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Resumen

Este articulo indaga en la construccidn de la avenida Espana,
el primer camino intercomunal pavimentado para automovi-
les de Chile. El caso de la avenida Espana permite analizar
en detalle el lugar que ocuparon las nuevas tecnologias de la
construccién en la conformacion del area metropolitana del
gran Valparaiso durante las primeras décadas del siglo XX.
Asimismo, esta obra significd un desafio para la gestién urba-
na, para las normativas del financiamiento de las infraestruc-
turas y para la conceptualizacidn sobre el caracter publico de
una obra publica. La puesta en funcionamiento de esta obra
implicé, ademas, un cambio irreversible en el &mbito de los
habitos de la movilidad de la poblacion urbana de Valparaiso y
Vina del Mar y se presentd, tempranamente, como un modelo
en el proceso de transformacién y modernizacién del sistema
de carreteras de Chile de la década de 1920.

Palabras clave: Carreteras, Automoviles, Valparaiso, Ingenieria
Civil, Hormigén Armado.

Abstract

Thisarticle exploresthe construction of the Avenida Espana, the
first intercommunal paved road for cars Chile. The case of the
Avenida Espana allows to analyze in detail the place occupied
by the new construction technologies in the conformation of
the metropolitan area of the great Valparaiso during the first
decades of the 20th century. Likewise, this work represented
a challenge for urban management, for regulations on the
financing of infrastructures and for the conceptualization of
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the public nature of a public work. The commissioning of this
work also implied an irreversible change in the mobility habits
of the urban population of Valparaiso and Viha del Mar and
was presented, at an early stage, as a model in the process of
transformation and modernization of Chilean roads system in
the 1920s.

Keywords: Roads, Cars, Valparaiso, Civil Engineering,
Reinforced Concrete.

INTRODUCCION

La historia de la construccion de la avenida Espafa, el primer camino pavi-
mentado en Chile que permitié la circulacion cémoda de automoviles, permite
establecer la importancia que el desarrollo de las infraestructuras tienen como
problema para la historiografia urbana y de la construccion. Esta obra de inge-
nieria de pequenas dimensiones, de poco mas de 5 kildmetros de extensién y
que se ubicaba junto al mar entre las estaciones Baron y Miramar, requirié de
un complejo proceso de acondicionamiento de los sistemas constructivos, de
la forma de la gestion urbana e incidié permanentemente en los habitos de los
usuarios que emplearon esta infraestructura. Al mismo tiempo esta obra defi-
nio el proceso de establecimiento de la zona metropolitana del Gran Valparaiso
a través de la confirmacion de la inclusién de Vina del Mar en esa entidad urba-
na. Un estudio monogréfico y detallado del desarrollo histérico de esta infraes-
tructura permite observar también la densidad que adquieren los problemas
urbanos cuando éstos son observados desde una perspectiva historiografica.

Los debates acerca de la construccion de esta primera carretera pavimentada
de Chile permitieron el establecimiento de una expertise inédita en el campo
de la ingenieria civil especializada en la construccion de caminos, asi como en
el empleo de nuevos sistemas constructivos como el hormigdén armado; en el
de la gestion de las infraestructuras, el alto costo de su construccion obligaria
a pensar en un mecanismo adecuado para el financiamiento de este tipo de
obras sofisticadas técnicamente, que en el caso chileno significé la reinstau-
raciéon del peaje como método de pago; en el de la cultura de la movilidad, la
avenida Espana trastocaria definitivamente la forma en la que las personas
se relacionarian con el territorio, en sus desplazamientos a altas velocidades
empleando vehiculos motorizados que circulan por vias que permiten alcanzar
altas velocidades.

La pavimentacion de la avenida Espana es un ejemplo mas que situa a la ciu-
dad de Valparaiso como el laboratorio principal de los adelantos tecnolégicos
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chilenos en las primeras décadas del siglo XX, algo que se explica por la per-
meabilidad de la sociedad portefa a la introduccidn de nuevas técnicas en dife-
rentes campos. Esto se manifiesta con mucha claridad después del terremoto
que afecto a la ciudad en 1906'. La reconstruccion de la ciudad, la apertura de
nuevas avenidas, la construccién de alcantarillas, la pavimentacion urbana, asi
como el desarrollo de nuevos edificios antisismicos levantados en hormigon
armado y la construccion del nuevo puerto mecanizado a partir de 1911 consti-
tuyeron los principales hitos que redefinieron el Valparaiso del siglo XX. En ese
contexto la avenida Espana pavimentada debe considerarse como uno mas
de los multiples adelantos que se observaron en el acelerado proceso de mo-
dernizacién técnica que observé esta ciudad en la primera mitad del siglo XX.

LA CONEXION COSTERA ANTES DE SUTRANSFORMACION

Hasta fines del siglo XIX las unicas alternativas para efectuar el recorrido entre
Valparaiso y Vina del Mar eran el ferrocarril inaugurado en 1855, cuya infraes-
tructura dominaba el borde costero, y el antiguo camino de las siete hermanas,
que atravesaba la cadena de cerros que partia desde El Barén?. La expansion
de Vina del Mar vy las dificiles condiciones en que se efectuaba el trafico entre
ambas unidades urbanas, llevo a pensar en la necesidad de contar con una
ruta alternativa en los ultimos anos del siglo XIX. Los estudios para la cons-
truccién de un nuevo camino costero entre Valparaiso y Vina del Mar fueron
encargados por el Ministerio de Industria y Obras Publicas en 1897. Con ese fin
se designdé una Junta del Camino Plano, dirigida por el reconocido profesional
Enrique Budge®. Esta junta colabord en el diseno de un camino que facilita-
ria el trafico carretero entre ambas localidades. El objetivo era construir, a un
costado de la linea férrea contigua al mar, una calzada carretera con espacio
suficiente para instalar una linea de tranvias. Las obras de este primer cami-
no plano fueron ejecutadas durante los primeros ahos del siglo XX, y entre
los contratistas seleccionados figuraba Eduardo Budge, quien se adjudico 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 trabajos para con-
cluir el camino fueron intensificados, llegando a inaugurarse el 30 de enero de

1 Un estudio minucioso sobre la cultura técnica porteha se encuentra en el reciente trabajo
de Martland, Samuel J., Construir Valparaiso: Tecnologia, municipalidad y Estado, 1820-1920.
Santiago, Centro de Investigaciones Diego Barros Arana, 2017.

2 Sobre el ferrocarril y el viejo camino de las siete hermanas verVicuha, Benjamin, De Valparaiso
a Santiago.Vol. 2. Santiago, Imprenta y Libreria del Mercurio, 1877, p. 81y ss.

3 Ministerio de Industria i Obras Publicas, Estudio sobre un camino carretero entre Valparaiso y
Vina del Mar. Santiago, Imprenta i Libreria Ercilla, 1897.
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1906%. Los trabajos de la carretera consistieron principalmente en el desmonte
de los cerros que caian junto a la linea férrea y el aplanamiento de una super-
ficie de una anchura aproximada de 10 metros. El camino queddé desprovisto
de un tratamiento mayor debido a que no se contemplaba un trafico demasia-
do intenso. Unicamente la seccion encargada al contratista Eduardo Budge, la
mas cercana aValparaiso, 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 cincuenta anos de un
incontrastable monopolio ferrocarrilero en el trafico entre Valparaiso y Vina del
Mar. Luego de su inauguracion, el nuevo camino comenzd a ser utilizado por
carretas cargadas con productos recién llegados a Valparaiso o con bienes pro-
venientes del interior que abastecian a la ciudad-puerto. Al mismo tiempo el
camino costero convertia a la linea marina entre ambas localidades 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
provision de cartones postales que exponian 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.

Sin embargo, el escaso tratamiento recibido por la superficie de rodado hizo
que el camino plano sufriera una rapida obsolescencia. El incremento en el
trafico de carga transportada en pesadas carretas, asi como los primeros au-
tomoéviles que circulaban entre Valparaiso y Vina del Mar, contribuyeron en el
deterioro de la obra. En 1913, por ejemplo, sélo 7 anos después de su inaugu-
racion, la empresa inmobiliaria “Sociedad Balneario de Vina del Mar’, buscan-
do atraer compradores de inmuebles en un nuevo barrio balneario en forma-
ciéon, afirmaba que “el camino no basta ya para el trafico intenso que es, a la
vez, causa y efecto del crecimiento de Vina del Mar”%. Con ello se demandaba

4 Joaquin Fernandez Blanco contaba con una vasta experiencia en la gestion urbana, habiendo
desempenado antes cargos tan importantes como el de intendente 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 continu6 en él hasta el 30
de enero de 1906, dia de la inauguracion del camino plano. De Ramén, Armando, Biografias de
Chilenos 1876-1973.Tomo Il. Santiago, Ediciones Universidad Catdlica de Chile, 1999, p. 85.

5  Album de Vina del Mar. Recuerdos fotograficos de esta ciudad y breves resefias de su progreso,
recursos, clima, sociabilidad, edificios, etc. Valparaiso, Sociedad Imprentay Litografia Universo,
2013, p. 22.
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del Estado, la necesidad de mejorar la conexién carretera 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 anos antes.

El mal estado de la calzada y las dificultades que debian enfrentar los automovi-
listas al transitar hacia y desde Vifia del Mar, fueron las causas centrales que lle-
varon a la ciudadania portefa a solicitar la participacion de las municipalidades
en el remozamiento del camino. Desde mediados de la década de 1910, la ma-
yoria tenia una opinién negativa del estado de mantencion de esta obra. Si bien
en ese momento todavia no existia una agrupaciéon que defendiera los intereses
de los automovilistas locales, los argumentos en pro de una solucidn tenian un
pivote en las experiencias de quienes manejaban automoviles. En el invierno de
1915, El Mercurio de Valparaiso, iniciaba una campana periodistica que buscaba
comprometer a la opinion publica en la mejora de la vialidad en la provincia,
empleando como estandarte de esta lucha al camino plano, una de las infraes-
tructuras mas transitadas del momento. E/ Mercurio sehalaba 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
molesto y pesado trafico, denominada ‘Camino Plano’, ain cuando por sus ho-
yos mas parece montana rusa, por otra via ancha, bien pavimentada y comoda;
por una verdadera calle tendida como un balcén sobre el panorama del mar”®.

Los relatos recogidos por la prensa en la década de 1910, destacaban las inco-
modidades e incluso el peligro que corrian los automovilistas que transitaban
por este camino. Ademas de su estado de conservacion, los diferentes siste-
mas de transportes que se encontraban en el camino entre los que se contaban
autos, mulas, carretas y tranvias eléctricos, hacia mas compleja la conduccién.
En el invierno de 1917, posiblemente debido al mal estado en que se encon-
traba 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 compania de tranvias que se habia descarrilado, corriendo sin
control por el sector habilitado para los coches’.

Las sensaciones de los conductores de automoéviles portenos frente al mal es-
tado del camino, quedaron registradas en opiniones vertidas también en la

6  El Mercurio.Valparaiso. 3 de agosto 1915. “El Camino Plano” Revisada en: Archivo Histérico de
Vifha del Mar. Fondo Teodoro Lowey. Recortes camino plano.
7  Sucesos. N°774. 26 de junio 1917. “Un tranvia contra un auto”
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prensa técnica. Uno de estos testimonios aparecio en la publicidad de los auto-
moviles Westcott publicada en Concreto, una revista que promovia la construc-
cion de obras de hormigén armado en Valparaiso, en julio de 1919. Si bien se
trataba de una descripcion no realista con fines promocionales que utilizaban
técnicas de publicidad escrita que rayaban en la descripcion 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 pavimen-
tar. El argumento se centraba en la experiencia de un automovilista portefho
que invitaba a un amigo ingeniero a acompanarlo “en un viaje de inspeccion”
por el camino plano, que serviria al protagonista para “demostrar las cualida-
des excelentes” de su automovil, cuyos “fabricantes tienen fama de poseer
una produccion de millones”®. Por la descripcion realizada es facil concluir que
se trataba de un viaje por el camino plano en un Ford, por esos anos la marca
mas comercializada en Chile.

Esta publicidad consideraba la ruta escogida como un desafio dificil de fran-
quear para un automoévil convencional que no fuera un Westcott. La excursién
que se iniciaba 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 Vina del Mar de este modo:

“Orgulloso de la oportunidad para demostrar a mi amigo los
méritos especiales de mi auto, tal vez estaria demasiado pre-
ocupado de esto que desvié mi atencion en el camino, obje-
to de nuestra excursion; hasta que con extraneza fijé (sic) que
no progresdbamos mucho y antes que alcanzdramos 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 pode-
rosa para salir de él 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 veloci-
dad de nuestro vuelo, cuando de repente, por pasar a un carro
eléctrico, hubo necesidad de navegar una pequehna laguna, que
tenia su fango escondido por el agua sucia, ademas de un hoyo
profundo que interrumpio el funcionamiento de nuestro carro;
siguio trabajando la maquina, pero no se movio el auto. Hemos

8 La publicidad fue publicada simulando ser un articulo. Ver Concreto. Revista de Ingenieria y
Arquitectura. N° 8. Julio 1919. “Un accidente aprovechado” pp. 192-193.
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hecho el viaje con el propésito de estudiar el camino pero en-
contramos tan desagradable el estudio que pronto buscamos
un modo de escapar”®.

El relato del automovilista culminaba con el Ford entrampado en una de las
lagunas fangosas de la via y con el encuentro del conductor con un “caballero
vihamarino quien viajaba sin encontrar dificultades anormales en el camino’
por supuesto conduciendo su Westcott, con el que remolcaria al coche me-
hospital de automoéviles” ubicado en la maestranza de Caleta

Abarca™. El propietario del Westcott terminaba reconociendo que éste era un

|//

nor hasta e

carro especialmente disenado para vencer las peores dificultades de los malos
caminos, que tenia en la vieja ruta entre Valparaiso y Vifa del Mar a un caso
prototipico. No es un detalle menor que el uso que Westcott hizo de esta via se
relacionara con una estrategia empleada en todo el mundo por esta empresa,
segun la cual se declaraba como una marca “de larga vida” y que por lo tanto
estaba disenada para superar este tipo de desafios. Si bien es cierto que la
publicidad citada tenia un tono humoristico, es util senalar que referencias si-
milares 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.

CULTURATECNICA PORTENA: LA MOTORIZACION, LA INGENIERIA CIVILY EL
PUERTO DE VALPARAISO

Las obras de mejoramiento sugeridas por la ciudadania para el camino plano,
suponian la aplicacion de las mas modernas tecnologias de construccion dispo-
nibles a comienzos de los afos 20. 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 generd una opinién publica favorable a la vialidad
automovilistica. Una explicacion posible para comprender el desarrollo del pri-
mer camino moderno del pais tiene relacién con la existencia en la ciudad de
una intensa cultura técnica, que resulté terreno fértil para el asentamiento de las
demandas por mejorar las infraestructuras viales. La militante presencia de los
automovilistas y la influencia de los ingenieros civiles sobre las gestiones publi-
cas son dos aspectos que deben considerarse en este sentido.

9 Ibid. Es necesario destacar que esta descripcion humoristica fue publicada bastante antes del
inicio de las obras de la Avenida Espana, por lo que no puede atribuirse el mal estado de la via
a estos trabajos.

10 Ibid.
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En la década de 1910 el automévil comenzé a ser presentado como un ob-
jeto técnicamente superior. A esto contribuyeron las revistas de nota social
que al tiempo que promovieron una mirada positiva frente a la motorizacion,
criticaron fuertemente el empleo de caballos y el actuar de las empresas de
tranvias eléctricos que subian arbitrariamente el valor de los pasajes, accién
que llevd a importantes huelgas de los pasajeros portenos en 1915". El trafico
automotor salio fortalecido de la crisis del transporte tranviario en Valparaiso:
en primer término y como respuesta al monopolio del tranvia, se propuso por
primera vez en Chile la organizacion de una empresa de auto-6mnibus. Esta
empresa, conformada por algunos capitalistas y politicos locales, pondria ese
ano 26 maquinas en circulacion, con lo que podria completar recorridos que
competirian con la cuestionada empresa alemana de tranvias de Valparaiso.
Los auto-6mnibus de la “ENA” (Empresa Nacional de Auto-Omnibus) trans-
portarian pasajeros entre Vina del Mar y Valparaiso, cubririan todo el plan de la
ciudad-puerto y llegarian hasta la playa de LasTorpederas, hacia donde se diri-
gian los turistas urbanos'. Del mismo modo, la organizacion de sociedades de
“chauffeurs” y la promocién de la idea que enfrentaba la higiene del automoévil
frente a la suciedad de los caballos, situ6 a los vehiculos motorizados en una

11 El reemplazo de la fuerza animal por la electricidad y el motor de combustion interna es una
de las transformaciones mas profundas que ha sufrido la movilidad en la ciudad en los ultimos
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 McShane, Clay, “The decline
of the urban horse in American cities” The Journal of Transport History. Vol. 24. N° 2. 2003.
pp. 177-198. Los vinculos entre el caballo y el medio ambiente urbano han sido tratados en
McShane, Clay y Joel Tarr, The Horse in the City. Living Machines in the Nineteenth Century.
Baltimore, The Johns Hopkins University Press, 2011; Sotomayor, A., “Los veinte centavos”
Sucesos. Vol. 13. N° 644. 28 de enero 1915; Mardones, Marcelo, Waldo Vila y Simon Castillo,
Valparaiso. Un siglo de historia visual del transporte publico, 1860-1960. Santiago, Consejo
Nacional de la Cultura y de las Artes, 2014. Las tarifas del transporte publico han constituido
histéricamente un elemento significativo en el presupuesto de las familias chilenas. Esto
ha significado que en varias ocasiones las alzas de precio percibidas como injustas, hayan
generado levantamientos populares. Entre estos, los mas violentos ocurrieron en Santiago en
1888 y 1957, dejando, en ambos casos, decenas de muertos en choques entre ciudadanos y las
fuerzas policiales. Ver Grez, Sergio, “Una mirada al movimiento popular desde las asonadas
callejeras (Santiago, 1888-1905)" Cuadernos de historia. Vol. 19. 1999; Milos, Pedro, Historia y
Memoria. 2 de abril de 1957. Santiago, LOM, 2007. La protesta popular desencadenada por el
alza del precio del tranvia en Valparaiso ha sido magistralmente retratada en las vivencias de
Aniceto Hevia, el célebre protagonista de la mas importante novela chilena del siglo XX. Ver
Rojas, Manuel, Hijo de Ladrén. Madrid, Catedra, 2001 [1951], pp. 154-170.

12 Sucesos. Vol. 13. N° 656. 22 de abril 1915. “Adelantos locales. La empresa de auto-Omnibus”;
Sucesos. Vol. 13. N° 659. 13 de mayo 1915. “ENA. Empresa Nacional de Auto-Omnibus.
Valparaiso”
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posicion ventajosa frente a los sistemas antiguos de transporte™.

El desarrollo local del automovilismo es un factor que debe ponderarse para
explicar que las obras camineras modernas observaran su debut en esta ciu-
dad. Aunque el automovilismo todavia no constituia una practica masiva en
Chile, durante la segunda mitad de la década de 1910 se observa un sostenido
incremento en el parque automotriz, motivado especialmente por el descenso
del valor de los auton no es llamativo que en cilparaomotor, mientras que no
muy lejos Valparantina en el concierto latinoamericano ciudad de Valparamo-
viles, generado por la introduccion de la cadena de montaje en la fabrica de
automoviles Ford en 1913™. Hacia 1915 el 80% de los automotores que circu-
laban en Chile se concentraban en las provincias de Santiago y de Valparaiso,
una proporcion que disminuyo levemente hasta llegar al 67% de los vehiculos
chilenos circulando en estas dos provincias hacia 1920". Del mismo modo,
aunque la proporciéon de personas por automoviles es baja si la comparamos
con otros paises tempranamente automovilizados, como Estados Unidos, In-
glaterra o Argentina, la posesién de un vehiculo motorizado se concentraba
en Chile en las grandes ciudades'. Santiago contaba en 1920 con una pro-
porcién de 132 habitantes por cada automotor, mientras que no muy lejos, la
comuna de Valparaiso ostentaba una proporcion de 146 personas por vehiculo
motorizado. Pese a la reduccidon de los precios todavia se mantenia la idea de
que el automovil era un objeto unicamente disponible para los sectores mas
acomodados de la sociedad. Asi lo demuestra la alta concentracion de vehi-
culos motorizados en Vina del Mar, por entonces la zona de altos ingresos del
nuevo Valparaiso metropolitano, que en 1920 ostentaba una proporcién de 43
habitantes por vehiculo, la mas alta de Chile'. Por esta razén no es llamativo
que en 1916, un grupo de aficionados locales al automovilismos, constituyera
formalmente la Asociacién de Automovilistas de Valparaiso y Vina del Mar, un
organismo que fomentaba las practicas turisticas y las actividades al aire libre
efectuadas en automovil. Esta asociacion, una de las primeras con ese caracter

13 Para el caso de Santiago consultar Booth, Rodrigo, “Higiene publica y movilidad urbana en el
Santiago de 19007 ARQ. N° 85. 2013. pp. 52-61.

14 McShane, Clay, Down the Asphalt Path. The Automobile and the American City. Nueva York,
Columbia University Press, 1994, p. 109.

15 Booth, Rodrigo, Automoviles y carreteras. Movilidad, modernizacion y transformacion del
territorio en Chile, 1913-1931. Tesis para optar al grado de doctor en Arquitectura y Estudios
Urbanos, Pontificia Universidad Catdlica de Chile, 2009. p. 49.

16 Para el caso argentino consultar el trabajo de Piglia, Melina, Autos, rutas y turismo. El
Automovil Club Argentino y el Estado. Buenos Aires, Siglo XXI Editores, 2014.

17 Oficina Central de Estadisticas, Anuario Estadistico de la Republica de Chile 1920, Vol. XII,
Santiago, Imprenta y Litografia Universo, 1921, pp. 153-157.
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que se formo en Chile, liderd la organizacién de numerosas carreras, paseos
y expediciones que tenian el objetivo de llamar la atencion de las autoridades
frente al problema caminero, es decir, ante la precaria situacion de la vialidad
en la provincia. La alta proporcién de automoviles por habitantes que se obser-
vaba en Valparaiso, la influencia que ejercian los socios de este club sobre las
autoridades locales, asi como las relaciones que se forjaron entre ingenieros y
automovilistas son algunos aspectos que explican la realizacion de los prime-
ros experimentos de vialidad moderna en la regién.

Por otro lado, Valparaiso habia sido pionera en la aplicacion de tecnologias
que mejoraron los servicios publicos, como sucedi6 con la iluminacion a gas
o el tranvia a sangre a mediados del siglo XIX" La mayor permeabilidad de la
sociedad civil frente a los adelantos de la técnica moderna, puede considerarse
como un aspecto destacado de la idiosincrasia local, que desde temprano sos-
tuvo la tecnificacion de algunas experiencias urbanas. Al comenzar el siglo XX
nuevas coyunturas profundizaron la legitimacidén de los estamentos técnicos
sobre la sociedad local. Especialmente importante en este sentido fueron las
acciones coordinadas por el Estado para la reconstruccion de la ciudad luego
del devastador terremoto de 1906. Estas operaciones de transformacion, inclu-
yeron la rectificacion de calles y su pavimentacion, la construccion de obras
sanitarias y edificios.

En 1907 el ingeniero Hormidas Henriquez fue el primero que sugirié el uso de
técnicas constructivas modernas que pudieran contrarrestar los efectos de un
terremoto como el de 1906. El hormigdon armado se convirtié rapidamente en
la solucidon propuesta como la mas ventajosa para esos fines'™. Con respecto
al empleo de este sistema constructivo, Ernesto Greve ha senalado que en
1905 habia iniciado sus operaciones en el pais la primera empresa constructo-
ra especialista en este sistema: la Compania Holandesa de Obras en Concreto
Armado. Entre los primeros trabajos de esta compania se incluye el puente de
la calle Quillota, enVina del Mar, actualmente en uso, la primera obra carretera
desarrollada completamente con este sistema constructivo?. Adicionalmente,
el mismo ano del terremoto iniciaba sus operaciones la Empresa de Cementos

18 Martland, Samuel, “Cuando el gas pasé de moda: Valparaiso y la tecnologia urbana” Eure.
Revista latinoamericana de estudios urbano-regionales.Vol. 28. N° 83. 2002. pp. 67-81.

19 Henriquez, Hormidas, El terremoto de Valparaiso bajo su aspecto constructivo.Valparaiso, 1907.
El ingeniero Henriquez fue, durante la década de 1910, el secretario del Instituto de Ingenieros
y Arquitectos de Valparaiso, agrupacion gremial de gran importancia en el desarrollo de obras
en la ciudad.

20 Greve, Ernesto, Historia de la Ingenieria en Chile. Tomo lll. Santiago, Editorial Universitaria,
1944, pp. 293-298.
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El Melon en La Calera, cerca de Valparaiso y bien conectada con la ciudad a
través del ferrocarril. Cementos El Meldn se convirtio rapidamente en la ma-
yor 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 forma-
da por ingenieros portenos, entre quienes se contaba a Carlos Barroilhet, quien
dirigiria durante unos 15 anos la Asociacion de Automovilistas de Valparaiso y
Vina del Mar, lo que le otorgaria un doble interés, recreativo y comercial, a su
proyecto de expandir el empleo del hormigén armado en la construccion de
caminos y otras obras civiles de la provincia de Valparaiso?'.

El hormigdn armado era un sistema constructivo recién llegado al pais, por
lo que no se contaba con ninguna normativa oficial que vigilara su empleo.
Recién en 1912, ante el visible incremento del uso de este sistema, el inge-
niero-arquitecto Enrique Doll, entonces Director General de Obras Publicas
y Presidente del Instituto de Ingenieros de Chile, tradujo las especificaciones
técnicas prusianas, que fueron publicadas como un decreto del Ministerio de
Industria y Obras Publicas como la primera norma administrativa chilena re-
ferida al nuevo sistema constructivo?. Los trabajos efectuados en Valparaiso y
la produccion nacional de Cementos El Meldn explican los avances que expe-
rimenté este mercado. Como senala Tafunell, con casi 50 kilogramos de con-
sumo anual de cementos per capita en 1913, Chile se encumbraba como uno
de los paises latinoamericanos en donde este material tenia 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 argumentar, que este proceso marco
un punto de inflexion en cuanto a la participacién de la autoridad nacional
en la resolucidon de los problemas urbanos locales. Desde su perspectiva, la
aplicacion de las politicas de reconstruccidn incidio en que la Municipalidad,
que tradicionalmente habia cumplido un rol central en la gestidén de las obras
publicas, comenzara a ocupar un lugar secundario dentro de una trama orga-

21 Barroilhet, Carlos, “Sociedad Fabrica de Cementos ‘El Melon’” Anales del Instituto de
Ingenieros de Chile. Aho X. N° 2. Febrero 1910.

22 Es ilustrativo que la firma de este decreto fuera realizada en Valparaiso, pese a que esta
ciudad no era sede administrativa. Al respecto ver Anales del Instituto de Ingenieros de Chile.
Ano Xll. N° 3. Marzo de 1912. “Documentos. Normas administrativas para la ejecucion de
construcciones en concreto armado” pp. 114-146.

23 \Ver Tafunell, Xavier, “On the origins of ISI: the Latin American Cement Industry, 1900-1930"
Journal of Latin American Studies.Vol. 39. N° 2. 2007. pp. 323.
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nizacional mas compleja que fue dirigida por las autoridades santiaguinas?:.
Si bien es cierto que el elevado costo de la ejecucion de estas obras implico
la inversion de grandes recursos provenientes del Estado central, los que fue-
ron conseguidos a través de empréstitos en el extranjero, lo cierto es que las
acciones autoritarias no tuvieron cabida en todos los ambitos de la reforma
urbana. La Municipalidad portena 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 automoviles, la Municipalidad de Valparaiso, en conjunto con la de la
vecinaVina del Mar, llevaron la iniciativa comprometiendo sus recursos en los
primeros estudios legales y técnicos que darian curso al desarrollo de la obra.
En materia de caminos, la legislacidon vigente desde 1920, otorgaba a las mu-
nicipalidades una gran capacidad de decision sobre el destino de los recursos
generados por la ley de caminos.

Una segunda coyuntura transformadora de gran trascendencia, también di-
rigida por el Estado, contribuyd a que las miradas de los técnicos chilenos
se mantuvieran en la ciudad de Valparaiso una vez pasada la emergencia del
terremoto. Se trataba de la modernizacion del puerto, cuyas faenas se inicia-
ron 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 ferrocarril trasandino afectaran
al trafico comercial que debia pasar por Valparaiso, el Estado encargd a una
comision especialmente formada, el desarrollo de los planos para construir un
nuevo puerto moderno y mecanizado, iniciativa que terminaria transformando
la ciudad en forma integral®.

La discusidon de trabajos profesionales, de los adelantos y problemas que se
verificaban en la construccion del puerto, asi como los planteamientos referi-
dos a otras obras en la provincia, fueron el centro de accidon 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 instituciones densificaron los debates técnicos, complemen-
tando los que se verificaban en Santiago por medio de los Anales del Instituto
de Ingenieros de Chile, hasta entonces el principal érgano de difusidon técnica

24 Martland, Samuel, “Reconstructing the city, constructing the State: government in Valparaiso after
the earthquake of 1906" Hispanic American Historical Review.\Vol. 87. N° 2. 2007. pp. 221-254.

25 Reyes, Eduardo, “El Puerto de Valparaiso. Conferencia dada en el Instituto de Ingenieros de
Chile el 23 de marzo de 1911" Anales del Instituto de Ingenieros de Chile. Afo XI. N° 4. Abril
1911. p. 171.
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del pais. Nuevas publicaciones como la Revista del Instituto de Ingenieros y Ar-
quitectos de Valparaiso rompieron con la hegemonia de la capital. El Instituto
de Ingenieros y Arquitectos de Valparaiso fue una de las instituciones que con
mayor frecuencia atendié el estudio de los avances que en los afnos siguientes
registraron las obras portuarias. Esta organizacion, 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 Insti-
tuto de Ingenieros y Arquitectos de Valparaiso fue, a partir de 1913, el ingeniero
José Ramén Nieto, quien luego de participar en la Comision de Puertos a cargo
de los planos de esta obra, fue designado como Director Fiscal en los trabajos
de construccién. Esta situacidon explicaba en parte la atencion brindada por la
revista de este instituto a la construccion de las obras portuarias, aun cuando
es cierto que las dimensiones de las faenas realizadas y los traspiés verifica-
dos por los contratistas en la ejecucion, obviamente Ilamaron la atencién del
gremio. Esto redundo en una generosa provision de informacién publicada no
s6lo en las revistas especializadas, sino que también en la prensa local.

Ademas 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 carrete-
ra que articulaba las comunicaciones entre Valparaiso y Vina del Mar. En ese
sentido, debe anotarse que el encargo que el Ministerio de Industria y Obras
Publicas realizé6 en 1911 a la Comisién de Puertos contempld la pavimenta-
cién de toda la zona de faenas, asi como de la nueva avenida Errazuriz, 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 articulacion entre la ciudad y la via carretera proveniente de Vina
del Mar?¢. Sin embargo, la Comisién de Puertos del gobierno no consideré la
ejecucion de esta obra por ser considerada demasiado onerosa, eliminandose
la construccidon de la carretera del conjunto de obras portuarias?. Sélo en la
segunda mitad de la década de 1910, cuando la motorizacion urbana crecia, se
reconsideraron estas ideas.

26 Anales del Instituto de Ingenieros de Chile. Febrero 1913. “Obras del Puerto de Valparaiso” pp.
205-206.

27 Ver el Informe de la Comision de Puertos, en Anales del Instituto de Ingenieros de Chile. Aho
XIl. N° 5. Mayo 1912. “El Puerto de Valparaiso” p. 227.
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¢{COMO FINANCIAR UN CAMINO MODERNO? EL PEAJEY LA DISCUSION EN
TORNO A LA CONDICION PUBLICA DE LA OBRA PUBLICA

Tras desecharse la idea de aprovechar los trabajos del puerto de Valparaiso
para concretar la pavimentacion del camino plano con recursos fiscales, no
mermo el interés de los habitantes de la provincia por esta obra. Al contrario,
es posible advertir que a partir de 1913 la prensa local efectué una campana
por conseguir este objetivo. En esta campana pro pavimentacion del 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 Vina del Mar creada en 1916. Ante la negativa de la autoridad
central de financiar con recursos fiscales la pavimentacion, el llamado de esta
campana se dirigio inicialmente a los gobiernos locales, representados en las
municipalidades de Valparaiso y de Vina del Mar.

En 1915 E/ Mercurio exponia la visién del nuevo alcalde de Valparaiso, el ex
Presidente de la Republica, antiguo Director General de la Armada y miembro
de la Comision de Puertos, Jorge Montt. La nueva autoridad consideraba que
las vias de comunicacion eran un elemento gravitante en el desarrollo de la
ciudad. Entre estas, el trabajo pendiente mas relevante era el mejoramiento de
la comunicacion con la cercana Vina del Mar. Desde la perspectiva del alcalde,
era necesario establecer una comunicaciéon carretera, con lo que debia des-
echarse la idea de establecer un servicio de “Ferry Boats” Esta opcion, discu-
tida en el momento en que se agoté la posibilidad de incluir la pavimentacién
del camino dentro de las obras del puerto, requeria de trabajos de dragado
en el estero de Vina 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 hipotético terminal maritimo de pasajeros en la costa
de vinamarina. Ademas de ser cara, esta operacion no contribuiria realmente
al mejoramiento del trafico entre Valparaiso y Vina del Mar?.

Si bien era reconocida la necesidad de pavimentar el camino plano especial-
mente para mejorar las comunicaciones entre ambas ciudades durante el in-
vierno, periodo en que las lluvias convertian a la via en un barrial practicamen-
te 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

28 El Mercurio. Valparaiso. 3 de agosto 1915. “El camino plano”
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mediante el cual las municipalidades podrian comprometerse econdmicamen-
te. Durante la segunda mitad de la década de 1910 la municipalidad de Valpa-
raiso estaba especialmente sumergida en una enorme deuda proveniente de
los empréstitos contratados para financiar obras de reconstruccién luego del
terremoto de 1906. Esta deuda, que se arrastraba hacia una década, fue una
de las principales preocupaciones en la gestion de Jorge Montt en la alcaldia
entre 1915 y 1918. Segun se desprende de las memorias de su administracion,
el saneamiento de las arcas municipales llevo al alcalde a solicitar insistente-
mente la ayuda del gobierno central para superar el dificil momento econo-
mico que atravesaba la ciudad, obteniendo de éste algunas de las garantias
comprometidas en las leyes de reconstruccion?. Sin embargo, esto implicaba
que la municipalidad de Valparaiso no estuviera en condiciones de solicitar al
gobierno nuevos financiamientos para costear una obra cara y de aprovecha-
miento Unicamente 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 ejecucion de una
obra de las dimensiones del camino plano: los departamentos de pavimentacion
comunal y las direcciones de obras de ambas municipalidades manejaban es-
cualidos presupuestos, que en 1917 Unicamente alcanzaron para mantener los
pavimentos de adoquines, macadam y asfalto trinidad de algunas de sus calles.

La importancia que el camino plano tenia para el desarrollo de la vialidad en
estas comunas, llevé a las autoridades municipales, a promover la instalacion
de un método de financiamiento no convencional, que permitiera asegurar la
cobertura de un empréstito millonario con tal de desarrollar un plan de pavi-
mentacidon municipal, sin que estas corporaciones aumentaran en exceso sus
gastos. El primero en proponer un método alternativo a los financiamientos
tradicionales de obras publicas, fue el regidor vihamarino Guillermo Mayne
Silva, quien en agosto de 1915 planted ante el Concejo Municipal de su comu-
na financiar la pavimentacion del camino sin recurrir al soporte econémico
gubernamental. Basado en una experiencia ya practicada en la pavimentacion
urbana, el alumbrado publico y la construccién de desaglies 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 pe-
sos que representaba el valor de la obra sélo en la comuna de Vina del Mar®.

29 Alcaldia de Valparaiso, Tres anos de administracion en la municipalidad de Valparaiso, 1915-
1918. Santiago, Sociedad Imprenta y Litografia Universo, 1918.
30 El Mercurio.Valparaiso. 6 de agosto 1915. “El camino plano. Proyecto del rejidor Mayne Silva”
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Pronto la municipalidad de Valparaiso se sumé a la propuesta del regidor vi-
namarino, lo que llevé a ambas organizaciones comunales a plantear el cobro
de un peaje conjunto en el camino plano. Pero la instalacion de este cargo a
los usuarios requeria de una autorizacién de parte del Estado pues significaba
la creacion de un impuesto especifico obligatorio que debia ser regulado me-
diante una ley.

Hacia la década de 1910 el cobro de peajes en los caminos publicos era enten-
dido 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 de la colonia, las que en este caso ademas
limitaban el libre transito. Por ello, hacia mas de 50 anos que el peaje habia
entrado en desuso. Su reinstalacion a fines de la década del 10 era, por tanto,
sumamente controversial®'.

Pero la demanda por buenos caminos que requirié el trafico automovilistico
reposiciond al peaje como una alternativa posible para obtener el financia-
miento de las vias publicas. De hecho en Valparaiso, la Asociacion de Auto-
movilistas de Valparaiso y Vina del Mar consiguié en la segunda mitad de la
década autorizacién 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 Concdén y la cuesta El Melon. Los recursos
obtenidos a través del peaje estaban destinados a la conservacién de cada una
de estas obras.

El proyecto de ley para la obtencién de los recursos necesarios para la pavi-
mentacion de la avenida Espana fue elaborado por la representacion parla-
mentaria de Valparaiso, compuesta por los diputados Rafael Urrejola, Bartolo-

31 A mediados del siglo XIX se cobraba peaje al interior de algunas propiedades privadas, en
donde los duenos 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 conservacion. Ernesto Greve explica que en la década de 1840 los caminos
publicos de la zona central del pais eran los Unicos en donde se cobraban peajes, los que eran
pagados gracias a la instalacion de “trancas” que impedian el trafico libre de carretas, coches
o cabalgaduras. 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 recaudacion 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 Greve, Historia de la Ingenieria en Chile, pp. 499-502.
Ver también Anguita, Ricardo, Leyes publicadas en Chile desde 1810 hasta el 1° de junio de
1913. Santiago, Imprenta litografia y encuadernacién Barcelona, 1913.
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mé Palacios y Enrique Bermudez. Los diputados mencionados contaron con la
participacion de representantes de ambas municipalidades en la redaccion del
proyecto. El diputado Rafael Urrejola, que poco tiempo después colaboraria en
la autoria del proyecto de ley para la pavimentacidén del camino en Valparaiso
y Casablanca, ley 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 bajo la crisis de los tranvias. Segun él mismo explicaba, el proyecto para
el nuevo camino plano “se presentd porque después de haber esperado los
vecinos de Valparaiso y Vina del Mar durante siete anos la construccion del
camino con fondos que se consultaban en las obras del puerto, vieron que era
inutil pensar en la ayuda fiscal”%2. La mencion de Urrejola declaraba la utilidad
del nuevo método de financiamiento que se proponia, al crear un peaje que
no comprometia una garantia fiscal ni la existencia de ningun gravamen para
el Estado, recayendo toda la responsabilidad del empréstito en las municipali-
dades que lo contratarian y en los usuarios que se beneficiaban por el uso del
camino moderno.

Segun el proyecto presentado por los diputados portefos, el parlamento 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 exis-
tente en Caleta Abarca enVina del Mar, en conformidad a una tarifa dictada por
el Presidente 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 Republica
que tendrian a su cargo la contratacién, administracién y ejecucion por pro-
puestas publicas de las obras del 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 composicion anticipaba la
conformacion de las juntas municipales de caminos que se instalaron en todas
las comunas del pais como norma segun la ley de caminos de 1920. El proyec-
to de los diputados portenos no especificaba tarifas, plazos del cobro del peaje
ni monto total del empréstito que éste debia cubrir.

La discusién parlamentaria suscitada por este proyecto es de gran interés para
ponderar las visiones referidas a dos aspectos gravitantes en la modernizacion
de los caminos chilenos. Por una parte, alli fueron expuestas visiones disonan-
tes respecto al peaje carretero, que para algunos era un simbolo de progreso

32 Congreso Nacional. Senado, Boletin de Sesiones extraordinarias 1918-1919. Santiago, Imprenta
Nacional, 1920. Sesion del 11 de noviembre de 1918. p. 405.
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y para otros un grave cercenamiento a las libertades del transito que debian
primar en el pais. La discusion de esta ley y su publicacién en 1918 sentarian
un precedente relevante para futuras decisiones referidas al cobro de peajes
en caminos publicos en Chile, hoy dia practicamente una costumbre para los
usuarios de las infraestructuras. En segundo lugar, en las declaraciones de los
parlamentarios que discutieron esta ley también se encontraban visiones con-
trapuestas respecto del desarrollo de las nuevas tecnologias de la movilidad
centradas en medios automoviles: para algunos, los vehiculos motorizados
continuaban siendo un objeto de lujo cuyo trafico no merecia un tratamiento
especial de parte del Estado, mientras que 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 le permitian las preca-
rias instalaciones existentes. Cabe destacar ademas que esta fue la primera ley
chilena en donde el automovil ocupd un papel de relevancia en la discusion®.

Ante el recuerdo del cobro de los peajes decimondnicos, es comprensible que
su restitucion a fines de la década de 1910 generara una gran desconfianza en
algunos parlamentarios. La experiencia demostraba que la ineficaz recauda-
cion de fondos a través de peajes, no habia alcanzado para mejorar las vias
publicas en el pasado, por lo que se sospechaba que mucho menos 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 Demécrata y comprometido defensor de la causa obrera, quien ocupd
durante tres breves periodos el cargo de Ministro de Industria, Obras Publicas
y Ferrocarriles. Segun su parecer, los mas pobres se verian perjudicados con
el nuevo impuesto pues el proyecto no consignaba exenciones para carretas,
cabalgaduras o carretones cerveceros, cuyos propietarios pertenecian comun-
mente 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 automoviles o
camiones, sino que también a las golondrinas, carretones, carretelas, coches,
bicicletas, cabalgaduras y carretones cerveceros. Para el diputado Concha ésta
era una contribucién enorme e insoportable para el comercio local, ademas de
ser injusta pues se cobrarian elevadas tarifas a vehiculos que, segun su pare-

33 Solo la discusién de la ley general de caminos N° 3611 de 1920 fue contemporanea al debate
de la ley sobre el peaje para el camino plano, sin embargo, la publicacion de ésta se realizo
casi dos anos después que la del camino plano.
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cer, no requerian de una via de primer nivel®*. La opinién de Concha era una
idea compartida por el senador demdcrata y también ex Ministro de Industria,
Obras Publicas y Ferrocarriles, Zenén Torrealba, quien consideraba que “los
ricos que viajan en lujosos automoviles pueden pagar (...) pero para los due-
nos de carretones de carga, golondrinas o carretelas la contribucion que se les
impone es demasiado onerosa”®.

Pese a las percepciones de algunos parlamentarios contrarios al peaje, es justo
reconocer la existencia de cierto consenso respecto a la idea de mejorar la co-
municacion entre Valparaiso y Vina del Mar, y para ello la Gnica opcion posible
era el camino por la costa. Sin embargo, el desprestigio en que se encontraba
el peaje generaba resistencia, la que no se resolveria en mas de un ano de de-
bate. El senador Claro Solar fue uno de los mas intransigentes detractores de
la restitucion del antiguo impuesto. El explicaba que no le parecia adecuado el
sistema de captacion de fondos para realizar la obra publica pues consideraba
que

“no guarda relacién con el progreso de nuestra legislacion, ni
con la situacion de nuestro pais. No me parece natural que vaya
a establecerse en el primer puerto de la Republica este antiquisi-
mo 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 Republi-
ca, tener un camino conveniente entre ese puerto i Vina del Mar,
proyectandolo en condiciones de comodidad i de belleza. Pero,
establecer el peaje como unico medio de realizar esa obra, creo
que no es un procedimiento que deba ser aceptado”=¢.

La oposicion al peaje fue sostenida posteriormente argumentandose que éstos
habian sido abolidos hacia mucho tiempo y que en los casos en que se habia
permitido cobrarlo a propietarios privados, éste habia sido ubicado en luga-
res relativamente alejados de los centros urbanos, lo que no significaba una
amenaza considerable a la libertad de transito. Esta perspectiva destacaba que
el caso estudiado se encontraba en una situacion absolutamente opuesta: el
camino plano se ubicaba en un lugar de gran importancia y por él concurria

34 Congreso Nacional. Camara de Diputados, Boletin de Sesiones Ordinarias. Santiago, Imprenta
Nacional, 1918. Sesion del 20 de junio de 1917 pp. 342-343.

35 Congreso Nacional. Senado, Boletin de Sesiones Ordinarias. Santiago, Imprenta Nacional,
1919. Sesidn del 30 de agosto de 1918. p. 692.

36 Congreso Nacional. Senado, Boletin de Sesiones Ordinarias. Santiago, Imprenta Nacional,
1918. Sesién del 13 de septiembre de 1917 pp. 1128-1129.
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una gran cantidad de vehiculos diariamente. El mismo senador Claro Solar
explicaba que “establecer un derecho de peaje puede decirse en las puertas
del pais, en el primer puerto de la republica, me parece que producird un mui
mal efecto”?.

La polémica suscitada por la instalacion del nuevo cobro en el camino costero
escondia un debate mucho mas profundo, relativo al enjuiciamiento social de
los automoviles y del nuevo sistema de transportes. El desarrollo del sistema
de vialidad automovilistico era interpretado como un paso adelante en la pri-
vatizacién de los viajes, y se oponia a un patrén seguido durante los ultimos
cincuenta anos 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 automovil en cambio, estaba
especialmente determinado por una inversion 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 costoso que estaba Unicamente disponible para aquellos que tenian
una gran capacidad de pago para obtenerlo y mantenerlo. Esta situacién hizo
que algunos parlamentarios que rechazaban la creacion de peajes expusieran
también una visidn anti-técnica cargada de un juicio social contrario al uso
de las nuevas maquinas, lo que llevaba a que tuvieran una opinidon negativa
frente al nuevo tributo. Por ejemplo, en el caso del ya mencionado diputado
Malaquias Concha, se advierte esta vision segun la cual los rodados méviles
se consideraban “carruajes de lujo”; una opinion, ademas, todavia muy exten-
dida en el pais que no preveia la relevancia que podria tener el automovil en la
transformacion de las estructuras productivas y espaciales. La posicion contra-
ria de Concha frente al peaje y su opinion negativa frente a las facilidades que
en su parecer se estaban dando a los automoéviles quedaron planteadas en las
discusiones sobre esta ley. Segun Concha:

“Todos los trabajos, todas las industrias, las vamos a gravar (...)
para que los automoviles 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 mercade-
rias: s6lo se busca la mayor comodidad de los automoviles (...)
No se puede hoy, después de establecido ese camino publico,
venir a expropiarlo, a hacerlo propiedad de algunos alcaldes o

37 Congreso Nacional. Senado, Boletin de Sesiones Extraordinarias 1917-1918. Santiago,
Imprenta Nacional, 1918. Sesién del 24 de octubre de 1917 pp. 79-80.
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municipios, para adornarlo a costa del publico que por él transi-
ta (...) Ojalad Sus Senorias pudieran proponer el establecimiento
de un ferrybral (sic) entre Viha del Mar i Valparaiso, un puente,
una alameda, una linea de zepellines, mui bien. Pero imponer,
senor Presidente, a los habitantes, a los pequenos industriales,
al pueblo de Valparaiso una contribucion como esta me parece
que es una cosa que no puede siquiera concebirse” .

En contrapartida, la representacién parlamentaria portena 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 Suberca-
seaux, 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 Vina del Mar “aceptaba gustoso” la contribucién39. Pero también
existian argumentos mas sélidos a favor de la restitucion del sistema de pea-
jes. El debate acerca de este tema estaba pivotado en una controversia mas
amplia, referida a la instalacién en el pais del nuevo modelo de comunica-
ciones basado en el uso del automovil. 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. El senador del partido Na-
cional Montt-Varista, Antonio Varas Herrera, por ejemplo, reconocia que si bien
el peaje habia quedado obsoleto en la era de los ferrocarriles, ante la irrupcion
de los automoviles debia considerarse su restitucion pues representaba una
opcidén para financiar obras de pavimentacién40.

Para el Senador Carlos Aldunate la idea del peaje debia atenderse pese a con-
siderar que el recuerdo de este tributo estaba cargado de “cierta idea de feuda-
lismo y restriccion del libre transito”41. Su posicion favorable ante el proyecto
de ley se sustentaba en el diagndstico técnico segun el cual el trafico de los
automoviles 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 se-
nor feudal, ni se trata de poner restricciones al libre ejercicio de
un derecho de los ciudadanos; por el contrario, se trata de esta-

38 Congreso Nacional. Camara de Diputados, Boletin de Sesiones Ordinarias, Santiago, Imprenta
Nacional, 1918. Sesion del 22 de junio de 1917 p. 395.

39 Ibid. p. 396.

40 Congreso Nacional. Senado, Boletin de Sesiones Extraordinarias 1917-1918. Santiago,
Imprenta Nacional, 1918. Sesién del 24 de octubre de 1917. p. 80.

41 Ibid.
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blecer un peaje para facilitar la locomocion general, habilitando
i manteniendo en mui buen estado un camino publico (...) Con
el descubrimiento de los motores de explosion se ha implanta-
do un nuevo sistema de locomocién en el mundo, que corre a
parejas con el ferrocarril, porque es igualmente rapido, barato i
eficaz; sistema de locomocion que no necesita rieles sino cami-
nos i una pavimentacion ordenada. Pues esa pavimentacion es
la que desean o necesitan pagar los duefos de automoviles, de
camiones i empresas de transportes (...) ;Qué sucede respecto
al camino plano de Valparaiso a Vina del Mar? Estéa a la vista de
todo el mundo (...) la necesidad de este camino. Pero jseria una
verglienza que fuera construido i mantenido por los automo-
viles, 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
locomocion con este camino? ;Va a producir algunas trabas?
Lejos de eso, las trabas son los hoyos i piedras que hai actual-
mente en el camino, que dificultan las comunicaciones i que es-
trechan la via. Esta es la traba, esta es la verglienza ante propios
i estranos. Pero, evidentemente, no sera una verglienza que los
carruajes que alli pasen paguen el servicio que necesitan, sobre
todo cuando lo estan pidiendo los mismos vecinos e interesa-
dos. El tiempo cambia: el peaje que era antes un simbolo de
feudalismo, hoy pasa a ser el simbolo de progreso”#.

Tanto la comision de Obras Publicas de la Cdmara de Diputados como la comi-

sion de Hacienda del Senado, encargados de estudiar el proyecto presentado
por los parlamentarios portefios, consideraron viable, legal y justo el cobro del
nuevo impuesto. Es relevante consignar la labor efectuada por los diputados

Eleazar Lezaeta, Manuel Espinoza Jara, Héctor Anguita, José Ramén Herrera

Lira y Enrique Doll, integrantes de la comisién de Obras Publicas de la Ca-
mara, quienes efectuaron un trabajo eminentemente técnico en la evaluacion
del proyecto de ley. La formacion en ingenieria que tenian tres de los cinco

miembros de esta comision fortalecio los aspectos técnicos de sus argumen-

tos, estableciendo sustanciales reformas que luego serian aprobadas en am-

42

Ibid. pp. 80-81.
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bas camaras®®. La primera decia relacidon con la fijacion de tarifas de peaje para
todos los vehiculos que cruzaran el camino, fueran motorizados o no, cuestiéon
que se sustentaba en la autoridad exclusiva del parlamento para fijar este tipo
de imposiciones, que en ningun caso podia ser responsabilidad del Presiden-
te como proponia originalmente el proyecto. Estas tarifas serian cobradas a
todos los vehiculos que transitaran por el camino, incluyendo bicicletas y ca-
balgaduras, pagando mas dinero aquellos que mas dano podian hacer al pavi-
mento, como los carretones de dos ruedas con llantas metalicas. Por otro lado,
en el seno de esta comisién se decidié un presupuesto total para las obras,

43 El diputado Eleazar Lezaeta era ingeniero civil-hidraulico, titulado de la Universidad de
Chile en 1894. A partir de ese momento se desempend en la Direccion General de Obras
Publicas, llegando a ser Director General en 1904. Fue profesor de la carrera de Ingenieria
de la Universidad Catdlica de Chile entre 1894 y 1920, ocupando el puesto de decano de
la Facultad de Matematicas durante mas de 20 anos. Mas tarde seria Ingeniero Jefe de
Caminos del Ministerio de Obras Publicas y, como tal, coautor del primer plan de transportes
presentado en 1925. El diputado José Ramon Herrera Lira se tituld6 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 D4ll 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 Direccion General de
Obras Publicas llegando a ser jefe de la seccion 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. D6ll era ademas uno de los autores de la ley
de caminos que se discutia simultdneamente 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 ultimo, solo el diputado Héctor Anguita, quien se desempenaba como agricultor,
parecia no tener un conocimiento técnico especifico en esta comision.Ver De Ramén, Biografias
de Chilenos; Instituto de Ingenieros de Chile, Who’s Who (Guia Profesional de la Ingenieria en
Chile). Santiago, Sociedad Imprenta y Litografia Universo, 1939. En total, para este periodo
legislativo eran 7 los ingenieros diputados y 6 los senadores. Entre los primeros se contaba,
ademas de los mencionados, a Miguel Letelier E., Domingo Matte Larrain, Francisco Rivas
Vicuha y Guillermo Subercaseaux, los dos ultimos con una destacada trayectoria en el campo
de la economia. Entre los senadores estaban José Pedro Alessandri, Arturo Besa, Augusto
Bruna, Ascanio Bascunan Santa Maria, Joaquin Echenique e Ismael Valdés Valdés. Ver: Revista
de Ingenieria y Arquitectura. Aho Il. N° 7. Julio 1915. “Don José Pedro Alessandri” p. 327 La
presencia de ingenieros en el parlamento y su activa participacién en algunas comisiones de la
Camara vy el Senado, confirman la temprana participacidn de los técnicos en el aparato estatal,
iniciada ciertamente con anterioridad a la dictadura de Ibanez, que cominmente se sitia como
el punto de inicio de un proyecto tecnocratico en Chile. Para algunos, como el politélogo
Patricio Silva, el ingreso de estos profesionales al sistema publico estd marcado por el ascenso
de Arturo Alessandri al poder en 1920 y se profundiza especialmente durante el gobierno de
Carlos Ibanez, a partir de 1927. Sin embargo, lo cierto es que antes de su participacidon en estos
gobiernos, los ingenieros parlamentarios y sus decisiones técnicas deben considerarse como
un prolegéomeno relevante en la disolucién de la l6gica de gobierno oligarquico practicado en
Chile hasta la eleccion de Alessandri. Ver Silva, Patricio, “Los tecndcratas y la politica en Chile:
pasado y presente” Revista de Ciencia Politica. Vol. 26. N° 2. 2006. pp. 175-190.
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que alcanzaba a los $2.500.000. Segun se consigna en las discusiones par-
lamentarias, para tomar estas decisiones se analizaron los reportes técnicos
asociados a los tres proyectos considerados para la construccion, que en 1917
estaban siendo examinados por los municipios de Valparaiso y Vifa del Mar:
los estudios de José Ramon Nieto, Rubén Davila y Aurelio Nuhez Morgado®.
Las importantes modificaciones que tuvo el proyecto en la comision de obras
publicas de la Camara permiten suponer que la participacion de los ingenieros
civiles del congreso no fue menor en este proyecto. En efecto, la decisién de
limitar la suma total del empréstito a $2.500.000 podria haber sido gravitante
en la posterior decisién de contratar el proyecto de Aurelio Nunez Morgado,
aunque como se vera mas adelante, esta situacion habia sido resuelta parale-
lamente fuera del Congreso Nacional.

Por otro lado, la Comision de Hacienda del Senado dio su visto bueno consi-
derando la indiscutible necesidad del mejoramiento del camino plano y aten-
diendo a las nuevas condiciones requeridas por los automaoviles, lo que venia
a modificar el patron generalmente utilizado para el desarrollo de estas vias.
Hasta ese momento, los caminos chilenos eran financiados con recursos del
presupuesto ordinario de la Direccion General de Obras Publicas, institucion
que nunca se habia involucrado en la pavimentacion de ningun camino publi-
co. Respecto del nuevo tributo al trafico la Comision de Hacienda del Senado
establecio que era justo que el financiamiento para una obra de adelanto local
fuera cargado a los mismos que aprovechaban su uso. Estos senadores afir-
maban que el automovilismo habia devuelto a los caminos el protagonismo
perdido durante el tiempo de monopolio ferrocarrilero, lo que hacia economi-
camente factible financiar la obra con el peaje, pues por esta via se calculaba
que transitaban anualmente unos 314.000 vehiculos y mas de 281.000 cabalga-
duras, un trafico que permitiria una recaudacion suficiente para cubrir la deuda
en que incurririan ambas municipalidades®.

Finalmente, mas de un ano después del ingreso del proyecto fue aprobada la
ley 3.436 del 28 de noviembre de 1918, que autorizaba a las municipalidades
de Valparaiso y Viha del Mar a cobrar un peaje en el camino plano con el fin
de cubrir el empréstito de $2.500.000 destinados a su pavimentacion. El peaje
debia comenzar a cobrarse una vez terminadas las obras, tarea que, segun
se calculaba, debia estar finalizada en marzo de 1922. Todavia era necesario

44 Congreso Nacional. Camara de Diputados, Boletin de Sesiones Ordinarias. Santiago, Imprenta
Nacional, 1918. Sesion del 2 de julio de 1917. p. 517.

45 Congreso Nacional. Senado, Boletin de Sesiones Extraordinarias 1917-1918. Santiago,
Imprenta Nacional, Sesion del 24 de octubre de 1917. p. 56.
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determinar qué proyecto de camino plano pavimentado debia materializarse y
cémo debian ejecutarse los trabajos. El debate sobre la nueva avenida Espana,
esta vez enmarcado en el ambito técnico, estaba lejos de agotarse.

DEBATES TECNICOS JUNTO AL MAR ;COMO SE CONSTRUYE UN CAMINO
MODERNO?

Como se ha explicado, el proyecto de ley de financiamiento del camino plano
ingreso 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 pa-
vimentacion eran muchas y en la practica los ingenieros chilenos contaban con
escasa experiencia en proyectos similares. Las Unicas pavimentaciones exis-
tentes se habian concentrado en las calles urbanas de las principales ciudades
y su ejecucion habia significado un desafio mucho menor al que implicaba la
pavimentacién de esta ruta. En la mayor parte de esos casos, se habia aborda-
do la pavimentacion con materiales como el adoquin de piedra o el asfalto tri-
nidad, 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 mejoradas previa-
mente se centraban en primer lugar en su extension: el camino plano era
una ruta de poco mas de cinco kildbmetros que debia ser pavimentada con
un mismo sistema en una sola etapa, lo que significaba una operacion mas
compleja que pavimentar algunos cientos de metros en una calle. Ademas, la
permanente exposicion de la avenida Espana a la humedad y el ambiente sa-
lino 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 extension de la ruta jugarian un papel relevante en la ges-
tion y la conservacion 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 existencia de una
gran cantidad de curvas, asunto sumamente sensible si se considera la resis-
tencia que el pavimento debia mostrar ante las cargas de traccion surgidas de
la intensidad del 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 impor-
tancia considerando el modo en que escurrian las aguas, pues en todo el tra-
yecto entre Valparaiso y Vina del Mar el camino plano se convertia en un virtual
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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 pavimentacién de la ave-
nida Espana, los parlamentarios involucrados sabian de la existencia de tres pro-
yectos que competian por verse realizados. Los tres fueron considerados por la
Comision de Obras Publicas de la Camara de Diputados. Cada uno estaba a car-
go de los ingenieros José Ramon Nieto, Rubén Davila y Aurelio Nuhez Morgado.
Otros dos estudios del camino, realizados por la Comision Kraus y por la empre-
sa constructora Scott una década antes, habian sido rechazados previamente®.
Todos los proyectos en cuestidon estuvieron asociados a la construccion del puer-
to de Valparaiso y sus proyectistas tenian preferentemente experiencia en este
tipo de obras: Nieto habia sido recientemente Director Fiscal de las Obras del
Puerto; Dévila trabajo en las mismas faenas, llegando a disefnar la prolongacién
del molo de abrigo a partir de 1923; Nunez Morgado trabajaba para la Comisién
de Puertos y habia redactado un proyecto de ley que modificaba el sistema ad-
ministrativo de las nuevas obras portuarias de Valparaiso®.

El ingeniero José Ramon Nieto habia estado particularmente comprometido
en la ejecucion del puerto. Desde 1912, cuando fue llamado por el gobierno

46 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 descripcion. De cualquier modo,
estos proyectos ocuparon un lugar secundario en la discusién técnica, la que basicamente se
concentro entre las opciones de Nieto y Nurnez Morgado.

47 En 1917 Nunez Morgado, elabord un informe acerca de la necesidad de implementar en
Valparaiso un nuevo estatuto de administracion auténoma para las nuevas infraestructuras
portuarias, lo que significaba la instalacién de una autoridad que debia velar por la buena marcha
econdmica del puerto. Segun este ingeniero, las nuevas obras del puerto de Valparaiso, asi como
la construccion del puerto de San Antonio, eran trabajos en que se apreciaba una gran inversion
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 representantes
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 Republica. Nufez Morgado incluso redactd un proyecto
de ley para conseguir la implementacion de su propuesta. La gran difusidon que tuvo su trabajo
sobre la administraciéon del puerto de Valparaiso lo situ6 como un ingeniero de relevancia en
la ciudad, lo que después seria aprovechado para sentar las bases del nuevo camino carretero
pavimentado entre Valparaiso y Vifa del Mar. Ver: Nufez, Aurelio, “Estudio de un proyecto
de administracion autdbnoma para el puerto de Valparaiso” Anales del Instituto de Ingenieros
de Chile. Aho XVII. N° 7. Julio 1917. pp. 324-333; Nunhez, Aurelio, “Estudio de un proyecto de
administracion autonoma para el puerto de Valparaiso (continuacion)” Anales del Instituto de
Ingenieros de Chile. Aio XVII. N° 8. Agosto 1917. pp. 348-360; y Nunez, Aurelio, “Estudio de
un proyecto de administracion auténoma para el puerto de Valparaiso (conclusion)” Anales del
Instituto de Ingenieros de Chile. Aho XVII. N° 9. Septiembre 1917. pp. 400-414.

Historia 369, Valparaiso v. 9, n. 1, p. 73-124, ene-jun. 2019



DEL CAMINO PLANO A LA AVENIDA ESPANA. DEBATESTECNQ-POL[TICOS E
INFRAESTRUCTURAS PUBLICAS EN LA CONFORMACION DEL GRAN VALPARAISO, 1906-1930 / 99
Robrico BootH

para proponer una solucién a las comunicaciones carreteras entre Valparaiso
y Vina del Mar, este ingeniero tenia preparado un proyecto de pavimentacion
del camino plano. El proyecto de Nieto tenia el propdsito de amortiguar los
problemas presupuestarios en que se encontraba la ejecucién del puerto de
Valparaiso que, tras los estudios de la comision Krausen en 1903, no habian
previsto problemas estructurales en el fondo marino. Para conseguir nuevos
recursos, la Direccion Fiscal de las Obras Maritimas de Valparaiso, dirigida por
el ingeniero Nieto, planteé en 1912 la idea de ensanchar el camino plano aVina
del Mar. Esta vez, se ponia especial acento en la captacion de plusvalias urba-
nas 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 Vifa
del Mar de la “Sociedad Balneario de Vina del Mar” El proyecto consideraba un
camino de 16 metros de ancho en el que se instalarian dos lineas para tranvias
y que dejaba “suficiente espacio para que cruzaran tres carretas” Esta obra
permitiria ganar 100.000 metros cuadrados para instalar viviendas, lo que a
un precio de $40 por metro significaba un total de $4.000.000. Los planos de
este proyecto fueron realizados por el arquitecto Alfredo Azancot, connotado
profesional vihamarino que habia disefnado poco antes los banos de El Recreo
y varias residencias en la zona que atravesaba el camino plano“.

Este plan fue retomado anos mas tarde y fue propuesto con algunas modifica-
ciones al ser discutido el financiamiento de la obra en el Congreso Nacional.
Segun éste, los trabajos de enrocado que se habian llevado a cabo en la rada
portena pocos anos antes, debian ser extendidos por toda la bahia hasta Vina
del Mar, en una extension aproximada de 6 kildmetros. Sobre este enrocado
debia disponerse un terraplén de 25 metros de ancho con capacidad y estabili-
dad suficiente para soportar 6 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 construccion
de una avenida de 22 metros de ancho que no agotaba la superficie plana dis-
ponible. 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, segun este proyecto, un ancho promedio

48 Este proyecto fue presentado en la 29% sesion ordinaria del Instituto de Ingenieros y Arquitectos
de Valparaiso, el 24 de septiembre de 1914. Ver: Revista de Ingenieria y Arquitectura. Ano Il. N°
5. Mayo 1915. “Sesiones del Instituto de Ingenieros y Arquitectos de Valparaiso” p. 243.
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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 pavi-
mentado del corte del cerro, lo que garantizaria una mayor proteccion de la via
ante eventuales derrumbes. La situacién de seguridad en que se encontraban
los lotes sujetos de ser vendidos por el Estado era, por la misma razén, suma-
mente precaria. Debido a esto, en caso de haberse concretado el proyecto, lo
mas probable es que el precio alcanzado por estos terrenos no hubiera permi-
tido amortizar completamente la deuda para construir la obra.

El proyecto del ingeniero Nieto fue avalado como mocion ante el Congreso
Nacional por los Senadores Carlos Aldunate y Antonio Varas, en febrero de
1918, quienes asi manifestaban su oposicion a la ley de peaje del camino plano
presentado anteriormente por los diputados portenos. Para financiar las obras,
esta mocién consideraba la emision de $7.000.000 en bonos del Ejecutivo, que
serian cubiertos en terceras partes por los fondos ordinarios del presupuesto
nacional, por recursos provenientes de la Primera Seccién de los Ferrocarriles
del Estado, beneficiada por las nuevas vias, y por las municipalidades de Val-
paraiso y Viha del Mar, las que quedaban autorizadas para cobrar un derecho
de peaje en la nueva ruta. Del nulo seguimiento de esta mocién en el Congreso
se desprende que no tuvo el apoyo de las instituciones involucradas®. Aunque
la informacién periodistica es equivoca en la descripcion y el costo del proyec-
to de Nieto, la prensa destacaba, anos después, que el plan no habia sido con-
siderado debido a que los trabajos del talud, de los enrocados de proteccion y
la pavimentacion elevaban considerablemente el precio de las obras®.

La misma fuente periodistica informaba que de manera simultdnea a la idea
de Nieto, la Comision de Puertos envié en 1916 al ingeniero Aurelio Nunez
Morgado a estudiar el caso. Nunhez Morgado realizé en primera instancia un
proyecto que, en oposicion al de Nieto, estaba centrado en la mayor economia
posible. Paraddjicamente, esta fue la razén para rechazar su propuesta inicial,
la que segun la Comisidon de Puertos no satisfacia las necesidades del trafico
entre Valparaiso y Vina del Mar: la opcidon barata de Nunez 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 desagle, sin considerar el trafico del tranvia ni obras de infraestruc-
tura mayores. A fines de la década de 1910 el macadam, es decir, una superficie
de camino compuesta por aridos gruesos y finos machacados y aplanados, ya

49 Congreso Nacional. Senado, Boletin de Sesiones Extraordinarias. Santiago, Imprenta Nacional,
1919. Sesidn del 4 de febrero de 1918. pp. 1010-1011.
50 La Unidn.Valparaiso. 7 de octubre 1922. “La inauguracién del camino plano”
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era considerado por los especialistas como un material de segunda categoria
en la pavimentacién de calles modernas.

Segun manifiestan las crénicas de la inauguracion del camino en 1922, luego
del rechazo de la propuesta de Nunez Morgado, este ingeniero fue un habil
gestor de un nuevo proyecto personal. En 1916 se habia formado una comision
politico-técnica, denominada nuevamente Junta del Camino Plano, que abor-
daria el problema de la comunicacion carretera entre Valparaiso y Vina del Mar
reemplazando el trabajo de la Comision de Puertos, que en este aspecto no ha-
bia logrado avanzar casi nada en 5 anos. La nueva comisién fue organizada por
el Intendente de la Provincia Anibal Pinto Cruz y el alcalde de Valparaiso Jor-
ge Montt, y en ella participaban ademas Ernesto Urquieta y Antonio Maseax,
respectivamente directores de obras en las municipalidades de Valparaiso y
Vina del Mar, y Emilio de Vidts, quien se encargaria de estudiar los proyectos
pendientes. Posiblemente la cercania existente entre Nunez Morgado y el ex
Director de la Armada y ex presidente de la Comision 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 incorporacion a la
comision y antes de que esta comenzara a sesionar, Nunez Morgado efectuo
una serie de modificaciones a su proyecto para el camino plano a lo que ad-
juntd un proyecto de financiamiento basado en el cobro de un peaje carretero,
el que presentd directamente al Intendente Pinto Cruz. El 25 de agosto de 1916
la Intendencia aprobo la ejecucion de este proyecto, lo que seria luego corro-
borado por el Consejo de Estado y las municipalidades comprometidas®'. Esta
situacion era desconocida por los parlamentarios miembros de la Comisién de
Obras Publicas de la Camara, quienes estudiaron los 3 proyectos que supues-
tamente competian en igualdad de condiciones, sin saber que las autoridades
locales ya habian decidido que debia ejecutarse el plan de Nunez Morgado.

Por otro lado y después de conocer su experiencia en la redaccion de un pro-
yecto de ley publicado en los Anales del Instituto de Ingenieros de Chile desti-
nado a modificar el sistema de administracién de los puertos chilenos, es una
opcion muy viable que el proyecto de financiamiento del camino por medio
de un peaje que fue presentado por los diputados portenos ante el Congreso
Nacional, hubiera sido preparado y redactado por el propio Nunez Morgado,
como refieren los diarios. Un elemento adicional que contribuye a sostener la
tesis de la autoria de Nunez Morgado del proyecto de ley de financiamiento
del camino plano se encuentra en el error ingenuo de entregar al Presidente de

51 Ibid.
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la Republica la decision de establecer las tarifas del peaje, una medida clara-
mente inconstitucional que no debio ser planteada por los diputados portefios
que auspiciaron el proyecto, quienes tenian una dilatada experiencia como
parlamentarios, dos de ellos ademas especialistas en temas tributarios. Consi-
derando estos elementos, es posible afirmar que Nunez Morgado, fue el autor
del primer proyecto técnico para pavimentar un camino en Chile y simultanea-
mente fue el principal impulsor de la ley que restituyo el sistema de peaje para
financiar obras publicas de grandes dimensiones.

Una vez aprobadas las ideas de Nuhez Morgado respecto de la pavimentacién
del camino plano y su financiamiento, fue el propio ingeniero el que entregé los
detalles de su plan ante la prensa técnica portena. En junio de 1919 Nunez Mor-
gado fue entrevistado por la revista Concreto, una publicacion portena que pro-
movia el uso del hormigdén armado como sistema constructivo para cualquier
tipo de obras. En esta entrevista, el ingeniero senalaba 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 me-
didas significaban ensanchar el camino plano de tierra preexistente, ganandole
un espacio aproximado de 2 metros a los cerros. La opinion de la revista res-
pecto de estas medidas era favorable debido a que con ello se superaba incluso
las dimensiones de las calles urbanas desarrolladas en el barrio del Almendral
después del terremoto de 1906, cuyo ancho era “por lo general” de 15 metros®.

Este proyecto no especificaba el tipo de material con el que debia ser pavimen-
tado el camino. Sin embargo, el ingeniero aclaraba que en la solicitud de pro-
puestas publicas para contratar a la compania constructora que debia ejecutar el
camino, se consignaria que “se tomaran en cuantia las propuestas de una pavi-
mentacion 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”%3. Tacitamente, esta clausula dejaba fuera de competencia sistemas ba-
sados en la piedra de rio, el adoquin o el macadam, los mas frecuentemente uti-
lizados en las pavimentaciones urbanas de Chile, ante las cuales los técnicos ya
comenzaban a desconfiar debido a su poca resistencia frente al trafico pesado.
Al mismo tiempo, Nunez Morgado anticipaba que se habia dispuesto una clau-
sula en el contrato en que se responsabilizaba a los proponentes a conservar la

52 La descripcidon del proyecto entregada por Nunez Morgado ha sido extraida de Concreto.
Revista de ingenieria y arquitectura. N° 7. Junio 1919. “Construccion del camino entre
Valparaiso y Vina". p. 177-178.

53 Ibid., p. 178.
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calidad del pavimento durante un plazo no menor a 5 afos.

Segun la descripcion del proyecto que hizo el propio ingeniero, 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 “isle-
tas” que servirian como paraderos para que los pasajeros esperaran los carros
de traccion eléctrica. A cada lado del camino se ubicarian aceras de 1 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 aumentaria considerablemente una vez terminadas las obras.
Por ultimo, el ingeniero confiaba en que la obra debia ejecutarse en un plazo
de 16 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 inversion en un plazo de 4 anos, cuestion que se calculaba con el trafico
existente en 1917, el que debia entregar una recaudacién diaria de $2.000. La
ejecucion de los trabajos debia iniciarse en el tramo El Recreo-Vina del Mar,
que era el que ofrecia menores dificultades técnicas.

Pese a que la nueva Junta del Camino Plano ya habia decidido cual era el pro-
yecto que debia ejecutarse, todavia era necesario resolver como. La pregunta
acerca del sistema constructivo que debia ser empleado en la primera carre-
tera pavimentada chilena era central. En la década de 1910 eran muchas las
alternativas que competian, sin estar todavia claro cuales eran las que mejores
resultados entregaban en costos, emision de ruido, seguridad para los auto-
movilistas, resistencia y conservacion. La competencia estaba desatada prin-
cipalmente entre los sistemas constructivos basados en el uso del cemento y
aquellos que dependian de betunes procedentes del petréleo®.

Pareciera, sin embargo, que en Valparaiso las soluciones de pavimentacion
obtenidas a partir de mezclas cuyo material principal 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 lo-

54 Hacia 1920 no existia claridad respecto de la supremacia de un sistema de pavimentaciéon
sobre otro. La experimentacion que se realizaba en algunos paises con mayor experiencia
en el ramo y, sumado a ello, los intereses comerciales involucrados, hacian competir en
trincheras diferentes a los sistemas constructivos basados en el uso de cemento contra
otros dependientes de betunes petroliferos. Si bien el uso del hormigon 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 Mom, Gijs, “Inter-artifactual Technology
Transfer: Road Building Technology in the Netherlands and the Competition Between Bricks,
Macadam, Asphalt and Concrete” History and Technology.Vol. 20. N° 1. 2004. pp. 75-96.
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calidad de La Calera. El facil acarreo del material mediante la via férrea y la
ubicacion de la gerencia general de esta empresa 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 El Melon, cumplié un papel gravitante en la
consejeria técnica que respaldé a la Intendencia portena en la decision sobre
qué obra construir. Adicionalmente, a diferencia del caso del cemento y de los
sistemas constructivos basados en este material, los betunes petroliferos no
eran producidos en Chile por lo que existia una absoluta dependencia de la
importacion, lo que incrementaba su valor.

Por otro lado, existia una experiencia local en el desarrollo de obras de hormi-
gon armado. Este sistema constructivo habia sido utilizado con gran éxito en
Valparaiso después del terremoto 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 ChiliTelephone Company Ltd., la Escuela Pedro
Montt en el cerro Alegre y la Bolsa de Corredores de Comercio. Estas se suma-
ban al puente de la calle Quillota en Vina del Mar y a muchas obras del puerto
de la ciudad. Considerando las obras del puerto, Valparaiso se ubicaba 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 opcidn perfecta para desarrollar el nuevo camino. En
este debate contribuyd la publicacion técnico-comercial de circulacion men-
sual Concreto. Revista de Ingenieria y Arquitectura, la que concerté entre 1918
y 1920, una campana destinada a conseguir que el camino plano fuera pavi-
mentado con hormigén armado. En uno de sus primeros numeros, los editores
de Concreto vaticinaban el arribo de la “época del concreto-armado” a Chile®.

55 Como se ha explicado el uso del hormigdn armado se habia convertido en una alternativa
de prestigio en los trabajos portenos. Esto llevé a expandir por otros medios, las discusiones
en torno a la modernizacion de la ciudad. A partir de 1918 el empresario Jorge Mallet,
representante comercial en Chile de la British Reinforced Concrete Engineering Company,
comenzod 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 Chile como malla Clinton. La malla Clinton era el insumo principal que se promocionaba en
la revista, la que también recibia la colaboraciéon econdmica de otras empresas relacionadas a
las nuevas carreteras, como los agentes Graham, Rowe & Co. que importaban los automoviles
britanicos “Hudson Super Seis” y la propia Empresa de Cementos El Meldn, 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 filiacion nacional, sus
paginas abogaban por instaurar en Chile un modelo de modernizacion técnica de procedencia
britanica en la que destacaban ejemplos de modernos edificios, caminos y barcos construidos
en base a la aplicacion del hormigon armado.
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Segun esta revista el “desarrollo en la perfeccion de la combustidon interna”
determinaba la adopcion 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 ultima palabra, en la cuestion de caminos modernos, tanto por su ex-
celencia y adaptabilidad a todas las necesidades, como también por su costo
y su economia”®.

Las discusiones en torno a la pavimentacion de la avenida Espana fueron utili-
zadas, como una buena oportunidad por quienes promocionaban el hormigon
armado en la zona. Se trataba de la obra vial mas importante que se recordara,
por lo que nadie quiso quedarse al margen de esta discusion. Representados
en las paginas de Concreto, los comerciantes sostenian que cualquiera fuera la
superficie escogida para pavimentar el camino, era necesario implementar “ci-
mientos 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 reconocidamente una revista de corte comercial, Con-
creto buscé posicionar estas opiniones con argumentos técnicos, visiones en
las que se traslucian planteamientos con énfasis en la modernizacion, objetivo
para el cual el hormigén armado era un instrumento simbolicamente podero-
so 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 ingenieros civiles,
quienes estaban encargados de demostrar cientificamente su superioridad por
sobre cualquier otro sistema que pretendiera imponerse en el pais. En el mis-
mo sentido, insistentes llamados al gobierno para adoptar el hormigon arma-
do en todas las construcciones publicas, incluidos caminos y puentes, hacian
destacar el enorme ahorro de recursos que esta definicion significaria, pues en
opinion de la revista la opcién del hormigdon armado implicaba cierta inversion
inicial que se veria prontamente recuperada si se consideraba que ello impli-
caba una reduccidon considerable en los gastos de conservacion. Al gobierno
quedaba entonces establecer esta “definicion patridtica” que vigilaba por la
estabilidad de la economia en el futuro. Esto era lo que se perseguia con el uso
del hormigén armado en el camino plano:

56 Concreto. Revista de Ingenieria y Arquitectura. N° 1. Diciembre 1918. “Notas editoriales” p. 3.

57 Ibid., p. 3-4

58 Concreto. Revista de Ingenieria y Arquitectura. N° 1. Diciembre 1918. “Cimientos de caminos
publicos” pp. 15-16.
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“El futuro Camino Plano que unird social y comercialmente a
nuestro puerto principal, con el hermoso balneario de Vina del
Mar, el centro y rendez vous, de nuestros veraneantes y per-
sonalidades diplomaticas extranjeras debe ser construido de
concreto armado, 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 adoptelo como el Unico, en todas
las construcciones y, también, habrad ganado una mayor y os-
tensible 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, intenta-
ban ligar su utilizacién con una oportunidad 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 anticua-
das que las de otros paises. Que nuestros ingenieros no estan tan atrasados en
su educacién practica moderna, como algunas personas nos hacen pensar”.

Las apologias a favor del hormigén armado que la revista Concreto lanzé a la
opinidon publica portena, tuvieron una proyeccién practica 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 Unico medio que apoyd el uso del hormigdén 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 porteno.

Tras el llamado a propuestas publicas efectuado en julio de 1919, la Junta del
Camino Plano convoco en agosto de ese mismo ano a una comision técnica
conformada por destacados ingenieros locales, la que tendria la labor de es-
tudiar los proyectos y recomendar alguna de las alternativas ante la Junta. En
esta comision técnica participaron los ingenieros Carlos Barroilhet, Eduardo

59 De Villefort, H., “El camino plano a Vina del Mar y el refuerzo de B. R. C" Concreto. Revista de
Ingenieria y Arquitectura. N° 4. Marzo 1919. p. 97.

60 Concreto. Revista de Ingenieria y Arquitectura. N° 7. Junio 1919. “Notas editoriales. Buenos
caminos” p. 160.
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Simpson y Emilio Budge®'. El lamado a la presentacién de propuestas publicas
realizado por la Junta del Camino Plano, dejaba en libertad a los proponentes
para establecer los medios modernos de pavimentacion que se consideraran
mas adecuados para el nuevo camino. Las diferentes interpretaciones que este
Ilamado pudo tener en los técnicos de la provincia y la competencia de los
diferentes materiales considerados desde estas perspectivas como modernos,
llevd a la comisidon a estudiar 6 proyectos de pavimentacion que proponian
diferentes alternativas de ejecucion sobre la base del “proyecto oficial” desa-
rrollado por Nunez Morgado. Las propuestas fueron presentadas por las em-
presas constructoras de Lehmann y Margoz, Marcos Orrego Puelma, la Socie-
dad Nacional de Buques y Maderas, Garnham, Lyon y Rafael Lavin. Esta ultima
no fue evaluada debido a que presentd dos alternativas de pavimentacion sin
hacer mencidn a los costos ni justificar los datos de su estudio.

Segun se desprende del informe de la comision técnica, el proyecto de Leh-
mann y Margoz no introducia modificaciones al proyecto oficial y sugeria una
pavimentaciéon de concreto de 10 centimetros de espesor. La comision declara-
ba que en el ultimo tiempo estos materiales se habian “popularizado mucho,
sobre todo en los Estados Unidos, por su costo, rapidez de ejecucion, buen
aspecto y facilidades de conservacion y de rodado’, cualidades que jugaban a
favor de esta propuesta®?. Para evitar las partiduras que comunmente se regis-
traban en estos pavimentos, los ingenieros recomendaban su construccion en
forma de losas, dejando junturas de expansion rellenas con material bitumi-
noso. La preparacién 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 de

61 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 participacion
de Barroilhet como fundador de la Fabrica de Cementos El Melon y como presidente de
la Asociacion de Automovilistas de Valparaiso y Vina del Mar. Esta experiencia convertia a
Barroilhet, en uno de los mas capacitados ingenieros chilenos para conocer de los proyectos
de pavimentacion de la nueva via, aun cuando podria suponerse que tendria cierta inclinacion
por el desarrollo de obras viales de hormigén armado. Por su parte Emilio Budge habia sido
el ingeniero a cargo de la apertura del camino plano inaugurado en 1906 por lo que conocia
a la perfeccion esta obra. El ingeniero Eduardo Simpson, quillotano de nacimiento, habia
estudiado en Estados Unidos y trabajo en la construccion del sistema de alcantarillado de
Punta Arenas y de Vifna del Mar. Instituto de Ingenieros de Chile, Who's Who, p. 145.

62 La descripcion de las diferentes propuestas ha sido extraida del estudio de los ingenieros
de la comision técnica informante a la Junta del Camino Plano publicado en Concreto.
Revista de Ingenieria y Arquitectura. N° 11. Octubre 1919. “Las propuestas presentadas para la
construccion de la nueva avenida Espana” pp. 275-279.
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rodillos a vapor de 12 toneladas. Con ello se obtenia un subsuelo de macadam
de 60 centimetros de altura. El concreto sobre macadam era para la comision
técnica la propuesta que “relne las mejores condiciones de seguridad para el
pavimento”®. La confianza en la calidad de esta obra permitia a la empresa
constructora de Lehmann y Margoz, garantizar el mayor tiempo de conserva-
cion ofrecido que alcanzaba a 10 anos. Esto se debia ademas a los trabajos de
evacuacion de las aguas en el subsuelo del camino, que seguia el tipo oficial
de desaglie de hormigdn establecido en el proyecto de Nuhnez Morgado. Los
precios de esta empresa constructora eran los mas baratos, ubicandose un 8%
por debajo del presupuesto oficial®.

La segunda alternativa ofrecida era la de la empresa de Marcos Orrego Puel-
ma. Esta también seguia los estudios y especificaciones del proyecto oficial
incluyendo la construccion de las vias de desagtie. Al igual que el proyecto
de Lehmann y Margoz, Orrego consideraba la instalacion de una superficie de
hormigon, esta vez de 15 centimetros. No consultaba un plazo de conservacion
gratuita, limitandose a calcular el costo de la mantencién en $25.000 anuales.
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 pie-
dra sobre una base de 15 centimetros de hormigdén. Sin embargo, no se especi-
ficaban los detalles de la mezcla del subsuelo. Los especialistas de la comision
reconocian que en caso de tener como base un buen concreto, esta seria una
buena alternativa considerando por ejemplo los “espléndidos resultados en
la Reconstruccion del Almendral’ cuyas calles habian sido pavimentadas con
estos materiales. Alli podian observarse pavimentos de adoquin que ya tenian
mas de 10 anos de servicio y que habian resistido de excelente manera pese a
que no habian recibido trabajos de conservacién. Sin embargo, la propuesta
de Garnham tenia algunos inconvenientes: en ese momento era dificil conse-
guir en cantidad suficiente adoquines de buena piedra y elaborados de manera
regular, elemento relevante 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 Ilantas metalicas y cabalgaduras que abundaban en la
zona. Estos motivos llevaron a la comision a considerar esta alternativa como
poco adecuada en “caminos de construccion reciente y de la categoria, que
suponemos para el camino plano”®°.

63 lbid.
64 Ibid.
65 Ibid.
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Los otros dos proyectos consideraban la utilizacion de superficies 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 requeridas. Sin embargo, en opinidn de los especialistas
esta empresa no justificaba adecuadamente las modificaciones. Lyon ofrecia
el pavimento asfaltico de “The French Asphalt Co!, instalado sobre 16 centi-
metros de hormigon. Segun se desprende del informe, esta técnica habia sido
empleada con éxito en el cruce de la Av. Francia y la calle Chacabuco en el ba-
rrio EI Almendral de Valparaiso. Para los desaglies se comprometia la instala-
cion de tuberias de cemento, pero tampoco se adjuntaban detalles. En cuanto
a la conservacion del camino, Lyon la garantizaba por un plazo de 8 afos a un
costo anual de $8.700.

El ultimo proyecto estudiado por la comisidon técnica fue presentado por la
Sociedad Nacional de Buques y Maderas. Esta empresa planteaba modificacio-
nes 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 consultaba para la pavimentacion el uso de un material relativamente
desconocido en el pais: el Bitulithic, un bitumen petrolifero que en este proyec-
to debia ser instalado sobre una base de concreto de 12 centimetros®. La em-
presa, que se presentaba como la Unica concesionaria en Chile del Bitulithic,
proponia la conservacion del pavimento durante 5 anos. Para la evacuacion de
las aguas se establecia una combinacién de desagties transversales de hormi-
gon y una cuneta en el terreno natural, cuestion que a la comision 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 superficies asfalticas o
bituminosas, como las que representaba el Bitulithic de la Sociedad Nacional

66 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 el 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 composicion 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 comln 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 piedra) y garantizaba una gran adherencia. Ver Boschke,
Guy, “Bitulithic” Anales del Instituto de Ingenieros de Chile. Aho XVI. N° 9. Septiembre 1916.
pp. 339-351.
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de Buques y Madera, al punto de calificarla “como un desideratum al que al-
gun 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
Ilamadas 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 hormi-
gon que se establecia en el plan de esta empresa. Sin embargo, en contra de
su ofrecimiento la comisidn técnica considero el alto precio de esta obra, que
elevaba su costo de ejecucidon considerablemente sobre el presupuesto.

Lo anteriormente expuesto llevd a los ingenieros a sugerir a la Junta del Ca-
mino Plano la construccion de la propuesta de Lehmann y Margoz en primera
instancia, la que cumplia con las exigencias solicitadas con el menor presu-
puesto, estableciendo un camino de superficie de concreto que debia reali-
zarse mediante el sistema de losas. Sin embargo, la comision dirigida por Ba-
rroilhet también planted a la Junta del Camino Plano la necesidad de modificar
algunos aspectos del proyecto oficial. Especialmente importante en este sen-
tido 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, las que segun el juicio de los especialistas no se justificaban ni
frente a la industria mencionada ni junto al balneario de El Recreo. La supre-
sion de estas obras marinas permitiria un ahorro considerable en el proyecto.
Sumado a esto, los ingenieros establecian en su informe la necesidad de mo-
dificar el trazado de la doble linea de tranvias, que segun los planos de Nunez
Morgado debia ubicarse en medio de la ruta, separando las dos calzadas de
transito automovilistico. Para la comision en cambio, el tranvia debia circular
por el lado del cerro. Esto tenia el propdsito de aminorar las consecuencias
negativas para el trafico vehicular motivadas por las frecuentes reparaciones
a las lineas tranviarias que realizaba comunmente la empresa de tranvias de
Valparaiso. El ahorro de recursos que significaba la modificacién de estos as-
pectos del proyecto, especialmente en cuanto a las obras maritimas, otorgaba
un margen mas amplio de decision a la Junta del Camino Plano pues segun
la comision 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 bitumi-
nosa”%. Con esta afirmacion, los ingenieros abrian una puerta a la Sociedad
Nacional de Buques y Madera, cuyo proyecto tenia como principal problema
su elevado costo de ejecucion.

67 Concreto. Revista de Ingenieria y Arquitectura. N° 11. Octubre 1919. “Las propuestas
presentadas para la construccion de la nueva avenida Espana” p. 277.
68 Ibid. p. 278.
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Las fuentes consultadas permiten afirmar que varias de las sugerencias plan-
teadas por la comisién técnica fueron consideradas por la Junta del Camino
Plano. Sin embargo el proyecto de Lehmann y Margoz, no fue aprobado por
las autoridades. La opinidon de la Junta del Camino Plano se inclind por el pro-
yecto de mayor calidad técnica de todos los que concurrieron al llamado. En
noviembre de 1919 fue firmado el contrato con el que la Junta del Camino
Plano encargaba, por una suma total de poco mas de $2.300.000 Unicamen-
te destinados a la construccién de la via, a la Sociedad Nacional de Buques
y Madera para que pavimentara el camino plano, rebautizado como avenida
Espana. El primer camino pavimentado del pais debia mostrar una superficie
pavimentada de Bitulithic, la que se instalaria sobre una base de hormigédn,
tarea en la que se concentraron los esfuerzos de la empresa contratista durante
aproximadamente 2 anos.

Con todo, la mejor calidad del pavimento escogido y el mayor precio que las
municipalidades debian pagar por la construccion de Bitulithic obligd a realizar
algunos ajustes tanto en el proyecto técnico como en las previsiones econémi-
cas. En cuanto a lo primero, se decidid que debia reducirse la amplitud original
del camino de 17 metros a los definitivos 15,60 metros de ancho 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 desagles®.

En cuanto al financiamiento y pese a la reduccion de las obras mencionadas,
el alto precio del sistema constructivo empleado obligd 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 con-
trato original y conseguir nuevos recursos. La representacion parlamentaria
de Valparaiso presentd para ello un nuevo proyecto de ley, que autorizaba a
las municipalidades a contratar un nuevo empréstito, esta vez por $3.500.000,
los que debian cubrir los gastos de construccidon y expropiacién de terrenos
que no habian sido considerados inicialmente. El nuevo empréstito también
debia ser pagado por los usuarios mediante el cobro del peaje. Cuando fue-
ron discutidas estas modificaciones ya corria el ano 1921, lo que significaba
que el mejoramiento del sistema vial chileno era un asunto considerado mas
importante que hacia pocos anos atras: existia un mayor numero de automo-
viles circulando por el pais y la provincia, lo que mejoraba las perspectivas del
peaje. Por otra parte, la reciente promulgaciéon de la ley general de caminos

69 Muhoz, Isaias, “Construccion del camino plano entre Valparaiso y Vifa del Mar” Caminos y
Turismo. N° 2. Diciembre 1922.
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de 1920 entregaba un soporte econémico adicional a la junta departamental
de caminos, que eventualmente podria hacerse cargo de este gasto en caso
de no conseguirse los recursos previstos por el impuesto. Estos elementos, y
sumado a ello la crisis econdmica por la que atravesaba el salitre, que habia
dejado una gran cantidad de obreros cesantes que podian reemplearse en la
construccion de obras publicas, 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 autorizacién inicial para el cobro del peaje en 1918, esta
vez defendieron la idea: en un par de anos habian cambiado completamente
las prioridades en obras publicas y el camino plano entre Valparaiso y Vina del
Mar se percibia como una obra fundamental en la modernizacién de la gestion
de las vias carreteras chilenas.

DEL CAMINO PLANO A LA AVENIDA ESPANA. LA MODERNIZACION DE LA
CULTURA DE LA MOVILIDAD

El ingeniero Aurelio Nunez Morgado fue el primero que trabajé para que el
nuevo camino simbolizara el estado de adelanto de la técnica portena. A través
de la produccion de un album en el que contrato al fotégrafo local A. A. Baroni,
este ingeniero fijé una imagen de adelanto que terminé siendo canonizada por
la prensa y la difusion turistica. El uso de la fotografia tenia como propésito la
construccion de una imagen objetiva de la transformacion. Las imagenes del
album titulado Camino plano (Avenida Espana) 1920-1922. Ayer y hoy, remar-
caban las diferencias existentes entre la vieja infraestructura inaugurada en
1906 y el nuevo camino desarrollado en los primeros anos de la década del 20.
Alli se recogia el estado de la ruta en 15 lugares del camino antes y después de
la ejecucion de los trabajos’. Se trataba de una estrategia efectista en donde
se destacaban los resultados de la operacion modernizadora que estaba bajo
mando de este ingeniero.

El album fue regalado a las autoridades presentes en el acto de inauguracién,
quienes esperaban satisfechas el inicio 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 Viha del Mar quienes se congregaron junto al mar, en
el balneario de El Recreo, para celebrar la recepcion de esta obra de adelanto.

70 Dos copias del dlbum del camino plano se conservan actualmente en el Archivo Fotografico del
Museo Historico Nacional. Cada una de éstas esta dedicada por el ingeniero Nunez Morgado
al intendente de la Provincia Alberto Phillips y al Presidente de la Republica Arturo Alessandri.
Para esta investigacién se ha trabajado con ambas copias. Ver: A. A. Baroni, Camino plano
(Avenida Espafna) 1920-1922. Ayer y hoy. Valparaiso. Museo Historico Nacional. Archivo
Fotografico. Seccion Albumes. Aa-76 y Aa-80.
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En la ceremonia, la avenida Espaha concentré las miradas de quienes conside-
raban que su construccion era un ejemplo de modernizacion tecnoldgica, asi
como de aquellos que percibieron que la ruta graficaba una transformacion en
las experiencias de los automovilistas, quienes esperaban que este fuera un
“camino de primer orden’; donde por fin podrian experimentar las experien-
cias de movilidad que ellos consideraban plenamente modernas”.

La comodidad era el primer aspecto en que fijaron su atencion los usuarios de
la obra. Este elemento era considerado central para atraer la demanda de los
viajeros, un aspecto decisivo en la logica de financiamiento del camino ya que
se requeria de un trafico intenso para que, mediante el cobro de un peaje, fue-
ran pagados los empréstitos contratados por las municipalidades. Justo antes
de la entrega al trafico un automovilista local, testigo de la transformacion,
vaticinaba que la comodidad de los usuarios seria un elemento que atraeria a
los paseantes a recorrer la infraestructura. En un célculo optimista, este auto-
movilista senalaba que:

“(...) en 1919, cuando fueron hechos los calculos por el sefor
Nunez Morgado, este camino era un verdadero calvario, por el
cual sélo 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 que-
dara en condiciones de atraer viajantes, de invitar paseantes a
transitar por alli y 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””2.

La velocidad que podria alcanzarse es otro aspecto destacado en los testimo-
nios de los primeros usuarios. A diferencia de lo que sucedia en cualquier otro
camino publico del pais, en este caso era posible que se diera rienda suelta a
la pulsion por la velocidad, un placer y un riesgo muy valorado por los auto-
movilistas 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 sin sobresaltos. Los conductores po-
drian aprovechar de ese modo el menor roce de la superficie de rodado, que
segun el parecer de otro automovilista porteno reportaba una tentacién para

71 Guia del Automovilista. Santiago, Auto y Aero, 1920, p. XIII.
72 Caminos y Turismo. Vol 1. N° 1. Octubre 1922. “El cobro del impuesto de ‘peaje’ en el camino
plano” p. 48.
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los visitantes, quienes llegaban atraidos desde Santiago y otras ciudades para
probar la pista. El Unico impedimento para alcanzar grandes velocidades eran
las curvas del camino, que obviamente hacian disminuir la marcha a algunos.
Sélo cuatro meses después de la apertura al publico de la avenida Espafa, un
relato describia las altas velocidades alcanzadas por automovilistas que desa-
fiaban el peligro. Armando Corvaldn, miembro de la asociacion de automovi-
listas portena, senalaba en la revista Caminos y Turismo que:

“Los viajeros y turistas que este verano han recorrido a cua-
renta kildmetros por hora - los mas prudentes - los seis de la
avenida Espana, le han dedicado repetidas frases de admiracion
y de elogio [a la carretera], 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 dmnibus, que
el publico ha favorecido constantemente. A velocidades exce-
sivas describen las pronunciadas curvas, empenados entre si
en ganarse la delantera, o para aventajar al tranvia y llevarle los
pasajeros que esperan en el andén del paradero mas proximo.
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””3.

En 1920 se fijé en 40 kildmetros por hora el limite de velocidad para todas las
carreteras del pais. El trafico urbano, por su parte, podia alcanzar hasta 20 kil6-
metros por hora. Sin embargo, la avenida Espafna se encontraba en una situa-
cion fronteriza, ya que comunicaba a dos comunas muy préoximas, aun cuando
técnica y legalmente no constituia una calle urbana, si no un camino, cuyas
caracteristicas tentaban a los automovilistas a recorrer la via a gran velocidad,
ya que en sus mas de 5 kildbmetros no existian detenciones obligadas, mas alla
del peaje que se cobraba en cada una de las entradas de la ruta. En vista de
las imprudencias de los automovilistas que aprovechaban las condiciones de
la infraestructura para alcanzar altas velocidades, las municipalidades de Val-
paraiso y Vina del Mar emitieron en 1924 un reglamento especificamente de-
dicado a la obra bajo su jurisdiccidon. Por razones de seguridad, 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, lo que danaria mas
rapidamente el pavimento, la normativa municipal fijo la velocidad maxima

73 Corvalan, Armando, “La avenida Espana. Condiciones exteriores del pavimento. Impresion de
los viajeros y turistas. Conservacion aseo y estética” Caminos y turismo.Vol. 1. N° 4. Abril 1923.
p. 180.

Historia 369, Valparaiso v. 9, n. 1, p. 73-124, ene-jun. 2019



DEL CAMINO PLANO A LA AVENIDA ESPANA. DEBATESTECNQ-POL[TICOS E
INFRAESTRUCTURAS PUBLICAS EN LA CONFORMACION DEL GRAN VALPARAISO, 1906-1930 / 115
Robrico BootH

en 35 kildmetros por hora para los automoviles y 20 kilbmetros por hora para
los vehiculos de mas de 4 toneladas de peso’. Como lo senalaba una obra de
publicidad urbana desarrollada por la comunidad britanica de Valparaiso en
1925, este camino, cuya pavimentacion recibia “los elogios de turistas nortea-
mericanos y britanicos, permite que los automéviles 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. Anos después y considerando el escaso
respeto a la normativa, la Asociacion de Automovilistas de Valparaiso y Vina
del Mar solicité, exclusivamente para los miembros del cuerpo médico local,
un aumento de la velocidad permitida hasta los 60 kildmetros por hora.

La ubicacion de la Avenida Espana, entre Valparaiso y Vina del Mar constitu-
y6 un interés adicional, ya que, su recorrido significaba una necesidad para
los veraneantes. Durante la década de 1920 Vina del Mar estaba iniciando un
proceso de transformacion que dejaba atras su condicion original de barrio
residencial para las elites portenas 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 del pais
con la finalidad de aprovechar de sus playas y su intensa vida social. Este ca-
racter de Vina del Mar tuvo mucha importancia en la decision de realizar la
inversion en esta obra, que realmente si estuvo destinada al trafico automovi-
listico, concentrado particularmente durante la temporada estival. El aumento
de la poblacion flotante en la ciudad entre los meses de diciembre a marzo,
hizo incrementar el trafico sobre el camino en este periodo. Durante el verano
se incrementaba entre un 25 y un 35% la cantidad de viajes con respecto a los
registros de los meses del invierno. Justo después de la entrega del camino al
publico, en enero y febrero de 1923 se contaron 85.000 y 105.000 pasadas de
vehiculos respectivamente, de los cuales el 60% eran automoviles. En marzo
estas cifras descendieron a 70.000 pasadas, disminuyendo desde alli en ade-

74 Adicionalmente se establecio en 12 toneladas el peso maximo para cualquier vehiculo, siendo
9 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 ningun caso inferior a 2 2 cm. Ningun vehiculo podia
transitar con mas de dos acoplados. Para la conservacion 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 metalicas y de caucho sélido ocupar esa zona. Ver: Caminos y Turismo.
N° 19. Noviembre 1924. “Reglamentacion del transito en la avenida Espana (camino entre
Valparaiso y Vifia del Mar)” p. 665.

75 El esfuerzo britanico en Valparaiso y album de Chile 1925. Valparaiso, Casa Mackenzie, 1925,
pp. 62-63.

76 Caminos y Turismo. N° 74. Julio 1929. “Actas de las sesiones del directorio. Sesion N° 248 del
23 de abril de 1929”7 p. 2106.
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lante, hasta la primavera siguiente’’. En 1925, entre marzo y abril, se advertia
una disminucidn clara en el trafico de automoviles, que pasaba de 33.330 pa-
sadas en el ultimo mes del verano a 23.370 en el primero del otoho’®. Cabe
destacar que hasta 1937 Vina 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 en automovil o regresar hacia la capital,
debian hacerlo por el Alto del Puerto, la vieja y escarpada entrada del cami-
no colonial hacia Valparaiso, y atravesar la ciudad-puerto antes de emprender
rumbo hacia el balneario por la avenida Espana.

La Avenida Espaha se convirtié prontamente en un sitio de interés turistico.
Si bien la presencia del balneario de El Recreo es importante para explicar
este aserto, lo cierto es que la propia obra de infraestructura constituyd 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, constituyéndose ademas en referente para muchos fotografos aficio-
nados, algunos de los cuales, residentes o veraneantes de Valparaiso y Vina,
se desplazaban por la via con frecuencia. La Avenida Espana 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 lisa
superficie. El uso turistico de la infraestructura delataba una sintonia entre téc-
nica y estética, lo que permite comprender el “gran jubilo” con que la prensa
describid las sensaciones de quienes asistieron a la ceremonia de entrega de
la obra al transito publico en la primavera de 19227, El orgullo vecinal que la
infraestructura moderna genero entre quienes presenciaron el acto, se confun-
dia con las perspectivas de los que consideraban que el camino se convertiria
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 Gui-
llermo Edwards Matte, representante del presidente Alessandri en la ceremo-
nia de inauguracion, quien menciono ese dia que la infraestructura significaba
“algo mas que una obra de progreso; un eslabdn de la cadena que une al cen-
tro de genio comercial, de la actividad del pais, con su jardin de ensueno, de
bellezas multiples: ciudad de Vina del Mar”®. Asi lo confirmaban también las

77 Caminos y Turismo.Vol. 1. N° 4. Abril 1923. “Movimiento del peaje de la avenida Espana desde
el 6 de noviembre de 1922 hasta hoy”

78 Caminos y Turismo. Vol. 3. N° 26-27. Junio-julio 1925. “Av. Espana. Carretera Valparaiso a Vifa
del Mar. Transito en los meses de Marzo a Junio de 1925" p. 242.

79 Zig-Zag. N°921. 14 de octubre 1922. “La inauguracion del camino plano entre Valparaiso y Vifa
del Mar”

80 El Mercurio. Valparaiso. 8 de octubre 1922. “La Avenida Espana fue inaugurada solemnemente
en la tarde de ayer” p. 15.

Historia 369, Valparaiso v. 9, n. 1, p. 73-124, ene-jun. 2019



DEL CAMINO PLANO A LA AVENIDA ESPANA. DEBATESTECNQ-POL[TICOS E
INFRAESTRUCTURAS PUBLICAS EN LA CONFORMACION DEL GRAN VALPARAISO, 1906-1930 / 117
Robrico BootH

expectativas de los articulistas del diario local La Unidn, quienes pensaban que

“La hermosa Avenida que va a inaugurarse oficialmente esta
tarde, es sin duda, una obra de gran aliento y de hermoseamien-
to tanto paraValparaiso y Vina del Mar (sic). Por la bondad de su
pavimento, su magnifica iluminacion y el pintoresco panorama
que se ofrece al paseante, sera este el punto obligado de paseo
en la época de veraneo. Todo el camino esta pavimentado con
bitulitick, pavimento que ha dado espléndidos resultados en to-
das partes, al decir de los técnicos. El transito de automoviles
por el camino con el pavimento actual es un verdadero placer
para el paseante”®'.

Las percepciones sobre el borde costero aledano a las ciudades de Valparai-
so y Vina del Mar tuvieron un punto de inflexién destacado con la apertura
de la nueva Avenida Espana. A partir de ese momento, las representaciones
sobre esta zona observaron una profunda transformacion, las que redituaron
sobre visiones mas generales acerca de la costa y el sistema carretero chileno:
en la escala local, las comodidades garantizadas por la nueva conexion vial
permitieron que ésta fuera aprovechada con fines placenteros por miles de
automovilistas, que disfrutaron de la observaciéon 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; en una perspectiva mas amplia,
la modernizacién vial auspiciada por las municipalidades supuso la colocacion
de la avenida Espana en un sitio de privilegio dentro de los lugares turisticos
dignos de ser considerados por la promocion nacional. En ambos sentidos
fueron los automovilistas los que provocaron las nuevas lecturas sobre el te-
rritorio, re-significando el paisaje de la costa balnearia. Con todo, este camino
solamente anticipaba el poderoso impacto escénico que la continuacion de la
via costera tendria hacia el norte de Vifa del Mar, en direccion al balneario de
Concén, donde un camino de hormigdn armado que fue construido al finalizar
la década de 1920 se constituyé como el mas importante paisaje de consumo
turistico chileno durante los afos 30%.

Frente a la euforia inicial, a mediados de la década de 1920 se instalaron nuevas
perspectivas que rompieron con el favorable consenso original. Segun estas
apreciaciones, la obra de vialidad no satisfacia las expectativas de los automo-

81 La Union. Valparaiso. 7 de octubre 1922. “La inauguracion del camino plano”
82 Booth, Rodrigo, “Turismo, panamericanismo e ingenieria civil. La construccidon del camino
escénico entre Vina del Mar y Concén (1917-1931)" Historia.Vol. 47. N° 2. pp. 277-311.
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vilistas debido a que el trafico intenso habia afectado rapidamente el estado de
conservacion del pavimento. Se trataba de una situacion que se podria haber
previsto en el momento de la inauguracién, puesto que tal y como lo delataban
las propias fotografias encargadas por el ingeniero Nunez Morgado y tomadas
por Baroni, pocos dias antes de la entrega del camino se advertian algunos
detalles en la calidad de los trabajos, especialmente en las superficies del pa-
vimento contiguas a la linea del tranvia. De hecho las autoridades notaron las
deficiencias de la construccion, por lo que la ceremonia de entrega realizada
en octubre de 1922 constatd Unicamente una recepcién provisoria de la obra,
debido a que las municipalidades de Valparaiso y Vina del Mar consideraban
que la empresa contratista todavia debia resolver numerosas terminaciones.
La recepcion definitiva se realizo recién cuando los problemas observados por
los mandantes fueron solucionados, es decir, un ano después de iniciarse el
trafico publico®.El mismo automovilista Armando Corvalan, ya citado, senala-
ba 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 y 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 rapida-
mente su posicidon original, lo cierto es que una visién como esta sélo antici-
paba reclamos que se harian cada vez mas frecuentes en los anos siguientes®.

Diferentes causas pueden esgrimirse para explicar por qué la pavimentacion
del camino plano dejé de ser una obra que llenaba las expectativas de mo-
dernizaciéon de la ciudadania portena, para convertirse en una infraestructura
que delataba los problemas tradicionales de la vialidad chilena. La velocidad
que alcanzaban los automotores que en un comienzo era percibida como un
sintoma de los adelantos técnicos a los que tenia acceso la ciudadania automo-
vilizada, pronto fue considerada como una tentacion peligrosa, que convirtio
al camino en un sitio inseguro. El estado de la calzada, la velocidad, la escasa
visibilidad debida a las curvas y los cerros, ademas de lo resbaladizo de la
superficie del camino en los dias humedos, convirtié a la Avenida Espana en el
principal escenario de tragedias automovilisticas de la ciudad®.

La mayor cantidad de visitas recibidas por la ciudad durante la temporada es-
tival, al mismo tiempo que permitia al peaje recuperar mas rapidamente el di-

83 Sucesos. N° 1103. 15 de noviembre 1923. “La entrega del camino plano”
84 Corvalan, “La Avenida Espafna’; p. 180.
85 Caminos y Turismo. N° 10. Febrero 1924. “Los accidentes en la Avenida Espana” p. 213;

P

Sucesos. N° 1383. 28 de marzo 1929. “Choque de vehiculos en el camino de Valparaiso a Vina”
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nero invertido, hacia que el camino pavimentado sufriera un mayor desgaste.
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”
Ilevo a pensar a algunos que la historia de la Avenida Espana era una mas “de
los escandalos de obras publicas” en que la autoridad emprendia trabajos ba-
nales de dudosa utilidad social®.Para los propios automovilistas, impulsores
de la idea de desarrollar la obra a fines de los anos 10, era evidente la rapida
destruccion que habia sufrido el camino. Para ellos, los organismos encarga-
dos de la conservacion, es decir, la Junta del Camino Plano y las municipali-
dades interesadas, no habian trabajado adecuadamente, lo que hacia que el
estado de la via fuera lamentable, pese a la gran inversién realizada. Segun
el diagnostico de Isaias Munoz, uno de los técnicos mas autorizados de esta
institucion, el pavimento se encontraba especialmente destruido en las zonas
cercanas a los rieles del tranvia, aun cuando también existian numerosos lu-
gares con ondulaciones en el pavimento, ademas de alcantarillas tapadas®.
Estas perspectivas se mantuvieron en los afos siguientes, hasta el punto que
en 1930 la Asociacion de Automovilistas efectud una solicitud formal a Rodolfo
Jaramillo, Director General de Obras Publicas y luego Ministro de Fomento,
para reemplazar completamente la carpeta de Bithulithic instalada solo siete
anos antes®. La respuesta negativa del nuevo Director de Obras Publicas, Car-
los Alliende Arrau, sepultd las esperanzas de quienes querian convertir definiti-
vamente 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®.

CONCLUSIONES

La euforiay el desencanto marcaron las visiones de los automovilistas durante
los primeros anos de uso de la avenida Espana. Se pensaba que la obra inau-
guraria un nuevo tipo de viaje, en donde los desplazamientos en automovil se
harian por primera vez bajo las condiciones ideales pretendidas por los auto-
movilistas. Sin embargo, poco tiempo después de su inauguracion, los usua-
rios portenos manifestaron una profunda desilusion. Las expectativas iniciales
chocaron abruptamente con el estado real de este “camino modelo’, que inicid

86 Ver Sucesos. N°1144. 28 de agosto 1924. “Un camino que esta hecho una calamidad”; Sucesos.
N° 1146. 11 de septiembre 1924. “El escandalo del camino plano”

87 Munoz, Isaias, “Avenida Espaina. Su explotacion” Caminos y turismo. N° 19. Noviembre 1924.
p. 660-661.

88 Caminos y Turismo.Vol. 8. N° 87. Agosto 1930. “Pavimento de la Avenida Espana” p. 2581.

89 Sucesos. N°1434. 20 de marzo 1930. “Los lunares que ridiculizan la ‘Costa Azul de Chile’”
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un segundo proceso de obsolescencia, motivado por la escasa experiencia de
los responsables técnicos en la ejecucidén de la obra, asi como por el incre-
mento sostenido del trafico, especialmente en los veranos. Esta situacion se
explica en los rapidos ajustes que sufrieron los ideales de modernizacion de la
sociedad portena en un momento de cambio tecnolégico acelerado, como el
que se vivia en Valparaiso.

El camino plano entre Valparaiso y Viha del Mar fue la primera obra de in-
fraestructura vial chilena que fue financiada integramente a través del cobro
de un peaje®. El éxito de su gestidon 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 de esta obra. En este caso es clara la in-
fluencia de la cultura de la técnica portena, determinada por la participacion de
los automovilistas y los ingenieros civiles, cuyas sociedades colaboraron en la
expansion de un modelo de transportes nuevo, requerido en las ciudades mo-
dernas. Su accion posicioné a Valparaiso como una bisagra de modernizacién
vial. Su ejemplo tuvo ademas una significativa utilidad para la expansion del
modelo de transportes automovilistico en Chile, un problema que comenzaba
a ser atendido desde las perspectivas de la gestién de las obras publicas y
desde el desarrollo tecnoldgico disponible. 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 convirtié en un espacio de transito normal
que observé un rapido proceso de obsolescencia; al finalizar la década de 1920
ya eran muchas las voces que demandaban una nueva transformacion de la

90 Caminos y Turismo. N° 8. Diciembre 1923. “El éxito del peaje” 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 hacian necesarios. 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 Ibanez en 1930,
abolié el cobro de peajes en los caminos chilenos, con lo que la Avenida Espana dejé de ser
pagada. Con respecto al aumento de las tarifas en 1925 ver Caminos y Turismo. N° 22-23.
Febrero-marzo 1925. “Avenida Espana (Camino plano Valparaiso-Vina del Mar)” En relacidon
a la demanda de los automovilistas por reducir el cobro debido al éxito de la recaudacion
ver en Caminos y Turismo. Vol. 6. N° 67. Mayo 1928. “Actas de las sesiones del directorio” p.
1852; y Caminos y Turismo.Vol. 7. N° 68. Enero 1929. “Actas de las sesiones del directorio” Con
respecto a los logros de la campana por la abolicidn del peaje conducida por la asociacion de
automovilistas portena ver Caminos y Turismo.Vol. 8. N° 81, 82 y 83. Febrero-marzo-abril 1930.
p. 2395. “Asociacién de automovilistas de Valparaiso. 22° memoria y balance que el Directorio
presenta a la junta general ordinaria de socios convocada para el 28 de marzo de 1930"
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via para que pudiera acoger las mas recientes exigencias del trafico®'.

Si bien el caracter experimental de la ruta provocé un deterioro acelerado de
la calzada pavimentada, lo cierto es que la influencia que esta ruta tuvo para
el acondicionamiento general de las carreteras chilenas, la situ6 como una in-
fraestructura cuya administracion y desarrollo eran cuestiones ineludibles si se
queria estudiar seriamente la posibilidad de alcanzar la modernizacién genera-
lizada del sistema caminero chileno.
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