable que luego de conocer estos hechos,
Vigil y Leén se hubieran interesado por estudiar los métodos
empleados en Estados Unidos para enfrentar la construccién de
caminos escénicos en zonas costeras. Debido a que este tipo de
caminos turisticos no estaban considerados en el itinerario oficial
de la Comision Panamericana de Carreteras, los expertos portefios
debieron contactarse con especialistas locales para aprovechar su
presencia en Estados Unidos y visitar los caminos de California,
donde se sabia que estaban en ejecucién algunos interesantes
proyectos de ese tipo.

62¢ Fermin Leén, “Relacién hecha sobre el viaje a Estados Unidos realizado por

el ingeniero de la provincia de Valparaiso en la conferencia dada en la Universidad
de Chile el 24 de noviembre de 1924, 0p. cit., p. 19.
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Segun describia el mismo Fermin Leén, una vez concluida la
reunion oficial, los delegados de Valparaiso cruzaron el pais en
ferrocarril hasta llegar a San Francisco, el 6 o 7 de julio de 1924.
En esa ciudad los expertos chilenos tomaron un automévil en el
que recorrieron y examinaron todos los caminos de los alrededo-
res antes de emprender un largo viaje que los llevaria hacia el sur
de ese estado. En este viaje recorrieron mas de 710 kilémetros de
carreteras por la entonces denominada ruta 2, la moderna cone-
xi6n vial entre San Francisco y Los Angeles, que pasaba por las
ciudades de San Luis Obispo y Santa Barbara®®. Es importante
observar que el ingeniero de la Provincia de Valparaiso presenta-
ba a estas dos ciudades como puntos destacados en su itinerario
californiano. Alli se concentraba la accién de la Comisién de Ca-
rreteras del Estado de California, empefiada en mejorar las rutas
del turismo balneario local. En 1924 se habian iniciado las labores
de construccién de varios caminos costeros en los condados de
San Luis Obispo, Santa Barbara, Ventura, Los Angeles y Orange,
obras que posteriormente constituirian un solo sistema carretero
denominado Pacific Coast Highway, una infraestructura que se
posicionaria como el camino escénico costero mas transitado de
todo Estados Unidos.

Segun la informacién entregada por la revista California Hi-
ghways, en julio de 1924 se ejecutaban obras de proteccién en el
«bulevar costero» que se construia al norte del suburbio-balneario
angelino de Santa Ménica. Estos trabajos, en conjunto con otros
que se efectuaban simultaneamente a lo largo de la costa cercana
a las ciudades de Santa Barbara, Oxnard y Malibt, presentaban
un claro parecido con los que se llevaban a cabo en la ribera por-
tefia, lo que no pudo pasar desapercibido para los comisionados
chilenos. La topografia de este espacio costero también estaba
caracterizada por las dificultades que imponian las pendientes
rocosas que caian abruptamente en el mar, los cerros de dunas
y la existencia de una gran cantidad de ensenadas en las que el
mar penetraba en la tierra y que obligaba a disefiar un camino
con muchas curvas. Al igual que en la costa de Valparaiso, estos
accidentes habian determinado alli la evolucién de las conexiones

625 Fermin Leén, “Relacién hecha sobre el viaje a Estados Unidos realizado por

el ingeniero de la provincia de Valparaiso en la conferencia dada en la Universidad
de Chile el 24 de noviembre de 1924, 0p. cit., p. 19.
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viales. Fermin Leén y Héctor Vigil pudieron apreciar cémo se
construian obras de proteccién en la via y observar el modo en
que se despejaban las interrupciones que significaban los grandes
pefiones rocosos que se internaban en el mar.

Imagen n.° 70. La transformacién del paisaje costero en California.
Fuente: California Highways, vol. 1, n.° 10, octubre de 1924.

Con respecto a las infraestructuras de proteccion, ese mes,
al norte de la ciudad de Santa Moénica, fueron instaladas mas de
dos mil toneladas de rocas que protegerian la obra publica del
oleaje producido por tormentas como las que se habian dejado
sentir en la zona, en los meses previos a la visita de los chilenos®®.

626 “Protecting the highway from de ocean waves”, en California Highways, vol.

1, n.° 8, Agosto de 1924, p. 4.

438



Simultaneamente, en este y otros sectores de la via se empleaban
grandes cantidades de explosivos que modificaron la compleja
topografia costera para trazar una calzada plana. Esto sucedio,
por ejemplo, en el enorme peiitén denominado Point Mugu, que
hasta entonces habia constituido un grave impedimento para
lograr una conexion vial, cuyo desmonte fue entendido como un
claro simbolo del triunfo de las técnicas camineras sobre el pode-
rio inmenso de la naturaleza costera. La prensa especializada no
mezquindé espacio para dar cuenta de la histérica transformaciéon
que sufria el borde costero californiano gracias a la colocacién
cientifica de explosivos efectuada por los ingenieros del Esta-
do®?. Estas operaciones constituian las primeras acciones de la
construccién de la carretera costera californiana.

Tras su llegada a Chile, en agosto de ese afio, los técnicos
de Valparaiso iniciaron el seguimiento de la obra carretera que
habian recorrido a través de la prensa especializada. Tal y como
fue reconocido en los aflos siguientes, el trafico de informacion se
sustent6 en el canje de la revista de los automovilistas portefios,
Caminos y Turismo, por California Highways, érgano oficial de la
Asociacién de Constructores de Caminos de ese estado®®®. De ese
modo los problemas constructivos que enfrentaban los colegas
ingenieros de América del Norte fueron difundidos en Chile.
Con respecto a la mantencién de este interés, en 1927 la revista
californiana publicé parte de la correspondencia sostenida con
los ingenieros de caminos de la Asociacién de Automovilistas de
Valparaiso y Vifia del Mar, en donde estos declaraban su admira-
cién por la obra vial estadounidense y solicitaban profundizar en
el intercambio de conocimiento a través del envio de mas ntimeros
de esta publicaciéon. De ese modo se podrian difundir mejor las
acciones efectuadas en los caminos californianos, dando a cono-
cer sus fabulosos avances a un nimero mayor de ingenieros y

627 “Before and After in Point Mugu”, en California Highways, vol. 1, n.° 10,

octubre de 1924, p. 1; “The Famous Hauser Contract along the Ventura Cost”, en
California Highways, vol. 1, n.° 10, octubre de 1924; “Spectacular Hauser Grading
Contract is Accepted”, en California Highways, vol. 2, n.° 9, septiembre de 1925,
p- 4. Ver también “Before and After in California”, en American Highways, vol. 9,
n.° 2, abril de 1930.

628 “A Word from South America”, en California Highways, vol. 4, n.° 8, agosto
de 1927, p. 11.
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Imagen n.° 71. Publicidad Mexphalte.
Fuente: Caminos y Turismo, vol. 6, n.° 60, mayo de 1928

automovilistas chilenos®®. La informacién procedente de Cali-
fornia comenzé6 a aparecer cada vez mas frecuentemente en la
revista del automovilismo local. A través de las ilustraciones pu-
blicadas en la revista norteamericana también podia apreciarse
que la similitud escénica que se notaba en los caminos costeros
no se detenia alli. Por el contrario, el mejoramiento de las carre-
teras en los condados del interior, que ascendian pesadas cuestas
o que se disponian en agradable continuidad por fértiles valles,

629 “Chile following California State Highway Construction”, en California
Highways, vol. 4, n.° 7, julio de 1927, p. 3.
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también recordaban nuevos puntos de relacién en la mirada de
los profesionales chilenos.

De toda la informacién internacional publicada, las innovacio-
nes técnicas en los caminos californianos fue el tema principal en
la revista chilena. El caso de un moderno muro de hormigén que
reemplazé a una vieja empalizada de proteccién contra las olas en
1925 es un claro ejemplo de lo anterior®’. La ubicacién de este como
un camino modelo contribuy6 a establecer un consenso acerca de
la superioridad técnica norteamericana. Ello tuvo impacto sobre
otros Aambitos, como la comercializacién de materiales. En efecto,
la imagen del nuevo camino costero fue empleada para difundir
el uso de materiales de pavimentacién como los que se habian
empleado en Estados Unidos. Ese fue el caso de la publicidad de
la Anglo Mexican Petroleum Company que se vali6é de la imagen
de un automoévil transitando peligrosamente en una curva junto
al mar para promocionar su producto estrella, el Mexphalte, un
asfalto sintético similar al empleado en California, que ofrecia una
superficie perfectamente plana y antideslizante que aseguraba «la
mayor seguridad y traccién en invierno y en verano»**'. El uso de
las imagenes del camino estadounidense lleg a su punto mas claro
cuando en julio de 1928 Caminosy Turismo presenté una fotografia
del camino al norte de Santa Moénica y pregunt6 a sus lectores si
esa era una vista del camino entre Vifia del Mar y Concén. Tras
reconocer la similitud entre uno y otro lugar los editores sefialaban
confiados que no cabia duda de que pronto la carretera chilena
estaria «convertida, al igual que esta, en un elocuente exponente
de nuestro progreso vial»**2. La imitacién inicial habia dado paso
a la emulacién y al intento de los ingenieros de la provincia de
Valparaiso de llevar a cabo una obra caminera que rivalizara con
las mejores rutas escénicas construidas en el mundo.

630 Ver “Ventura Seawall Under Construction”, en California Highways, vol. 2,
n.° 8, agosto de 1925. La informacién publicada en la revista chilena fue propor-
cionada directamente por el ingeniero estadounidense Walter N. Frickstad, quien
particip6 en el disefio y ejecucién de esta seccidén del camino. Al respecto ver “El
progreso de los buenos caminos en Estados Unidos”, en Caminos y Turismo, vol.
4, n.° 36-37, mayo-junio de 1926, pp. 238 y 239.

631 “Mexphalte”, en Caminos y Turismo, vol. 6, n.° 59, abril de 1928.

682 «:Esta vista es el camino Vifia del Mar-Concén?”, en Caminos y Turismo, vol.
¢ ’ )

6, n.° 62, Julio de 1928, p. 1652.
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Imagen n.° 72. El camino escénico de la costa californiana.
Fuente: California Highways and Public Roads, vol. 4, n.° 11, noviembre de 1927.
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Imagen n.° 73. La pregunta por el parecido del camino de
Vifia a Concén y los caminos californianos. Fuente: Caminos
y Turismo, vol. 6, n.° 62, julio de 1928, p. 1652.
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LoOS INGENIEROS CHILENOS
Y LA CONSTRUCCION DE UNA OBRA MODERNA

La idea de establecer el primer camino panoramico moderno de
Chile en la costa ubicada entre Vifia del Mar y Concén fue inicia-
tiva de la Asociacién de Automovilistas de Valparaiso y Vifia del
Mar. Los primeros estudios fueron presentados a las autoridades
técnicas de la provincia en 1923, pero su construcciéon no se re-
solvi6 hasta 1926. El alto costo de la infraestructura y su utilidad
evidentemente turistica fueron las principales trabas con que se
encontraron los promotores privados de la modernizacion de esta
ruta. La decision de llevar a cabo el proyecto fue tomada durante la
segunda mitad de la década en el contexto de la transformacién de
Vina del Mar como una ciudad eminentemente recreativa, enfocada
en el turismo masivo e internacional. Esta accién demandé una
vasta operacién de renovacién urbana efectuada principalmente
a través de la dotacién de una sdlida infraestructura turistica, que
incluia, ademas de este camino, la construccién de un casino mu-
nicipal, parques, piscinas publicas, balnearios, estadios, hoteles
e incluso un palacio presidencial de veraneo en la ciudad. Como
fue la costumbre durante la administraciéon de Carlos Ibafiez del
Campo, las obras de adelanto, entre las que se incluia el camino
entre Vifia del Mar y Concén, fueron financiadas a través del en-
deudamiento ptblico. La administracién municipal de la ciudad
recay6 durante los afios de la dictadura en una Junta Pro-Balneario
de Viia del Mar, un gobierno local compuesto por funcionarios
y vecinos notables, adeptos a la dictadura, que llevé a cabo esta
operacién monumental y ciertamente autoritaria, que defini6 la
cara de la ciudad durante todo el siglo xx. Tras su posicionamiento
como una obra relevante para el proceso de transformacién de
Vifia del Mar, la carretera turistica inaugurada junto al mar en
1930 se ubic6 como un sitio de atractivo sumamente destacado
en las imagenes del ocio moderno local, que articul6 una serie de
espacios turisticos que hasta entonces no estaban contemplados
en la estructura urbana viflamarina. Adicionalmente la puesta en
funcionamiento de este camino consagré al automévil como el
aliado mas cercano del desarrollo del turismo en Chile.

El nacimiento del debate sobre la modernizacion vial en la cos-
ta de Vina del Mar estuvo marcado por la invitacién que efectuaron
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los dirigentes de la Asociacién de Automovilistas de Valparaiso
y Viila del Mar al director de Obras Publicas, Guillermo Illanes,
para conocer el estado de la obra en 1923. La propuesta de cons-
truir un camino fue bien recibida por la autoridad técnica, quien
encomend¢ al ingeniero de la Provincia Fermin Leén iniciar los
estudios previos. La asociacion de automovilistas dispuso de sus
ingenieros Carlos Concha y Alejandro Lacalle para secundarlo
en esta labor. Estos tres profesionales propusieron la ejecucion
de una obra relativamente barata, que incluia el ensanchamiento
de la faja a 9 metros para instalar una calzada pavimentada con
«macadam regado con aceite de petrdleo» de 4 metros de ancho
y de una extensién aproximada de 15 kilémetros.

Para acoger el trafico turistico, ya en esta primera propuesta
fueron incluidas ideas de disefio, como una acera con solera de
piedra de 1,20 metros de ancho en el lado del mar, asi como «la
construcciéon de una baranda al lado exterior del camino y la
plantacién de arboles y ensenadas al lado del cerro, formando
pequefios bosques»®®?. Se trataba de la primera ocasién en que
la prensa técnica chilena consignaba la importancia de construir
obras accesorias para mejorar la calidad espacial de una infraes-
tructura de vialidad. Segun los calculos de los ingenieros Leon,
Concha y Lacalle, respaldada por el directorio de la asociaciéon
de automovilistas, un camino de estas caracteristicas tendria un
costo total aproximado de $1500 000. Esto podria ser financia-
do a través de un empréstito solventado por un aporte anual de
$120 000, entregado por la Junta Departamental de Caminos y
un aporte extraordinario que podria obtenerse del cobro de un
derecho de peaje que venia gestionando de antemano el estamen-
to automovilista local. Para llevar a cabo este plan la asociacién
también redactd un proyecto de ley que fue presentado a la Junta
de Caminos de Valparaiso para su revision®*.

Los estudios efectuados por los ingenieros mencionados die-
ron pie a la presentaciéon de un proyecto mas acabado, que sefia-
laba la necesidad de efectuar obras de contencién, es decir, mu-
ros de albailileria en piedra a lo largo de toda la via. Estas obras

633 “Pavimentaci6n del Camino Vifia del Mar-Concén”, en Caminos y Turismo,

vol. 1, n.° 5, junio de 1923, p. 246.

634 “Pavimentacién del Camino Vifia del Mar-Concén”, op. cit., p. 247.
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buscaban el ensanche de la faja de construccion hasta los g metros
y la proteccién del camino ante el embate de las olas. El proyecto
mantuvo la propuesta inicial de efectuar obras anexas, como una
vereda con solera y baranda, elementos necesarios para garanti-
zar la seguridad de los vehiculos y la protecciéon de los peatones.
Adicionalmente se dejaba un espacio de 1,40 metros libre entre
la calzada y la vereda para permitir el trafico de cabalgaduras.
Finalmente, el proyecto consider6 ensanchamientos especiales
por el lado del mar para construir areas de estacionamiento para
los automéviles®®. Se avizoraba con ello la orientacién turistica
del nuevo camino.

El camino costero fue presentado en los informes de los in-
genieros como parte de una obra de vialidad mayor con grandes
utilidades para la actividad econémica de la provincia. Si bien el
camino entre Vifia del Mar y Concén constituia un eslabén den-
tro de un sistema caminero que conectaba las areas pobladas de
Valparaiso y Vifia del Mar con zonas apartadas de la provincia,
lo cierto es que detras de la presentacion de estos argumentos se
escondia la intencion de hacer sobresalir los beneficios comerciales
y estratégicos de la obra por sobre su utilidad turistica.

En efecto, en el momento de presentarse estos primeros pro-
yectos entre 1923 y 1924, la ley de caminos vigente mantenia al
ramo de la vialidad en un estado precario, lo que permitia al Es-
tado ocuparse inicamente de las obras mas urgentes o necesarias.
Los recursos publicos eran gastados principalmente en obras que
conllevaban beneficios inmediatos, ya sea en el ambito agricola o
industrial, asi como también en infraestructuras estratégicas que
permitieran la integracién del territorio o que facilitaran la segu-
ridad interior. El turismo despuntaba como una actividad til en
términos econdmicos, pero todavia se asociaba a practicas banales
de las elites y de ese modo no era politicamente sustentable la
entrega de grandes sumas de dinero al desarrollo de obras viales
que promovieran estos habitos. Estas razones explican por qué
los ingenieros que disefiaron los primeros proyectos del camino
insistieron de modo tan claro en el lugar que este jugaria en la
articulacién de los valles agricolas de Limache y Quillota, asi como

635 “Camino Vifia del Mar Concén”, en Caminos y Turismo, vol. 2, n.° 15, julio
de 1924, p. 451.
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en la conexién con la costa de Quintero, donde se construia una
base aérea naval®®.

Aunque el argumento productivo y estratégico era cierto, es claro
que los promotores del camino costero distorsionaban convenien-
temente los datos para convencer a las autoridades sobre la utilidad
practica de la obra publica. Asi quedaba de manifiesto en los censos
de transito encargados para demostrar la viabilidad econémica del
peaje del camino de Vifia del Mar a Concén en 1924. Segun esta
informacioén, la mayor parte del trafico del camino correspondia
a automoviles particulares. Estos representaban un 79 % de las
pasadas diarias, frente a los coches y carretelas de traccién animal
que constituian el 20 % de los vehiculos en transito. Por su parte
los camiones de carga tenian una representacion marginal en esta
via, ya que no llegaban al 1% del total del transito. Reafirmando
la vocacién turistica de la obra, este censo sefialaba una notable
intensificaciéon del trafico durante los meses de verano, momento en
que la circulacién vehicular era de tres a cuatro veces mas intensa
que en los meses fuera de esa temporada®’. Aunque el potencial
turistico era evidente, todavia las autoridades eran temerosas de
presentar abiertamente su venia para invertir parte de los escasos
recursos que se manejaban en la provincia en un camino que a todas
luces estaba destinado al trafico recreativo de los automovilistas.

Coincidiendo con la tecnificacién de la administracién pu-
blica que llevaria a varios ingenieros civiles al nuevo cargo de
ministro de Obras Publicas, a contar de 1925 se pueden observar
algunas modificaciones en el patrén de comportamiento de las
autoridades locales de caminos hacia la infraestructura costera
entre Vifia del Mar y Concén. Uno de los cambios mas signifi-
cativos fue la decisioén de reemplazar el terraplén de la ensenada
de Los Piqueros, destruido en la marejada de junio de 1924, por
un puente diseflado por Carlos Alliende Arrau en 1912 y que no
habia sido construido hasta entonces por una permanente falta

636 “Camino Vifia del Mar Concén”, en Caminos y Turismo, vol. 2, n.° 15, julio
de 1924, p. 452 y “Mejoramiento del camino de Viiia a Concén”, en Caminosy
Turismo, vol. 4, n.°® 33-34, enero-febrero de 1926, p. 37.

%37 La informacién del censo del transito en el camino costero ha sido obtenida
a partir de las publicaciones “Censo del transito”, en Caminos y Turismo, vol. 2,
n.° 14, junio de 1924, p. 430 y “Mejoramientos del camino de Vifia a Concén”, en
Caminos y Turismo, vol. 4, n.*® 33-34, enero-febrero de 1926, p. 35.
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de presupuesto. Pese a haber sido calculado una década atras, el
puente de Los Piqueros llegé a ser una de las infraestructuras de
conexion carretera mas sofisticadas entre todas los que se habian
construido en el pais hasta entonces.

De hecho, la revista de los automovilistas portefios lo compa-
raba con un puente que habia llamado poderosamente la atencién
de los expertos chilenos que visitaron Estados Unidos con ocasién
de la reunién de la Comisién Panamericana de Carreteras, y que
habia sido publicado en las revistas mas prestigiosas de ese pais.
Se trataba del Chelan Gorge Bridge, ubicado en el Estado de Was-
hington, que fue publicado en la portada de la revista American
Highways en julio de 1925 y casi simultaneamente en la portada de

Imagen n.° 74. Chelan Gorge Bridge.
Fuente: American Highways, vol. 4, n.° 3, julio de 1925.
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la revista chilena Caminos y Turismo al mes siguiente®®. El parecido
entre el puente estadounidense y el nuevo puente de Los Piqueros
era obvio, por lo que su publicacidon en la revista chilena exponia
evidentemente el orgullo que sentian los técnicos nacionales por
la materializacidn de lo que se consideraba una obra moderna,
que cumplia con los estandares internacionales mas adelantados
en el diseflo y ejecucién de este tipo de infraestructuras.

Imagen n.° 75. Chelan Gorge Bridge. Fuente: Caminos y
Turismo, vol. 3, n.°® 28 y 29, agosto y septiembre de 1925.

%38 Ver las portadas de American Highways, vol. 4, n.° 3, julio de 1925 y de Caminos
y Turismo, vol. 3, n.°® 28-29, agosto-septiembre de 1925.
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El puente de Los Piqueros era una obra de hormigén armado
en arco, que salvaba una distancia de 30 metros de luz y estaba
construido sobre dos grandes rocas, a 20 metros de altura sobre
un brazo de mar®®. Fue entendido como una verdadera proeza de

Imagen n.° 76. Puente los Piqueros.
Fuente: Boletin de Caminos, vol. 2, enero de 1927.

039 “El puente “Los Piqueros” en el camino de Concén a Montemar”, en Anales

del Instituto de Ingenieros de Chile, vol. 26, n.*® 3-4, marzo-abril de 1926, pp. 88-92.
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la técnica nacional, lo que hizo de su inauguracion, en el verano
de 1926, un motivo de celebracién para las autoridades del pais.
Para su apertura se congregaron en el camino costero los mas altos
representantes de la nacién, incluido el presidente Emiliano Fi-
gueroa, quien en un acto cargado de simbolismo fue el primero en
cruzarlo en automévil®*’. La construccién de este puente significo
un momento que marcé la condicién material del camino costero
entre Vifia del Mar y Concén, que desde entonces se asociaria al
empleo masivo del hormigén armado como sistema constructivo.

Imagen n.° 77. Puente Los Piqueros. Fotografia de Einar
Altschwager. Fuente: coleccién Horst Altschwager.

Tras la inauguracion del puente de Los Piqueros quedé claro
que existia voluntad politica para invertir fuertes sumas de dinero
en el arreglo de un camino que atraeria a turistas de todo Chile
y de los paises vecinos. La visita que realizé el ministro de Obras
Publicas, Gustavo Lira a las faenas de construccién del puente de
hormigén armado, en septiembre de 1925, debe considerarse como

640 “Inauguracién del Puente ‘Los Piqueros’ en el camino Vifia del Mar-Concén”,

en Caminosy Turismo, vol. 4, n.° 36, abril de 1926, p. 169.
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el punto de inicio de la colaboracién directa del Estado central en
la ejecucion de la obra. En efecto, en esa ocasion el secretario de
Estado design6 una comisién ad-hoc conformada por el alcalde de
Concén, Scipién Borgofio, el vecino de esa localidad, Alfredo Ro-
jas, y el secretario de la asociacién de automovilistas, el ya mencio-
nado Héctor Vigil, para que bajo la asesoria del ingeniero Fermin
Leén presentaran un estudio que determinara modificaciones en
el proyecto de 1924 y una propuesta para financiar el camino. Con
esta accion la Asociaciéon de Automovilistas de Valparaiso y Vifia
del Mar entregaba al Estado la iniciativa sobre la operacién®*’.
A fines de ese afio la nueva comisién present6 ante el Gobierno
algunas importantes modificaciones al proyecto original.

Por ejemplo, se establecié que el ancho de la calzada debia ser
de 5,50 metros y no de 4 como habia sido indicado anteriormente.
El macadam bituminoso como sistema fue reemplazado en el nuevo
proyecto por el hormigén armado, mas resistente y con el aura de
durabilidad eterna que le habia granjeado la eficiente publicidad
de Cementos E1 Melén, cuyo eslogan «Lo bueno es eterno» ya se
habia instalado en un debate ptblico sobre la modernizacion de las
infraestructuras que se expandia mucho mas alla del juicio de los
expertos. La calzada de hormigén debia extenderse 8500 metros,
desde Vifia del Mar hasta la caleta de Las Higueras, mientras que
en el resto de la via, de poco mas de § kilémetros, se aplicaria un
tratamiento de ripio de rio, un material facil de extraer desde el
rio Aconcagua. El propésito de esta medida era concentrar la in-
version en la zona mas transitada del camino, es decir, la costa que
pasaba por las playas de Las Osas (Las Salinas), Refiaca, Cochoa,
Montemar, Los Lilenes y Playa Amarilla. La segunda parte del
camino aprovecharia la base de ripio para una futura ampliacién
del pavimento de hormigén. El informe de la comisién del cami-
no costero fij6 en $3000 000 el costo total de las obras. Para su
financiamiento la comisién propuso un proyecto de decreto-ley
que consideraba un préstamo con garantia estatal por $1700 000
y un cargo directo al presupuesto fiscal de $1300 000. Un derecho
de peaje adicional seria administrado por la Junta Departamental
de Caminos de Valparaiso para efectuar trabajos de conservacion

641 “,8° Memoria y balance que el Directorio presenta a la Junta General Ordi-
naria de Socios convocada para el 29 de abril de 19267, en Caminos y Turismo, vol.

4, n.*® 37-38, mayo-junio de 1926.
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y para ejecutar una eventual extensién de la pavimentacién hasta
Conc6n®*?. Durante los dos afios siguientes se ejecutaron obras
de pavimentacién, construccién de muros y ensanchamiento de
la calzada, pero todo al ritmo lento que imponia la capacidad
ejecutiva de la Junta de Caminos de Valparaiso®*®.

El area costera de Vifia del Mar y las obras del camino hacia
Concén adquirieron un cariz diferente tras la toma del mando de la
nacion de Carlos Ibafiez del Campo. Dos elementos se conjugaron
para explicar el notable adelanto que observé la via durante su
administracion: en primer término, el nuevo Gobierno legitimé
al turismo como un factor relevante en la economia regional y
nacional; por otro lado, la capacidad ejecutora del Gobierno, de
claros tintes autoritarios, se basé en la tecnificaciéon de las deci-
siones administrativas, lo que ubicé a los ingenieros civiles en
una posiciéon de poder inédita que ya se ha examinado. Ambos
elementos eclosionaron en la transformacién material de Vifia
del Mar y particularmente en la ruta costera, gracias a la accién
de la Junta Pro-Balneario, un organismo colegiado de caracter
politico-técnico que a mediados de 1927 reemplazé a la Municipa-
lidad democraticamente elegida. La conformacion inicial de este
organismo estuvo liderada por el joven alcalde Gastéon Hamel y
secundada por dos vecinos ilustres e influyentes, simpatizantes
del nuevo Gobierno, el médico Carlos van Buren y el ingeniero
Carlos Barroilhet. Van Buren propuso medidas como la cons-
truccion de bafios publicos higiénicos para las clases populares
y el desarrollo de una poblacién modelo en el cerro Santa Inés,
proyectos que se incluian en su interés por la medicina social.
Por su parte, Barroilhet ocup6 el puesto de «miembro técnico» de
la Junta Pro-Balneario®*. Activo difusor del trafico motorizado
desde su cargo de presidente de la Asociacién de Automovilistas
de Valparaiso y Vifia del Mar, e influyente ejecutivo de la Empresa
de Cementos El Melon, su presencia en la Junta Pro-Balneario
fue crucial para definir el desarrollo de las obras publicas y par-

ticularmente para que se estableciera la pavimentacién definitiva
642 “Mejoramiento del Camino de Vifia a Concén”, op. cit., pp- 37-39

64 “La labor de la Asociacién de Automovilistas de Valparaiso durante 1926 y la

obra realizada por el gobierno”, en Auto y Aero, vol. 8, n.° 139, enero de 1927, p.24.

644 “Una residencia veraniega en Vifia del Mar para los presidentes de Chile”,

en Vifia del Mar, vol. 2, n.° 19, mayo-junio de 1929.
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del camino costero hasta Concén en toda su extensién, es decir,
la ejecucion de sus 15 kilémetros en hormigén armado. Adicio-
nalmente Barroilhet influyé para que se pavimentara un ancho de
6,65 metros, mucho mas de lo propuesto en cualquier proyecto
precedente. Cerca de un tercio del presupuesto global destinado
a las obras de mejoramiento de la ciudad fueron dedicadas a la
construccién de esta infraestructura de transporte turistico.

El plan de obras de la Junta Pro-Balneario de Vifia del Mar
fue una operacién colosal sobre el territorio urbano. El financia-
miento de la transformacién de Viiia del Mar provino de la ley
4283 de febrero de 1928, que autorizo al presidente a contratar
un empréstito por $14 000 00o. Como lo sefialaba la prensa ofi-
cialista, el objetivo del Estado era convertir la antigua ciudad
dormitorio de Valparaiso, que se habia desarrollado «alejada de
la sombra protectora del fisco», en la capital del turismo chileno
y en la entidad urbana mas importante de este tipo en la costa
Pacifico sudamericana. Para ello, se requeria del «enérgico soplo
de la renovacién, depuracion y restauracion que introdujo en la
marcha general del pais un Gobierno de accién y nacionalismo»
como el de Ibafiez®*.

La mayor parte de las obras planeadas para Vifia del Mar du-
rante la dictadura de Ibafiez estuvieron dedicadas a las practicas
recreativas de los habitantes de la ciudad y de los visitantes. Asi
se desprende de las primeras obras iniciadas en 1927, dedicadas al
disfrute de las elites y de los sectores medios y populares respecti-
vamente: un teatro municipal en la plaza central de la ciudad y una
piscina de uso recreativo ubicada junto al mar®®. La construccién
de un balneario moderno en El Recreo y el establecimiento de
un casino que abriria sus puertas en 1930, pese a la controversia
que significé la legalizacién del juego, son algunos de los ejem-
plos del tipo de construcciones que siguieron ejecutdndose®’.

645 Pedro Verdun, “Vifia del Mar”, en Hollywood (Vifia del Mar), vol. 1, n.° 10,
julio de 1928.

646 Archivo Histérico de Vifia del Mar, Fondo Municipal, Actas, vol. 3, “1° Acta
de Constitucién de la H. Junta Pro-Balneario de Vifia del Mar”, 28 de enero de
1928, fj. 3.

647 Sobre el papel de la Junta Pro-Balneario en la construccién, por ejemplo,
del Casino de Viiia del Mar ver Jorge Luis Gaete, “Juego, turismo y ciudad: del
nacimiento a la consolidacién del Casino Municipal de Vifia del Mar (1927-1946)”.
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Simultaneamente se llevé a cabo el establecimiento de una segunda
piscina monumental junto al mar, que acercé a la poblacién de
menores recursos hacia un balneario originalmente elitista, como
fue El Recreo. Del mismo modo, un «Teatro-Circo», donde el
pueblo podria asistir a espectaculos masivos como el boxeo, fue
considerado entre las acciones que favorecian el esparcimiento de
los habitantes de la ciudad®®. Aunque en rigor se encontraba fuera
del plan de accién de la Junta Pro-Balneario y requirié de una
ley especial para llevarla a efecto, las operaciones megalémanas
desarrolladas durante la dictadura de Ibafiez fueron coronadas
con la construccién de la residencia de descanso de los presidentes
de Chile en el Cerro Castillo.

La mansién, encargada a los arquitectos locales Browne y
Valenzuela ilustraba acertadamente la preferencia que manifest6
el dictador por el desarrollo de esta ciudad sobre cualquier otro
enclave balneario del pais. El estilo neocolonial que se escogid
para desarrollar esta residencia de veraneo también ilustra sobre
la fuerte conexién californiana que buscaba emular Vifia del Mar.
Este estilo, vinculado con el Mission Style desarrollado en Los
Angeles en los afios previos, tuvo mucho éxito entre las estrellas
de Hollywood, cuyas mansiones se difundian en Sudamérica a
través de las revistas de cine y otras publicaciones de nota social.
Entre las ultimas acciones de este ciclo constructivo en Vifia del
Mar, mas alla de la caida de la dictadura de Ibafiez, se cuenta el
financiamiento de un Gran Hotel Municipal, que después seria
denominado Hotel O’Higgins, y la transformacién del antiguo
barrio industrial de Caleta Abarca en el mas moderno balneario
de Chile, ambos proyectos concluidos a mediados de la década
de 1930.

En el contexto de la transformacién vifiamarina, a media-
dos de 1928 la Junta Pro-Balneario de Vifia del Mar adjudicé la
construccion del camino costero hacia Concén a la empresa de
ingenieria portefia de Eduardo Feuereisen y C{a®*’. Esta debia

648 “Vifia del Mar”, en Hollywood (Vifia del Mar), vol. 1, n.° 11, agosto de 1928,
Pp- 12,13 y 43. Ver también Archivo Histérico de Vifa del Mar, Fondo Municipal,
Actas, vol. 3, “Extracto del Proyecto presentado al Ministerio del Interior por la
Comisién designada por decreto N° 4194 de fecha 2 de junio de 19277, fj. 8-20.

649 “E] camino de Vifia del Mar a Concén”, en Auto y Aero, vol. 11, n.° 159, oc-

tubre de 1928, p. 369.
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hacerse cargo no sélo de la pavimentacién en hormigén armado
de toda la calzada, sino que también de la construccién de algu-
nos de los mas importantes muros de contenciéon que faltaban
levantarse y de varios puentes mayores. En atencién al proyecto
desarrollado por la comisién de ingenieros de la provincia las
faenas de construccion tenian un alto grado de complejidad. Sin
embargo, la empresa llevé adelante un plan de accién eficiente que
fue ampliamente reconocido por los automovilistas y los ingenieros
de la ciudad. Esta experiencia, a todas luces exitosa, contrastaba
notablemente con la lentitud con que se llevaban adelante las
faenas en el nuevo camino entre Valparaiso y Casablanca, que se
ejecutaba simultaneamente.

En el caso del camino costero, Feuereisen y Cia. dispuso de
recursos de punta garantizados por la solvencia econémica per-
mitida por el generoso financiamiento fiscal. Mas de $14 000 000
fueron dedicados al mejoramiento de esta via, lo que permitié
contar con todos los medios técnicos disponibles en el pais. Las
continuas visitas que recibia el camino de parte de la prensa es-
pecializada y las fotografias que el propio Eduardo Feuereisen
tomo de las faenas daban cuenta del grado de mecanizacion de
sus labores, un aspecto que distingui6 a los trabajos ejecutados en
este camino de las artesanales practicas a las que debian recurrir
usualmente las faenas de vialidad en Chile. A lo largo de la costa
vifiamarina fue usual observar en accién maquinas excavadoras a
vapor, mezcladoras de concreto motorizadas, tractores eléctricos
con bulldozer, cintas transportadoras mecanicas, chancadoras, una
maquina elevadora de materiales ubicada en el rio Aconcagua
e incluso dos locomotoras a gasolina que se disponian a llevar
carros con gran cantidad de material a través de una linea de 13
kilémetros especialmente instalada para los trabajos. Era justo
lo contrario del trabajo artesanal que se habia instalado sin éxito
en el camino hacia Casablanca. La obra era ademas una enorme
fuente laboral para los obreros de la ciudad, ocupando a mas de
500 jornaleros durante los dos afios que duraron las faenas®°.

650 “La construccién del camino de Vifia a Concén. Un contraste, un ejemplo

y un aplauso”, en Caminos y Turismo, vol. 7, n.° 69, febrero de 1929, p. 1902 y
“Camino Vifia del Mar-Concén”, en Caminos y Turismo, vol. 7, n.° 76, septiembre

de 1929, pp. 2170-2177.
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En este escenario, los logros que rapidamente alcanzé el con-
tratista en el camino costero alimentaron un sentimiento de fervor
patridtico asentado en un inédito reconocimiento a los técni-
cos nacionales. Si hasta entonces los comentarios especializados
profundizaban en la brecha técnica que separaba el trabajo de
ingenieria que se efectuaba en Chile de aquellos practicados en
los paises industrializados, durante la dictadura de Ibafez y en
particular a partir de la experiencia de Feuereisen y Cia. la opi-
nién dominante considerd que esta obra emanaba nuevos aires
para la disciplina. Segtn el articulista de una revista local era
«un espectaculo reconfortante para el espiritu nacional el con-
templar el esfuerzo de estos contratistas chilenos y el verdadero
despliegue de maquinaria caminera empleada en las obras»®".
Las comparaciones no se evitaban. Sin embargo, en esta ocasion
se trataba de demostrar la proximidad del camino chileno con
las infraestructuras modernas. Segun el mismo testigo el camino
costero entre Vifia del Mar y Concén «nos permitira contemplar
una carretera terminada a la usanza norteamericana, perfecta y
completa en su acabado y detalles de terminacién»%2.

Aunque el optimismo parecia desmedido, lo cierto es que el
consenso era que el nuevo camino costero era un «honroso pre-
cedente para el futuro de nuestras actividades camineras»®**. No
es casual que la imagen de modernidad técnica proyectada por el
camino costero lo posicionara como un caso de interés para la pren-
sa extranjera: para la influyente revista estadounidense Ingenieria
Internacional, editada en Nueva York con informacién en espaiiol
para el publico latinoamericano, este camino fue presentado como
una obra que rivalizaria con las mejores carreteras marinas del
mundo. Se trataba, por cierto, de la primera ocasién en que una
obra de vialidad chilena era reconocida con la publicacién de una
monografia en una edicién de alcance hemisférico®*.

651 “La construccién del camino de Vifia a Concén. Un contraste, un ejemplo
y un aplauso”, op. cit., pp. 1902-1903.

52 Ibid.

%3 Ibid.

6% Le Roy W. Allison, “Carretera de Valparaiso a Concén”, en Ingenieria Inter-
nacional, vol. 17, n.° 6, junio de 1929, pp. 283 y 284.
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Pagina anterior y aqui: imagenes n.*® 78 a 80. Fotografias de la construccién
del camino costero entre Vifia del Mar y Concén, tomadas por el
ingeniero Eduardo Feuereisen. Fuente: coleccién familia Feuereisen.
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LA BELLEZA DE UNA OBRA DE INGENIER{A

Las imagenes de modernidad que proyectaba la construccién del
camino no se sostenian inicamente en la mecanizacién de las
faenas ni en su elaborado disefio. Es necesario considerar también
que el camino costero venia a satisfacer una demanda moderna de
movilidad que encontré eco en un gobierno dispuesto a financiar
obras que poco tiempo antes parecian banales. Se trataba, en tltima
instancia, del triunfo de las campaiias de difusién lideradas por
publicistas como Héctor Vigil, en Valparaiso, y Fernando Orrego
Puelma, en Santiago, quienes habian planteado la necesidad de
reconocer la actividad turistica como un sector relevante para la
economia. Al mismo tiempo que se construia el nuevo camino
costero, el Estado reconocia el valor de esta actividad creando
una instituciéon que se encargaria de la «organizacién cientifica»
del turismo en el pais. La seleccion del promotor del automovilis-
mo santiaguino Fernando Orrego Puelma al mando de la nueva
Seccién de Turismo del Ministerio de Fomento daba cuenta de la
valoracién del transporte recreativo como una actividad que tenia
un lado serio y productivo®®. De este modo el Gobierno de Ibéafiez
reconocia que la utilidad practica del automoévil sobrepasaba el
mero trafico mercantil, estableciendo al transporte mecéanico indivi-
dual como un poderoso instrumento en la produccién de sitios de
atractivo que permitirian pensar en Chile como un pais turistico.

Antes de la apertura definitiva de la obra hacia Concén ya se
avizoraba el estimulo que el camino constituia para la articulaciéon
de un circuito turistico conformado por playas, caletas y un sin-
ntmero de vistas memorables sobre el océano. En contraste con
los escasos paseos costeros que una década atras caracterizaban
a este sector de la costa como un espacio de retiro en que impe-
raba la soledad, durante la construccién de la via se observé un
incremento sostenido del trafico vehicular. Una estadistica que
comprendia el verano de 1929 calculaba en sesenta mil los visi-
tantes que fueron a la playa de Las Salinas, mientras que cuatro
mil habian aprovechado las instalaciones ubicadas en el sector de

Montemar y trece mil en la playa Amarilla de Concén®®. Estas
65 “La seccién de turismo del Ministerio de Fomento”, en Auto y Aero, vol. 10,
n.° 151, enero de 1928, p. 52 y “La secci6én de turismo del Ministerio de Fomento”,
en Caminosy Turismo, vol. 6, n.° 62, julio de 1928, p. 1660.
85 “Defendiendo a Valparaiso y Vifia del Mar de los propios hijos de la tierra...”,
en Vifia del Mar, vol. 2, n.° 17, marzo de 1929, p. 46.
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cifras no consideraban a los paseantes que no hacian uso de los
servicios playeros, lo que daba cuenta de que los usuarios del
camino costero eran todavia mas. La instalacién de un servicio
publico de pequefios buses motorizados, llamados géndolas,
permitia el traslado de veraneantes hacia estas playas, aun cuan-
do no dispusieran de un automoévil particular. Esto ciertamente
colabord a establecer la imagen de ocio masivo y pluriclasista que
caracterizo a esta zona en los afios siguientes.

Por otro lado, la informacién proporcionada por los usuarios
de la via sefialaba que el nuevo camino establecia un contraste
con la mayor parte de las obras ejecutadas en la transformacién
viflamarina. En efecto, a diferencia de las acciones emprendi-
das para sofisticar la vida social del veraneo urbano en casinos,
hoteles y balnearios en la zona central de la ciudad, el camino
costero graficaba la apertura del turismo masivo e internacional
hacia las bellezas de la naturaleza circundante®”’. Asi lo notaron
muchos automovilistas y fotégrafos, quienes fueron testigos del
establecimiento de la moderna infraestructura de vialidad. Una
nota cualquiera entre muchas de las que se publicaron en la revista
oficial Vifia del Mar exponia la visién de un turista que conside-
raba que las playas de Las Salinas, Montemar y Concén estaban
situadas en «parajes que rivalizan en lo pintoresco de sus vecin-
dades y en la hermosura de sus paisajes naturales»®®. El camino
costero venia a representar la integracién del objeto tecnolégico
en el paisaje turistico. Esta, «la obra mas importante» de la mag-
nifica operacién de transformacién urbana desarrollada durante
la dictadura de Ibafez, comenzaba a ser empleada por miles de
viajeros «en sus diarios paseos en automoévils, en los que podian
gozar «de un panorama encantador, que por mas de media hora
no desaparece un instante de su retina»®*°. En ese contexto, la
Asociaciéon de Automovilistas de Valparaiso y Vifia del Mar llegé
a solicitar la concesién de una playa en el camino «para ofrecer
un sitio privado a orilla del mar a sus socios»*®°. Como podia

%57 “Vifia”, en Automdvil Club, vol. 2, n.° 19, agosto de 1933, s. p.

658 R. Limer, “Viiia del Mar, Balneario Central de la Costa de Chile”, en Vifia
del Mar, vol. 2, n.° 14, diciembre de 1928, p. 15.

659 “Por las playas viiamarinas”, en Vifia del Mar, vol. 2, no 14, diciembre de
1928, p. 36

660 “Secci6n oficial. Extracto de las actas sobre las principales materias trata-
das”, en Caminos y turismo, vol. 9, n.°® 101-102-103, octubre-noviembre-diciembre

de 1931, p. 259.
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esperarse de la concepciéon moderna del turismo esta iniciativa
no fue considerada por las autoridades que privilegiaron el uso
publico de los atractivos naturales cercanos a Viia.

El primer camino escénico del pais disefiado para el empleo c6-
modo de los automéviles se constituyé como un espacio de atractivo
en si mismo, y como tal se situé como la primera infraestructura
de vialidad que fue considerada como un referente para la produc-
cion de postales de difusion. Numerosos fotografos, aficionados y
profesionales se desplazaron hasta alli para retratar las bellezas del
veraneo costero, y para observar como la labor de los ingenieros
de caminos chilenos habia permitido a los automovilistas ejercer
su propio dominio sobre la naturaleza marina. Automéviles tran-
sitando por la infraestructura mas comoda y mejor construida del
pais, en un entorno fuertemente influido por la potencia escénica
del mar, fueron el foco de atencién habitual de quienes registraron
las nuevas experiencias de los automovilistas junto a la costa.

Estas practicas observaron su madurez durante la década de
1930, cuando la mayor parte de los trabajos de transformacién
urbana vifiamarina estaban concluidos y el camino costero se po-
sicionaba como un atractivo internacionalmente reconocido. Un
caso notable es el del fotografo aficionado Einar Altschwager, de
origen aleman y avecindado en Valparaiso, quien habitualmente se
desplazaba por diferentes rincones de la provincia para desarrollar
su pasatiempo. Ademas de los cerros y campos del interior o las
vistas de la ciudad-puerto en las que se enfoc6 durante varios afos,
su lente puso especial atencion en el proceso de construcciéon de
lugares que se volverian iconicos en el veraneo vifiamarino del siglo
xx: la construccién del gran muro de mamposteria que sostiene el
camino entre Vifia del Mar y Concén a la altura de la playa de Las
Salinas, tal como se veia en una fotografia fechada en 1929. Ya con
el camino en pleno funcionamiento, Einar Altschwager también
recorrio las playas que se desplegaban hacia el norte, tomando
imagenes notables de lugares como la playa de Los Lilenes y el
puente de hormigdn armado que permitia que los vientos prove-
nientes del mar poblaran de arenas las dunas contiguas, donde se
concentraron los juegos de miles de veraneantes que se conectaron
con la naturaleza a través de una obra técnica. Del mismo modo,
las vistas sobre el mar que ofrecia el camino se convirtieron en
el motivo recurrente de Altschwager y de otros fotégrafos que
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retrataron esta porcion especifica del territorio costero chileno
hasta convertirlo en el paisaje mas difundido del pais.

Imagen n.° 81. Playa Las Salinas hacia 1930. Fotografia de Einar
Altschwager. Fuente: coleccién Museo Histérico Nacional.

Imagen n.° 82. Playa Los Lilenes hacia 1930. Fotografia de Einar
Altschwager. Fuente: coleccién Museo Histérico Nacional.
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Imagen n.° 83. Playa Amarilla hacia 1930. Fotografia de Einar
Altschwager. Fuente: coleccién Museo Histérico Nacional.

Imagen n.® 84. Vista del camino de Vifia del Mar a Concén
desde la Roca Oceanica hacia 1930. Fotografia de Einar
Altschwager. Fuente: coleccién Museo Histérico Nacional.
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La construccion de las representaciones costeras alimentada
por los fotégrafos también adquiri6é forma escrita, por ejemplo,
en la crénica de Augusto Iglesias, connotado periodista, quien en
1936 describia en detalle las actividades de una pareja automovi-
lizada en un paseo por la ruta costera. El relato expresaba que la
tosquedad de los roquerios, esculpida por los técnicos de caminos,
representaba el triunfo del hombre sobre ese espacio natural. La
velocidad, la diversidad paisajistica y el gozo de encontrarse junto
a una naturaleza dominada por la infraestructura se imbricaban
en la descripcién de este trayecto, en el que una pareja que hace
poco bailaba en el casino municipal, se desplazaba en un auto-
moévil por el camino costero:

A sesenta kilémetros la maquina poderosa corre por el camino
costefio junto a las playas de Concén. El paisaje maritimo se
desenvuelve imponente, destacando en ruda floraciéon de granito
la marcha de sus rocas iluminadas y acariciadas por el mar |[...]
una sensacioén vital de entusiasmo primitivo, sacude los nervios
del hombre, cuando, de stibito, se encara, después de algtn tiem-
po de ausencia, a la belleza desnuda del océano. Con el gesto,
Zalumbide muestra a su compafiera la lamina infinita... Jimena
sacude todo su ser, y parece abismarse de dicha contemplativa.
Se incorpora en el asiento y respira a pulmoén lleno. El rumor de
agua se enreda a su melena al viento y hace vibrante el arco de sus
manos, que cuidan del monono sombrerito blanco en continua

amenaza de volar por la ventanilla del coche®".

Para Augusto Iglesias parece evidente que corrian nuevos
aires para el turismo chileno. El automévil habia abierto aqui
una nueva senda para los caminos escénicos.

EriLoGO
La apertura del camino costero entre Vifia del Mar y Concén fue
el ejemplo mas connotado de la legitimidad que alcanzaron en

la década de 1920 las demandas de los clubes de automovilistas.

861 Augusto Iglesias, EI encanto de Vifia del Mar (Emocionario estival), p. 53.
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Mas alla de los objetivos funcionales que se habian planteado en
la década de 1910, la puesta en funcionamiento de un camino escé-
nico de uso eminentemente turistico como este daba cuenta de la
expansion de las influencias del trafico automotor en la sociedad
local. La construccién de esta obra marcé el primer triunfo de
quienes promovieron el establecimiento de conexiones escénicas
que buscaban emular una tipologia exitosa en otros lugares del
mundo, como las parkways estadounidenses. Al mismo tiempo,
el disefio y la ubicacién del camino costero debe considerarse
como la materializacién de un programa de difusién del turismo
en automoévil comandado desde las paginas de las revistas de los
aficionados, medios de informacién que habian ganado influencia
para la toma de decisiones publicas.

La apertura al trafico vehicular de una senda que pocos afios
antes habia sido escenario del riesgo provocado por la furia del
mar informaba sobre el nuevo estatus que alcanzaban las tensiones
entre técnica y naturaleza. Ambas actuaban sobre el territorio con-
formando una nueva realidad material. Mientras la infraestructura
se amoldaba a un terreno complejo, los escenarios naturales se
abrian a las visitas ocasionales, liberandose del caracter indémito
que habian hegemonizado las representaciones sobre el paisaje
costero en las décadas anteriores. El automoévil, como pretexto
para la transformacién de la costa vifiamarina, se situaba entonces
como el instrumento de modernizacién.

Tras la construccién del nuevo camino costero comenzo a di-
fundirse una nueva campaiia que buscaba entregar calidad estética
a la practica de la ingenieria de caminos en Chile. Se esperaba
que el camino costero fuera tomado como ejemplo para establecer
nuevas conexiones carreteras que consideraran altos estandares
de calidad, y que a la vez asumieran su importancia como un
medio de difusién de las bellezas del paisaje chileno a través del
turismo. En ese contexto los automovilistas portefios impulsaron
una campaifia a favor del hermoseamiento de los caminos del
pais. Para estos automovilistas la mayor parte de las carreteras
de Chile parecian «desfiladeros aridos, mondtonos, desprovistos
de colorido local»*®. Adicionalmente se criticaba la instalacién

662 “Estética de nuestros caminos. Arbolado y cierre de los mismos”, en Caminos

y Turismo, vol. 6, n.° 63, agosto de 1928, pp. 1674-1679.
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de cierros colindantes a las rutas, generalmente construidos en
barro y dispuestos en «completa anarquia», lo que configuraba
un estrecho marco de observacion, limitando la perspectiva visual
de los viajeros e impidiendo que estos pudieran disfrutar de un
«territorio que ha sido favorecido con bellezas propias que le dan
un encanto Gnico»*®.

Segun esta perspectiva, la politica favorable a la vialidad que
habia desarrollado las infraestructuras a lo largo de la década habia
configurado un sistema compuesto con «muy buenas calzadas,
pero con tristisimos contornos»°**. El programa de esta campafia
tenia el objetivo de sensibilizar a las autoridades sobre la necesidad
de imbricar en los caminos lo til con lo bello, inico modo de
propender hacia el fomento efectivo del turismo en automévil.

La campafa pro hermoseamiento de los caminos de Chile
alcanzé su punto cilmine hacia fines de 1930, cuando Héctor Vi-
gil y Carlos Barroilhet efectuaron un llamado abierto al director
general de Obras Publicas, Rodolfo Jaramillo, para que el Estado
sumara al trabajo de los ingenieros de caminos «la labor del artista
que se preocupa de hermosear esa faja de calzada firme que es la
encausadora de las fuerzas del progreso»®®. Se requerta para ello
del concurso de arquitectos paisajistas, que al igual como habia
sucedido en las parkways norteamericanas debian colaborar con
el trabajo de los ingenieros de caminos, con el objetivo de disefiar
obras que permitieran a los automovilistas «disfrutar tanto de una
acogedora obra como de un panorama que le invita a recorrer el
camino»®%°.

La respuesta del responsable del desarrollo de la vialidad en el
pais evidenci6 el estado en que se encontraba la vialidad chilena
tras los enormes gastos en que habia incurrido el fisco para efectuar
mejoras en base al endeudamiento. Frente a la crisis econémica sin
precedentes que se avecinaba, Jaramillo reconocia la importancia

663 “Estética de nuestros caminos. Arbolado y cierre de los mismos”, en Caminos

y Turismo, vol. 6, n.° 63, agosto de 1928, pp. 1674-1679.

664 “Editorial. Estética de los caminos”, en Caminos y Turismo, vol. 8, n.° 84,

mayo de 1930, p. 2429 y “Caminos hermosos”, en Caminos y Turismo, vol. 8, n.°
87, agosto de 1930, p. 2554.
665 “Pro hermoseamiento y seguridad de los caminos nacionales”, en Caminos

y Turismo, vol. 8, n.° 89, octubre de 1930, p. 2696.
666 Ibid.
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«de las ideas estéticas» mencionadas por los automovilistas en el
desarrollo integral de las carreteras chilenas, por lo que se dispuso
en el reglamento de caminos de ese afio una prohibicién de la
tala de arboles ubicados en la faja caminera, actividad que pocos
aflos antes era habitual.

Sin embargo, esto no era mas que una respuesta empatica
del director general de Obras Publicas. Como lo reconocié mas
adelante, lo cierto es que los recursos de que se disponia en ese
momento «no permiten distraer fondos sin recurrir a la accién
privada»®®’. Acciones como las emprendidas en la modernizacién
del camino costero no eran mas que una excepcién en el pano-
rama caminero local. Asi, el camino escénico entre Vifia del Mar
y Concén permanecié durante mucho tiempo como una pieza
rara en el sistema de carreteras chilenas. La construccion de este
camino marcaba el inicio de un declive en la actividad vial que
no se recuperaria hasta el final de la década de 1930.

Pero este camino no solo fue una pieza excepcional en el con-
texto de la vialidad chilena construida en la primera era del auto-
movil. El camino escénico entre Vifia del Mar y Concén es también
el primer paisaje chileno construido con una valoracion estética
que sucumbid a los intereses de la especulacién inmobiliaria mas
radical a contar de la década de 1990. Pese a sostener por décadas
una intensidad de trafico con creces superior a aquella para la
que habia sido disefiada, lo que demostraba la calidad del traba-
jo desarrollado por los ingenieros chilenos que construyeron el
proyecto, probablemente debido a su capacidad para dar cuenta
de las bellezas de la naturaleza que se congregaban a la vera del
camino, este espacio costero fue arrasado por el desarrollo inmo-
biliario y especulativo, y la promocién de un turismo de masas
alentado por las escasas regulaciones urbanas de Vifia del Mar en
un contexto general de desplanificacion del territorio y apertura
hacia los intereses del mercado.

La destrucciéon del campo dunar contiguo al camino coste-
ro, en el que a hasta la década de 1980 nifios —como quien es-
cribe— jugaban en la arena con sus familias y contemplaban el
mar antes de cruzar bajo el puente de Los Lilenes para darse un

%67 “Pro hermoseamiento y seguridad de los caminos nacionales”, en Caminos

y Turismo, vol. 8, n.° 89, octubre de 1930, p. 2696.
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chapuzén en el frio Pacifico, dio paso a la construccién de enor-
mes edificios de segundas residencias. Los nuevos veraneantes de
estos edificios, sin contemplaciones, capturaron las vistas sobre
el mar, privatizaron los espacios dedicados a la conservacién na-
tural, se instalaron frente al mar e incluso tapiaron algunos de
los puentes desarenadores que permitian el flujo de las particulas
provenientes del mar hacia los cerros. Frente al cuidadoso disefio
de los ingenieros de caminos de la década de 1920, se opuso la
voracidad comercial de los desarrollistas inmobiliarios, que tuvo
como resultado la construccién de edificios de escaso valor esté-
tico, paraddjicamente instalados en un paisaje construido por la
tecnologia, pero que buscaba que la apreciacién de la naturaleza
fuera un bien comtn. Cada vez de forma mas recurrente, en los
ultimos afios, hemos sido testigos de como la naturaleza vuelve
a recuperar su presencia en este lugar.

Imagen n.° 85. Un hombre mira el paisaje costero en un
roquerio junto al camino entre Vifia del Mar y Concén.
Cartén postal. Fuente: colecciéon Rodrigo Booth.
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CONCLUSIONES

La irrupcién del automévil como medio de transporte dominan-
te en la movilidad cotidiana, dentro y fuera de las ciudades, a
comienzos del siglo XX, constituyé un fené6meno de mediana
duracion, de alcance mundial, cuyos pilares se apoyaron en una
profunda transformacién de los sistemas de produccién indus-
trial que motivo6 una alteracion en los habitos de movilidad de
la poblacién, que requirié el acondicionamiento del territorio
para permitir la circulacién de las nuevas maquinas. El creci-
miento del parque automotriz que se observé en todos los paises
del mundo, especialmente desde la incorporacion del sistema de
produccidén en cadena en las fabricas de Ford Motors Company
en 1913, demandé un completo acomodo de las formas materiales
del territorio que permitieran el desenvolvimiento de este nuevo
sistema de movilidad que definid, desde entonces, las formas de
vida de las sociedades modernas.

Chile, un pais tradicionalmente importador de tecnologias, no
estuvo al margen de este proceso. Tras la circulacion de los prime-
ros automoviles a inicios del siglo, rapidamente los conductores
comenzaron a organizarse en diversos tipos de instituciones que
fueron exponiendo los intereses de los propietarios de vehiculos
motorizados. El mismo afio en que la mayor fabrica del mundo ini-
ciaba la masificacién de la motorizacidn, en Chile fue organizada
la primera institucién automovilistica bajo la cual los conductores
locales se constituyeron como un grupo de influencia. En las
paginas de este libro se ha indagado en el papel que jugaron los
automovilistas no sélo como consumidores pasivos de tecnologias,
sino que también como actores proactivos en la configuracién de
los nuevos espacios que soportarian el trafico veloz y continuo de
la motorizacién privada. Su labor, inicialmente incomprendida
y catalogada como un capricho de un grupo social privilegiado,
se establecio, gracias al apoyo de los ingenieros civiles, como un

471



problema colectivo que comenzé ser abordado por el Estado
desde fines de la década de 1910.

Alo largo de toda la década de 1920 las instituciones publicas
modelaron sus normas e instituciones para responder a las deman-
das del trafico automotriz. Los ingenieros civiles y en particular
los especialistas en obras camineras fueron una pieza clave de este
proceso, primero como expertos consultores en la materia y mas
tarde como miembros activos del aparato estatal, coautores de
una nueva politica ptiblica favorable a la vialidad y ejecutores en
el terreno de la transformacién material de las calzadas de roda-
do. Los significativos avances que observo el sistema nacional de
caminos a lo largo de este periodo se levantaron entonces como
el resultado de la articulacién de intereses del mundo privado,
profesional y estatal. Gracias a ello, a lo largo de ese decenio
fueron diseflandose los primeros planes de vialidad conducentes
a la elaboracidon de sistemas de transportes que colaborarian en
la meta comin del desarrollo nacional.

Desde mediados de la década de 1920 las nuevas autoridades
del Estado de Chile, al mando de un grupo variopinto de militares
y técnicos observaron que la instalacién de sistemas de carreteras
podria conformarse como un icono para el proceso de moderni-
zacién del pais que se habian trazado como objetivo. Si bien las
tasas de motorizacién todavia eran relativamente modestas y el
trafico de carga en camiones recién comenzaba a competir con el
de los ferrocarriles, el Estado se comprometié en la difusién de
este nuevo sistema a través del cual se podrian exponer los ob-
jetivos de transformacién politica y social que se habian trazado
tras los golpes de Estado de la mitad de esa década. Ello orient6
definitivamente la aplicacién de nuevas politicas de vialidad que
abarcaron la mayor parte de la superficie nacional.

La consideracién del camino pavimentado y de las redes de
vialidad de trafico permanente como objetos modernos hizo suscep-
tible al Estado chileno de aplicar las recomendaciones que entonces
se discutian bajo el seno de la Unién Panamericana, organismo
internacional que buscaba difundir las ventajas del automovilismo
en todo el continente, en apariencias como una forma de pro-
mover una cultura de la movilidad mecanica asociada al empleo
del automoévil, que ciertamente escondia los enormes beneficios
que traeria a las empresas estadounidenses la comercializaciéon
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de vehiculos y una amplia gama de bienes afines en los paises
de América Latina. A través de una serie de reuniones en las que
participaron técnicos de todo el continente, los ingenieros del
Estado de Chile conocieron nuevos métodos de financiamiento
y técnicas de construccién que serian integradas en la politica
publica impulsada por el Gobierno, lo que contribuiria a instalar
la cultura del automévil en el pais.

La manifestaciéon mas clara de la nueva voluntad del Estado
por promover el desarrollo de la vialidad en Chile se expres6 en
la elaboracién de un inédito proyecto de integracién del territorio
basado en la construccién de caminos. Durante la experiencia
autoritaria ibafiista se llev6 adelante la construcciéon de una serie
de obras que por primera vez permitieron la conexién continua
del extremo norte y la zona de los lagos surefios a través de carre-
teras habilitadas para el transito de automoviles. Esta operacion
tuvo una fuerte trascendencia politica, especialmente en la zona
norte, recientemente integrada a la soberania del Estado chileno.
Desde comienzos de la década de 1930 todo el territorio del norte
de Chile, hasta el nuevo limite con Peru, al norte de la ciudad de
Arica, fue conectado con la zona central a través de una carretera
de transito permanente. En el caso del sur, los trabajos tendientes
hacia la integraciéon del territorio fueron menos heroicos, pero
igualmente importantes. En esa zona, se facilitaron las condiciones
para el viaje de turismo, lo que permitié el desplazamiento de cien-
tos de chilenos hacia sitios de gran atractivo paisajistico que poco
tiempo antes estaban ubicados en areas fronterizas practicamente
inexploradas. El automévil y el camino, en este caso, se pusieron
al servicio de un mensaje nacionalista segun el cual resultaba un
acto de patriotismo conocer y dar a conocer las bellezas del paisaje
nacional.

Desde la perspectiva planteada en este libro la historia de los
caminos de Chile esta intimamente ligada a la experiencia de los
automovilistas. No es posible comprender el desarrollo material de
las infraestructuras camineras sin atender los nuevos habitos de la
movilidad que se desarrollaron en ellas. Es por ello que en el caso
del examen histérico de la construccién de una serie de caminos
de la zona central del pais se ha hecho un esfuerzo por indagar en
las representaciones de los usuarios sobre las carreteras modernas
y sobre los paisajes que contribuyeron a construir. El resultado de
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este trabajo considera que los automovilistas otorgaron sentido
cultural a los caminos, ya sea en el desprevenido transito turistico
o en los desplazamientos de trafico urbano y rural.

Los caminos precarios que rodeaban a Santiago durante la
década de 1910 permitieron que los primeros propietarios de ve-
hiculos motorizados pudieran dar rienda suelta a su pulsiéon por
conocer nuevos espacios de recreo. A diferencia del viaje en tren,
donde el tnico interés de los pasajeros estaba puesto en el lugar
de destino, en el caso del viaje en automévil el propio trayecto se
convirtié en un espacio de valor. Los paisajes ubicados en torno
a Santiago manifiestan cémo fue establecido un circuito de mo-
vilidad destinado a efectuar actividades al aire libre donde los
automovilistas podian poner en practica su pasién simultanea por
los medios de la técnica y el culto de la naturaleza o de la vida al
aire libre. Asi sucedi6 en areas cercanas a la capital como Pudahuel
o el Cajon del Maipo, que comenzaron a ser frecuentadas por
individuos avidos de pasar el fin de semana fuera de la ciudad.
Estas visitas jugaron un papel importante en la conformacién de
la conciencia colectiva de los automovilistas, que fue fundamental
a la hora de traspasar sus demandas sobre el mejoramiento de la
vialidad hacia las autoridades técnicas.

Un caso especialmente llamativo que permite atender las re-
laciones entre los automovilistas, los ingenieros y las autoridades
locales y nacionales, tendientes a la organizacién de nuevos sis-
temas de movilidad automovilistica fue el proceso de gestiéon y
construccién del camino pavimentado entre Valparaiso y Vifia del
Mar, que al iniciarse la década de 1920 se convirtié en la primera
infraestructura expresamente disefiada para el trafico motorizado
que se construy6 en Chile. Alli los automovilistas pujaron por
llevar adelante una obra cara, pero segin ellos necesaria en su
estrategia de conformar sistemas de vialidad similares a los que se
habian construido en los paises que marchaban a la vanguardia
de la movilidad automotriz global. El camino Plano entre estas
ciudades, rebautizado como avenida Espana, fue testigo del em-
pleo de nuevos métodos de financiamiento como el peaje, que
nunca habia sido usado para satisfacer las necesidades del trafico
de rodados méviles. Al mismo tiempo, esta obra se convirti6 en
un laboratorio para los técnicos, que situd a Valparaiso como un
polo de desarrollo relevante en el area de la ingenieria de caminos.
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La modernizacién de esta obra acogi6 los usos mas habituales
del automovilismo contemporaneo, entre los que se destacaba el
desplazamiento veloz y cbmodo con una limitacién significativa
de los riesgos que imponian los malos caminos.

Pero como en toda obra de vialidad moderna, aqui también
se presentaron las primeras decepciones sobre una obra de estas
caracteristicas. Al poco tiempo de inaugurarse comenzaron a
levantarse voces que catalogaban a esta ruta como un camino ya
anticuado que no soportaba adecuadamente la intensidad del tra-
fico portefio. Esas visiones estaban marcadas por la modificaciéon
del horizonte de modernizacién de los automovilistas, quienes al
observar el crecimiento del parque automotriz local aumentaban
también sus expectativas sobre la obra de vialidad. Se trataba, en
todo caso, de un fendmeno recurrente que se repite hasta la actua-
lidad cuando observamos la saturacién de las carreteras urbanas
que pocos aios antes habian sido consideradas como la solucién
definitiva a los problemas del trafico en la ciudad.

Los debates técnicos y politicos conducentes hacia la pavi-
mentacion del camino Plano fueron de enorme utilidad en el de-
sarrollo del sistema de carreteras de la zona central del pais, y en
particular de las rutas de las provincias de Valparaiso, Aconcagua
y Santiago. Tras el éxito alcanzado en la ruta entre Valparaiso y
Viila del Mar, los automovilistas portefios iniciaron una campafia
favorable a la construccion de una via de comunicacién interpro-
vincial que comunicara a la ciudad puerto con la capital. El camino
interurbano fue la apuesta mas ambiciosa de las instituciones de
automovilistas antes del ingreso firme del Estado en el debate de la
pavimentacién. La toma del mando del proyecto y de la ejecucion
de la obra por parte de las autoridades técnicas y politicas nacio-
nales, poco tiempo después, represento el primer triunfo, a gran
escala, de las campaifias lideradas por los aficionados. Asimismo
este fue el primer ejemplo en que se puso en practica simulta-
neamente la aplicacién de técnicas de planificaciéon centralizada
del territorio y el ejercicio de técnicas de construccién moderna
en caminos de larga extensién conducentes a la obtencién de
rutas pavimentadas. La carretera pavimentada entre Valparaiso
y Santiago y el sistema de caminos anexos que conect esta obra
estableci6 también una inédita valoracién que paralelamente se
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dio al trafico comercial y turistico como justificacién del proceso
de desarrollo de la vialidad en Chile.

El turismo, que habia sido significativo como argumento para
el mejoramiento de algunas rutas nacionales, adquirié un papel
protagoénico en la construccion de la via costera entre Vifia del
Mar y Concdn, que se constituy6é como el primer camino escénico
desarrollado en Chile. A partir de esta obra, ejecutada a fines de la
década de 1920, se reconocié la capacidad creativa del turista-au-
tomovilista, principal usuario de esta ruta donde se lucia el paisaje
marino como mayor atractivo. El automoévil se presenté6 como
un aliado en el proceso de transformacion de Vifia del Mar como
el principal destino veraniego de Chile. Este camino, una de las
obras mas significativas y costosas de la accion técnica del Estado
en la ciudad, permitié configurar un nuevo circuito balneario que
fue accesible tnicamente a través de medios motorizados. Las
practicas de ocio turistico, otrora consideradas banales, podian
justificar a fines de la década de 1920 la inversién de una ingente
cantidad de recursos con el tinico fin de facilitar la movilidad no
productiva de los automovilistas. Con todo, este camino también
marcé el inicio del declive del proceso de modernizacién de la
vialidad que se observé a partir de la gran crisis econémica per-
cibida en Chile desde 1930.

Esta investigacién propone que las décadas de 1910 y 1920
constituyeron un periodo clave para comprender el desarrollo de
la vialidad moderna en Chile. Tal como en otros lugares se defi-
nieron la mayor parte de las tipologias de vialidad empleadas a lo
largo del siglo xx, en Chile también la implantacién del sistema
automovilistico y las carreteras comenzaron a ocupar un lugar
relevante como problema publico durante este periodo. Pero la
actividad constructiva que se observaba en Chile no respondia
unicamente a una influencia fordnea. Antes bien, es necesario
considerar el papel que comenzaba a adquirir el Estado como
fuerza motriz de la modernizacién y del cambio social, a través
de la expansion de la clase media consumidora de tecnologias.
Este proceso tuvo en el automovilismo y en la construcciéon de
carreteras acondicionadas al trafico vehicular una representaciéon
material palpable.

Asimismo, el examen de la actuacién del Estado en materia
de vialidad nos permite afirmar que a lo largo de la década de
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1920 fueron gestadas las primeras ideas sobre la planificacion del
territorio en Chile. Antes que la intervencién de los técnicos sobre
la ciudad, fue en las tramas de comunicacién instaladas sobre el
territorio a gran escala donde se discuti6 la necesidad de emplear
métodos modernos para obtener el desarrollo material del espa-
cio. El objeto de estudio abordado da cuenta de la evolucién de
este proceso, que comenz6 a través del impulso otorgado por la
iniciativa privada y el enorme poder de decisién que tenian los
gobiernos municipales, tal como se observé en el caso de los ca-
minos portefios. Esta estrategia se juzgd como equivocada nada
mas iniciada la aplicacién de la ley de caminos de 1920, ya que
tendia hacia el desarrollo de caminos de corta extensién y a la
conformacién de redes locales de vialidad que no establecian
conexiones con unidades administrativas adyacentes y que por
lo tanto no tenian efecto en la integracion general del territorio.

La modificacién de esta tendencia fue inmediatamente materia
de debate entre los ingenieros civiles, quienes lideraron la opiniéon
de establecer mecanismos de planificacién centralizada, tal como
se observa a partir del plan general de transportes de 1925, 1a ley
de puentes del mismo afio, el plan de caminos de 1929 y la conso-
lidacién de una oficina central de vialidad —el Departamento de
Caminos— encargada del disefio, la construccién y la conservacion
de todas las obras de vialidad desarrolladas en Chile. Se trataba
del primer paso en el proyecto de planificacién de la economia
nacional en la que se comprometeria el Gobierno de Ibafez y que
tendria como consagracion la conformacion de la Corporacién de
Fomento de la Produccién al finalizar la década de 1930.

Una segunda observacién que se desprende de esta investi-
gacion dice relaciéon con la capacidad de intervencién sobre el
espacio y la distancia entre los objetivos trazados y los logros
materiales concretos. Aqui se juega el valor de las carreteras como
portadoras de un mensaje de modernizacién. Si bien la voluntad
comun entre los aficionados a la conduccién, los ingenieros civiles
y los representantes del Estado tendia hacia el desarrollo total y
completo de la superficie nacional a favor de la construcciéon de
carreteras para la circulacién de vehiculos motorizados, lo cierto
es que la capacidad econémica de Chile s6lo permitié cumplir
en parte esta aspiraciéon. En realidad, fue consensuada implicita-
mente la decisiéon de construir un sistema de caminos modesto,
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pero transitable en la mayor parte de la superficie habitada de
Chile, mientras se concentraba la inversiéon publica en una serie
de caminos pavimentados que vinculaban a las mayores ciudades
del pais con sus alrededores y entre si.

De esta forma, al iniciarse la década de 1930 se habia estable-
cido un sistema de carreteras modernas perfectamente pavimen-
tadas entre Valparaiso y Santiago y otras ciudades que giraban
bajo la 6rbita de estos grandes centros urbanos, como Vifia del
Mar, Casablanca, Limache, Quillota, Los Andes, Melipilla y San
Bernardo. Considerando el paralelo simbdlico que la prensa in-
genieril y automovilistica establecia entre el camino pavimentado
como manifestacién maxima del grado de civilizacién alcanzado
por un pais, es significativo considerar que se asumia que en Chile
el territorio moderno se construia a retazos: la precariedad cami-
nera persistié por varias décadas en amplias regiones de Chile,
sin embargo, las obras construidas en la porcién mas poblada del
pais manifestaban el éxito de esta empresa comun.

Este libro ha buscado aproximarse a las relaciones historicas,
técnicas y culturales entre el automovilismo y el territorio, asi como
a la construccién de unos paisajes de la movilidad que hoy dia
nos parecen ubicuos. Sabemos que queda mucho por aclarar para
alcanzar una comprensioén cabal de estos aspectos de la cultura
material, pero es de esperar que esta historia de la irrupcién del
automovilismo, de la construccién del camino como representacion
de la modernizacion del territorio y del establecimiento de nuevos
paisajes en movimiento sea util en las exploraciones dedicadas
al patrimonio industrial de Chile, de modo que se pondere en su
justo valor aquellos escenarios del transito cotidiano donde fue-
ron expuestos los deseos y las expectativas de los automovilistas.
Este libro, creo, nos interpela a todos quienes alguna vez hemos
transitado por una carretera, a todos quienes hemos conocido el
territorio o admirado el paisaje a través del filtro del parabrisas.
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¢Co6mo se transformé el territorio tras el arribo de los primeros automo-
viles a Chile? ;Qué efectos tuvo la circulacion de estos vehiculos en la
comprension del espacio y en las ideas de paisaje? ¢Qué lugar comen-
zaron a ocupar los automovilistas en la sociedad? Este libro indaga en
el acelerado proceso de modernizacién territorial y de transformaciones
en los habitos de la movilidad turistica que significé la irrupcién de
los automdviles en las primeras décadas del siglo xx.

Con el objetivo de comprender como se ejecutd la transformaciéon
material de los espacios de circulacién, en este trabajo se estudia la
articulacion de las demandas por el mejoramiento de la vialidad efec-
tuadas por las organizaciones de automovilistas, con el conocimiento
técnico de la ingenieria civil y las definiciones politicas de un Estado
que también se modernizaba y que buscaba dejar una huella material de
esa transformacion. La década de 1920 y, especialmente, la dictadura de
Ibafiez marcaron un contexto favorable para la incorporacion de nuevas
tecnologias, entre las que se contaba el binomio automévil-carreteras.

Las nuevas politicas de vialidad permitieron la construcciéon de una
red de caminos modernos que incidieron en la introduccién de nuevas
practicas de movilidad mecanica ejercidas por los automovilistas. Desde
entonces comenzaron a hacerse mas frecuentes los viajes interurbanos
y la busqueda de nuevos destinos en los campos, las montafias o la
costa, a través de infraestructuras que encarnaron el establecimiento
de un nuevo paisaje en movimiento.
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