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RESUMEN BREVE

La tesis titulada “VIALIDAD Y TRANSPORTE EN LA METROPOLIS DE SANTIAGO 1950-1979: CONCEPTO Y
ESTRATEGIA DE ORDENACION DEL TERRITORIO EN EL MARCO DE LA PLANIFICACION URBANA Y REGIONAL
POR EL ESTADO DE CHILE”, cuya autora es M. Isabel Pavez Reyes (2006), y su Director de Tesis el Dr. Ing.
Julio Pozueta Echavarri (Universidad Politécnica de Madrid), describe e interpreta la obra de Vialidad y
Transporte 1950-1979 en su capacidad de contribuir tanto a la ordenacién del territorio de la intercomuna y
region de Santiago, como de la interregiéon binacional formada por Valparaiso-Santiago (Chile), y Mendoza
(Argentina) con un horizonte de tiempo al afio 2000, aportando con ello a la discusion sobre el valor de esta
experiencia del Estado Planificador de Chile. Fueron sus objetivos especificos describir e interpretar: -la
formacién de los conceptos modernos Vialidad y Transporte que informan las obras 1950-1979 para Santiago
en el marco de los 50 afios del Estado Planificador (1929-1979); -la relacion y coherencia de los conceptos tras
la obra en Vialidad y Transporte 1950-1979, con los conceptos implicitos en los proyectos de Planificaciéon
Urbana y Regional de la época; la condicion instaurativa de los conceptos tras la obra 1950-1979 (proyeccién
2000) en tanto cuerpo inicial de un discurso hoy maduro y globalizado sobre la sustentabilidad en Planificacion
Urbana y Regional y Vialidad y el Transporte. También, capturar persistencias y cambios en la etapa del Estado
subsidiario y el urbanismo por el sector privado, posterior. Teniendo a la hermenéutica como opcion filosoéfica,
se consideré que en todo conjunto de acontecimientos histéricos subyace un relato “verdadero” que alcanza su
status en cuanto discurso narrativo. A través de éste, se dotd a los sucesos de una estructura y de un sentido,
se captur6 los conceptos e intenciones que motivaron las acciones, y se dio cuenta de sus consecuencias en el
ambito de interés. El horizonte tercero en el cual fueron comprendidos la autora de esta tesis, en tanto lectora
de la obra -observadora no neutral-, y los autores de ella, indica que la metrépolis es un agente estructurador
de un territorio regional de alta complejidad que requiere ser planificado para su funcionamiento y
permanencia en el largo plazo. También es el campo donde cristalizan los referentes surgidos del proyecto
social de los agentes del Estado y de los actores politico-sociales del periodo de interés.- El cuerpo teérico
considerado estima la relaciéon ciudad y transporte como reciproca y circular en el tiempo, siendo sus
dimensiones analiticas, la temporal, la espacial y la socio-econémica y politica. Para la relaciéon ciudad y
territorio considera al sistema urbano como parte del sistema territorial global y a una politica de planificacién
urbana como parte de una politica medioambiental; la planificacién se considera necesaria por eficiencia
inversora, justicia democratica y sostenibilidad. Esta ultima promueve concebir todo el territorio como "espacio
interior”, sin lugar a externalizaciones. La hipo6tesis general de esta tesis afirma que el cuerpo conceptual tras
la obra de Vialidad y Transporte para Santiago 1950-1979 habria estado relacionado y en correspondencia con
los conceptos implicitos en los proyectos de Planificacién Urbana y Regional de la época (horizonte 2000), la
cual daria cuenta de una accién encaminada tempranamente hacia la sustentabilidad. Se superé en dicho
cuerpo conceptual la apreciacién de la infraestructura de Vialidad y Transporte como el sélo efecto de la
aplicacién de innovaciones tecnolégicas, y también las limitaciones que imponian tradicionalmente los limites
politico-administrativos y de la propiedad privada a la concepcion de sistemas intercomunales e integrales de
comunicacién y transporte. La obra 1950-1979, asi concebida, habria previsto una proyecciéon sobre una
macroregion central de Chile y, al cumplirse su horizonte de tiempo, estaria dando cuenta de un potencial y de
una capacidad de evolucidon conforme evoluciona el sistema territorial. Afirman sus hipoétesis especificas: 1.-
Que la gestacion de los conceptos modernos de Vialidad y Transporte se habria originado en el seno del cuerpo
de arquitectos chilenos dedicados a la Planificacién Urbana y Regional, los que se manifestaron reflexivos y
criticos respecto de parte de los enunciados doctrinarios del Movimiento Moderno, y consideraron las redes
viales como un principio de ordenamiento territorial relacionando las posibilidades técnicas con el servicio de
las regiones urbanas chilenas. 2.- Que la obra 1950-1979 en Vialidad y Transporte habria sido coherente con

las formas coordinadas de crecimiento propuestas para la metrépolis de Santiago en la intercomuna y en la
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region por la Planificacion Urbana y Regional 1950-1979, constituyendo un sistema estructurante debidamente
conectado al territorio nacional, y que permitiria el acceso a los nuevos asentamientos humanos vy
equipamientos metropolitanos dispuestos en territorio urbano y regional, contribuyendo a configurar una
regidon urbana moderna toda vez que consider6é todos sus ambitos como un “interior” en la perspectiva de la
sustentabilidad y permanencia del conjunto. 3. Que la concepcién tras la obra 1950-1979, habria previsto su
proyeccién sobre una macroregion central de Chile, por gravitar en torno a una regién econémica binacional
trinucleada, comprendiendo Santiago, Valparaiso y Mendoza, esta uUltima en la republica Argentina, la cual
tiene como eje fundamental el Corredor Transandino Central Valparaiso-Buenos Aires. 4.- Y que, desde los
afios 1990, la obra 1950-1979 para Santiago estd siendo objeto de proyectos en torno a los cuales esta
teniendo lugar una nueva fase del proceso metropolizacién, la que esta desplegando a la poblacion sobre el
territorio de su regién.- En cuanto al disefio metodolégico, este refiere a técnicas cualitativas sobre un
compendio de 438 titulos, de los cuales el 13% corresponden a inéditos en fuentes originales chilenas y
extranjeras que se aporta, y el 65,5% a publicados chilenos y extranjeros no relevados ni combinados hasta
ahora. Luego de las operaciones criticas para autenticidad, restitucién, procedencia, de interpretacion y de
credibilidad, se extrajo los conceptos y hechos de interés, organizando el cuerpo de ciencia al establecer las
relaciones entre los conceptos y la obra de interés. La narracién, estructurada en torno a cinco procesos en
interaccion -de urbanizacion, de industrializacién, de profesionalizacién de las disciplinas de interés, de
planificacién urbana y regional y de planificacién del transporte metropolitano en Chile-, logra la prueba de las

hipétesis general y especificas, como asimismo los objetivos general y especificos considerados.

RESUMEN EN INGLES

The thesis titled “ROAD NETWORK AND TRANSPORT IN THE METROPOLIS OF SANTIAGO 1950-1979: CONCEPT
AND STRATEGY OF THE ORDERING OF THE TERRITORY IN THE FRAMEWORK OF URBAN AND REGIONAL
PLANNING BY THE STATE OF CHILE”, written by M. Isabel Pavez Reyes (2006), and her thesis director, Dr.
Eng. Julio Pozueta Echavarri (Universidad Politécnica de Madrid), describes and interprets the work of Road
Network and Transport 1950-1979 in its capacity to contribute both to order the territory of the Inter
communal and the region of Santiago, as well as the Inter-region formed by Valparaiso-Santiago (Chile), and
Mendoza (Argentina) with a time horizon to the year 2000, contributing in this way to the discussion about the
value of this experience of the Planning State of Chile. The specific objectives were to describe and to
interpret: - the formation of the modern concepts of Road Network and Transport that these works inform
1950-1979 for Santiago in the frame of 50 years of the Planning State (1929-1979); - the relation and
coherence of the concepts after the work in Road Network and Transport 1950-1979, with the implied concepts
in the projects of Urban and Regional Planning of that time; - the instaurative condition of the concepts after
the work 1950-1979 (projection 2000), then the starting point of a mature and globalized reasoning about the
sustaining in Regional and Urban planning and Road Network and transport. Also, to capture persistence and
changes in the stage of the subsidiary State and urbanism by the private sector, later. With the hermeneutic as
philosophical option, it was considered that in every set of historic events underlies a “true” store that reaches
its status as narration. Through it, the events were given a structure and a sense, the concepts and intentions
that motivated the actions were captured, and its consequences in the area of interest was stated. The third
aim in which the author of this thesis, both as reader of the work - non-neutral observer-, and its authors
were comprehended, indicates that the metropolis is a structuring agent of a highly complex regional territory
that needs to be planned for its functioning and continuation in the long run. It is also the field where the are
crystallized the referents that arise from the social projects of the State and of the socio-political actors of the
period of interest.- The theoretical frame considered considers the relation city and transport as reciprocal and

circular in time, being its analytical dimensions, the time, the space and socio-economy and politics. For the

IX



relation between city and territory it considers the urban system as a part of the global territorial system and
an urban planning policy as part of a environmental policy; Planning is considered necessary for its investor’s
efficiency, democratic justice and sustainability. The later brings forth the whole territory as an “internal
space”, without the possibility of being externalized. The general hypothesis of this thesis states that the
concept behind the work Road Network and Transport for Santiago 1950-1979 had been related and
corresponded to the implicit concepts in the projects of Urban and Regional Planning of that time (horizon
2000), which would indicate an early action towards sustainability. In this concept frame, the appreciation of
infrastructure of Road Network and Transport as the mere effect of the application of new technology was
exceeded, as well as the limitations that the political — administrative limits and the limits of private property
imposed on the concept of inter-communal and integral communication and transport systems. The work
1950-1979, conceived as such, had foreseen a projection over a central macro region of Chile and, when its
time was accomplished, would be showing the potential and evolution capability as the territorial system
evolves. The specific hypothesis state: 1.- that the preparation of the modern concepts of Roar Network and
Transport had arisen from the group of Chilean architects devoted to Urban and Regional planning, which were
thoughtful and critical with respect to part of the doctrines of the Modern Movement, and considered the road
networks as the starting point for the territorial ordering relating the technical possibilities with the service of
the Chilean urban regions. 2.- That the work 1950-1979 in Road Network and Transport had been coherent
with the coordinated growing forms proposed for the metropolis of Santiago in the inter-commune and in the
region by the Urban and Regional Planning 1950-1979, becoming a structuring system properly connected to
the national territory, and that would allow the access to the new human settlements metropolitan equipment
prepared in the urban and regional territory, contributing to configure a modern urban region since it
considered all its aspects as an “interior” from the point of view of sustainability and duration as a whole. 3.
That the concept behind the work 1950-1979, had foreseen its projection on a central macro region of Chile,
for being immersed in a bi national economy of three nucleuses, that considered Santiago, Valparaiso and
Mendoza, the later in Argentina, which has the Corredor Transandino Central Valparaiso-Buenos Aires as the
fundamental axle. 4.- And that, from 1990, the work 1950-1979 for Santiago is object of future projects
around which a new phase of the metropolitan process is taking place, which is deploying the population on the
territory of its region.- Concerning the methodological design, it refers to qualitative techniques on a set of 438
books, from which 13% correspond to unpublished ones contributed from Chile and overseas, and the 65,5%
to ones published in Chile and overseas not released or combined until now. After the critical operations for
authenticity, restoring, precedence, interpretation and credibility, the concepts and facts of interest were
extracted, organizing the science body when establishing the relations between the concepts and the work of
interest. The narration, structured around five interacting processes - urbanization, industrialization,
professionalization of the disciplines of interest, urban and regional planning and metropolitan transport
planning in Chile- , it succeeds in demonstrating the general and specific hypothesis, as well as the general and

specific objectives considered.



Introduccién general

INTRODUCCION GENERAL

1. ASPECTOS GENERALES

1.1. La pregunta central

Preguntarse sobre las relaciones entre Vialidad y Transporte y el ordenamiento del territorio para el
desarrollo econémico y social en Chile, no es una pregunta menor habida cuenta de las particularidades del
territorio geografico nacional, de las especiales dificultades para conectarse con los paises vecinos, de la
naturaleza de una economia siempre dependiente de variables externas, y de los desastres naturales propios de
la cornisa andina, entre otras limitaciones.

Esta investigacion interroga especificamente las realizaciones en Vialidad y Transporte 1950-1979 en
Santiago de Chile, como concepto y como estrategia frente a la necesidad de un nuevo orden territorial en la
perspectiva de la modernizacion del pais. La ciudad de Santiago tuvo que comenzar a asumir plenamente su rol
de metrépolis principal para efectos de las relaciones no sélo nacionales sino también internacionales desde

mediados del siglo XX.

1.2. Los periodos focalizados

Si bien el periodo principal focalizado por este estudio es 1950-1979, él se inscribe en los 50 afios del
“Estado Planificador” chileno, el que se extiende entre 1929 y 1979. Este arco temporal es insoslayable para
efectos de explicar por qué ya desde 1958 se estan aprobando técnicamente - oficialmente desde 1960- los

proyectos de planificacion urbana y regional mas relevantes que tuvo Santiago con proyecciéon al afio 2000.

1.3. Las carencias sobre la experiencia

Dado que a la fecha no hay una tentativa de presentacién e interpretaciéon debidamente informada y
equilibrada para el periodo 1929-1979, en general, y 1950-1979, en particular, como un conjunto de
experiencias continuas en Planificacién Urbana Regional y Vialidad y Transporte coordinados, parece necesario
aportar un cuerpo de ciencia que describa y explique la experiencia llevada a cabo por el Estado Planificador, la
que fue especialmente fructifera entre 1950 y 1979.

Pensamos que este aporte contribuira directamente a los debates sobre el ordenamiento territorial de las
regiones metropolitanas e, indirectamente, sobre el rol y espesor que el Estado debiera tener en los paises en
vias de desarrollo respecto de materias con alta incidencia en la calidad de vida de las metrépolis.

Por otra parte, contribuirad a la docencia en materia de Urbanismo, toda vez que la ciudad y el Urbanismo

actuales como objeto del conocimiento no pueden prescindir de la componente histérica. La historia urbana
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dara cuenta de las capacidades transformadoras del hombre y, en Gltimo término, de las especificas relaciones

de éste con la naturaleza®.

1.4. Los reduccionismos a superar

La particular lectura de la experiencia que se propone realizar, quiere ser Gtil a la comprensiéon de la
ciudad metropoli actual superando reduccionismos presentes en los pocos y breves analisis de los Gltimos afios
sobre las realizaciones del siglo XX. Suponemos que estas limitaciones se estarian produciendo por la dificultad
de acceso a la informacidén, tanto mas cuanto que se ha eliminado el patrimonio documental de la época en el
M.O.P., lo cual estaria desincentivando eventuales iniciativas de estudio en materias de Vialidad y el Transporte

Metropolitano en Chile.

1.5. Las limitaciones en los escritos existentes

Los breves escritos de los ultimos afios sobre la planificaciéon urbana-regional aprobada para Santiago
desde 1958/60 y las realizaciones asociadas, la incorporan a menudo a un bloque temporal que abarca todo el
siglo XX, fijando la atencién en so6lo parte de los proyectos y realizaciones, y con referencia a planos que no
siempre corresponden a los proyectos originales.

Esto lleva a afirmaciones sin fundamento, desconociendo el grado de aporte al ordenamiento de la
metroépoli de las realizaciones del periodo 1950-1979, y que incluso reprochan a los arquitectos urbanistas que
no hubieran reparado en la importancia de la vialidad y el transporte para el funcionamiento de la ciudad.

Por otra parte, se observa que se acopla en bloque tanto la obra de Vialidad y Transporte como de la
Planificacion Urbana y Regional chilena del periodo 1950-1979 a los principios doctrinarios del Movimiento
Moderno en Arquitectura y Urbanismo - Carta de Atenas- y por esta via, a un “urbanismo utépico”, facilmente
asociable, a su vez, a la imagen del "Estado Planificador chileno”, también apreciado en bloque como utépico.
Adicionalmente, la idea de que se habria dado la sola produccién de una “imagen fisica-objetivo" por parte de
los planificadores de la época, es también recurrente. Los profesionales urbanistas que ocuparon cargos
publicos de importancia nacional en materia de planificacién urbana- regional, y que concibieron y construyeron
los proyectos generales y especificos derivados en materia de Vialidad y Transporte, quedan automaticamente
asociados a los mismos principios doctrinarios.

Por dltimo, se observa que en los analisis se incurre en prejuicios sobre el manejo y proyectos urbanos:
necesidad de "cinturones" de algun tipo “para que la ciudad no crezca”; vias estructurantes metropolitanas

vistas como “grietas en la ciudad"; planos reguladores de uso del suelo como solucién a todos los problemas,

1 Sefiala Javier RUIZ SANCHEZ, que el plano actual es la representacién mas completa de la estructura urbana presente, y

dicho plano debe ser contemplado como resultado de un proceso dinamico, en pasado, y determinante del mismo, en futuro.
RUIZ SANCHEZ, Javier. 2002. La ensefianza del Urbanismo y la ensefianza de la préactica del Urbanismo. Un proyecto docente
en el marco de la realidad urbana compleja. Publicacién CIU 35, DUyOT, ETSA, Universidad Politécnica de Madrid, 84 pags.
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etc. De estas carencias resulta también que los analisis centran la atencién especialmente en los medios,
desatendiendo las necesidades de relacién que ellos quisieron satisfacer.

Tenemos en cuenta en este punto que, ademas, se juzga la obra "por lo que se ve", soslayando que la
realidad actual es producto, muchas veces, de interrupciones, desaceleraciones, mutilaciones, desvirtuaciones
de los proyectos y obras a través del tiempo, acciones sobre las que tienen responsabilidad un conjunto de
diversos actores y sus intereses.

También se soslaya los problemas que pudieron derivar de la eventual pérdida de objetivos mayores en
los equipos que se fueron sucediendo a través del tiempo en las obras de largo plazo; de la evoluciéon no
siempre positiva de las instituciones responsables y, también, de la diversidad de concepciones sobre el
derecho urbano implicitas.

Ademas, los medios producidos (infraestructuras de vialidad y transporte) en ocasiones no estan siendo
observados como parte de un sistema con elementos componentes articulados, sino como un conjunto vago de
objetos sueltos.

Por ultimo, la analitica de las circunstancias englobantes en la que tuvo lugar la produccién de las obras
cae en descripciones muchas veces parciales.

En resumen, podemos afirmar que el siglo XX terminé contando sélo con:

-referencias a los proyectos de espacios publicos en Disefio Urbano, Planificacién Urbana, y Obras Civiles
construidos en el territorio, hasta comienzos del decenio 1930, principalmente en los aportes desde la
ingenieria (GREVE, 1938); y en los trabajos de los investigadores especialmente de la F.A.U. de la Universidad
de Chile, sobre los proyectos de Disefio y Planificacion Urbana del arquitecto urbanista austriaco Karl Brunner
para Santiago entre 1929 y 1934 (MUNOZ MALUSCHKA, 1935; OYARZUN, 1970; GUROVICH, 1996;
PARROCHIA, 1996; PAVEZ, 1996, 2000, 2003, y otros);

-referencias en enunciados cronolégicos para el periodo 1821-1975, que citan de manera resumida
algunos de los estudios, leyes y proyectos de disefio y planificacién urbana y regional mas relevantes
(MUNIZAGA, 1980; GUROVICH, 1996, 2003);

-investigaciones mas recientes donde se emiten algunos juicios de valor sobre los proyectos de la época
de interés, quedando en evidencia el desconocimiento de los planteamientos y conceptos que ellos sustentaron,
tal vez por no contarse con una base documental apropiada, (SABATINI, y SOLER, F., 1995; CARDENAS, 1998),
o por desconocerse las transferencias culturales que los originaron;

-diversas referencias en escritos, reiterando la apreciacion de los aportes de la época bajo una influencia
radical del Movimiento Moderno en Urbanismo en los profesionales chilenos (MARQUEZ, 1996, HONOLD, afios
1990), lo cual, a la luz de nuestra aproximacién preliminar al tema, resulta un reduccionismo que ya es tiempo

de superar.
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En lo referido al contexto histérico, hoy se cuenta con algunas nuevas interpretaciones sectoriales
(politica, economia), sobre las profundas mutaciones que afectaron a la sociedad chilena, especialmente en los
veinte afios transcurridos entre 1930 y 1950, periodo en que nace una sociedad urbana moderna de tipo

industrial.

1.6. La oportunidad
Parece oportuno, por tanto, hacer una contribucién para ir configurando una presentacién mas continua,
completa y equilibrada de las realidades de la época, la que, en nuestro caso, centraria su atenciéon en los

conceptos implicitos en los proyectos y obra lograda, méas que en los objetos que ellos comprenden.

2. LAS HIPOTESIS, LOS OBJETIVOS, LAS ESTRATEGIAS?
2.1. Hipdtesis.

HIPOTESIS GENERAL

El cuerpo conceptual tras la obra de Vialidad y Transporte para Santiago 1950-1979 habria estado relacionado
y en correspondencia con los conceptos implicitos en los proyectos de Planificacién Urbana y Regional de la
época (horizonte 2000), la cual daria cuenta de una accibn encaminada tempranamente hacia la
sustentabilidad. Se super6é en dicho cuerpo conceptual la apreciacion de la infraestructura de Vialidad y
Transporte como el sélo efecto de la aplicacion de innovaciones tecnolégicas, y también las limitaciones que
imponian tradicionalmente los limites politico-administrativos y de la propiedad privada a la concepcion de
sistemas intercomunales e integrales de comunicacién y transporte. La obra 1950-1979, asi concebida, habria
previsto una proyeccidn sobre una macroregion central de Chile y, al cumplirse su horizonte de tiempo, estaria

dando cuenta de un potencial y de una capacidad de evoluciéon conforme evoluciona el sistema territorial.

HIPOTESIS ESPECIFICA 1.

La gestacion de los conceptos modernos de Vialidad y Transporte se habria originado en el seno del cuerpo de
arquitectos chilenos dedicados a la Planificacién Urbana y Regional, los que se manifestaron reflexivos y criticos
respecto de parte de los principios doctrinarios del Movimiento Moderno, y consideraron las redes viales como
un principio de ordenamiento territorial relacionando las posibilidades técnicas con el servicio de las regiones
urbanas chilenas en formacién a partir de la consolidacién del proceso de industrializacién y la consiguiente

maduracién del proceso de metropolizacion.

2 Proyecto de Tesis aprobado por la U.P.M. en julio de 2004.
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HIPOTESIS ESPECIFICA 2.

La obra 1950-1979 en Vialidad y Transporte habria sido coherente con las formas coordinadas de crecimiento
propuestas para la metrépolis de Santiago en la intercomuna y en la regién por la Planificacion Urbana y
Regional de la época, constituyendo un sistema estructurante debidamente conectado al territorio nacional, y
que permitiria el acceso a los nuevos asentamientos humanos y equipamientos metropolitanos dispuestos en
territorio urbano y regional, contribuyendo a configurar una regién urbana moderna toda vez que consider6

todos sus ambitos como un “interior” en la perspectiva de la sustentabilidad y permanencia del conjunto.

HIPOTESIS ESPECIFICA 3.

La concepcién tras la obra 1950-1979, habria previsto su proyeccién sobre una macroregion central de Chile,
por gravitar en torno a una regién econémica binacional trinucleada, comprendiendo Santiago, Valparaiso y
Mendoza, esta Ultima en la republica Argentina, la cual tiene como eje fundamental el corredor transandino

central Valparaiso-Buenos Aires.

HIPOTESIS ESPECIFICA 4.
Desde los afios 1990, la obra 1950-1979 para Santiago esta siendo objeto de proyectos en torno a los cuales
esta teniendo lugar una nueva fase del proceso de metropolizacion, la que esta desplegando a la poblacién

sobre el territorio de su region.

2.2. Los objetivos®

OBJETIVO GENERAL:

Describir e interpretar la obra de Vialidad y Transporte 1950-1979 (horizonte al afio 2000) en su
capacidad de contribuir tanto a la ordenacion del territorio de la Intercomuna y Regién de Santiago, como de la
interregion binacional formada por Valparaiso-Santiago (Chile), y Mendoza (Argentina), aportando con ello a la

discusion sobre el valor de esta experiencia del Estado Planificador de Chile Siglo XX en estas materias.

OBJETIVOS ESPECIFICOS.
-Describir e interpretar la formacién de los conceptos modernos Vialidad y Transporte que informan las

obras 1950-1979 para Santiago de Chile en el marco de los 50 afios del Estado Planificador (1929-1979).

2 Idem.
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-Describir e interpretar la relacién de los conceptos tras la obra en Vialidad y Transporte 1950-1979, con
los conceptos implicitos en los proyectos de Planificacion Urbana y Regional de la época, dando cuenta del
grado de coherencia alcanzado en el seno de dicha relacion.

-Describir e interpretar en qué medida los conceptos tras la obra 1950-1979 constituyen una etapa
inicial de un discurso hoy maduro y globalizado sobre la sustentabilidad en Planificacién Urbana y Regional y
Vialidad y el Transporte.

-Sefalar persistencias y cambios respecto de los conceptos implicitos en los objetos producidos 1950-

1979, luego del término de la etapa de industrializacidn sustitutiva, y de la regulacién del mercado del suelo.

2.3. Las estrategias®
Esta investigacion considerd cinco procesos relevantes en interaccion:
(1) Proceso de urbanizacion;
(2) Proceso de industrializacion;
(3) Proceso de profesionalizacion de la Planificacion Urbana y Regional, y de la Vialidad y el Transporte;
(4) Proceso de Planificacion Urbana y Regional Metropolitana;

(5) Proceso de Planificacion de la Vialidad y el Transporte Metropolitanos.

Se indag6:

-en sentido retrospectivo: busqueda de los conceptos implicitos en los objetos producidos como consecuencia
de antecedentes;

- en su particular momento histérico: bisqueda de los conceptos implicitos en las obras a partir de un cuerpo
tedrico relevante y apropiado;

-en sentido prospectivo: bUsqueda de persistencias y cambios respecto de los conceptos implicitos en los
objetos producidos 1950-1979, luego del término de la etapa de industrializacién sustitutiva y de la regulacion

del mercado del suelo.

La estructura de la investigacidon se presenta a continuacién, segin el cuadro adjunto, pudiéndose leer

esta investigacion en horizontal - por periodos de tiempo de interés-, o en vertical - por procesos de interés-.

4 Idem.
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VIALIDAD Y TRANSPORTE EN LA METROPOLI DE SANTIAGO 1950- 1979: concepto
y estrategia de ordenacién del territorio en el marco de la Planificaciéon Urbana y

Regional por el Estado de Chile

Modelo:

ESTADO PLANIFICADOR
1929-1979

ESTADO SUBSIDIARIO

Periodos: =

1929-1949 (\_\_‘ 1950-79 I_J> 1980-2006
N |4
Procesos en interrelacion: LOS ANTECEDENTES EN VIALIDAD Y PERSISTENCIAS Y

VIALIDAD Y
TRANSPORTE EN EL
MARCO DE LA ETAPA DE
GESTACION DE LA
PLANIFICACION
URBANA Y REGIONAL
POR EL ESTADO DE
CHILE

TRANSPORTE EN EL
MARCO DE LA ETAPA
MADURA DE LA
PLANIFICACION
URBANO REGIONAL
POR EL ESTADO DE
CHILE

CAMBIOS EN VIALIDAD
Y TRANSPORTE EN EL
MARCO DEL ESTADO
SUBSIDIARIO Y EL
URBANISMO POR EL
SECTOR PRIVADO EN
CHILE

Proceso de Urbanizaciéon

Etapa media
Se sobrepasa el
poblacién urbana

50% de

Etapa madura
Metropolizacién de
Santiago, Valparaiso y

Santiago: metrépolis
principal

Volcamiento de la pobl. en
la propia Regién

Proceso de
Industrializacion

Etapa media
Inversiones en

[

Etapa madura
Concentracion

Concepcion.

Desestructuracion y
reconversion

L

Santiago Especialmente industrial.
Valparaiso en Santiago Inversiones
Concepcion regionales y en
(La Serena) Santiago.
Proceso de Etapa de gestacion Etapa madura Pérdida de

profesionalizacion de
las disciplinas

Transferencias
Culturales moderadas
Interdisciplina

Nuevas Transferencias
culturales moderadas
Interdisciplina

Valores tradicionales
Trabajo sectorial
Reacomodo del Estado
funcional al nuevo modp
econémico.

(0]

Proceso de Planificacion
Urbana y Regional
Metropolitana

Etapa de gestacion
Instrumentos de
planificacion:
Comunal,
Intercomunal
Regional

—

Etapa madura

Politicas de Desarr.
Urbano

Proyectos Reguladores:
Comuna

Intercomuna

Regién

Enunciado
Macro-Regién Central d

Chile V

Desregulacion
Carencia de politica
urbana
Soslayamiento de los
proyectos reguladores
Libre Mercado
Discurso "sostenible"
transgredido
cotidianamente.

Proceso de Planificacion
de la Vialidad y el
Transporte
Metropolitanos

Etapa de gestacion

Se detiene el despliegu

los FF.CC.

Vuelco a la

vialidad de rutas nacionales
y a la vialidad urbana,
Transporte Urbanos

Etapa madura

Pago indirecto
Vialidad y Transporte
Metropolitanos
Primer Plan de
Transporte integral
comprendiendo un
Metro para Santiago

Sequndo Plan de

Transporte: (desesti
Tercer Plan de Transp

(En accién soélo uno de\ Jus
doce Programas).
Plan de Autopistas
Concesionadas
(sobre

vias estructurantes
existentes y nuevas del
sistema).

Enfasis de la investigacion:

MEDIO

ALTO

BAJO

Paginas:

(pp. 1-126) 126 pags.

(pp. 127-300) 173 pags.

(pp. 301-350) 49 pags.
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2.4. Los afios que definen los periodos considerados

1929-1949

1929, afio de la llegada del arquitecto austriaco Karl Brunner experto en disefio y planificaciéon urbana
- contratado por el Gobierno de Chile para asesorar al Ministerio de Fomento (hoy MOP) y dictar un curso de
postitulo en Urbanismo en la Universidad de Chile- , y afio de la Gran Crisis Econdmica Mundial - con graves
repercusiones en Chile- , lo que exigi6 el despegue de la industrializacion del pais para cubrir las necesidades
de consumo interno.

1949, afio en que se crea experimentalmente el primer instituto especializado en Chile para la

investigacion y formacion universitaria en Planificacion Urbana y Regional en la Universidad de Chile.

1950-1979

Al comenzar la segunda mitad del siglo XX, se prepara la ley que reconocid oficialmente los niveles
territoriales intercomunal y regional de la Planificacion en 1953; comienza el reciclaje de los conceptos
transferidos desde el extranjero en el periodo 1929-1949, y desde 1958 comienza a aplicarse en los hechos, el
primer Plan Intercomunal de Santiago luego de su aprobacién técnica. Se cuenta también con las publicaciones
del Primer "Seminario del Gran Santiago”, donde hubo la méas amplia participaciéon registrada hasta ahora
(2006) de los agentes del sector publico y privado para tratar el problema del futuro desarrollo de la ciudad.

1979, afio en que se detiene la realizacién de las obras publicas de vialidad y transporte que tenian su
horizonte en el afio 2000, y se comienza a aplicar una nueva Politica Nacional de Desarrollo Urbano, funcional

a la fase de radicalizacion del modelo de libre mercado y al urbanismo por el sector privado.

1980-2006

1980, afio en que se anuncia la nueva Constituciéon Politica -imponiendo la tutela de las Fuerzas
Armadas sobre la estabilidad del régimen politico presidencialista con una participacion del Estado en la
economia mediante un rol subsidiario, protegiéndose la libre competencia-. Se da comienzo a la
desestructuracion del modelo econémico que existié hasta 1973, y a la minimizaciéon de normas y regulaciones
que pudieran alterar el libre funcionamiento de los mercados.

2006, afio de cambio de gobierno, asumiendo la Dra. Michelle Bachelet (4° gobierno democratico y
concertacionista), quien hereda un paquete de planes y proyectos para la metrépolis de Santiago, cuyo

término esta previsto para el afio 2010, cuando se celebre el Bicentenario de la Independencia de Chile.

2.5. Las figuras claves escogidas
Corresponden a los profesionales que, en tanto asesores planificadores y/o directores nacionales,

generaron las principales transferencias culturales, lideraron los debates sobre el desarrollo urbano y regional,
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instauraron la institucionalidad necesaria y proyectaron y dirigieron la realizacién, desde el Ministerio de Obras
Publicas y con los equipos profesionales que formaron, las obras mas trascendentales de la época del Estado
Planificador en materia de Planificacion Urbana y Regional y Vialidad y Transporte. A saber, los arquitectos: Karl

Brunner von Lehenstein, Luis Mufioz Maluschka, y Juan Parrochia Beguin.

3. EL CUERPO TEORICO

3.1. El analisis de la relacién ciudad y transporte

Diversos autores sefialan que el transporte urbano no debe ser apreciado s6lo como la consecuencia y
aplicacién de innovaciones tecnoldgicas introducidas de forma mas o menos coherente en el espacio publico de
la ciudad, sino como:

-una construccién social, en la medida que el incremento de la velocidad ha introducido nuevos
conceptos de espacio y de tiempo (MIRALLES-GUASCH, 2002)°.

-un principio de ordenacidn espacial donde se relaciona las posibilidades técnicas con las necesidades de
servicio de un territorio (DUPUY, 1998). El ordenamiento de un territorio para el asentamiento humano se
realiza también por el establecimiento de las redes que lo sirven, irrigan, informan y organizan.

-un componente de las dindmicas territoriales (MIRALLES-GUASCH, 2002).

-un componente que, en lo referido al transporte publico - medios menos consumidores de suelo y de
recursos- , es muy importante al momento de determinar el modelo urbano a seguir, en la perspectiva de
buscar alternativas® al transporte privado para efectos de disminuir los diversos problemas que este Gltimo
acarrea de manera creciente a la calidad de vida de los habitantes (POZUETA, 2000).

-la estrategia para relativizar una distancia cada vez mas amplia, producto de la profundizacion,
transformacién y ampliacion que sufre el territorio. No se trata sélo del sentido fisico entre espacios funcionales
diversos - produccién-consumo, residencia-trabajo, espacios ludicos-laborales- sino también de los procesos
que originan desigualdad socio-territorial (VITTADINI, 1991.) 7.

El mecanismo de causa y efecto se rechaza hoy para explicar la relacién ciudad y transporte, de origen
positivista y basado en la excesiva confianza en el progreso tecnolégico, o en la ley de costes, cuyo objetivo es

ajustar el funcionamiento alterado por la congestiéon (MIRALLES-GUASCH, 2002).

5 MIRALLES-GUASCH, Carme. 2002. Ciudad y transporte. El binomio imperfecto. Barcelona. Ariel, S.A., Ariel Geografia, 250
pags.

% Junto con promoverse el transporte publico, se promueve los modos no motorizados (el desplazamiento a pie y en
bicicleta).

POZUETA, Julio. 2000. Mpvilidad y planeamiento sostenible: hacia una consideracion inteligente del transporte y la
movilidad en el planeamiento y en el disefio urbano. Investigacion urbanistica, Seccién de Urbanismo del Instituto Juan de
Herrera (SP y OT), Instituto Juan de Herrera, Escuela Técnica Superior de Arquitectura, U.P.M., Madrid, julio de 2000, 109
pags.

7 VITTADINI, M.R. 1991. “La citt4 accessibile”. En: BALBO, L. (Ed.), Tempo di vita. Studi e proposte per cambiarli, Milan,
Feltrinelli, pp.37-40. . [Citado por MIRALLES-GUASCH, 2002, op. cit.].
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Se admite, en cambio, que entre ciudad y transporte hay una relacién reciproca y circular en el tiempo
- se trata de un proceso dialéctico- , donde destacan tres dimensiones analiticas: temporal, espacial y socio-
econdmica y politica. Del concepto de “congruencia” (OFFNER, 1992) -entendida como la coherencia entre las
dindmicas del sector transporte y las dinamicas territoriales- surge la idea de homologacién estructural en el
ambito de la relacion transporte-territorio®.

En el esfuerzo para el esclarecimiento de la forma en que se ha producido, y se va produciendo, la
relacion transporte y territorio, seria mas correcto analizar la evolucién de las politicas de transporte que los
proyectos aislados (MIRALLES-GUASCH, 2002). Y hoy se admite que s6lo una politica conjunta - que exige la
colaboraciéon entre autoridades e instituciones de los distintos &mbitos territoriales y sectoriales con el apoyo de
los ciudadanos- continuada y creativa, puede lograr resultados significativos a largo plazo en la lucha contra el
uso abusivo del automoévil, la congestion circulatoria y el deterioro ambiental asociado (POZUETA, 2000).

La dimensién temporal

La especificidad de un lugar en donde existe una determinada red de transporte como resultado de una
politica urbana concreta fruto de las relaciones que establecen los agentes urbanos privados y publicos, debe
ser entendida como el resultado de un proceso que se desarrolla en el tiempo. En los analisis de la relacién
territorio-transporte se impone la importancia de arcos temporales largos (MIRALLES-GUASCH, 2002).

Dado que el territorio es dinamico las nuevas condiciones interactuaran con las condiciones
preexistentes. Diversas historias se superponen, se desarrollan y se interconectan simultineamente en cada
territorio: hay una historia puntual, concreta y sincrénica asociada a lo cotidiano; otra historia asociada al ciclo
vital humano; otra historia de largo plazo, que trasciende a las generaciones y que esta referida a las
instituciones._Toda transformacioén efectiva del territorio tiene sus raices en iniciativas y decisiones asumidas en
tiempos precedentes, que pueden ser en algunos casos muy lejanos en relacién al momento en el que estos
cambios se manifiesten sobre el espacio. Asi, las modificaciones del espacio socialmente organizado nunca son
instantaneas. Podria ocurrir que se diera una contradiccién entre lo que se hace -que podria estar obsoleto- y
lo que se deberia hacer. También debe observarse el efecto de la inercia que impone la herencia de lo ya
construido y organizado, tanto en términos fisicos como socioeconémicos (MIRALLES-GUASCH, 2002).

La dimensién espacial

La estructura espacial que presenta el territorio es una manifestacién del sistema econémico. Ha habido
una creciente separacion fisica de los lugares de trabajo y de residencia®, a la vez que una tendencia a generar
desigualdades espaciales con el objetivo de obtener beneficios a partir de la produccién de mercancias o

servicios. Los cambios en las pautas de localizacion irian fomentando la necesidad de nuevas oleadas de

&  OFFNER, J.M. 1986. “Enjeux politiques et sociaux d ela marche a pied”. En: Metropolis, 75, “Les pietons nouveaux enjeux,

nouveaux savoir-faire, pp. 37-45. [Cit. por MIRALLES-GUASCH, 2002, op. cit., p.19.]
° El Movimiento Moderno, con un modelo contrapuesto al prototipo de ciudad norteamericana “sub-urbanizada”,
paraddjicamente lo imitara en el aspecto de la movilidad urbana al revalorizar las autopistas y el transporte privado.
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inversion, principalmente referidas a las actividades econémicas, que seran distribuidas geograficamente con el
objeto de maximizar los beneficios. Cada oleada de inversion desarrolla una nueva forma de estructura
territorial, superponiéndose o combinandose con la configuracién resultante de etapas anteriores, aunque, en
ocasiones, puede ser necesario un replanteamiento radical de la situacién. Todo ello va afiadiendo complejidad
a la configuracion del territorio, tanto por la profundizacién y transformaciéon de las estructuras heredadas como
por la ampliacién de los espacios funcionalmente integrados a escala local, regional, y si conviene, nacional e
internacional (MIRALLES-GUASCH, 2002).

La dimensién social

Se observa que el disefio de politicas de transporte urbano y la consiguiente construccién de
infraestructuras, estan siempre contextualizados. Se trata de hechos exponentes de la accién de diferentes
agentes ubicados en el espacio y en tiempo, que actian en un contexto social especifico integrado por tres
esferas diferentes pero complementarias: la econémica, caracterizada por el industrialismo en cada una de sus
fases, y organizada seguln los principios generales de la produccién capitalista; la politica, dominada por el
Estado, el cual se sirve de un complejo montaje institucional de mecanismos, democraticos o no, para ejercer el
control social y politico, superar las crisis y asegurar la continuidad de la producciéon econémica; la social
integra el conjunto de actuaciones, relaciones sociales y culturales e instituciones politicas.

La perspectiva politico-econémica es una caracteristica fundamental para explicar por qué procesos que
son universales, tienen matices importantes en lo relativo a la intensidad y a los ritmos en cada una de las
situaciones y en cada uno de los territorios concretos y delimitados (MIRALLES-GUASCH, 2002).

La movilidad cotidiana

El andlisis contemporaneo no confunde la oferta de los medios de transporte con su utilizacién,
menospreciando la demanda de transporte. Los habitantes tienen necesidad de moverse por un espacio
concreto en un tiempo determinado y a una velocidad adecuada. No se soslayara el hecho que toda vez que
empresas privadas estén generando obras de infraestructura para el transporte, haran ingentes esfuerzos por
inducir a una demanda que haga rentable su negocio. El Estado podria actuar para equilibrar la produccién (de
la “producciéon”: rutas, etc.) con la produccién de la demanda, ampliando innecesariamente, por ejemplo, el
area urbana, y generando con ello localizacién de actividad residencial sin equipamientos requiriendo de esta
forma la oferta de conexién generada por la empresa privada.

Demanda y transporte son pues, dos elementos que se relacionan de manera interactiva,
influenciandose mutuamente. Es necesario asociar la movilidad con los parametros, también cambiantes, que
evallan la calidad de vida. La movilidad es algo que afecta a un nimero cada vez mas importante de personas,
que realizan actividades cada vez mas dispersas.

Las politicas de transporte, que son las que resolverian las necesidades de movimiento de los

ciudadanos, podrian ser una herramienta de insercién, pero, eventualmente, también de exclusidn, segln
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permitan o restrinjan a los habitantes el hacer uso de su propio espacio urbano, en el &ambito laboral, cultural, o
de recreacion (MIRALLES-GUASCH, 2002).

Al respecto se observa que el rol del Urbanista junto a los operadores es necesario y posible en todos los
lugares donde se construyan redes concretas: para favorecer la consideracion de redes virtuales, para facilitar
las articulaciones entre los diversos niveles de operadores, para mejorar la consideracién global de las redes
técnicas cada vez que esto pueda tener ventajas para la colectividad. La legitimidad de los Urbanistas en esta
labor es también social porque la realizacién de las redes - que de hecho organizan la ciudad moderna- llama a
una intervencion al servicio de la colectividad para regular y controlar a los operadores, pues ellos no estan
ajenos a la perversién politica, econémica o técnica (DUPUY, 1991).

Se sostiene que es con el conjunto de todos los operadores de las diversas redes, cerca de ellos,
comprendiendo sus légicas, también sus dificultades, y sobre todo, sus limites, y no contra ellos o lejos de
ellos, que el Urbanismo debe encontrar su nueva definicion.

Para ello seréa indispensable comprender la significacion de las redes en tanto principio de organizacion
de la relacion de la sociedad con sus territorios, y en su base conceptual, la afirmacién de una diversidad, de
una heterogeneidad fundamental en el tiempo y en el espacio. También es necesario admitir la nocién de
proyecto ‘transaccional’ a partir de una voluntad que busca establecer relaciones, asegurar funciones,
influenciar, controlar, permitir, prohibir, alejar, acercar. Asi, el espacio es transformado en territorio con la
intencionalidad del actor (DUPUY, 1998)™.

Por otra parte, MIRALLES-GUASCH (2000) se pregunta, si el incremento tan generalizado de los
desplazamientos se ha visto acompafiado de una intensificacién y generalizacién del uso de la ciudad™?.

Las politicas deberian permitir superar las diferencias anotadas entre los habitantes, y también
considerar los desiguales ritmos temporales y espaciales de la ciudad: centro-periferia, dia-noche, dia
laborable- dia festivo. Esto influird en el nivel de igualdad que los habitantes tengan respecto de la ciudad, tanto
en los espacial como en lo social y econémico.

Toda vez que las politicas de transporte favorezcan el transporte privado en detrimento del publico,
aquellos ciudadanos menos capacitados para acceder al transporte individual seran los mas marginados a la
hora de desplazarse, llegando a ser verdaderos cautivos de sus lugares de residencia, como es el caso de los
adultos mayores.

La velocidad

1 Los pensadores del urbanismo de redes no desconocen, rechazan o reducen el Urbanismo asociado a los problemas de

suelo, de imagen urbana, y otros, sino que refuerzan el Urbanismo, buscando una mayor eficacia al servicio de la poblacién.

11 Sostiene igualmente DUPUY (1998), que la visién del espacio habitable como sistema territorial permitiria comprender
mejor el lugar esencial y estratégico de las redes, desde el momento que las abstrae de su materialidad para definirlas por su
funcién relacional. Ciertas propiedades de las redes, la conexidad, la nodalidad, se vuelven particularmente pertinentes pues
son ellas las que globalmente fundan el caracter sistémico del territorio. La representacion liberada del espacio fisico es
conveniente. En términos de utilidad se trata de lograr mecanismos de regulacién o de manejo de los sistemas conforme a una
politica urbana méas que planes de zonificacién. El territorio de las redes debiera ser, de ahora en adelante, la base del
urbanismo, incluyendo a todos los territorios habitables (urbano y rural). DUPUY, 1998, op. cit.

12 MIRALLES-GUASCH, 2002, op. cit., p.36.
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La forma en que se organiza la movilidad y no la movilidad misma es lo que tendréa efectos positivos o
negativos en la ciudad. La evolucién de la movilidad tiene que ver con tres elementos: el incremento del tiempo
y de la distancia recorridos, la ampliacién de las causas que motivan el desplazamiento, y la disposicién de las
actividades sobre el territorio urbano.

Se observa que se ha ido ampliado la jornada laboral -cuya reduccién costé tantas luchas sociales- a
partir de la dilatacién del tiempo del recorrido entre el trabajo y el hogar, restandole, sin duda, tiempo al ocio.

El incremento de la velocidad de los medios de transporte no ha significado un ahorro de tiempo toda
vez que se han ampliado las distancias. Al aumento de las distancias y del tiempo se suma el incremento de los
costes de desplazamiento (gasto de compra del coche, precio de la gasolina, mantenimiento del vehiculo, costo
de estacionamiento, costo de rol de chofer de si mismo, o billete de metro, etc, impuestos) y tiempo, contado
en dinero, que se emplea en el desplazamiento (MIRALLES-GUASCH, 2002).

A través del tiempo se ha producido también una evolucibn en los motivos que generan el
desplazamiento. Nuevas razones para la movilidad estan en el aumento de la productividad, el incremento del
consumo, y la ampliacion del tiempo de ocio. Necesidad de nuevos bienes y servicios pero también necesidad
de incrementar el prestigio y la distincién entre grupos sociales.

La zonificacion

En cuanto a la distribucién de las actividades en el espacio, como fuente de evolucién de la movilidad, se
observa que las directrices del Movimiento Moderno formalizadas en la “Carta de Atenas”, asociaron cada
actividad a un lugar Unico (uso especializado del espacio). Sin embargo, en ciudades donde la “zonificacién”
estricta no se aplic6 de manera radical, el tiempo de conexién también se ha incrementado notablemente
(MIRALLES-GUASCH, 2002) 3.

Ciertos mecanismos de dimension territorial propios del modelo socioeconémico posfordista, son

sefialados como fuente de nuevas razones en la busqueda de explicaciones (VITTADINI,1991)%:

-La estructura productiva. Pequefias unidades de producciéon dispersa generan un tipo de movilidad
diferente del que generan grandes unidades de produccién concentrada.

-La desigualdad de la renta, propiciando mecanismos de formacién de ciudades desequilibradas. Una de
las posibilidades de reequilibrarlas es la movilidad mediante transportes mecéanicos. La renta no sélo
condiciona el mercado de la vivienda, sino que induce otras formas de desplazamiento: salidas de fin de
semana, visita del centro, etc.

-Las légicas sectoriales que orientan el incremento de la eficacia de los servicios: concentracién de
locales escolares, para que puedan beneficiar de un gimnasio o una piscina mayor en beneficio de todos;
o0 concentraciones de hospitales, o de zonas comerciales, con la contrapartida de aumentar el coste de
los viajes (en tiempo y dinero).

-La actividad terciaria que desarrolla buena parte de la poblacién también genera nuevos y numerosos
desplazamientos a lo largo de la jornada laboral.

¥ MIRALLES-GUASCH, 2002, op. cit.
14 VITTADINI, M. R. 1992. “Infrastrutture contro la citta>”. En: SALZANO, E. (ed.), La citta sostenibile, Roma, edizioni delle
Autonomie, pp. 162-175. [Citado por MIRALLES-GUASCH, 2002, op. cit.].
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El reto de la sostenibilidad

La necesidad de compatibilizar el desarrollo con la necesidad de proteger y mejorar el medio humano en
beneficio de la poblacién, indica el deber de aplicar la planificacion a los asentamientos humanos y a la
urbanizacién con miras a evitar repercusiones perjudiciales sobre el medio y obtener los méaximos beneficios
sociales, econémicos y ambientales para todos™®.

El concepto de desarrollo asociado a la sostenibilidad de las actividades humanas no presenta afinidad
con el crecimiento desmesurado. Con la sostenibilidad se va mas all4 de la protecciéon del medio, se trata de
“una dindmica adaptativa a un proceso evolutivo”.

Una accién sostenible en transporte, deberia considerar los siguientes puntos (WHITELEGG, 1997)%:

-El transporte es un elemento vital para las actividades econdmicas y sociales, que debe estar en funcion
de ellas y no ser una finalidad en si mismo.

-La distancia de desplazamiento debe ser siempre lo mas corta posible con el fin de ahorrar energia y
tiempo. Se consigue potenciar las interacciones sociales y las actividades econémicas de base local.

-Se requiere una discriminaciéon positiva hacia aquellos medios de transporte con menos problemas para
el medio natural y social.

-Planeamiento territorial y control referidos a actividades que requieran grandes extensiones de terreno.
Tender a evitarlas.

-Auditorias de salud, para rechazar inversiones de transporte que provoquen dafio.

-Evaluacion de todos los costes de los proyectos de transporte (econémicos, sociales, ambientales) por
autoridades independientes.

-Revision de las inversiones en transporte, en funcién de su vida Util asociada a los objetivos planteados
al inicio.

-Cualquier medio de transporte debe disefiarse dentro de una politica general de transportes, donde se
velard por minimizar los aspectos negativos y se potenciard la méaxima interaccién social y la buena
calidad de vida.

Se trata de reducir la contaminacién, y la energia que se consume, y también de reducir el tiempo de
desplazamiento. Se trata de potenciar una nueva organizacién social donde se valore la accesibilidad por
encima de la movilidad. En este sentido la sostenibilidad significa también reflexionar y hacer aportes sobre la
gestion, la distribuciéon y el uso del espacio publico de la ciudad.

La accesibilidad, el objetivo.

La dimensién espacial de la movilidad es la accesibilidad. Accesibilidad fisica, social y econémica. La
accesibilidad es un concepto delimitado por componentes temporales y espaciales y por el sistema de

transporte o de comunicaciones, como el elemento tecnoldgico que por medio de la velocidad influye en la

15 Declaracién de Estocolmo sobre el Medio Ambiente Humano 1972, 212 Sesién plenaria, Estocolmo, Suecia, 16 de junio de

1972.
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relacion espaciotemporal. La accesibilidad puede contemplarse como un “instrumento” relacionado con el
acceso a los servicios y no solamente como la distancia recorrida. La accesibilidad también puede ser una
medida para calificar la eficacia de los transportes respecto de modificar la vida cotidiana de los habitantes y
permitir un determinado uso de la ciudad(MIRALLES-GUASCH, 2002).

Cada persona tiene su ambito espacio temporal de accesibilidad definido por la organizacion territorial
que caracteriza su ambito espacial, pero también por los vinculos de relaciones, el nivel de renta, el género,
etc.

El analisis de la accesibilidad debe estar referido a la posibilidad que tienen las personas de participar en
las actividades y de utilizar la oferta de bienes y de servicios disponibles en el territorio (VITTADINI, 1991)"7.

Transporte urbano, el instrumento.

Cualquier solucién que intente ordenar la movilidad, ya sea la implantacién de un sistema rapido de
ferrocarril o la localizacién de un paso de peatones, es siempre una eleccion politica que deriva de una ideologia
y de una escala de valores concreta. Es una opcién sobre el modo de vida propuesto a los futuros habitantes, y
que debe ser coherente con las formas de la ciudad deseada (MIRALLES-GUASCH, 2002).

La movilidad expresada como demanda, lleva a la formalizacién de la pregunta primera: Qué es lo que
se quiere ordenar. Qué se debe ordenar es la necesidad de desplazamiento. La segunda es por qué es necesario
ordenar. El por qué, se refiere a la extensién y a la densidad urbana que han ido incrementando la distancia
entre el origen y el destino del desplazamiento, lo que ha llevado al incremento de la velocidad de los medios.

Es preciso distinguir entre la necesidad (demanda) de movilidad y la necesidad de transporte. En la
ciudad la necesidad de desplazamiento se origina en el nuevo sistema productivo, independientemente de los
medios de transporte. El transporte accesible a mayor nimero de poblacién es el transporte rapido masivo,
Metro, pero si este medio no esta bien integrado en los usos y en las funciones del territorio es dificil que
garantice el acceso a cualquier punto de la metrépoli en toda la franja horaria. La mejora de la calidad de los
circuitos peatonales para acceder al transporte publico puede contribuir a utilizarlo y mejorarlo (reducir el
numero de paradas, incrementar la velocidad comercial o reducir los costes) (POZUETA, 2000; MIRALLES-
GUASCH, 2002).

Los costes y la contabilidad ecolégica

Los costes que las actividades humanas producen son calculados por la “contabilidad ecolégica”
considerando tanto los costos directos o visibles que paga el individuo, como los indirectos u ocultos, que paga

el conjunto de la sociedad. De estos ultimos algunos pueden expresarse en dinero, y otros no, como es el caso

16 WHITELEGG, J.1997. Critical mass: transport, environment and society in the twenty first century, Pluto, Londres. [Citado

por MIRALLES-GUASCH, 2002, op. cit., p. 40].
7 VITTADINI, M. R. 1991. “La citt4 accessiblile”. En: BALBO, L. (ed.), Tempo di vita. Studi e proposte per cambiarli, Milan,
Feltrinelli, pp. 37-40. [Citado por MIRALLES-GUASCH, 2002, op. cit.].
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de las molestias a la colectividad. Esta contabilidad adopta el marco conceptual de la economia de los sistemas

abiertos, se basa en los principios de la economia obligatoria. A saber (ESTEVAN et al., 1996)*%:

-La capacidad de carga (capacidad que un ecosistema natural puede asimilar sin superar un cierto limite
de deterioro) disminuye con el aumento de la velocidad que supone un incremento en el consumo de
energia y materiales.

-Los recursos naturales son un patrimonio colectivo que debe ser utilizado de manera sostenible.

-El transporte debe considerar todo el ciclo global de los procesos fisico-econémicos: la produccion del
vehiculo y de las infraestructuras desde el inicio de la utilizacién del recursos naturales, la extraccion y el
procesamiento del combustible, la circulacion de los vehiculos, el mantenimiento del sistema y la
eliminacién de los vehiculos obsoletos y de otros residuos.

-El tratamiento de la interconexiéon de los valores monetarios, sociales y ambientales de forma
integrada, como diferentes expresiones del mismo fenémeno. Ninguin recurso o valor del mundo fisico

puede considerarse externo en este modelo.

-La consideracion de la heterogeneidad de los sistemas de valores.

Pero, la contabilidad ecolégica no puede convertirse en una nueva racionalidad econémica de caracter

universal. Aceptada la incertidumbre como una caracteristica esencial de los problemas ecolégicos y rechazadas

las idealizaciones algebraicas de la economia tradicional, la contabilidad ecoldgica debe apoyarse en referentes

éticos.

asocia

tiempo

HOLZAPFEL (2000)* incorpora a los costes de desplazamiento siete costes sociales y ecolégicos:

-Las victimas de la carretera, sobre todo en relacion con el coche.

-El ruido afectando la salud de la poblacion.

-La contaminacion atmosférica, afectando la salud de la poblacién y el ecosistema por los cambios
climaticos.

-El consumo energético.

-El consumo de superficie urbana y rural

-Los dafios causados al mundo animal.

-La repercusiones sociales, como la desvalorizaciéon de las distancias breves; el efecto de separacion, el
cambio funcional de la calle, afectando o impidiendo el uso de la calle a nifios y ancianos.

La velocidad puede resultar demasiado cara si se agregan otros costes. Pasado cierto limite -que se
a la velocidad de un ciclista o, incluso a la del propio peatén- , la industria del transporte cuesta mas
a la sociedad que el que ésta se ahorra.

Las limitaciones del transporte privado

No se trata de generar una politica sectorial viaria y de circulacion, sino de llevar a cabo un “plan

integral de movilidad urbana”, lo que significa una politica que satisfaga al conjunto de habitantes y no sélo a

aquellos que tienen coche. También se trata de conciliar una politica de transporte con una politica de

ordenacion territorial. Por su parte, la investigacion en transporte urbano vuelve a relacionarse con el

18

ESTEVAN A.,y SANZ, A., 1996. Hacia la reconversion ecoldgica del transporte en Espafia, Bakeaz-CCOO- Los libros de la

Catarata, Bilbao-Madrid. [Citados por MIRALLES-GUASCH, 2002, op. cit.].
19 HOLZAPFEL, H.; TRAUBE, K. Y ULRICH, O. 1988. Traffico 2000. Per un traffico tollerabile dal punto di vista ecolégico e
sociale. Padova, Franco Muzzio Editore. [Citados por MIRALLES-GUASCH, 2002, op. cit.].
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Urbanismo. Se pone el acento en la nocién de red, en la calidad del servicio y en la satisfaccién del viajero: el
transporte como servicio publico (que ya habia existido a fines del siglo XIX). El coche seguiria siendo
considerado de todas formas.

Surge también el concepto de templado de tréafico (traffic-calm), se trata de una prioridad para el peatéon
y los ciclistas, que no impide el paso de los automdéviles (POZUETA, 2000).

La politica urbana de nueva generacion es referida a un desarrollo sostenible que haga posible disminuir
el impacto sobre el entorno (reciclaje, bajar la contaminacién), y limitar el nivel de consumo de los recursos no
renovables, basicamente la energia, el agua y las materias primas (se traduce en la "ciudad compacta y
diversa"). Se trata de reinterpretar la politica de planificaciéon urbana como parte de un ambito mas amplio, que

es la politica medioambiental.

3.2. Sobre el territorio como sistema complejo

Sefiala FOLCH (2003) que la naturaleza sistémica y compleja del territorio desautoriza todos los
reduccionismos provenientes de percepciones parciales del territorio: -la actitud productivista, en la perspectiva
de generar de bienes de mercado; las decisiones estan en funcién del momento productivo; -la actitud
utilitarista, segun la cual el territorio cambia de valor segln varie el precio del suelo; -la actitud funcionalista,
con arreglo a la cual el territorio es el espacio por el que circulan las cosas y los flujos, a cuyos efectos todo
debe supeditarse; -la actitud formalista, que lo contempla como si fuese un dibujo; -la actitud patrimonialista,
preocupada sobre todo por los derechos de propiedad y las transmisiones generacionales; -la actitud
naturalista, proclive a considerar oportuno sélo lo intocado, o a lo sumo ristico®.

Sdlo un posicionamiento holistico permitiria generar una matapercepcion resultado de considerar todos
los puntos de vista disponibles.

Por otra parte, TERRADAS (2003) observa que la consideracién® de la naturaleza como un sistema
dindmico, y no como un escenario pasivo, exige un cambio en la actitud tanto de los transformadores del
paisaje que tienden a ignorar sus procesos naturales®, como de los conservacionistas extremos, que tienden a
ignorar los aspectos histéricos, azarosos, contingentes de la naturaleza.

Se observa, ademas, que no hay propiamente territorio sin transformacién antrépica, y menos aun sin
matriz subyacente. Sobre la matriz (clima, substrato, suelo, relieve, hidrografia, vegetaciéon, fauna...) opera la

capacidad transformadora humana.

20 FOLCH, Ramén, (a) “"Los conceptos socioecolégicos de partida. Principios ecolégicos versus criterios territoriales”, en

FOLCH, Ramén (coordinador) El territorio como sistema. Conceptos y herramientas de ordenacion. Ed. Diputacién de Barcelona,
noviembre de 2003, 291 péags. ilustradas; pp.19-42.

21 TERRADAS, Jaume. 2003. “El paisaje y la ecologia del paisaje. La historia y los conceptos en torno a la idea del paisaje”, en
FOLCH, Ramén (coordinador) El territorio como sistema. Conceptos y herramientas de ordenacion. Ed. Diputacién de Barcelona,
noviembre de 2003, 291 pags. ilustradas; pp. 57-72.

22 Mc HARG, lan L. 1969. Design with nature. Nueva York, The American Museum of natural history, 1969. [Edicién en
castellano: Proyectar con la naturaleza. Barcelona, Gustavo Gili, 2000]. Citado por TERRADAS, 2003, op. cit.
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En el sistema funcional del paisaje se dan flujos resultantes de procesos naturales o antrépicos, los que
pueden ser de energia, de materiales, de organismos vivos, incluyendo a las personas, y de informacion,
incluyendo la informacién genética transmitida por el flujo de genes entre y dentro de poblaciones y
organismos?3,

RODA (2003) sostiene que la heterogeneidad espacial es uno de los aspectos mas relevantes de la
estructura del paisaje y tiene gran influencia sobre su funcionamiento y también sobre los tipos y cantidades de
bienes y servicios ecoldgicos que un territorio genera®®; sugiere tener presente que los servicios ecosistémicos
no son una parte menor del balance econémico total del uso del territorio?.

El modelo tesela-corredor-matriz (FORMAN y GODRON, 1986) es uno de los modelos de mas aceptacion
en la actualidad®.

La teoria sostenibilista promueve que la conservacion y restauracion de los conectores ecolégicos es una
estrategia territorial imprescindible para conservar el capital natural de un pais. La conectividad ecolégica
significa mas cosas que la conectividad biolégica. Buena parte de los flujos que permiten el funcionamiento del
paisaje y que es necesario mantener, o modificar si es necesario, son de caracter abi6tico: flujos de energia
advectiva, de aire, de agua, de nutrientes, de suelo, de sedimentos y de contaminantes.

Por otra parte, la conectividad bioldgica significa mas cosas que los pasos de fauna. Esta Ultima se
entiende como los animales vertebrados terrestres no voladores, porque estos animales son especialmente
vulnerables al efecto de las barreras que constituyen las infraestructuras. Ain en el caso de las areas
periurbanas, donde ya han desaparecido estas especies, hay la necesidad de mantener las conexiones

ecolégicas®’.

2% Los procesos subyacentes a estos flujos pueden ser fisicos (por ejemplo, el calentamiento diferencial de la superficie terrestre
que impulsa el viento), geomorfolégicos (el modelado de vertientes), biolégicos (la dispersién de los organismos), o antrépicos
(espectativas y demandas sociales sobre la vivienda, el trabajo o el ocio). Pautas espaciales (estructura del paisaje) y procesos
espaciales (funcionamiento del paisaje) estan en dependencia mutua.

2% RODA, Ferran. 2003. “La matriz del paisaje. Funciones ecolégicas y territoriales”, en FOLCH, Ramén (coordinador) El
territorio como sistema. Conceptos y herramientas de ordenacién. Ed. Diputacién de Barcelona, noviembre de 2003, 291 pags.
ilustradas; pp.43-55.

2 Ibidem.

26 Las teselas 0 manchas son superficies con caracteristicas relativamente homogéneas y diferentes de las de su alrededor.
Segun su origen, se distinguen teselas residuales, teselas de recursos, teselas de perturbacién y teselas introducidas.Los
corredores son elementos lineales del paisaje (teselas lineales), que pueden ser conductos que canalizan determinados flujos,
pero también barreras o filtros para otros flujos. La matriz es el tipo de tesela que ocupa la mayor superficie en el paisaje,
como seria el caso de la matriz agricola en un determinado paisaje o la matriz forestal en otro. Sus propiedades mas
importantes son: -el tipo (forestal, agricola*, urbana, etc.); -la proporcién del paisaje ocupado; -la porosidad (perforaciones en
forma de teselas y corredores); -la conectancia (continuidad fisica existente en la matriz); -la permeabilidad (la facilidad con
que diferentes flujos de materiales, de organismos, etc., pueden atravesar la matriz). Una misma matriz puede ser muy
permeable para algunos animales y poco o nada para otros. Cabe destacar que los sistemas ecolégicos que quedan aislados
pierden biodiversidad de especies y también biodiversidad genética. Ademas de los significados funcionales de la biodiversidad
hay un significado patrimonial de la misma. *Estructurar el territorio respetando la matriz obliga, entre otras cosas, al
mantenimiento del tamafio funcionalmente minimo de cada unidad territorial. Una explotacién agricola moderna no puede tener
menos de 10-20 Has. de regadio, o 50 a 100 de secano; los usos agrarios, principalmente en areas de montafia, constituyen
enclaves de gran valor biolégico. FORMAN, Richard TT.; GODERON, Michael. 1986. Landscape Ecology, Nueva York, John
Wiley& Sons, 1986, citados por RODA, 2003, op. cit.

27 La existencia de corredores biolégicos eficaces - que realmente sean ocupados por las especies de interés- pueden evitar o
paliar el aislamiento biol6égico entre poblaciones que ocupan diferentes teselas del paisaje. Los corredores biolégicos (anchura
mas bien escasa, métrica o decamétrica; un sélo habitat, habitat de borde o margen) no deben ser confundidos con los
conectores ecoldgicos (gran anchura, kilométrica; multihabitat; interior de habitat) que permiten tanto flujos abi6ticos como
bidticos.
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La matriz de un territorio sustenta la mayor parte de los servicios ecolégicos que puede generar un
territorio. Estos y los habitats no son cosas que nos proporcionan sélo las teselas (a escala territorial, los
espacios naturales singulares protegidos), también los proporcionan los sistemas agrarios, los cultivos
extensivos de secano, los bosques y los matorrales de tierras bajas.

Por tanto, concluye RODA? que una politica de conservacién de la naturaleza debe considerar el
conjunto del territorio®.

Los conectores ecolégicos son territorialmente potentes, y por lo tanto estructuran el territorio, debiendo
ser una pieza en pleno dialogo con los sistemas urbanos y de infraestructuras. Al aportar grandes extensiones
de habitats un conector ecolégico hace las funciones de la matriz del paisaje. Esta convergencia entre las
funciones de conector y de matriz es una caracteristica altamente deseable segin RODA, en la linea de
considerar el conjunto del territorio y los papeles de las diversas piezas del conjunto.

Comprender el dinamismo del paisaje, los procesos que mantienen a los sistemas ecolégicos en
funcionamiento y los equilibrios transitorios a los que tienden, es indispensable segin TERRADAS (2003), para
una insercion sostenible de las sociedades humanas en el marco de la biosfera.

Releva FOLCH®*® que desde el punto de vista de la economia, atn en la actualidad no se admite que los
parametros de la matriz biofisica tienen un enorme valor, por lo cual los céalculos econémicos no son correctos.
El caso del cambio climatico es un exponente claro, y el consumo desenfrenado de espacio, es otro. El espacio
libre es un bien sobre todo cuando se vuelve escaso.

La cultura sostenibilista aboga por la internalizacién progresiva de costos y residuos. La mayoria de los
sistemas naturales son muy eficientes en esto.

Sostiene FOLCH que el desarrollo sostenible seria la expresiéon de una nueva cultura sostenibilista, que
responde a un nuevo y emergente paradigma de relaciones de los humanos entre si y con su entorno. "La
sostenibilidad [relativa] consiste en concebir todo el territorio como espacio interior, sin lugar a
externalizaciones"®'. A partir de esa concepcién debe entenderse que la consecucién de la sostenibilidad global
es correlativa a la instauraciéon de un nuevo modelo de desarrollo econémico, social, y ambiental. Cabria hablar
de una sociedad sostenible en su conjunto.

Como modelo socioeconémico y ambiental, la sostenibilidad es conducente (FOLCH, b, 2003)3*:

26 RODA, 2003, op.cit.

2° El mantenimiento de la biodiversidad en el territorio depende en gran medida de cémo tratamos la matriz, porque
constituye la mayor parte del paisaje; lo que afecte a la matriz, tarde o temprano afectara también a la flora y la fauna. Una
biodiversidad adecuada en un paisaje agricola o forestal quiere decir, por ejemplo, que los flujos biocidas que aplicamos a los
cultivos estan dentro de los limites soportados por muchos organismos incluidos los humanos. Por lo general la matriz del
paisaje no sélo aloja una biodiversidad de considerable interés y contribuye a mantener las teselas y corredores, sino que
realiza otras funciones ecolégicas esenciales, como la destoxificacion de contaminantes, el control de la erosion, la regulacion
hidrolégica, etc.

%0 FOLCH, Ramén, (b). 2003. “La aproximacién sostenibilista. Evolucién de la mirada y del proyecto sobre el territorio”, en
FOLCH, Ramén (coordinador) El territorio como sistema. Conceptos y herramientas de ordenacion. Ed. Diputacién de Barcelona,
noviembre de 2003, 291 péags. ilustradas; pp.91-99.

31 FOLCH, Ramén, (b), 2003, p. 93.
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-al consumo de recursos renovables por debajo de su tasa de renovacion;

-al consumo de recursos no renovables por debajo de su tasa de substitucion;

-al vertido de residuos por debajo de sus posibilidades de asimilacion;

-a la conservacion in situ de la biodiversidad;

-a la superacion de la inequidad social; y propende, con Optica planetaria y con arreglo a la légica
biosférica:

-a la internalizacion de los costos sociales y ambientales de los procesos productivos;

-a la priorizacion del valor del trabajo y de los recursos;

-a la globalizacién de la estrategia socioeconémica en lugar de la simple mundializacién del mercado;

-a la redistribucién equitativa de los productos y de los valores afiadidos.

Por otra parte, la sostenibilidad impulsa la investigacién de una serie de indices ecolégicos con el fin de
avaluar la vulnerabilidad del territorio frente a diferentes actuaciones urbanisticas y de infraestructuras,
estudiar el valor del patrimonio natural o determinar los procesos de fragmentacién y de conectividad ecolégica
en el ambito metropolitano. No sélo se trata de describir la situacién actual, sino también predecir la que
resultaria de distintos escenarios (tendenciales, propuestas alternativas, etc.).

El tipo de urbanizacion dispersa en el territorio y las infraestructuras que conectan los componentes,
tienden a disgregar los espacios agropecuarios y forestales en miles de fragmentos, cada vez mas pequerfios,
menos funcionales, mas desconectados los unos de los otros. Muchos crecimientos urbanisticos de los ultimos
afios siguen acabando los cada vez mas escasos conectores ecolégicos metropolitanos y ocupando superficies
con evidentes riesgos geotécnicos o areas inundables (urban sprawl, desbarajuste urbano). Ello sin contar los
contaminantes atmosféricos, los ruidos, las aguas residuales, los vertidos industriales y domésticos, etc., que
afectan negativamente de una u otra forma, a todos los sistemas naturales.

Sefiala MARULL (2003)%3:

. cualquier planeamiento metropolitano sostenible tendria que prestar una especial atencion al
tratamiento de los espacios fronterizos e intersticiales de los sistemas urbano y periurbanos, dar un
tratamiento integrado a los espacios que todavia son susceptibles de ser recuperados, evitar las zonas
mas vulnerables a la actuaciéon urbanistica, preservar las zonas de valor ecolégico y configurar un
sistema de redes ecolégicas funcionales conectadas con los espacios naturales protegidos y también con
los grandes espacios libres urbanos. En definitiva, es necesario gestionar el espacio libre como un bien
muy valioso que hay que preservar".

No se trata de evitar que los espacios libres se vean incorporados a los procesos de urbanizacién a
medio plazo sino de valorar estos espacios y dotarlos de un proyecto ecoldgico, social y econémico adecuado
como Unica via para garantizar su conservacion a largo plazo. Siendo el paisaje un sistema con una serie de

procesos que tienen lugar dentro y entre las teselas que lo integran, gestionar un paisaje no es disefiar un

32 FOLCH, Ramén, (b), 2003, pp.95-96.
%% MARULL, Juan. 2003. "La vulnerabilidad del territorio en la regién metropolitana de Barcelona”, en FOLCH, Ramoén
(coordinador) El territorio como sistema. Conceptos y herramientas de ordenacién. Ed. Diputaciéon de Barcelona, noviembre de
2003, 291 pags. ilustradas; pp.141-158.
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escenario, sino reorganizar, segun unas constricciones naturales y unos objetivos, un sistema de tal modo que
siga funcionando (TERRADAS, 2003) 3.

Cabe destacar en este punto que la ciudad, como ecosistema social, se diferencia de los sistemas vivos y
de otros ecosistemas naturales en que es parcialmente un sistema de competencia tanto como de apoyo mutuo
(RUIZ SANCHEZ, 2003).

El esfuerzo de comprensién de la ecologia del paisaje se extiende, por otra parte, a muy diversas
escalas: desde las que se miden en metros, hasta en kilbmetros y miles de kilbmetros. La escala de
observacién no da la medida de las cosas sino el caracter de los fenémenos®. Cada ambito escalar tiene
asociado un tipo de fenédmeno que se torna incomprensible contemplado desde demasiado cerca o demasiado
lejos. El proyecto territorial debe encontrar la escala espacial correcta e inscribirse en la escala temporal

pertinente.

3.3. El sistema urbano como parte del sistema territorial

Observa RUIZ SANCHEZ (2002), que es sintoméatico como los modelos de planificacion y desarrollo
vigentes estan afectando a nuestras ciudades actuales a través de una progresiva disminuciéon de complejidad;
el Urbanismo del Movimiento Moderno, propone de manera explicita la consecucion de un modelo urbano
simplificado a través de la aplicacién de un conjunto de técnicas igualmente simples; asi, la “Carta de Atenas”
eleva a rango institucional la simplificaciéon funcional, la produccién de la ciudad por poligonos monofuncionales,
la hipertrofia de los sistemas de comunicacién y la ruptura con cualquier tipo de ambiguedad en forma de
cualquier posible incertidumbre (ciudad tradicional). Estos principios siguen estando presentes en la base de
gran parte del planeamiento actual denominado estratégico: parques tematicos, barrios empresariales, parques
industriales, campus universitarios, centros comerciales, parques residenciales exclusivos y otros, suponen la
imposiciéon de una nueva estructura simplificadora y homogeneizadora sobre la ciudad y el territorio. Estas
estructuras son grandes y estan conectadas a redes de comunicacién de gran capacidad (RUIZ SANCHEZ
(2002).

Se admite hoy, que el sistema urbano no puede desligarse del sistema territorial global en el que se
encuentra inmerso. Constatamos las grandes magnitudes de energia, agua, alimentos y materias primas que la
ciudad importa de una amplia periferia, lo que la convierte en un agente estructurador -o desestructurador,
segun el caso- del territorio global®. También la ciudad exporta a una reducida periferia grandes cantidades de
productos residuales -fraccién no utilizada de los bienes importados, o restos metabdlicos de la fraccion

aprovechada-, lo que la convierte en un agente contaminante.

34 TERRADAS, 2003, op. cit.

%% La escala biolégica (< 1:100); la escala arquitecténica (1:100-1000); la escala urbanistica / ecosistémica (1: 1000 -
10.000); la escala microterritorial /ecolégica (1:10.000- 25.000); la escala mesoterritorial / paisajistica (1:25.000-100.000); la
escala macroterritorial (>1:100.000). FOLCH, (a), op. cit. p.39.

36 A pesar del costo de ello, los elementos no llegan a todos los habitantes.
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Sefiala RUIZ SANCHEZ (2002) que la ciudad es “el mas importante lugar de encuentro y desencuentro
de ideas, técnicas y artes, por lo que ella debe convertirse en cierto modo en el escenario de una nueva alianza
entre el hombre y la naturaleza, reconciliando al hombre no sélo con el conocimiento de lo complejo sino
instandole a proyectar en la propia complejidad, superando el atavico temor a la incertidumbre y el caos”. Y, el
abordaje de la complejidad constituiria el punto de inflexiéon y friccion entre la defensa del urbanismo y la
defensa de la absoluta desregulacién®.

Por otra parte, FOLCH remarca que el hecho que la ciudad no sea autosuficiente no significa que sea
necesariamente insostenible. La concepcién de la trama urbana, la forma de inscripcion de su trazado en el
relieve, la disposicién y proporcion de las calles y de los bloque edificados, el disefio urbanistico de cada barrio
y sus formas de sutura con los barrios adyacentes, la conformacion y situacidon de las grandes infraestructuras,
el tratamiento de las principales vias de comunicacion, el peso, ubicacién y naturaleza de las zonas verdes
-relictos de la vegetacion preexistente, parques de nueva planta, pequefios o grandes jardines publicos o
privados, verde intersticial, etc.- son elementos cargados de informacién histérica, politica y ambiental,
imprescindibles para la comprensiéon de la realidad sociolégica global. El espacio urbano es pues una parte
capital del territorio real, y no habra solucién del territorio urbano sin articulacién integral urbano-rural®®. Los
mapas tematicos de caracter naturalista suelen prescindir del espacio urbano, pero esto no puede admitirse en

cartografia ecoldégica o ambiental.

"Actualmente [2003], por fortuna, hemos pasado a tener una concepcion sistémica de la ciudad y
también del territorio: sabemos que toda esta anatomia urbana (urbs) sélo tiene sentido cuando
responde a la actividad y necesidades de la ciudadania (civitas), y que s6lo cuando se adecua a los
acondicionamientos ambientales mayores (oikos) llega a servir de base para una verdadera ciudad
(polis). En este contexto las palabras recobran el valor semantico que etimolégicamente siempre

tuvieron: la 'politica’ de la 'urbe’ se muestra como un ejercicio de 'ecologia’ cargado de sentido ‘civil' "*°.

La necesidad de planificar el sistema metropolitano

Sostiene TORRES (2003)*, tres principios para planificar hoy:

- justicia democrética: las decisiones que, constantemente, se adoptan por una multiplicidad de
agentes son mas coherentes si hay un marco de referencia, compartido y conocido, sobre qué
modelo se quiere aplicar;

-eficiencia inversora: la escasez estructural de los recursos publicos, siempre insuficientes ante
las espectativas sociales, recomienda la optimizacion de las inversiones. Esta se alcanza mas
facilmente si el programa de inversiones de las distintas administraciones publicas se apoya en
una estrategia comun de desarrollo;

37 RUIZ SANCHEZ, Javier. 2002, op. cit.

38 PESCI, Rubén. 2002. “El urbanismo y la cultura ambiental. Sostenibilidad y levedad: territorio, urbanismo y ambiente"
(2002). En: FOLCH, Ramoén (coordinador) El territorio como sistema. Conceptos y herramientas de ordenacion. Ed. Diputacion
de Barcelona, noviembre de 2003, 291 péags. ilustradas; pp.101-119.

% FOLCH, (a) op.cit., p. 28.

4 TORRES, Pere. 2003. "Las metrépolis: equilibrio interno y proyeccién global. Los sistemas complejos adaptativos y los
procesos de planificacion territorial”. En: FOLCH, Ramoén (coordinador) El territorio como sistema. Conceptos y herramientas de
ordenacion. Ed. Diputacion de Barcelona, noviembre de 2003, 291 péags. ilustradas pp.121-137.
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-sostenibilidad: al fijarse un horizonte temporal de 25-30 afios, incorporamos automaticamente la
reflexidon sobre las necesidades futuras.

Garantia democratica, eficacia en la accién publica y solidaridad intergeneracional son motivos
suficientes para planificar el sistema metropolitano.

Vinculada a la causalidad retroalimentada, circular, la complejidad obliga a considerar un modelo de
planificaciéon comunicativo y participativo (RUIZ SANCHEZ, 2002).

Los objetivos de la planificacion territorial a escala metropolitana no podrian soslayar (TORRES, 2003) :

-desarrollar un sistema metropolitano equilibrado y policéntrico, que integre la relacién ciudad-campo;

-asegurar la igualdad de oportunidades de acceso al conocimiento y las infraestructuras de
comunicacion®;

-impulsar el progreso sobre la base de la sostenibilidad y la gobernanza.

Las unidades de planificacion son susbsistemas del sistema metropolitano que resultan de Ila

combinacién de tres aproximaciones*?:

-el sistema urbano es una agrupacién de municipios en la que se desarrolla la vida cotidiana de los
habitantes (visién socioeconémica);

-se considera el andlisis territorial de las relaciones geograficas, histéricas y naturales que configuran
unas areas con valores comunes y con vocacion de interrelacionarse (vision ambiental);

-se atiende a las voluntades locales. En la cooperacién la buena disposiciéon de las partes no puede
ignorarse (vision sociopolitica).

Un objetivo de la planificacién territorial metropolitana es el reforzamiento de las unidades de
planificacién resultantes mediante actuaciones que les den mayor cohesién interna.

Las unidades de planificacién incluyen el medio urbano y rural. No se trataria de una red de ciudades,
sino de:

...la articulacién de un conjunto de sistemas territoriales coherentes que abrazan internamente
distintos grados de urbanizacién y que, contando con centralidades y polaridades, difunden el progreso
solidariamente al conjunto de sus componentes” “°.

El fenbmeno de la rurbanizacién no debiera tener una connotacién negativa en la medida que se respete

la existencia de una gradiente de actividades desde las mas propias del medio urbano hasta las mas propias del

41 Vistas retrospectivamente, las ciudades/areas metropolitanas estan siguiendo una evolucién caracterizada por cuatro etapas
que van desde la sociedad industrial a la sociedad de la informacion®:

-una industrializacién que da prioridad al crecimiento econémico, basado en grandes industrias; -una terciarizacion por el
incremento del sector de servicios, acompafado por el aumento de la movilidad, que proporciona prosperidad; -una
ambientalizacion debida a la mayor valoracién de la calidad del medio ambiente, lo que otorga mas peso al transporte publico,
la renovacion urbana y la planificacion territorial; -una informacionalizacién por la plena incorporacién de las tecnologias y la
comunicacién, que conlleva el acceso a la economia del conocimiento.

“2 TORRES, 2003, op. cit.

“® TORRES, 2003, op. cit. p.127.
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medio rural, pero que garantice un grado suficiente de accesibilidad a todos los servicios que determinan la
calidad de vida y el bienestar social (TORRES, b, 2001).

La planificacién territorial situada en el plano de las estrategias consistiria en:

-fijar unos objetivos a medio y largo plazo, consensuados por la mayor parte de los actores; -definir
directrices, criterios y condiciones a satisfacer, o sea, reglas del juego; -establecer mecanismo de
flexibilizacion segun la evolucién observada o ante situaciones inesperadas; -marcar los indicadores de
seguimiento que han de permitir una evaluacidén permanente e inteligente del plan, Gtil para la toma de
decisiones.

La interacciéon entre lo fisico (elementos naturales y construidos), lo econémico y lo social, genera
efectos positivos y negativos. El balance debe favorecer a los positivos, y se consigue a través de politicas de
intervencién sobre la tecnologia, sobre el territorio y el estilo de vida para implementar tres principios

reguladores:

-el beneficio a corto plazo debe evolucionar hacia una eficiencia de asignacién a largo plazo que integre
las externalidades ambientales; -se tiene que desarrollar una equidad ambiental para que haya
capacidad de desarrollo tanto en las generaciones presentes como en las futuras;-los mecanismos de
redistribucion deben operar para garantizar la estabilidad social y el acceso a servicios dignos.

Un modelo posible para la regién metropolitana

El sostenibilismo contemporaneo indica que el avance de una regidn metropolitana desde el nucleo
central, en forma concéntrica, por coronas, ya no seria deseable.

Frente a los tres patrones: ciudad densa, ciudad laxa, y ciudad compacta o mixta, el sostenibilismo se
inclina decididamente por la ultima, a condicién de que no sea en exceso densa*.

En el caso de las ciudades laxas se encuentra separado lo que deberia mantenerse cerca, en la confianza
de que la gente podra moverse deprisa gracias al transporte motorizado. La congestién en crecimiento de la red
viaria es una invitacién a ir mas lejos. Las nuevas actividades se ven forzadas a desparramarse en un circulo
cada vez mayor al ritmo del crecimiento de las nuevas infraestructuras de la movilidad, generadoras de mas
desplazamientos motorizados que las acaban congestionando nuevamente en un circulo vicioso interminable.

Asi, cada dia se invierten en las ciudades enormes cantidades de energia para llevar ciudadanos de una
parte a otra mediante complicadas redes, sin aumentar significativamente la eficacia del sistema“®.

En materia de movilidad sostenible se busca hoy (TORRES, 2003):

-un reequilibrio modal, para distribuir mejor la movilidad entre los diferentes modos de transporte; en la
actualidad se favorece mucho el transporte privado por carretera;

-una tarificacion adecuada; los costes del transporte predominante -el vehiculo privado- son
relativamente bajos porque abusa de las externalidades;

44 FOLCH, (a), op. cit.

45 En cuanto a los asentamientos humanos demasiado pequefios, estas no tienen la masa critica necesaria para ofrecer los
servicios deseables. Folch (2003, op. cit) sostiene la hipotesis basada en el desarrollo de nicleos medianos, tal vez articulados
en matéapolis, para un razonable ahorro energético, y una mejora en los estandares de calidad de vida individual.
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-la atencién del usuario; la calidad del servicio y la seguridad son criterios a potenciar en la planificacion
de las infraestructuras y la prestacion de servicios de transporte.

El avance hacia una movilidad més sostenible se dara cuando el coste del transporte particular supere -o
al menos, iguale- al del transporte publico. Este coste se mide en dinero y también en comodidad.

La respuesta en la red de transporte publico es necesaria, pero también lo es la relocalizacion de
actividades para minimizar la movilidad obligada.

El patron de movilidad para la conexién externa se basara, en el futuro, en el tren de alta velocidad y su
relacion intermodal con el aeropuerto y el puerto. El conjunto de estas tres infraestructuras, ademas de la red
viaria permitiria a la regién metropolitana situarse en buenas condiciones de desarrollo. Los aeropuertos son las
puertas de entrada a las grandes ciudades, son centros de intercambio comercial.

Sostiene FOLCH(2003) que la voluntad de reducir la exagerada entropia generada por la hipermovilidad
horizontal tendria su mejor aliado en la ciudad compacta o mixta sometida una correcta gestion ambiental. Esta
supone cuatro objetivos basicos: -asegurar la actividad socioeconémica, -asegurar la calidad ambiental urbana,
-vertebrar el territorio productivo, y -evitar el deterioro de la periferia urbana“.

Lo que determina las fronteras del sistema ya no es la contiguidad fisica, la urbanizacién en continuo,
sino su capacidad de relacién por intereses comunes.

Afirma FOLCH (2003) que es necesario hacer explicito el sentido territorial de los espacios libres;
urbanizar seria, en buena légica, trasladar al territorio el espiritu de la urbs, o mas exactamente el espiritu de
la civitas. Urbanizar equivaldria a civilizar, y no a edificar, o a transformar en urbano o paraurbano el espacio
rural o silvopastoral. Concluye FOLCH que nada hay mas positivamente constructivo que llevar el espiritu civico
de la urbe a la totalidad del territorio.

Si una parte del modelo territorial sostenible es la ciudad mixta (o compacta, no excesivamente densa),
la otra parte es un espacio libre complejo y maduro, con unos sistemas entreverados de cultivos y pastos,
conformadores de un mosaico paisajistico diversificado.

La ordenacion del territorio debe entenderse hoy, por tanto, como la disciplina que se ocupa de la
gestion adecuada y prudente del espacio, es decir de su "urbanizacién”. Lo cual entrafia el mantenimiento de su
buena salud fisiolégica (en términos sociales y ecolégicos -grado elevado de diversificacién socioeconémica y
grado elevado de biodiversidad), ademas de su conservacion anatémica®’.

Se observa que el concepto de desarrollo sostenible es tal vez la mejor sintesis de los objetivos que debe

tener un plan territorial metropolitano.

Sobre la implementaciéon del proyecto territorial sostenibilista

4 FOLCH, (a) op. cit., p.31.
47 FOLCH, (a), op. cit.
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El proyecto territorial sostenibilista debe centrar su atencidn en actuaciones de especial relevancia

funcional, con el objetivo de maximizar la eficiencia de las inversiones. Las prioridades funcionales deberian

estar (FOLCH, b,2003)"®:

-sobre los umbrales admisibles de impacto sobre el medio, mas que sobre la disposicion de las
actividades en el espacio;

-sobre los ritmos y los procesos de transformacidon, mas que sobre el tipo de transformacién; -sobre el
control de la redes de interrelacién, mas que sobre el control de los elementos individuales,

-sobre las fronteras y los bordes (con los mas altos niveles de diversidad e intercambio), mas que sobre
la recuperacion de los centros;

-sobre diferentes escalas geograficas, ambitos sectoriales y horizontes temporales;

-sobre la participacidon de los agentes socioeconémicos y politicos que intervienen en los procesos de
transformacion del territorio.

En cuanto a las prioridades espaciales del proyecto territorial sostenibilista, deberia considerarse

(FOLCH, b, 2003)*°:

-la gestidon socioambiental moderna y sostenible se hace a una escala que sobrepasa la de los
municipios;

-el planeamiento ha de tener en cuenta el heteromorfismo territorial y debe aplicarse sobre el espacio
como una piel y no como un corsé;

-el crecimiento no ha de entenderse como un mero incremento del tamafio de las cosas;

-la estructura territorial debe permitir la gradual disminucién de la movilidad obligada, confiada mas a
los sistemas colectivos que a los individuales;

-el mantenimiento del espacio libre es generalmente la mejor opcién en un territorio congestionado.

También es importante reconocer el caracter anisotrépico del territorio (las propiedades fisicas no son

iguales en todas las direcciones) y proyectar en consecuencia. Esa anisotropia arranca de la propia naturaleza

de la matriz biofisica. El planeamiento y los proyectos deben ser por ello “trajes a la medida”, segundas pieles

cémodas y adaptables. Crecer no puede significar solamente aumentar de tamafio, sino incrementar la calidad.

En eso se fundamenta el mantenimiento del espacio libre (FOLCH, b, 2003).

48
49

P. 51.
P. 97.
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1929-1949
LOS ANTECEDENTES EN VIALIDAD Y TRANSPORTE
EN EL MARCO DE LA ETAPA DE GESTACION DE LA

PLANIFICACION URBANA Y REGIONAL

POR EL ESTADO DE CHILE

Fig.1. Vehiculos de transporte publico y privado en la Avda. del Libertador B. O’Higgins (Alameda), esquina de calle
Bandera. Esquina nororiente. Circa 1930. Fte.: Folleto de exposiciéon “Luces de Modernidad”. Santiago de Chile, Exposicion
Archivo fotografico Chilectra — Grupo Enersis, 2002.

El advenimiento de la sociedad industrial, la aceleraciéon del proceso de

urbanizacion y las nuevas necesidades del desarrollo. Los origenes de la

profesionalizacion de la Planificacion Urbana y Regional, transferencias
culturales y la formacién de un cuerpo conceptual incluyendo la Vialidad y el

Transporte Urbanos.






Proceso de Industrializaciéon. Periodo 1929-1949.

1 Proceso de Industrializacion. Periodo 1929-1949.

1.1. El germen del "Estado Planificador” en Chile y la partida del proceso de

industrializaciéon para sustituir importaciones.

El deterioro de la capacidad del modelo exportador de materias primas para mantener un crecimiento
econdmico sostenido empezé a ser evidente en Chile desde el término de la Primera Guerra Mundial. La
mineria del salitre -cuyo apogeo habia sido entre 1880 y 1919, cuando se tuvo el monopolio mundial del
producto- fue cediendo paso a la mineria del cobre. El debilitamiento de las exportaciones de salitre fue
compensado por la afluencia de créditos extranjeros en la segunda mitad del decenio 1920, alcanzando la
economfa un nivel relativamente alto de ingreso en el ocaso de su “desarrollo hacia fuera™.

Desde entonces, y hasta 1939, Chile experimenté una fase de transicibn que se caracterizé por la
pérdida del rol de motor del crecimiento que el sector salitrero habia ejercido durante 35 afios, y el
advenimiento de la industria como sector dinamizador. La industria manufacturera habia crecido en mas de un
5% al afio entre 1913 y 1929, constituyéndose en un progresivo factor de arrastre del resto de la economia, a
pesar de su aun bajo peso especifico.

La Constituciéon de 1925 habia otorgado mayor poder al Estado en respuesta a la presion ejercida por
las fuerzas sociales de masa en naciente organizacién®. Pero, diversos conflictos durante el gobierno de
Alessandri Palma (1°" mandato) - al agudizarse una pugna existente entre los militares y el Mandatario-, dieron
lugar a una inestabilidad politica que incluyé algunos “cuartelazos". Elegido presidente el Gral. Carlos Ibafiez
del Campo en 1927, inici6 un gobierno con rasgos dictatoriales con el apoyo incondicional de los militares. Su
gobierno quiso tener un caracter nacionalista con algunos matices corporativos, pero en los hechos fue
abandonando paulatinamente los conductos legales, especialmente luego de la crisis econémica mundial de
1929. Por estas razones, las leyes sociales aprobadas en 1924 quedaron postergadas, tanto como la
Constituciéon de 1925, la que sélo rigié después de 19323

La crisis econémica mundial de 1929 afecté con especial intensidad a la economia chilena®. Segun la
Sociedad de las Naciones, Chile habia sido el pais mas afectado por la recesion de 1929-1931. El PIB por
habitante cay6 en 47% entre 1928 y 1932, recuperando su nivel de 1928 sélo en 1945°. El valor de las
exportaciones cay6 en términos absolutos a menos de la quinta parte; la mayoria de los paises habian reducido

drasticamente las importaciones intentando auto abastecerse para evitar la sangria de divisas. En Chile, la baja

UNIVERSIDAD DE CHILE. 1963. La Economia de Chile en el periodo 1950-1963, Stgo., Ed. I. de Economia, U. de Chile.

En adelante, el Estado tendria la obligacién de velar por los derechos sociales de las personas, la proteccién del trabajo, la industria, la
previsién social, la salud publica. Se reconoceria a cada chileno un nivel de bienestar minimo, especialmente en cuanto a habitaciéon sana y
condiciones econémicas que permitieran la satisfacciéon de las necesidades individuales y familiares. El derecho de propiedad se sujetaria a reglas
para el mantenimiento y progreso del orden social, y el poder Ejecutivo ya no estaria sometido a las influencias del Congreso.

3 GAZMURI, Cristian. 2002. "Politica y Sociedad en Chile: 1891-1973". En: RIQUELME SEGOVIA, Alfredo y ALSINA JARA, Nuria, (editores), Chile
1891-2001. Historia y presente. Una vision interdisciplinaria. Santiago, P. U. Catdlica de Chile, Vicerrectoria Académica, Relaciones Internacionales,
Doc. de Trabajo, pp.17-50.

4 Hasta después de la Segunda Guerra Mundial, el valor de las exportaciones chilenas no logré llegar a los niveles de precrisis.
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de precios del salitre y otros productos de exportaciéon redujo drasticamente los recursos para comprar
productos industriales y alimentos en el extranjero®.

Ante esta realidad, nuevamente el Estado fortalecié su posicidn al ser requerido para salvar una etapa
insostenible por parte de la economia privada. Pero, los intentos del gobierno por paliar la cesantia en los
sectores salitreros fueron poco eficaces. El déficit en la balanza de pago se hizo insostenible, por lo que el
patrén oro debidé suspenderse en forma definitiva. Las importaciones se restringieron drasticamente a través
de aumento de los aranceles, cuotas, prohibiciones, o tipos de cambio diferenciales. Al mismo tiempo se aplicé
una politica fiscal compensatoria, mediante el uso de subsidios y la expansion del gasto en obras publicas y
viviendas. Con todo, ello no impidié la persistencia de la desocupacién masiva durante mucho tiempo’.

El impacto de dicha desocupaciéon en los centros urbanos habia inducido una mayor retencién de
poblacién en el campo. La tasa de crecimiento de la poblacién rural se incrementé casi tres veces en la década
de 1930, en comparacion con la década precedente. Al mismo tiempo se desaceler6 ostensiblemente el
crecimiento demogréfico de los centros urbanos menores. Pero no ocurrié lo mismo con los centros urbanos
mas grandes, y especialmente con el &area de Santiago, que mantuvo un ritmo de crecimiento
extraordinariamente alto. Esto expresaba la demanda social por obtener empleos urbanos, a pesar de la dificil
situacién de la economia nacional®. El aislamiento econémico de Chile por falta de crédito internacional -que
agravé aun mas la crisis salitrera desencadenada por la Primera Guerra Mundial- provocé la desocupaciéon y
migracion de poblacion hacia la zona central del territorio, afectando significativamente también a otras
actividades econémicas en los afios siguientes. Se repetia en circunstancias, latitudes y magnitudes diferentes,
el deslizamiento brusco de poblacién hacia el centro del pais, tal como habia ocurrido tres siglos antes, en
ocasién del gran alzamiento indigena en 1598°.

Hasta la crisis de 1929, se podia observar en Chile todas las caracteristicas tipicas de una economia
subdesarrollada: el progreso técnico estaba circunscrito a la actividad exportadora - principal causante de las
frecuentes oscilaciones del sistema productor por su dependencia externa- y al capital social basico
complementario de las actividades ligadas al comercio exterior; el sector agricola - que habia crecido a una
tasa no despreciable desde comienzos del siglo XX- permanecia sin asimilar las técnicas y formas de
organizacién modernas; el desarrollo industrial se limitaba a algunas manufacturas tradicionales que no

progresaban dada la disponibilidad amplia de bienes importados, dejando en evidencia la disociacién entre un

5 HACHETTE DE LA FRESNAYE, Dominique. 2002. "La economia chilena durante el siglo XX". En: RIQUELME SEGOVIA, Alfredo y ALSINA JARA,
Nuria, (editores), Chile 1891-2001. Historia y presente. Una visién interdisciplinaria. Santiago, P. U. Catdlica de Chile, Vicerrectoria Académica,
Relaciones Internacionales, Doc. de Trabajo, pp. 83-110.

6 En los U.S.A. y en Europa ya existian fabricas de salitre sintético, las que en la ocasién se desarrollaron, generando recursos propios y nuevas
fuentes de trabajo.

7 MUROZ GOMA, Oscar. 1986. Chile y su industrializacion. Pasado, crisis y opciones. Santiago de Chile, CIEPLAN, 323 pags.

8  MUNOZ GOMA, Oscar. 1986.

9 Hacia el fin del s. XVI, la poblacién y los recursos se concentraban, grosso modo, en un 60 % al sur del rio Bio- Bio; la época préspera de la
mineria - 1558-1580- habia terminado y, aln cuando la agricultura estaba poco desarrollada, se sobrepasaba las necesidades de consumo interno; la
tierra del valle central no fue apreciada y, ademas, no habia alli poblacién que la trabajara. El gran alzamiento indigena y desastre de Curalaba (23
dic. de 1598), con la destruccién de Santa Cruz, Arauco, Angol, La Imperial, Valdivia (sobre 600 habitantes espafioles y mestizos), Osorno y
Villarrica, donde estaban los lavaderos de oro y la mano de obra- indujo a los sobrevivientes a emigrar hacia el centro del pais - cuando no a Chiloé,
a Lima o a Espafa- solicitando tierras de sustento, (el viaje entre Chiloé y Lima podia tomar a una nave hasta dos y tres afios; Valdivia sélo podia
abastecerse por mar desde Valparaiso). Por esta razén, desde fines del s. XVI y hasta la primera mitad del s. XVII, se repartié toda la tierra
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patrén diversificado de la demanda - reflejo del nivel y la distribucion del ingreso- y la estructura incipiente del
sistema productor. La mineria de exportacién, Unica pieza desarrollada del sistema, debia resolver esa
situacién creando los medios para abastecer desde el extranjero esa demanda variada™®.

El modelo de industrializacién que empezara a concebirse -y que ya venia gestandose en Chile, para
efectos de sustituir importaciones de bienes de consumo habitual, en una primera etapa'!-, sera, ademas de
una respuesta econémica, una respuesta politica toda vez que dara lugar a un nuevo cuadro institucional que
debia canalizar los cambios que se operaban a nivel de los grupos de poder social y sus relaciones mutuas.

Hacia 1930, aunque Chile no contaba aln con una industria moderna, las poblaciones urbana y rural ya
estaban casi equiparadas. Era esta una situacion mas propia de los paises que ya habian comenzado su proceso
de industrializacién hacia mucho tiempo™?.

Segun el censo de 1930, existian en Chile, 3.075 establecimientos industriales, que ocupaban un total
de 80.000 obreros. La tercera parte de la produccion de estas industrias correspondia a la manufactura
artesanal de productos alimenticios. La Direccion General de Pesca se encontraba elaborando un amplio plan
para producir harina de pescado, aceites para uso medicinal, conservas y otros™®.

Hacia 1930, la participacion de los sectores en el PIB se mantenia parecida a la realidad de 1900: era,
como conjunto para la agricultura (11,6 %) y las manufacturas (12,1 %), un valor agregado equivalente al de
la mineria (23,0 %)™.

El Estado chileno se habia ido expandiendo en la época, aunque muchas de sus obras se hicieron con
cargo a endeudamientos externos cuyo monto alcanzé cifras inmanejables. En el tenso ambiente politico que
imperaba en el pais, la dimision del Presidente Gral. Carlos Ibafiez del Campo (1927-31, 1er mandato), en julio
de 1931, no causé gran sorpresa’®. Ibafiez, se habia empefiado en desarrollar las exportaciones de cobre, las
obras publicas —caminos y puertos-, la agricultura y la forestacion, también habia creado instituciones como
Carabineros, la Tesoreria, Impuestos Internos, Contraloria y Cajas de Prevision.

El impacto en Chile de la crisis econémica mundial de 1929 hizo necesario liquidar la mayor parte de los

contratos vigentes de obras publicas. Si a estos antecedentes se agrega la magnitud de las obras en trabajo

cultivable ubicada entre Concepcién y Santiago, obteniéndose pronto éptimos rendimientos. Luego, el descubrimiento de plata en Potosi dinamizé el
sector agricola chileno.

10 UNIVERSIDAD DE CHILE. 1963, op. cit.

11 Los recursos generados por el salitre generaron una incipiente actividad industrial, estimulada por el Estado. En el sector privado, la Sociedad de
Fomento Fabril, se habia fundado en 1883, trabajando en coordinacién con el Gobierno. La primera innovacién en el proceso industrializador chileno
fue la planta siderurgica Altos Hornos de Corral, una empresa francesa con respaldo oficial. (MARTINEZ GUARDA, Jévito, Historia de la Siderurgia
Latinoamericana, Santiago de Chile, ILAFA, Instituto Latinoamericano del Fierro y el Acero, 12 ed., 2002).

12 En Francia, por ejemplo, el 47% de la poblacién ya era urbana hacia 1921, pero en ese pais se habia desarrollado antes el sector industrial para
el consumo propio (textiles, material rodante ferroviario, y metallrgicas productoras de automoviles).

13 ENCICLOPEDIA UNIVERSAL ILUSTRADA EUROPEO-AMERICANA. 1934. Madrid, Barcelona, ESPASA CALPE S.A., Suplemento anual, “Chile”, en
cap. Geografia e Historia, pp. 488-495. / Chile exportaba salitre, cobre en lingotes, lana oveja, minerales de hierro en bruto, frijoles, carnes frescas o
congeladas, yodo, minerales de cobre en bruto, avena, cebada, pieles en bruto, lentejas, harina de trigo, afrecho y trigo. Chile habia exportado
cereales a California en el siglo XIX, pero la apertura del canal de Panam4, la extensién del ferrocarril en los U.S.A., y la competencia del trigo
australiano redujeron pronto este auge exportador. Los productos importados - principalmente desde los U.S.A., Gran Bretafia, Alemania, Francia,
Perq, Argentina y Bélgica- eran pafios y casimires de lana, petréleo crudo para motores Diesel, hierro o acero en planchas o barras, géneros de
algodén, automdviles para pasajeros o carga, vacunos, azlcares, tubos de hierro, sacos y embalaje, bencina, gasolina y otros, chasis armados o
desarmados, cemento, arroz, locomotoras, té a granel y en envasado, rieles, aceites lubricantes, hilados de algodén, alambres y cables eléctricos,
neuméticos, café en grano y hierba mate.

14 Ibidem.

15 GARCIA DE CORTAZAR, Gonzalo. 2001. “A 70 afios de la caida de Ibafiez. Debacle del Gobierno en plena crisis mundial”. En: EL MERCURIO,
Seccioén Historia, Cuerpo D, p.21, 22 de julio.
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producto de la aplicacién del "Plan Extraordinario de Obras Publicas" de 1928, y los continuos cambios de
Gobierno que sobrevinieron en esa época, se tendré idea de la importancia de esas liquidaciones y de las

dificultades con que se tropezé para establecerlas®’.

1.2. Discontinuidad para producir obras publicas luego de la crisis mundial de 1929.

En el ambito politico chileno hubo tres elementos de crisis en los primeros decenios del siglo XX: el
debilitamiento del prestigio de la autoridad, la incapacidad del sistema para resolver oportunamente los graves
problemas sociales y econémicos, y la emergencia de caudillos —Arturo Alessandri Palma y el Gral. Carlos
Ibafiez del Campo- los que, yendo mas alla del parlamentarismo y del régimen de partidos politicos, utilizaron
la fuerza y su carisma en sus tentativas para enfrentar las carencias y conflictos nacionales.

Con la administracion de Arturo Alessandri Palma (1932-1938, 2° mandato), se inici6 una fase de
estabilidad politica legitimandose, entre 1932 y 1938, el gobierno civil y la democracia liberal. Alessandri Palma
prosiguid, por administracién, muchas obras previstas por el Plan Extraordinario de 1928 cuya realizacién se
habia paralizado, dando trabajo, asi, a los cesantes. Sin crédito alguno, todo gasto en obras publicas hubo de
cargarse a las entradas ordinarias de la nacion.

Por otra parte, la realidad social se habia vuelto compleja. Ya desde el decenio anterior se requeria
constituir alianzas de gobierno y crear consensos mayoritarios para resolver los problemas nacionales®.

Con el Presidente Pedro Aguirre Cerda, miembro del ala moderada del radicalismo, se inici6 un periodo
de catorce afos caracterizado por la flexibilidad y estabilidad del sistema politico donde destacé un esfuerzo
redistributivo no siempre exitoso. Aguirre Cerda murié antes de terminar su periodo, en 1941.

En lo fundamental, en el decenio 1930 se plante6 la forzada y rapida acomodaciéon de la economia
chilena a las nuevas circunstancias surgidas desde la caida y estrangulamiento del sector exterior. Las medidas
de emergencia destinadas a paliar el profundo desequilibrio de la balanza de pagos y los esfuerzos por
reanimar la actividad doméstica y restablecer el nivel de empleo, tuvieron el efecto final de promover una
transformacién de la estructura productora que permitié satisfacer en mayor grado los requerimientos de la
demanda interna, aunque no llegaron a formalizar una politica compensatoria®.

Se ha estimado probable que hacia el fin del decenio 1930, y a causa principalmente de la parcial
recuperacion del sector externo, haya tendido a debilitarse el avance hacia la industrializacién del pais. Sin

embargo, las condiciones creadas por la Segunda Guerra Mundial le devolveran el impulso inicial, por el

16 Luego del terremoto de 1928, las leyes 4.303 y 4.757, que aprobaron el "Plan Extraordinario de Obras Publicas", no consideraron una
organizacién capaz de llevar a cabo en el plazo de 5 afios una inversiéon que ascendia a $1.575 millones. D.G.O.P., 1930, op. cit.

17 CHILE — MINISTERIO DE FOMENTO. 1938. Labor de la Direccién General de Obras Publicas en el periodo 1933-38, pp. 3-7.

18 Fueron Presidentes de la Republica de Chile entre 1927 y 1958: Gral. C. IBANEZ DEL CAMPO (1927-31, ler mandato); J. E. MONTERO (1931-
32); A. ALESSANDRI PALMA (1932-38, 2° mandato); P. AGUIRRE CERDA (1938-41); J. A. RIOS (1941- 46); G. GONZALEZ VIDELA (1946-52); Gral.
C. IBANEZ DEL CAMPO (1952-58, 2° mandato).

19 Alessandri Palma -elegido por una combinacién de centro-izquierda- goberné con la derecha; en 1936 el Partido Socialista firmé el acta de
constitucion del Frente Popular junto a comunistas y radicales frente a la eleccién presidencial de 1938.

20 UNIVERSIDAD DE CHILE. 1963, op. cit. Segun este estudio, la reasignacién de los factores productivos que exigié el proceso, seguramente
envolvié un descenso de la productividad media del sistema ya que la crisis paralizé recursos o los desplazé desde las actividades de mas alto
ingreso hacia otras de menor capitalizacion o menores ventajas relativas.
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incremento apreciable de la demanda externa y la tendencia deliberadamente expansiva de la politica fiscal y
monetaria®.

La participacidon de los sectores en el PIB indicard un cambio sustancial, respecto de la situacién de
1930, so6lo hacia 1950: la agricultura habra descendido al 9,2 %, las manufacturas habran ascendido al 20,9
%, quedando la mineria representada por un 15,8 %%

Se observara que la actividad del Estado, muy significativa en la vida econémica del pais, careci6 de
continuidad en la época en lo referido a obras publicas, al depender en gran parte de variables externas.

A partir de 1939 se inicié una nueva etapa del desarrollo econémico y social chileno. Fue la etapa de la
busqueda consciente de la industrializacion nacional como camino de un desarrollo dinamico para la
transformacién de la estructura de la economia y para la incorporacién de las capas medias y populares a sus
beneficios. Agente central de este proceso fue un Estado desarrollista y empresario. La nueva etapa fue
resultado de una decisidon politica que comprometié a amplios sectores del pais. Factores tanto de orden
econémico como politico llevaron al Estado a consolidar su papel de intervencionista a partir de 1940. Tres

factores centrales operaran para ello®:

- la necesidad de diversificacidon de los intereses econémicos dentro de los grupos oligarquicos, que se
traducira en la presencia de grupos de empresarios industriales, sumada a la presencia de ingenieros y
técnicos que consideraban también menos vulnerable una economia basada en un desarrollo industrial;

-el desarrollo de una ideologia politica favorable a una accion directa del Estado, sustentada en la
formacion de nuevos grupos sociales principalmente medios, con una conciencia creciente de sus
propios intereses y de su capacidad de influencia, que habian comenzado a disputar el poder a las
oligarquias tradicionales;

-una coyuntura de equilibrio de equilibrio de fuerzas politicas, en virtud de la cual se logré un acuerdo
que permitié el desarrollo del aparato publico.

En medio de los sucesos que estaban dando comienzo a la Segunda Guerra Mundial, la Conferencia
Panamericana se reuni6 a fines de septiembre de 1939%*. Los U.S.A. propusieron tener libres de cualquier clase
de actividad militar las aguas territoriales del continente; poner en accibn a la marina mercante
norteamericana para mantener e intensificar el trafico entre América del Sur y la América Central y ayudar
financieramente a los paises de América del Sur y Central para superar la crisis comercial e intensificar el
desarrollo industrial en los paises latinoamericanos?.

A la muerte de Aguirre Cerda en noviembre de 1941, le sucedi6 su correligionario, Juan Antonio Rios,
quien también goberné hasta el afio de su fallecimiento en 1946. Elegido entonces Gabriel Gonzalez Videla,

igualmente radical, este prometié restablecer el espiritu reformista del programa del Frente Popular del afio

21 Ibidem.

22 BRAUN J.; et al. 2000. Economia chilena 1810-1895: estadisticas histéricas. Doc. Trabajo N°187, Santiago, Instituto de Economia P.U.C. de
Chile, citado por: HACHETTE DE LA FRESNAYE, op. cit.
23 MUNOZ GOMA, Oscar. 1986, op. cit.
24 La primera Conferencia Panamericana se habia celebrado en 1889, siendo asociada por los franceses a la doctrina Monroe. El
“Panamericanismo” se consolida en 1910, en la IV Conferencia (Buenos Aires, “Unién Panamericana”).
25 ENCICLOPEDIA UNIVERSAL ILUSTRADA EUROPEO AMERICANA, 1936-39. Madrid, Barcelona. ESPASA CALPE, S.A.; Suplemento 1936-39. 22
Parte, p. 2.440.
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1938, con el apoyo del Partido Comunista, algunos de cuyos miembros ocuparon cargos ministeriales (Trabajo,
Agricultura, Tierras y Colonizacién) por primera vez, compartiendo responsabilidades también con el Partido
Liberal. Las elecciones municipales de 1947 ampliaron las fuerzas del PC y disminuyeron las del PR, al tiempo
que la creciente influencia de los comunistas en el aparato del Estado provocé presiones de la derecha para su
marginacion de los puestos publicos. Los liberales renunciaron al gabinete y el Presidente replante6 su
situacién politica -también en funcién de la presiéon de los U.S.A., en plena Guerra Fria- rompiendo con el
comunismo y expulsando a sus miembros del gabinete en 1947. En un contexto de protestas, huelgas y
detenciones, se promulgé en 1948 la "Ley de Defensa Permanente de la Democracia” que proscribié al Partido
Comunista, y legalizé una democracia de pluralismo limitado.

A pesar del apoyo de la derecha, el comportamiento politico de Gonzéalez Videla continué siendo
erratico; pronto terminé su alianza con los liberales y conservadores tradicionalistas, para llamar al Gobierno a
socialcristianos y a falangistas (estos ultimos pertenecientes a un nuevo partido derivado de la separaciéon
definitiva de la rama juvenil del Partido Conservador, en 1938).

Tantos cambios en las combinaciones de Gobierno durante una sola administraciéon desprestigiaron el
sistema politico, los partidos, el estilo pragméatico y conciliador, la flexibilidad de las alianzas gubernativas, lo

que tendria serias repercusiones en el desarrollo politico posterior de Chile?®.

1.3. La Corporacion de Fomento de la Produccién, CORFO, y la reorientaciéon del Estado
chileno luego del terremoto de 1939.

La selecciones presidenciales de 1938 habian sido decisivas para consolidar en Chile el nhuevo modelo de
desarrollo. Se abrié también, como consecuencia, la posibilidad de separacién entre el poder politico y el poder
econdmico que iba a requerir la reorganizacion del sistema econémico nacional. Para los personeros del Frente
popular, la industria nacional no podria desarrollarse exitosamente ni podria dar solucién a la critica situacion
de la economia chilena, si no iba acompafiada de una politica general de fomento de la produccién que
comprendiera a todas las restantes actividades productivas. Y fue el terremoto de 1939 la coyuntura que
permitié al gobierno tomar la iniciativa de crear la CORFO. La magnitud del desastre hizo imprescindible la
aplicacion de medidas especiales por parte del Estado, razén por la cual se dictard una ley de Reconstruccion y
Auxilio, Fomento de la Produccién y Habitacién para Obreros.

El Frente Popular esperaba institucionalizar al Estado como agente econémico con caracteristicas que
hasta entonces eran privativas del empresario individual?’. Con su advenimiento al gobierno, los grupos
politicos que lo conformaban propiciaron la sindicalizacion campesina (lo que tendria todavia que esperar para
su concrecidn), tépico de extrema sensibilidad para los empresarios agricolas. Se desarroll6 entonces una ola

de agitaciéon social en el campo, suscitdndose diversos conflictos laborales. En este contexto se llevé a cabo la

26 GAZMURI, Cristian. 2002, op. cit.
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discusion y negociacién para la creacion de la CORFO. La actitud del sector agrario puede calificarse de
favorable, aunque condicionada a la evolucién de la politica laboral y sindical. La persistencia del poder agrario
era central para los terratenientes, representados por conservadores y liberales, asi como la industrializacion y
asignacion de nuevos roles econémicos para el Estado era clave para los grupos medios y proletarios que
integraban el Frente Popular?®. Estos ultimos veian en la industrializacién un camino directo hacia el logro de
viejas aspiraciones como la expansion sostenida de las fuentes de trabajo, el acceso a las regiones urbanas con
sus beneficios de infraestructuras y de servicios publicos, la opcién de remuneraciones mas altas que las que se
podian obtener en los sectores tradicionales de la economia y una mayor movilidad social. Este conjunto de
motivaciones no puede ignorarse en un anélisis del por qué se implanté el modelo de la industrializacion®.

Cabe destacar que el modelo industrial no s6lo se estaria autosustentando sino que también se
dinamizaria el crecimiento de los sectores primarios, la construccién y los servicios. De esta manera lo que
comienza como un proceso estimulado exégenamente por la sustitucién, forzada o no, de importaciones, se
convierte luego en un proceso enddgeno, autosustentado por el crecimiento de la demanda interna y de la
productividad®®.

Asi, las necesidades derivadas del terremoto de 1939, pero también la carencia de energia eléctrica
imprescindible para la industrializacién del pais, hicieron imperativa la creacién de una Corporacién de Fomento
a la Produccién. La creacion y desarrollo de la CORFO representd una reorientacion trascendental del Estado
chileno, asumiendo éste en adelante la conduccién del proceso de industrializacién y de transformacion de la
estructura de produccién. También constituyé una decision politica que consolidé definitivamente las
realineaciones que se habian venido gestando en la estructura social del pais durante las primeras décadas del
siglo®.

La CORFO dinamizé todos los ambitos de la economia:

En 1942 cred la Empresa Nacional de Electricidad S.A. (ENDESA), la que entre 1944 y 1952 construy6
ocho centrales generadoras de energia; en 1950 cre6 la Empresa Nacional de Petréleo (ENAP) luego del
descubrimiento del yacimiento de Manantiales en Magallanes (Tierra del Fuego - Patagonia); en 1947 se dio
inicio a las obras de la planta siderdrgica de Huachipato; en 1952 se cred la industria Azucarera Nacional
(IANSA).

La CORFO también se ocup6 de los sectores agropecuario, minero, comercial y transporte. Asi, esta
institucion estructuré el desarrollo del conjunto de la economia, lo que dio lugar hasta mediados de los afios

1950 a prondsticos optimistas respecto de las posibilidades de desarrollo del pais, contribuyendo a legitimar la

27 MUNOZ GOMA, Oscar. 1986, op. cit.
28 Ibidem.
29 Ibidem.
30 Ibidem.
31 MUNOZ GOMA, Oscar. 1986, op. cit.
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presencia de un Estado en expansi6on®. En respuesta a las necesidades emergentes del programa
industrializador se cre6 en 1947 la “Universidad Técnica del Estado”, hoy Universidad de Santiago.

Diversas otras instituciones y mecanismos hicieron posible una mayor intervenciéon del Estado chileno
en la época, fundamentalmente sobre la economia nacional:

de crédito minero, industrial y agricola; de fomento a las diversas ramas de la economia; reguladores
como el “Comisariato General de Subsistencias y Precios” y el “Consejo Nacional de Comercio Exterior”; de
previsién como la “Caja de la Habitacién”, el “Seguro Obrero” y el “Servicio Médico Nacional”; también se
reorganizé los Ministerios de Economia y Comercio, de Agricultura, de Tierras y Colonizacién, de Salubridad y
de Vias y Obras Publicas®®.

En asuntos de economia, el decenio 1940 presenté contrastes. En el segundo quinquenio se normalizd
el intercambio con el extranjero, pero luego hubo un marcado declive del ritmo de crecimiento econémico. Los
elementos dinamicos vinculados al comercio exterior fueron mas que compensados por la desaparicién, o
reduccion de los incentivos del desarrollo “hacia adentro” que generé la relativa reclusion del sistema durante
la Guerra®. Las exportaciones -que habian subido de 283 millones de délares a 345 entre 1947 y 1948-
bajaron a 277 millones a causa de la primera contraccién significativa en la economia norteamericana de
posguerra. Las importaciones reflejaron el impacto con atraso, como iba siendo habitual, reduciéndose desde
306 millones de délares en 1949, hasta 256 en 1950%. Un afectado principal fue el sector Gobierno cuyos
gastos reales en 1949 bajaron casi en 10 %. La conjuncién de elementos desfavorables provocé una
disminucién del 1,4 %, entre 1949 y 1950, en el producto geogréfico bruto®.

La realidad chilena y americana de la década de 1940 se producia teniendo como tel6n de fondo el
término, por parte de los U.S.A., de su politica aislacionista.

En efecto, alrededor de 1943 se iniciaron en América Latina las actividades de los U.S.A. para
proporcionar asistencia técnica por parte de entidades norteamericanas gubernamentales y privadas.
Constituyeron estos primeros intentos un antecedente histérico del “Punto Cuarto” (en el discurso de Harry
Truman, 1949) donde se consultaria la contribuciéon de los U.S.A. al desarrollo econémico de zonas de escaso
desenvolvimiento®.

El viaje del arquitecto Francis Violich por Latinoamérica, referido en su libro Cities of Latin America.
Housing and planning to the south, publicado en 1944%, no tuvo otra misién que entrevistar a los hombres
“punta de lanza” de la planificacion urbana y regional en nuestros paises, para evaluar las necesidades de una

eventual asesoria norteamericana en gran escala en estas materias.

32 CORREA, Sofia; et. als. 2001. Historia del siglo XX chileno, Ed. Sudamericana Chilena, 428 pags.

33 CORREA, Sofia; et. als. 2001, op. cit.

34 UNIVERSIDAD DE CHILE. 1963, op. cit.

35 Ibidem.

36 Ibidem.

37 ORTEGA ARANDA, Elena Luisa. 1967. La Carta de Punta del Este y la Alianza para el Progreso. Fac. de Ciencias Juridicas y Sociales, U. de Chile.
Seminario de Derecho Publico N°21, Ed. Juridica de Chile, 105 pags.

38 VIOLICH, Francis, 1944. Cities of Latin America. Housing and planning to the south. Reinhold Publishing Corporation, New York, 1944, 241 péags.
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2 Proceso de Urbanizaciéon. Periodo 1929-1949.

2.1. La aceleracion del proceso de urbanizacion con los primeros pasos de la

industrializacion.

En el umbral de la Independencia (1810) sélo las ciudades de Santiago y Valparaiso tenian un caracter
urbano con una cierta divisiéon del trabajo. Sus poblaciones eran similares a las de una ciudad pre-industrial
europea; Santiago tenia 40.000 habitantes.

Hasta mediados del siglo XIX hubo un relativo equilibrio en la distribucién espacial de los centros
poblados y las actividades en el territorio. Por efectos de las condicionantes del esquema exportador se habian
desarrollado subsistemas transversales en el norte, centro y sur con suficiente autonomia regional, reforzada
por la deficiente accesibilidad en el espacio nacional.

La construccion del Canal de Panama y la terminacion del ferrocarril longitudinal norte y sur en Chile
terminaron con dicho equilibrio, decayendo los roles portuarios de casi todas las ciudades del litoral y
acelerando el proceso de concentracion de poblacién y otros recursos en la zona central.

En el primer Censo Nacional de Poblaciéon (1865) Santiago y Valparaiso tenian algo mas de 100 y 70 mil
habitantes respectivamente; a partir de ese momento la poblacién de la ciudad capital se empieza a duplicar
en periodos cada vez menores, llegando a ser de tan sé6lo 15 a 20 afios hacia la mitad del siglo XX. En 1899
Santiago tenia 300.000 habitantes, el 16,4% de la poblacién nacional y el 20,9% de la poblacién urbana. La
distancia que fue tomando Santiago respecto de Valparaiso se incrementé también por la construccién del
puerto de San Antonio (1911), frente a Santiago™.

La poblaciéon de Chile segun el censo de 1930 fue de 4.287.445 h. (2.119.221 urbanos y 2.168.224
rurales). Santiago tenia 696.231 h., Valparaiso, 193.205; Concepcion, 77.589, y Antofagasta, 53.591. Con
menos de 50 mil habitantes y en orden decreciente, estaban Vifia del Mar, Iquique, Talca, Chillan, Temuco,
Valdivia, Talcahuano, Lota, Magallanes, Rancagua, y La Serena (20.696 h.)*.

Asi, el sistema urbano nacional mostraba el dominio de Santiago con dos centros relativamente
préximos, Valparaiso y Concepcién, los que representaban a esa fecha, el 11,5% y el 5,5% de la poblacién
urbana total respectivamente. Incluyendo a centros menores en sus cercanias, cada uno reunia del orden de
100.000 h. La poblacién de Santiago (ciudad) duplicaba la suma de ambos, con el 33,6% del total urbano.

El tramo siguiente se refiere ciudades de menos de 50.000 h., no existiendo centros en el rango de los
50 a los 100 mil h., situacién que persistira hasta 1970, cuando se logre cubrir este vacio por las altas tasas de

incremento de poblacion en las ciudades intermedias en los decenios 1950 y 1960.

39 GEISSE G., Guillermo; PUMARINO, G.; VALDIVIA, M.; BENAVENTE, J. 1976. El sistema nacional de centros urbanos en Chile (1930-1970).
Santiago, D.T. N°83, Centro de Desarrollo Urbano y Regional, P. U. Catélica de Chile, 22 pags.
40 ENCICLOPEDIA UNIVERSAL ILUSTRADA EUROPEO-AMERICANA. 1934, op. cit., pp. 488-495.
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Las ciudades menores de 20 mil h. tenian en la época la mas alta representacion: 128 centros y el
31,5% de la poblacion urbana. De estos, 82 centros, con el 20% de la poblacion urbana, se localizaban en las
regiones “Central” (Aconcagua, Valparaiso, Santiago, O’Higgins y Colchagua), y “Agricola” (Curicé a Cautin)*.

Entre 1930 y 1940, la poblaciéon nacional crecié6 aun lentamente, con una tasa de 1,6% anual. La
poblacién urbana lo hizo con una tasa de 2,2%, ocurriendo que al final de la década la urbanizacién alcanzé el
49,4%. Santiago crecid, sin embargo, con una tasa de 3,2% en el periodo, llegando al millén de habitantes en
1940. Los desocupados del salitre y de la agricultura buscaron las fuentes de trabajo en las industrias y los
servicios de la ciudad capital.

El patrén de urbanizacion concentrado chileno contrasta con la forma del pais - con mas de 4.000 Kms.
de largo y un ancho medio de 150 Kms. -, caracteristica que deberia haber llevado a la creacion de fuertes
centros regionales. Pero, el resultado fue la concentraciéon de todo tipo de recursos en la macroregién central

del territorio.

2.2. La oportunidad de una Politica de Electrificacion para Chile en la fase media del

proceso de urbanizacion.

Hacia 1935 el desarrollo de Chile, pais con un bajo estandar medio de vida, debia ser estimulado y
encauzado hacia horizontes industriales tanto extractivos como manufactureros, como asimismo hacia la
industrializacién de la agricultura y el incremento de las superficies regadas mediante regadio mecanico.

El estudio de una “Politica Eléctrica Chilena”, presentado por un grupo de profesionales chilenos
liderados por el Ing. Reinaldo Harnecker (1935), vino a enunciar oportunamente la posibilidad de un salto
cualitativo en el desarrollo general y urbano. Se abogaba por la electrificacién del pais aprovechando los
recursos generadores hidro-eléctricos cuantiosos y de facil aprovechamiento, y armonizando un plan de
electrificacién con diversas otras obras publicas, especialmente hidraulicas®.

En 1928 Chile registraba un consumo de energia eléctrica por habitante al afio, de 240 K.W.H., en tanto
que, en Francia, era de 378; en Alemania de 535; y en los U.S.A., de 1.025. Al analizar la composicién de la
cifra de consumo en Chile se observaba que sélo las tres empresas cupriferas extranjeras de Chuquicamata,
Potrerillos y El Teniente, junto con la planta salitrera de Maria Elena, contribuyeron a la cifra citada, con
alrededor de 160 a 170 K.W.H. por habitante al afio en el periodo 1927-1928 “.

En la baja cifra de 50 K.W.H. destinada al servicio publico estaba incluido, ademas, el consumo medio
de los Ferrocarriles del Estado electrificados de la Primera Zona, con 8,5 K.W.H. por habitante al afio; quedaba

en evidencia la situacién de inferioridad en que se estaba frente a otros paises: de los 535 K.W.H. por

41 GEISSE G., Guillermo; PUMARINO, G.; VALDIVIA, M.; BENAVENTE, J. 1976. El sistema nacional de centros urbanos en Chile (1930-1970).
Santiago, D.T. N°83, Centro de Desarrollo Urbano y Regional, P. U. Catdlica de Chile, 22 pags.

42 HARNECKER, R.; PALMA, F.; CLARO, J. L.; EDWARDS, H.; MONGE, V.; SANCHEZ, D., y SANTA MARIA, D. Politica Eléctrica Chilena. Anales del
Instituto de Ingenieros de Chile, Santiago, 1936, Ed. Nascimiento.
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habitante al afio que registraba Alemania, por ejemplo, aproximadamente 490 estaban dedicados al servicio
publico®.

La repercusion de la crisis mundial de 1929 habia tenido relativamente poca influencia en la produccién
y consumo de energia eléctrica en el pais, lo que demostraba que el abastecimiento escasamente respondia a
las necesidades primordiales®.

En lo referido al consumo residencial el desarrollo era minimo. En las ciudades del pais, tal vez con la
Unica excepcion de Santiago, el porcentaje de servicios domiciliarios era bajo en relaciéon con el numero de
viviendas. Esta circunstancia se sumaba a la oferta restringida de energia, y al desconocimiento del empleo de
artefactos eléctricos en el hogar. La fabricacion de articulos eléctricos iba siendo considerada una cosa
“dificilisima de realizar en Chile” “°.

En las zonas rurales la mayor parte de los agricultores sélo disponian del locomdvil a vapor y de
alumbrado eléctrico mediante un pequefio grupo termogenerador. Pocos agricultores poseian pequefas
turbinas o ruedas hidraulicas, que eran caras, ineficientes y que consumian el agua necesaria para el regadio.
Se estimaba entonces que la distribucién abundante de energia conduciria a un perfeccionamiento en la parte
industrial de la agricultura y facilitaria la subdivisién predial®’.

Los mayores centros industriales manufactureros de Chile se encontraban en Santiago, Valparaiso,
Concepcion y Valdivia, y sus alrededores. Muchos eran los factores que habian contribuido a estas
agrupaciones, entre ellos la existencia de servicios eficientes de distribuciéon de energia. Santiago y Valparaiso
contaban con un servicio seguro. Concepcién y Valdivia tenian también un servicio eficiente y, ademas, el bajo

costo del carbén o de la lefia permitia generar su propia energia a menor precio®®.

43
a4

Ibidem.
Ibidem. Sefalaban los ingenieros:
“No se diga, para paliar esta deprimente y grave situacién, que nuestro mercado de consumo no responde a los esfuerzos que se hagan para
estimularlo. Nuestro bajisimo consumo unitario medio estd demostrando lo contrario, haciendo ver el enorme camino por recorrer. Ademas,
cuando se ha hecho algun esfuerzo en desarrollar los consumos, ofreciendo la energia eléctrica a precios menos onerosos, el mercado de
consumos ha respondido ampliamente. Asi, en el lapso de 5 afios comprendido entre 1922 a 1927, los consumos de luz, fuerza motriz y
tranvias, en la zona servida por la Cia. Chilena de Electricidad Ltda. del centro del pais, tuvieron un incremento del 400 %, lo que representa el
33 % de crecimiento medio acumulativo anual. Este incremento alcanzé su maximo el afio 1924-1925 con un 94% de incremento de dicho afio.
En dicho periodo se pudo conseguir estos resultados debido a la puesta en servicio de la nueva planta generadora de Maitenes y a la entrega al
servicio de las lineas de transmisién y distribuciéon de Santiago- Valparaiso, etc.- Otro ejemplo en nuestro pais, para que el primero no se haga
sospechoso de haberse elegido en la zona mas rica y poblada, y que revela la cacidad de reaccién de nuestros consumos cuando se les ofrece
energia eléctrica en mas abundancia, es el periodo 1927 a 1930 en Valdivia, donde al elevar la potencia instalada en generadores de 780 K.W. a
3.380 K.W. los consumos se incrementaron desde 1.273.880 K.W.H. hasta 3.724.730 K.W.H., lo que representa un 43% de incremento medio
acumulativo anual. Este incremento alcanzé su méximo el afio 1927-28 con un 113% de aumento en dicho afio. Estos hechos son bien
reveladores del hambre de energia eléctrica que sufre nuestro pais”.
En 1934 el 88% aprox. de la energia producida en plantas eléctricas de servicio publico correspondia a empresas extranjeras o alimentadas y
controladas por capital extranjero. El resto correspondia a pequefias empresas nacionales -excepcion hecha de las compafiias General de
Electricidad Industrial, Austral de Electricidad, y de Alumbrado de lquique- las que llevaban una vida precaria. Yodas ellas, ain las mas grandes,
podrian ser absorbidas por el capital extranjero.
46 Revista Técnica OTECH, octubre de 1958 - diciembre de 1960, pp. 188-190, reproduce: “La radio, nueva industria de gran porvenir’. En:
TECNICA, s/d. [Referencia a noticia en “Las Ultimas Noticias”, Santiago de Chile, 2 de mayo de 1935].
La iniciativa de producir radios y accesorios en las Fabricas del Ejército desde 1932, tuvo que vencer serias dificultades para lograr su objetivo. La
iniciativa del electrotécnico Alfredo SEREY VIAL logré la creacién de la Secciéon Radio en dichas fabricas, estimulando la produccién nacional:
“Algun dia el pais comprendera que en el fomento de la produccién nacional, cientificamente planeada y desarrollada, con eficientes elementos
técnicos, reside el secreto de la salvacién de Chile, la verdadera liberaciéon de un pueblo esforzado pero pésimamente educado y dirigido,
moralmente desquiciado porque el trabajo no tiene para él un sentido trascendente de justicia ni de compensacién espiritual ni de solidaridad
social. En el estimulo a la produccién nacional esta la llave magica que abrird las puertas del bienestar y prosperidad de sus hijos y un
verdadero sentido de superacién de un pueblo que ya ha dado pruebas de pujanza”. [Ibidem].
47 HARNECKER, Reinaldo, et al., 1936, op. cit.
48 El tema del regadio mecénico interesaba en la época. Miles de hectareas de suelo cultivable carecian de agua. Las zonas de rulo y las partes
altas de los campos mas arriba del nivel de los canales, sélo podian cultivarse en base de las lluvias mal distribuidas en el afio en la zona central del
pais. En la zona norte habia escasez de aguas superficiales.

a5
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Observaron los ingenieros*:

Si hubiera posibilidad de tener también un servicio seguro en otros puntos del territorio, se podria
ubicar industrias en la zona adecuada desde el punto de vista de la materia prima y de otros factores de
la produccién y el consumo, sin tener que subordinar esa ubicacién a la posibilidad de obtener fuerza
motriz en condiciones convenientes.

En cuanto a la energia eléctrica en los servicios de transporte, se apreciaba que la electrificacién de un
ferrocarril proporcionaba el consumo de base para toda una regién. Se daba como ejemplo lo ocurrido en la
Primera Zona de los Ferrocarriles del Estado®. Con todos estos antecedentes, en diciembre de 1938, una
Comisiéon nombrada por el Instituto de Ingenieros de Chile, se aboc6é al estudio de un plan de electrificacién
nacional®®.

En 1942, la aprobacién y puesta en marcha del "Plan Primario de Electrificaciéon del Pais"®? se
acompafara de la aprobacién de la “Ley de la Habitacion Popular” (1936), que permitira ir abordando las
necesidades de vivienda de un medio urbano que ya concentraba casi el 50 % de la poblacién. La CORFO
planificé y construy6 una red de plantas hidroeléctricas en zonas econémicamente estratégicas, aprovechando
el gran potencial ofrecido por la naturaleza®.

Destaca la temprana concepciéon en sistema interconectado del Plan de Electrificacién, y también la
division el pais en siete grandes “regiones geograficas”*. Por segunda vez, para efectos de una planificacién
abarcando todo el pais, la divisién del territorio no se referia a la Provincia, o a agrupaciones de Provincias,
sino a limites respondiendo, en este caso, a las caracteristicas y distribucién de los recursos hidro y termo-
eléctricos, a los regimenes hidrolégicos de los rios, y a las condiciones del momento y posibilidades futuras de

desarrollo de los consumos de energia eléctrica®®.

49 HARNECKER, Reinaldo, et al., 1936, op. cit.

S0 El establecimiento de la linea primaria de alta tension, y de las subestaciones de transformacion que exigi6 de la Cia. Chilena de Electricidad,
habilité a la Compariia para extender sus servicios a importantes grupos de industrias que por si solos no habrian justificado el tendido de nuevas
lineas. Era, asi, un resultado secundario, la industrializaciéon de dos provincias, al llevar las lineas de distribucién a los nuevos centros de consumo de
la Fabrica de Cemento del Melén en Calera; del Mineral de Chagres; del Ferrocarril Transandino, y de los centros mineros de La Ligua y Cabildo. El
consumo de la Primera Zona, que pasaba hacia 1935 de 34 millones de K.W.H. al afio, hizo posible el suministro de energia a toda una zona. A su
vez, la industrializacién de esta zona habia producido nuevos consumos al ir atrayendo a una nueva poblacién con el mejoramiento de las
condiciones de vida. (HARNECKER, Reinaldo, et al., 1936, op. cit.)

51 Expuesto en el Primer Congreso Sudamericano de Ingenieria celebrado en Santiago de Chile en enero de 1939.

52 Se establecieron tres grandes etapas: 12, con el desarrollo de las posibilidades generadoras de cada regién aisladamente, a llevarse a cabo en
18 afios; 22, con la interconexion de los diversos sistemas regionales, de modo de transmitir los excedentes de energia de una regién a otra, y
permitir el desarrollo paulatino de los recursos hidraulicos de “segunda instalaciéon”, es decir de aquellos cuyo aprovechamiento era de menor
conveniencia econémica; 32, con la operacién mas eficiente y econémica del conjunto de todas las regiones, bajo la direccién de un comando Unico,
a fin de dirigir el potencial a zonas diferentes segln los distintos regimenes pluviales del pais y segln las horas de mayor consumo. (HARNECKER,
Reinaldo, et al., 1936, op. cit.).

53 CORFO. 1942. Plan de electrificacion del pais de la Corporacién de Fomento de la Produccién, Chile. Directivas Generales y Plan de electrificacion
primaria del pais, Santiago de Chile, 211 paginas.

54 Las regiones geogréficas fueron:

13.Regién (Arica a Vallenar); 22.Regién (La Serena a Los Vilos); 32.Regiéon (Petorca a Linares); 42.Regiéon (San Carlos a Traiguén); 52.Regién
(Lautaro a Puerto Montt); 62.Regién (Puerto Aysén a Istmo de Ofqui); 72.Region (Istmo de Ofqui a Magallanes).

55 Se observa que en 1925, en el primer Congreso Nacional de Vialidad, se sugirié reconocer en el pais “cuatro zonas”, para efectos de normar los
tipos de caminos y puentes, para su estabilidad y conservaciéon en medio de caracteristicas geograficas y climas muy diferentes.
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2.3. La division de Chile en 25 provincias y fuertes inversiones en Santiago, Valparaiso,
Concepcidn y La Serena en los afios 1940. Necesidades de Planificacion Urbana y Regional.

También en 1936, el pais se dividi6 en 25 provincias para su mejor administracién, aunque la
intervencién del Estado para crear las bases de la industrializaciéon privilegié inversiones en Santiago,
Valparaiso, Concepcién, y también en La Serena.

SANTIAGO, desarroll6 la industria textil y de implementos agricolas, concentrando también el poder
ejecutivo y financiero del pais; la de Valparaiso, desarrollé la industria de la construccién naval, de material
ferroviario (con la maestranza de ferrocarriles del Estado) y la industria alimenticia, mas la funcion propia del
puerto.

CONCEPCION, region carbonifera, se benefici6 en un comienzo con las industrias instaladas en las
ciudades vecinas: textil en Tomé, y mineria del carbén en Lota, y, desde 1940, fue objeto de grandes
inversiones en el area costera que la convirtieron en un polo alternativo a Santiago para las funciones
industriales del pais®®.

La CORFO plante6 la idea de una planta siderurgica alli, en 1940, y luego Instituto de Ingenieria de
Chile promovi6 la prioridad del proyecto, dada la crisis de abastecimiento ocasionada por la Segunda Guerra
Mundial. El Presidente Rios (1941-1946), convirti6 la iniciativa en el proyecto de su gobierno®’.

En mayo de 1946, el Decreto N©2.004 creé la Compafiia de Aceros del Pacifico, CAP, con un caracter de
empresa privada, donde las acciones del Estado eran representadas por la CORFO. La CAP promovio6 la
necesidad de un Plan Regulador para Huachipato, proyectandose en 1946 una nueva ciudad para 35.000
personas por los Argtos. E. Duhart y S. Larrain, proyecto que fue aprobado e implementado por el Gobierno de
Gonzéalez Videla (1946-1952)%. En 1950 se inauguré la planta siderargica integrada de Huachipato
coincidiendo con el cuarto centenario de Concepciéon®. También consideré la creacién de un complejo industrial

vecino, para proveer de las materias primas, suministros y servicios®.

56 SANCHEZ, Alfredo. 2000. “Los nuevos espacios econémicos y los desafios para el ordenamiento del territorio”. En: ARENAS, Federico; CACERES,

Gonzalo (eds.) Ordenamiento del territorio en Chile. Desafios y urgencias para el tercer milenio. Ed. U. Catélica de Chile, 278 p.

57 MARTINEZ GUARDA, Jévito. 2002. Historia de la Siderurgia Latinoamericana, Santiago de Chile, ILAFA, Instituto Latinoamericano del Fierro y el
Acero, 12 edicién.

58 En 1946, en Conchali (Santiago) se estaba realizando también el megaproyecto de la Poblacién Juan Antonio Rios, el primer intento de Unidad
Vecinal siguiendo los postulados del Movimiento Moderno, (Caja de la Habitacién Popular). El Arqto. Orestes DEPETRIS, pionero en materia de
industrializacién en Chile, observé el impacto de la incorporacién de la habitacién asociada a la industria desde 1946, en virtud de la Ley 7.600.
Huachipato se constituyé en otro ejemplo de la nueva actitud; el mismo DEPETRIS habia controlado el desarrollo de tres unidades desde 1946: las
remodelaciones Caupolican- Chiguayante y Bellavista- Tomé, ademas de Manufacturas Sumar S.A. Esas industrias tenian 2.000 obreros y empleados
aprox. cada una, y habian demostrado su capacidad para realizar planeamiento industrial. A partir de modificaciones a la Ley 7.600 por el D.F.L. 285
y D.F.L. N°2, muchas empresas industriales hicieron sus inversiones del 5% legal en planes de ahorros y préstamos, y en otras localidades si lo
estimaban mas beneficioso para su inversion. Se habia perdido, asi, "el verdadero espiritu que creé la Ley 7.600 de acercar la vivienda a la industria
dando mas caracter a la unidad o al distrito industrial”. (DEPETRIS, Orestes. 1961. “Planeamiento Industrial”’. En: Seminario de Planeamiento Fisico,
Chile, 1961. Seccién de Urbanismo y Vivienda, Direcciéon de Arquitectura del M.O.P. Chile — Housing and Planning Division, United States Operations,
Mission to Chile. Santiago, Sinopsis de las presentaciones, en sept. 5, 6 y 7 de 1961, pp. 16-18.).

Se observara también que, anteriormente, la poblaciéon Huemul, en Santiago de Chile ( Argto. R. LARRAIN BRAVO; financiado por la Caja de Crédito
Hipotecario, 1911-18), constituyé un proyecto muy completo con intencién caritativa, inspirado en experiencias europeas. Sus equipamientos
resultaron desmedidos y costosos para la baja cantidad de viviendas que tenia; por lo que esta solucién no pudo generalizarse.

59 MARTINEZ GUARDA. 2002, op. cit.

60 Las otras labores de la CORFO no podian considerarse como tareas de planificacién, aunque en lo referido a investigacion previa, habia
realizado estudios muy necesarios (determinacién de la Renta Nacional, andlisis de la Geografia Econémica del pais, y otros).
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Huachipato se convirti6 en un polo de atraccién masiva de mano de obra de la regién y del resto del
pais, originando grandes concentraciones de poblacién en las comunas de Talcahuano y Concepcién®. Cabe
destacar que hacia 1934, ya se habia iniciado en la Seccién de Urbanismo de la Direccion General de Obras
Publicas, un estudio de planificacion territorial para el area de Concepcién y pueblos y ciudades satélites. La
zonificacién de destino de la ciudad de Concepcion se estimaba "impracticable” sin considerar el conjunto de

los nicleos poblados de la regién®.

En lo referido a LA SERENA, en el Norte Chico, en la segunda mitad de los afios 1940 también se hizo
grandes inversiones. El Presidente Gonzalez Videla promovié un “Plan de Fomento y Urbanizaciéon para las
Provincias de Chile”, el que tuvo un solo "Plan Experimental de Urbanizacién”, el llamado "Plan Serena"®.

En tanto en Santiago, ciudad que habia alcanzado el millén de habitantes veinte afios antes de lo
previsto, la situacién habitacional se presentaba inquietante al finalizar la década de 1940. Las poblaciones
insalubres habian rodeado la ciudad.

La estructura residencial se iba generando en forma radioconcéntrica alrededor de lo que cada comuna
de la ciudad consideraba su nucleo; el comercio se establecia en forma lineal a lo largo de las vias de transito;
las vias se establecian sobre los caminos rurales, sin coordinarse con las vias de las otras comunas de la
ciudad. Todo esto afect6 los servicios de alcantarillado y agua, la pavimentacion, los sistemas de transporte,
llevando a la ciudad de Santiago a una conformaciéon que alentaba la especulaciéon en los suelos del nucleo
central®.

En 1938 se habia realizado en Valparaiso el primer Congreso Chileno de Urbanismo, donde ya se habia
denunciado que la vida colectiva en el pais se estaba estableciendo en forma descoordinada y aun
contrapuesta®, pero el grave problema de la vivienda concentraba la atencién de todos. La vivienda, “célula
primaria” de la ciudad y del campo, debia ser “la base de todo estudio urbanistico”. En 1938, en la sola
Comuna de Santiago (540.000 h.), habia 3.000 conventillos con 250.000 personas en ellos®. Eran necesarias
en Chile unas 28 mil viviendas anuales y sélo se construian 5.000, a pesar de la acciéon del Estado en la

materia®’.

61 Este proceso conduciria en 1959-65 a la realizacién e implementacién del primer Plan Intercomunal en Concepcién —con un sistema de dos

satélites, Lota y Coronel, y cuatro zonas industriales exclusivas—, un proyecto que fue posible a partir del reconocimiento legal de los niveles
territoriales de la planificacion y sus instrumentos mas alla de la comuna, en 1953.

62 MUNOZ MALUSCHKA, Luis, 1934. “El significado de la Planificacién Territorial*. En: Publicaciones de los principales acuerdos y conclusiones
habidas en el Primer Congreso Nacional de Arquitectura y Urbanismo celebrado en diciembre de 1934. Ed. Asociaciéon de Arquitectos de Santiago de
Chile, pp.36-45.

63 CHILE, PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA. 1951. Plan de Fomento y Urbanizacién para las Provincias de Chile. [Vid. Infra Cap. 4. Primera Parte].
64 PAVEZ R., M. Isabel (comp.); PARROCHIA, Juan, (autor de cont.). 1994. El Plan tridimensional de Ordenamiento Territorial y la Regi6n
Metropolitana de Santiago 1960-2000, D. Urbanismo, F.A.U., U. Chile, Santiago, nov. de 1994, 116 pags. llus. 22 ed. [en linea] en Biblioteca Digital
de la U. Chile, 2001.

85 FLOTO, Inés. 1938, op. cit., pp.64-66.

66 GEBHARD PAULUS, Enrique. 1938. “Caracteristicas de la vivienda insalubre en Chile y medios para solucionarla”. En: MUNICIPALIDAD DE
SANTIAGO, BOLETIN DE ESTADISTICA, IX-X, jul.- dic., 1938, pp. 15-27.

67 Caja de la Habitacién Popular (1936), reorganizada siete afios después; Corporacién de Reconstruccion y Auxilio (1939); Comité - luego
Fundacién- de Viviendas de Emergencia (1949). llustrativas de la accién del Estado en la época son las poblaciones “Juan Antonio Rios” y “Gonzélez
Videla”.
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Luego que en el primer Congreso Nacional de Arquitectura y Urbanismo realizado en Chile (1934)

sefalé la incidencia de la diversidad geogréafica del pais en el disefio de la vivienda, el Congreso de 1938

concluyé que era necesario industrializar los elementos de la construccion con referencia a “standards”. Para

ello se requeria crear fabricas de materiales de construccién y de elementos constructivos. En tanto, Le

Corbusier promovié en el V C.1.A.M. (1937) la estandarizacién de la vivienda como totalidad, lo que iba siendo

la referencia obligada de muchos arquitectos. Le Corbusier, habia advertido, no obstante, sobre ciertas

desventajas del standard, aunque sus observaciones no hacian referencia a las regiones geograficas sino al

desarrollo tecnolégico®®:

El standard tiene una desventaja: obliga a la industria a detenerse, por un periodo determinado,
en el modelo escogido, en una fijeza rigida, la necesaria para un ajuste industrial. Hay, pues, que
admitir una especie de sistema alternado en la vida del standard; la industria fija en un momento dado
un standard para la ejecucién; fija en el momento mismo (o mejor, debiera fijar) la duracion de su
fabricaciéon: dos afios, cinco afios, etc. Tal es la disciplina que debiera admitirse. Durante ese tiempo,
que en cierto modo es un plazo, los investigadores, los inventores, tendrian tiempo para crear y dejar
listas las novedades Utiles, de tal manera que, a fines de los dos afios o cinco, etc., el nuevo standard
admitido pueda entrar inmediatamente en fabricacion en grandes series.

El proceso de industrializacién para sustituir importaciones, y con él, la aceleracién del proceso de

urbanizaciéon del pais y el aumento de los desequilibrios regionales, generaron amplios debates y las mas

dispares opiniones sobre las soluciones requeridas. En 1947, el matemaéatico y economista Arturo Aldunate

Phillips observé®:

Los problemas de nuestra época no pueden ser resueltos por hombres de mentalidades
lugarefas; necesitan de visiones mas amplias que sean capaces de levantarse del presente inmediato y
de los intereses creados que atarazan y empequefiecen la accion. La sociedad humana, a pesar de sus
rivalidades y del espiritu cavernario que todavia guarda escondido en el fondo de sus reacciones, tiende
a lo universal. Es justo defender lo propio y lo nacional, pero evitando el peligro de quedar reducidos
s6lo a lo propio, y con eso, en nuestro caso, a una economia colonial, sin porvenir. Chile debe
industrializarse, pero debe hacerlo conforme a las técnicas mundiales y considerandose parte de un
conjunto del cual no puede ni le conviene separarse. A la juventud corresponde enfrentar el problema y
resolverlo con los métodos de hoy y para la vida del mafiana.

68

LE CORBUSIER. (1937) “Soluciones fundamentales propuestas al CIAM”. En: MUNICIPALIDAD DE SANTIAGO, BOLETIN DE ESTADISTICA, IX-X,

jul.- dic., 1938, pp. 94-111, cita en p. 108.

69

ALDUNATE PHILLIPS, Arturo. 1947. Un pueblo en busca de su destino. Chile, pais industrial. Stgo., Ed. Nascimiento, 224 p.
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3 Proceso de Profesionalizacion de la Planificaciéon Urbana y Regional.

Periodo 1929-1949.

3.1 Transferencias culturales asociadas a una posicion moderna mas alla de la

vanguardia: principales actores y figuras afines.

Si bien, en las décadas de 1930 y 1940, los problemas del Urbanismo en Chile se referian especialmente
a la vivienda, la Planificacion Urbana y Regional fue considerada por un pequefio grupo de arquitectos chilenos
que intentaron difundir y aplicar sus conceptos a partir de una reflexién critica referida a la vanguardia mundial
en Urbanismo™.

Desde los sectores publico y privado se manifestdé desde 1929, un cambio cualitativo en la forma de
enfrentar los problemas de los asentamientos humanos del pais en el contexto del paulatino fortalecimiento de
la accién del Estado como meta-actor y como mega-actor del desarrollo nacional.

Teniéndose como telén de fondo del periodo 1929-1949 las conclusiones habidas en los siete primeros
Congresos Internacionales de Arquitectura Moderna (1928-1929-1930-1933-1937-1947-1949) y los principios
doctrinarios de la Carta de Atenas desde 1942 - méas difundidos en Chile desde su publicacion en 1946-, los
principales actores de las transferencias culturales especificas de interés a este estudio han sido en periodo
1929-1949, por una parte, los arquitectos nativos que viajaron a estudiar Urbanismo y Planificacién Territorial a
Europa desde fines de la década de 1920: Rodulfo Oyarzin Philippi (1895-1985) -asociado a la escuela del
arquitecto y urbanista austriaco Karl Brunner (1887-1960)-, y Luis Mufioz Maluschka (1896-1974) - asociado a
la experiencia estatal alemana en Planificacién Urbana y Regional y a escuela del territorialista aleman Kurt
Bruning (1897-1961).

Por otra parte, se registra a los arquitectos urbanistas europeos que se desplazaron a Chile entre 1929 y

1949, como fueron Jacques-Henri Lambert (n.1890-s/d)™*; el mismo Karl Brunner, quien destaca por el efecto

7 En los afios 1930 hubo una colaboracién estrecha entre ingenieros y arquitectos. Desde el comienzo del siglo XX, en la U.

de Chile ambos grupos de profesionales se titulaban en la Fac. de Ciencias Fisicas y Matematicas (Ingenieria), a la cual estuvo
adscrita la ensefianza de la arquitectura hasta 1944, cuando se creé la “Facultad de Arquitectura”.
7 Jacques LAMBERT estuvo en Santiago, un corto tiempo, ubicado entre marzo de 1929 y marzo de 1930. Puede verse sobre
LAMBERT:
-LAMBERT, Jacques H., (fecha entre mar. de 1929 y mar. de 1930), a R. GONZALEZ CORTES. Carta escrita regresando a
Europa, a bordo de la nave “Masilia”, enviada desde Lisboa, con destino en Stgo. de Chile, s/fecha, publicada. En:
ARQUITECTURA Y ARTE DECORATIVO, N°9, O. Of. del Colegio de Arquitectos de Chile, Santiago, marzo de 1930, p. 396.
[Trad., o hecho traducir, por R. GONZALEZ C.].
-LAMBERT, Jacques H., (fecha entre marzo de 1929 y marzo de 1930). “Notas sobre el informe preliminar del Plano de
Santiago”, y “Apuntes sobre Urbanismo”. En: ARQUITECTURA Y ARTE DECORATIVO, N°9, O. Of. del Colegio de Arquitectos
de Chile, Santiago, mar. de 1930, pp. 396-397, y pp. 397-399. [Trad., o hecho traducir, por R. GONZALEZ C.].
-ARQUITECTURA Y ARTE DECORATIVO (Ed.), marzo de 1929, “Valparaiso, ciudad de gran porvenir”, Santiago, N°3, p. 85,
[mencién a la prox. venida de J. LAMBERT, en El Mercurio].
-CARVAJAL M., CARLOS. 1929. “LA TRANSFORMACION DE SANTIAGO”, (CAPITULOS 3 Y 4, DE CUATRO). (A Don A.
MACKENNA SUBERCASEAUX, Pres. del Comité Central de Urbanismo (julio de 1929). En: ARQUITECTURA Y ARTE
DECORATIVO, N° 8 y 9, O. Of. de la Asociacion de Arquitectos de Chile, Santiago, dic. de 1929 — marzo de 1930, pp. 339-
348/383-388.
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fundamental de sus dos misiones en Chile, -la partida de la profesionalizacién del Urbanismo, y el aporte en
mas de 300 estudios y proyectos entregados’® vy, al final del periodo tratado, Gaston Bardet (1907-1989).

Finalmente, seleccionamos y destacamos desde el periodo 1929-1949, entre las diversas figuras
explicitas de afinidad total o parcial (conocidos personalmente o por sus publicaciones, por los planificadores
chilenos), a Werner Hegemann (1881-1936, Alemania), a Lewis Munford (1895-1990, U.S.A.), y a Maurice-
Francois Rouge (1899-1980, Francia).

En el primer caso, Hegemann en uno de los asistentes, cuando no el organizador, de los eventos de
interés que se realizaron en Berlin en las primeras décadas del siglo XX, donde tiene participacion activa el
arquitecto y urbanista chileno Luis Mufioz Maluschka, entre numerosos visitantes de diversos paises. Las
publicaciones de las cuales Hegemann es editor en Alemania (Wasmuths Monatshefte fur Baukunst, Der
Stadtebau) forman parte de las suscripciones de la Biblioteca de la Facultad de Arquitectura de la Universidad
de Chile (desde 1925), donde los precursores nativos del Urbanismo tienen ocasién de leerlas en el idioma
original, habida cuenta de su dominio del idioma aleman”. Su temprano fallecimiento, en 1936, significara que
la difusién directa de sus conceptos no alcance a cruzar la mitad del siglo XX.

Munford, continuador de Patrick Geddes y la figura norteamericana mas admirada por Bardet, es autor
de diversos libros desde 1922, habiendo aparecido su obra mas difundida, The culture of the cities, en 1938, de
la cual The City in the history (1961) fue su sistematizaciéon y conclusién; ambas obras, de igual forma que las
de Bardet, fueron lectura obligatoria en la Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad de Chile
hasta fines de los afios 1970.

En cuanto a Rouge -una figura poco conocida aun por los franceses, y recientemente destacada por los
expertos en redes urbanas en Francia’, constatamos citacién de su obra anterior a 1950, en escritos de Mufioz
Maluschka™. Por otra parte, sus escritos posteriores a 1950 fueron publicados por la revista francesa
Urbanisme, entre otras de amplia difusion mundial; ellos seran nuevamente considerados a fines de los afios
1950 por los planificadores urbanos chilenos preocupados por el acelerado crecimiento en extension de la
ciudad de Santiago.

Observamos que en el afio 1929, mientras el arquitecto Charles- Edouard Jeanneret, Le Corbusier (1887-
1965), se dirigia a Argentina, Uruguay y Brasil, el ingeniero-arquitecto austriaco Dr. Karl Brunner se dirigia a
Santiago de Chile para cumplir con un contrato de asesoria técnica al Gobierno. Su llegada ocurria en los

momentos en que se estaba desencadenando la gran crisis econdmica mundial.

72 OYARZUN, Rodulfo. 1970. “El Profesor Dr. Karl Brunner. Su estada en Chile entre los afios 1929-1934". En: REVISTA DE
PLANIFICACION: VIVIENDA, CIUDAD, REGION, N°7, Santiago de Chile, IVUPLAN, F.A.U., U. de Chile, pp.139-153.
7 Muchos de ellos descendientes de colonos alemanes del sur de Chile durante la segunda mitad del siglo XIX.
74 Especialmente por GOIHER, su discipulo; por SCHERRER (CNRS “Réseaux), y finalmente por DUPUY desde 1989.
75 MUNOZ MALUSCHKA, Luis y TRUPP WANNER, Carlos. (1972), 1983. Planificacién Integral y Planificacién Fisica enfrentadas
a la realidad de la convivencia humana. Doctrina Genético- dindmica de Planificacién. Santiago, Ed. Universitaria. [separata
publicada - pp. 427-488- de su obra mayor: Trilogia del Paisaje Cultural (editada en Madrid, en 1972. No se ha encontrado esta
obra)]. Santiago de Chile, Ed. Universitaria. [Citacién de M.-F. ROUGE, en p. 455, del doc. original].
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A Argentina habian venido también los franceses Joseph Antoine Bouvard (en 1907-09-10), Jean-Claude
Nicolas Forestier (en 1923), Le6n Jaussely (en 1926), y el aleman Werner Hegemann (en 1931). Este ultimo se
mostré como “un perspicaz lector de las realidades urbanisticas argentinas”’®. A Brasil concurrié Donat-Alfred
Agache (en 1927-30). También a Chile llegé en 1925 el paisajista aleman Oscar Prager, quien residié en el pais

hasta su fallecimiento, en 19607".

En tanto, en Europa, el Ministerio del Interior de Francia habia creado desde 1928 el Comité Supérieur
de I'’Aménagement et de I'Organisation Générale de la Région Parisienne, bajo la direccién de Henry Prost. En
Bruselas se preparaba la formacién de una comisién similar, que se constituy6é en 1931.

En Alemania se habian producido intervenciones urbanisticas de gran interés en las ciudades de Colonia
(1923) y Hamburgo (1929) con la direccién de Fritz Schumacher’®. Ademas, desde 1933 se lanzaria la empresa
de las Autopistas Nacionales y la industria nacional de automéviles. Alemania se presentaba entonces como el
primer pais europeo dando un impulso a la motorizacién privada’™.

En los U.S.A., ya en los afios 1930 se dieron estrategias de sustitucion de los medios de transporte
colectivo por los transportes privados. En New York el proceso comienza en el momento en que aquellos habian
logrado el méas alto nivel de eficacia.

Este cambio fue producto de un cimulo de estrategias que se llevaron a cabo en diferentes ambitos de
forma paralela y complementaria. De las tres mas importantes, dos de ellas incidiendo en la oferta, o medios de
transporte publico y privado, y una en la demanda®. El menor costo de produccién por la implantacién del
trabajo en cadena, (Ford en Detroit, 1913) bajé el precio del producto final, pero esto no fue suficiente para
generar un consumo masificado. Se indujo entonces el consumo en diversos ambitos. La influencia de los
grandes industriales del automévil sobre los agentes publicos condujo al cierre de las lineas de tranvias® -en

operacion desde 1832 en New York- las que se sustituyeron por autobuses que luego también se eliminaron.

76 GUTIERREZ, Ramén. 1996. “Modelos e imaginarios europeos en urbanismo americano. 1900 — 1050”. En: DE
ARQUITECTURA, N°8 Especial Karl Brunner. Santiago de Chile, F.A.U. U.CH., 2° sem. de 1996. Celebraciéon del Milenio de
Austria, pp. 2-3.
77 PRAGER (1876-1960) fue contratado por el Intendente Alberto MACKENNA S., trabajando en equipo con los mas
destacados arquitectos planificadores urbanos. Ejercié en los U.S.A., entre 1903 y 1914; en 1907 fue nombrado consultor y
director de parques de la ciudad de Oakland. Regresé a Alemania y nuevamente a los U.S.A.; luego se radicé en Chile,
desplegando en sus obras su experiencia y cultura para el logro de un paisajismo adecuado a Chile.
78 OYARZUN PHILIPPI, Rodulfo. 1970. “El Profesor Dr. Karl Brunner. Su estada en Chile entre los afios 1929-1934". En:
REVISTA DE PLANIFICACION: VIVIENDA, CIUDAD, REGION, N°7, Santiago de Chile, IVUPLAN, F.A.U., U. de Chile, 1970.
7 MIRALLES-GUASCH, Carme. 2002. Ciudad y transporte. El binomio imperfecto. Barcelona. Ariel, S.A., Ariel Geografia, 250
pags.
8 " Ibidem.
81 La Sherman Act, obligé a disolver la asociacién de las compafiias de tranvias con las compaifiias de electricidad que les
entregaban corriente eléctrica a tarifa preferencial. (CHILE, MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTES, D.G.O.P.,
Direccion de Planeamiento y Urbanismo, D. de Estudios de Transporte Urbano, Comisién Metropolitana de Transito Rapido,
BCOM - SOFRETU - CADE, 1968. Estudio del sistema de transporte metropolitano de Santiago de Chile, Santiago, mayo de
1968, 127 pags., cuadros, graficos, fotografias).

21



Proceso de Profesionalizacion de la Planificacion Urbana y Regional. Periodo 1929-1949.

Fig. 2. El Arqgto. Luis Mufioz Maluschka. Fte.: MUNOZ MALUSCHKA, Luis, 1937,
“La transformacioén de las ciudades chilenas”.

Fte.: ZIG-ZAG, Edicién Extraordinaria: Arquitectura, Construccién, Urbanismo. Santiago, dic.,
pp. 96-97.

El Argto. Mufioz Maluschka es “Miembro Extraordinario” de la Akademie fur
Raumforschung und Landesplanung de Hannover, Alemania (1952). Fallecié a los
78 afios, en 1974, cinco meses después del golpe militar del 11 de septiembre de
1973. Recién habia regresado de Madrid, donde edit6, junto a C. Trupp, la matriz
| de su obra mayor, "Trilogia del Paisaje Cultural". Seis afios después habra
! terminado la era del Estado Planificador en Chile.

Paralelamente, un potente highway lobby (en el que participaban empresas constructoras, productores y
refinadores de petréleo y fabricantes de automoviles) presiondé a la administracién para que construyese
carreteras con el fin de promover el uso de vehiculos a motor, y de ese modo, adjudicarse las ganancias de la
construccién de infraestructuras®.

Observa Miralles-Guasch que la determinacién por uno u otro modo de transporte (publico o privado) no
s6lo se basaba en un cambio en el ambito politico o econémico, sino también en el ideolégico y el cultural,
difundiendo modelos apropiados al consumo de la nueva tecnologia. EI automévil debia convertirse en un
utensilio popular cotidiano para hombres y mujeres; las duefias de casa estaban aisladas en los suburbios - asi
lo destacaban las propagandas a fines de los afios 1920-, el automdvil les permitiria ir a las compras, a un
concierto, a una conferencia, a atender una emergencia de sus hijos. Hubo, asi, una estrategia de difusién
tecnoldgica, cultural e ideolégica coherente respecto de una lenta pero eficaz adaptacién espacial®, por tanto,
la generalizacion del uso del coche no se iba realizando en los U.S.A. Unicamente a partir de innovaciones

tecnolégicas®.

82 MIRALLES-GUASCH, Carme. 2002, op. cit.
8 Ibidem.
8 En los U.S.A. y en Inglaterra, los primeros suburbios aparecieron luego de la aparicién del tranvia y del tren suburbano, y
no del automovil; este sélo disgregd y rebajé su densidad. Las autopistas dieron a la ciudad un caracter suburbano, ellas estan
en la base de la metropoli regional. Asi ocurrié en New York y Los Angeles. En New York la estrategia se va formalizando con
la Regional Planning Association. En 1923, el cuerpo legislativo del Estado autoriza que el gobierno nombre una Comisién para
el estudio del Urbanismo y de la Vivienda en la region: “New York and its environs”. Se confirma los trabajos iniciados en 1922
por la Regional Planning Association de New York, organismo privado que creé la “Rusell Sage Foundation”. Habia sido un grupo
de particulares, bajo la direccion de Ch. NORTON, el que tomd la iniciativa para planificar la ciudad. La Russel Sage Foundation
aporté un millén de ddlares para el financiamiento de la empresa. Se trataba de trasladar a los trabajadores y las industrias
fuera de Manhattan por su efecto negativo en los precios del suelo. Los urban planners de los afios 1920 argumentaban que el
transporte colectivo (el trolleybus y el Metro) habia causado la congestidon en el centro de la ciudad, ya que todas las vias
convergian a la ciudad, soslayando que el transporte permite viajar pero no genera el viaje. Fue R. MOSES, “New York’s Master
Builder”, quien a partir de los afios 1920, y durante 40 afios, programé y construyé todo el sistema viario del area
metropolitana de New York. Muchas autopistas sobrepasaban 20 o 30 millas el territorio que abarcaba el Metro, lo que permitié
que el espacio urbanizado se extendiese, estimulando una suburbanizacién en auge en los afios 1950. En Los Angeles se disefio
una red de autopistas no radial, sino policéntrica, con el fin de favorecer a mas de un centro urbano y ampliar la metrépoli
regional. Entre 1930 y 1940 se triplicé la superficie urbanizada de esta ciudad, y se alcanzé 1 coche por cada 5 habitantes. La
congestion en las ciudades norteamericanas tuvo en los afios 1920 un nivel que en las ciudades europeas se alcanzara en 1960.
(MIRALLES-GUASCH, Carme. 2002, op. cit./ WAGNER, Martin. 1929. Problemas norteamericanos en Urbanismo y su
repercusion en las ciudades alemanas, cit. por OYARZUN P., 1970, op. cit.

22



Proceso de Profesionalizacion de la Planificacion Urbana y Regional. Periodo 1929-1949.

Fig. 3. El Dr. Kurt Brining.
Fte.: Archivo A.R.L., Hannover, Alemania, por gentileza del Dr. K. Becker.

El Dr. Bruning, fue fundador de la A.R.L., de Hannover, Alemania, vy,
entre otros aportes en el extranjero, colaboré en forma decisiva en
la fundacién de la “Sociedad Austriaca para el Fomento de la
Investigacion y Planificacion Territorial” en 1953, y con Luis Mufioz
para el establecimiento de las leyes de 1953, murié en 1961, a la
edad de 64 afios, luego de dedicar la mayor parte de su vida al
estudio y difusiéon de esa misma disciplina, desde su especifica
formacion. Como reconocimiento de su obra recibié la
Conmemoracioén Ernst—Ruedorff, y la Medalla Hermann—Guthe.
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Fig.4 La red de autopistas Fig.5 Alemania, 1939. Vista sobre la Fig.6 Alemania, 1939, vista sobre el
alemanas al final de 1938. autopista de Stuttgart a Ulm. Werra, en la autopista en cercanias de
Han-Minden.

Fte.: ENCICLOPEDIA UNIVERSAL ILUSTRADA EUROPEOAMERICANA, Madrid, Barcelona, Espasa Calpe, Suplemento 1936-39,
Primera Parte, Geografia e Historia, Alemania, pp. 1.042-1.046.

3.1.1. El modelo alternativo a la vanguardia: los lugares comunes en los altos inspiradores
y figuras afines.

La revisi6n de los conceptos sostenidos por los altos inspiradores, y las figuras afines seleccionadas®
entre un espectro mas amplio de personalidades posible (Patrick Abercrombie, en Inglaterra; Hans-Bernhard
Reichow, Stephan Prager en Alemania; Cincinat Sfintescu en Rumania; Gustavo Giovannoni en ltalia, entre
ellos) - afines en diversos grados-, permitié resefiar el modelo alternativo a la vanguardia que se resume mas
adelante. Este modelo alternativo, si bien también es Moderno, superard, por una parte, por demasiado
esquematicos y formalistas, ciertos principios doctrinarios de la Carta de Atenas y, por otra, no vera a sus
gestores renunciar en la practica a los principios alternativos sostenidos, ni tampoco a los compartidos en la
Carta de Atenas.

Los actores de este modelo alternativo sostuvieron hasta donde les fue posible su posicidn -la pérdida de

sus puestos en las universidades e instituciones del Estado donde se desempefiaron, cuando no el exilio,
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forman parte de sus hojas de vida-, intentando aplicar sus concepciones en los proyectos de planificaciéon
urbana y regional que tuvieron ocasion de realizar.

Incomprendidos por la masa de profesionales urbanistas e ingenieros en su entorno, encontraron
satisfaccion a sus inquietudes intelectuales en los planificadores afines encontrados frecuentemente en los
congresos internacionales o en sus publicaciones en los medios de mayor circulacién mundial, o vieron acciones
concretas en contextos mas abiertos como fue el caso del Plan de Ordenamiento de Varsovia de 1946, en el
cual Gaston Bardet vio aplicados sus conceptos veinte afios antes que en su propio pais®.

Las personalidades referidas de las escuelas francesa, norteamericana y austro-alemana alternativas,
tuvieron destacados seguidores en los paises mas australes de América, entre ellos, Mauricio Cravotto en
Uruguay; Carlos della Paolera en Argentina y Luis Mufioz Maluschka en Chile.

Intentando hallar los “lugares comunes” -en estricto rigor- en los diversos generadores de modelos
alternativos a la vanguardia -“culturalistas no romanticos”, o “modernos reflexivos”, o “urbanistas
humanistas”-, puede sefalarse que ellos estuvieron convencidos de la necesidad de la practica de la
Planificacién Urbana como herramienta para el logro de una sociedad mas equitativa, en el marco del
fortalecimiento del Estado.

En su concepcién, el profesional urbanista debe estar al servicio del Estado, tratando de conciliar los
intereses publicos con los privados, y tratando de incrementar y diversificar el patrimonio publico. El espacio
habitable es apreciado como una totalidad sistémica que comprende tanto los espacios urbanos como los
rurales en interaccién positiva. Por ello debe hacerse un esfuerzo constante para hacer coherente la parte con
la totalidad buscada.

El Planificador urbano y regional debe intervenir con fundamentos geogréaficos, histdricos, sociales,
econdmicos y politicos, pues su objetivo es el logro de una vida urbana “saludable”, lo que supone el respeto
por el medio habitable, por sus especificos habitantes (se reconoce una multiplicidad de grupos secundarios
generando especificas necesidades, y no sélo al individuo o la familia), y un grado de conciencia sobre el
momento histérico de su intervencion.

Més que preocuparse de “uniformar sectores al interior de zonas”, el interés esta en reconocer y apoyar
los “escalones comunitarios” (“realidades vivientes”).

Toda estética debe nacer como expresion de los agrupamientos sociales, y las mejores condiciones de
confort buscadas para la ciudad deben tener también en su perspectiva la expansién espiritual del hombre.

El medio es apreciado por lo que “es” y por lo que “debe ser”. Se trata de practicar un “urbanismo
biolégico” asociado a la “biotécnica” (concepto de Patrick Geddes, 1854-1932), que supone una dinamica, y con

ella, el desarrollo de la capacidad de adaptacion.

8 vid. infra, en ANEXO 1, una sistematizacion de la autora de conceptos para cada alto inspirador y otras figuras afines.

8 BARDET, Gaston, (1945), 1983. L'Urbanisme. Paris, Presses Universitaires de France, Que Sais-Je?, 1983, 102 ed. de obra
de 1945, actualizada por BARDET en 1983, 127 péags., p. 123.
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Esto se deberia traducir en lo posible, en soluciones méas livianas y flexibles, evitando la masificacion
irreflexiva de infraestructuras, y superestructuras de dificil reemplazo (los edificios no debian durar mas alla de
40 o 50 afios).

El moderno reflexivo, cuyo compromiso social y politico es alto, trabaja en equipos multidisciplinarios
cuyos profesionales contribuyen al conocimiento verdadero de las realidades locales y a la solucién de los
problemas. En esta tarea se reconoce la necesidad de alguna forma de participacion ciudadana.

El Planificador Urbano del modelo alternativo a la vanguardia promueve el esquema de las “ciudades
federadas” en las regiones metropolitanas, disponiendo un mayor grado de autonomia relativa en la unidades
urbanas componentes, como Unica forma de manejar el crecimiento de las grandes “aglomeraciones” y evitar
desplazamientos cotidianos innecesarios.

A partir de planes estableciendo las grandes directrices de ordenamiento, el Planificador Urbano debe
estar actuando “dia a dia”, sin perder los grandes objetivos, y ajustando los proyectos a las circunstancias
cambiantes de la tecnologia, y de las practicas sociales que es su deber acoger. Las directrices se iran
implementando mediante estudios y proyectos especificos en los cuales participardn numerosos autores,
permitiendo, asi, la diversidad en las soluciones.

Una aproximaciéon orgéanica -en rigor “pseudo-organica”, pues debe evitarse los excesos- a la
comprension de la ciudad, es util para establecer ciertos limites morfolégico-funcionales a las posibles
soluciones (“un 6érgano de un ser viviente no crece indefinidamente”). Se cree necesario “recentrar” las
actividades del hombre al interior de la ciudad, organizando los equipamientos complementarios a la residencia
para evitar desplazamientos innecesarios, pero también para inducirle a participar en la vida colectiva y en las
acciones para el mejoramiento de su calidad. En cuanto a los grandes equipamientos, ellos deben estar
distribuidos en el espacio regional de las aglomeraciones.

Siendo la vivienda urbana uno de los elementos bésicos de la ciudad, el urbanista debe actuar sobre su
produccién formal y funcional, y sobre los sistemas de financiacién. Sin soslayar el advenimiento del automoévil
en la ciudad, debe primar la capacidad de acogida del peatén y sus derechos, en especial en ciertas areas.

El sentido territorial de las redes es fundamental en la teoria del modelo alternativo a la vanguardia. Se
destaca la importancia de las redes y la necesidad de su coordinacién y apoyo mutuo en el espacio. Los
problemas espaciales que intenta resolver el Planificador Urbano no sélo son tridimensionales, debe tenerse
presente también, muy especialmente, la dimensién del tiempo. El propésito esencial del transporte es traer
gente o mercancias a los lugares donde se le necesita, y concentrar la mayor variedad de bienes y de gente
dentro de un éarea limitada para ampliar la posibilidad de eleccién, sin que sea necesario viajar. Un buen
sistema de transporte disminuye el transporte innecesario y, en cualquier caso, ofrece diversidad de
velocidades y de modalidades, a fin de ajustarse a los diferentes propésitos humanos. Es por eso que se

necesita un sistema mejor condicionado y no s6lo mas carreteras. Se sugiere que caminos arteriales deberian,
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en teoria, circundar un area metropolitana. En este perimetro, el transito que se dirige a otros puntos bordeara
la ciudad, en tanto que los automéviles que se dirigen al centro se apartaran en el punto mas préximo a su
destino. Se observa que las carreteras elevadas en la ciudad son tan dafiinas como los ferrocarriles elevados,
toda vez que reducen el valor de las propiedades con que empalman - hasta para propésitos comerciales- y las
columnas que los sostienen constituyen un peligroso obstaculo para el transporte de superficie.

Todo plan de transporte urbano debe poner al peatdn en el centro de todos sus proyectos, aun cuando
mas no sea mas que para facilitar el transito rodado. Pero para volver a traer al peatén a la escena, se le debe
tratar con el mismo respeto e importancia acordada al automdvil: debe darsele amables lugares para caminar,
aislarlo del transito para llevarlo a su destino una vez que entra al distrito comercial o al barrio residencial.

No hay una solucién para resolver el problema del transporte en nuestra época si no se considera todos
los medios necesarios de transporte: automaviles privados, ferrocarriles, aeroplanos y helicépteros, servicios de
transporte en masa eléctricos y por émnibus, ferryboats y, finalmente, no el menor de todos, el peatén. Para
lograr el conjunto necesario debe haber un planeamiento efectivo de la ciudad y de la regién comprendiendo las
nuevas rutas o servicios necesarios, y un gobierno urbano federado en la escala regional. Se aboga por la
instauracion de una gestion cientifica de las ciudades, y se promueve la utilidad de planes en diversas escalas
coodinadas (intercomuna urbana, intercomuna microregional, etc.) para el manejo de las formas de crecimiento
de las metrépolis en su region.

Se promueve los espacios plantados al interior de la ciudad, pero en una gran diversidad funcional y de
escalas, todos unidos por vias-jardines conformando un sistema que comprende también los espacios de
recreacion regionales. La funcién social de estos espacios debe interesar méas que su dimension fisica.

La formacién del Planificador Urbano y regional, debe comprender la teoria y la practica en permanente

dialogo.

3.1.2. Insistencia en las dimensiones topoldgica, cinética y adaptativa de las redes, en los

altos inspiradores y figuras afines del periodo 1929-1949.

Considerando las tres dimensiones principales que caracterizan la significaci6on moderna de las redes, a
saber: topoldégica, cinética y adaptativa, se expresan de una manera aproximada para lo diversos autores de
interés a esta investigacion, junto al grupo de autores ya analizados por G. Dupuy en 1992%.

La busqueda del ideal ubicuitario evoca una dimensién topoldgica de la red. La referencia a una
instantaneidad, la homogeneidad en el tratamiento temporal, el interés por unas transferencias o unos transitos

rapidos sin “pérdidas” o “rupturas de carga”, la apreciaciéon de la velocidad de las circulaciones en la red,

87 DUPUY, Gabriel. 1992. L'urbanisme des réseaux. Théories et méthodes. Armand Colin Editeur, Paris, 1992.
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conduce a la dimensién cinética de la red. Finalmente, la red tendria que poder adaptarse en todo momento a

las necesidades de nuevas relaciones, en la medida en que son deseadas, escogidas por los actores®®,

(La hipotesis tentativa para los autores referidos se encuentran en la parte baja del siguiente cuadro).

CUADRO N°1. INSISTENCIA EN LAS DIMENSIONES TOPOLOGICA, CINETICA Y ADAPTATIVA
DE LAS REDES, EN DIVERSOS AUTORES.
A partir de: DUPUY, Gabriel, 1992, (op. cit., p. 105.), se agregan autores de interés (*).

AUTORES TOPOLOGIA CINETICA ADAPTACION | HITOS HISTORICOS

HAUSSMANN

PAXTON < Ferrocarril
CERDA

HENARD

SORIA Y MATA

WAGNER

INSULL

CHAMBLESS

HART

PINCHOT

FORD

¢ Automovil

WRIGHT

ROUGE

4————Teléfono (Fr.)

RIBOUD

Telematica

<—

ROCHEFOUCAULD

VIRILIO

LAMBERT * SIMBOLOGIA

muy Fuerte [ NN

BRUNNER *

MUNFORD *

BARDET * Fuerte

BRUNING *

HEGEMANN *

Media o débil :’

8 |bidem.
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3.2. El liderazgo de Luis Mufioz Maluschka en la construccion de una teoria de

ordenamiento territorial apropiada para Chile.

3.2.1. Ponencias en Berlin y estadas formativas en el Estado de Baja Sajonia.

Mufioz Maluschka present6 la importancia de la disciplina de la Planificaciéon Territorial desde la segunda
mitad del decenio de 1920. Vislumbrando el impacto de la aceleracién de los medios de transporte en la
organizacion del sistema de centros poblados - heredados del proceso fundacional, y de su reproducciéon en el
siglo XVIII-, formulé tempranamente diversas ponencias respecto de la organizacion de un territorio que habia
dado, y seguiria dando, una gran tarea para conectar sus diferentes areas geograficas, para establecer la
soberania efectiva mediante la instalacién humana en condiciones favorables a su desarrollo en las regiones
mas aisladas, y para activar todo el potencial econémico existente.

Refiere Mufioz Maluschka que en 1930 se habia informado a la recién creada Seccién de Urbanismo,
desde el Departamento de Mensuras de Tierras de la Direccion General de Tierras y Colonizacion, los
problemas referidos a la fundacién de nuevas poblaciones. Estas, después de un corto tiempo de prosperidad,
detenian su desarrollo y luego mostraban una franca decadencia. A su juicio, era ya necesario deshacer, por
medio de la devolucién a la agricultura, lo actuado en muchas poblaciones®.

Reflexionando sobre esta situacion Mufioz Maluschka elabor6é el ensayo “Nuevas poblaciones en
territorio de colonizacién”, planteando el tema de los “espacios vitales urbanos” (hinterland) en relacién con el
proceso de desarrollo de la vialidad en la empresa de una colonizacién®.

Representando al Gobierno de Chile, presenté su ensayo en el XIV Congreso de Planificacion de
Ciudades y Vivienda de Berlin de 1931, donde tuvo una valoracién positiva por parte del Dr. Werner Hegemann

(1881-1936). Recordaria luego Luis Mufioz™:

Este estudio, encontré el mas vivo interés de parte del Urbanista Aleman Dr. Werner Hegemann,
quien me aconsej6 establecer como conclusién de este primer ensayo la siguiente ecuacién: “Ahorro de
tiempo: ahorro de centros poblados”. Werner Hegemann completd las observaciones y experiencias
chilenas con experiencias y estudios personales en Norte América relacionadas con el mismo fenédmeno
de las poblaciones abandonadas, publicados en Wasmuths- Monatshefte en 1931.

Este estudio sefiala, segun nuestros antecedentes y apreciacion, el primer hito en la historia de la
Planificacion Territorial en Chile en el siglo XX. Analiza conceptos para su aplicacibn en un proyecto de

ordenamiento mayor, donde, ademas, la vialidad es prioritaria y asume funciones estructurantes.

8  MUNOZ MALUSCHKA, Luis. 1940. “Concepcién Dindmica del Urbanismo. Espacios Vitales Urbanos. Aplicacién en la zona
devastada por el terremoto del 24 de enero de 1939”. En: URBANISMO Y ARQUITECTURA, N°10, Stgo.1940, pp.43-51.
% La colonizacién europea del sur de Chile, especialmente por alemanes, fue planificada por el Estado entre 1850 y 1894; el
ocaso de la resistencia del Estado de Arauco se produjo hacia 1884; Ferrocarriles del Estado llegé con el servicio a Puerto Montt
en 1913.
o Ibidem.

28



Proceso de Profesionalizacion de la Planificacion Urbana y Regional. Periodo 1929-1949.

Con motivo del viaje a Berlin, Mufioz Maluschka realizé6, ademas, una practica de seis meses en el
Servicio de Urbanizacién y Policia de Edificacién, visitando diversas otras instituciones encargadas de
establecer las bases de la Planificacion Territorial en Alemania. La ocasion seria el comienzo de un
perfeccionamiento en materias que interesaban a Mufioz Maluschka desde hacia algin tiempo -seguin
observamos en sus escritos- lo que daria una particular impronta a su accién posterior como Jefe de la Seccién
de Urbanismo en la D.G.O.P., como participante de primera linea en los debates sobre Urbanismo y
Planificacién Urbana y Regional desde el Instituto Nacional de Urbanismo, y como profesor de la Universidad de
Chile desde 1947.

La experiencia alemana en Urbanismo habia mostrado, desde fines del siglo XIX, que la ciudad podia ser
una verdadera maquina productiva de excepcional coherencia, donde la coordinacién entre sector publico y
sector privado era posible. El acondicionamiento de los rios y muelles portuarios, las diversas obras civiles para
la produccién y distribucion de energias, los equipamientos urbanos de todo tipo, los sistemas de transporte
subterraneos y de superficie, habian difundido una préctica urbanistica altamente tecnificada, y que habia
enriquecido el concepto del Urbanismo, hasta entonces centrado en exceso en los objetivos estéticos®.

Comenzaron asi los intercambios de Mufioz Maluschka con los profesionales de Baja Sajonia,
especialmente con el geégrafo, Dr. Kurt Brining (1897-1961), a quien reconocié como el “precursor de la
nueva técnica alemana derivada del Urbanismo, denominada Planificacion Territorial".

El Dr. Kurt Briuning era Director del “Archivo de Ciencias Territoriales y Estadistica” de la administracion
provincial de Hannover, institucion que seria transformada, en 1934, en “Instituto Provincial de Planificacién
Territorial, Ciencias Territoriales y Cultura Popular”, ain bajo su direccién en 1942°. AGn cuando Briining no
fue propiamente un proyectista en Planificacion Territorial, sus ponencias en diversos Congresos de Geografia
en Europa Central - presentado de manera integrada el trio Estadistica, Geografia y Planificacién Territorial-
habian tenido repercusién®. La Planificacién Territorial, como accién académica o administrativa, se estaba
cultivando ya en otros paises con mayor o menor amplitud, pero para cumplir objetivos sectoriales (politicos,
administrativos, econémicos —industriales, agrarios, mineros—, o sociales).

Bruning trabajé durante los afios 1930 con Stephan Prager, Planificador Territorial de la provincia del
Rhin; ambos fueron pioneros en su trabajo, afines en la postura y vehemencia con que enfrentaron las labores

de investigacion y Planificacion Territorial. Prager fundé en 1945 la Academia de Urbanismo y Planificacion

92 SICA, Paolo. 1981. Historia del Urbanismo: el siglo XIX, (Vol.1), Ed. Instituto de Estudios de la Administracién Local,

Madrid.
% MUNOZ MALUSCHKA, Luis. Memo. al Director IVUPLAN, de fecha 14 de julio de 1952, [inédito] sobre “Congreso de las
Ciencias del Suelo”, 4 pags. [Informa conceptos sobre Planificacion Territorial del Dr. Kurt Bruining]. En: Archivo D. Urbanismo,
F.A.U., U. de Chile, Santiago.
% Informacién por gentileza del Dr. Klaus BECKER, Director de la Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung,
Hannover, desde Alemania, en enero de 1999.
% MUNOZ MALUSCHKA, Luis. Memorandum de fecha 14 de julio de 1952, op. cit.
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Territorial (Deutschen Akademie fur Statebau un Landesplanung, DASL), y Brining fundé en 1946 la Academia
de Investigacién y Planificacién Territorial (Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung, ARL)%.

La nueva técnica, Landes Planung, Planificacién Territorial, se practicaba en los afios 1930 en las
grandes ciudades de Alemania, como complemento y ampliacién de los estudios urbanisticos. Luis Mufioz
estimaba que habia evolucionado ya lo suficiente para presentarse desprendida del Urbanismo, siendo "la
ciencia maxima y coordinadora de todas las ciencias que se ocupan de los problemas del suelo"?’.

Segun Mufioz Maluschka, la Planificaciéon Territorial “procura ante todo que el hombre, ya sea como
individuo o como colectividad, haga el mejor y mas racional uso posible del suelo que esta a su disposicion,
como propiedad privada, en lo individual, o como propiedad colectiva, en lo social’. Fijadas en forma
cartografica, las conclusiones de todas las investigaciones de las diferentes ciencias del suelo, la Planificacién
Territorial determinaria, en primer lugar, el uso 6ptimo del suelo en cada lugar®.

En el primer Congreso Nacional de Arquitectura y Urbanismo de Chile (1934)% -presidido por Oyarzan
Philippi, Presidente de la Asociacion de Arquitectos de Chile, y contando con la asistencia de Karl Brunner,
junto a autoridades y profesionales latinoamericanos- se manifesté al pais la necesidad de establecer, por una
parte, un “Plan Territorial”, el que deberia estar dirigido por una organizacién que coordinara las actividades
técnicas dispersas o en oposicién: un “Servicio de Planificacion Territorial”, y, por otra, la necesidad de llevar a
cabo un “Plan Nacional de la Vivienda” de acuerdo con un programa integral, definitivo y estable, a cargo de un
organismo con facultades para su establecimiento y financiamiento. Como necesidad, también insoslayable, se
propuso por primera vez en 1934, transformar la "Secciéon de Urbanismo" de la D.G.O.P. en una “Direccién
General de Urbanismo”*®.

El Congreso hizo suya la definicion de Planeacién Territorial avalada por Oyarzun Philippi y Mufioz

Maluschka®*:

Esta ciencia fomenta ante todo, una politica social econémica sana. Toma en consideracién todo
el territorio de un pais, zonificaAndolo racionalmente de acuerdo con sus condiciones geograficas y con
sus riguezas naturales, minerales y agropecuarias. Estudia la ubicacion de las masas humanas, sea en
muchos poblados [sic], urbanos o rurales, en relacién con sus actividades y sitios de trabajo o
existencia. Regula la vialidad a través de todo el territorio, sea terrestre, fluvial, maritimo o aéreo.

Prevé las reservas forestales y minerales, las zonas de extension fluviales, de transito y crecimiento
urbanos. Controla las oscilaciones demogréficas, la inmigracion, emigraciéon y colonizacién interna.

% La A.R.L., (Academia de Investigacién y Planificacién Regional, Hannover, Alemania) es la actualidad una entidad
independiente que define su investigacion a partir del didlogo de varias disciplinas en los aspectos teéricos y practicos, en
particular, las ciencias espaciales y del ambiente, la economia, las ciencias sociales, la geografia, el derecho, las ciencias
politicas, las ciencias administrativas y la planificacién espacial.

97 MUNOZ MALUSCHKA, Luis. Memorandum de fecha 14 de julio de 1952, op. cit.

% |pbidem. Observaba MUNOZ MALUSCHKA que en la época resultaba dificil esbozar cuales eran las principales ciencias del
suelo, pues la Geografia se habia estado ampliando y especializando en su campo de accién “fisica”, “econémica” y “humana”,
de manera que cualquier especializaciéon referente a suelos - Geologia, la Agronomia, la Sociologia “humana”, “animal” y
“vegetal”, que también inciden en los problemas del suelo- estaban dentro de la 6rbita de las ciencias geogréficas.

% Los antecedentes que se refiere, se encuentran distribuidos en los diversos escritos de MUNOZ MALUSCHKA compilados en:
PAVEZ R., M. Isabel (comp.). 1993. Luis Mufioz Maluschka, Escritos, D. Urbanismo, F.A.U., U. de Chile, nov, 86 p.

100 se abog6 también por un “Colegio de Arquitectos”, y una “Facultad de Arquitectura y Urbanismo” en la U. de Chile.
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El concepto de “Plan Territorial”, la importancia de contar con un “Programa de Accién” y con una
“Oficina del Plan” para efectos de su puesta en marcha, fueron temas recurrentes en los discursos
profesionales a partir del momento en que Mufioz Maluschka presenté ponencias que estimamos visionarias
sobre las necesidades de organizacion del territorio.

En la concepcién de Mufioz Maluschka, la necesidad de crear y desarrollar nucleos poblados se consider6
en razoén directa con la riqueza territorial y sus posibilidades de incremento. Los planes de ordenamiento
territorial debian basarse, en consecuencia, en una planificacion preliminar del desarrollo econémico de la
region.

El Plan Territorial, mediante el cual se relacionaba los diversos nucleos poblados y la economia del
territorio, es un instrumento que comprende un Programa de Accidn, y las directrices para el establecimiento
de los Planes Regionales.

Simultdneamente, destac6d la infraestructura de transporte de bienes y personas como factor
fundamental de organizaciéon y desarrollo del sistema de centros poblados en un territorio, remarcandose que
el aumento permanente de la velocidad de los medios de locomocién tendria un impacto que era necesario
prever para efectos de reorganizar el sistema heredado de los siglos anteriores.

En relacién con el Plan Urbano, estimé que las parcelaciones debian presentar una vialidad de
dimensiones adecuadas a la actividad en ellas; los coeficientes de aprovechamiento de los terrenos en diversas
zonas de las ciudades deberian limitarse en relacion con el valor econémico de las zonas urbanas; debia
considerarse la disposicion de areas mixtas de usos compatibles, toda vez que fuera posible. En este ultimo
aspecto, como en varios otros, sus proposiciones dieron cuenta de su comprension de la complejidad urbana,
lo que pronto lo situ6 en oposicién a varias de las excesivas simplificaciones de los Congresos Internacionales
de Arquitectura Moderna en materia de Urbanismo™®.

Establecié la necesidad de ocupar adecuada y oportunamente los espacios eriazos al interior de las
ciudades antes de crecer por extension, por los costos que esto significa en redes y equipamientos y ocupacion
del suelo agricola. Un mejor aprovechamiento del suelo urbano se lograria -indicaba- mediante concepciones
arquitectonicas con sentido urbanistico; sugirié elevar la altura de la edificacién residencial a dos y tres pisos,
organizando pareos continuos.

En cuanto a vialidad en las grandes ciudades, propuso establecer vias de circunvalacién urbana, y una
jerarquia de vias en funcién de su rol. En su preocupacién por los recursos y la proteccion del ambiente
recomendé tratar industrialmente las aguas servidas y las basuras, advirtiendo que estdbamos atrasados, pues

en la época ya se habian hecho grandes adelantos en el mundo.

101 ASOCIACION DE ARQUITECTOS DE SANTIAGO DE CHILE. 1934. Publicaciones de los principales acuerdos y conclusiones
habidas en el Primer Congreso Nacional de Arquitectura y Urbanismo celebrado en diciembre de 1934. Santiago, Ed., H. Galvez
& C. Conca Editores Universitarios.
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Sefiald, en los mismos afios 1930, que en Urbanismo no se recomienda “ninguna obra urbana que no
sea en tal forma reproductiva, que el mayor valor que se opera pague con exceso todas las obras de
urbanizaciéon”. Aprecié asi, las externalidades positivas que derivan de todo proyecto planteado con sentido
urbanistico.

En Mufioz Maluschka, la consideracion de la dimensién temporal no sélo estuvo presente en el concepto
del programa de accién del Plan Territorial, sino también, en los andlisis urbanos. Indicé, por ejemplo, que, tal
como en el ser humano se produce la renovacion celular total cada siete afios, en la ciudad debe operarse una
renovaciéon urbana de los edificios cada cincuenta afios aproximadamente. Advierte entonces que las
edificaciones deben concebirse de tal forma de poder adecuarse a las variaciones de las actividades a través
del tiempo.

Sefialara Luis Mufioz, en su Gltimo ensayo, en 1972%:

Mientras la mayoria de las ciencias actian en dos dimensiones y la perspectiva con su tercera
dimensioén pasa a enriquecer el campo de las artes, toda inquietud planificadora nos lleva finalmente al
campo de la “cuarta dimensiéon”. Todo aqui estd relacionado a la velocidad y aceleracion; es la
dindmica obligada de todo proceso evolutivo, donde tiempo- espacio es velocidad, como lo es también
masa- energia.

Propuso implantar en las grandes ciudades la jornada Unica de trabajo, con un término diferenciado de
las labores en las distintas actividades, para efectos de evitar congestiones innecesarias y reducir, al menos en
parte, las expropiaciones para fines de ensanches viales'®. Estimamos destacable su claridad respecto de la
posibilidad de manejar el ajuste entre oferta de espacio y demanda de uso, requiriendo también al eje del
tiempo y no sélo al del espacio. En este aspecto, también se alejé de las propuestas de los C.1.A.M.

La idea de una politica de planificacion territorial presente en el primer Congreso Nacional de
Arquitectura y Urbanismo de Chile, en 1934, vendria a establecer las directrices para un “Plan de Vivienda
Minima Nacional”, como base elemental para la inversién y ubicacidon racional de las grandes cantidades de
viviendas requeridas. Dos afios después fue creada la Caja de la Habitacién Popular.

Se estimdé también que un plan racional de viviendas debia surgir de una acciéon interdisciplinaria,
especialmente porque, dada la longitud del pais, con condiciones geograficas y actividades de la poblacién que
varian segun la latitud, no era recomendable fijar tipos de vivienda a priori. Se dejaba sefialada una nueva
discrepancia con los postulados de los C.I1.A.M.°®,

Adicionalmente, se observa en Luis Mufioz una apertura al reconocimiento de la diversidad de los

grupos humanos que componen una poblacién, de sus circunstancias de vida y sus especificas necesidades,

102 C.1.A.M. 1928, La Sarraz, discusién de los estatutos y directrices; C.I.A.M. 1929, Frankfurt, La vivienda minima individual o
colectiva; C.I.A.M. 1930, Bruselas, El problema del barrio y la subdivisién racional del suelo; C.I.A.M. 1933, Atenas y a bordo
del “Patris 11”, El problema de la ciudad. Formulacién de los postulados de la Carta de Atenas.

103 MUNOZ MALUSCHKA, Luis, y TRUPP WANNER, Carlos, 1983. op. cit., p. 432.

104 | a jornada Unica, se logré por el Arqto. J. PARROCHIA en 1967, con el apoyo de una réapida gestiéon del Ministro de Obras
Publicas, E. PEREZ ZUJOVIC, en la perspectiva del primer Plan Regulador de Transporte de Santiago, aprobado desde 1968.

32



Proceso de Profesionalizacion de la Planificacion Urbana y Regional. Periodo 1929-1949.

que lo aleja de las proposiciones de la vivienda tipo para una célula familiar, e individuo, universales (bien
comun asociado a la igualdad). Asi, vemos que, al asociar el bien comdn a la diversidad, su pensamiento
visionario agreg6 otro punto de distanciamiento con la corriente de los C.1.A.M., adelantandose sesenta afios a
su tiempo™®.

Mufioz Maluschka viajé nuevamente a Alemania en 1936, profundizando sus estudios en Planificacion
Territorial con fundamentos geograficos, sociales y econémicos, para la organizacion integral de los territorios
habitables, conforme a las orientaciones establecidas por el Dr. Kurt Briining'®. En este viaje habria tenido
ocasion de observar la envergadura de las realizaciones que, desde 1933, impulsaba Hitler en lo referido a
autopistas®®®.

Al subir Hitler al poder, uno de los primeros actos de su gobierno apunté hacia una radical
transformacién del sistema de comunicaciones. La Ley de Autopistas (27 de junio de 1933) cred6 la empresa
denominada "Autopistas Nacionales", autorizada para construir y mantener en servicio una red de caminos
aptos para la circulacién motorizada abarcando toda Alemania, con una longitud de 7.000 Kms.. Cinco afios
después, en diciembre de 1938, los alemanes habian puesto en servicio 3.000 Kms. de autopistas, entre las
que estaban la de los Alpes al mar Baltico (900 Kms.) y la circunvalaciéon de Alemania, la que, partiendo de
Berlin, pasa por Hannover, Francfort del Mein, Karlsruhe, Munich y Nuremberg, volviendo a Berlin. De la
importante linea Berlin-Breslau, a fines de 1938 faltaba Gnicamente el trayecto Berlin-Kottbus'®. Cabe
destacar que en los U.S.A., la Federal Act de 1944, fue aprobada considerando que la red de autopistas
constituia un medio de defensa contra ataques enemigos.

En Chile, aun cuando hemos visto para el mismo periodo 1933-38, que el Departamento de Caminos de
la D.G.O.P. habia construido una cifra parecida de caminos, 3.076 Kms., estos eran simples ejes de
penetracién, en su mayoria sin pavimentacion.

Las autopistas alemanas - con una envergadura que, en lo referido a movimientos de tierra, superaron
las obras del Canal de Panaméa- deben haber causado un fuerte impacto en Luis Mufioz, quien, en sus

concepciones dinamicas del Urbanismo y la Planificacién Territorial, insisti6 en los efectos del incremento de la

105 Referido también en FLOTO, Inés, 1938, op. cit.

1% proponia establecer oferta para arrendamiento, facilitando el acceso a los desfavorecidos y la movilidad de las personas.
Concebia también “la casa crecedora” como una opcién residencial de la poblacién modesta. Propuso disponer “huertos obreros”
-con la posibilidad del sustento minimo- para los trabajadores agricolas que buscaban ocupacién en la ciudad, o para obreros
industriales con ocupacion inestable. Sugiri6 que etndlogos, arquedlogos, arquitectos y urbanistas realizaran investigaciones
cientificas interdisciplinarias para establecer la debida relacién entre la cultura humana y la obra urbana y arquitecténica. Abogé
por la construccién de “casas de cultura” municipales para organizar la vida cultural de los habitantes, que estimaba tan
necesaria - junto a la recreaciéon- como el vestuario, la alimentacién o la vivienda.

107 MUNOZ MALUSCHKA, Luis, Memorandum de fecha 14 de julio de 1952, op. cit.

108 ENCICLOPEDIA UNIVERSAL ILUSTRADA EUROPEOAMERICANA. 1936-39, op.cit., pp. 1042-1047.

109 segun el Argto. PARROCHIA (1990), miembros del Partido Comunista habrian difundido que MUNOZ MALUSCHKA tendria
una vinculacién de simpatia con el nacionalsocialismo; el Arqto. A. GUROVICH W. sefiala que esto no se podria sostener, toda
vez que se observe quienes fueron sus interlocutores frecuentes. Adicionalmente, el propio L. M. M. deja constancia escrita de
su admiraciéon por los avances en Planificacion en “los regimenes democraticos alemanes”. Por Gltimo, observamos en nuestra
exploracion sobre la figura del Dr. K. BRUNING —principal interlocutor de L. M. M. en Alemania- que si bien este profesional fue
solicitado como autoridad en las materias de su competencia por el régimen de HILTLER, luego fue expulsado de la Universidad
de Braunschweig por sus criticas a él, entre ellas la referida a la agresién contra el paisaje aleman que significé el gigantesco
plan de autopistas citado, y realizado velozmente, sin duda en la perspectiva de la guerra.
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velocidad de los medios de transporte en el sistema de centros poblados: “Ahorro de tiempo: ahorro de centros
poblados”, le habia sugerido Werner Hegemann, como resumen de sus ponencias en Berlin, en 1931.

En 1936, Mufioz Maluschka insisti6 también en Chile, en los procedimientos de participacién de los
niveles intercomunales de la administracién, basado en las experiencias alemanas.

La finalidad de explotar la riqueza territorial con mayor eficiencia, en la perspectiva del bienestar
colectivo, habia generado en Alemania y también en Inglaterra, “Federaciones Intercomunales para el
Planeamiento Econémico Territorial”, controlando y estableciendo las necesidades de la explotacién minera,
forestal, ganadera, agricola, industrial, residencial, comercial, ferroviaria, de energia de las diversas areas del
territorio, con visidn de conjunto y en forma coordinada. En la voluntad de promover en Chile una cultura de
asociatividad —la que a fines del siglo XX reapareceria como novedad reciente—, reiteré Luis Mufioz en 1936 sus

ponencias de 1934™*:

Mientras los diversos municipios no comprendan y dominen los problemas econémicos
intercomunales que los ligan y que, dentro de la incomprensién existente sigan combatiendo y
anulandose reciprocamente, no habra progreso integral y sélo prosperara la regién o ciudad favorecida
temporalmente por alguna influencia politica pasajera. En cambio, la federacién de comunas regionales,
en busca de una accibn comun, produciria un robustecimiento politico de su influencia cuyas
consecuencias econémicas se palparian a corto plazo.

Destac6 la importancia de crear las “Asociaciones de Planificacion Territorial’”, formadas por
representantes de las direcciones técnicas de todos los servicios municipales y fiscales, y por las empresas de
utilidad publica, para efectos de coordinar los proyectos de extensién o transformacién de estos servicios en
relacién con los planes de transformacion, extensiéon y zonificacién urbana, evitando malgastar recursos por la
habitual descoordinacion®'?.

También propuso las “Asociaciones Departamentales Municipales”, las que debian establecer los limites
de los intereses comunales frente a los intereses regionales. Recomenddé a los Municipios hacer uso de la
facultad establecida en el articulo 4 de la ley de Municipalidades vigente, para afrontar y resolver en comudn
con otros municipios, los problemas intercomunales de vialidad regional, el planeamiento de la extension de
determinadas zonas de destinacion urbana y la confeccién de los planos reguladores y de abastecimiento

regional de los sectores municipales de afinidad econémica™*.

110 ENCICLOPEDIA UNIVERSAL ILUSTRADA EUROPEOAMERICANA, 1936-39, op. cit. Centenares de obras de enlace evitaban
los cruces, las autopistas se componian de dos pistas independientes, separadas para evitar choques frontales. El ancho de
cada pista —7,5 m.— permitia el paso de tres coches.
111 MUNOZ MALUSCHKA, Luis. 1936. "Planos Reguladores y zonificacién territorial*. En: ARQUITECTURA, N°4, Santiago de
Chile, Ed. Antares, enero, pp. 20-21.
112 MUNOZ MALUSCHKA, Luis. 1934, (“El significado...”), op. cit.
113 MUNOZ MALUSCHKA, Luis. 1936, op. cit.
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3.2.2. Un cuerpo teodrico explicito: “Concepcion Dinamica del Urbanismo — Espacios Vitales

Urbanos. Ley Basica”''4, (c.1939).

a) Carencias metodolégicas y aportes de algunas ciencias. Un diagnoéstico preliminar.

Planteamientos inspiradores o afines.

Destaca Mufioz Maluschka que los problemas econémico-sociales derivados de las aglomeraciones
humanas habian sido estudiados ante todo por la Geografia Humana, ciencia relativamente nueva [1940] que
considera factores geogréaficos, climaticos, morfoldgicos y oroldgicos - dando la debida importancia al desarrollo
de la vialidad maritima, fluvial y terrestre- estableciendo sus relaciones con los factores politicos y econémicos
(rigueza del suelo). No obstante, se observaba carencia de principios claros que pudieran orientar el trabajo de
los urbanistas encargados del programa y de las planificaciones urbanas preventivas. La Geografia Humana no
habia establecido categorias en cuanto a las funciones econémico-sociales para aldeas, pueblos, ciudades y
metroépolis, sino que calificaba los nucleos poblados a partir de la importancia de la cifra de su poblacién,
suponiendo, erradamente, que dichas funciones son consecuencia de estas.

La Etnologia, por su parte, habia estudiado la relaciéon entre el trabajo y la vivienda, ofreciendo un
aporte relevante de antecedentes sobre la vivienda como fenémeno bioldgico vital. Alexander Klein y otros
arquitectos funcionalistas habian aplicado tardiamente los métodos de investigacion de esta ciencia. Sin
embargo, faltaban investigaciones histéricas sobre los efectos de la divisiéon del trabajo en la evolucién de la
“vivienda-centro de trabajo y residencia”, hacia la “vivienda-centro de reposo”, separado de la fabrica, del
taller y de las funciones colectivas de la recreacion, educacion, divulgacién y abastecimiento. Estas funciones
se iban satisfaciendo en diferentes formas segun las razas y culturas a través de los siglos. Mufioz Maluschka
consideraba que la investigacion del etnélogo, del arquedlogo y del urbanista eran convergentes, toda vez que
se establecia en estas ciencias la relaciéon entre la cultura humana, las funciones econémico-sociales y su
expresion en los conjuntos urbano-arquitecténicos.

La investigaciéon de los “espacios vitales” iniciada por la Geografia Politica - la relacién entre las areas de
influencia econémica natural de una colectividad para la satisfaccion de sus necesidades frente al espacio real
fijado por los limites politicos-, encontraba su aplicacién directa en el Urbanismo ya que préacticamente cada
actividad econémico—social urbana requiere un espacio vital para su ejercicio. La Economia Politica, que estudia
la riqueza y los recursos, la oferta y la demanda, los problemas de la produccién y del consumo, entre otros,
interesa al urbanista toda vez que el capital, como producto del trabajo acumulado a través del tiempo,
invertido en la edificacidon, es la mejor garantia de las inversiones en los nulcleos poblados de funciones
definidas. Para el urbanista moderno era posible confeccionar un verdadero balance econémico del ingreso y

egresos para determinar la prosperidad econémica de los nucleos poblados.

114 MUNOZ MALUSCHKA, Luis, 1940, op.cit
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En cuanto a la Planeacion Territorial, esta se observaba como una nueva técnica correlacionadora y
aplicadora de diferentes especialidades constructivas para la realizacion practica y efectiva de planes
econdmico-sociales. Planes sectoriales - educacionales, agrarios, de vivienda, de higienizaciéon de ciudades, de
carceles, de recreacion- encontrarian una finalidad econémico—social a través de la planificacion
correlacionada.

Recordé Mufioz Maluschka en 1940, que el urbanista rumano Cincinat Sfintescu, habia presentado en el
X111 Congreso Internacional de la Vivienda y Planificaciéon de Ciudades (decenio de 1920), su teoria del "Super—

Urbanismo.

Esta teoria deducia los nucleos poblados en sus posibilidades de existencia, de la riqueza territorial
expresada en indices econémicos por habitante. Establecia, ademés, tres categorias de nucleos poblados
- Aldeas, Pueblos y Ciudades- a las cuales asignaba un espacio vital expresado en una distancia constante.

Recordé Mufioz Maluschka que el estudio de Sfintescu fue el primer trabajo que conocié en Europa que
podria ser calificado como una investigacién de los espacios econémicos vitales de los nucleos poblados, pero
constatd que se trataba de una concepcién estéatica de estos espacios vitales y no de una expresiéon dinamica
que relacionara el proceso del desarrollo de la vialidad origen de los desplazamientos de nicleos poblados con
sus espacios vitales™®.

Cincinat Sfintescu fue autor del Plan Maestro de Bucarest en 1935-36'°

, y también informante desde la
Municipalidad de Bucarest en 1925, respecto del proyecto del Ing. Dimitrie Leonida para el canal Bucarest-

Danubio, como un proyecto satisfactorio con ventajas econémicas y sociales™’.

b) La “Teoria dindmica del Urbanismo. Estudio de los espacios vitales urbanos. Ley basica”.

9 118

Esta teoria, que se aplicara en la zona devastada por el terremoto del 24 de enero de 193 , Se puede

resumir en los siguientes términos™®:

115 MURNIOZ MALUSCHKA, Luis. 1940, op. cit.
116 BERZA, Victoria Marinela. 2000. Quality of metropolitan regions in the millennium. A key investment factor for development
and competition. Bucharest experience. METREX Biennial Conference, Torino 2000. 11 pags. [En linea:]
http://www.metrex.dis.strath.ac.uk/en/pastconfs/torino/bucharest.pdf
Refiere en 2000, la Arqgta. Victoria Marinela BERZA:
“During the second half of the 19™ century and the first decade of the 20" century, at the same time with the construction
of the large E-W and N-S boulevards, and the management of parks, a modern capital, abreast of its time, came into being.
Shortly after the telephone, the lamp gas, and the cinema, the great technical discoveries of the time came into use, they
could be found in Bucharest, too. In the inter-ward period, Bucharest, the capital of restoration, had the best that urban
quality could offer; the trend of modernization turned the city into a real European capital, without altering the urban
structure and the traditional environment. It was the time when the first master plan of the city - due to Cincinat Sfintescu
and his planning team- was finished (1935-1936). It was one of the most advanced examples of European planning at that
time”.
117 pOPOV, Mihaela. 1998. Aproche historique d'une grande controverse: le canal Bucarest-Danube. 1 pag. [En linea:]
http://www.mnir.ro/publicat/Anuar/10/popov.html
118 Como antecedente, MUNOZ MALUSCHKA resefié que una comisién oficial en la administracién IBANEZ, para fundar en plena
cordillera de Los Andes, en el Alto Bio-Bio, una nueva poblacién en una regién desvinculada econémicamente con el resto del
pais y otras tareas de regulacion y creacién de nucleos poblados de diferentes funciones econémico sociales, obligd a la Seccion
Urbanismo a investigar los antecedentes cientificos para establecer las leyes y principios a que obedece la concentracion y
diseminacién de las poblaciones en un territorio poblado o en vias de colonizacién en un determinado pais. Cuando se aplicaba
una Ley General de Urbanizacién y Construccién en poblaciones constituidas por cualquier nimero de habitantes y por
diferentes funciones econdémicas, y también se proyectaba poblaciones en territorios de colonizacién a requerimiento del
Ministro de Tierras, la Seccién de Urbanismo se exigié iniciar una investigacion sobre el espacio vital chileno y la posibilidad del
desarrollo de poblaciones en él.
119 MUNOZ MALUSCHKA, Luis, 1940, op. cit.
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Las funciones econémico—sociales en un territorio se concentran en los centros urbanos mas favorecidos

por el desarrollo de la vialidad territorial, en relacién con cuadrado del incremento de velocidad en la vialidad.

CUADRO N°2. LAS FUNCIONES ECONOMICO-SOCIALES

Trabajar Transportar Residir
Espiritual Material Transitar Pasivas Vegetativas
Investigar Extraer Distribuir Comer Respirar
Administrar Transformar (Comerciar) Vestir Ingerir Digerir

Educar Construir Estimular Habitar Asimilar

Divulgar Combinar Recrear
Crecer
Producir Consumir

Fte.: MUNOZ MALUSCHKA, Luis, 1940. “Concepcién dinamica del Urbanismo. Espacios vitales urbanos”. (Aplicacién en la
zona devastada por el terremoto del 24 de enero de 1939). En: URBANISMO Y ARQUITECTURA N°10, Santiago, 1940, pp.
43-51, ilustrado.

La teoria de los espacios vitales urbanos -de Aldeas, Pueblos, Ciudades y Metrépolis, y los principios a
que obedecen su desarrollo y desintegracién- comienza por referir los términos precisos que permiten
identificar la funcion econémico—social con el asentamiento humano.

La aldea sirve a una funcién extractiva y a residencia de personas ocupadas en esta actividad (centro de
extraccion). El pueblo es asimilado al concepto de distribucién e intercambio de materias primas por materias
elaboradas (comercio mayorista). La ciudad es asimilada a actividades artesanales en la era pre—maquinista, y
de centro fabril o de talleres de artesanos en la era post—-maquinista. La metrépoli es asimilada al concepto
cosmopolita de la interdependencia econémico—social y cultural de los pueblos. Centro internacional de la
economia y de la cultura humana, la metrépoli es el exponente visible de la solidaridad humana y de la
cooperacion internacional para el progreso humano.

La concepcién referida parte del principio que sefiala que la extension de la influencia de una funcion
econdmica cualquiera es constante en el tiempo, siendo la variable de la velocidad la que extiende las areas de
influencia econémica. El area de influencia es una superficie que varia en relacion con el cuadrado del
incremento de esta velocidad.

La demostraciéon del postulado enunciado anteriormente resulta facil al analizar aisladamente una
funciéon econémico—social cualquiera como la de “administrar”, por ejemplo. La ubicacién de los servicios de
una administracién publica, ya sea estatal o municipal, establece determinados tiempos de recorrido para
llegar a un correo, a un juzgado, a un puesto de policia, a una tesoreria, a una policlinica, etc. Si se supone
que todos los medios de locomocién duplicaran en un momento dado su velocidad y capacidad de transporte,
este aumento permitiria llegar en el mismo tiempo de recorrido anterior al doble de distancia, lo que permitiria

atender las mismas funciones con la cuarta parte de los centros de atencion.
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Este fenbmeno de concentracidn encuentra, por otra parte, una acciéon opuesta que permite distanciar
cada vez mas los centros de trabajo de los de residencia, fendbmeno que origina el “satelitismo” en los
diferentes nucleos poblados.

Otro postulado o axioma conocido, establece que la diseminacion de nucleos poblados se opera en
relacién directa con el incremento del proceso de extraccion y elaboracién de la riqueza territorial. Se deduce
que una indicacién para mantener el equilibrio econémico de los nucleos poblados y en las funciones
econdémico—sociales es una relacidon determinada entre el proceso de aceleracion de los medios de transporte y

el de la intensificacion del proceso de extraccion y elaboracién de la riqueza territorial.

c) Aplicacién practica de estos principios en las Aldeas

En su funcién econémica se definié la aldea como residencia de personas ocupadas en actividades de la
“extraccidén” y que sirvan sus necesidades. Como centro de residencia exclusiva, esta llamada a satisfacer las
necesidades de comer, vestir, habitar y recrear en el grado correspondiente al “standard” econémico de la
actividad de extraccion. El tiempo medio de recorrido entre el centro de trabajo (extraccién) y el centro de
residencia (aldea) no puede ir méas alla de la media hora, de manera que la distancia entre una aldea y otra no
conviene que sea menos que un recorrido total de una hora. La velocidad de los recorridos aumenta con el
mejoramiento de los caminos y el mayor grado de mecanizacion de los medios transporte desde la bicicleta al
autobUs o tranvia. Centros mineros como centros agricolas obedecen, en su diseminacién, a la zona de
influencia media de media hora, zona variable con el incremento de la velocidad en los transportes.

El concepto de aldea no debe quedar limitado por un ndmero de habitantes, ya que en urbanismo
funcional, se analiza la actividad econémica con el objeto de poder determinar el factor de vitalidad en caso de
trastorno de indole econémica.

Por importante que sea el nimero de habitantes ocupados en una misma actividad econdmica, la
vivienda agrupada siempre obtendra la categoria de una aldea, y en ningdn momento conviene establecer en
ella ciertos servicios que requieren inversiones que se amorticen en periodos de tiempo superiores a la
previsién econdmica de existencia de una determinada actividad extractiva.

La existencia mas asegurada ante una crisis econémica son las aldeas agricolas, ya que ellas aseguran
una subsistencia estable. Aldeas llamadas “campamentos mineros” estan en relacién con la vida de las minas,
que en ciertos casos puede llegar a siglos, como también estan expuestas a una muerte violenta por nuevos
descubrimientos o usos técnicos. La extraccion de hulla, petréleo, asbesto, arcilla, cuarzo, salitre, genera la
formacion de aldeas, algunas en Chile, de méas de veinte mil habitantes, como por ejemplo, la de Lota

[carbon]*°.
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d) Aplicaciéon practica en los Pueblos

La funcion econémico—social de un pueblo es la de distribuir materias primas a los centros de
elaboracién y materias elaboradas hacia los centros de consumo; un pueblo dentro de la zona de media hora
adquiere ademas la funcidon de aldea, residencia de personas ocupadas en actividades de la extraccion y
personas que atienden sus necesidades pasivas y vegetativas. El area de influencia econémica de un pueblo lo
determina el tiempo de recorrido de idea y vuelta en una mafiana de un aldeano (correspondiente a aldea) a
efectuar operaciones de compraventa, pagos en tesoreria de impuestos, depésitos o cobranza de dinero. El
tiempo normal minimo de recorrido [hacia y desde el pueblo] no es inferior a hora y media, y el maximo no
puede ser mas alla de tres horas. El trabajo en el pueblo mismo, comercio y artesania, administracion, etc.,
permite a su vez una separacion entre la zona de residencia de los pueblinos y su zona de trabajo (nucleo o
centro comercial administracion). El abastecimiento de un pueblo permite ademas el establecimiento de sus
zonas de cultivo intensivo con viviendas agrupadas dentro de una zona de tiempo de media hora.

Un pueblo, por lo general, se desarrolla en contacto con una aldea, agregandole una funcién econémica
diversa que es la del comercio, es decir, centro ordinario de intercambio de productos; agréguese a esta

funcién econémica, la funcién de centro administrativo y educativo, primario, etc.

e) Aplicacioén practica en las Ciudades

La funcién econdmico—social preponderante de las ciudades es la elaboracion, ya sea la artesania
manual o maquinista, y la industria del vestuario, de la alimentacién, y, a veces también la industria pesada.

En la ciudad, las personas ocupadas en la elaboracién pueden residir sin dificultad en el area de
influencia de media hora, de manera que diferentes aldeas pueden adquirir el caracter de satélites
residenciales de una ciudad.

El area de influencia econémica de un centro de elaboracién queda condicionado al envio periédico de
las materias primas, periodo que puede fluctuar entre seis a doce horas en industria de gran consumo, y
transferencias de valores y productos a los pueblos y aldeas (compras al por mayor), que pueden operarse en
un dia entero de diligencias periédicamente.

Estos centros en actividades especiales, pueden distanciar los centros de trabajo a mayor distancia de
los de residencia que en los pueblos, por cuanto que por el gran nimero de habitantes se organiza facilmente
un sistema de transporte colectivo a larga distancia.

La ciudad, ademas de reunir, por lo general, todas las funciones de un pueblo, en mayor escala aun, es
funcionalmente un centro de elaboraciéon de materias primas que requiere o genera poblaciones de obreros, las
que a su vez constituyen necesidad del consumo. Puede ser, ademas, centro educativo técnico, administrativo,

militar o industrial, con el predominio de alguna de estas actividades dentro de la vida de la ciudad.

120 | os problemas urbanisticos de estos nicleos poblados, ya habian sido analizados en el manual que MUNOZ MALUSCHKA
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f) Aplicacién practica en las Metrépolis

Como ocurre en la ciudad, el area de influencia correspondiente en una metrépolis adquiere la funcién
de centro de elaboracién, pero se agrega a esta funcién un sinnimero de actividades internacionales o
intercontinentales, negociaciones completas y largas, formaciéon de sociedades, temporadas teatrales y de
6pera, conferencias y congresos cientificos, exposiciones de actividades econémicas y culturales, nacionales e
internacionales, cursos superiores de perfeccionamiento, actividades de investigacion cientifica.

El area o zona de tiempo constante de una Metrépolis en su influencia econémico—social y cultural no
queda tanto condicionada al tiempo sino al nimero de habitantes de una zona continental y de su cultura y
rigueza. Las Metrépolis europeas han desarrollado ciertas funciones econdémico—sociales en forma de
especializarse en alguna de ellas. Paris era un centro de la recreacién mundial antes de la guerra del 14; Berlin
es el centro mas importante en institutos de investigacion cientifica; Londres y New York son capitales del
comercio internacional y de las finanzas respectivas. En muchas funciones econémico—sociales la Metrépolis de
Buenos Aires adquiere una importancia internacional, ya sea como centro econémico, cultural, o de recreacion.

La funcién de la Metrépoli es la de establecer la central de la interdependencia econémica de las
naciones ligadas entre si por leyes financieras, comerciales, culturales, cientificas, politicas, etc.

El predominio de una actividad de una nacién sobre las demas hacer afluir a su capital o a los
representantes o agentes de los otros paises que mantienen relaciones politicas, comerciales o financieras con
ella.

El predominio en materia artistica, cientifica, recreacidén organizada internacionalmente, genera la
afluencia de extranjeros de naciones que mantienen relaciones con la nacién que predomina. Sin embargo, no
siempre la capital econémica, funcional o comercial coincide con la capital politica o administrativa, como es el
caso de los U.S.A.

El internacionalismo econémico ha generado grandes metrépolis, donde han afluido los negociantes en
divisas internacionales y personas con giros de negocios intercontinentales. La reduccién del volumen del
comercio internacional ha originado trastornos en la vida de las grandes metrépolis. La falta de locatarios en los
grandes rascacielos neoyorquinos son consecuencia de este fenémeno.

Para la mejor comprensiéon del fendmeno diferencial de funciones econémico—sociales en los nucleos
poblados, Mufioz Maluschka hace presente que ciertas funciones vitales del trabajo y residencia son comunes
en todos los nucleos. En la Administracion, por ejemplo, puede identificarse una aldea con una capital de
comuna, un pueblo capital de un Departamento con una ciudad como capital de Provincia o Estado Federal,

mientras que una Metrépolis por lo general es una capital de una Nacién o Federacién de Estados.

habia publicado en el BOLETIN MUNICIPAL DE LA REPUBLICA, dirigido a los Alcaldes y Directores de Obras Municipales.
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En el orden eclesiastico las diferentes categorias de nucleos coinciden con sede de curatos, obispados,
arzobispados y cardenalatos. En el orden educacional podria establecerse una relacion en la ensefianza
primaria, secundaria y vocacional y la ensefianza superior, sin perjuicio de la existencia de centros especiales
educacionales urbanos (Ciudades Universitarias).

En cuanto al numero de habitantes de un nucleo poblado, no hay relacion alguna con su funcién
econdmica y social. En efecto, se tiene el caso de grandes yacimientos mineros cuya poblacién puede alcanzar
de veinte a treinta mil y mas trabajadores y dar origen a poblados de cincuenta mil o mas habitantes, con
caracteristicas de aldea. En cambio, existen centros fabriles pequefios con caracteristicas totales de ciudad con
s6lo diez mil habitantes.

En Chile, la ciudad de Valdivia, por tener una multiple funcién econémica puede ser clasificada como
una ciudad, con treinta y tres mil habitantes [1940], mientras Temuco y Chillan, con mayor nimero de
habitantes, sélo pueden ser clasificados como pueblos en su funcién econémica general por la actividad casi

exclusivamente comercial de la poblacion.

g) Efectos de la aceleracioén en la vialidad terrestre, maritima y aérea.

El incremento de velocidad en los medios de transporte y locomocién extiende constantemente el area
de influencia de estos nucleos poblados de diferentes funciones econémico—social. Esta extensién, que se opera
en relacion con el cuadrado del incremento de la velocidad en los medios de locomocién, origina zonas de
conflictos econémicos, conflictos que entraban el desarrollo natural de un determinado nucleo.

Consecuencia directa de estas zonas de conflicto es, a corto plazo, un proceso de desintegracion de las
dos poblaciones afectadas cuando han quedado ambas en el area de una tercera que absorbe las funciones de
las dos o, en caso de un conflicto simple, con estagnacién permanente del progreso de estos nucleos poblados.

El caso mas corriente en este proceso es el cambio paulatino de una funcién econémico—social superior
por una inferior, a saber, el de una ciudad a pueblo por la reduccién y abandono de sus actividades fabriles y
artesanales; de pueblo a aldea, con la reduccién paulatina del comercio mayorista e intercambio de materias
primas por elaboradas.

Por el contrario, este mismo proceso de aceleraciéon puede originar desarrollos imprevistos secundarios,
como por ejemplo, en una aldea o pueblo, zonas residenciales de centros de elaboracién fabriles en el area de
influencia de una ciudad o Metrépoli importante, en calidad de satélites urbanos: San Bernardo respecto de

Santiago™®*.

121 Cabe destacar que estos planteamientos de MUNOZ MALUSCHKA, y otros de su etapa madura, seran referidos en 1972, en
una obra final, Trilogia del Paisaje Cultural, editada en Madrid, pero no publicada, en coautoria con Carlos Trupp Wanner. Una
separata de ella, “Planificaciéon Integral y Planificaciéon Fisica enfrentadas a la realidad de la convivencia humana. Doctrina
Genético- dinamica de Planificacion”, fue publicada por la familia de Carlos TRUPP en 1983, luego de su muerte.
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Fig.9. Estudio de zonas de influencia, por L. Mufioz
M.

CICHLE 7 - sB0dy

Fte.: MUNOZ MALUSCHKA, Luis. 1940. “Concepcién Dindmica del Urbanismo. Espacios Vitales Urbanos. Aplicacién en la zona
devastada por el terremoto del 24 de enero de 1939”. En: URBANISMO Y ARQUITECTURA, N°10, 1940.
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3.2.3 Conceptos de Luis Muifioz M. en otras ponencias.

El alcance que tiene el concepto de Plan Territorial requiere, ante todo, la comprension de lo que
constituye el Plan Regional en el Urbanismo. Iniciado como una actividad esencialmente artistica, evolucioné
conjuntamente con la arquitectura de la época, hasta abarcar los problemas de las funciones econémicas y

sociales de los nucleos poblados'?.

El Urbanismo contemporaneo actla basado en un Plan Regional, cuya
finalidad es la disposicién arménica de los distintos centros de trabajo en relaciéon con sus centros de residencia
correspondiente. Sin embargo, el Plan Regional, por ser restringido, no ha podido abarcar el problema mas
amplio del Urbanismo, es decir, el estudio del funcionalismo econémico y social de las diferentes categorias de
nucleos poblados, aldeas, pueblos, ciudades y metrépolis.

Esta denominacion no ha sido muy feliz, porque en este caso se analizan los nucleos poblados no como
una causa, sino como simple efecto o consecuencia de las actividades econémico-sociales del territorio, en una
forma casi analoga como la Geografia Humana analiza este problema, pero con un objetivo muy diferente.

El término de “Planificacién Territorial” envuelve, en primer plano, la idea de Plan o Programa de Accién,
plan que en el Urbanismo abarca Unicamente una region. El Plan Regional debe ser consecuencia de un Plan
Territorial que establece la relacién que existe entre los diversos nucleos poblados y la economia del territorio.

Primer Postulado: La densidad de la poblacién de un territorio depende, aparte de las condiciones
climéticas, de las facilidades que éste ofrece a la vida humana en cuanto a riqueza. La necesidad de nucleos

poblados esta en razén directa con la riqueza territorial y sus posibilidades de incremento.

Segundo Postulado: Como la necesidad de nucleos poblados esta en relacién indirecta con el factor

tiempo de recorrido entre los lugares de trabajo y de residencia, y entre centros de produccidn y centros de
consumo, la necesidad de nucleos poblados esta en razén inversa al cuadrado del incremento de las
velocidades en los medios de comunicacion territoriales.

Indica Mufioz Maluschka que el primer postulado, habia sido considerado en el articulo 1° y 2° de la Ley
Prusiana de urbanizacién del afio 1932"%:

Art. 1°. Inc. Primero.

Planificacién: El aprovechamiento ordenado de lo suelo y subsuelos se realizard, previamente,
considerando los intereses generales y la eficiencia econémica, por medio de la planificaciéon preventiva.
Esta planificacién se realizard por medio de cartas econémicas de aprovechamiento de los terrenos tanto
para terrenos urbanizados como de explotacién comercial.

Art. 2°. Inc. 12.

Los planos econémicos deben considerar, en lineas generales, el destino dado al suelo y debe
servir de base a los planos de urbanizacién, y en general, puede determinar los siguientes destinos:
areas agricolas y forestales; areas de vialidad; areas de urbanizacién residencial; areas de urbanizacién
industrial; areas verdes de recreacidn; areas mineras; zonas estériles con aprovechamiento o
expectativas de utilidad.

122 MUNOZ MALUSCHKA, Luis, 1934, op. cit
123 |pidem.
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La zonificacién de destino econémico, no tiene fuerza de ley y puede ser modificada por simple acuerdo
administrativo. No podra entablarse, por este motivo, ninguna accién por limitacién al derecho de propiedad.

La finalidad de esta planificacion es la de determinar aquellos sectores del territorio cuyo
aprovechamiento especial exija la aprobacién municipal, fiscal o, aln, una aprobacién legislativa especial, como
las zonas de reservas de agua potable, extensidon de servicios ferroviarios, aeropuertos, bosques de recreacién
urbana, etc.

Las “asociaciones de planificacion territorial”, formadas por representantes de las direcciones técnicas de
todos los servicios municipales y fiscales, como también de las empresas de utilidad publica, particulares de
energia, agua, luz, movilizacién, ferrocarriles, alcantarillado, pavimentacidn, industriales o mineras, dirigidas
por urbanistas encargados de la correlacién de los proyectos de regulacién, estudian la transformaciéon o
extensiodn de estos servicios con relacién a los planos de transformacion, extensién y zonificacién urbana.

Las directrices técnicas generales de una “Asociacion de Planificacién Territorial” de del Estado de Prusia,

gue se promovia organizar en Chile, se resumian por Mufioz Maluschka de la siguiente forma®?*:

Las reservas de extension para los servicios camineros, ferroviarios, transporte aéreo, deben
realizarse reservando extensiones tanto para el transito local como el de larga distancia intercomunal.

Se establecen directivas especiales, tanto para el transito caminero, estableciendo diversas
categorias de las vias y su destino funcional, a saber, desde caminos de acarreo de productos agricolas o
mineros, hasta vias de transito liviano, pesado, a alta o baja velocidad, respectivamente, a larga o corta
distancia; calles de diversas categorias de transito hasta las calles residenciales de diferentes categorias.

El transito sobre rieles es analizado bajo diferentes puntos de vista, diferenciandose el de
transporte de pasajeros del de mercaderias en forma absoluta o procurando, por lo menos, su
separacion dentro de las ciudades, estableciendo separadamente estaciones de pasajeros y de carga.
Las primeras se combinan con los servicios de transito urbano de pasajeros y las ultimas con los
sectores industriales, con las vias de baja velocidad y de transito pesado.

Analiza, ademas, los servicios y provisidon de aguas para bebida, para fines industriales, agricolas
y sanitarios y la red de distribucién adecuada en el territorio.

El problema del aprovechamiento de residuos industriales, de las basuras, de los alcantarillados,
esta analizado en forma detallada, fijando directivas generales. La provision de energia y calor a corta y
larga distancia esta detenidamente considerada.

El establecimiento de las zonas industriales se estudia, asimismo, detenidamente en conjunto con
los sectores comerciales y de residencia obrera. Los sectores comerciales se dividen en centros de
comercio mayorista y minorista, subdividido en los de productos industriales, agricolas, mineros. Las
areas de comercio minorista se incorporan en los sectores residenciales.

Areas agricolas y mineras en relacidn con las zonas de extensiéon y abastecimiento de las
ciudades, se establecen protegiendo las actividades econdmicas extractivas de una urbanizacién
extemporanea y perjudicial, econémicamente hablando.

Las areas de recreacion se establecen distinguiendo entre artificiales y naturales, protegiendo los
bosques existentes y los puntos de bellezas naturales aptas para el fomento del turismo, contra
instalaciones técnicas industriales o de otra naturaleza que pueden menoscabar su belleza.

Areas de colonizacion: se analizan las zonas donde seria conveniente ir a subdivision de la
propiedad agricola y el establecimiento de fincas o huertos horticolas y fruticolas, impidiéndose por
directivas técnicas, la diseminacion inadecuada de las viviendas.

Limites comunales: los limites politicos comunales son analizados y estudiados a fin de evitar
roces de competencia entre las autoridades dandose, en lo posible, una influencia administrativa dentro
de la zona de influencia econémica de cada poblacién.

124 |bidem.
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Zonas de tiempo: se establecen las zonas de tiempo de realizacién de ciertas obras de
urbanizacioén, preparacion de nuevos sectores industriales, residenciales y sectores de extension de
vivienda popular, en relacién con los sectores industriales.

Estimaba Mufioz Maluschka que la tarea ordinaria de una Asociacién de Planificacién Territorial era
indispensable para evitar un malgasto de energia y de dinero por falta de relaciéon entre los servicios técnicos
establecidos en un territorio por diferentes unidades autébnomas.

Si por una parte el Primer Postulado enunciado genera problemas de caracter local en los que
necesariamente tienen que intervenir los municipios, el Segundo Postulado relacionado con la velocidad como
factor de concentracién de las poblaciones en cuanto a su niumero y a su extensiéon, cuanto a su superficie
unitaria, genera el problema méas completo del Urbanismo, que se ha llamado el del Urbanismo Territorial, que
interesa particularmente al poder central ejecutivo, encargado de dirigir y defender los intereses generales o
nacionales frente a los intereses comunales o locales que le atafien a los municipios.

El Urbanismo Territorial estudia, como se vio antes, las funciones econémicas sociales que cada nucleo
poblado desempefia dentro del territorio distinguiendo entre aldeas, pueblos, ciudades y metrépolis. Definidas
las funciones de las diferentes categorias de nucleos poblados, Mufioz Maluschka analiza la influencia directa
que en su necesidad funcional, y por tanto, en su vida, ejerce el factor velocidad.

Imagina Mufoz Maluschka, por ejemplo, que el equilibrio funcional entre un conjunto de aldeas pueblos,
ciudades y metrépolis, existe hace treinta afios, y que en este tiempo la velocidad de los medios de transporte
se ha duplicado.

Como el tiempo de recorrido de las personas en sus actividades econémicas o administrativas estaria
reducido a la mitad, se podria reducir a la mitad numérica los servicios y establecimientos y, por tanto, las
aldeas, pueblos y ciudades y los centros de intercambio internacional, para llegar al equilibrio de treinta afios
atras. Sélo el incremento de la riqueza o de la produccién en la misma proporciéon que el incremento de la
velocidad, podria impedir mayores crisis en la vida de las poblaciones.

Sin embargo, el fenédmeno o la ley de absorcién, por aumento de velocidad, de las areas de influencia
econdmica de las metrdépolis frente a las ciudades, de los pueblos frente a las aldeas, de las ciudades respecto a
los pueblos, es inexorable y le corresponde a los poderes centrales ayudar a la muerte de determinadas
funciones de los nucleos que permanentemente cambian de funcidén econémica. Reiter6 Mufioz Maluschka en

1936

El area de influencia econémica de cada nulcleo poblado, ya sea pueblo, aldea, ciudad o
metroépolis, obedece a recorridos en unidades de tiempo, o sea dicha influencia econémica varia con el
cambio de velocidad de los medios de transporte, por lo cual la extensiéon futura de las poblaciones
puede ser deducida por curvas horarias presentes y por las futuras deducidas de proyectos o planes de
mejoramiento vial del territorio. Cualquier cambio en la politica vial puede traer trastornos en el
desarrollo de los nucleos poblados, favoreciendo a algunos y perjudicando a otros. La administracion
comunal no tiene influencia ni medios para intervenir en forma efectiva en la determinacién del

125 MUNOZ MALUSCHKA, Luis, 1936, op. cit.
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desarrollo o incremento de la vialidad territorial, a pesar de que para ella se trata de un problema de
vida o muerte. Sin embargo, consideramos indispensable que el interés comunal se haga presente en el
momento que se establezcan los planes de incremento vial que, como hemos dicho, determinan el
desarrollo futuro de los nicleos poblados. Esta influencia sélo puede lograrse si se llegara a establecer
verdaderas FEDERACIONES INTERCOMUNALES DE PLANEAMIENTO ECONOMICO TERRITORIAL, que le
darian a los diversos nucleos poblados, cierta estabilidad en su funcién econémica y, por lo tanto, una
prevision para su desarrollo futuro.

(..)

En Alemania e Inglaterra existen hoy dia estas federaciones que supervigilan y correlacionan
todos los proyectos de instalaciones técnicas del territorio a través de la finalidad ulterior de que la
riqueza territorial se explote con la mayor eficiencia y de acuerdo con los principios que aconseja la
utilidad publica. Se controla y establece las necesidades de la explotacién minera, forestal, ganadera,
agricola, industrial, residencial, comercial, ferroviaria, de energia de las diversas porciones de un
territorio, velando porque cada instalacién o explotacién no sélo considere una determinada actividad,
como actualmente se hace, sino que se adopte una solucién apropiada para todas ellas.

Reclamaba el planificador nativo en 1936, el establecimiento de una “central regional de planeamiento”
que obrara a iniciativa de los municipios federados de cada regidn, contemplando caracteristicas econémicas
definidas y cuya actividad quedaria subordinada a las directivas de un organismo estatal de planeamiento

urbano, que hasta esa fecha no habia sido creado®.

Los problemas de caracter intercomunal que le
corresponderia resolver a cada central asociada de planeamiento serian organizar las actividades econémicas
del territorio, mejorando la vialidad entre los centros de trabajo y los de residencia en general, entre los centros
de extraccién y los de elaboracién, como, asimismo, entre los de elaboracién y los de consumo. Les
corresponderia, ademas, establecer una politica intercomunal definida, referente al incremento de los centros
de elaboracion, los de recreaciéon y turismo, los administrativos, culturales, financieros y comerciales y la
distribucion de areas de abastecimiento, etc.

Se observaba que, de esta forma, los planos reguladores serian la representacién grafica de una politica
de fomento definida y prolongada a través del tiempo, con la finalidad ulterior del incremento econémico
integral de cada regién del pais'®’.

Indicaba Mufioz Maluschka a los gobernantes, la importancia de tener nociones claras sobre Urbanismo
Territorial, y de conocer los métodos graficos de investigacion de las areas de influencia econémica de los
nucleos poblados. Toda obra vial produciria la muerte o determinaria el desarrollo de una ciudad generando la
formacion de otras nuevas (San Antonio frente a Valparaiso).

Observaba Mufioz Maluschka que Chile sélo tiene areas de extensidn econdmica para desarrollar a lo
mas, cuatro o seis ciudades mayores distanciadas en seis horas de recorrido unas de otras.

El Urbanismo Territorial conoce los medios por los cuales puede darsele a cada nucleo funciones
especificas diferenciadas, evitando la lucha econémica entre los nicleos poblados de una misma categoria en

una misma regién. No basta estudiar los planos reguladores de los diferentes nulcleos poblados; estos deben

126
127

Ibidem.
Ibidem.
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hacerse basados en una planificacion econémica preliminar y en planos de tiempo estableciendo la funcion

especifica econémica de cada nucleo poblado y su categoria correspondiente®®.

El libre desarrollo en esta materia era considerado por Mufioz Maluschka similar al liberalismo

econémico, basado en el progreso por el dominio del mas fuerte, o mas habil, sobre el mas débil***:

Puede compararse el liberalismo en materia econémica y urbanistica con una selva virgen en que
los grandes arboles ahogan la pequefia vegetacion y donde los parasitos minan la vitalidad de los
grandes.

El urbanismo, dentro de una administracion en base de estudios planificados previos, en
contraposicion a una selva virgen, puede compararse con una plantacion forestal, donde a cada arbol se
le ha dado un espacio de vida necesario para su desarrollo normal con aire y luz necesarios.

Los parésitos en estos bosques con sol no prosperan, y por la seleccién de las semillas de los
ejemplares mas robustos, se genera el progreso, no por la lucha despiadada en que muchas veces el
mas fuerte sucumbe ante el méas depravado, sino el progreso emanado por la ciencia, la técnica y la
organizacion.

El urbanismo de la época liberal, sin restricciones en edificaciéon, ha sido abandonado, como ha
sido abandonado también de hecho, la economia liberal atn entre nosotros, a pesar de las loas que en
todas partes se hacen a las excelencias del difunto.

El urbanismo colectivista corresponde a los progresos de nuestra época, que aqui la vivimos casi
sin comprenderla. En Chile entramos por suerte a una era donde los intereses particulares se subordinan
a los generales, y cualesquiera que sean las doctrinas politicas que profesemos, debemos celebrar que
hemos entrado por este camino.

La sociedad no podia permitirse dejar el desarrollo de las ciudades al azar. El nivel central de la
administracion debia dar las directivas generales y establecer las limitaciones de los intereses regionales en
urbanismo frente a los generales del territorio.

Se consideraba relevante contar con planes de incremento de la produccién regional o territorial, lo que
permitiria proyectar integralmente las diversas instalaciones necesarias a esa explotacién. Australia y Nueva
Zelandia, ademas de Alemania eran paises citados actuando en esta idea.

Alemania contaba desde los afios 1920 con Asociaciones de Planificacion Territorial, en las cuales se
establecia la correlacién necesaria entre todos los servicios técnicos que realizan instalaciones en el territorio,
cualquiera que sea su naturaleza; se constataba, ademas la existencia de estudios para determinar el area de
influencia econémica de las diversas categorias de nucleos poblados. La delimitacion de areas se habia hecho
en un comienzo en base de unidades de distancia, para ser reemplazadas luego por unidades de tiempo. Otro
estudio de importancia era el area de abastecimiento propio de cada nucleo poblado en materias agricolas de
cultivo extensivo e intensivo, fijados en relacién con el numero de habitantes de cada nucleo poblado. Se
observaba también ya la voluntad de relacionar el Plan Territorial con los estudios de Geo-Politica.

El Plan Territorial debia fijar los rumbos generales de la politica econémica del territorio, y también debia

determinar el grado de conveniencia en fomentar el desarrollo de determinados nucleos poblados.

128 E| estudio de los planos de transformacién en Chile, de acuerdo con las disposiciones de la Ley 4563 no contemplaba estos estudios y, por lo
tanto, era sencillo para un urbanista confeccionarlos, ya que sélo se trataba de planos reguladores que corregian las deficiencias de un crecimiento
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Mufioz Maluschka abogaba por contar con los antecedentes basicos para la concepcién de un Plan
Regional. Mapas exactos y a escala, de la constitucion geolégica del territorio, de su explotacién actual con los
indices de produccién correspondientes, no podrian soslayarse en adelante. Debian completarse estas cartas
con planos de explotacién minera, agrolégica, maderera o forestal, de energia potencial y efectiva, etc.; de la
distribucion de la poblacién en el territorio, y de las areas de influencia econémica de cada nucleo poblado
determinadas a base de los planos camineros y ferroviarios y otras rutas de comunicacion.

La geografia administrativa estableceria el equilibrio entre los limites politicos, comunales o provinciales
y las areas de influencia econémica de los nucleos poblados del territorio, como la mejor forma de establecer
una administracién publica eficiente. Concluia Mufioz Maluschka que una Oficina del Plan Territorial deberia
existir en el Ministerio de Fomento [MOP] y estar en contacto intimo con los trabajos de la Direccién General de
Obras Publicas. Todo lo antes referido deberia ser la base, en la que el Consejo de Economia Nacional podria
apoyar una acciéon constante y permanente a fin de que la explotaciéon de las riquezas naturales, controlada en
la utilizacién de los suelos, se operara de acuerdo con principios y métodos convenientes a la colectividad y a la

utilidad publica.

3.2.4. Variantes en Mufioz Maluschka, respecto de los principios doctrinarios del

Movimiento Moderno.

Intentando salir del reduccionismo que atribuye los conceptos tras las acciones y los planes urbanos
realizados en Chile en la etapa instaurativa del Estado Planificador (1929-1949) a los principios doctrinarios del
Movimiento Moderno, se confrontd los conceptos en del urbanista chileno -considerando las transferencias
culturales que marcan sus concepciones- con el conjunto de puntos de la Carta de Atenas™’. Se tuvo presente
que dichos puntos contienen tanto observaciones como criticas al devenir urbano hacia el segundo cuarto del
siglo XX (con algunas repeticiones, que se sefiala), aportando también las recomendaciones y exigencias que el
Movimiento Moderno cree necesario hacer al urbanismo, a sus actores y a los asentamientos humanos para
avanzar hacia una mejor calidad de vida en ellos.

"131 que en los 8 primeros puntos

Observamos en lo referido a “Generalidades - La Ciudad y su Regi6on
de la Carta de Atenas se presenta fundamentalmente 2 criticas, 8 observaciones, 3 exigencias y 1
recomendacién derivada. Frente a todas ellas no se encuentra ninguna variante, llamando la atenciéon en
nuestros dias la importancia que Le Corbusier otorgé en el escrito - mas no en sus actuaciones- a los aspectos

locales en todos los ambitos: geografico, politico, social, racial, econémico, climatico, religioso, filoséfico. Por el

contrario, en los pensadores que realizaron los avances fundamentales en el urbanismo chileno que hemos

desordenado e imaginaban la extensién inmediata dentro de un trazado técnicamente correcto.
129 MUNOZ MALUSCHKA, Luis, 1934, op. cit.
130 | E CORBUSIER, (1942), op.cit.
131 vid. Infra ANEXO N°2, (1 de 7).
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destacado, esta valoracion esta siempre presente en sus escritos y acciones, y es un primer motivo de
discusion con los seguidores de Le Corbusier.

Por otra parte, se observa en la Carta de Atenas una temprana percepcidon de los inconvenientes
asociados a los limites politico-administrativos para efectos de un ordenamiento territorial, lo cual contrastara
con la rigidez de las zonificaciones de uso exclusivo que impone. En los pensadores nativos los limites
administrativos también seran vistos como un inconveniente, aunque las zonificaciones tendran al menos la
flexibilidad de contener usos mixtos compatibles con la residencia toda vez que fuera posible.

Por ultimo, vemos en este grupo de afirmaciones, que la idea de la ciudad en su unidad regional se
impone, dando cuenta de un dinamismo y cambio constante, de tiempos de vida para lo obrado, tal como lo

0132

precis6 Mufioz Maluschka en sus escritos de los afios 193 , Y de la necesidad de hacer evolucionar las

formas de administraciéon, en funcién de las politicas publicas también en evolucién.

En cuanto a la “Habitaciéon™*®

conteniendo 18 puntos (9 criticas, 2 observaciones, 6 exigencias y 6
recomendaciones derivadas) destacan 3 variantes y 2 grados de variantes, reiterando en los pensadores
nativos, la mayor flexibilidad para el contenido de las zonas, como se sefialé antes, rechazando la separacion
de vias para peatones y vehiculos, rechazando el descarte del alineamiento de viviendas junto a vias
vehiculares, toda vez que dichas vias pueden presentar los perfiles y disefios adecuados para la tranquilidad,
protecciéon y agrado del peatén.

La idea de la ciudad-jardin se traducira en Chile en vivienda unifamiliares rodeadas de jardines privados,
en el interior de la ciudad, como una opcién formal y de vida entre una diversidad necesaria asociada a diversos
grupos humanos con particulares necesidades, aunque Mufioz abogara por aumentar la densidad de la ciudad
-elevando moderadamente la altura de la edificaciéon- para no seguir ampliando la superficie, y con ello los
costos de urbanizacion.

En lo referido a las precisiones para el tema del "Esparcimiento**

, conteniendo 11 puntos tratados (1
critica, 1 observacién, 4 exigencias y 5 recomendaciones derivadas), admitido que es imprescindible a la ciudad
y sus habitantes contar con espacios verdes en todas las escalas y tiempos de recreacion, sélo hay grados de
variante en lo referido al reconocimiento por parte de los planificadores en Chile de una mayor diversidad en las
formas que puede adoptar la vivienda, y a la posibilidad de contar en algunas de ellas con jardines privados, lo
que contribuye a generar el "pulmoén verde", pero también con cargo al privado.

Por ultimo, los urbanistas planificadores del periodo 1929-1949 rechazaran los espacios verdes publicos

indiferenciados del Movimiento Moderno, inclinandose por los parques bien acotados, especialmente de escala

de barrio (6 has. aprox.), por su proximidad a los usuarios y por “su aporte al microclima local” (1932).

132 vid. supra, Cap.1y Cap. 2.
133 Vid. Infra ANEXO N°2, (2 de 7).
134 Vid. Infra ANEXO N°2, (3 de 7).
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"135  con 10 puntos tratados (5 criticas, 3 exigencias y 2

En cuanto se refiere al “Trabajo
recomendaciones derivadas) observamos grados de variante toda vez que en los nativos no hay
determinaciones tan drasticas en la forma y ni en el contenido, que no sea separar las areas industriales
molestas o contaminantes de las zonas residenciales.

5136

En lo referido a “Circulacién”*", con 14 puntos tratados (5 criticas, 3 observaciones, 2 exigencias y 5

recomendaciones derivadas), mas alla de la variante sefialada ya para el punto 16 (separacion drastica de

:1137, con 3

flujos de peatones y vehiculos), no se detecta otras variantes. En cuanto a “Patrimonio Histérico
exigencias y 3 recomendaciones derivadas, no hay variantes.

Finalmente, en lo referido a “Conclusiones™**®de la Carta de Atenas - capitulo que aln contiene criticas y
observaciones repitiendo algunos puntos y omitiendo otros-, un cuadro con todas las Exigencias detectadas,
permite una visén global de las variantes, grados de variantes e invariantes™®: frente a las Exigencias - 39
puntos de la Carta- los pensadores nativos presentan 12 discrepancias fundamentales, esto es un 30,76%.
Frente a las Recomendaciones otras, no hay discrepancias. Cabe destacar que frente a los 25 puntos

conteniendo Criticas y Observaciones, se detecta 4 discrepancias mas. Podemos reafirmar entonces la

condicion de "Modernos Reflexivos" para los pensadores nativos liderados por Mufioz Maluschka.

3.3. La instauraciéon de cursos de Urbanismo de pregrado y postitulo en Chile, tribunas

para el debate y disputas por los campos profesionales.

En 1929, la reorganizacién del antiguo "Comité de Transformacion de Santiago" habia dado lugar al
“Comité Central de Urbanismo”, con filiales en Valparaiso y Concepcién, presidido por A. Mackenna S., siendo

vicepresidente F. Mardones O.; secretario, C. Carvajal M.**°

, y directores, L. Mufioz Maluschka, G. Bafados, G.
Middleton, R. Mouat y C. Silva®’. El 19 de diciembre de 1931, habiéndose tenido la colaboracién de Karl
Brunner, el citado Comité obtuvo su personalidad juridica con el nombre de “Instituto Nacional de
Urbanismo”!*?. Este seria en adelante, y por tres décadas, el espacio principal de los debates sobre Urbanismo

en Chile®®.

135 vid. Infra ANEXO N°2, (4 de 7).

136 vid. Infra ANEXO N°2, (5 de 7).

137 vid. Infra ANEXO N°2, (6 de 7).

138 vid. Infra ANEXO N°2, (7 de 7).

139 De un total de 95 puntos tratados en la Carta de Atenas, observamos que, descontados 8 puntos que se repiten, quedan 87 puntos conteniendo
Criticas, Observaciones complementarias, Exigencias, y Recomendaciones otras. De estos 87 puntos, 39 puntos son Exigencias y 23 son
Recomendaciones.

140 En 1930, Carlos CARVAJAL recibié desde Francia una invitacién para fundar en Chile un centro cientifico que propagara los principios de la
Asociacion Internacional de Poblaciones Jardines.

141 ASOCIACION DE ARQUITECTOS DE SANTIAGO DE CHILE. 1934, op. cit.

142 GUROVICH W., Alberto. 1996. “La venida de Karl Brunner en Gloria y Majestad”. En: revista DE ARQUITECTURA, N°8, Especial Karl Brunner.

Santiago, F.A.U. ,U. de Chile, 2° sem. de 1996. Celebracién del Milenio de Austria, pp. 8-13.

143 En 1935 se renovo el directorio del 1.N.U., quedando expresada la voluntad de resolver los complejos problemas de la ciudad con un criterio
cientifico y moderno, en las figuras de los arquitectos Alfredo JOHNSON V., primero, y Rodulfo OYARZUN Ph., después, ocupando la presidencia del
Instituto.
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CUADRO N°3 CONFRONTACION DE CONCEPTOS DE MUNOZ MALUSCHKA CON “EXIGENCIAS” EN
LA CARTA DE ATENAS (Extractos fundamentales)
P.:punto de la Carta de A.; S.:situacion; I.:Invariante; GV:grado de variante; V.:variante.

P. EXIGENCIAS

1 (E) La ciudad es parte del conjunto regional en lo geografico, econémico, social y politico.

1 (E) El plan de la ciudad debe ser uno de los elementos del plan regional.

2 (E) Un plan debe permitir una colaboracién fecunda procurando el maximo de libertad individual.

bl Pl Pl Bl (%)

12 | (E) El sol, la vegetacién y el espacio son las materias primas del urbanismo.

15 | (E) La zonificaciéon asignard a cada funcién y a cada individuo su lugar adecuado. Se discrimina las diversas | GV
actividades humanas, que exigen cada una su espacio particular.

16 | (E) La circulacién se desdoblara por medio de vias de recorrido lento para uso de los peatones (4 Km/h), y rapido | V.
para uso de los vehiculos (50 a 100 Km/h).

18 | (E) La familia contara con equipamientos colectivos complementarios a la actividad residencial préximo. I.

21 | (E) La administraciéon debe hacer una gestiéon del suelo que rodea a la ciudad antes del nacimiento de los suburbios,
al objeto de garantizar los medios necesarios para un desarrollo armonioso de dicho suelo.

23 | (E) Los barrios residenciales ocuparan los mejores emplazamientos en el espacio urbano.

28 | (E) Considerar los recursos de las técnicas modernas para alzar construcciones elevadas.

29 | (E) Edificios en altura, distanciados, liberaran el suelo a favor de grandes superficies verdes [indiferenciadas].

33 | (E) Creacién de reservas verdes: 1) en torno a la vivienda; 2) en torno a la regién; 3) en el pais.

bl Pl £ ol P

34 | (E) Considerar en el plan regional, el problema de los transportes en masa (carreteras, ferrocarriles o vias fluviales)
en relacion con los centros de recreacion semanal.

35 | (E) Barrios con espacios de juegos y deportes de nifios, de adolescentes y de adultos.

35 | (E) Los volumenes edificados estaran intimamente amalgamados a las superficies verdes que habran de rodearlos. GV

35 | (E) Superficies verdes seran comunes. No estaran compartimentadas en elementos de uso privado. GV

46 | (E) Las industrias estaran a lo largo de las vias fluviales y terrestres. Las ciudades industriales, en vez de ser | GV
concéntricas, seran lineales. Las distancias entre los lugares de trabajo y las viviendas deben ser reducidas.

47 | (E) Zonas industriales separadas de zonas residenciales por zona verde. La vivienda campesina admitira tres tipos: | GV
la casa individual de ciudad-jardin, la casa individual con pequefia explotacioén rural, y el inmueble colectivo.

50 | (E) Areas de negocios en la confluencia de las vias que enlazan con los sectores residenciales, industriales y | I.
artesanales, administrativos, hoteles y las diversas estaciones (ferroviarias, de carreteras, maritima y aérea).

54 | (E) Los cruces de vias deberian estar separados por espacios de 200 a 400 metros. I.

60 | (E) Las vias de circulacion deben clasificarse segun su naturaleza [calles de vivienda, calles de paseo (templado de | I.
flujos), calles de transito y arterias principales.], y construirse en funcién de los vehiculos y de sus velocidades.

65 | (E) Los valores arquitecténicos (estéticos, simbolicos, histéricos) seran protegidos (edificios aislados o l.
conjuntos urbanos), pues forman parte del patrimonio humano.

67 | (E) Es prioritaria la salubridad de las viviendas a toda otra consideracion. I.

70 | (E) Rechazo a la utilizacién de recursos estéticos de los estilos del pasado en las nuevas construcciones. I.

73 | (E) Es necesario el estatuto de la ciudad, el que asociado a la responsabilidad administrativa, instaurara las reglas | I.
para la proteccion de la salud y de la dignidad humanas.

76 | (E) La medida natural del hombre serd base a todas las escalas [para el arquitecto ocupado en tareas de |GV
Urbanismo]. Escala de las medidas aplicables a las superficies o a las distancias; de las distancias asociadas con la
marcha natural del hombre; de los horarios.

77 | (E) Las claves del urbanismo estan en las cuatro funciones: habitar, trabajar, recrearse, circular. V.

79 | (E) La vivienda seré el centro de las preocupaciones del Urbanismo. El juego de las distancias seréa regulado de | GV
acuerdo con el tiempo disponible cotidiano. Se desaconseja la extensién de la ciudad en horizontal.

81 | (E) La zonificacion, considerando las funciones claves -habitar, trabajar y recrearse- introducird orden en el | GV
espacio urbano. La circulacién, debe poner a las otras tres en comunicacién util.

81 | (E) La ciudad y su regién deben ser dotadas de una red exactamente proporcionada a los usos y a los fines. Habra | I.
que clasificar y diferenciar los medios de circulacién y establecer para cada uno de ellos un cauce adecuado a la
naturaleza misma de los vehiculos utilizados.

82 | (E) El urbanismo es una ciencia de tres dimensiones. El elemento altura dara solucién a la circulacion modernay al | V.
esparcimiento mediante la explotacion de los espacios libres asi creados.

83 | (E) La ciudad debe ser estudiada dentro del conjunto de su regién de influencia. El limite de la ciudad sera funcién | I.
del radio de su accién econdémica. Los datos de un problema urbanistico los proporciona el conjunto de las
actividades que se despliegan en toda la regién cuyo centro es la ciudad.

85 | (E) La ley fijara el “estatuto del suelo” dotando a cada una de las funciones claves de los medios que le permitan | GV
expresarse mejor, instalarse en los terrenos mas favorables y a las distancias mas Utiles. Se protegera las
superficies gue seran ocupadas en el futuro.

87 | Repite 76.

88 | (E) El nucleo inicial del urbanismo es una célula de habitacién (una vivienda, una familia) y su insercién en una |V
unidad de habitacion de tamafio eficaz. Ello permitird dotarlas de los servicios comunes.

90 | (E) Utilizar los recursos de la técnica moderna. El arquitecto debera asociarse a numerosos especialistas. I.

92 | (E) La arquitectura es responsable del bienestar y de la belleza de la ciudad. V

94 | (E) El suelo - el territorio del pais- debe estar disponible en cualquier momento, en su equitativo valor, estimado | GV
con anterioridad al estudio de los proyectos.

95 | (E) El interés privado se subordinard al interés colectivo. 1.
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En tanto, en 1928 y 1929 se establecieron los primeros cursos de Urbanismo en el pregrado de las
carreras de Arquitectura en las Universidades de Chile y Catdlica de Chile, respectivamente™**.

El profesor fundador, en la Escuela de Arquitectura de la Facultad de Ciencias Fisicas y Matematicas de la
Universidad de Chile, el Argto. Alberto Schade Pohlenz, formulé un programa inspirado en sus conocimientos
técnicos, que también perfeccioné en Francia. Sus estudios sobre las infraestructuras de agua potable y
alcantarillado, asociandolas a las densidades de poblacién y su proyeccidn, lo llevaron a relacionar las materias
de rigor en las urbanizaciones, con las ciencias sociales. Su visién social de la Arquitectura y el Urbanismo fue
lo méas destacable en su ensefianza®.

En lo referido al Seminario de Urbanismo para postitulados dictado en la Escuela de Arquitectura de la
Universidad de Chile por Karl Brunner desde 1930, se trat6é en él algunas de las materias correspondientes a su
Seminario de Heidelberg, con temas de Disefio y Planificacién Urbana®*®. Exigié a los alumnos participar de un
taller de proyectos. Su curso no incluyé la Planificacién Territorial. Cuando el Argto. Rodulfo Oyarzun heredé la
catedra (1932-1946), complementé las ensefianzas con esta materia, aunque pasandola “en lineas muy
generales”. Los contenidos de los apuntes dejados por Brunner en 1931 no la comprendian®®’.

El Urbanismo se habia ampliado de todas formas en el curriculum de pregrado de la carrera de
Arquitectura en el afio 1933, con la creacién de un “Taller de Urbanismo”, y de una “Catedra de Economia”,
dando cuenta de la preocupacion de la Escuela de Arquitectura por los problemas sociales y las necesidades
crecientes de viviendas y equipamientos®®.

Al mismo tiempo que, en 1944, se creaba la “Facultad de Arquitectura” en la Universidad de Chile,
independizandose de esta forma de Ingenieria, el norteamericano Francis Violich publicé su libro “Cities of Latin

"4 luego de recorrer los paises latinos entrevistando a los

America. Housing and planning to the south
planificadores urbanos ejerciendo en la segunda década del decenio 1939. Refirié6 en él, que en Chile no se

habia encontrado uno de ellos, sino un grupo de técnicos con avanzados conocimientos en la especialidad.

144 va antes del aporte de SCHADE hubo iniciativas para introducir la disciplina en el campo de la formacién del arquitecto en Chile. Entre ellas, las
derivadas de los trabajos del Arqto. Manuel CONCHA, de las conferencias de Alberto MACKENNA SUBERCASEAUX - promotor de la creacion de la
Facultad de Arquitectura y Urbanismo en la U. de Chile- y de diversos estudios y proyectos presentados en Chile, ademas del efecto de los libros
aportados por quienes realizaban viajes de estudio al extranjero (GUROVICH, A., 1996, op. cit.).

145 GUROVICH, A. 1996, op. cit. Una de las unidades de materia - Estética de la Ciudad” - de la asignatura de Urbanismo dictada por SCHADE
remitia a Camilo SITTE (1843-1903), autor de “Der Stadte-Bau nach seinen Kunstlerischen Grundsatzen” (“El Urbanismo segln sus principios
artisticos”, 1889). / Antes de SITTE, cada materia se trataba aisladamente, en orden cronolégico, focalizando la estética como problema fundamental
del Urbanismo. SITTE destacé la importancia de la percepcién del espectador moderno, y del periodo histérico. Su reflexién a partir de conceptos y
no de ideas, instauré una forma de anélisis moderna. La ciudad debe ser concebida en tres dimensiones, buscando la continuidad de los efectos
espaciales en el tejido urbano, y en la definicién de continentes y contenidos. Asigné al espacio publico la funcién de dar el caracter a la ciudad, por
lo que estos debian constituir secuencias, ser bellos y ser Utiles. Concibié el mundo natural y el mundo artificial como un todo. (COLLINS, George R.;
CRASEMANN COLLINS, Christiane, 1965. “Camillo Sitte and birth of modern city planning”. Columbia University, STUDIES IN ART, HISTORY AND
ARCHAEOLOGY, N°3, Phaidon Press, London, 1965).

146 | curso incluyé:

A. Asuntos politicos, econémicos- sociales y legales: Politica de Urbanismo. Politica vial. Fomento de la habitacién popular. Higiene social urbana.
Fisiologia y sociologia urbanas. Legislacién de las construcciones urbanas y de urbanizacién. Estudios sobre avallios, impuestos y financiamiento del
urbanismo. B. Aspectos de la técnica de la ingenieria en su aplicaciéon a las ciudades: Urbanizacién de terrenos. Trazado y perfiles de vias. Vias
subterraneas e instalacién de subsuelo. Agua, alcantarillado, conducciones (Urbanismo subterraneo). Construccion de habitaciones y poblaciones.
Parques, paseos publicos, canchas de deportes, etc. Estaciones y lineas de ferrocarriles. Ferrocarriles metropolitanos, elevados y subterraneos.
Tranvias. Regularizaciéon y ensanches. C. Aspectos estéticos, arquitecténicos y artisticos: Creacién plastica de la ciudad moderna. Construcciones
monumentales, y conjuntos de edificios. Calles y plazas. Parques. Estructura arquitecténica de poblaciones y de las ciudades. Historia del arte
urbano. Conservacién de monumentos y parques.

147 Referido en carta de Rodulfo OYARZUN, a Karl H. BRUNNER, enviada desde Santiago, el 2 de febrero de 1942, con destino en Bogota,
Colombia.

148 pPAVEZ R. Maria Isabel. 1992. La institucién del Urbanismo en la Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad de Chile. Santiago de
Chile, Ed. Departamento de Urbanismo de la F.A.U., U. Chile, 151 péags.

149 VIOLICH, Francis, 1944, op. cit.
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En primer lugar, el Argto. Luis Mufioz Maluschka, Jefe de la Seccién de Urbanismo, cuya concepcién de la
planificacién se basaba en una comprension muy realista de los factores econdémicos y fisicos. Otro profesional
destacado era el Arqto. Rodulfo Oyarzun Philippi, Presidente del Instituto Nacional de Urbanismo por muchos
afos, y promotor de la planificaciéon urbana y de la legislacién correspondiente.

También encontré en Chile al Argto. Ricardo Gonzalez Cortés, quien en su opinién tal vez era el
profesional mas abierto a explorar en un amplio abanico de experiencias internacionales™*

Violich concluyé en su libro que, no obstante la distincién de los principales actores del Urbanismo y la

Planificacién Urbana y Regional, la formacién latinoamericana tenia algunas carencias™®*
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Figs.10, 11. Estadistica de transporte, preparada por los alumnos de Karl Brunner en su Seminario de

Urbanismo para postitulados, 1933.
Fte.: Archivo del Departamento de Urbanismo de la Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad de Chile, 2003.

I

150 E| Argto. Federico OEHRENS D. fue mencionado como funcionario destacado (Director) de la Corporacién de Reconstruccion y Auxilio. También
cité al Arqto. Roberto HUMERES del S., funcionario en la Municipalidad de Santiago, y a Héctor VIGIL, quien cumplié su misién desde el Instituto de
Urbanismo de Valparaiso, fundado en 1933.

151 VIOLICH sabia que los planificadores latinoamericanos conocian mejor Europa que los U.S.A.; sin embargo, en Montevideo estaban: CRAVOTTO,
un conocedor de ambas partes del mundo, inspirado por MUNFORD; junto a SCASSO habia desarrollado parques con gran éxito; VILAMAJO, con un
talento superior para insertar sus obras de arquitectura en la ciudad y el paisaje; y RICALDONI y CRESPI, funcionarios de la Of. de Planificacion
Urbana de Montevideo. En México estaba CONTRERAS (revista “Planificacién”, 1933), quien cursé sus estudios primarios, ingenieria (M.1.T.), y
arquitectura en U.S.A. Desde 1925 trabajé para formar la Junta Nacional de Planificaciéon y establecer la legislacién en la planificacién, ademas de
formar la oficina para el Plan Maestro de la ciudad. Con CUEVAS, PRIETO SOUZA y TARDITI, formaron la Asoc. Nac. de Planificadores de México. En
Guatemala estaba BICKFORD, educado en U.S.A. y en Canada. En Colombia se encontraba BRUNNER (Plan Director de Bogota, Seminario para pos-
graduados en Urbanismo, “Manual de Urbanismo”). En Lima se hallaba HARTH- TERRE, Jefe de la Seccién de Estudios Urbanos del Ministerio del
Desarrollo (“las ciudades humanas debian ser de la gente, para la gente, y [gobernadas] por la gente, en una accién cotidiana. En Bolivia estaban
VILLANUEVA, y DEL CARPIO (formado en la U. de Chile), en la Seccién de Estudios Urbanos en el Depto. de Urbanismo de La Paz. En Argentina el
lider era DELLA PAOLERA, formado en el Instituto de Urbanismo de Paris (promocién de BARDET). Director del Plan Director de Buenos Aires.
Destac6 también MIGONE, autor del libro Las ciudades de los Estados Unidos (1945), que referia la experiencia en planificacién, vivienda,
arquitectura y legislacion. MIGONE criticé el divorcio existente entre los edificios y la ciudad, y diferencié entre el “zoning dogméatico” y el “zoning
real”. En Brasil estaba CORREA LIMA (Ciudad nueva de Goiana, y el Plan de Regife; para la Cia. Nacional del Acero, planificé una ciudad de 20.000
trabajadores en Volta Redonda; para el Estado de Rio de Janeiro estudié un plan regional para un nuevo desarrollo industrial). COIMBRA BUENO,
construyd la ciudad de Goiania, y creé una oficina de planificacién contando con el urbanista francés AGACHE como consultor (Plan de Rio de Janeiro
en 1930; Planes de Belo Horizonte, capital del Estado de Minas Geraes, y de Interlagos, Sao Paulo). Trabajaban en varias ciudades, incluyendo
Curityba. PRESTES MAIA (Plan Director de Sao Paulo, desde 1930). Otros planificadores en Brasil fueron ACEVEDO y CONTINENTINO, ambos con
estudios en Harvard; AZAMBUJA, habia trabajado en los U.S.A. y trataba de establecer la profesiéon de paisajismo en Brasil; el pintor BURLE MARX
trabajaba en paisajismo con los arquitectos modernos. Los arquitectos y planificadores jovenes de Brasil, estaban mas interesados en las
experiencias norteamericanas que en las europeas. En todo caso, la generacién joven, ya se estaba formando en las escuelas latinoamericanas de
arquitectura, donde se ensefiaba también la Planificacion Urbana. En los U.S.A., en cambio, los cursos de Planificacién Urbana rara vez eran
considerados como parte integrante de la formacién de los arquitectos.
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Figs. 12, 13, 14. Estadistica de transporte, preparada por los alumnos de Karl Brunner en su Seminario de

Urbanismo para postitulados, 1933.
Fte.: Archivo del Departamento de Urbanismo de la Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad de Chile, 2003.

Asi fue que, en vivienda, en los aspectos legales de la planificacion, en ciertos campos de la
construccion, en salud publica y, en general, en lo referido al bienestar social, Violich indicé la pertinencia de
una eventual ayuda norteamericana.

Un afio después, en la nueva Facultad de Arquitectura sobrevino un periodo conflictivo para la Catedra
de Urbanismo (1945-1948) en el contexto de los cambios, expulsiones y renuncias que habia traido la
modernizacién de los estudios desde 1933, por el Director Arqto. Juan Martinez Gutiérrez. Esta reforma fue
consolidada luego por el primer Decano de la “Facultad de Arquitectura”, Argto. Hermdégenes del Canto Aguirre,
desde 19442, En este proceso, diversos profesores se sucedieron en la Catedra sin lograr consolidarla pues era
resistida por parte de un alumnado que la requeria conforme a la doctrina liderada por Le Corbusier*®

El Argto. Rodulfo Oyarzun - continuador de las ensefianzas de Brunner hasta 1946- habia renunciado a la
catedra en este afio, rechazando un ambiente universitario que estimé “excesivamente politizado”*®*.

El Argto. Luis Mufioz Maluscha fue contratado como profesor en la Universidad de Chile entre 1947 y

19535, junto al arquitecto Enrique Gebhard, para impartir el nuevo plan de estudios. Conocidos los

planteamientos contrapuestos de los nuevos profesores, Gebhard saldria triunfante, sin duda, frente a una

152 |La ensefianza de la Arquitectura en la Universidad de Chile se realiza desde 1849; en 1944 la ensefianza impartida por la Escuela de
Arquitectura -entonces en la Facultad de Ciencias Fisicas y Matematicas desde 1900- se independizd, creandose la “Facultad de Arquitectura”, que
no incorporé el nombre de Urbanismo que se habia solicitado desde el primer Congreso Nacional de Arquitectura de 1934, sino hasta 1965, como
repercusién de la creacién del “Ministerio de Vivienda y Urbanismo”.
153 PAVEZ R., M. 1., 1992, op. cit.
154 BRUNNER hizo evolucionar sus escritos hasta convertirlos en el Manual de Urbanismo mas completo publicado en castellano en la época, segin
opinién del Argto. Rodulfo OYARZUN.
155 PAVEZ R., M. Isabel. 1992, op. cit.
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juventud que empezaba a manifestar fascinacion por la nueva arquitectura y urbanismo, rechazando todo lo
demas*®.

El Arqto. Juan Parrochia, ex alumno de Luis Mufioz entre 1947 y 1953, refiere que este conté con muy
pocos alumnos efectivamente asistentes a sus clases™’.

El arquitecto Enrique Gebhard, como admirador y seguidor de Le Corbusier estuvo mas interesado en los

problemas de organizacién formal del espacio; en 1937 sefiald, refiriéndose a la ciudad de Santiago®®:

Se necesitan amplias y bien diferenciadas avenidas para circular, grandes parques para respirar,
un orden consciente que genere espectaculos liricos al ciudadano, un dramatismo expresional que rompa
la monotonia de las calles y casas que se han hecho sin ninguna relacién de continuidad.

La utopia fisica o de disefio urbano de la ciudad ideal habia alcanzado una importancia y difusiéon
considerables a partir de los trabajos de Le Corbusier, quien abogaba por la gran concentraciéon urbana, y de
Frank Lloyd Wright, quien habia presentado su proyecto de asentamiento humano en el campo, “Broadacre”,
como caso extremo de dispersidn. En ambas ponencias los aspectos estéticos llamaban especialmente la
atencion de los estudiantes.

En el caso de Broadacre, la imagen de una entidad hibrida campo- ciudad habia dejado en segundo plano
la idea visionaria - “profecia, méas que utopia”***- de habitar en el campo gozando del progreso urbano gracias
al desarrollo de las redes técnicas de todo tipo que Wright bien logré imaginar. Sin embargo, ni Wright ni Le
Corbusier, cuya influencia alcanzé la segunda mitad del siglo XX, se detuvieron a analizar los aspectos
econdémicos, sociales, ni politicos del contexto, pensando que la restauracion del ambiente material traeria
como consecuencia el nacimiento de las instituciones idéneas para su gobierno*.

El Argto. Luis Mufioz, por su parte, dictaba un curso matizado por las tendencias cientificas que los

racionalistas alemanes desarrollaban en materia de anélisis, proyectos y administracién urbana'®*.

156 La dualidad de enfoques que presentaron Luis MUNOZ y Enrique GEBHARD seria destacada en 1955, como una constante histérica, repetida en

el ambito de Escuela de Arquitectura, a cincuenta afios de GEDDES y HOWARD, y a veinte afios de BARDET y LE CORBUSIER. (MARTINEZ LEMOINE,
René. (s/f., c. 1955-60). [Inédito]. Antecedentes sobre el desarrollo de las disciplina urbanistica en el contexto nacional. Documento en Archivo del
D. de Urbanismo, F.A.U. U. de Chile).

157 La visién retrospectiva de una ex alumna de la época, Argta. A. SCHWEITZER, es elocuente:

“Nos parecia vivir en una arista que separaba ese mundo que se auto destruia de aquel otro mundo que estaba por construirse y al cual
adheriamos con todo el entusiasmo de nuestra juventud. Asi, aumentaba para nosotros el magnetismo de “lo nuevo” y adheriamos con todas
nuestras fuerzas al Movimiento Moderno. Descubriamos los postulados de los C.1.A.M. y aspirdbamos a ciudades de trazos geométricos sobre un
plano verde [...] que serian contempladas y vividas por ese hombre abstracto que tan concretamente dibujaba Le Corbusier en sus planos. [...]
Hablabamos muy sinceramente de compromisos con EL HOMBRE sin darnos cuenta que era con esa imagen de hombre con la que nos
comprometiamos y no precisamente con aquél que compartiamos nuestra vida cotidiana. Todo cuanto proyectdbamos en la Escuela eran
espacios capaces de ser reconocidos y disfrutados por hombres como aquel que nos mostraba el canon [...] de medidas perfectas y sensibilidad
“moderna”. En esa época avida de “modernidad”, detestdbamos todo aquello que en el entorno que nos rodeaba se apartara de esa imagen y
nos proyectdbamos a un futuro que demandaria de nosotros encargos a una escala capaz de transformarlo. Los primeros pasos en la vida
profesional fueron moderando nuestro impetu y aprendimos que los encargos provenian de entes muy concretos, de instituciones o de personas
que, al igual que nosotros, convivian en esa faja de tierra de loca geografia y escasos recursos. Lentamente fuimos aceptando las diferencias
que nos marcaban como arquitectos de este tercer mundo en el que todo estaba por hacerse, pero en el que no se tenia claro, ni qué, ni cémo
ni cuando podria hacerse. [...] ... nos costé aceptar que nuestro destino no era el de repetir grandes gestos sino inventar aquel que, al
multiplicarse, construyera una gran figura”. (SCHWEITZER, Angela. 1987. “Palabras de la Arquitecta Angela Schweitzer, en representacion de
los nuevos Miembros Vitalicios del Colegio de Arquitectos A.G.”. En: BOLETIN CA, Santiago de Chile, sep. — oct. 1987).

ZIG-ZAG,. 1937. Numero Espacial Arquitectura, Construccion y Urbanismo, dic.

159 DUPUY, Gabriel. 1992, op.cit.

160 CHUECA GOITIA, Fernando. 1979. Breve Historia del Urbanismo, Madrid, Alianza Ed., Seccién Ciencia y Técnica, 62 edicion.

Habia expresado MUNOZ MALUSCHKA en 1934, en su ponencia “El significado de la Planificacién Territorial”:

“El alcance que tiene el concepto del plan territorial requiere, ante todo, la comprensién de lo que constituye el plan regional en el urbanismo.
Iniciado como una actividad esencialmente artistica, evolucioné conjuntamente con la arquitectura de la época, hasta abarcar los problemas de
las funciones econémicas y sociales de los nucleos poblados. El urbanismo contemporaneo acttia basado en un plan regional, cuya finalidad es la
disposiciéon armonica de los distintos centros de trabajo en relaciéon con sus centros de residencia correspondiente”.
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Si el aporte docente de Mufoz Maluschka fue escuchado por contados estudiantes -por el mayor
atractivo de las proposiciones de Le Corbusier para ellos, mas que por el modo de ser del precursor nativo,
poco simpatico para la misma, segin sabemos-, su efecto no fue menor en la persona de Juan Parrochia
Beguin quien cursé la carrera de arquitecto coincidiendo con el periodo en que Mufioz Maluschka fue Profesor
en la Universidad de Chile. El estudiante llegaria a ser el primer Director Nacional de Planeamiento y Urbanismo
en el decenio 1960, entre otros cargos publicos de importancia nacional que ejerci6*®®>. En 1949, siendo alumno
de Mufioz Maluschka, tuvo ocasién de participar en un anteproyecto de remodelacién del sector nor-poniente de
Santiago, hoy denominado “Poblaciones Juan Antonio Rios”, derivado de la construccién del acceso norte de la
Carretera Panamericana a Santiago™®.

El Arqto. Juan Parrochia lamenté en una entrevista que nos fue concedida en 1993, que quienes no
asistian a las clases de Mufioz Maluschka, se hubieran permitido incluso criticarlo, sin saber de la profundidad,
riqgueza y alcance de sus concepciones®®®. Mufioz Maluschka, alejandose de las utopias asociadas a las formas
urbanas, se habia inclinado por la apreciacion del complejo fenémeno urbano- regional, en el que se concentré
en su actividad docente entre 1947 y 1953.

Producto del trabajo de la comisién para la reforma de la ensefianza, presidida por el decano Argto.
Hermégenes del Canto Aguirre, la Facultad de Arquitectura de la Universidad de Chile funcionaba desde 1946,

con un nuevo plan de ensefianza’®®:

Dado que la Arquitectura constituye, tanto en sus concepciones como en sus realizaciones, un
todo organico que no admite fraccionamientos, el Arquitecto debe desarrollar una actividad INTEGRAL, y
su preparacion debe alcanzar un grado de amplitud y universalidad que lo habilite para abordar
integramente cualquier problema arquitecténico. Por otra parte, esta funciéon de preparacion profesional
no puede limitarse sélo a la formaciéon de Arquitectos, sino que debe encauzarse también a organizar y
vincular la preparaciéon de todos los Técnicos, Auxiliares, Artistas Plasticos y Obreros, que complementan
las labores del Arquitecto. Para hacer realmente efectiva la investigacion cientifica, se crean
paralelamente dos INSTITUTOS SUPERIORES DE INVESTIGACION: el de URBANISMO, destinado al
estudio de problemas nacionales y el de ESTABILIDAD Y CONSTRUCCION, para la investigacion de
nuevos materiales, estructuras, procedimientos, etc. Todos los elementos de ambos organismos estaran
a disposicién de todos los profesionales y empresas constructoras, instituciones técnicas, etc. Por otra
parte, estos institutos auxiliaran la labor docente de la Escuela mediante Seminarios, cuya organizacion
y funcionamiento se incluyen en el Plan de Estudios. La difusion y discusion de los problemas de la
Arquitectura se organizaran en forma intensa, no s6lo para los circulos profesionales y universitarios,
sino también -y en forma especial- para el medio extra universitario. Esta labor se desarrollara
mediante ciclos de conferencias, publicaciones, etc., adecuadas al medio al cual se desea hacerlas llegar,
en un esfuerzo organizado para divulgar y defender la NUEVA ARQUITECTURA.

(ASOCIACION DE ARQUITECTOS DE SANTIAGO DE CHILE. 1934, op. cit., pp.36-45.)

162 N. en 1930, arquitecto U. de Chile (1953), Orden de Mayo al Mérito (Argentina, 1970); Premio Nacional de Urbanismo, Chile, 1996,
instauracion).

163 PARROCHIA B., Juan. 1980. Santiago en el tercer cuarto del siglo XX: El transporte metropolitano en Chile, realizaciones de Metro y Vialidad
Urbana, Ed. Depto. de Planificacién Urbano-Regional, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, U. de Chile, Santiago, 1980, 237 pags. ilus.

164 Referido por Juan PARROCHIA, en PAVEZ, M. I.; PARROCHIA, J., 1994, op. cit.

165 UNIVERSIDAD DE CHILE, Facultad de Arquitectura. 1947. “Facultad de Arquitectura de la Universidad de Chile”. En: REVISTA DE
ARQUITECTURA Y CONSTRUCCION N°11.

56



Proceso de Profesionalizacion de la Planificacion Urbana y Regional. Periodo 1929-1949.

gl e
PO o

A
./ | = ' w
| J ¢
,4'_||r i "| e ¢ A
et B
=
. I .

b b

Figs. 15,16,17,18,19,20. Gréficos de diversas soluciones de disefio vial, comunicados por Brunner en el
Seminario de Urbanismo para postitulados dictado por K.H.B. en 1932.

Fte.: MARCHETTI, Enrique. 1932. [Inédito]. Seminario de Urbanismo. Profesor Dr. Karl Brunner. Resumen de las conferencias
del primer curso 1932. (84 pags. dactilografiadas, y 12 pags. con dibujos esquematicos a mano alzada).

Los profesores contratados en la época hicieron esfuerzos por enriquecer la docencia y el cultivo de la
disciplina, promoviendo discusiones en la academia, exponiendo los proyectos que realizaba el Ministerio de
Obras Publicas, donando libros adquiridos en sus viajes e informando sobre las materias tratadas en los

congresos internacionales donde tenian ocasion de asistir.
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Fig. 21. Ejercicio del curso de Urbanismo del Arqto.
Rodulfo Oyarzin en la Universidad de Chile: Vialidad
en el territorio de la provincia de Santiago (Decenio
de 1940).

Fte.: Archivo del Departamento de Urbanismo de la F.A.U. de
la Universidad de Chile.

Fig. 22. Ejercicio del curso de Urbanismo del Arqgto.
Rodulfo Oyarzun en la Universidad de Chile: Centros
poblados y las ciudades satélites de la capital en el
territorio de la provincia de Santiago (Decenio de
1940).

Fte.: Archivo del Departamento de Urbanismo de la F.A.U. de
la Universidad de Chile.

Cabe destacar que Mufoz Maluschka cumplié funciones docentes primero en Argentina. En efecto, los
trabajos chilenos sobre Planificacion Territorial presentados al Il Congreso Interamericano de Municipios
celebrado en Santiago en 1941 y, particularmente, la ponencia oficial de la Planificacion Territorial en los
Municipios, inspiré una decidida accién de los técnicos argentinos, los que organizaron en su pais una catedra
para post-graduados en Planificacidn Territorial y Urbanismo, lo que posteriormente —luego de cubrir diversas
etapas- culminé con la creacién del Ministerio de Asuntos Técnicos™®.

La catedra creada en Argentina permitié a Mufioz Maluschka transferir sus conocimientos obtenidos en
Baja Sajonia, en el pais vecino, a partir de una invitacidon del Centro de Ingenieros de la Provincia de Buenos
Aires para realizar un curso sobre “Planeacion y Urbanismo”, el que se dictdé en la Universidad Nacional de La
Plata’®. Contaba con veinticuatro afios de experiencia practica desde su titulacién de arquitecto en 1920,
sumada a los diversos estudios en Alemania, al ejercicio profesional como Jefe de la Secciéon de Urbanismo del

Departamento de Arquitectura, y a su labor como miembro de primera linea del Instituto Nacional de

Urbanismo.

166 MARTINEZ CAMPS, Jorge, c. 1952-53. [Inédito]. La reorganizacién del Ministerio de Obras Publicas y la Planificacion Territorial. [Informe del

Argto. J.M.C., ayudante de investigacion en el 1.V.U.P. de la Facultad de Arquitectura de la U. de Chile, 2 pags.]. Archivo del D. Urbanismo F.A.U. U.
Chile.
167 COLEGIO DE ARQUITECTOS DE CHILE. 1944. “Don Luis Mufioz Maluschka, Argto. urbanista de la Direccién General de Arquitectura dicta curso
de Planeacion en Argentina”. En: BOLETIN N°4, Santiago, octubre, pp. 49-50.
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En ese curso Mufioz Maluschka sefal6 la necesidad de “una mayor cultura urbanistica en Sudameérica”.

El enunciado de temas tratados, incluy6*®®:

1. La investigacion cientifica como base de la técnica del Planeamiento y de la Planificacion. 2. La
cultura aborigen como factor determinante en el desarrollo econédmico- social sudamericano. 3. Historia
de la Técnica y de la Colonizacién. 4. Historia del Planeamiento contemporaneo. 5. Historia de la
Planificacién Territorial y Urbana. 6. Planeamiento en Sudamérica. 7. Planos Reguladores, de futura
extensioén, de zonificacion econémica, ordenanzas locales, reglamentos de subdivision predial minima,
de destinacién econémica, de edificacion y otros. 8. Planificacion en Chile. 9. Reconstruccion de las
zonas devastadas por sismos en Chile.

Por otra parte, el VI Congreso Panamericano de Arquitectos celebrado en Lima en 1947, consideré que
tanto la ciudad como la vivienda debian ser entendidas como un “todo orgénico” cuyo motivo es el hombre, y
que debian satisfacer las exigencias de las diferentes normativas higiénico-biolégicas; que el valor conceptual
del Urbanismo comprometia la organizacion de la mayoria de las funciones de la vida colectiva, fuera esta
urbana o rural, y que por su magnitud los problemas de urbanismo requerian para su solucién la concurrencia
de las diferentes profesiones y técnicas. Recomendé por tanto, a las Facultades de Arquitectura de América,
intensificar en sus planes de ensefianza el estudio del Urbanismo, complementar estos estudios mediante una
labor de investigacion urbanistica relacionada con los problemas locales de cada pais, crear institutos de
estudios cientificos de Urbanismo vinculados a las Facultades o Escuelas de Arquitectura, y establecer cursos
de especializacién en Urbanismo™®°.

El déficit de habitaciones y edificios para los servicios sociales y culturales, sumado al creciente
desequilibrio de las zonas urbanas y rurales, al precario desenvolvimiento de la técnica aplicada a la
edificacion, y al abandono del patrimonio histérico de la arquitectura nacional, fueron algunas de las razones
que impulsaron también la idea de crear organismos que, junto con ofrecer una ensefianza superior
especializada, cooperaran en la solucién de tales problemas. Tanto el personal docente de la Facultad de
Arquitectura de la Universidad de Chile, como el alumnado, no podian satisfacer, dentro de la organizacién
escolar (“Escuela de Arquitectura”), las amplias y variadas exigencias de estudio que una metodologia

cientifica entrafiaba y cuyos resultados aparecian indispensables para cimentar una mejor ensefianza®”.

168 Concluido el curso - con gran concurrencia y éxito, segun informaron los medios de prensa argentinos-, MUNOZ MALUSCHKA se dirigié a Mar del

Plata, donde visitd distintas instituciones provinciales observando los planes de urbanizaciéon de esa ciudad. Del diario “La Nacién” de Buenos Aires,

se extracta:
Después de una larga recorrida por las obras de urbanizacién de la Playa Bristol y de la ribera hasta Miramar, tuvimos oportunidad de cambiar
impresiones con el Ingeniero [Arquitecto] Mufioz, quien nos manifestdé su agradable sorpresa por la magnitud y la jerarquia del
desenvolvimiento edilicio de Mar del Plata, que ofrece, en su cambiante diversidad arquitecténica -dijo-, un nexo de armonia y unién con el
material de piedra empleado en las construcciones. Con respecto a las obras de urbanizaciéon de Playa Bristol, expresé su buena impresion, no
obstante faltarle la animacién caracteristica de las temporadas veraniegas. Elogié el sentido social dado a esa monumental construccién con la
habilitacién del Piso de los Deportes y la pileta de natacion cubierta. Se refiri6 también a la demoliciéon de las construcciones de la playa La
Perla, destacando el acierto de esa medida, y sefalé que la formacién del barrio de la playa Chapadmalal era el comienzo de una verdadera
ciudad- jardin. ‘Por sus caracteristicas’ - nos manifesté luego-, Mar del Plata ofrece las propias de una gran ciudad de turismo y permite también
el camping, asi como la habilitacion de campamentos de recreaciéon obrera. Muchos problemas esperan, sin duda, una solucién adecuada
- terminé diciéndonos el Ingeniero Mufioz-, como el de la habilitacién de una arteria de transito rapido, que permita atravesar la ciudad evitando
la congestiéon que debe producirse, indudablemente en el bulevar costanero; el de los barrios- parque, con parcelas de tierra amplias, que no
destierren por completo el verde que debe ser el matiz agradable de la ciudad, y la planificacién de un barrio de fabricas con las viviendas de las
familias de obreros en solucién digna y arménica’ ”. (COLEGIO DE ARQUITECTOS DE CHILE, 1944, op. cit.).

169 COLEGIO DE ARQUITECTOS DE CHILE, 1948. “VI Congreso Panamericano de Arquitectos” [oct. 1947]. En: BOLETIN DEL COLEGIO DE

ARQUITECTOS, N°13, Santiago de Chile, abril de 1948, pp.19-44.

170 URBINA VERDUGO, René. Decenio 1960. [Inéditos]. Diversos informes de su Direccién de IVUPLAN. En: Archivo D. Urbanismo, F.A.U. U. Chile.
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Asi, 18 afios después de la creacién del primer curso de Urbanismo en la Escuela de de Urbanismo, el
“Instituto de Vivienda y Planeacion”, se constituy6 de modo experimental en 1949 (1.V.P.), segun lo dispuesto
por el Plan de Estudios de 1946'*. En adelante, en este y otros institutos creados - en experimentaciéon desde
1949 y oficialmente desde 1952- el saber comunicado no seria de tipo enciclopédico o referido a una
experiencia practica no sistematizada, sino que comenzaria a nutrirse también a partir de “conocimiento nuevo”
generado por la investigacion, aportandose ahora evidencias cientificas a la formacion profesional de los
arquitectos.

Vista la conveniencia de escuchar opiniones de otras autoridades en Urbanismo en la etapa experimental
del IVUP, la Facultad de Arquitectura tuvo la iniciativa de invitar a Chile, en 1948, al Arqto. Gaston Bardet
(1907-1989), principal opositor de Le Corbusier en Francia, y representante del culturalismo francés. Sus
conferencias versaron sobre el nacimiento y evolucion del Urbanismo, las estructuras sociales y la escala
humana, la misién del Urbanismo, la Sociologia asociada al Urbanismo®’®. Presenté también las caracteristicas
de la reestructuracién nacional y regional, la organizacién administrativa, la recentralizacion industrial y la

nueva estructura rural francesa®’.

Fig.23. El Argto. Héctor Mardones Restat, fundador de los institutos de
investigacion en la Facultad de Arquitectura de la U. de Chile.
Fotografia oficial al asumir la Presidencia de la Unién Internacional de
Arquitectos, U.l.A., en 1957.

Fte.: Archivo del Departamento de Urbanismo de la F.A.U. Universidad de Chile.

El IVUP representé en la organizaciéon universitaria nacional la primera institucion designada para el
estudio de los fenbmenos urbano-regionales en forma integral. Con su labor se ampliaria y profundizaria los
campos del conocimiento y acciéon de la, entonces, “Facultad de Arquitectura”, sistematizandose las lineas
tedrica y técnica, de modo de complementar un proceso docente que, hasta entonces, se habia centrado en
comunicar la experiencia practica y los tramites asociados al oficio'™®. Se trabajara en estrechos lazos con las

instituciones del Estado para avanzar en la solucién de los problemas del ordenamiento territorial.

171 PAVEZ R., M. Isabel. 1992, op. cit. pp.15-16.

172 REVISTA DE ARQUITECTURA Y CONSTRUCCION. 1948. “Gastén Bardet en Santiago”, en N°14.

173 Asisti6 a las exposiciones de estudiantes de los Talleres Centrales de Composicién Arquitecténica, donde fue jurado, y viajé en avién a la ciudad
de La Serena, acompafiado del Presidente de la Republica, apreciando esta ciudad como una de las méas pintorescas que habia conocido en América
del sur, sefialando sus condiciones para ser “la ciudad jardin ideal del futuro”. El equipo responsable del Plan en accién estaba formado por el
arquitecto chileno Guillermo Ulriksen y el paisajista aleman Oscar Prager.

Informaciones sobre su visita a Chile también en EL MERCURIO, Stgo., 26 y 27 sept. de 1948, reiteradas en la seccién “Hace 50 afios”, del mismo
diario, 26 y 27 sept. de 1998./ Informacién complementaria por gentileza de los Argtos. A. GUROVICH W., U. Chile, y H. TORRENT, P.U. Catdlica de
Chile.

174 El Decano de la Fac. de C. Fisicas y Matematicas, Ing. R. HARNECKER, se opuso a estos institutos desde antes y ain después de su creacion
oficial; denuncié que ellos invadian los campos de la ingenieria, pretendian la exclusividad sobre el Urbanismo, e intentaban abarcar el “territorio”
(“pueblos y unidades rurales de la Planeacion Regional y Urbanistica”), recordando que la Esc. de Ingenieria dictaba un curso de “Urbanismo y
Planeamiento Econémico”. (HARNECKER, Reinaldo. 1953. “Relaciones profesionales entre ingenieros y arquitectos”. En: ANALES DEL INSTITUTO DE
INGENIEROS DE CHILE, Santiago, 1953, N°1, en.- feb. de 1953, pp.135- 150. [12 y 22 exposicion del Decano Fac. C.F.M., Ing. R. HARNECKER., ante
el Consejo Universitario; 20 de jun. de 1951 (3 pags.) y 15 de abr. de 1953, 13 péags.].
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4 Proceso de Planificaciobn Metropolitana y Regional. Periodo 1929—

1949.

4.1. Institucionalizacion del Urbanismo en la administracion del Estado.

Estudiados los efectos producidos en los edificios por el terremoto en la provincia de Talca y sus
limitrofes en 1928, y constatadas las deficiencias en la construccién, el Ministerio de Fomento (Obras
Publicas)™ dispuso la reglamentacién de las construcciones para su estabilidad, y la creacién de los
organismos técnicos encargados de examinar y aprobar los proyectos. Se formulé entonces la Ley 4.563, de 14
de febrero 1929, sobre Construcciones Asismicas, la que también impuso a las Municipalidades la obligacion de
tener un “Plano Oficial” guia para la transformacidon de cada comuna, e incorporé disposiciones sobre alturas,
aspecto exterior de los edificios y otros, con lo cual se comenzé a modernizar la legislacién en Urbanismo en
Chile.

Pero, las Leyes 4.303, 4.495 y 4.757, que aprobaron el "Plan Extraordinario de Obras Publicas" luego
del terremoto de 1928, no habian considerado una organizacién capaz de llevar a cabo en el plazo de cinco
afios, una inversion que ascendia a $1.575 millones. Las oficinas técnicas a cargo del estudio y construccion de
las obras estaban divididas en distintos Ministerios, sin una organizacién que las coordinara, sin normas
técnicas y especificaciones estandarizadas, y sin una contabilidad y fiscalizacién adecuadas.

Por este motivo, el Gobierno dict6 el 8 de enero de 1929 el decreto que cre6 la Direccion General de
Obras Publicas (D.G.O.P.,)'"®, y gener6 facultades extraordinarias para coordinar la ejecucién y control de las
obras derivadas del Plan®”".

El Departamento de Arquitectura, que hasta entonces habia dependido del Ministerio del Interior, pasé a
formar parte de la D.G.O.P., dandose gran impulso al Plan Extraordinario. El Departamento comprenderia, en
adelante, las secciones “Estudios”, “Construcciones”, y “Urbanismo”*"®.

Se concibié luego una Ordenanza General de Construcciones y Urbanizacién, la que fue aprobada por
Decreto N°304 de 14 de enero de 1930,

La Seccion de Urbanismo funcion6é desde mediados de octubre de 1929, contando con un arquitecto
Jefe, dos arquitectos funcionarios y dos empleados administrativos. José Luis Mosquera, gran admirador de

Otto Wagner, fue el primer Jefe de la Seccién®; como Consejero Técnico en todo lo relacionado con el

175 Ministro abogado Luis SCHMIDT QUEZADA, Prof. de Administracion Publica (Esc. de Ing. y de Adm.), y Economia Politica (Esc. Arquitectura, U.

Chile). (EMPRESA PERIODISTICA “CHILE”. 1930, 1940, 1950, op. cit.

176 En 1887 se cre6 (Presidente P. Montt), el “Ministerio de Industria y Obras Publicas” (1887-1923), comprendié las secciones de “Industria”,

“Obras Publicas”, “Ferrocarriles” y “Colonizacién”. En 1888, se cred la primera “Direccién de Obras Pablicas”. (CHILE - M.O.P. 1987, op. cit.).

177 CHILE - DIRECCION GENERAL DE OBRAS PUBLICAS. 1930, op. cit.

178 Durante 1929, la Direccién de Arquitectura contraté los servicios de distinguidos arquitectos nacionales, entre ellos J. SMITH SOLAR y J. T.
SMITH MILLER, A. SCHADE, F. VALDIVIESO, F. de la CRUZ, A. BENAVIDES, G. CASALI, H. PAULY, G. GARCIA, BROWNE y VALENZUELA, I. SASSO, J.
MENA, F. BIEREGEL y A. CRUZ EYZAGUIRRE.

179 Comisién formada por los abogados L. SCHMIDT y V. RAWLINGS, los arquitectos H. del CANTO y A. SCHADE, y los Ings. E. AGUIRRE, B.
ELSNER y A. VELIZ.

180 OYARZUN PHILIPPI, Rodulfo. 1970, op. cit.

Los Argtos. J.L. MOSQUERA, R. LARRAIN BRAVO y H. HERNANDEZ, propusieron en el Primer Congreso de Gobierno Local (Santiago de Chile, 13-15
sept. de 1914) el fortalecimiento del centro civico y social con una nueva plaza monumental, inspirada en los proyectos para Viena de Otto WAGNER
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trazado, construccion e higienizacion de las ciudades se contraté al arquitecto y urbanista austriaco Karl
Brunner. Mufioz Maluschka se incorporé como funcionario desde la creacién de la Seccién, y pronto llegé a ser
su Jefe (c. 1936) estando en el cargo hasta 19535,

La Seccién desarrollé su labor proponiendo reglamentos y ordenanzas de edificacién, fiscalizando y

controlando la edificacién particular, y encargandose de "todo lo relacionado con el servicio de urbanismo en la
Republica, como colaboracién del Estado respecto de los Municipios en estos problemas™'®?; ella tuvo, ademas,
la misién de "velar por la belleza de las ciudades, estética de las plazas, parques, paseos, avenidas y sitios de
recreo"'®,
Contando ya con la asesoria de Brunner, la Seccién de Urbanismo revisé la Ordenanza de 1930, la que
contenia disposiciones sobre materias no incluidas en la Ley 4.563. El 20 de mayo de 1931 se aprob6 el D.F.L.
N°345 con la nueva Ley General sobre Construcciones y Urbanizacién, y su Ordenanza ajustada la que, por
diversas razones administrativas, sélo operé desde su aparicién en el Diario Oficial el 6 de febrero de 1936,

Esta ley cred las Direcciones de Obras en todos los Municipios de la Republica, y la obligatoriedad de
tener Planos Oficiales de Urbanizacion en todas las comunas de méas de 8.000 habitantes, y “zonas
industriales” en todas las ciudades de mas de 20.000 habitantes. En adelante, las Municipalidades deberian
procurar que los barrios obreros contaran con los establecimientos de educacién y asistencia social. Calles,
plazas y plazuelas se podrian exigir hasta en un 30% de la superficie a urbanizar. De esa superficie, hasta un
7% podria ser requerida para parques, jardines y otros espacios publicos®®®.

La Seccién de Urbanismo inici6 también urbanizaciones y proyectos reguladores a lo largo de todo
Chile'®. Brunner propuso y realizé diversos estudios para la ciudad de Santiago (12 misién), presentando mas

7

de 300 informes al Supremo Gobierno®. Ellos trataron la necesidad de organizar el “Gran Santiago”, la

extensién de la ciudad y los espacios verdes publicos, el ferrocarril de circunvalacion, y el “futuro

Metropolitano”. Su visién de lo que debia ser el primer plan regulador integral para la ciudad de Santiago

(conjunto intercomunal) fue, sin embargo, “poco entendido en su esencia y poco respetado en su forma"'®,

Sefial6 el arquitecto Juan Parrochia Beguin en 1996%:

(1910-11); se sugeria centros de barrio con sus equipamientos locales, unidos entre si por medio de una red de vias anulares y radiales,
convergiendo en el centro principal (En: GUROVICH W., Alberto. 2002, op. cit.).

181 MUNOZ MALUSCHKA habia formado en 1926, la Direccién de Obras de la I. Municipalidad de Nufioa. Desconocemos la fecha precisa en que
asumié el cargo de Jefe de la Secciéon de Urbanismo. F. VIOLICH (1944, op. cit.) refiere que estaba ocupando el cargo en 1936. En 1939, L.M.M.
toma medidas luego del terremoto, segln refiere R. OYARZUN en comunicacién a K. BRUNNER (en Santiago, 2 de febr. de 1940, con destino en
Bogotd, cit.), por lo que podemos suponer que era el Jefe de Secciéon. Ademas, segun informacién en: COLEGIO DE ARQUITECTOS DE CHILE,
BOLETIN N°4, (Stgo., oct. de 1944, pp. 49-50), se encuentra en el cargo en 1944.

182 CHILE- D.G.0.P., 1930, op. cit.

183 |bidem.

184 INSTITUTO NACIONAL DE INVESTIGACIONES TECNOLOGICAS Y NORMALIZACION, INDITECNOR. 1949. C.D.U. 69.05 + 711, 10 de nov. de
1949, Ley y Ordenanza General sobre Construcciones y Urbanizacién. [Contiene una compilacién histérica de la legislacién precedente].

185 |pidem.

186 En Arica, lquique, Antofagasta, Tocopilla, la Serena, Coquimbo, Valparaiso, Vifia del Mar, San Antonio, Talca, Puerto Varas, Poblacién Rio
Ibafiez, Poblacién Navarino, y algunos pueblos menores. En Santiago se estudi6 la creacién de una avenida frente un futuro palacio presidencial, y
también suprimir las estaciones de trenes de carga de Providencia, Nufioa y Santa Elena y sus vias férreas. BRUNNER proyect6é “jardines para
obreros”; conjuntos residenciales de edificacion aislada y continua; propuso las bases del concurso sobre el entorno del Palacio de La Moneda y la
Avenida 12 de Febrero, hoy Av. Bulnes; hizo planificacién urbana para las comunas de Providencia, San Miguel, y Santiago, y Valdivia y Talcahuano,
en el sur (CHILE, D.G.O.P., 1930, op. cit.).

187 MUNOZ MALUSCHKA, Luis. 1937. “La transformacion de las ciudades chilenas”. En: ZIG-ZAG, Edicién Extraordinaria: Arquitectura,
Construccién, Urbanismo. Santiago, diciembre, pp. 96-97.

188 PARROCHIA B., Juan. 1980, op. cit.

189 PAVEZ R., M. Isabel (entrevista a J. PARROCHIA B.). 1996. “Reencuentro con K. Brunner y testimonio de una época”. En: DE ARQUITECTURA,
Ne 8, Especial Karl BRUNNER, Santiago de Chile, F.A.U., U. de Chile, 2° sem., pp. 28-31.
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La primera voluntad de Brunner era trabajar en beneficio del interés colectivo y no de grupos de
personas, teniendo claro que la busqueda del ordenamiento territorial, no sélo se hacia con fines
estéticos sino también de higiene, de seguridad, de economia. Por otra parte, Brunner comprendi6
absolutamente el potencial del espacio geogréafico de la ciudad de Santiago, como referencia para su
ordenacidon y proyeccién en un marco paisajistico privilegiado. Brunner apreci6é el valor de lo que ya
habia sido construido, de sus buenos edificios, de sus avenidas y calles mas logradas, y los tuvo
presentes en su trabajo, acoplandose a las buenas obras anteriores y no destruyéndolas. También
trabajé con un horizonte de tiempo de largo plazo que es lo que corresponde a la planificacion, pero
generando un sin fin de obras de mejoramiento para ir dando satisfacciéon a las necesidades mas
urgentes, y de esa forma satisfaccion a la poblacion de la época.

Pero, lo méas importante, fue que Brunner vivié la transformacion del Santiago histérico en una
ciudad Metrépoli, transformacién que, en estricto rigor, habia comenzado a fines del siglo XIX, con la
diversificacion y enriquecimiento de la vida cultural. Brunner inicia en 1930 una nueva fase en el
desarrollo urbano moderno de la ciudad, clarificando el ordenamiento espacial de las complejas
funciones urbanas de la metrépoli que comenzaba a nacer y su enfrentamiento a las maultiples
innovaciones técnicas, sociales y econémicas que sin cesar se integrarian a la ciudad. Asi, la verdadera
ciudad de Santiago era para €l no sélo la comuna de Santiago, sino también Providencia, Nufioa, Quinta
Normal, San Miguel, Conchali y Renca, “los suburbios”, con baja densidad aun, caracter propio, y vias
anchas, asoleadas y con arboles.

Brunner abogaba por la preparaciéon técnica de un “plan de desarrollo de la ciudad”, cuya base
deberia ser “la distribuciéon organica de las zonas segun su distinta destinacién”, la cual esboza en el
plano “Ciudad de Santiago: Estudio del Futuro Ensanche”. En esta perspectiva, Brunner propuso
parques de todas las escalas que debe contener una Metrépoli. El cerro San Crist6bal fue sefialado por
él, como el gran parque metropolitano; el cerro Blanco, y otros espacios apropiados, como parques
urbanos secundarios; el mejoramiento y ampliacién del Parque Cousifio, que estaba en ruinas; los
grandes espacios para las manifestaciones civicas, los espacios para localizar o resaltar los monumentos
histéricos, y asi muchas otras proposiciones. Todos los equipamientos y las acciones de modernizacion
que propuso tuvieron, ademas, el objetivo de reequilibrar el territorio de la ciudad, le preocupaba, por
ejemplo, el desatendido desarrollo del area al sur de la Alameda [Avda. del Libertador B. O’Higgins], o
la falta de una avenida norte- sur de Santiago.

Mufioz Maluschka colaboré estrechamente en Chile con el urbanista austriaco siendo el principal

interlocutor de la contra parte’®. Posteriormente, defendié las ponencias del anteproyecto regulador para la

191

comuna de Santiago de Brunner (1934)"", donde las recomendaciones de nivel intercomunal que habia

formulado en 1929-31, fueron las directrices generales™?.

Entre 1942 y 1949 se estudié diversas modificaciones a la Ordenanza general de Construcciones y

3

Urbanizacion'®®, lograndose aprobar en 1949 la nueva Ordenanza conteniendo definiciones de conceptos,

190
191

Aclaracién de J. Parrochia Beguin, en entrevista de M.l. Pavez, realizada en 1993.

MUROZ MALUSCHKA realizé diversos proyectos de BRUNNER: - remodelacién de la “Estacion de Pirque”, (Parque Bustamante de Santiago), con
la colaboracién del Ing. J. KELEMEN; -la rotonda de la plaza Baquedano y el arranque al oriente del Parque Japonés, con la colaboracién del
paisajista Oscar PRAGUER; - la expropiacién de la manzana de la Plaza de la Constitucién; - la apertura de la Diagonal Oriente (tramo de Nufioa) para
empalmar con Sta. Isabel, un eje alternativo a Alameda-Providencia; -la apertura de la Av. Bulnes y la renovacién Alameda-Plaza Almagro,
completando el Barrio Civico, con la novedosa facultad de recuperar parte de la plusvalia. La aplicacion de la Ley General de Construccion y
Urbanizacién en todo el pais, que obligé a las comunas de mas de 7.000 habitantes a confeccionar, por cuenta de las Municipalidades, el Plano
Regulador Urbano. (BEDRAK, Moisés, “El Urbanismo en Chile 1928-1973". En: CA, N°46, Stgo., dic. de 1986).

192 pyede verse en especial “El Plano de Transformacién de Santiago”, donde también promueve la creacién de un organismo intercomunal de
planificacién con amplios poderes. En: REVISTA DE ARQUITECTURA, N°1, Stgo., Chile, ago. 1935, pp. 18-19.

193 E| Decreto N°2.233 de 20 de abril de 1942, del Ministerio del Interior, habia introducido ajustes importantes en la Ordenanza General de
Construcciones y Urbanizacién, aunque con caracter transitorio; en 1945, el M.O.P. designé una Comisién ad honorem (MUNOZ MALUSCHKA, Jefe de
la Seccién de Urbanismo; el Ing. S. OYANEDEL, Director de la D.G.O.P.; el Pres. del Colegio de Arquitectos, A. RISOPATRON; el Pres. del Instituto de
Ingenieros de Chile, Ing. A. COVARRUBIAS; el Pres. de la Asoc. de Ingenieros de Chile, Ing. O. TENHAMM, y el Director del INDITECNOR, Ing. F.
MARDONES), para proponer las modificaciones definitivas, pero el nuevo proyecto vio eliminadas las disposiciones que requerian la aprobacién
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estableciendo “Registros de Profesionales” en las Direcciones de Obras Municipales y una serie de requisitos a

las urbanizaciones y construcciones més precisas que las precedentes®.

Fig.24. Expediente Urbano de Santiago, Karl Fig.25. “Ciudad de Santiago. Estudio del futuro
Brunner. Densidad de poblacion de Santiago en ensanche, por el Prof. Karl Brunner”. (Primera Misién
1930. Cada punto representa 100 habitantes. en Chile). Superficie edificada; futuras zonas de
(Primera Misién en Chile). Dibujo de A. Riedel. habitaciéon; futuras zonas industriales; parques vy

jardines; principales vias de tréafico.
Fte.: BRUNNER, Karl H. 1932. Santiago de Chile, su estado  Fte.: BRUNNER, Karl H. 1932. Santiago de Chile, su estado
actual y futura formacion, Santiago de Chile. Ed. Karl H.  actual y futura formacién, Santiago de Chile. Ed. Karl H.
Brunner, 1932, Imprenta La Traccion, 145 pags. ilus. Brunner, 1932, Imprenta La Traccién, 145 pags. ilus.

Por otra parte, luego de asumir la Jefatura del la Seccién de Urbanismo (c.1936) Mufioz Maluschka
trabajé en una nueva reestructuracién de los servicios publicos, transformando, en 1942, la antigua Seccién
Urbanismo en “Departamento de Planificaciéon Territorial y Urbanismo” de la D.G.O.P. (Ministerio del Interior,

N°4.827 del 9 de septiembre de 1942, Art. 24)'%:

Art. 24. La Seccién “Urbanismo” del Departamento de Arquitectura de la Direccion General de
Obras Publicas se denominaré en lo sucesivo “Departamento de Planificacion Territorial y Urbanismo” y
ejercerd, entre otras, las atribuciones que estan entregadas al Ministerio del Interior por la Ley General
de Construcciones y Urbanizacién, por la Ordenanza respectiva, y por otras disposiciones legales sobre
urbanizacién de ciudades, aprobacion de ordenanzas de construcciones, aprobacién de planos
reguladores de ciudades, y cuanto dice relaciéon con estas mismas materias.

Si bien el “Departamento de Planificacion Territorial y Urbanismo” habia sido creado legalmente - D.F.L.

N°4.827 reglamentario de la Ley N°7.200 que reorganiz6 en ese afio la administracion publica- ese decreto ley

legislativa. Permanecieron sélo las que podian aprobarse por Decreto. La Comisién de 1949 conté con Argtos. MUNOZ MALUSCHKA, A. RISOPATRON
y los Ings. E. AGUIRRE y J. IBANEZ.

194 INDITECNOR. 1949, op. cit.

La Ordenanza critic6 el método estatico de célculo de construcciones antisismicas, cuando estas no eran de gran rigidez. En un detallado anexo
informando un estudio oficial del terremoto de 1939, se refirié calculos para la mejor comprensién de las modificaciones, destacando los avances de
los japoneses OMORI, e IMAMURA - profesor de Sismologia de la Universidad Imperial de Tokio- a partir de sus estudios de los terremotos de San
Francisco (1906) y de Tokio (1923). También refirié conclusiones de expertos norteamericanos publicadas en Proceedings of American Society of
Civil Engineers (1937-38).

195 MARDONES OTAIZA, Francisco. (1942), 1943. “Notas Urbanisticas” [Quinta parte de Conferencia dada en el Primer Congreso Chileno de
Ingenieria al recibir la Medalla de Oro del Instituto de Ingenieros]. En: ANALES DEL INSTITUTO DE INGENIEROS DE CHILE, Santiago, afio LVI, N°6,
junio, p. 203.
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no tuvo aplicacién por mucho tiempo®®. Aun cuando la Contraloria General de la Republica habia informado la
disposicion como legalmente vigente, ella fue derogada a partir del criterio impuesto por el Director del
Departamento Juridico de la D.G.O.P.*"

Segun la reflexion del Argto. Jorge Martinez Camps, la Unica razén imperiosa y definitiva para cursar la
derogacion habia sido el hecho que, ademas de las funciones técnicas de coordinacion de los planeamientos de
obras de fomento de los diferentes Ministerios a través de su ordenacion espacial, se agregaron otras de indole
politico- administrativas que le dieron a ese Departamento el caracter de una Contraloria de la D.G.O.P., con
facultad para aprobar los presupuestos y planes de obras, anulandola, practicamente, en su primordial funcién
privativa’®. Ademas, las peticiones de las diferentes asociaciones técnicas para que se creara un organismo
técnico de Planificacion Nacional, caian en el mismo error de los inspiradores politicos de la creaciéon del
“Departamento de Planificaciéon Territorial y Urbanismo”, malogrando de esta forma, un efectivo progreso en
nuestra administraciéon publica. Este organismo, concebido con exclusivo caracter técnico y cientifico,
orientador y coordinador de los planeamientos de especialidad, fue transformado, asi, en director y supervisor,
con el caracter de una verdadera “Contraloria Técnica del Estado™®.

Queda en evidencia, la inspiraciéon de la unidad concebida, en la experiencia alemana. Insistié Mufioz

Maluschka en 19522%°:

La confeccién de estos planos [planificacion territorial en todos sus niveles] se basa en
antecedentes recopilados a base de métodos cientificos por una "Academia de Investigaciones
Espaciales" y de los principios del nuevo capitulo de Economia Politica iniciado por el economista aleman
Albert Weber denominado 'Standortlehre’, que traducido significa ensefianza de la radicacién de
instalaciones técnicas, econémicas y sociales. El servicio de la planificacién es a la vez una Contraloria
de cualquier emplazamiento de obras técnicas territoriales.

Planteé el Arqto. Martinez C., por referencia a la misma escuela®*:

Sdlo la existencia de un organismo capaz y experimentado en Planificacion Territorial, entendida
como entidad técnico- cientifica, investigadora y orientadora, permitiria pensar en establecer un
organismo como el reclamado por ciertas organizaciones técnicas, que careceria momentaneamente de
capacidad y conocimientos previos, para poder enfrentar la enorme responsabilidad de asumir y
centralizar la accién planificadora del Estado. Creemos, por tanto, que como primer paso hacia esta
evolucion totalitaria [sic], deberia crearse simultaneamente la Academia de Investigaciones Espaciales y
de Planificacién, indispensable para fundamentar seriamente la Planificacion Territorial de coordinacion
de los diferentes planeamientos, y el organismo técnico administrativo de coordinacién, y orientar los
diferentes planes econémicos en lo que a ubicacién y escala econémica se refiere.

Ibidem.
Ibidem.
198 MARTINEZ CAMPS, Jorge, (Ayud. Investigacion), ¢.1952-53, op. cit.
Ibidem.
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De todas formas, el “Departamento de Planificacion Territorial y Urbanismo” funcioné con esta

denominacién, al menos entre septiembre de 1942 y septiembre de 19462%2,

SANTEAGD Y 515 ALEEDEDOEES

FRORT R SR PRSI LT
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Fig. 26. “Santiago y  sus
alrededores”, 1941.

Fte.:Dibujo del cartégrafo Francisco J.
Hermosilla  F. Escala  original:
1:125.000. Plano publicado por la
empresa cartografica “Lux”. Jauregui
Hnos.

200 MUNOZ MALUSCHKA, Luis, 1952. " Significado de la Planificacién territorial". Prefacio en: PARROCHIA BEGUIN, Juan, 1952. Areas Verdes en la
Planificacién”. Seminario de Investigacién VI afio Carrera de Arquitectura, Facultad de Arquitectura, U. Chile, Profs. Guias Arqtos. L. MUNOZ
MALUSCHKA y H. MARDONES RESTAT.

201 |pidem.

202 g] Argto. MUNOZ R. CANO, Claudio, dicté una conferencia, en 1946, "Vias de Superficie". por invitacion de la Asociacién de Ingenieros de Chile,
en representacion de Luis MUNOZ MALUSCHKA, quien figura en la publicacién de ella, como Jefe del “Departamento de Planificacion Territorial y
Urbanismo” de la D.G.0.P. (MUNOZ R. CANO, Claudio, Arquitecto. 1946. “Vias de Superficie". En: BOLETIN DEL COLEGIO DE ARQUITECTOS N°11.
1946. Santiago, oct., pp. 97-104.)
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4.2. Tentativas de ordenamiento territorial luego del terremoto de 1939: El regionalismo

en la década de 1940.

4.2.1. Proposicidn de regionalizacion del pais y aplicacion de las tesis de Mufioz Maluschka

luego del terremoto de 1939.

Al asumir la jefatura de la Seccién de Urbanismo hacia 1936, una de las primeras inquietudes de Mufioz
Maluschka fue estudiar una “regionalizaciéon del pais”, en vistas a la labor de planificacion territorial que
esperaba desarrollar. Propuso considerar 8 regiones en Chile, cuyas ciudades y pueblos debian organizarse con

la finalidad de elaborar en forma coordinada sus planos reguladores®:

- 12. La regién de Tarapaca, Antofagasta, Atacama, incluyendo Arica. - 22. La regiéon de la provincia de
Coquimbo. - 32. La regién de Santiago, Valparaiso y satélites, incluyendo San Antonio, y que por el sur
llegaria a Rancagua.[?®*] - 42. La regién de Curicd, Talca, Linares, Maule y Nuble. - 52. Provincia de
Concepcion y Bio- Bio. - 62 .Malleco, Cautin. - 72. Valdivia, Osorno y Chiloé. - 82. Territorios de Aysén y
Magallanes.

Los problemas de caracter intercomunal que les corresponderia resolver a cada central asociada
de planeamiento, son organizar las actividades econdmicas del territorio, mejorando la vialidad entre los
centros de trabajo y los de residencia en general, entre los centros de extraccién y los de elaboracién,
como asimismo entre los de elaboracién y los de consumo. Les corresponderia ademas, establecer una
politica intercomunal definida, referente al incremento de los centros de elaboracién, los de recreaciéon y
turismo, los administrativos, culturales, financieros y comerciales y la distribucién de areas de
abastecimiento, etc. En esta forma, los planos reguladores [intercomunales] serian la representacion
grafica de una politica de fomento definido y prolongado a través del tiempo, con la finalidad ulterior del
incremento econémico integral de una region del pais.

Pero una “regionalizaciéon” de Chile con los fines referidos tendria que esperar hasta comienzos de la

década de 1950, para ver su realizacion.
Estando ya en aplicacién una clara politica de incremento de la intervencién del Estado en la resolucién

de los problemas nacionales, la circunstancia del terremoto del 24 de enero de 1939 que asol6 a una extensa

205

zona de Chile™, condujo a la creaciéon de la Corporaciéon de Reconstrucciéon y Auxilio, destinada a elaborar

planes para reincorporar la zona afectada a la vida activa®®.

Refiri6 el arquitecto norteamericano, Francis Violich en 19442°7;

A very special kind of planning must be mentioned here because it is particularly significant to
planning in general. | speak of the replanning that was done after the great earthquake of January,
1939, in Chile. The reconstruction work of the 300-mile-long region south of Santiago devastated by the
“terremoto”, made possible some very unusual planning work. The extent of the damage is difficult to

203 MUNOZ MALUSCHKA, Luis. 1936, op. cit.

204 Destacamos la temprana lectura de MUNOZ MALUSCHKA de una macroregion central en Chile.

205 | as catastrofes nacionales, frecuentes en Chile, registraban incendios en las ciudades de: Castro (marz. y oct. de 1936, dic. de 1937, y feb. de
1938); Calbuco (1943); Curacautin (1943); Puerto Aysén (feb. de 1947). Las provincias de Atacama y Coquimbo y el Departamento de Petorca,
sufrieron terremotos en 1922, 1943 y 1945. Las ciudades de Peumo y Rengo vivieron un fuerte temblor en 1945; el Departamento de Arica fue
afectado por un maremoto y un ciclén en 1948.

206 En la ocasién, las provincias de Talca, Linares, Maule, Nuble, Concepcién, Arauco, Bio-Bio, y Malleco -con un total de 70.523 Kms? en la zona
central sur del pais- sufrieron un terremoto que destruyé mas de diez ciudades y pueblos en un 90%. Entre ellos, Concepcién, y Chillan -7,8
(Richter), 10 (Mercalli)- . Chillan ya habia sido destruida por los terremotos de 1751 y 1835, y su historia registraba cuatro fundaciones.

207 VIOLICH, Francis. 1944, op. cit., p. 124.
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imagine. In one town alone - Chillan- 10.000 houses were shaken to the ground in five minutes, leaving
the city fifty houses with walls, twenty with roofs. The damage done there in five minutes of earthquake
was more than de German Luftwaffe could do in five days.

La nueva catastrofe nacional, y las discusiones sobre la forma de enfrentar la reconstruccién en lo
referido a los nuevos planes reguladores que se necesitaba con urgencia, sumadas a las disputas que rodearon
la iniciativa y gestién privada fallida para traer a Chile a Le Corbusier?®, desencadenaron lo que el Argto.
Rodulfo Oyarzin denominé “el primer cisma serio entre los urbanistas, muy pocos, chilenos”?®.

Los seguidores de Brunner —Rodulfo Oyarzun, Presidente del Instituto Nacional de Urbanismo, entre
ellos- consideraron que la invitacidn a Le Corbusier y su objetivo principal, constituia un ataque de terceros en
Chile al Argto. Roberto Humeres Solar - quien trabajaba ajustando el anteproyecto de Brunner-, a Brunner
mismo y a sus ensefianzas®*.

En cuanto a la actitud de Mufioz Maluschka, sélo podemos suponer que, como defensor de Brunner, la
idea de reemplazar el Plan de 1934 no debe haber tenido su acogida. Adicionalmente, ante la eventual pronta
llegada de Le Corbusier, el Unico Expediente Urbano de Santiago que podia ser presentado era el realizado por
Brunner, con un diagndstico determinado por su hipétesis sobre el desarrollo de Santiago. Posiblemente esto
tampoco resulté aceptable para los seguidores del urbanista austriaco. Le Corbusier no vino a Chile, y el
proyecto de transformacién de la Comuna de Santiago conforme a las pautas de Brunner fue aprobado al
finalizar la década. El Arqto. Humeres siguié frente de los trabajos de aplicacién del nuevo plan hasta 1957,
luego de lo cual se reemplazé, legalmente, recién en 1989. De esta forma, el Plan Brunner (1939-1989) habia
estado aplicandose, con todas las modificaciones imaginables, durante 50 afios.

Luego del terremoto de 1939, estimamos que dos planteamientos basicos habrian guiado la actitud y
decisiones que adopté Mufioz Maluschka desde la jefatura de la Seccion del Urbanismo, en coherencia con las
teorias que habia elaborado a la fecha.

En primer lugar, los conceptos difundidos desde 1931 se volvieron oportunos. Su teoria sobre los
espacios vitales urbanos de aldeas, pueblos, ciudades y metrépolis, y los principios que obedecen a su
desarrollo y desintegracion, expuso a la consideracion de los colegas interesados en la planificacion territorial

una ley base de equilibrio econémico territorial®**:

Se deduce que una indicacion para mantener el equilibrio econémico de los nicleos poblados y en
las funciones econémico- sociales, es una relacién determinada entre el proceso de aceleracién de los

208 PAVEZ R., M. Isabel. 2003. “Mufioz Maluschka: un Miembro de la Akademie fir Raumforschung und Landesplanung en el M.O.P. de Chile”. En:
REVISTA DE URBANISMO, N°5, edicién digital, marzo, F.A.U. U. Chile, [en linea http://revistaurbanismo.uchile.cl].
LE CORBUSIER - realizador, junto a los arquitectos argentinos J. KURCHAN y J. FERRARI HARDOY en 1938, del “Plan de Buenos Aires”-, habia sido
consultado a fines de 1938, en carta suscrita por el Argto. chileno R. DAVILA CARSON - ex pasante en su taller parisino- sobre su eventual interés en
realizar un Plan Regulador para Santiago. LE CORBUSIER aceptd en principio la idea, exigiendo - junto a sus honorarios- que el Expediente Urbano
de la ciudad de Santiago estuviera ya realizado a su llegada. Ocurrido el terremoto en enero de 1939, LE CORBUSIER lament6 la catastrofe - en una
misiva dirigida a la Alcaldia de Santiago- proponiendo la realizacién gratuita de los planos de Chillan y Concepcién, ofrecimiento que dejé sujeto a las
exigencias formuladas en la respuesta a DAVILA. Teniendo sélo la Alcaldia las atribuciones para promover toda gestién relacionada con la
transformacién de Santiago, esta desconocié la intervenciéon previa de DAVILA, acusando recibo sélo del ofrecimiento de proyectos sin costo para
Chillan y Concepcién. Al no cumplirse las espectativas de LE CORBUSIER, su presencia en Chile no fue posible.
209 De R. OYARZUN a K. BRUNNER, 1942, op. cit.
210 |pidem.
211 MUNOZ MALUSCHKA, L., 1940, “Concepcién dinamica....”, op. cit.

69



Proceso de Planificacién Metropolitana y Regional 1929-1949.

medios de transporte y el de la intensificacion del proceso de extracciéon y elaboracién de la riqueza
territorial.

Refiriéndose luego a los efectos de la aceleracién en la vialidad terrestre, maritima y aérea, agreg6®*2:

El incremento de la velocidad en los medios de transporte y locomocién extiende constantemente
el area de influencia de estos nucleos poblados de diferentes funciones econdmico-social. Esta
extensién, que se opera en relaciéon con el cuadrado del incremento de la velocidad en los medios de
locomocién, como ha quedado establecido anteriormente, origina zonas de conflicto econémico,
conflictos que entraban el desarrollo natural de un determinado nucleo. Consecuencia directa de estas
zonas de conflicto es, a corto plazo, el proceso de desintegracién de las dos poblaciones afectadas
cuando han quedado ambas en el area de una tercera que absorbe las funciones de las dos, o en caso de
un conflicto simple, con estagnacion permanente del progreso de estos nucleos poblados.

La destruccién de ciudades y pueblos en 1939, habia presentado a Mufioz Maluschka la posibilidad de
aplicar sus teorias en la perspectiva de una reorganizacion diferente de los territorios afectados. Se canalizaria
los recursos so6lo hacia los centros con efectivas posibilidades de desarrollo, conforme a su vision de lo que
debia ser una politica territorial en esa circunstancia®.

El segundo planteamiento de Mufioz Maluschka luego del terremoto, fue la necesidad de operar con una
politica territorial que fijara iguales criterios para actuar en toda la zona afectada. Ello suponia una accién
centralizada de la labor de planificacion urbana. Esto provocd discrepancias entre los urbanistas chilenos. En su
ensayo final, donde Mufioz Maluschka enfrenta los conceptos de la Planificacidon Integral y de la Planificacion

Fisica, dira a los especialistas, mas de treinta afios después®**:

Toda integracion urgente exige de una accién centralizada, mientras que el desarrollo de la
individualidad - caracteristica de la estabilidad- corresponde al proceso normal de diferenciacién, propicio
a la descentralizacion.

Al crearse, hacia mayo de 1939, la Corporacion de Reconstruccién y Auxilio, presidida por el Ministro
de Hacienda, los urbanistas chilenos formados por Brunner esperaban tener una amplia participacion en la
realizacién de los nuevos Planes Reguladores Urbanos requeridos®*®. No obstante, se concentré la accién en la
Seccién de Urbanismo de la D.G.O.P., atn cuando se habia aprobado la contratacién de urbanistas para la
Corporacién de Reconstruccién y Auxilio?®. Mufioz Maluschka habia asegurado que podria proyectar los nuevos

reguladores en un lapso de tiempo de sélo seis meses®’.

212
213

Ibidem.

Diversas ponencias en el V C.I1.A.M., en 1937, habian dado cuenta también de una preocupacién por los habitantes del campo y su baja calidad
de vida. Las tesis de SYRKUS (Polonia) - “urbanizar el campo”-, y de BEZARD (Francia) - “urbanismo y arquitectura en el campo”- ambos en el
marco de un Plan Regional (propiamente tal) adecuado a cada realidad geogréafica y actividades, se hicieron con las obligadas referencias a las tesis
de Le Corbusier: liberaciéon y movilizaciéon del suelo nacional, armonia de las “funciones esenciales” también en el campo, construccién masiva de
viviendas para campesinos con elementos estandarizados, buenas vias de comunicacién en la regién- ciudad, entre otros. (SYRCUS, “Otro ejemplo de
aplicacién: las regiones y los campos”, y BEZARD, Norbert, “Urbanismo rural”. (1937) En: MUNICIPALIDAD DE SANTIAGO, BOLETIN DE
ESTADISTICA, IX-X, jul.- dic., 1938, op. cit., pp. 123-131, y pp. 132-143.

214 MUNOZ M., L., y TRUPP W., C. 1983, op. cit., p. 429.

215 Entre los discipulos de BRUNNER estén los arqtos.: R. A. OYARZUN PHILIPPI, -su alumno en Europa y ayudante en Chile, asumiendo la Catedra
a su partida, y hasta 1946- ; O. HUFE BISCHOFF, L.; E. GEBHARD PAULUS; A. PRAT ECHAURREN; G. ULRICKSEN BECKER; F. OEHRENS DANKWART;
S. PERELMAN ROTT y R. GONZALEZ CORTES.

216 | a Corporacién de Reconstruccién y Auxilio traté los problemas habitacionales del pais, afectado por frecuentes catastrofes naturales, mas alla

de Chillan y Concepcién, La dedicaciéon al nuevo campo de su ejercicio habria impedido, su eventual reconcentracién en la planificacion de los

territorios afectados.

217 M. BEDRAK sefial6 en 1986 (1986, op. cit.) que MUNOZ MALUSCHKA hizo, como funcionario del M.O.P., mas de 150 Planos Reguladores. R.
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Si bien la direccién de Mufioz Maluschka para este trabajo -al frente de un equipo que tuvo pocos
integrantes- asegurd proposiciones debidamente sostenidas, el nivel general de desarrollo que ellas
presentaron, no fue interpretado como una consecuencia de las urgencias del momento, o una estrategia para
no confundir a un medio local que estaba lejos de tener un urbanista en cada municipio o en su proximidad.
Ello fue interpretado como una forma de controlar desde el nivel central, al nivel local, pues los Municipios
deberian seguir consultado al nivel central para el desarrollo mas detallado de los planes®®.

Surgieron por esto, distanciamientos entre los especialistas en Urbanismo en Chile. No obstante, la
perspectiva del tiempo fue decantando con claridad el aporte de Mufioz Maluschka, como puede apreciarse
también a través de la palabra autorizada del Argto. Rodulfo Oyarzin en su escrito de 1970 sobre las acciones
en el segundo cuarto del siglo XX?*°.

En 1944, Francis Violich, destac6 también la conveniencia de la forma de actuar centralizada que
impuso Mufioz Maluschka, cuando las ciudades pequefias no podian tener un equipo con experiencia en la
materia. Dicha modalidad incluy6 la recogida de datos y la preparaciéon de un esquema general en la Seccién
de Urbanismo, para luego desarrollar, en lo posible, los detalles en la ciudad misma?®.

En la obra escrita mayor de Mufioz Maluschka, Trilogia del Paisaje Cultural®®, editada en Madrid en

1972 - dos afios antes de su fallecimiento-, donde expuso la “Escuela Genético- Dinamica de Planificacion” que

intentd establecer, expresé de ella que®?:

Interviene en la planificaciéon de los “procesos evolutivos naturales”: fisicos, sociales, econémicos
y politicos, en que la Planificacion Territorial Fisica - que aborda actividades rural- urbanas- corresponde
ser aplicada por los Municipios hasta el nivel regional, bajo control y tuicién del Estado; mientras que la
Planificacién Integral (social, econémica, politica) la ejerce el Estado, conforme a “su programa
ideolégico.

[---]

Reconoce un “area mixta” de actuaciones necesariamente compartidas entre Municipio y Estado,
que atafie a asuntos privativos de la individualidad y predisposicién local.

OYARZUN relaté (1970, op. cit.) que fueron mas de 40; también refiere en carta a K. BRUNNER (1942, op. cit.) que todos los Planos Reguladores

Comunales de la Reconstruccién (terremoto de 1939) -salvo el de Los Angeles, hecho por él mismo por ser autor reciente de un anteproyecto pre-
terremoto- llevaron la firma de MUNOZ MALUSCHKA. J. HONOLD (UNITED STATES AGENCY FOR INTERNATIONAL DEVELOPMENT, Housing and

Planning Division — MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS DE CHILE, Seccién de Urbanismo y Vivienda de la Direccién de Arquitectura. 1961. Seminario

de Planeamiento Fisico. Chile, 1961. Sinopsis de las presentaciones y debates, Santiago, Chile, 5 al 7 de sept. 1961, p.44) refiere que fueron 60

planos los realizados por el Estado entre 1929 y 1958, siendo la excepcion, Santiago y Las Condes. Segln F. VIOLICH (1944, op. cit.) en 1936-

1944 se estaban realizando 55 planos bajo la direccion de MUNOZ MALUSCHKA. G. MUNIZAGA (1980. “Cronologia sobre Urbanismo y Disefio

Urbano en Chile 1870-1970”. En: EURE, Vol. VI, N°18, CIDU-IPU) refiere que los Arqtos. OEHRENS, ULRIKSEN, y J. ZEPPELIN, trabajaron en los

Planes de la Reconstruccion.

218 |mpresion referida por R. OYARZUN en carta de 1942, op. cit.

219 OYARZUN, R., 1970, op. cit.

220 VIOLICH, F., 1944, op. cit., p. 92.

221 En la separata que se publicé de esta obra, el pensamiento de los autores encuentra figura de afinidad, o de contraste, segun sea el caso, en los
siguientes autores: M. E. H. ROTIVAL (en cita de portadilla de la separata); H. SPENCER; W. BRUGGER; EINSTEIN; ARISTOTELES; PABLO VI;
HERACLITO; P. MULLER LYER; P. TEILHARD DE CHARDIN; O. SPENGLER; VON THUNEN; A. WEBER; W. CHRISTALLER; A. LOSCH; J. M. de
CASSERES; G. FEDER; N.A. MILIUTIN; LEONIDOV; A. SORIA Y MATA; J. B. MC LOUGHLIN; J. JUNG; P.-H. DERYCKE; P. GEORGE; A. COMPTE; W.
STEIGENGA; M.-F. ROUGE; K. MANNHEIM; HERMANN, Conde de Keyserling; C. CLARK; CICERON.

222 MUNOZ M., L., y TRUPP W., C., 1983, op. cit., p. 479-480.
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4.2.2. "Plan de Fomento y Urbanizacién para las Provincias de Chile". Un "Plan

Experimental de Urbanizacién" en La Serena.

Si la Corporacion de Reconstruccion y Auxilio no habia podido cumplir su tarea en el territorio que
originé su existencia en ocasiéon del terremoto de 1939, el Estado la hizo participar activamente desde 1947
-junto con otros organismos técnicos y econémicos- en un intento de Planeacion Regional impulsado
directamente desde el Gobierno®=.

El Presidente Gabriel Gonzalez Videla (1946-1952), expuso en un documento publicado en 1951 con el
nombre de "Plan de Fomento y Urbanizacién para las Provincias de Chile", lo que Ilamé "Plan Experimental de
Urbanizacién"”, y que se concret6 especialmente en el llamado "Plan Serena"??*.

Argumentando que las grandes carencias en las ciudades del norte y sur de Chile y, el desmedido
crecimiento de Santiago, le habian inducido a impulsar la reforma constitucional de descentralizacion
econdmica y administrativa del pais, y a tomar la responsabilidad personal de intervenir en la planificacion
urbanistica y econémica de las provincias para poner "término definitivo" a la migracién hacia Santiago, sefal6
los fundamentos, medios y formas de realizacion de sus ideas y proyectos.

Se habia seleccionado la Provincia de Coquimbo y su capital, La Serena, porque esta era,
histéricamente, la segunda ciudad de Chile, fundada dos afios después que Santiago. Su planta se habia
concebido “genialmente” en la orilla de un rio y a corta distancia del océano Pacifico, teniendo cerca el puerto
de Coquimbo. Por ello, era mas facil que en cualquiera otra capital de provincia, el "ensayo de transformacién
urbanistica y estética de la ciudad". Se devolveria a la ciudad su clasico estilo arquitecténico (“colonial™) y su
primitiva perspectiva del océano y del valle, lo cual se estimé de interés local y nacional?®®®.

No tenemos noticias de la actitud de Mufioz Maluschka respecto de este Plan a cargo del arquitecto
chileno (E.). Guillermo Ulriksen Becker -ex alumno de Brunner- y del paisajista aleméan residente en el pais,
Oscar Prager. S6lo podemos suponer alguna limitacién a su intervencion, toda vez que para conseguir los
objetivos econdmicos y estilisticos que singularizaron este Plan, el propio Presidente impuso muchas
directrices, movilizando, ademas, a casi todas las entidades de fomento y accién técnica para la realizaciéon de
las obras de regadio, forestacidn, colonizacion extranjera, vialidad, activaciéon de yacimientos mineros y otros.

El Plan Serena motivé fuertes reacciones en los circulos politicos y técnicos, y especialmente en las

restantes provincias de Chile, las que estimaron menoscabados sus intereses por la gran concentracion de

esfuerzos y recursos en La Serena®?®.

223 URBINA VERDUGO, René. 1953, Profesor del IVUP, [inédito] Facultad de Arquitectura, U. Chile, La Planeacién en Chile, informe, Santiago de

Chile, marzo de 1953, 4 p.

224 CHILE, PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA. 1951, op. cit.

225 gSefial6 el Presidente que fueron todas esas razones, y no sélo "la exaltacion sentimental del hijo que ama a su tierra natal”, lo que lo decidi6 a

elegir La Serena para desarrollar el plan experimental que debia servir de guia a las otras provincias del pais. (CHILE, PRESIDENCIA DE LA

REPUBLICA. 1951, op. cit.).

226 Observamos que, al comenzar el siglo XXI, la regién de La Serena tiende a constituirse en la cuarta regién metropolitana de Chile. Respecto de
las otras tres regiones metropolitanas existentes - Santiago, Valparaiso y Concepcién- cabe mencionar que, ya desde los afios 1960 se denominaba
“Regién Metropolitana” Gnicamente a Santiago, siendo esta sélo la principal.
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En lo referido a planificacion regional, las realizaciones consistieron en la recuperacion de 3.000
hectareas de terrenos pantanosos; la mecanizacién del puerto de Coquimbo, y la construccién del tramo de la
Carretera Panamericana (Ruta 5 Norte, 1946) desde La Serena hasta Santiago (480 Kms.)??’.

En lo referido a planificacién urbana, una proposicién formalista para La Serena incluyé una zonificacion
de usos del suelo, la restauraciéon arquitecténica y la construccion de edificios educacionales y otros servicios
publicos de la ciudad, 3.000 viviendas y 74 hectareas de parques nuevos. Destacé la voluntad de habilitar los
centros de las manzanas -conforme a las ensefianzas de Brunner-, para hacerlos mas permeables a los
peatones y vehiculos, sin embargo, esto ese logré en la realidad sélo en una manzana, y parcialmente®®,

Confirmamos la limitacién del abordaje regional del plan toda vez que, en 1952, el mismo Guillermo
Ulriksen B., se vio motivado a realizar su tesis para optar finalmente al titulo de Arquitecto en la Facultad de
Arquitectura de la Universidad de Chile, con el tema: “Bases para la Planeaciéon Regional del Norte Chico.
Provincias de Atacama y Coquimbo (Region de los Valles Transversales)”?%.

Ulriksen justificé su tema de tesis, sefialando que para establecer las bases cientificas del planeamiento
de una ciudad era necesario conocer previamente la “trastierra” (hinterland), esto es, la geografia econémica
de la regién que rodea a la ciudad ya existente. Era obvia para Ulriksen la necesidad de conocer la historia de

la ciudad misma y la historia del pais®.

Sefialé también Ulriksen las dificultades que encontraba el planeamiento en Chile en la época®*:

No se ha creado un organismo planificador nacional que coordine las iniciativas de la Corporaciéon
de Fomento de la Produccién, de la Empresa Nacional de Electricidad, de la Corporacion de la Vivienda,
de la Corporacion de Inversiones y otros organismos que hacen planificaciones parciales. Por lo menos
deberian realizarse anualmente congresos o conferencias regionales y nacionales de planeacion en
forma sisteméatica; pero, como es sabido, ni siquiera se realizan en el pais y en el continente congresos
conjuntos de ingenieros, arquitectos y economistas. No se han echado aun las bases para un
movimiento nacional y continental pro-planificacién.

227 UNIVERSIDAD DE CHILE, FACULTAD DE ARQUITECTURA, 1.V.U.P., 1958. Chile en el V Congreso de la Unién Internacional de Arquitectos 1958.

Construccién y reconstruccién de ciudades, 29 péags. ilus., inglés-castellano.

228 |pidem.

229 ULRIKSEN B., Guillermo. 1952. Bases para la Planeacién Regional del Norte Chico. Provincias de Atacama y Coquimbo (Regién de los Valles

Transversales), Tesis de Titulo, Arquitectura, Facultad de Arquitectura y Urbanismo [sic], Santiago de Chile, Prof. Guia Arqgto. Santiago AGUIRRE del

C., julio de 1952.

La memoria de esta tesis comprendia estudios y reflexiones sobre la demografia, la migracion, la estadistica agricola y ganadera, sobre el caracter

del comercio interior y exterior de las provincias de Atacama y Coquimbo -que el autor reconocié como conjunto regional, “Regién de los Valles

Transversales™-, sobre la renta, sobre los proyectos de regadio, sobre la experiencia "en sentido positivo y negativo" en la realizacién del "Plan de

Fomento y Urbanizacién de las Provincias de Chile" aplicado al Norte Chico, y especialmente a la ciudad de La Serena; sobre la flora, y otros.

230 Ulriksen lamenté no haber alcanzado a tratar en su tesis algunos problemas muy importantes:
“Uno de los problemas que no he alcanzado a analizar es el de la hoya del Salado, considerada como territorio autarquico dependiente
enteramente de la mineria y en elevadisimo porcentaje, de la explotacién de los minerales de cobre de Potrerillos. Otro tema que hubiera
deseado desarrollar es el de las ciudades del Norte Chico, de los problemas especificamente urbanos (no urbanisticos) de Copiap6, Vallenar,
Coquimbo, Andacollo, Ovalle, Combarbald, lllapel, Salamanca y Los Vilos. Entre centenares de cuestiones, podria haber dejado constancia de
que Los Vilos no estd unido a la Red Telefénica Nacional; que cuenta con una oficina de telégrafos atendida con un horario restringido, no
obstante ser un importante centro de comunicaciones maritimo, ferroviario, y Gltimamente, terrestre. Hubiera deseado hacer un balance de los
déficit urbanisticos de La Serena; pero en especial, de la enorme subestimacién de sus satélites suburbanos como Compafiia Baja (3.000
habitantes) y Compafia Alta (1.000 habitantes). Habria podido incluir un andlisis de los tipos de viviendas obreras empleados por las
compafiias mineras; ilustrar la vivienda tipica de EL TOFO con su entresuelo ultra econémico o ‘cabrete’ donde duerme hacinada la familia,
penetrando a dicho recinto por una ‘escalera de gallinero’ ".

(Ibidem, p. PREFACIO 1-2).

231 |bidem, p. "Regadio" - 9. Por otra parte, refiri6 a modo de ejemplo, diez proyectos sectoriales en curso en la regién del Norte Chico, carentes de

toda coordinacién. Observé también la necesidad de crear una cartoteca nacional, un archivo nacional de proyectos, y una oficina para el inventario

del utillaje tecnolégico nacional (sondas de prospeccién, equipos fotograficos, pantégrafos de precision y otros). Tampoco existia una legislacion

adecuada para lograr la coordinacién de los proyectos que permitiera alcanzar, en el futuro, una planificacion nacional de todos los recursos

naturales, e iniciativas conducentes a la explotacién cientifica de ellos. (Ibidem, p. “Regadio”-1).
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No estuvieron ausentes en el trabajo de Guillermo Ulriksen, las criticas a la labor de planificacién

urbana previa:

Los planificadores deben tener el conocimiento directo de la region (practica) y deben estudiar
las bases cientificas (teoria). Sin conocimiento personal de la geografia, poblacién, agricultura,
ganaderia, mineria, comunicaciones y transportes de una region, ningun planificador podra ser capaz de
elaborar un Plano Regulador Urbano. Exclusivamente en base de Geografia Fisica se han elaborado en
nuestro pais los planos reguladores urbanos. Sobre aquella base fue elaborado hace veinte afios el
Plano Regulador de la Comuna de Santiago [“Plano Oficial de Urbanizacién de la Comuna de Santiago”,
1934/39, Karl BRUNNER]. Dieciocho afios transcurridos desde su promulgaciéon han evidenciado que las
previsiones de este plano eran precarias. La expansion real de la ciudad amenaza de asfixia a la
Comuna de Santiago. Es sabido que no se establecié ni siquiera un esquema del plan del futuro
desarrollo de la vialidad en la region de Santiago en aquella oportunidad; de ahi el actual
embotellamiento en la Carretera Panamericana en su acceso norte a Santiago. La experiencia de la
Planificacién demuestra que habria sido mas facil establecer un buen plan regional de Santiago, hace
veinte afios, que un buen plan urbano; el grado de exactitud es mas dificil de establecer a medida que
se restringe el area de planeamiento. Ello se debe a que los fenbmenos econémicos se densifican en el
mismo grado en que crece la densidad de la poblacién; las mallas del planeamiento se hacen mas
complejas. De ahi la importancia de las tentativas que se hagan para establecer en primer lugar Planes
Regionales.

Vemos asi que, para el periodo 1929-1949, después de las tesis de Mufioz Maluschka, “Nuevas
poblaciones en territorio de colonizaciéon” (Alemania, 1931), y “Concepcién dinamica del Urbanismo: Espacios
Vitales Urbanos” (Chile, 1940) aplicada a la zona devastada por el terremoto de 1939, se podria reconocer en
el trabajo de titulacién de Guillermo Ulriksen —mas que en el "Plan Serena“—, una tercera tesis de aproximacion
a una planificacion territorial en Chile, en la perspectiva integradora de los diversos objetivos sectoriales que es

necesario atender.

4.3. El primer proyecto intercomunal indicativo para Santiago.

4.3.1. El potencial no explotado del Articulo 4 de la Ley de Municipalidades en 1936.

Sin desconocer los aportes de Brunner a la visiéon intercomunal de la planificacion de una ciudad en
crecimiento, destac6é Mufioz Maluschka en 1935, la diferencia que habia entre un Plan Regulador para la

Comuna de Santiago y otro para la transformacién de la ciudad de Santiago®?:

La ley chilena no se puso, como la inglesa, en el caso de que varias comunas de mas de 20.000
habitantes, constituyan un solo conjunto urbano, como sucede, por ejemplo, en Santiago, Valparaiso y
Vifia del Mar, con intereses y problemas comunes al considerarse el total urbano, y divergentes al
considerar Unicamente el interés comunal. [...] El proyecto de transformacién estudiado s6lo para la
Comuna de Santiago, por estas circunstancias, en forma alguna puede llegar a constituir el plano de
transformaciéon de la ciudad de Santiago. [...] Realizar un plan de transformacién que considere todos
estos servicios y necesidades dentro del interés general de la ciudad, sin hacer politica de favoritismo en
determinados sectores urbanos, no puede ser el cometido de una determinada comuna, sino que
necesariamente tiene que ser tarea de un nuevo organismo que con las mas amplias facultades, se
aboque a esta tarea trascendental.
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De esta forma dejaba sefialada la enorme y trascendental tarea que aun faltaba por realizar, la cual él
suponia necesariamente centralizada en un organismo del Estado con las mas amplias facultades.

Por otra parte, se observa en los escritos de Mufioz Maluschka que hemos compilado para el periodo
1929-1949%*3, que el planificador chileno habia estudiado detalladamente la legislacién urbana de diversos
paises, siguiendo su evolucién. Es el caso de la legislacién operando en ltalia, desde 1865; Suecia, desde 1874;
Prusia, desde 1875; Holanda, desde 1901. Este primer grupo de experiencias era diferenciado, por sus
limitaciones, de un segundo grupo que, en la lectura del planificador nativo, iba mas alld de corregir las
deficiencias de un crecimiento desordenado de las poblaciones mediante rectificaciones en la alineacion de las
vias y la preparacion de la futura expansion urbana fijando las directrices para la futura vialidad de las
ciudades. En efecto, Mufioz Maluschka reconoce que leyes posteriores y de otra significacion fueron el Town
Planning Act inglés, del afio 1909, mejorada en los afios 1919, 1923 y complementada en 1925, y la ley
francesa Cornudet del afio 1919 y mejorada en 192423,

El Town Planning Act inglés habia ampliado la finalidad de los planos de mejoramiento y extension
urbana para perfeccionar y asegurar la salubridad y calidad de vida urbana mediante la limitacién minuciosa del
numero de predios edificables por hectarea, y la altura y caracter de la edificacion. Consider6 ademas la
“planificacion regional” controlada mediante "Comités Regionales” formados por diferentes autoridades cuando
diversos municipios constituyeran un solo conjunto urbano®®.

En cuanto a la ley francesa destacaba Mufioz Maluschka la regulaciéon urbana en lo referido a espacios
publicos: se fijaba el largo, directivas y caracter de las vias por crearse o por modificarse, y la ubicacién
extension y disposicion de las plazas, avenidas, jardines publicos, campos de juego, parques y espacios libres
diversos, indicando la reserva y constitucién de bosques, como asimismo el emplazamiento méas adecuado de
monumentos, edificios y servicios publicos. También se determinaban las servidumbres de salubridad,
arqueologicas y estéticas, como otras condiciones y, en especial la altura de las construcciones, la prevision
concerniente a la instalaciéon del agua potable, alcantarillado, tratamiento de residuos y materias usadas y el
saneamiento del suelo, si era necesario.

En Chile, lo mas criticable desde la visiéon de Mufioz Maluschka, era que no habia sido previsto que varias
comunas de mas de 20.000 habitantes (cifra que obligaba a tener un Plano Regulador Comunal), constituyeran
un solo conjunto urbano, como sucedia hacia 1935 en Santiago, Valparaiso y Vifia del Mar. Observaba que el
plano de la “Comuna de Santiago”, no obstante haber indicado Brunner ciertas directrices en nivel de ciudad,
no podia satisfacer esta evidencia. Por otra parte, si bien las instalaciones de agua potable y alcantarillado

dependian del fisco, las empresas de gas y electricidad eran particulares. La vialidad urbana quedaba

232 MUNOZ MALUSCHKA, Luis. 1935, op. cit.
233 PAVEZ R., M. Isabel (comp.). 1993, op. cit.
234 MUNOZ MALUSCHKA, Luis. 1935, op. cit.
Ibidem.
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subordinada a iniciativas de las empresas de tracciéon y alumbrado, de autobuses y a la de posibles
concesionarios de servicios de un futuro metropolitano, o de electrobuses de nuevo tipo y recorrido.

Al establecerse nuevos barrios industriales exclusivos, habria necesidad de responder a esta nueva
constitucion econémica urbana adecuando, entre otros, los trazados por parte de la Empresa de Ferrocarriles
del Estado. Ademas, el plan de vivienda popular, que en 1935 ya se encontraba en vias de realizacién, debia
considerar la comunicaciéon de las areas de trabajo con las de vivienda, especialmente en las nuevas zonas de
extension urbana.

Pero, el principal problema que referia Mufioz Maluschka para contar con un proyecto intercomunal era

de indole politico-administrativa. Sefialé en un articulo publicado en 1935%:

Realizar un plan de transformacién que considere todos estos servicios y necesidades dentro del
interés general de la ciudad, sin hacer politica de favoritismo en determinados sectores urbanos, no
puede ser el cometido de una determinada comuna, sino que necesariamente tiene que ser tarea de un
nuevo organismo que, con las mas amplias facultades, se aboque a esta tarea trascendental. (...).
Esperamos que en la elaboracion de los proyectos de transformacion definitivos comunales y en la
confeccién del plan definitivo de transformacion de la ciudad [de Santiago] para la celebracién de su IV
Centenario, se llegue a concretar todos los proyectos de ampliacién, cambios y mejoramientos de los
servicios urbanos mas importantes, ya sean estos municipales, fiscales, semi-fiscales o particulares en
un proyecto Unico y se logre esta unidad en beneficio de la ciudad. Para ello sera indispensable crear un
organismo intercomunal de planificacion con amplias atribuciones, a fin de refundir los diferentes
proyectos de transformacién urbana, que afectan a instalaciones y servicios generales, para su
mejoramiento y desarrollo en intima correlacién y evitando los entorpecimientos naturales provenientes
de una accién individual o improvisada.

No obstante carecerse aun legalmente del instrumento especifico de planificaciéon de nivel intercomunal,

se pudo contar desde 1936%

con un proyecto indicativo en este escaldn territorial para el ordenamiento de
Santiago, propuesto por Mufioz Maluschka.

Estas proposiciones indicativas constituyeron una referencia oficial, en virtud del Art. 4 de la Ley de
Municipalidades chilena, vigente desde 1936, conteniendo una facultad para resolver en comuln con otros
municipios, los problemas intercomunales de vialidad regional, el planeamiento en extensién de determinadas
zonas de destinacion urbana y la confeccién de los planes reguladores y de abastecimiento regional de los
sectores municipales de afinidad econémica. Hasta ahora no habia sido practicada, a pesar de la insistencia en

ello de Mufioz Maluschka. Al asumir este planificador el cargo de jefe de la Secciéon de Urbanismo (c.1936),

produjo el primer proyecto intercomunal para Santiago.

236 |bidem.

237 Hemos adoptado esta fecha, a partir diversas informaciones proporcionadas por el libro de Violich citado, pero es posible que la proposicién
pudiera ser del periodo 1929-1935. Se observard, en todo caso, que el plano incluye los proyectos reguladores de Brunner para las comunas de
Santiago y Providencia.
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4.3.2. “Gran Santiago. Estudio Regulador”, un proyecto indicativo de Mufioz Maluschka hacia
1936. Los avances en la experiencia extranjera.

En el plano: “Gran Santiago: Estudio Regulador” (1936%%), Mufioz respet6 el proyecto de Brunner para
la comuna central (1934), y el Plan Regulador de Providencia aprobado en 1934 a partir de las directrices de
Brunner (1# misién). Mufioz Maluschka establecié, ademas, dos circunvalaciones: la interior, trazada a unos 6
kildbmetros de la Plaza de Armas de la ciudad (Hip6dromo Chile, Pedro de Valdivia - atravesando a la altura de
este eje el cerro San Cristébal-, Alcalde Pedro Alarcén, Barros Arana).

En lo referido a la circunvalaciéon exterior, que se denominé Américo Vespucio, estaba trazada a 10
kilémetros del centro. También se dispuso nuevos trazados estructurantes para la integracion de los suburbios
existentes principalmente al oriente y sur-oriente. Mas alla de la circunvalacion Américo Vespucio en la zona
oriente se observa el trazado de la avenida “Maquehua” (hoy Manquehue). Se aprecia en esta zona grandes
poligonos sin subdividir ain, delimitados por las vias estructurantes.

Cabe destacar que la circunvalacion exterior propuesta por Mufioz se situaba, aproximadamente, con el
mismo radio de la circunvalacién - de geometria perfecta- que implantaba el proyecto conjunto de la Sociedad
Central de Arquitectos de Chile con el del arquitecto norteamericano Ernst Coxhead en 1913, (Vid. Fig. 30). El
Plano original de Coxhead (1913) comprendia una circunvalacion de geometria mas irregular y un radio algo

menor (Vid. Fig. 29).

GRAN SANTIAGO

Fig.28. "GRAN SANTIAGO
ESTUDIO REGULADOR". Proyecto
de circunvalaciones formulado por
Mufioz Maluschka M., ¢.1936, en la
Secciéon de Urbanismo de la
D.G.O0.P. (anillo exterior en el
plano).

Fte.: VIOLICH, Francis, 1944. Cities of
Latin America. Housing and planning to
the south. Reinhold Publishing
Corporation, Nueva York, 1944, 241

pags.

238 poco conocido hoy, y sélo gracias a la publicacién de VIOLICH, Francis. 1944, op. cit.
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Fig. 29. “Plano de Santiago, Ernst Coxhead”, Fig. 30. “Plano general de la Ciudad de Santiago”,
(Chile) 1913. A peticiéon del Cénsul chileno en Los Chile. Proyecto conjunto de la Sociedad Central de
Angeles, U.S.A. (desde U.S.A, sobre plano base no Arquitectos con el del arquitecto norteamericano,
actualizado a la fecha del proyecto). Ernst Coxhead, 1913, (Chile).

Fte.: CARVAJAL M., Carlos, “La transformacién de Santiago”, (A don Alberto Mackenna Subercaseaux, Presidente del Comité
central de Urbanismo (Julio de 1929). En: ARQUITECTURA Y ARTE DECORATIVO, N° 6 y 7, Santiago de Chile, Organo Oficial
de la Asociacién de Arquitectos de Chile. NUmero especial Exposicion Sevilla y Barcelona, octubre de 1929, pp.271-284/339-
388.

En tanto, en la experiencia francesa, el “Comité Supérieur de I’Aménagement et de I’'Organisation
Général de la Région Parisienne” (C.S.A.O.R.P.), comienza a preparar desde 1932 un plan de ordenamiento
regional, confiado al urbanista Henri Prost (1874-1959) - con la colaboracién de Eugeéne (Elie) Beaudouin
(1898-1983)%°-, llamado el “Plan Prost” (presentado en 1934), que buscé resolver el problema de los
loteamientos defectuosos pues se trataba de organizar el Gran Paris y no de extenderlo®®. Para ello destacé la
preponderancia de la planificaciéon regional sobre la planificacién local y otorgé gran importancia al plan de
circulacion y al trazado de las infraestructuras. Dispuso cinco vias nuevas radiales y un camino de
circunvalacion a unos 35 kilbmetros del centro para despejar la capital. Por primera vez, la administracion
reconocia la unidad regional de Paris a nivel legal. Esa “regién”, tenia unos 3.848 km?, y 657 comunas®*.

El Consejo General del Sena se mostré reticente al Plan. Sin embargo, se logré poner en marcha parte
de él mediante declaraciéon de utilidad publica de urgencia, en vistas de la Defensa Nacional. En junio de 1939,
la aplicacion de una politica de descentralizacidon industrial estratégica acarre6 la promulgacién de un nuevo
decreto ley que autorizé la realizacién del Plan Prost. Los urbanistas utilizaron entonces el argumento de la
defensa nacional como medio de legitimaciéon para las medidas tomadas. Se abria, asi, la discusion sobre las
consecuencias de tales medidas en el momento en que se reflexionaba en el medio de los urbanistas sobre la

significacion de un “urbanismo regional” y también “nacional”.

239 THE GROVE DICTIONARY OF ART, 2005. “Artist’ Biographies”, (Beaudouing, Eugéne (Elie), [en linea]
www.artnet.com/library/00/0071/T007132.asp
240 COUZON, Isabelle. 1997. “La place de la ville dans les discours des aménageurs au début des années 1920 & la fin des années 1960”. En:
CYBERGEO, N°37, 20,11,97, 26 pags.
241 MARCHAND, Bernard. 1993. Paris, histoire d’une ville.XIX® —XX¢ siécle. Edition du Seuil, 306 pags.
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La extensién del campo de competencias de los urbanistas desde el territorio de la ciudad hasta el
territorio del pais parecia justificado, y el “proyecto nacional de urbanismo” debia considerar la circulacién
nacional, las grandes infraestructuras, el establecimiento de reglas relativas a la construccioén, la reparticiéon de
los grandes centros industriales y comerciales del pais, en un contexto donde las solidaridades territoriales
adquirieron una nueva dimensiéon®®.

Cuando en febrero de 1941 se crea la Delegacién General del Equipamiento Nacional, D.G.E.N., su
objetivo es luchar contra la cesantia mediante un programa de trabajos publicos destinados a retirar los
escombros de las ciudades y a construir rutas. Ya en diciembre de 1940 se habia comenzado los trabajos
construyendo una de las circunvalaciones propuestas por el Plan Prost. El bombardeo de las fabricas Renault en
Billancourt en 1942 sefial6 la urgencia de una “descongestion” de la regién parisina. Por ello, la D.G.E.N.,
realiz6 encuestas sobre el problema de “descentralizaciéon industrial” analizando sus consecuencias en el
conjunto del territorio, y bajo el enfoque prioritario, en este caso, de una defensa estratégica. Gaston Bardet y
el industrial Auguste Detoeuf fueron consultados en la ocasiéon sobre el tema de la creacién de “ciudades
satélites” propuesto por el equipo constituido alrededor de Dessus, ingeniero de la compafiia parisina de
distribucién de electricidad y autor de las encuestas citadas. En esos satélites se podria beneficiar de un “clima
rural” permitiendo a los habitantes escapar del hacinamiento y de la promiscuidad de las ciudades. Un cierto
numero de ciudades-satélites construidas en las zonas agricolas permitirian ofrecer a los obreros de estas zonas
una vivienda y tierra®®.

Dessus desarrollé cuatro hipotesis de descentralizacion industrial: “reduccién de la densidad industrial”
(retiro de ciertas industrias del corazén de las aglomeraciones urbanas favoreciendo una implantacién alejada
de los barrios residenciales); “descentralizaciéon” (industrializacién de un cierto nimero de pequefas ciudades
elaborando un plan de construccidon de nuevos suburbios asi creados); “dispersion” (implantaciéon de industrias
de talla mediana en zonas geograficas favorables); “diseminacién” (proporcionando a la poblacién agricola un
trabajo industrial complementario)®*.

Estas hipdtesis fueron examinadas evaluando las repercusiones de las medidas recomendadas sobre las
actividades no industriales; estudiando la estructura de la industria y el estado social de los trabajadores;
analizando las diversas medidas necesarias para su ejecucion®¥.

Gabriel Dessus recordd que el estudio de todos estos problemas constituia lo que Maurice-Frangois
Rouge habia propuesto Illamar “geonomia”, ciencia general de la utilizacion del espacio, tratable,
sucesivamente, en las escalas nacional, regional y local. Para Maurice-Frangois Rouge -quien discutia la

capacidad de la Geografia para afrontar los desafios de la época- “la geonomia es una disciplina nueva de la

239 COUZON, Isabelle. 1997, op. cit.
Ibidem.
Ibidem.
Ibidem.
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accion, distinta del Urbanismo y de la Geografia”, que él denomina igualmente “ciencia de la organizacién del
espacio”. La geonomia estudiaba las estructuras y los equilibrios afectando la ocupaciéon de los suelos,
simultaneamente desde la Geografia, la Sociologia y la Economia, ligdndose particularmente a las teorias de
localizacion?*,

En 1953, Maurice-Frangois Rouge sefialaria que el contenido de la geonomia era, primero, un conjunto
de conocimientos cientificos tomados de las ciencias y disciplinas de base (geografia fisica y humana, geologia,
climatologia, ecologia, demografia, sociologia, economia, etc.) que permiten describir la realidad de los espacios
y las leyes y condiciones de sus modificaciones posibles; luego, era una serie de combinaciones de estos
aportes, con la ayuda de diferentes técnicas (matematicas cartograficas, estadisticas, etc.) que eran los medios
utilizados por la geonomia y su arte en la investigacién de las mejores soluciones. Esto conducia al estudio de
las estructuras y de los equilibrios afectando la ocupacién de los suelos, vinculandose particularmente a las
244.

teorias de localizacion (a partir de los trabajos de Ballander, Losch, von Thunen, Clark, Hoover)

En palabras de Mufioz Maluschka estas precisiones sefialaban®*®:

Maurice-Frangois ROUGE, que llama Géonomie a la Planologia, la define “como la ciencia que
procura buscar para el espacio —entendido éste como una realidad concreta y geogréafica considerada en
su totalidad e incluido lo humano— las estructuras funcionales mas apropiadas, que respondan a la
totalidad de las necesidades del hombre, tanto espirituales como materiales”. Esto significa buscar y
realizar la mejor adaptacioén reciproca posible entre el “espacio y la sociedad”.

[---]

Hemos anotado que los métodos a aplicar por cada planificacién, en los diferentes medios de
convivencia, son distintos; situacion que no descarta la utilizacién de principios generales comunes. Es
asi como una de las preocupaciones principales de los diversos investigadores se refiere a la localizaciéon
de las actividades, y su fuente de inspiracién la encontramos en VON THUNEN, Alfred WEBER,
CHRISTALLER y August LOSCH, cuyos principios —tal vez por haber sido enfocados desde perspectivas
especializadas —no han logrado materializar en una explicacién integral del desarrollo rural urbano, que
sirva de base a toda prevision planificada de este proceso evolutivo.

El Plan Prost tuvo los alcances de ordenamiento referidos, los que se han considerado contradictorios: el
despliegue de una vialidad mas alla de la ciudad y la tentativa de sujetar el crecimiento en sus limites de la
época. Este Plan no se aplicé en los hechos, porque los propietarios del suelo en ciertas comunas de la banlieue
rechazaron que se impidiera la posibilidad de subdividir y construir, aunque estuvo legalmente vigente entre
1939 y 1960. La organizacion urbana que emergié finalmente resulté de acciones especulativas y cadticas por
parte del sector privado. El desfase entre la dinAmica real, en este caso, y la teoria marcara el caracter de las
banlieues que creceran de manera desordenada y confusa con grandes carencias en servicios Yy

equipamientos?*.

Ibidem.

244 GOHIER, J. 1987. “Un cours a I'E.P.H.E., la géonomie de Maurice-Frangois Rouge 1953-1964". En: LES ANNALES DE LA RECHERCHE URBAINE,
245 MUNOZ MALUSCHKA, Luis y TRUPP WANNER, Carlos. 1983, op. cit.

246 MIRALLES-GUASCH, Carme. 2002, op. cit.
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Fig. 31. Plano de rutas, regiéon de Paris , 1939. “Plan
Prost”.

Fte.: URBANISME Revue francaise, 1956. N°51, "Les
problemes d'Urbanisme dans la Région Parisienne". pp.25-
95, p. 66. il R

Se observa que en el mismo afio de 1934, la fabrica de coches inglesa Morris, introdujo por primera vez
en Europa el trabajo en cadena, pero fue Alemania el primer pais que impulsé la motorizacién privada y
organizé en los afios 1930 la red de carreteras -incluyendo la gran circunvalacién de Alemania-, y la fabrica
nacional de automéviles®’.

Destac6 también en Europa, en 1944, la decisién del Consejo del Condado de Londres adoptando,
finalmente, el proyecto de planificacién urbana-regional de Patrick Abercrombie®*® y Forshaw. La experiencia
inglesa de una intervencién publica total para regular el crecimiento de Londres habia sido posible s6lo desde
los afios 1930 cuando se tuvo que afrontar las consecuencias de la gran crisis de 1929, y se quiso corregir la
distribucion de las actividades econémicas - agricultura, industria, comercio y servicios- sobre el territorio de
Inglaterra. Una comision nombrada en 1937 para estudiar la distribucién de la poblacién y de la industria
publicé su informe en 1940 criticando enérgicamente la concentracién de actividades econémicas y de las
viviendas alrededor de las grandes ciudades. Una ley votada en 1938 ya habia bloqueado la expansién de la
ciudad, fijando el perimetro alcanzado por la zona edificada, rodeada de una corona circular agricola, el
“cinturén verde”. En el verano de 1940, los bombardeos aéreos alemanes destruyeron buena parte de la
ciudad, comenzando las discusiones sobre como reconstruirla.

El Plan aprobado distinguié una zona interior (5 millones de habitante), una zona suburbana (3 millones
de habitantes), y una zona exterior, comprendiendo el “cinturén verde” y el territorio circundante hasta cerca
de 60-80 kilbmetros desde el centro de la ciudad; en esta ultima deberia producirse todo el aumento futuro de

dos formas: expansion de las ciudades menores existentes y creacién de ciudades nuevas®*.

247
248

Ibidem.
Autor traducido al espafiol en 1936.
249 BENEVOLO, Leonardo. 1978. Disefio de la Ciudad — 5. El arte y la ciudad contemporanea. Editorial G.G. México, p. 188.
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Fig.32 . (Arriba a laiz.)

El Plan del Grupo MARS (M.M.) para Londres en 1942.
Rompiendo con la forma compacta de la ciudad, organiza dos
hileras de barrios alternados con zonas verdes.

Fig. 33. (Arriba a la der.)

Esquema del Plan Regulador de Londres, Abercrombie y
Forshaw, 1944. A, B, C, son las tres vias de circunvalacion, las
zonas punteadas son los parques.

Fig. 34. (Abajo)

Las grandes zonas concéntricas del Plan Regulador de Londres,
Abercrombie y Forshaw, 1944. .
En negro, el condado de Londres; la zona interior; la zona = =
suburbana; el cinturén verde, y la zona exterior donde estan las . Sy
ciudades nuevas.

Fte.: BENEVOLO, Leonardo. 1978. Disefio de la ciudad. El arte y la ciudad Lot e 5 39
contemporéanea. México, D.F., Ed. Gustavo Gili, S.A., p. 188.

El Consejo habia desestimado con su decisién, el plan propuesto por los arquitectos ingleses seguidores
del Movimiento Moderno, agrupados en el grupo MARS (1942), quienes rompian en su proyecto con la forma
compacta de Londres.

No sabemos en qué medida, la opcion de la desconcentracion de Londres mediante las proposiciones de
Abercrombie y su equipo, influyd el discurso de los especialistas chilenos que no seguian los postulados del
Movimiento Moderno a ultranza, como es el caso de Mufioz Maluschka, sus colegas afines, y sus discipulos. De
cualquier forma, Abercrombie, utilizando la vision de Howard-Unwin de la ciudad jardin, pretendia rebajar la
densidad urbana.

En cuanto a la circunvalacién Américo Vespucio de Santiago, propuesta en 1936 a 10 kilobmetros de la
Plaza de Armas y completada a fines del siglo XX, se fue construyendo desde comienzos de los afios 1950
considerando el perfil original de 60 metros. Su trazado se encuentra adoptado por el primer Plan Regulador de
la Comuna de Las Condes (incluyendo Vitacura en esos afios), -aprobado desde 1945, con la firma de Mufioz
Maluschka-, entre el rio Mapocho y el limite con la Comuna de Nufioa.

En este mismo plano, donde ya esta configurada la comuna de Vitacura y parte de Las Condes como las
conocemos hoy, se encuentra también propuesto, mas al oriente, el eje norte-sur "Maquehua” (sic) (perfil
original de 60 m), hoy Avda. Manquehue, y el "Camino a Lo Saldes" (perfil original de 60 m), hoy Avda.
Kennedy en toda su extension (rio Mapocho-Tabancura).
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Fig. 35. "COMUNA DE LAS
CONDES, PLANO OFICIAL DE

URBANIZACION 1945", i e
D.G.O.P., Departamento -’ P4
Arquitectura, Seccion Fh =

Urbanismo. "Plano Oficial i 4

Definitivo de Urbanizacion”,
aprobado por Decreto N°2798,
de 26 de diciembre de 1945,
del  "Ministerio de Obras
Publicas y Vias de
Comunicacion”. Firmado por
Luis Mufioz Maluschka y otros.
Escala original 1:10.000.

L wirka 88 e

Fte.: Archivo MINVU, 2005.
Colaboracion de Ricardo Jara
Montes.

La Circunvalacién Américo Vespucio sera incorporada al sistema vial del Plan Intercomunal de Santiago
aprobado desde 1960, y construida en una parte significativa de sus 62 Kms. de longitud finales®° -luego de
algunos ajustes de trazado en su arco poniente para aproximarse al nuevo aeropuerto internacional- por el
Argto. Urbanista Juan Parrochia B., Director de Planeamiento y Urbanismo del M.O.P., disponiendo, también con
ajustes, los anillos interiores.

No cabe duda que la existencia del Plano Intercomunal indicativo de 1936, desde antes de la aprobacién
del Plano Regulador de la Comuna de Santiago de Brunner lograda en 1939, dio cuenta de una discrepancia
entre Mufioz y Brunner referida a la hipétesis de poblacion de este ultimo, que previé un millén de habitantes
en el aflo 1960, en circunstancia que en 1930 Chile ya tenia el 50 % de poblacidn urbana. La realidad mostroé lo
acelerado del proceso de urbanizacién y el advenimiento de la metropolizaciéon. Santiago tuvo un millén de
habitantes veinte afios antes, en 1940, frente a lo cual las previsiones intercomunales de Mufioz resultaron
oportunas, plasmando en las mentalidades de la época una forma diferente para enfrentar la congestion del
centro.

Brunner habia propuesto recomponer los barrios residenciales, complementandolos con una dotacion de
equipamientos y fuentes de trabajo para moderar su dependencia del centro de la ciudad, pero también
promocioné la necesidad de mantener y acrecentar la centralidad del centro principal mediante una red de

calles diferenciadas, y algunas diagonales que pondrian en rapido contacto a las comunas periféricas.

250 La Av. A. Vespucio, se completé a fines del decenio 1990, estando en realizacién paulatina sus nudos en dos niveles.
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Con la construcciéon de los anillos viales propuestos por Mufioz Maluschka se podria ir en el futuro,
desde una comuna periférica a otra en un minimo de tiempo, pues ya no se tendria que hacer recorridos en
forma de horquilla, pasando por el centro.

Esto traeria, ademas, beneficio a las actividades del area céntrica. Cabe recordar que, en 1939, la Ley
N°4.828 habia autorizado oficialmente la construccién del Barrio Civico, aunque desde hacia ya algunos afios
este conjunto se habia empezado levantar®®.

Observamos también que ya en 1934, Mufioz Maluschka hacia referencia en sus escritos a “Santiago y

sus satélites”, a “Concepcién y sus satélites” y a “Valparaiso y sus satélites”?*?,

4.3.3. Santiago y Valparaiso en una “32 Regi6én”, una proposicion de L. Mufioz en 1936.

La Seccion Urbanismo del Departamento de Arquitectura, habia realizado hacia 1934, un estudio
preliminar de Urbanismo Territorial para Concepcién, y sus pueblos y ciudades satélites. La zonificacion de
destino de la ciudad de Concepcion, era considerada impracticable, sin considerar el conjunto de los nucleos
poblados de la region.

Otro conjunto de pueblos y ciudades intimamente ligados, econdmica y funcionalmente, era el de la
provincia de Aconcagua. El urbanismo de Valparaiso, centro comercial y puerto con sus sectores residencial y
de recreacion, Vifia del Mar y sus satélites, aldeas y pueblos residenciales del ndcleo econémico-central, eran
apreciados como un todo funcionalmente indivisible. La planificacion de caracter funcional debia realizarse, asi,
en conjunto, delimitando zonas industriales, comerciales y residenciales a partir de las necesidades econémicas
integrales del territorio.

En la proposicion de regionalizacién de Mufioz Maluschka, de 1936, quedaban integrados en una “32
Region”: “Santiago y sus satélites, Valparaiso y sus satélites, y San Antonio y Rancagua”. Su previsién de una
macroregioén central no puede haber desconocido la importancia del corredor transandino hacia Mendoza y
Buenos Aires, en Argentina -aun cuando este servicio que se encontraba interrumpido en esos afios por la
destruccién causada por una avalancha de nieve-. En todo caso, en los escritos de Mufioz Maluschka que hemos
compilado a la fecha, no hemos encontrado menciones especificas a él.

Hacia 1929, Valparaiso - ciudad que habia sufrido considerables dafios en el terremoto de 1928- y Vifia
del Mar, ya constituian un continuo urbanizado entre el “Campo de Marte” (Valparaiso) y la “Poblacién
Britanica” (Vifia del Mar). Estaban unidas por el borde costero.

Entre los escasos documentos de la época se cuenta con la pequefia fotografia del “Anteproyecto Plano

Oficial de Urbanizacién” (Comuna de Valparaiso, 1936), firmado por Mufioz Maluschka, y publicada por Violich.

251 GUROVICH W., Alberto. 2002, op. cit.
252 MUNOZ MALUSCHKA, Luis. 1934. “El significado de ...”, 1934, op. cit.
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Fig.36. Plano de Valparaiso y Vifia del Mar, como un continuo urbanizado, c. 1928.

Fte.: ENCICLOPEDIA UNIVERSAL ILUSTRADA EUROPEO-AMERICANA, Madrid, Barcelona, Espasa- Calpe S.A., 1929, Tomo 66,
pp. 826-827.

LEARAISO

Fig.37. “VALPARAISO — Escala [original] 1:5.000 - D.G.O.P. — Seccién de Urbanismo — Anteproyecto Plano
Oficial de Urbanizacién — Plano de Zonificacién” — [Firmado por Mufioz Maluschka, Jefe de la Seccién de
Urbanismo, en aplicacién en 1936].

Fte.: VIOLICH, Francis, 1944, op. cit.
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4.4. Planificaciéon urbana para la “Comuna de Santiago”.

4.4.1. Recomendaciones por mandato municipal, en 1932.

En los proyectos habidos para la comuna de Santiago antes de 1930, donde destacaba la introduccién

de vias diagonales, los autores habrian encontrado inspiraciéon en algunos modelos considerados prototipicos

de una modernidad deseada®®:

- la ciudad de La Plata en Argentina (1882), del Ing. Pedro Benoit, responsable principal de la traza

de la ciudad, presentado en la Exposicidn Universal de Paris en 1889, donde se adjudic6 medalla de
254.

oro*>?;

- la transformacién de Lima en la posguerra del Pacifico, durante el segundo gobierno de Nicolas de
Piérola (1895-1899);

- la extension de Barcelona, de Ledn Jaussely (1904) -quien en 1926 proclamé en Montevideo su
rechazo frontal a la traza en cuadricula- y

- el Plan de Chicago, de Burnham y Bennett (1912).

f

W
0

Fig. 38 El proyecto de la ciudad de La Plata, Argentina,
1882. Fte.: DE TERAN, Fernando, et. als. 1983. La Plata.
Ciudad nueva. Ciudad antigua. Historia, forma y estructura
de un espacio urbano singular. Universidad Politécnica de
Madrid - Universidad Nacional de la Plata, 413 péags.

Fig. 39. Plan de Chicago 1912. La nueva red de calles
principales prevista, superpuesta al trazado tradicional. Fte.:
BENEVOLO, Leonardo. 1978. Disefio de la ciudad. El arte y
la ciudad contemporanea. 5 Tomos, Ed. G. Gili, S.A. México,
D.F., p. 97, T. 5.

En 1932, el Alcalde de Santiago nombré una Comisidn ad honorem “para estudiar y proponer un
proyecto de Plano Oficial para la Comuna de Santiago”?®®. La Comisién reunia, entre otras personalidades, al
Ing. Jorge Alessandri -futuro Presidente de la Republica-, a Alberto Mackenna, al Ing. Francisco Mardones

Otaiza - ex Ministro de Industria, de Obras Publicas, y de Comercio y Vias de Comunicacién-, al Argto. Mufioz

258 GUROVICH W., Alberto. 2002, op. cit.
254 DE TERAN, Fernando, et. als. 1983. La Plata. Ciudad nueva. Ciudad antigua. Historia, forma y estructura de un espacio urbano singular.
Universidad Politécnica de Madrid — U. Nacional de la Plata, 413 pags.
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Maluschka - préximo Jefe de la Seccién de Urbanismo de la D.G.O.P.-, a los arquitectos Alberto Schade, Daniel
Zamudio y Ricardo Gonzéalez Cortés y al Director de Obras Municipales®®.

Frente a los limitados recursos de la Comuna, toda “fantasia costosa” debia ser rechazada. Sélo en
aspectos de alto interés al desarrollo urbano se podria aceptar proyectos de alto costo. Se debia aprovechar al
maximo lo existente “mejorandolo en lugar de trastornarlo”, lo cual permitiria, ademas, conservar el caracter
propio de la ciudad; mejorar las calles existentes y coordinar las vias de mayor capacidad con sus equivalentes
en las comunas vecinas y con los caminos de abastecimiento; establecer avenidas por medio de ensanche, “sin
alterar el sistema general de cuadriculado de la Comuna”, rechazandose las vias diagonales; se mantenia el
ancho minimo de las calles en 15 m.; las avenidas principales tendrian 23,5 m, y debia evitarse abrir
demasiados ejes transversales a ellas; sus edificios podrian alcanzar los 4 o 5 pisos. Por otra parte, se
recomendaba crear plazas de estacionamiento en puntos estratégicos. También se consideré una necesidad
urgente aumentar las plazas-jardines en los barrios - al abrigo de flujos vehiculares intensos- y crear avenidas-
paseos. Entre los beneficios de los espacios verdes se citd el de la regulacién de los microclimas locales. Se
promovio los parques de barrio (6-10 has.), y se propuso el cobro a los propietarios beneficiados con las obras
publicas, de hasta un 50% de la plusvalia. En la escala macroregional se sugeria mejorar la comunicaciéon de
Santiago con Melipilla, y mediante esto, con los puertos de San Antonio y Valparaiso. Cuando la Junta de
Vecinos de la Comuna de Santiago decidid6 contratar a K. Brunner para hacer la nueva planificacion, la
Comisién desestim6é la continuacién de su trabajo, el que concluyé con un informe de 18 paginas que

acompafié de un plano®’.

Fig. 40. “Plano de
Santiago”, Chile.
Proyecto de

Fig. 41. “Plano
de Santiago.
Con el F.C. y las

transformacion, Avenidas

de la Sociedad Diagonales.

Central de Proyecto de

Arquitectos, 19127, (Chile).

19127, (Chile). Plano elaborado
por la Comision
Mixta de

Senadores y
Diputados (3er
proyecto de
transformacion).

Fte.: CARVAJAL M., Carlos, “La transformacion de Santiago”, (A don Alberto Mackenna Subercaseaux, Presidente del
Comité central de Urbanismo (Julio de 1929). En: ARQUITECTURA Y ARTE DECORATIVO, N° 6 y 7, Santiago de
Chile, Organo Oficial de la Asociacion de Arquitectos de Chile. Niumero especial Exposicién Sevilla y Barcelona,
octubre de 1929, pp.271-284/339-388.

255 MARDONES OTAIZA, Francisco. 1934. Plano Regulador de Santiago. Nota del Ing. Francisco Mardones, Presidente de la Comisiéon del Plano

Regulador de Santiago, al Sefior Alcalde de la I. Municipalidad. Imprenta Nascimiento, Santiago de Chile, 14 de agosto de 1934, 18 pags.
25 También participaron A. AGUIRRE, R. MOUAT, J. PEREZ, C. SILVA, y A. VELIZ.
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4.4.2. El Plan Brunner para la Comuna de Santiago, desde 1934.

Destac6 el Argto. Rodulfo Oyarzun el “acierto chileno” al inclinarse el Estado por la asesoria de un
europeo en materia de urbanismo, y luego, al elegir a Brunner, pues se tenia serias dudas sobre la aplicacién
préactica de los postulados urbanisticos de Le Corbusier. Estos caian, en opinién de Oyarzun, en el “academismo
tedrico”, siendo incompatibles con los problemas complejos de la realidad urbana, y portadores, con toda
seguridad, de desorientacion y derroche econémico?®.

Este acierto -que suponia una opciéon en parte alternativa al urbanismo del Movimiento Moderno-
también quedd confirmado varias veces, y hasta la actualidad, por las palabras de diversos especialistas.

Expresé Mufioz Maluschka en agosto de 19352%°:

Si hasta la fecha se ha logrado, a pesar de todo, cierta unidad de accién en la planificacién de los
anteproyectos de transformacion de las comunas periféricas de la ciudad con la comuna central, es
debido a que se ha seguido, por suerte para nosotros, el mismo programa de accién integral establecido
por el Prof. Brunner en su primera estada en Santiago.

El Argto. Ramoén Gutiérrez sefialé en 1996, al referirse a los modelos e imaginarios europeos en

el urbanismo americano®®°:

Si la actitud francesa fue de una rigidez modélica, nos sorprende que la participaciéon alemana y
austriaca, expresada en los trabajos de Werner Hegemann y Karl Brunner, mostré, a pesar de los
conceptos urbanos que a priori podriamos suponer, una mayor flexibilidad y comprensién con la vida de
nuestras ciudades.

De igual forma, el arquitecto austriaco, Andreas Hofer, destac6 en 1996 la préactica de Brunner
mediante un “urbanismo real” - “urbanismo social”’, en expresién del mismo Brunner- que resulté mas
adecuado a nuestra realidad subdesarrollada. Brunner respetd las estructuras urbanas existentes y formadas a

través de la historia, rechazando las utopias, en su labor en Chile, Colombia, Panama y, en la posguerra, en

Viena, como Director de Planeacién de la Alcaldia (1948-1951)2%*.

También, el arquitecto colombiano, Fernando Cortés, precisé en 1989%%?:

En relacién con el contexto internacional, Brunner se ubica en los primeros afios de la
instauracion del Urbanismo como ciencia auténoma del territorio y la ciudad. Al combinar su labor
préactica con lo tedrico, Brunner se identifica con los instauradores de dicha disciplina. En la introduccién
de su Manual nos presenta una extensa bibliografia sobre casi la totalidad de escritos que sobre el
Urbanismo se habian publicado y, en sus posteriores paginas, revela con ejemplos el conocimiento de
dichos textos. En el Manual encontramos algunas referencias directas a su obra. Reconoce la
importancia de los trabajos de Camilo Sitte sobre la reflexidn concerniente a la estética de la ciudad, y
de los de Unwin, con respecto a las relaciones entre ciudad y naturaleza, asi como los aportes de la

257 De dicho estudio sélo se tiene el informe sin el plano, en la Biblioteca Nacional de Chile.

258 OYARZUN P., R.. 1970, op. cit.

250 MUNOZ MALUSCHKA, L., 1935, op. cit.

260 GUTIERREZ, R. 1996, op. cit.

261 HOFER, Andreas. 1996. “Planeacién metropolitana de la posguerra en Viena. Los proyectos de Karl Heinrich Brunner”. En: DE ARQUITECTURA,
N°8 Especial Karl Brunner. Santiago, F.A.U., U. de Chile, 2° sem. de 1996. Celebracién del Milenio de Austria, pp. 22-27.

262 CORTES LAREAMENDY, Fernando. (1989), 1996. “La construccién de la ciudad como espacio publico”. En: DE ARQUITECTURA, N°8 Especial Karl
Brunner. Santiago, F.A.U., U. de Chile, 2° sem. de 1996, pp. 14-19.
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Fig. 42. El Arqto. Karl Brunner von Lehenstein
Fte.: CORTES LARREAMENDY, Fernando. 1996, op. cit.

El Dr. Brunner muri6é en Viena en 1960, a la edad
de 73 afios, luego de haber dedicado los ultimos
afios de su vida al estudio de la Planificacion
Territorial.  Probablemente guiado por la
expectativa de ser profesor fundador del Centro
de Planeamiento de la Universidad de Chile, se
concentr6 en la preparacion de un libro,
Raumplanung, - Ordenamiento Territorial- el que
no se alcanzé a publicar, y permanece inédito
hasta la fecha. En reconocimiento a su labor en
Chile, se le otorg6 la Orden Chilena al Mérito, en
el grado de Comendador, en 1934.
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escuela urbanistica de Cambridge (U.S.A.) sobre una concepcién técnica y cientifica del Urbanismo. De
este pais recibi6 una influencia directa del conjunto de los trabajos agrupados en torno a los
movimientos City Beautiful y Landscape (paisaje), y del trabajo del arquitecto Olmstead sobre la
importancia de las tramas urbanas y territoriales del sistema de parques.

De su contexto vienés incorpord las soluciones de mejoramiento de la vivienda obrera y
especialmente los proyectos denominados Hof, que constituian respuestas a nuevas formas de construir
la ciudad. A pesar de conocer la obra de Le Corbusier, se opone a su manera de enfocar la ciudad
presentando, con su trabajo, una alternativa contemporanea.

Brunner fue un hombre de mente abierta, de sintesis, de caracter humanista, que dentro de si
llevaba una tradicién de pensamiento derivada del iluminismo, donde razén y naturaleza constituian
elementos constructores de la ciudad. Comprometido con los problemas planteados por esta época de
busqueda de equilibrio social, fue creyente en la practica del Urbanismo como ciencia para el logro de
una sociedad mas equitativa, con un fortalecimiento del Estado, lo publico, y una préactica liberal sobre
el control del espacio urbano.

Brunner regresé a una segunda mision en Chile en 1934, gracias a la gestion realizada por el Arqto.

Ricardo Gonzalez Cortés®®. La Municipalidad de Santiago le habia contratado para realizar un anteproyecto

regulador de la comuna - un poligono que coincidia aproximadamente con el continuo urbanizado de la ciudad

de Santiago- 2°*.

Asi fue que, en el marco de su visién sobre la futura transformacion de Santiago en una totalidad

intercomunal - el “Gran Santiago”- planted, en su segunda misién (1934), el Plan Regulador de la Comuna de

Santiago®®®.

263
264

MUROZ MALUSCHKA, Luis. 1937, op. cit.
GUROVICH W., Alberto. 1996, op. cit.

BRUNNER estuvo secundado por el Director de Obras Juan C. HERRERA vy los arqtos. Manuel E. SECCHI MUNOZ, Alfredo PRAT ECHAURREN y, mas
tarde, Roberto HUMERES DEL SOLAR -discipulo de Marcel POETE en el Instituto de Urbanismo de Paris- quien realizé el ajuste definitivo de este
proyecto regulador luego de la partida de Brunner, lograndose su aprobacién en 1939.

265

El territorio de la comuna de Santiago de 1939, no corresponde al de la actual comuna de igual nombre, sino a uno mayor, que practicamente

coincidia en el decenio de 1930 con el continuo urbanizado de la ciudad de Santiago.
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Ademas de revelar la importancia y pertinencia de “un andlisis multidimensional, dinamico y continuo

37266
,

del medio urbano total como parte fundamental del proceso de intervenciéon urbanistica, Brunner dejé

oportunas proposiciones intercomunales, modelo para todas las intercomunas de Chile®®’.

Sin embargo, el decenio 1940, iniciado en medio de la agitacién provocada por el “primer cisma serio”
de los urbanistas chilenos antes referido, no vio los frutos esperados de las ensefianzas de Brunner en
planificacién intercomunal.

La densidad urbana bruta de Santiago era en 1940, de 144 Ha./Ha. Sin embargo, la densidad
residencial era muy variable en los 51 distritos del area urbana. En cuanto a las comunas suburbanas - Las
Condes, Providencia, Nufioa, San Miguel, Maipu, Barrancas, Quinta Normal, Renca, Conchali, La Granja y
Cisternas- ellas tenian una densidad bruta de 44 Hab./H&. Para el “Gran Santiago” (urbano y suburbano), la
densidad era de 82 Hab./H&.?%®,

Sefialé el Argto. Juan Parrochia, respecto de una década mas dedicada a las otras regiones que a la

planificacién urbana de Santiago, en 1996%%°:

... el Plan Regulador de Brunner no tuvo todos los frutos que estaban previstos, pues entre otras
cosas, se desat6 la especulacion de suelos, luego de la presentacion de su anteproyecto. Y, lo que pudo
ser un importante modelo de referencia para los planes reguladores comunales del Gran Santiago y
otras ciudades fue desestimado, y los planes que se hicieron con posterioridad fueron perdiendo calidad
y profundidad. Ya no interesé la relaciéon con las comunas vecinas, daba lo mismo donde se localizaran
las industrias; la estructura residencial se iba consolidando en forma radioconcéntrica alrededor del
supuesto nucleo de cada comuna. Cada comuna trazaba sus caminos por su cuenta, no habia
preocupacion por coordinar los ejes viales. (...) En fin, contrariamente a lo que Brunner tanto enfatizo
como necesidad -la voluntad de integracidon-, en los afios 1930 y 1940 se convirti6 en el
desmembramiento de la ciudad, el que afect6 los servicios de alcantarillado y agua, los sistemas de
transporte, etc., configurandose el esquema radioconcéntrico, alentando la especulacidon desorbitante de
los suelos del ndcleo central. Se presentaron, sin duda, esos factores adversos que citaba el profesor
[Brunner] en su “Manual del Urbanismo”: el individualismo, la especulacién, el comercialismo, el
oportunismo, la tramitacién, las reorganizaciones, el tropiezo legal, el diletantismo, la inconstancia, la
incultura, y varios otros, la lista era larga...

El Segundo Congreso Urbanistico de Chile, celebrado en 1944, sélo habia hecho recomendaciones sobre
metodologia referidas al Unico instrumento de planificaciéon urbana existente en la época, el “Plan Regulador
Comunal™?™,

Quienes se han preguntado sobre las causas que impidieron que el proyecto de Brunner para la Comuna

de Santiago se aplicara correctamente, obteniendo todos los frutos esperados de un plan de alcance mayor

-que estableci6 politicas, objetivos y estandares tanto respecto de la zonificacion como de la vialidad y la

266 GUROVICH, Alberto. 1996, op. cit.

267 BRUNNER, Karl H. 1932. Santiago de Chile, su estado actual y futura formacién, Santiago de Chile. Ed. Karl H. Brunner, Imprenta La Traccién,
145 pags. ilus.

268 GUILLEN BUSTAMANTE, Leopoldo, Ing. 1952. El metropolitano de Santiago y la movilizacién colectiva. Ed. Direccién General de Obras Publicas,
Departamento de Ferrocarriles, Santiago, octubre de 1952, p.25.

269 PAVEZ R., M. |. 1996. (Entrevista al Arto. Juan Parrochia), op. cit.

270 MUNIZAGA, G. 1980, op. cit.
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administraciéon del Plan, y no un mero esquema para el desarrollo fisico de la Comuna-, sefialan varias

razones?®’*.

Fig. 43. Plano Oficial de Urbanizaciéon de la Comuna de Santiago. K.H. Brunner 1934. Copia matriz a escala

original 1:5.000.
Fte.: Archivo del Departamento de Urbanismo de la F.A.U. de la Universidad de Chile.

271 FERNANDEZ DIAZ, Manuel, Alcalde de Santiago. 1964. Realidad y futuro de Santiago, ensayo editado por la I. Municipalidad de Santiago,
planos, cuadros estadisticos, 232 pags.
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En primer lugar, los realizadores del plan se habrian limitado a las proposiciones de zonificacion y
vialidad, dada la falta de comprensiéon suficiente de sus objetivos tanto en el nivel técnico como politico; no
habria habido de parte de la autoridad un plan de accién adecuadamente financiado, sino que se dejé a la

iniciativa privada la renovacién de los edificios®".

CUADRO N° 4. ENSAYOS Y PROYECTOS DE PLANIFICACION URBANA Y REGIONAL PARA SANTIAGO EN EL
PERIODO 1929-1949.

Afo
Autor/es COMUNA DE SANTIAGO INTERCOMUNA DE REGION DE SANTIAGO
SANTIAGO
1929/30 (Planos perdidos)
ENSAYO Varias recomendaciones.
J. Lambert Contra diagonales y E.
Verdes Movimiento
Moderno
A
1930 "C. de Stgo. Estudio del
ENSAYOS futuro Ensanche" (6
Karl Brunner diagonales)
(12 Misioén) "C. de Stgo. Plano de Vias
de Transito"(12
diagonales)
Varias recomendaciones:
Via Norte-sur; cobro de la
plusvalia a los
beneficiarios de obras.
1932 (Planos perdidos) Varias Varias recomendacjdnes. Varias recomendaciones
ENSAYO recomendaciones en Tener presente para un mejor enlace al
Mufioz Maluschka y otros informe \4 cambios en el €ontinente. | puerto de San Antonio y
de 18 péags. Contra Coordinacigh vial entre areas de cultivos, y al
diagonales comunas’ puerto de Valparaiso.
y E. Verdes Movimienfo
Moderno
1934 "Plano Oficial de ¢
APROBADO Urbanizacion" de la /
en 1939 comuna de Santiago.
hastal989 Micro-urbanismo aumenta
K. Brunner la conexidad conectividad
(22 Mision) a partir de lo existente (3
diagonales) Gran
diversidad de Espacios
Verdes diferenciados. |
1936 t> “Gran Santiago Estudio
ENSAYO Regulador”.
Mufioz M. Circunvalacién A. Vespucio
y Anillos interiores

TERREMOTO DE 1939. CAMBIOS EN LA POLITICA DE GESTION PRESUPUESTARIA.
INVERSIONES EN REGIONES 1940 — 49.
(Elaboracién propia)

272 |bidem.

Sefialé el Argto. M. Fernandez D. en 1964, que esa falta de accién publica -que no se podia justificar por la carencia de fondos en el Municipio para
afrontar debidamente el pago de las expropiaciones y el financiamiento de las nuevas obras de urbanizacién- impidié la realizacién del plan de
Brunner. Observé que si para cumplirlo se requeria expropiar alrededor de 1 millén de m?, en el periodo 1955-1960 se expropi6 sélo un promedio
anual de 10.000 m?, por lo que habrian sido necesarios 100 afios para ver la vialidad que comprometia el plan. (FERNANDEZ D., M., 1964. op. cit.
p.207).
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En segundo lugar, la autoridad - que no habria tenido ni la capacidad ni la imaginacién para prever el
futuro-, cometié un grave error al distraer los escasos fondos de que se disponia, en multiples expropiaciones
dispersas, sin un programa de prioridades, produciéndose calles de ancho discontinuo de escasa utilidad a la
circulacion.

Por daltimo, la rigidez excesiva de la autoridad encargada de realizar el plan, no habria sabido

discriminar entre los aspectos principales y los secundarios.

FTIT= CONCHELI
REHGA T T
u om e 3 Las SOMOES
Visk s .
| [OTA, NORMAL _.
| AR FROWOENGIA
SANTIAGD g}
Fig. 44. Poblacion de Santiago y ;{.—* :
sus suburbios. Circa 1940. . fRce
Fte.: INSTITUTO GEOGRAFICO ! B e
MILITAR, c. 1940. Guia del plano oficial |
de Santiago. Santiago de Chile, 120 WAIPL
z Z g i b SAR MGLEL
pags., dos gréficos. R S

4.5. Visiones sectoriales de la ingenieria y conflictos de competencia entre ingenieros y
arquitectos.

La creacion del “Departamento de Planificacion Territorial y Urbanismo” en la Direccion General de
Obras Publicas, en 1942, sumada a la creacién del Colegio de Arquitectos de Chile (Ley N©7.211) también en
ese afo, acarrearon conflictos en las relaciones entre ingenieros y arquitectos.

Dos meses después de la creacidon de dicho Departamento en la D.G.O.P. el ingeniero civil, Francisco
Mardones Otaiza, recibié la Medalla de Oro otorgada por el Instituto de Ingenieros, el 9 de noviembre de 1942,
en el marco del Primer Congreso Chileno de Ingenieria. Titulado en 1901 en la Universidad de Chile, habia
dedicado su vida profesional a puentes, caminos y ferrocarriles, habiendo sido, tres veces, Ministro de Estado
(Industria y Obras Puablicas en 1923, Interior en 1925, y Hacienda en 1932) entre otros cargos publicos, y
actividades en la academia superior que incluyeron la Decanatura de la Facultad de Ciencias Fisicas y
Matematicas de la Universidad de Chile.

La ocasion del reconocimiento a su labor fue la oportunidad de presentar su pensamiento sobre la
misién que corresponderia cumplir, en adelante, a los ingenieros en Chile. Si al comenzar el siglo XX, los

ingenieros habian querido participar como informantes del Gobierno en los aspectos técnicos de sus funciones
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esenciales, ahora deberian participar, cada vez mas, en la gestiéon de los negocios publicos, con un manejo
directo de ellos?™.

Su agradecimiento, acompafié un escrito de sesenta paginas, conteniendo un mensaje magistral a los
ingenieros jovenes, donde se indicaba un nuevo campo - la Planificaciéon Territorial y el Urbanismo- que deberia
ser cubierto “exclusivamente por ingenieros”, segun su parecer. En esas materias la mayoria de los ingenieros,
y también muchos arquitectos, no tenian conocimiento ni interés en esa época.

El escrito, titulado “Notas Urbanisticas” (publicado en 1943) dio cuenta de una revision bibliogréafica
amplia, donde se expuso y analiz6 muchos temas: la tendencia a la concentracién urbana y sus formas de
crecimiento; las expectativas futuras sobre el mantenimiento de las ciudades; los desplazamientos de la
poblacién; el crecimiento mas réapido en las ciudades mayores; la necesidad de una distribucion mas
equilibrada de la poblacién en los territorios; las migraciones internas; la definicion de la urbanistica; los
planos reguladores comunales y metropolitanos; la regiéon o esfera de influencia de una ciudad; la planeacién
regional; numerosos casos de planeacién metropolitana y regional de Francia, Inglaterra, Estados Unidos de
Norteamérica y otros paises; el concepto de planeacién nacional, y la intervencién trascendental que debian
tener los ingenieros en todo ello.

Mardones Otaiza estim6 oportuno recordar que en la época en que los esfuerzos dirigidos hacia el
mejoramiento de la vialidad general adquirieron su mayor empuje, se habia profetizado que uno de los
mejores efectos de los caminos perfeccionados seria el de retener en los campos a una parte de la poblacién.
Mediante la facilidad para trasladarse en cualquier momento a la ciudad, dicha poblacién “no tendria por qué
abandonar las ventajas de la vida al aire libre”. Pero los hechos habian demostrado que los buenos caminos
habian contribuido a intensificar la corriente migratoria hacia los centros urbanos. Con ese antecedente, estimé
légico desconfiar “de las nuevas profecias”, entre ellas la del ingeniero-arquitecto e historiador del arte italiano,
Gustavo Giovannoni (1873-1947) - un profesional destacado por F. Choay en nuestros dias?’*-, de quien cité en

su escrito de 1942%®:

Cuando el aeroplano llegue a ser doméstico y la teleaudicién y la televisibn se hayan
perfeccionado y difundido al extremo de permitir a quien vive en el campo todas las ventajas de la
ciudad y todas las posibilidades de relaciones de cultura, de negocios y de recreo; cuando el pavoroso
desarrollo de los medios guerreros haya demostrado el peligro mortal de la concentraciéon de los
habitantes, todo obstaculo serd vencido y la poblacion se esparcira en un territorio vastisimo, como
moléculas de un gas comprimido en un estrecho espacio cuando el vaso de abre o se rompe.

[De Giovannoni, sin referencia a la fuente precisa en el escrito de Mardones Otaiza].

273 ANALES DEL INSTITUTO DE INGENIEROS DE CHILE. 1943. “Don Francisco Mardones Oatiza recibié la Medalla de Oro y el Diploma de Honor del
Instituto de Ingenieros de Chile”, Santiago de Chile, afio LVI, N°1, enero, pp.3-9.

274 CHOAY, Francoise. 1994. “Le régne de I'urbain et la mort de la ville”. En: La ville, art et architecture en Europe 1870-1993. Paris, Ed. C.
Georges Pompidou, pp. 26-35, feb. de 1993.

275 MARDONES OTAIZA, Francisco, (1942), 1943. “Notas Urbanisticas” [Primera parte de mensaje magistral presentado en el Primer Congreso
Chileno de Ingenieria al recibir la Medalla de Oro del Instituto de Ingenieros]. En: ANALES DEL INSTITUTO DE INGENIEROS DE CHILE, Santiago de
Chile, afio LVI, N°1, enero, pp.10-20.
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Igual profecia observaba Mardones Otaiza en el arquitecto Franck Lloyd Wright, a partir de su obra
reciente “The disappearing of de city” (N.York, 1939), donde sefialaba como posible un tipo de organizacién
urbana en la cual la agricultura seria la ocupaciéon fundamental y la distribucion de la tierra asignaria un area
minima de un acre por familia, con una densidad de 10 hab./Ha. Esto era lo contrario -segun observo- a la
férmula de Le Corbusier, la “Ville Radieuse”, preconizando un sistema de edificacién sobre parques, cubriendo
s6lo el 12 % del area con una densidad de 1.000 Hab./Ha.

Manifesté6 Mardones Otaiza®’®:

Por lo que a mi respecta, declaro mi falta de fe en que este acontecimiento se producira: jamas
podré admitir que llegara un instante en que el mundo civilizado se resuelva a prescindir de los placeres
del espiritu por miedo a la muerte. Me parece razonable aceptar por el contrario, que no siendo
suficientes todos aquellos perfeccionamientos técnicos de la intercomunicacién para sustituir las
ventajas del trato frecuente con los hombres de mas elevada cultura, ni para compensar los demas
beneficios espirituales que se obtienen en la vida urbana, ni los de orden econémico que resultan de la
concentraciéon de los negocios, la poblacidon reconstruird sus ciudades después de cada catéastrofe
guerrera. Podra introducir en su estructura aquellas modificaciones que estime adecuadas para reducir
los peligros de la destruccién, pero continuara confiada en que los medios de defensa no quedaran
retrasados en relacién con los medios de ataque.

En su extenso discurso no estuvo ausente la critica sisteméatica a los métodos de abordaje de los
problemas de los asentamientos humanos. Para ello tuvo como referentes a diversos autores norteamericanos.
Consideraba que la accion del Estado debia ser “estimulante antes que compulsiva”, y apoyada con estudios de
las condiciones y recursos naturales del terreno, los que deberian ser de amplia difusiébn para orientar a los
inversionistas privados; estos antecedentes y toda materia en Urbanismo debia expresarse en lenguaje sencillo
y claro para hacerlo comprensible a todos los habitantes; el urbanista debia abandonar “la cé6moda actitud de
aplicar pautas doctrinarias inflexibles” propias de recopilaciones tipo “Manual del perfecto urbanista”
(referencia a M. Poéte), y buscar, en cambio, la solucién de cada problema segun sus particulares condiciones
reales, sin menospreciar ni olvidar ninguno de los factores que interesan a la sociedad®””".

Segun Mardones, el Urbanismo habia pasado ahora a ocuparse también de los suburbios, los campos,
las regiones y hasta los paises, no resultando extrafio que empezara a sugerirse nuevas designaciones para
sustituir el vocablo Urbanismo y sus derivados. Sefialé que habia que considerar al Urbanismo como “una rama

de la Sociologia”, y extender la definicién que limitaba su campo de exploraciéon a la ciudad aisladamente

considerada, al conjunto de aglomeraciones humanas que se producen en el territorio entero de una nacién.

276 Su escrito continuaba con citas a HIPODAMO y a ARISTOTELES; con andlisis de los estudios de G. KINGSLEY ZIPF (U. Harvard, U.S.A.) sobre la
distribuciéon de la poblaciéon en U.S.A.; referencias a A. GUERARD (U. Stamford, California) sobre la misién del urbanismo; a RIESLER, A. REY, J.
GREBER, P. BOTTONI, sobre sus criticas a muchos planos de urbanismo conteniendo utopias irrealizables expresadas en imagenes celebradas por su
belleza gréafica; a SITTE, LAVEDAN, POETE, SEBILLE, y a numerosos autores de proyectos de ciudades del siglo XVII; a las realizaciones del Baron
HAUSSMANN, al pensamiento de MUNFORD, en fin, a las experiencias norteamericanas. Exhibi6, asi, MARDONES OTAIZA, su conocimiento del
estado del arte en materias de urbanistica, planificacién urbana y territorial ante sus pares ingenieros. (Ibidem).

277 Cabe recordar en este punto que BRUNNER habia publicado ya los dos tomos de su “Manual del Urbanismo” (1939/1940) en Bogota, el que era
conocido en Chile, aunque no lectura obligatoria en las Escuelas de Arquitectura (refiere J. PARROCHIA B., 1996).
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Reconocié Mardones la necesidad de planos reguladores intercomunales o metropolitanos, dando como

referencia para identificar el escalén metropolitano, los conceptos aplicados por la oficina del censo en los

U.S.A.:

Un “distrito metropolitano” es una unidad urbana con 100 mil habitantes como minimo, de los
cuales 50 mil a lo menos deben vivir en los territorios municipales centrales. De alli resulta la necesidad
de crear organismos superiores encargados de armonizar los estudios, promover la confeccion de los
planos correspondientes y vigilar su realizacion.

En su referencia a la region, esfera de influencia o “hinterland” de la ciudad, criticé ciertos métodos de

andlisis como el de las lineas is6cronas, una critica dirigida sin duda, a Mufioz Maluschka, quien las habia

aplicado en su ensayo de 1940.

Expresé Mardones Otaiza®’®:

....el primer indicio acerca de la extensién de la esfera de influencia de una ciudad ha de
encontrarse en el numero de sus habitantes. Si bien no puede pretenderse que este nimero traduzca
con igual prestancia cada uno de los factores que intervienen para hacer mas o menos grande el area
geografica sujeta al dominio econémico, cultural, administrativo o politico de la ciudad, es fuerza admitir
que, por lo menos, es un indice representativo de la mayor parte de aquello. Econémicamente, la region
que corresponde a una ciudad determinada tiene mayores ventajas en comerciar con ella que con otra
ciudad préxima, la cual, como resulta de lo que hemos dicho, tiene también su propia zona de influencia.
El limite entre ambas regiones es, entonces, una consecuencia del costo de los transportes y de las
condiciones relativas de la oferta y de la demanda con respecto a las mercaderias que a una y otra
interesa vender o comprar. De modo pues, que el sistema de vias de comunicacidn utilizable tiene por
efecto modificar el limite que corresponderia entre dos regiones vecinas si existiera el caso ideal en que
el campo fuese homogéneo. El método de producir una impresion objetiva de la extension de estas
esferas de influencia por medio de circulos de radio elegido en consideraciéon a cualquier indice - como
por ejemplo el de la distancia que puede recorrerse en cierto tiempo segun los medios de locomocién
disponibles-, asi como el de limitarlas por lineas is6cronas, se alejan demasiado de la verdad para ser
aceptados como base de juicio.

Se puede observar, ademas, que cuando se aplica uno de estos dos métodos al plano de un pais
o de una porciéon de su territorio, quedan entre los circulos o entre las lineas is6cronas relativas a
ciudades vecinas, algunos espacios libres que aparecen como no sometidos a la influencia de ninguna de
ellas, y que serian, entonces, o espacios muertos, estériles, o espacios antarticos. Se producen,
también, recubrimientos de &areas que harian creer que estas disfrutan de la ventaja de poder
aprovechar “en igualdad de condiciones” de la influencia de las dos ciudades correspondientes. Ambos
hechos son sélo la consecuencia de un modo inadecuado de limitar las esferas de influencia; y las
interpretaciones a que ésos métodos dan origen son, por lo tanto, incorrectas. Carece, asi mismo, de
fundamento, la denominacién de “areas de conflicto” que ha solido darse a aquellos espacios
recubiertos.

Mardones Otaiza concluyé que los aportes de los ingenieros en diversos planes sectoriales (agua

potable, puentes y caminos), ya no podian satisfacer las aspiraciones de la ingenieria chilena. En adelante,

este cuerpo deberia trabajar en planes de conjunto que consideraran las diversas obras publicas en forma

coordinada. Se requeriria considerar los propdsitos sociales, lo que era una gran responsabilidad. Debe

278

MARDONES OTAIZA, Francisco, (1942), 1943. “Notas Urbanisticas” [Tercera parte de mensaje magistral presentado en el Primer Congreso

Chileno de Ingenieria al recibir la Medalla de Oro del Instituto de Ingenieros]. En: ANALES DEL INSTITUTO DE INGENIEROS DE CHILE, Santiago de
Chile, afio LVI, N°3, marzo de 1943, pp. 85-98.
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observarse que en los estudios a los cuales Mardones remitia a sus lectores, el éxito seria el producto del
trabajo de equipos con individuos de todas las especialidades, y no sélo de los ingenieros como sostenia al

comenzar el mensaje?’®:

Algun autor (1) ha sefialado que para formular ideales y definir los propdsitos sociales y sus
necesidades, es tan esencial la cooperaciéon de filésofos, educadores y simples ciudadanos (common
man) como la de los ingenieros, soci6logos, economistas, militares, médicos, agrébnomos, etc.

(1) L. Munford. The culture of cities. N. York, 1939.

Fig. 45. Estudio de curvas is6cronas en 1941, por el
Ing. César Cort, catedratico de la Escuela Superior
de Arquitectura de Madrid.

Fte.: CORT, César,1941. Campos urbanizados y ciudades
rurizadas. Madrid, Federacion de Urbanismo y de la Vivienda
de la Hispanidad, 317 pags. [gréaf. en p. 223].

No faltaron las criticas a la planificacién alemana, - que habia constituido 23 Federaciones de Planeacion
Regional-, la que segln Mardones realizaba la planeaciéon nacional “por conjunciéon de los programas
regionales”. Mufioz Maluschka habia sostenido en cambio, que se trataba de una planeacién nacional, directriz
de la regional, siendo esta, a su vez, directriz de la intercomunal metropolitana, y esta, finalmente, directriz de
la comunal, pero donde la totalidad resultante era producto de intercambios en mejores condiciones de
participacion de los niveles comunal y regional frente al nivel central de la administracion.

De cualquier forma, en los dltimos péarrafos de su mensaje Mardones fue explicito para expresar su
inquietud frente al nuevo “Departamento de Planeacién Territorial y Urbanismo” a cargo de Mufioz Maluschka.
Recorddé que la Asociacion de Ingenieros habia aplaudido antes la creacion de un “Departamento de
Planificaciéon”, toda vez que este organismo estuviera a cargo de ingenieros, agregando que “algunos autores”
consideraban la planeacion nacional sélo como un grado mas alto que la regional, y de esta apreciacién - que
observaba bastante difundida- se habia creido deducir con légica que se trataba de una nueva y superior etapa
del Urbanismo. Su postura indicé que un urbanista no podia asumir la direcciéon en esta materia, y que a él le

correspondia - “quizas”- la iniciativa y, en todo caso, la asesoria técnica en el estudio y en la discusion del

279 MARDONES OTAIZA, Francisco, (1942), 1943, op. cit.
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programa, pero no la determinacién de este mismo?®°. Concluyé que convenia agregar conocimientos de
Urbanismo en la formacién de los ingenieros.

Desde nuestra lectura de la realidad de la época, claramente las teorias -que asignaban un nuevo
sentido a la vialidad-, las acciones concretas y el poder -que también iba teniendo el arquitecto Mufioz
Maluschka desde su cargo en la administracion central de Estado- no iban siendo del agrado de los ingenieros,
cuando ademas ya se encontraba en discusién la permanencia de la Escuela de Arquitectura en la Facultad de
Ciencias Fisicas y Matematicas.

La separacion se lograria en 1944, creandose una nueva Facultad en la Universidad de Chile. Estas
diferencias se incrementaron cuando en 1949/52 se cred6 en esta Facultad los institutos de “Vivienda y

Planeacién” (actual Departamento de Urbanismo) y de “Edificacién Experimental™?®:,

280 MARDONES OTAIZA, Francisco, (1942), 1943. “Notas Urbanisticas” [Quinta parte] op. cit.

281 También se cre6 el “Instituto de Historia de la Arquitectura”. El “Instituto de Estabilidad Experimental” habia sido creado en 1941, cuando la U.
de Chile tenia sélo tres institutos de investigacion. Se ascenderia a sesenta en los siguientes veinte afios. Cabe destacar que la Pontificia Universidad
Catoélica de Chile fue haciendo aportes en igual sentido casi simultaneamente.
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5 Proceso de Planificacion de la Vialidad y el Transporte Metropolitano

y Regional. Periodo 1929-1949.

5.1. El panorama de las carreteras y ferrovias nacionales e internacionales, y las

limitaciones para producir obras publicas.

5.1.1. Avances en el Primer Congreso Nacional de Vialidad en 1925, y labor de la D.G.O.P.

En el Primer Congreso Nacional de Vialidad®®®, realizado en 1925, se habia denunciado el olvido por parte
de las autoridades del transporte por carreteras, perjudicando con ello “la unién y el conocimiento de los
hombres entre si, y de estos respecto de su patria”?®.

Entre los numerosos aspectos tratados -técnicos, legales, financieros y administrativos- se reclamé la
necesidad de crear normas diferenciadas para las distintas zonas del pais, con especial énfasis en el tipo de
pavimento, naturaleza de los puentes, caminos y tuneles, seguln la situaciéon geografica y el clima influyendo en
las condiciones de estabilidad y conservacion de ellos®®’. Preocupaba el transito, el acceso a las estaciones de
ferrocarriles, la relacién entre ferrovias y caminos, y el establecimiento de vias y ferrovias ramales a partir del
eje central, lo que reforzaria la configuracién del esquema en forma de espinazo en el trazado de las vias de
comunicacién.

Entre los aspectos legales se indicaba las necesidades de hacer vélidas las patentes de los vehiculos en
cualquier comuna del pais y encargar la policia de caminos al Cuerpo de Carabineros. En los aspectos
financieros se requeria estudiar la posibilidad de préstamos para financiar un vasto programa de pavimentacion
de caminos - Chile contaba entonces con 8.126 Kms. de ferrovias y con 35.317 Kms. de caminos y, de estos
altimos sélo el 1 % tenia pavimento definitivo-, y crear un impuesto a la gasolina para aumentar la renta de
caminos®®, También se criticé la Ley de Caminos de 1920, inspirada en “un criterio regionalista e individual”,
pues establecia que los fondos disponibles se invirtieran en el Departamento o Comuna que los habia
producido. Ello impedia ejecutar planes de conjunto para los caminos de primera importancia, y también su
realizacién en un tiempo determinado. Por otra parte, las comunas que por la pobreza o escasez de sus
habitantes no tenian recursos, tampoco podian emprender obras de interés local.

En los aspectos administrativos, se reclamé la creaciéon de una “Direccion General de Caminos”, como un

organismo auténomo y con atribuciones y facultades para desarrollar la vasta labor que el pais reclamaba: “La

285 VIGIL, Héctor (Ed.). 1925. Primer Congreso Nacional de Vialidad realizado en Santiago de Chile. [Organizado por privados y realizado en el

Instituto de Ingenieros de Chile].

La “Asociacién de Automovilistas de Valparaiso” (1916), la “Asociacién de Automovilistas de Santiago” (1922), y la “Federacién Chilena de Educacion
Vial” (1924), fueron los organizadores. Participaron: la D.G.O.P. Obras, las universidades, las actividades mineras, agricolas e industriales, y el
Estado Mayor del Ejército.

286 |bidem.

287 T. SCHMIDT habia propuesto un “Plan de Vialidad” en 1924, con 4 “zonas” para el territorio chileno: Limite internacional N. hasta Coquimbo
(con 7.411 Kms. existentes); limite S. de Coquimbo hasta Concepcion (con 16.199 Kms. exist.); limite S. de Concepcién hasta Pto. Montt (9.226
Kms. exist.), y limite S. de Puerto Montt al sur (2.481 Kms. exist.). En esta Ultima, sélo 220 Kms. en Pta. Arenas y cercanias podian llamarse
caminos segin SCHMIDT. (VIGIL, H. (Ed.). 1925, op. cit.).
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complicacidn de la vida moderna, en que el factor tiempo domina sobre todos los demas”, exigia un organismo
eficiente y eficaz. Se esperaba contar a futuro con un censo de trafico, con una contabilidad con base
estadistica, con una estandarizacion de los procedimientos de control de oficinas en todo el pais, y con los
resultados de la inspecciéon de caminos y puentes ampliamente difundidos.

Entre los participantes en el Congreso de 1925, se encontraba el Ing. J.F. Bradbury, representante de la
empresa Warren Brothers Co., de Boston®®®, U.S.A., - visitante de Chile desde hacia diez afios- quien indicé que
en un pais subdesarrollado se debia realizar “lo mas adecuado y econémico”, y no imitar sin reflexiéon lo que se
hacia en los paises ricos. Habia advertido también sobre los fines comerciales en prioridad a que respondian,
muchas veces, las ideas y procedimientos referidos a los caminos, sin haber mayor respaldo cientifico ni
experiencia practica.

El Intendente de Santiago, Alberto Mackenna Subercaseaux, recordd, por su parte, que en los U.S.A. “el
concepto de los caminos formaba parte esencial de la civilizacién”. Segin su parecer, la Asociacion de
Automovilistas de Valparaiso habia logrado construir caminos que eran el modelo de lo que debia ejecutarse en

todo Chile®®°:

Es un bello ideal que debemos acariciar: la unién de todas las provincias de norte a sur, por
faciles caminos que permitan la circulacién rapida de las actividades de comercio y nos brinden el placer
de recrear nuestro espiritu con los bellos y variados paisajes que nos ha prodigado la naturaleza.
Conociendo mejor nuestro suelo, viajando en la pequefia aldea y en la gran ciudad, sintiéndonos en un
contacto mas préximo con nuestros compatriotas, con ese intercambio de ideas y de propésitos que
traen consigo los viajes, nos conoceremos mejor y aprenderemos a amar mas a nuestra tierra prédiga
en riguezas naturales y lujuriosa en sus bellezas.

Finalmente, en el Congreso de Vialidad de 1925 no estuvo ausente el reclamo por la falta de caminos
necesarios para acceder a la inmensa riqueza econémica que representaban los bosques del sur del pais. Mas
all4 de esto, no hubo ponencias que analizaran el particular sistema de los centros poblados del pais heredado
de la época de la conquista espafiola y de la colonia, o lo proyectaran para constituir, de alguna forma, un
sistema territorial mas moderno.

Al comenzar el decenio de 1930 habia en Chile 27.843 vehiculos: 4.035 automoviles de arriendo y
23.808 automoviles particulares. Estas cifras se traducian en 1 automavil por cada 153 habitantes, cuando en
los U.S.A. habia 1 por cada 4.

Refiriéndose a los efectos de la gran crisis econémica mundial, expresé el Director General de Obras

Publicas, Teodoro Schmidt, en 1933%%:

288 V|GIL, Héctor (Ed.). 1925, op. cit

289 |a ciudad de Boston, donde ejercia el Ing. BRADBURY, contaba en la época con casi 700.000 habitantes, en la zona nueva tenia amplias
avenidas y se contaba con un tranvia eléctrico subterraneo que recorria casi toda la ciudad.

29 V|GIL, Héctor (Ed.). 1925, op. cit

291 SCHMIDT, Teodoro, Director General de Obras Publicas de Chile. 1933. [Inédita ]. Carta a Karl BRUNNER, enviada desde Santiago de Chile, el
23 de dic. de 1933, con destino en Viena, Austria.
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La honda crisis econémica que ha azotado al pais parece que ha tocado ya en su maximo, y
diversas manifestaciones, entre las cuales una nueva era de edificacion particular, son sintomas
inequivocos de que comienza el resurgimiento. Los chilenos confiamos y hacemos todo esfuerzo por
mantener el orden. Siempre después de las grandes convulsiones no faltan espiritus inquietos que
trabajan por llegar al desorden. Sin embargo, tenemos confianza en que con el resurgimiento econémico
y con la firme voluntad de amparar al Gobierno constitucional, podra sentarse como antes y en definitiva
en nuestro pais, el respeto a la constituciéon y a la ley.

Se inicié entonces la construccién de una serie de obras®*® que venian reclamando la administracién y el
desarrollo del pais®®.

Importante fue la obra de los diversos Departamentos de la D.G.O.P., para mejorar y aumentar las vias
de comunicacion en el pais, desarrollar la infraestructura de agua y alcantarillado, y aumentar las superficies de
riego, todo lo cual era requerido imperativamente para efectos de responder a las necesidades derivadas de la
aceleraciéon creciente del proceso de urbanizaciéon: el Departamento de Hidraulica construyé 431 Kms. de
canalizacién en agua potable, estando en obra 169 Kms.; y 214 Kms. en alcantarillado, estando en obra 85
Kms?**. De toda la poblacién urbana de Chile, que como se ha dicho, representaba aproximadamente la mitad
de la poblacién total del pais en 1930, el 91,28% tenia servicio de agua potable, y un 79,71 % tenia servicio de
alcantarillado®®.

En lo referido al Departamento de Riego, las obras terminadas y las entonces ya contratadas en el
periodo 1933-38, incrementaron en 125.000 hectéareas la superficie regada en el pais.

El Departamento de Caminos construyd en el periodo 1933-38, 3.076 Kms. de caminos, mejor6 13.156
Kms. de caminos existentes, y construyé 11.483 m.l. de puentes®®.

Con las obras realizadas, salvo en algunos tramos, la seccién chilena de la Carretera Panamericana, y el
Camino Longitudinal Sur - continuidad de la anterior desde Santiago al sur, y Unico eje continuo desde el limite
norte de Chile hasta Puerto Montt- habian quedado en condiciones de circulacién “casi todo el afio por vehiculos
motorizados™?*’.

Aun cuando el transporte motorizado y el mejoramiento de los caminos habian influido en el tréafico
ferroviario, este sigui6 también un perfeccionamiento paralelo, tarea en la cual el sector privado estaba

participando para completar la red ferroviaria nacional. En 1931 la extension total de las lineas alcanzaba 8.937

Kms., de los cuales pertenecian a los Ferrocarriles del Estado 5.807, y a las empresas particulares 3.130. La

292 ge lamentaba T. SCHMIDT hacia 1938, que se hubiera ubicado en otros Ministerios, las construcciones carcelarias y escolares, pues la
experiencia chilena y de otros paises habia demostrado la conveniencia de reunir en un solo Ministerio todo lo referido al estudio, construccion y
vigilancia de las obras publicas como medio de “especializar el personal, mantener la tradiciéon y dar unidad administrativa” frente a los complejos
problemas que requerian estudio y realizacién. (CHILE — MINISTERIO DE FOMENTO. c. 1938-39 [en Biblioteca Nacional de Chile, sin otros datos] ).
298 |a terminacién del Ministerio de Hacienda, el Museo Histérico, las Escuelas de Temuco e Iquique, el Pabellén de Investigaciones, los Servicios
Publicos de San Antonio, Constituciéon y Osorno; la transformaciéon de parte del Palacio de La Moneda; la construcciéon de nuevos Tribunales de
Justicia y de la Municipalidad de La Serena; la Superintendencia de Aduanas y Correos de Valparaiso; una nueva parte de los Tribunales de Justicia
de Santiago; un nuevo edificio para la Direccién de Aprovisionamiento del Estado en Santiago; parte del Museo de Historia Natural; los Servicios
Publicos de Quillota, Renca, Curicé, Parral, Mulchén, Angol, Pitrufquén y Castro. La construccién de los Liceos de Antofagasta, Victorino Lastarria de
Santiago, de Hombres de Temuco, de Nifas de Valdivia y parte del Liceo de Punta Arenas, entre otros.

294 CHILE — MINISTERIO DE FOMENTO. c. 1938-39, op. cit.

29 CHILE — MINISTERIO DE FOMENTO. c. 1938-39, op. cit.

2%  Entre estos Ultimos figuraban 77 puentes definitivos en concreto armado, entre ellos: el Lontué, el Perquilauquén, el Duqueco, el Toltén, todos
los puentes del camino de Valdivia a La Unién, el Coquimbo en Vicuia, el Choapa en Salamanca, el Petorca en Petorca, el Chimbarongo en San Luis,
el Cautin en Lautaro, estando avanzados el Cachapoal en Codao, dos sobre el rio Bio-Bio, en Concepcién y en San Carlos de Purén.

297 CHILE — MINISTERIO DE FOMENTO. c. 1938-39, op. cit.
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explotaciéon ferroviaria ocupaba 26.405 personas y tenia en servicio 1.266 locomotoras, 968 coches para
pasajeros y 19.849 vagones para carga®®. Al final del periodo 1933-38 se habian entregado a la explotacién
174 Kms., y se encontraban en obra 471 Kms.?*.

Diversas leyes, entre ellas, las que autorizaron la construcciéon del ferrocarril de Freire a Toltén, de
Crucero a Puyehue y las variantes de Matucana en Santiago y de Longotoma a Los Vilos, financiaron el costo de
las obras con aportes de los particulares beneficiados con su ejecucion.

Los ferrocarriles estatales chilenos fueron afectados seriamente por la situaciéon de la realidad nacional
de las décadas de 1930 y 1940. Desde 1930 venian disminuyendo sus ingresos, lo que era atribuible a diversas
causas mas alla de la gran crisis econémica mundial. Asi, por ejemplo, un decreto de mayo de 1931 habia
declarado la libre circulacion de émnibus sin servicio fijo ni itinerario determinado, lo cual se consideré una
competencia desleal. Hacia 1946 se solicitaba poner al sistema de ferrocarriles y de carreteras en “un plano de

razonable competencia™®®.

Se consideraba que el transporte de carreteras debia ser complementario y no
competidor del ferrocarril - un servicio de utilidad publica, este altimo-, por lo que se reclamé la coordinaciéon de
los diferentes medios de transporte tanto en la construccién de vias como en su explotacién®®. Pero, en 1947,
un informe del Secretario General de la Inspeccidon Superior de Ferrocarriles, aporté antecedentes sobre la
verdadera situacién de los ferrocarriles en Chile, concluyendo que habia “un exceso de ferrocarriles”3%.

Se tenia conciencia de que lo que se llamaba “red ferroviaria”, en realidad no lo era. La ferrovia tendida
de norte a sur (desde Huara, al N. de Ilquique, hasta Puerto Montt donde llegé en 1913, y desde Ancud a
Castro), era la Unica existente; desde ella se desprendian numerosos ramales tanto al este como al oeste. Este
conjunto era del fisco casi en su totalidad, lo que no afectaba la existencia de algunos ferrocarriles particulares

en el norte, y ni la del ferrocarril carbonero de Concepcién a Curanilahue.

La longitud de los ferrocarriles fiscales y particulares era:

CUADRO N°5. FERROCARRILES FISCALES DE CHILE — 1947

Arica a La Paz 207 Km.
lquique a Pintados 211 Km.
Transandino por Juncal 71 Km.
Carrizal a Cerro Blanco 116 Km.
Puente Alto a El Volcan 62 Km.
Empresa de los FF. CC. del Estado 5.112 Km.

TOTAL 5.779 Km.
Fte.: HUIDOBRO DIAZ, Carlos, (Secretario General de la Inspeccién Superior de Ferrocarriles). Estado actual y dificultades
que afrontan nuestros transportes por tierra, agua y aire. Santiago de Chile, Ed. Servicio Nacional de Transportes, 1947.

29 ENCICLOPEDIA ESPASA CALPE S.A. 1934. Suplemento Anual, op. cit.

299 CHILE, MINISTERIO DE FOMENTO. ¢.1938-39, op. cit.

300 GAJARDO CONTRERAS, Alfredo. 1946. La Empresa de Ferrocarriles ante la competencia del transporte motorizado. Santiago de Chile,
Ferrocarriles del Estado, 32 pags.

301 cuando poco tiempo después de esta ponencia, también en 1946, se descubrié petréleo en Magallanes, se solicité estudiar que los FF.CC. del
Estado, y también la Marina Mercante lo utilizaran, reservando el carbén piedra para la exportacion.

302 HUIDOBRO DIAZ, Carlos. 1947. (Secretario General de la Inspeccién Superior de Ferrocarriles). Estado actual y dificultades que afrontan
nuestros transportes por tierra, agua y aire. Santiago de Chile, Ed. Servicio Nacional de Transportes.
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CUADRO N°6. FERROCARRILES PARTICULARES DE CHILE — 1947
Villa Industrial al Tacora 24 Km.
Salitreros de Tarapaca 462 Km.
Tocopilla al Toco 257 Km.
Antofagasta a Bolivia 1.066 Km.
Longitudinal Norte 711 Km.
Chuquicamata 59 Km.
Taltal 254 Km.
Potrerillos 98 Km.
Cruz Grande al Tofo 25 Km.
Llano de Maipo 22 Km.
Rancagua a El Teniente 72 Km.
Concepciéon a Curanilahue 98 Km.
Mina Loreto 7 Km.
TOTAL 3.155 Km.
Fte.: HUIDOBRO DIAZ, Carlos, (Secretario General de la Inspeccién Superior de Ferrocarriles). Estado actual y dificultades
que afrontan nuestros transportes por tierra, agua y aire. Santiago de Chile, Ed. Servicio Nacional de Transportes, 1947.

El total de los ferrocarriles fiscales y particulares era de 8.934 kilbmetros. Chile tenia los ferrocarriles
que necesitaba y los que requeriria dentro de un futuro lejano. Eliminando a Puerto Aisén, Porvenir y
Magallanes, cuyas comunicaciones con el resto del pais debian hacerse necesariamente por via maritima, sélo
quedaban unos cuantos pueblos de escasa importancia que no estaban servidos por ferrocarriles y que se
hallaban, por lo general, sobre un camino de primera clase o a orillas de la via maritima o fluvial.

A pesar del exceso de ferrocarriles, se habia iniciado la construccion de diversas otras lineas, todo lo cual
significaba que Chile poseia, proporcionalmente, mas ferrocarriles que cualquiera de los paises europeos y que

cualquiera de los paises de América del Sur, con excepcién de Argentina®®.

CUADRO N°7. EXISTENCIA DE FERROVIAS EN DIVERSOS PAISES EN RELACION CON
EL NUMERO DE SUS HABITANTES Y LA SUPERFICIE DE SU TERRITORIO - 1939
PAISES LONGITUD LINEA POR LONGITUD LINEA POR
C/10.000 HABITANTES C/1.000 Km?
EUROPA
Francia 15 11
Alemania 8 15
Gran Bretafia 7 13
Espafia 6 13
Rusia 5 4
NORTEAMERICA
Canada 65 7
EE.UU. 34 70
México 14 12
SUDAMERICA
Argentina 34 14
Chile 21 12
Brasil 8 4
Pert 7 4
OCEANIA
Australia 68 57
Nueva Zelandia 34 21
AFRICA
Unién del Sur de Africa | 27 | 18
Fte.: HUIDOBRO DIAZ, Carlos, (Secretario General de la Inspecciéon Superior de Ferrocarriles). Estado actual y
dificultades que afrontan nuestros transportes por tierra, agua y aire. Santiago de Chile, Ed. Servicio Nacional de
Transportes, 1947.
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5.1.2. El Ferrocarril Transandino Central: Buenos Aires-Valparaiso.

A partir de mediados del siglo XIX, muchos proyectos se propusieron en los U.S.A, México, Centro
América y América del Sur, para satisfacer la necesidad cada vez mas apremiante de unir el Atlantico con el
Pacifico con un sistema de transporte rapido, seguro y de bajos costos. El incremento de la produccién y las
demandas del comercio, transformaron el transporte en una preocupacién mayor de la clase dirigente de los
principales paises de la regién. En este contexto se disefi6é y ejecutd el Ferrocarril Transandino Central, (Ley
sancionada en 1872, Argentina), que unié Buenos Aires con Valparaiso. El Transandino era el sexto ferrocarril
bioceanico de América, y la primera obra de ingenieria de nivel mundial impulsada por paises periféricos y no
por grandes potencias. Este medio se libré al servicio en 1910 como linea completa, incluyendo el tanel
Caracoles (de 3.000 metros de longitud, a 3.200 m. de altura, y a 200 km. de la ciudad méas cercana, Mendoza,
Argentina) con lo cual quedaron unidos por via férrea los puertos de Buenos Aires y Valparaiso (1.762 km.), y
de esta forma, también Buenos Aires con Santiago®®*.

Equivalia dicha longitud a algo mas que la que tenia la ferrovia que unia Roma y Paris, aunque con una
tarifa cinco veces mayor dado el alto costo de mantenimiento de las vias especialmente en el tramo de la
Cordillera de Los Andes. El tramo argentino desde Mendoza hasta la frontera internacional con Chile tuvo 174,2
km. y fue realizado entre 1887 y 1903. El tramo chileno desde la frontera internacional hasta la ciudad de Los
Andes tuvo 69 km. y fue realizado entre 1889 y 1909. Habian pasado 38 afios desde que se comenzd su
construccién en 18723,

El viaje desde Buenos Aires a Valparaiso en el Transandino duraba 39 horas; la velocidad promedio era
de 60 km/h para el tramo de llanura (Buenos Aires-Mendoza) y de algo menos de 20 km/h para en tramo de
montafia (Mendoza-Los Andes). Eran necesarios dos trasbordos por la diferencia de trochas. La electrificacion
parcial del transandino en 1927 (parte chilena), no procuré incrementos importantes en la velocidad ni
reduccion de los tiempos de viaje. Cabe destacar que en el tramo Mendoza-Los Andes (con frecuentes aludes y
derrumbes, y nevadas entre 2 y 8 metros, y utilizando hasta tres locomotoras para trepar las fuertes
pendientes) nunca se pudo mejorar el servicio, el que comparado con los tramos Buenos Aires-Mendoza (por la
pampa plana) y ciudad de Los Andes-Valparaiso, o Santiago, era deplorable®®.

Para Argentina el principal bien exportable hacia Chile era el ganado en pie, de forma que el Transandino
reflejo la continuidad histérica del comercio entre ambos paises. Desde el siglo XVII distintos grupos de nativos,
sobre todo pehuenches, habian trasladado ganado desde las pampas argentinas hacia el valle central chileno en
un aporte funcional a la inserciéon de Chile, como abastecedor de alimentos para el polo minero de Potosi, en la

economia del imperio espafiol. Antes del Transandino la Unica forma de transportar carga y pasajeros, fuera de

303 |bidem.

304 | ACOSTE, Pablo. 2000. El ferrocarril Transandino. Santiago de Chile, Editorial Universitaria, Centro de Investigaciones Diego Barros Arana, 465
pags., cuadros gréaficos, fotografias. [Fte. de antecedentes en el pto. 5.1.2.].

305 Se dispuso cobertizos especiales metalicos en los lugares de mayor riesgo del tramo Mendoza-Los Andes, que protegian las vias de la nieve,
pero que no soportaban derrumbes de rocas ni cubrian todos los puntos.

306 | ACOSTE, Pablo, 2000, op. cit.
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la mula, era por mar, y, en este ultimo caso, el viaje completo entre Buenos Aires y Valparaiso tenia una
extension de 3.115 millas nauticas, equivalentes de 5.607 km. Para acortar el viaje se podia usar el estrecho de
Magallanes, pero reduciendo la distancia sélo en 300 millas marinas®”’. La Cordillera de los Andes como
alternativa, constituia una barrera formidable y desalentadora, cualquier proyecto de viaje era una epopeya®®.

El Presidente chileno José M. Balmaceda no dejé de manifestar, en el dia de la inauguracion del
Transandino, su inquietud sobre la eventual transmisién de enfermedades por este corredor, la emigracion de
trabajadores chilenos hacia Argentina, la eventual escalada de violencia entre pueblos vecinos, y la segura
ruina econémica de los propietarios de potreros de alfalfa de los valles cordilleranos, que ya no podrian
abastecer con su producto al ganado en pie importado desde la Argentina®®.

Con una visibn muy positiva en cambio, se presentaba el Intendente de Santiago Vicufia Mackenna,
quien confiaba en que un mejor conocimiento e integraciéon de los pueblos entre si evitaria enfrentamientos y
redundaria en grandes beneficios econémicos y culturales. El intendente estaba consciente también del impacto
que tendria en los puertos de Chile, y en especial en Valparaiso, el canal de Panam4a, por lo cual estimé
conveniente reimpulsar el Transandino y completarlo en Argentina (se logré en 1885), lo que permitiria
revitalizar y potenciar el puerto de Valparaiso®°.

Los temores que Balmaceda expuso en 1889 reapareceran a través de las décadas haciendo sentir sus
efectos en el Transandino. Este medio, que fue considerado una maravilla por los ingenieros, y un desastre por
los contadores, seria el caso testigo mas representativo de los encuentros y desencuentros entre Chile y
Argentina a lo largo de un siglo, especialmente en ocasién de los gobiernos militares en ambos paises®**.

Desde la década de 1920 el ingeniero chileno Marin Vicufa, especializado en ferrocarriles, habia hecho
del Transandino una causa de lucha permanente, aunque habia detectado el efecto de diversas transferencias
culturales, las que se iban traduciendo en oposiciones a la integracion. Doctrinas como la Geopolitica, que
florecié en los estados mayores del sur de América hacia mediados del siglo XX - en la variante desarrollada por
los ingleses, y también por la derecha alemana de la década de 1930 y principios de 1940- irian frustrando los
proyectos para mejorar este transporte ferroviario y también demorarian la construcciéon de rutas adecuadas

transcordilleranas y los caminos cercanos al limite internacional en cada pais®?.

307 | ACOSTE, Pablo, 2000, op. cit.

308 No lo fue menos la travesia del Gral. SAN MARTIN conduciendo a un ejército de 5.000 hombres hacia Chile en 1817 para sellar la independencia
de este pais. SAN MARTIN, O'HIGGINS vy, sobre todo, BOLIVAR representaron el ideal de la unidad americana. Aunque posteriormente cada pais
emprendié su propio camino, en la década de 1830 el estadista chileno D. PORTALES promovié la integracién econémica del cono sur, idea que
desarroll6 el argentino J. B. ALBERDI, quien presenté en la U. de Chile en 1840, una tesis para revalidar su titulo de abogado. Propuso la
convocatoria de las republicas americanas para disefiar una estrategia para enfrentar la guerra comercial previsible con las potencias europeas. Se
deseaba la unificaciéon de las aduanas de los paises sudamericanos y un derecho comercial Gnico como punto de partida para el fortalecimiento de
sus economias internas.

309 | ACOSTE, Pablo, 2000, op. cit.

310 |bidem.

311 |bidem.

312 un ejemplo del caso argentino, citado por LACOSTE, es la Ruta 40 que corre paralela a la Cordillera de Los Andes, de norte a sur, y que ain no
ha sido terminada al comenzar el siglo XXI.
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CUADRO N°8. CONSTRUCCION DEL FERROCARRIL TRANSANDINO
TRAMO MENDOZA (ARGENTINA) - LOS ANDES (CHILE)

Desde | Hasta | Extensién | Construccién
Tramo argentino
Mendoza Uspallata 91,6 km 1887-1891
Uspallata Rio Blanco 29,8 km 1891-1892
Rio Blanco Punta de Vacas 22,3 km 1892-1893
Punta de Vacas Puente del Inca 16,2 km 1893-1902
Puente del Inca Las Cuevas 14,4 km 1902-1903
174,2 km 1887-1903
Tramo chileno

Los Andes Salto del Soldado 26 km 1889-1892
Salto del Soldado Juncal 23 km 1904-1906
Juncal Portillo 12 Km 1906-1908
Portillo Frontera Internac. 8 km 1908-1909
69 km. 1889-1909

Nota: En abril de 1910 se inaugur6 el tanel de la Cumbre (3.000 metros de largo y 3.200 m.s.n.m.).
Fte.: Elaboracion de Lacoste, Pablo, 2000, op. cit., a partir de Garcés Delgado y Alliende.

En 1934 el Tren Transandino Central sufrié un aluvién que causoé tales destrozos que el servicio se tuvo
que interrumpir por diez afos.

En la década de 1930 también en Argentina se dio un fuerte impulso al desarrollo carretero. En esos
afios, la Direccion Nacional de Vialidad construyé la Red Troncal de Rutas Nacionales, lo cual aporté la
extension de miles de kildbmetros de rutas por todo el pais. Se avanzé también en el disefio y puesta en marcha
del proyecto de la Carretera Panamericana. Para unir Argentina con Chile se resolvi6 que el camino se
construiria por casi la misma traza del Ferrocarril Trasandino. Alli se dirigieron las inversiones para mejorar las
condiciones de transitabilidad para los vehiculos a través de la cordillera. Esta expansion tuvo un especial
significado en el camino desde la ciudad argentina de Mendoza hasta la ciudad chilena de Los Andes, donde el
Transandino se encontraba fuera de servicio. Vialidad Nacional argentina invirtié fuertes sumas en toda la ruta
internacional, pasando por Villavicencio y Uspallata, para llegar a Las Cuevas. Entre las obras mas importantes
estuvo la construccién de los "Caracoles de Villavicencio" (1936-1942), con sus 365 curvas, que permitié
ascender con pendientes mas suaves desde Villavicencio (1.800 m.s.n.m.) hasta la Cruz de Paramillo (3.000
m).

Ademas, se conté desde entonces con dos caminos paralelos, uno de subida (los Caracoles) y otro de
bajada (la antigua traza por la Quebrada del Toro). Asimismo, se consolidé el servicio permanente de
conservacién del camino®*,

En lo referido a la reconstrucciéon del Ferrocarril Transandino Central, la Segunda Guerra Mundial influyé
en ella, por la posibilidad de que Argentina sacara sus productos por el Pacifico hacia los U.S.A. e Inglaterra,

ademas de apreciarse el aporte del Transandino a la integracién continental en esos momentos de necesaria
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solidaridad. Esta reconstruccion terminé en 1944. En este mismo afio el Transandino chileno pas6é a manos del
Estado y, en 1948, el Gobierno de Perdn nacionalizé toda la red ferroviaria inglesa en Argentina; con estos
cambios surgié un nuevo Transandino, el trazado en el lado argentino era mejor y la red de colectores de
trafico era muy superior a partir del empalme con los 14.000 kilémetros de los Ferrocarriles del Estado
(equivalente al 30 % del total de vias instaladas en Argentina); los costos eran menores por evitarse el
trasbordo en varias partes, lo que tuvo su efecto en el volumen de carga y cantidad de pasajeros
transportados. El Transandino podia ahora transportar cargas provenientes del norte y centro de Argentina, sin
transbordo hacia la cordillera.

Novedoso fue en la década de 1940 que por primera vez empezaban a competir el Transandino y el
automotor en el camino de montafa. El ferrocarril tenia la ventaja de contar con material rodante y un mejor
sistema de conservacién. En caso de nevadas, el primer servicio que se habilitaba era el ferroviario
(locomotoras "barrenieve™). Pero, las fuertes pendientes afectaban notablemente el rendimiento del tren,
sobretodo en la parte de cremallera. Los viajes se hacian largos y lentos, utilizando a veces, dos y hasta tres
locomotoras. En cuanto al camino, sélo estaba pavimentado el tramo Mendoza-Villavicencio. Desde alli habia
que continuar por caminos de ripio o tierra, 160 km. hasta Las Cuevas. El automotor sufria también los
desniveles, que afectaban especialmente al transporte de carga. El camion tuvo un limitado desarrollo,
centrado mayoritariamente en el ganado. En cambio, el transporte de pasajeros, logré6 un desarrollo
relativamente importante. Automoviles particulares y vehiculos de compafiias transportaban personas desde
Mendoza hasta Santiago o a las playas cercanas de Valparaiso especialmente en verano. Como resultado, en la
década de 1940 el Transandino logré incrementar sus servicios de carga, pero sufrié un retroceso en materia de
transporte de pasajeros. El servicio internacional a Chile de pasajeros incluia tres trenes semanales en verano y
dos en invierno. El servicio internacional de carga incluia ocho trenes diarios. El ferrocarril podia mantener una
ventaja sobre el automotor mientras este no dispusiera de rutas bien construidas, con pavimento y otras
ventajas. En este sentido, hay dos etapas en la competencia entre estos medios en el servicio de Buenos Aires
a Santiago o Valparaiso: la primera con la inauguraciéon del pavimento entre Buenos Aires y Mendoza, que se
terminé al finalizar la década de 1930, y la segunda, de alli en adelante, con el comienzo de la competencia del
camién con el ferrocarril por el transporte de carga®*. En cuanto a la parte chilena, habria que esperar hasta
1970 para ver inaugurado el nuevo camino internacional, tramo Ciudad de Los Andes - Frontera Internacional.

En lo referido a la competencia del transporte por avién, en la década de 1940 el gobierno argentino

mantuvo cerradas las rutas hacia Chile, por lo cual el Transandino no encontré competencia en ese medio®'®.

313 | ACOSTE, Pablo, 2000, op. cit.
314 |bidem.
315 |bidem.

107



Proceso de Planificacion de la Vialidad y el Transporte Metropolitano y Regional. Periodo 1929-1949.

5.1.3. La situacién general de los caminos en Chile hacia 1949.

En lo referido a los caminos en el territorio chileno, a fines de 1945 se contaba con 48.260 Kms.,
comprendiendo 40.297 Kms. de caminos carreteros, y 7.963 Kms. de caminos troperos. De ellos, tenian un
pavimento superior, 945 Kms. (los mejores en Santiago y Valparaiso); grava, macadam, arena, arcilla, 14.611
Kms., y tierra, 32.704 Kms.

El aumento de los caminos en Chile entre 1930 y 1940 habia sido s6lo de 14%, cantidad estimada
insignificante comparada con el desarrollo en otros paises. Segun la Automotive Aeronautic Trade Division, del
Departamento de Comercio de los Estados Unidos, los aumentos registrados en la construccién de carreteras en
diversos paises entre los afios 1930 y 1940, habian sido: Rusia, 116%; Algeria, 99%; Nueva Zelandia, 819%b;
China, 76%;Egipto, 72%; Canada, 53%; Australia, 48%; India y Birmania, 47%. En Sudamérica, Argentina
habfa aumentado en 92%; Brasil, en 70%; Perd 38%3'.

Pero, para muchos en la época, solucionar el problema de la vialidad nacional era lograr “que todos los
caminos de importancia vital fueran transitables todo el afio”. El esclarecimiento sobre cuéles eran los caminos
de importancia vital, tendria que ser el trabajo de una “comisiéon de ingenieros y técnicos econémicos” que
tuvieran en consideracion las necesidades de todas las diversas zonas del pais. Se sostenia, también, que una
politica nacional de caminos no debia cambiar constantemente, y que el vasto programa de gran alcance que
Chile requeria debia tomar en cuenta el trafico del presente y también su proyeccién al futuro®’.

En 1947 habia en Chile 5,3 Kms. de caminos por cada kilémetro de ferrovias; en cambio, la estadistica
registraba para los paises con regiones agricolas y poblacidon bien distribuida, 10 Kms. de caminos por cada
kilbmetro de ferrovias.

El camino longitudinal tenia 3.515 Kms., arrancando desde él, o convergiendo hacia él, casi todos los
caminos existentes en el pais.

Los caminos de la Zona Norte eran, en su mayor parte, de tierra, de clase inferior. De los 10.702 Kms.
que correspondian a esa zona, la mitad estaba en las provincias de Coquimbo y Atacama, distribuidos
caprichosamente segun la ubicaciéon de las innumerables faenas mineras. De un modo general, los caminos en
esa zona seguian una orientacion, por lo comun, transversal, desde la costa al interior. Los mas importantes
eran, el de Antofagasta a Calama y el de Copiap6 a Tierra Amarilla.

A la Zona Central correspondia, naturalmente, la mayor extensién de caminos, con 26.206 Kms., la
mayor parte de tipo medio o superior, a saber: grava, 5.094 Kms.; macadam, 972 Kms.; concreto, 255 Kms.,
totalizando estos 6.321 Kms.

La distribucion de los caminos en el territorio de la Zona Central era: Aconcagua a Talca, teniendo como
centro a Santiago, 10.362 Kms.; Linares a Malleco, teniendo como centro a Concepcidn, 8.749 Kms.; Cautin a

Llanquihue, teniendo como centro a Valdivia y a Osorno, 7.095 Kms.

316 |bidem.
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En la Zona Austral -Aisén, con una superficie de 88.984 Kms.?, y Magallanes, con una de 135.418
Kms.?- sélo se disponia de 2.162 Kms. de caminos de tierra, de pésima calidad, transitables sélo en

determinadas épocas del afio, y 380 Kms. de camino de grava, de regular calidad.

5.1.4. El inicio de la construccién de la “Carretera Panamericana”

Conforme al Congreso de Rio de Janeiro de 1929, la futura Carretera Panamericana, el camino
longitudinal de Chile hasta la latitud del corredor transandino central, y desde alli el camino hacia la cordillera
de Los Andes por Las Cuevas, deberian constituir la parte final de ella en territorio chileno.

Desde Santiago a Lima, la carretera tendria 3.991 km, de los cuales 2.411 en territorio chileno. Uniria
también Santiago con La Paz, cubriendo una distancia de 2.842 km de los cuales 2.367 km en territorio chileno.

Desde Santiago al este, la Carretera Panamericana cruzaria la Cordillera de Los Andes a 3.842 metros de
altura, con un recorrido por territorio chileno de 157 Kms. Desde alli hasta Buenos Aires, término de su
recorrido, la carretera seria de 1.455 Km.

A la vista de estas distancias y de los progresos alcanzados por la aviacién hacia 1947, el Ing. Carlos
Huidobro Diaz estimé que la Carretera Panamericana resultaria “un proyecto romantico, pero anacrénico y
quiza, si en el fondo, hasta contrario a los fines de fraternal concordia” en que estaba inspirado®®.

La Carretera Panamericana convino perfectamente al propésito local de unir la ciudad de La Serena con
Santiago en la segunda mitad de los afios 1940, y fue por ello que este tramo fue construido con primera
prioridad, con gran esfuerzo técnico y econémico, a la vez que con gran velocidad, lo que a menudo fue
contrario a la buena calidad deseable para su construccién y a la buena preparaciéon de las bases del camino.

El inicio de la construccién de la Carretera Panamericana trajo consigo un fuerte impulso a la tecnologia
vial, desarroll6 nuevos métodos constructivos, incorporé nuevas maquinarias de gran rendimiento y ampli6 el
grupo de contratistas de esta especialidad.

Por otra parte, estas nuevas obras impactaron las ciudades y pueblos, los que tuvieron que adaptarse a
este nuevo desafio urbano y rural y reestructurar sus sistemas viales para permitir una adecuada accesibilidad
y una reparticion de los flujos camineros. Asi aparecieron, al principio, lo que se denominé las “calles-

caminos™3°.

317 GUTIERREZ FORNO, Maria Antonieta. 1943. Politica y legislacién caminera de Chile. Santiago de Chile, Relampago, 104 pags. [Memoria de
prueba, Licenciatura en Ciencias Juridicas y Sociales, Universidad de Chile].

318 HUIDOBRO DIAZ, Carlos. 1947, op. cit.

319 |bidem.
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5.2. Los problemas de vialidad y transporte urbano en la ciudad de Santiago, y el

surgimiento de ideas de mayor alcance para solucionarlos.

5.2.1. “Carritos de sangre”, travias eléctricos, y la idea de realizar una “Ciudad Lineal”

conforme a la teoria de Arturo Soria, en Chile.

Siendo Santiago el centro urbano principal de un proceso de urbanizacién que se manifesté ya antes de
la industrializacion del pais, no es de extraflar que comenzaran a surgir tempranamente ideas
significativamente diferentes para enfrentar los problemas derivados, entre ellos la creciente congestién de la
ciudad.

En las etapas precedentes, el primer tranvia sobre rieles arrastrado por caballos de América Latina
habia sido el de Santiago de Chile, desde 1857. Existian, hacia 1877, tres lineas con una longitud de 372
cuadras (modelo clasico colonial hispanoamericano) y con un movimiento de 20 millones de pasajeros anuales.
En cuanto al tranvia eléctrico, este corrié por primera vez en Chile desde el afio 1900. Entre 1903 y 1910, la
extension de las lineas aumentdé desde 97 kms. hasta 108, y el numero de lineas alcanzé a 26, con 330
vehiculos®®.

En 1908, la realizacion del Primer Congreso Cientifico Panamericano, en Santiago, dio lugar a la
ponencia del arquitecto Carlos Carvajal para aplicar en Chile la teoria de la “Ciudad Lineal” -una ciudad
agricola, industrial y urbana a la vez- concebida por Arturo Soria (1844-1920), industrial, escritor y hombre de
ciencia espafiol. Motivo de gran regocijo fue para Soria constatar que sus ideas se propagaban por el mundo.
Carvajal citaba en su ponencia varias calles de Santiago que darian una idea de lo que seria la calle central de
una Ciudad Lineal: en primer lugar, la “Avenida de las Delicias” (L. Bernardo 0’Higgins) con su paseo central y
sus dos lineas de tranvias eléctricos; también la avenida Vicufia Mackenna con 40 metros de ancho, y la
avenida Republica. Para Valparaiso se citaba las pintorescas poblaciones ubicadas a lo largo del tranvia eléctrico
a Vifa del Mar, y en esta ultima ciudad, la poblaciéon Vergara con sus chalets independientes y buen pavimento.
En lo referido a la necesidad de colonizar territorios en Chile, Carvajal recordaba la idea de los “ferrocarriles
pobladores” en los U.S.A. (San Luis y Chicago)®*.

La emergencia paulatina de la industria y del capital industrial como sector dominante de la sociedad
chilena a partir de los afios 1930, produjo, cambios en el sistema urbano, donde la acelerada concentracion de
esa actividad -con sus sectores asociados: el comercio, la banca, los servicios especializados- en Santiago,
exigié nuevas aproximaciones.

Las causas de la concentracién industrial fueron variadas, estando entre ellas la pequefiez del mercado

interno; los bajos niveles de salario monetario del grueso de la poblacién rural chilena, practicamente fuera del

320 En Paris, el tranvia sobre rieles se establecié en 1870, en reemplazo de los 6mnibus que habian sido reagrupados en 1855 en una sola compafiia

general. En: CHILE - MOPT, D.G.O.P., D.P.U.,, D. E. T. U., C. M. T. R, B.C.O.M. — S.0.F.R.E.T.U. — C.A.D.E., 1968, op. cit.
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mercado; el proceso paulatino de modernizacién de las maquinarias y la produccién a escalas mayores, lo que
hizo cada vez mas conveniente la instalacion en Santiago; la industrializaci6n como respuesta del Estado a
través de su politica y capacidad para movilizar recursos, en parte por la presion de las fuerzas sociales
organizadas enfrentadas a una grave cesantia que habia desplazado a miles de trabajadores a Santiago
después de 1930.

Desde el punto de vista del transportes y las comunicaciones, si bien los centros urbanos principales ya
estaban conectados hacia 1930, la ampliacién, renovacién y mejoramiento de la infraestructura se producia con
mayor rapidez en la zona de Santiago, a partir de lo cual la reduccién de costos de transportes permitia a las
industrias expandir el area geografica de sus mercados®?.

Cabe destacar que hubo inquietudes al comenzar el decenio de 1940, en quienes estimaron insensata
una politica que desatendiera la agricultura®®. Si para algunos las posibilidades de desarrollo de la agricultura
en nuestro pais estaban limitadas por la superficie arable y por la circunstancia de explotarse ya terrenos
marginales - es decir que no podrian continuar explotandose si los productos de ellos disminuyeran su valor-
para otros, era preciso tener presente los progresos de la técnica agricola®®*.

En Santiago del periodo 1929-1949, sélo los grandes ejes estaban pavimentados con hormigén o
adoquin. Las calzadas tenian perfiles exiguos. No se utilizaba el asfalto. Sélo la Avda. del Libertador B.
O’Higgins (“Alameda de las Delicias”), la Avda. Matta, Vicufia Mackenna, Providencia, Grecia, Los Leones, la
Gran Avenida del Gral. J. M. Carrera (ingreso a la ciudad por el sur), un corto tramo de la costanera del rio
Mapocho, y algunas otras contaban con doble calzada. Independencia (“el camino de Chile”), Recoleta, El Salto,
San Pablo, lIrarrdzabal, Santa Rosa, Pajaritos, se proyectaban hacia los suburbios con mejores pavimentos
-entre calles de piedra de rio, o de tierra- con excepcion de los pavimentos de los barrios residenciales mas
pudientes®®,

En 1930, las lineas de autobuses - que habian sido establecidas desde 1919 en Santiago®®®- eran 25, de
las cuales 19 transitaban por el centro. El servicio era complementado con un ferrocarril eléctrico (San

Bernardo), dos lineas de tranvias con imperial (La Cisterna y Lo Ovalle), tres lineas de tranvias a vapor y a

321 CARVAJAL M., Carlos. 1912. Arquitectura racional de las futuras ciudades como solucién préctica del problema de la habitacién barata al alcance

de todas las fortunas. Santiago de Chile, Anales del Instituto de Ingenieros de Chile, Imprenta, litografia y encuadernacién Barcelona.

322 A partir de 1900, las artesanias se habian ido transformando, paulatinamente, en industrias para sustituir importaciones, pero fue en 1930

cuando el proceso dio un brusco salto hacia delante, la agricultura se estancé pasando a financiar indirectamente la industrializacion.

323 ARMANET, Daniel. 1942, op. cit.

324 “La agronomia es una ciencia de nuestros dias” [1942], expres6 el Ing. D. ARMANET, observando que el continente Europeo -que antes de la

guerra importaba productos de todos los continentes para abastecer a sus 330 millones de hab.- en 1942, a pesar de estar bloqueado y obligado a

intensificar su produccién, lo podia hacer gracias a los progresos de la técnica. Si para unos debia seguirse a los paises industriales (con un estandar

de vida mucho mas alto que los paises agricolas), no era tan clara la posibilidad de mercados para la produccién nacional:
“En un pais mal alimentado, que carece de viviendas adecuadas, y mal vestido, no parece posible que su pequefia poblacién pueda ser un
mercado de articulos industriales cuyo consumo implica desde luego la existencia de un standard de cierta holgura, es decir que tenga ya
satisfechas sus necesidades primordiales de alimentacién, habitacién y vestuario. Bien ilustrativo es lo que ocurre en Chile con la industria del
calzado, una de las mas antiguas y adelantadas de nuestro pais. Esta industria se encuentra en sobreproduccién a pesar de que gran parte de la
poblacién casi no puede usar zapatos”.

En cuanto a la posibilidad de colocar la produccién nacional en el extranjero, el escenario chileno no fue mejor apreciado:
“Todos los paises de América se encontraran con una gran dificultad en la exportaciéon de sus productos industriales: el hecho de existir en
nuestro propio continente el principal pais industrial del mundo y que lo retine todo en grado insuperable: recursos naturales, técnica y capitales
gigantescos, ;sera posible pensar en disputarle los mercados? [...] Las dificultades de colocacién de nuestra fruta y de los vinos chilenos en
Alemania y Bélgica, por haberse instalado en Chile una fabrica de vidrios planos [Lirquén], no es sino un caso particular de lo dicho
anteriormente”.

(ARMANET, Daniel. 1942, op. cit).

325 PARROCHIA, J., 1980, op. cit.

326 CHILE, M.O.P.T., 1968, op. cit.
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motor (Barrancas, Blanqueado y Poblacién Morandé), y dos lineas de tranvias “a sangre” (San Alfonso y Santa
Elena)®¥.

Hacia 1930, Santiago contaba con un total de 12.307 automodviles - mas de la mitad de todo el pais-,
esto es, 1 automoévil por cada 57 habitantes. En toda la provincia de Santiago habia 919 autobuses para
pasajeros y 5.742 camiones para carga®?®. En el mismo afio, la ciudad estaba cruzada por 38 lineas de tranvias
eléctricos, de las cuales 34 pasaban por el centro®°. En 1933 la Compafiia de Traccién absorbié las lineas de
tranvias. En 1945 se cre6 la Empresa de Transportes Colectivos del Estado; el Estado decidié hacerse cargo del
servicio de tranvias que operaba una filial de la Compafia Chilena de Electricidad, y desde su fundaciéon hasta
los afios 1960 -prestando servicios en Santiago, Valparaiso, Concepcién y Antofagasta- su existencia
significaria continuos problemas para su funcionamiento, debiendo el Estado cubrir las pérdidas®*®. Los
primeros trolebuses circularon en Santiago en 1947. Su nimero aumentara desde 101 en 1953 hasta 172 en
1958 y 195 en 1967%. En tanto, la dotacién de tranvias disminuira rapidamente desde 157 vehiculos en 1953,

hasta 52 vehiculos en 1958, los que transportaban 15,6 millones de pasajeros. La uUltima linea desaparecera en

1959%%2,

Fig. 46. “Graéfico de
Movilizacién de Tranvias”.
Santiago de Chile. C. 1940.

Fte.: INSTITUTO GEOGRAFICO
MILITAR, c. 1940. Guia del plano
oficial de Santiago. Santiago de
Chile, 120 pags., dos gréficos. [En
el Indice de este documento, figura
como “Grafico de Movilizaciéon de
Tranvias y Autobuses™].

327 GUROVICH W., Alberto. 2002, op. cit.

328 OYARZUN PHILIPPI, Rodulfo. 1970, op. cit.

329 GUROVICH W., Alberto. 2002, op. cit.

330 BROWN, Robert T.; HURTADO, Carlos. 1963. Una politica de transportes para Chile. Santiago, Instituto de Economia de la Universidad de Chile.
Publicaciones del I. de E. N°59, 99 péags.

331 CHILE, M.O.P.T., 1968, op. cit.

332 |bidem.
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Fig. 47. Instalacion de las
lineas para los tranvias. Calle
Ahumada, el 21 de abril de
1930.

Fte.: Archivo fotografico
CHILECTRA, Coleccién Memorias de
mi Santiago, Laminas.

Fig. 48. Calle Ahumada esquina de Huérfanos, Fig. 49. Vista de un moderno tranvia “Especial”; y de una
el 4 de mayo de 1920. Vista hacia el sur. “géndola” Brockway.

Tranvia de la linea Bellavista, de la Chilean

Electric Tramway & Light Company.

Fte.: Archivo fotografico CHILECTRA, Coleccién Memorias de mi Santiago.
Fue la construcciéon de la Carretera Panamericana, en 1949, ingresando por Quilicura, Renca y Conchali,
la que trajo el gran movimiento que generaria una red vial urbana para el Gran Santiago en 1958, coordinada

con una nueva zonificaciéon de uso del suelo, basado fundamentalmente en la accesibilidad y en un subsistema

de multicentros especializados®*.
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5.2.2. Algunas de las primeras ideas para construir un Metropolitano en Santiago, y
moderacion en el trazado de vias diagonales.

Aun cuando los problemas de transito verdaderamente agudos no habian aparecido en el area urbana
principal, ya se habia presentado en 1925-28 “el primer estudio serio” de un Metropolitano para Santiago, por
el Ing. Luis Lagarrigue®*. Este proyecto, que fue informado favorablemente por los organismos técnicos del
Estado, era un imposible en el contexto de los recurrentes desastres naturales en el pais, a los que se sumaban
las crisis econémicas y politicas internacionales y locales, y la carencia de datos estadisticos y antecedentes
vélidos sobre la realidad para fundamentar las decisiones.

Posteriormente, los aportes urbanos de Karl Brunner -que fueron apreciados como realistas y, por
tanto, adecuados a un pais subdesarrollado- incluyeron también un Metropolitano para Santiago. Llama la
atencién también, otro producto de su primera estada en Chile como asesor del Ministerio de Fomento (1929-
32), el proyecto “Ciudad de Santiago. Plano de Vias de Transito” (escala 1:20.000), donde el sistema vial

proyectado incluye una docena de vias diagonales.

Respecto del primero, observé el arquitecto Juan Parrochia en 1996%:

Es importante destacar que cuando Karl Brunner ofrecia un sistema de transporte
independiente a través de los tranvias [etapa provisoria de un Metropolitano], su propuesta era
prematura, Santiago no tenia aun la poblacién necesaria para justificar esa obra pues sélo contaba, en
1930, con poco méas de medio millén de habitantes en la comuna de Santiago, y todas las comunas
periféricas no alcanzaban a sumar entonces 150.000 habitantes. Ademas, Brunner imaginaba que los
proyectos de futuro para el Gran Santiago debian pensarse para una poblacién de 1 millén de
habitantes, cifra que segun sus calculos se alcanzaria en 1960, y en el peor de los casos - decia él- en
1990, incluyendo en esta cifra a los sectores urbanizados de las comunas rurales o colindantes. En
realidad, si se hubiese llevado a cabo el anteproyecto del Profesor Brunner en los afios 1930, se
habria generado tal vez un problema, la solucién habria sido realmente compleja y muy dificil de
abordar por la falta de antecedentes consistentes y reales para justificar un futuro sistema de Metro
eficaz y moderno.

Si se lee bien a Brunner, se observa que él tiene conciencia de esta dificultad y, por cierto,
acusa recibo también del impacto de la gran crisis econémica mundial de 1929 en Chile. Entonces,
sefala que va a pasar mucho tiempo antes que se pueda enfocar la realizacién del Metro de Santiago
en toda su amplitud. Aldn asi, intenta una proposicién, pues es claro que desea crear conciencia del
advenimiento insoslayable de Santiago metropolitana, promoviendo -en tiempos de crisis, cuando no
se puede hacer nada, decia-, el ejercicio de pensar la ciudad y sus proyectos de futuro. Esto es lo
realmente valioso en él. Santiago llegaria a los siete millones de habitantes 65 afios después,
justificando en ese momento el haber construido un Sistema de Transporte Rapido y Masivo
oportunamente.

333 PARROCHIA, J., 1980, op. cit.
334 GUILLEN BUSTAMANTE, Leopoldo, Ing. 1952, op. cit.
Este comprendia dos lineas principales: Avda. del Libertador B. O’Higgins, entre la Estacién Central de los FF.CC. y la plaza Italia, y San
Diego- Independencia, entre el Matadero y la plaza Chacabuco. Agregaba una linea de circunvalacién intermedia.
335 PAVEZ R., M. Isabel (entrevista a J. PARROCHIA B.). 1996, op. cit.
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Fig.50. “Ciudad de Santiago. Plano
de Vias de Transito”. (K. Brunner,
Primera Mision en Chile). Plano de
proyecto, escala original 1:20.000,
seflalando el trazado de un
Metropolitano, parques existentes y
proyectados, y proposicion de
vialidad, incluyendo 12 diagonales.

Figs. 51, 52. Estudios de ocupacion del interior de las manzanas centrales, para efectos de estacionamiento
de vehiculos privados. Aportes conceptuales de Karl Brunner en su Primera Mision en Chile, 1929.

=l b.ﬁm—l -

Fig. 53. Estudio de ocupaciéon del interior de manzana. Aportes
conceptuales de Karl Brunner en su Primera Misién en Chile, 1929.

Fig. 54. Estudio de la via
intercomunal Diagonal Oriente, un
trazado con indicaciéon de las zonas
de tributaciéon. Aportes conceptuales
de Karl Brunner en su Primera Misién

en Chile, 1929.

Fte.: BRUNNER, Karl H. 1932. Santiago de Chile, su estado actual y futura formacién, Santiago de Chile. Ed. Karl H.

Brunner, 1932, Imprenta La Traccién, 145 pags. ilus.

En lo referido al proyecto de vias, Brunner, aparentemente presionado por quienes veian en las

diagonales un simbolo de modernidad, las dispuso en cantidad de una docena. Este proyecto estaba siendo

propuesto en el mismo momento en que se publicaron, en 1930, las recomendaciones de Jacques Lambert

contra las vias diagonales en la revista “Arquitectura y Arte Decorativo” del Colegio de Arquitectos de Chile.
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Posiblemente los consejos de Lambert -afines con el pensamiento de los pocos profesionales chilenos
dedicados a la Planificacion Urbana, y reflexivos respecto de la vanguardia- habria repercutido en los
profesionales chilenos que promovian las diagonales, lo que habria dado lugar, finalmente, a un proyecto mas
moderado en lo referido al territorio de la Comuna de Santiago en 1934, cuando Brunner fue contratado por el
Municipio de Santiago (segunda misién)3®.

De cualquier forma, uno de los aspectos destacables de la vialidad trazada por Brunner fue su aporte al
escalén de tamafio y dispersiéon media -de gran interés al desarrollo de la civilidad- donde se establece una
coordinacién funcional y “artistica” con los espacios verdes publicos del mismo escalén, ademéas de hacerse
esfuerzos por ligar lo existente a lo proyectado. Esto se puede apreciar en sus intervenciones tanto en el

territorio de la actual Comuna de Independencia -ex comuna de Santiago de 1934-, como en su proyecto

“Comuna de San Miguel estudio sobre el Plano de Urbanizacion” de 1931.

Fig. 55. “Comuna de San Miguel. Estudio sobre el
Plano de Urbanizacién”, por K. Brunner, 1931.

Fte.: Archivo del Departamento de Urbanismo, F.A.U.
Universidad de Chile, 2005. Reproduccién fotografica en
color.

336 vid. supra Cap. 4: “Plano Oficial de Urbanizacién de la Comuna de Santiago”, 1934/39.
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Fig 56. Proyecto de Brunner para Comuna de Santiago de 1934, en lo referido al actual territorio de la Comuna
de Independencia, sobre catastro de Comuna de Independencia del afio 2000. (Lo realizado, en remarcado
negro y verde, y lo no realizado en remarcado rosa y achurado verde. En amarillo, lo preexistente).

Fte.: M.l. PAVEZ R., Inves. Responsable; Co-Inves.: A. SAHADY V. y M. DURAN A.; Colab.: P. DUARTE G. Investigacion “El
potencial de espacios publicos y semipublicos del pericentro histérico de Santiago: recomendaciones integrales al trazado
urbano y arquitectura patrimoniales en la Comuna de Independencia.

Concurso F.A.U., U. de Chile, Proyectos de Investigacion Arquitectura y Urbanismo Geografia y Disefio 1999 (2000).
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Otra ponencia asociada a la construcciéon de un Metropolitano fue el “Proyecto de financiacién para la
construccion del Metropolitano de Santiago”, presentada por Alberto Fellenberg Galleguillos en 1940, en el que,
sin embargo, no se presentaba planos ni ideas técnicas, sélo la forma de financiar una obra de esta naturaleza
por medio de un “Bono Renta con 3 % de interés anual”, que no era sino un empréstito forzoso para todos los
usuarios de los medios de movilizacién existentes®’.

Un nuevo estudio de Metropolitano para Santiago, iniciado en 1940, fue el del Ing. Gabriel Quirés,
Director del Departamento de Ferrocarriles de la D.G.O.P., con la colaboracién del Ing. Jorge Kelemen. Este
trabajo se continuara a lo largo de la década y sus resultados seran presentados en 1952 por el Ing. Leopoldo
Guillén, aportando antecedentes que justificaban la necesidad de su realizaciéon, y daban cuenta también de
sus inconvenientes, ademas de aportar informacién general de sobre su costo, tarifas y capitalizacion®®.

La congestién en el centro de la ciudad principal iba dando lugar también a la idea de crear barrios
periféricos con centros independientes, coordinando el lugar de trabajo con la vivienda y las “entretenciones”,
donde debia haber siempre areas verdes y centros de cultura, “todo reunido en agradable armonia, para
descongestionar el centro de las grandes ciudades”, segun expresoé el Arqto. Ricardo Gonzéalez Cortés en 1945.
En cualquier caso, la formula de los “centros periféricos o satélites” no se planteaba como rigida, pues algunas
importantes deliberaciones en estas materias en el mundo, indicaban la conveniencia de “tratar de adoptar lo

existente donde sea posible, recondicionandolo a las exigencias modernas”*.

5.2.3. Planos Reguladores y Vialidad. Analisis desde el “Departamento de Planificacion

Territorial y Urbanismo™ de la Direccién General de Obras Publicas en 1946.

En el caso del Gran Santiago se apreciaba hacia 1946, que no habiendo existido una uniformidad para el
estudio de los plano reguladores de las diversas comunas, iba siendo dificil solucionar y armonizar la
continuidad de las principales arterias de transito que debian ir de una comuna a otra. Por otro lado, existiendo
la autonomia de Municipios, en que cada uno de estos trataba de imponer su autoridad, sélo se lograba
confusiéon y desorden. Hasta ese momento era la Seccién Urbanismo de la Direccién General de Obras Publicas,
la que iba intentando coordinar los diferentes Municipios, teniendo como referencia el plan intercomunal
indicativo elaborado por Mufioz Maluschka desde 1936.

Se concluia en la época que los limites politico-administrativos de las comunas “entrababan la
planificacién racional de la ciudad”, por lo cual se insistia en la centralizacién de todos los Municipios de la

intercomuna, conservando cada comuna cierta autonomia, pero siempre controladas por un organismo central

337 FELLENBERG GALLEGUILLOS, Alberto. 1940. Metropolitano de Santiago. proyecto de financiacién presentado al Supremo Gobierno por don
Alberto Fellenberg G., Santiago de Chile, ed. A.F.G. ,10 pags.
338 GUILLEN BUSTAMANTE, Leopoldo. 1952, op. cit.,
339 GONZALEZ CORTES, Ricardo. 1945. El Plan de Obras Publicas. Transformacién de ciudades. Santiago de Chile, Boletin del Colegio de
Arquitectos N°5, enero de 1945, pp.71-73.
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especializado. El Urbanismo moderno era reconocido como una ciencia técnica que debia abordar el problema
de las necesidades de la poblacién con un criterio integral®®.

En lo referido a las vias de transito, se reconocia vias de primer orden o continuo, vias de transito
secundario, vias o calles de caréacter residencial. Bajo el punto de vista de la velocidad y de los medios de
comunicacion, se consignaba calles de transito rapido y continuo a larga distancia, transito pesado para
camiones y transportes, transito liviano y transito secundario en oposicién al transito preferido.

Los pavimentos y perfiles de las calles debian estudiarse de acuerdo a la funcién de cada via. Las
autopistas deberian disefiarse con tres calzadas, la central de alta velocidad, con doble transito y cruces
distanciados, y las dos laterales de transito lento o cruces en cada cuadra y de un solo transito.

Se consideraba necesario prever los terrenos por donde pasarian los futuros trazados de vias, quedando
excluidos de instalaciones y usos, alin cuando no se pudiera financiar su realizacién inmediata.

Las calles y caminos a larga distancia debian trabajarse en lo posible independientemente del transito
local, los cruces irian distanciados, y en caminos interurbanos debia prohibirse edificar y urbanizar con frente a
dichos caminos, autorizandose Unicamente la salida de los predios a calles laterales o secundarias.

La edificacién se requeriria en adelante, retirada de la linea de cierros de la via (linea oficial), y a una
distancia tal, que se asegurara en cualquier momento las necesidades de una mayor amplitud para acoger el
transito interurbano o a larga distancia; esto podria aplicarse también a las vias de circunvalacién.

En cuanto a las vias locales, o sea, aquellas que forman la red de las vias principales de transito interior
en las ciudades o pueblos, y las vias de comunicaciéon entre pueblos préoximos, deberian ser un complemento
de las de larga distancia, que generalmente se disponen en forma radial.

La vialidad de una ciudad debia preverse intimamente ligada a la zonificacidon urbana - en la que Mufioz
Maluschka promovia las zonas mixtas de usos compatibles toda vez que fuera posible-. De ahi la importancia
de los Planos Reguladores, por cuanto una zonificacion urbana estudiada a conciencia, simplificaria
enormemente el estudio del problema de la movilizacién urbana, ya que de esta depende el traslado de masas
obreras de las zonas de trabajo a los centros de residencia y viceversa.

En Santiago ocurria hacia 1946, que la gran mayoria de los centros de trabajo se encontraban alejados
de los centros residenciales debiendo los obreros y parte de la clase media, atravesar de un extremo al otro de
la ciudad, varias veces al dia, colaborando asi indirectamente a sobrecongestionar el transito en las horas de
mayor aglomeracion.

Sélo algunas pocas industrias habian logrado dar a sus operarios y obreros, no sélo habitaciones
cercanas a su lugar de trabajo, sino también sitios de expansion y recreacion.

La congestidon en el transito era vista por el “Departamento de Planificacion Territorial y Urbanismo”,

Unicamente como resultado del orden o régimen de trabajo en las actividades humanas. El cierre uniforme del

340 MUNOZ R. CANO, Claudio, Arquitecto. 1946. "Vias de Superficie". En: BOLETIN DEL COLEGIO DE ARQUITECTOS N°11. 1946. Santiago, oct., pp.
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comercio, al no considerar las diversas categorias de este, iba produciendo una congestién de transito
innecesaria. La implantacion de la jornada Unica en la ciudad de Santiago propuesta por el mismo Mufioz
Maluschka en 1936, con un término diferenciado de las labores en las distintas actividades del trabajo, daria
por resultado la regulacién inmediata del transito y, por ende, podria reducirse temporalmente, s6lo con esta
medida, el programa de expropiaciones urbanas establecido en los planos reguladores para fines de

mejoramiento vial®**.

El estudio de “jornadas multiples correlacionadas”, parecia indicar el mas acertado
camino resolutivo.

Se tenia conciencia en los afios 1940 que los variados medios de locomocién originaban dentro de las
vias de comunicacién o calles necesidades especiales, aditamentos e instalaciones ad-hoc®?. En las lineas de
tranvias, justificadas para viajes largos y rapidos (cosa que no ocurria en Santiago), los paraderos deberian
distanciarse cada dos o mas cuadras en sectores residenciales. Los paraderos de importancia deberan ir a
mitad de manzana o en las plazas, toda vez que, el tiempo en que permanece detenido el tranvia sobrepasa al
tiempo normal de interrupcién del transito.

En las instalaciones de tranvias o ferrocarriles subterraneos debia preverse todas las instalaciones de
matrices, como asimismo la ubicacion de las estaciones subterrdneas y accesos a éstas. Es asi como en una
ciudad intensamente desarrollada como Santiago a partir de los afios 1930, la instalacion de un Metro
subterraneo seria mas costosa, por haberse multiplicado enormemente las redes de servicios urbanos.

Para la descongestién del movimiento de pasajeros se sugeria que la Empresa de Ferrocarriles estudiara
la posibilidad de movilizacién por medio de trenes locales, lo que vendria a integrar el plan futuro de la
movilizacion en los sectores electrificados.

Se consideraba que los autobuses se justificaban en recorridos cortos, con paraderos en casi todas las
esquinas, pues el autobuls no sobrepasa el tiempo normal de estacionamiento. El autobus en combinacién con
el tranvia en la forma ya indicada, era una propuesta que aportaria significativamente a la solucién de la
movilizacion urbana.

En cuanto a los trolley- buses, es decir autobuses movilizados por traccidn eléctrica, no ofrecerian la
rigidez del tranvia, por ir este sobre rieles que limitan la movilidad del mismo.

En cuanto a los ferrocarriles elevados y subterraneos, "Metros", eran vistos, por cierto, como el sistema
mas rapido de movilizacion al no existir el problema de los cruces de transito, pudiéndose asi estudiar las
estaciones, a gran distancia unas de otras.

Los pueblos como las ciudades eran apreciados como “organismos vivos”, toda vez que nacen, se
desarrollan y mueren. También las ciudades crecen, renuevan sus células, evacuan, hay circulaciones en ellas,

etc. Adicionalmente, la evolucién social va creando nuevas funciones y necesidades en los nucleos poblados.

97-104. [Conferencia por invitacién de la Asociacién de Ingenieros de Chile, en representacion de Luis MUNOZ MALUSCHKA, Jefe del Departamento
de Planificacién Territorial y Urbanismo de la D.G.O.P.].

341 MUNOZ MALUSCHKA, Luis, 1936. “Evolucién de la finalidad técnica en los Planos Reguladores”. En: ARQUITECTURA N°5, febrero de 1936,
pp.14-15.

120



Proceso de Planificacion de la Vialidad y el Transporte Metropolitano y Regional. Periodo 1929-1949.

Era tarea del Urbanismo habilitar las areas de extensién de las ciudades en vias de desarrollo y, por lo
tanto, dirigir la reduccién y concentracién de ciudades en vias de decrepitud®®.

Se recordaba en la época que las necesidades de circulaciéon de una ciudad estan sujetas a los cambios
de medios de circulacién. Para Chile, la apertura del Canal de Panama habia desviado la importante corriente
de transito maritimo que antafio se hacia por via Magallanes, con perjuicio enorme para los puertos chilenos.
Se estimaba que en Chile existia un exceso de ciudades, ocurriendo que los medios de locomocién y por ende
la movilizacidn, prosperaban en una ciudad en desmedro y perjuicio de otras.

No se soslayaba el hecho que influencias politicas, en muchos casos, iban creando nuevos servicios en
determinada ciudad, cuyas condiciones econdmico- sociales exigian otra cosa. La especulacion desmedida en
terrenos habia hipertrofiado ciudades, como en el caso de Santiago, influyendo directamente en la extensién
de las redes de vialidad, y perjudicando la movilizacién.

El gran incremento de vehiculos motorizados, y el aumento de la velocidad consiguiente, exigiria
cambiar fundamentalmente el trazado y disposicion de algunas calles. Brunner estudié el ensanche de algunas
calles del centro de Santiago, pero dado el mayor valor que habia adquirido el terreno alli, era casi imposible
llevar a cabo esta solucion, por lo que propuso hacer pasar los tranvias en la parte céntrica de la ciudad en un
tanel que correria desde Mapocho hasta la Avda. B. O'Higgins. La ejecucién de ese tunel se aprovecharia
posteriormente como parte del futuro Metropolitano. El metropolitano - que ya tenia estudiado el Departamento
de Ferrocarriles de la D.G.O.P., y cuyo recorrido comprendia desde el area al norte del Mapocho hasta
empalmar con la Gran Avenida, frente al Hospital Barros Luco, pasando por la Avenida Bulnes- deberia
continuar en la superficie en forma de trenes locales desde este punto hasta San Bernardo, y mas al sur.

En opinién del Arqto. Mufioz R. Cano, discipulo y subordinado de Mufioz Maluschka en el “Departamento
de Planificacion territorial y Urbanismo”, la mejor forma de ir solucionando el problema de vialidad y transporte

en la ciudad era captandolo integralmente®:

....como se capta cualquier problema humano, estudiando los pro y contras, sus debilidades,
posibilidades, etc., todos aquellos factores que influyen y rodean a este ser viviente que es el Gran
Santiago y sus satélites (por ejemplo Buin, San Antonio [puerto frente a Santiago], Melipilla), y que son
sus centros de produccion y abastecimiento y que nos obligan en gran parte a fijar una vialidad
determinada suburbana, interurbana y por ende urbana.

Existiendo vias de acceso al Gran Santiago estudiadas en buena forma, con sus desvios
correspondientes, estaciones de Ferrocarriles bien dispuestas tanto de carga como de pasajeros (separadas),
nudos o plazas de descongestionamiento, buena distribucién de vias secundarias y diversidad clase de

vehiculos, se confiaba llegar a solucionar el problema de circulaciéon en Santiago.

342 MUNOZ R. CANO, Claudio, Arquitecto. 1946, op. cit.
343 |bidem.
344 |bidem.
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Finalmente, era considerado de vital importancia que todos los antecedentes para un estudio serio en
materia de vialidad y transporte fueran acompafados de una estadistica minuciosa (indices de prosperidad
econdémico social por comuna, de poblaciones, de edificacion, de obras publicas (caminos, pavimentacion,

obras hidraulicas), de construccioén y viviendas por habitantes, de natalidad, morbilidad, etc.

5.2.4. Ejercicio de planificacion y disefio vial futurista para articular los cerros y el plan de

Valparaiso en 1937.

La revista “Arquitectura y Arte Decorativo”, érgano oficial de la Asociacién de Arquitectos de Chile
(marzo de 1929)%*® celebré en su pagina editorial -“Valparaiso ciudad de gran porvenir” - la apertura de un
concurso para el estudio de la transformacién de la ciudad puerto; se estimaba que Valparaiso era la ciudad

chilena donde podria aplicarse con mayores posibilidades de éxito “los mas atrevidos sistemas modernos del

Urbanismo”.

Su situacién en plan y cerro, la disimetria de sus calles tortuosas en plano inclinado y gradas,
llenas de rincones pintorescos, de sorpresas visuales, todo espera el talento de algin urbanista,
verdaderamente conocedor de los problemas econdémicos, sociales y estéticos de una ciudad moderna,
para descubrir y poner en relieve sus bellezas insospechadas.

Visto bajo ese aspecto del urbanismo, Valparaiso tiene una gran ventaja sobre Santiago, cuyo
plano cuadriculado y sus calles interminables descartan toda sensacién de improviso. Los terrenos
disimétricos, con diferencias de nivel, permiten igualmente las soluciones atrevidas, llamativas y bellas,
imposibles de realizar sobre un terreno uniforme.

Se estimaba que las concepciones inspiradas “en aquel famoso Jaussely, el Arquitecto Urbanista por
excelencia”, podian dar los grandes rasgos del Valparaiso nuevo, con un horizonte de tiempo de cincuenta afios
(1980). Para las proposiciones mas detalladas, se confiaba en ser asesorados “por un buen técnico europeo”,
como Jacques Lambert, a partir de las cuales los arquitectos e ingenieros chilenos podrian realizar ampliamente
las modernas ideas que suponia la convocatoria al concurso para la transformacién de Valparaiso.

El concurso solicitaba seis estudios y proyectos, los que deberian dar lugar a obras que no podrian

346

superar los 30 millones de pesos (1929)°" a saber:

345 ARQUITECTURA Y ARTE DECORATIVO, N°3, “Valparaiso, ciudad de gran porvenir” [pag. ed.], Stgo. de Chile, mar. de 1929.
346 ARQUITECTURA Y ARTE DECORATIVO, N°3, “A los ingenieros y arquitectos del pais” , Stgo. de Chile, marzo de 1929, p. 86.
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= Estudio de las vias de acceso a los cerros, planes de urbanizaciéon de los barrios pobres de la ciudad,
con indicaciones de los perfiles tipo, pendientes mas convenientes, vias de comunicacion facil entre los
diversos cerros, etc.

= Transformacién o mejora del plano de la ciudad, teniendo principalmente presente el problema de la
vialidad para el facil desarrollo comercial.

= Estudio de saneamiento, higienizacién, alumbrado, desagues, etc., de barrios o cerros aislados, en
especial de los cerros Barén, Lecheros, Larrain, Recreo, Polanco, Molino, Toro, Arrayan, etc.

= Fijacion de los limites urbanos de la ciudad.

= Proyectos de plazas, de un paseo a la orilla del mar, ubicacién mas conveniente y proyectos de plazas
de deportes, juegos infantiles, etc.

= Indicaciones con mejoras estéticas de sitios especiales de la ciudad, tales como la Plaza Anibal Pinto y
otros, proyecto para la construcciéon de un nuevo Parque al lado del Camino de Cintura, en el cerro
Bellavista®"’.

En noviembre de 1929, el urbanista austriaco Dr. Karl Brunner visité Valparaiso con las autoridades
locales, relevando en sus conferencias de prensa que el modo de pensar moderno sobre el Urbanismo
comprendia no soélo el estudio de los aspectos artisticos y estéticos, sino también de los econdmicos y sociales
de las obras.

Comenté Brunner sobre Valparaiso*:

El problema de urbanizacién de Valparaiso es "sui generis"”, por cuanto el puerto presenta una
escasa superficie plana y la ladera de los cerros no es continua, sino interrumpida por numerosas
quebradas que los aislan unos de otros. En el sentido l6gico de la urbanizacién, cada cerro debe
constituir un centro. Pero esta forma de urbanizar seria costosa, de manera que la forma mas practica
es la de buscar un buen medio de comunicaciéon. En Valparaiso se ha encontrado en el Camino de
Cintura. Las ciudades, para desarrollarse, necesitan del comercio que siempre busca las calles largas y
anchas. Es preciso entonces dotar a los cerros de centros comerciales de aprovisionamiento para
impulsar su desarrollo. En este sentido, el Camino de Cintura serd una gran arteria, y contribuira de un
modo eficiente a la urbanizacién de los cerros.

Siete afios después, en 1937, se publicé una osada proposicidn de disefio vial para solucionar la relacién
cerro-plano. Bajo el titulo-sentencia, “Valparaiso se renueva o muere”, el arquitecto y urbanista

austriaco,Agostino Bastiancig Furlan®*® proponia un sistema vial para facilitar la movilidad de los habitantes en

347 Miembros del jurado, Ings. E. MIDDLETON y G. AIROLA, y el Arqto. A. CRUZ MONTT.

348 EL MERCURIO, Valparaiso, 27 nov. 1929. “El problema de urbanizar a Valparaiso tiene caracteristicas propias que impiden seguir los métodos de
otras ciudades”.

349 Residente en Vifia del Mar, nacié en Austria en 1883, estudid en la Real Esc. Industrial Superior de Trieste, y en el Real Politécnico y en la
Academia de Bellas Artes de Viena. Miembro de The City Garden Association de Londres e Instituto de Urbanismo de Chile. Prof. Jefe de la Seccion
Construcciones, y de la Seccién Ebanisteria de la U. Santa Maria. Miembro de la Seccién Geofisica del Observatorio El Salto, del Directorio del Inst.
de Urbanismo y de la Asoc. de Arquitectos, Ingenieros y Constructores. (EMPRESA PERIODISTICA “CHILE”. 1942. Diccionario Biogréfico. Santiago de
Chile, 42 ed., p. 104).
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su paso desde los cerros de Valparaiso al plan y viceversa®°. Cuando en la parte alta de Valparaiso reinaba “el
desorden mas completo”, Bastiancig temia que las epidemias, el alto costo de la vida y la desvalorizacién
continua de los terrenos, conduciria a la desmoralizaciéon de los habitantes y al abandono de la parte “mas
bella y sana de la ciudad”; en la época los enfermos contagiosos tenian que ser transportados “junto con sus
ropas infectas”, un kilbmetro en camilla por senderos muleros, bajandolos después por un ascensor publico. Se
preguntaba Bastiancig por las consecuencias en caso de una epidemia en la ciudad.

Descartados los medios mecanicos, las gradientes de los caminos no debia ser superior a 5%, las
calzadas no menores de 12 m, y las curvas de un radio no inferior a 40 m, debiendo ocuparse la menor
superficie posible y desembocar lo mas cerca del borde superior de los cortes de terreno que encierran la parte

plana de la ciudad®*.

Las calamidades que persiguen al primer puerto de la Republica tienen su origen en que el
problema urbanistico no empieza con la zonificacibn como en los casos corrientes, sino que a la
zonificacion tiene que preceder la planificacion, o sea, la transformacion de las abruptas vertientes de los
cerros y quebradas en terrenos cuya pendiente permita utilizarlos en beneficio de una funcién de la
ciudad. A la planificacién tiene que seguir el trazado de una red de comunicaciones que permita un
cémodo y seguro acceso a los cerros y quebradas planificados. Estas soluciones implican un claro
concepto de un problema tridimensional, cuya solucion esta lejos de los conceptos urbanisticos aplicados
a las ciudades planas.

Para Bastiancig, esas condiciones se satisfarian proyectando un camino que, en forma de elicoide
cilindrica, se desarrolla sobre si mismo, alcanzando el desnivel de 40 a 50 m necesario para superar los cortes
del pie de los cerros. Resultaba de ello una torre de unos 100 m de ancho y unos 50 m de altura, en la cual se
desarrollan dos calzadas independientes, sobrepuestas, una de subida y otra de bajada. El ancho de la calzada
seria de unos 9 m, el de las aceras de unos 3 m, la altura entre calzadas de 6,50 m y el 5% de gradiente. Esas
dimensiones permitirian el uso de carros eléctricos de adhesion.

La ubicacién mas conveniente para estas articulaciones que Bastiancig llamé “espirovias”, seria a unos
50 u 80 m de la desembocadura de las quebradas en el plan, permitiendo, asi, el acceso a dos cerros
contiguos. Por este medio, y caminos de 5% de gradiente, con cualquier vehiculo se podria alcanzar en 8
minutos y desde cualquier punto del plano, la cota 250-300 m sobre el nivel del mar.

Un peatén, recorriendo unos 7 minutos alcanzaria el limite de la zona de 15 minutos que abarcaria una

superficie de aproximadamente 1.500 hectareas.

350 BASTIANCIG, Agostino, “Valparaiso se renueva o muere”. En: REVISTA ZIG-ZAG, Numero Espacial Arquitectura Construccién y Urbanismo,
Stgo., dic. 1937, pp. 98-99.
351 |bidem.
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Conforme a soluciones italianas y alemanas, Bastiancig proponia que los caminos pasaran sobre muros
que, ademéas de servir de puentes, servirian para retener el material de relleno de las quebradas, cuya
superficie arrojaria una 320 hectareas planificadas®®?.

El relleno de las quebradas se haria con el material resultante de las excavaciones de gradas en los
cerros, planificandolos segun el recorrido de las curvas de nivel. Los desmontes resultantes se echarian en las
quebradas y serian arrastrados por las lluvias al fondo de estas, depositandose en capas horizontales tras el
muro de retencidon especial, el que sdélo dejaria filtrar el agua. La altura de los muros se aumentaria
anualmente en relacién con la altura del relleno.

Tal vez Bastiancig desencadendé su creatividad luego de las recomendaciones de Lambert sobre la
necesidad de asumir la era del automoévil, o tal vez su proposicion participé en el concurso convocado en 1929,
inspirado en algunos proyectos futuristas europeos de principios del siglo XX.

De cualquier forma, desde el punto de vista funcional este proyecto presentaba mejoras en la
conexidad, conectividad y nodalidad del sistema vial de Valparaiso. Indagé Bastiancig en nuevos elementos
posibles originados en las condicionantes del sitio, e incidentes en la nueva funcionalidad y legibilidad que iba
requiriendo “la Perla del Pacifico” en los momentos en que la industrializacion del pais se volvi6 una meta

imperativa.

Fig. 57. “Plano esquematico general, en el cual se indica la Fig. 58. “Croquis que indica el aspecto que
ubicacién de tres ‘Espirovias’, de dos caminos de acceso tendran los terrenos planificados sobre cuyas
directo sin ‘Espirovia’, el trazado de los caminos en los gradas se levantaran los futuros edificios”.
cerros; el trazado de comunicacion de la parte alta con la  1937.

retrotierra y Vifla del Mar. Las superficies oscuras

representan la parte plana ganada rellenando las

quebradas. La linea exterior, a trazo y punto, indica el

limite que se alcanzaria en 15 minutos desde el plan”.

1937.

Fte.: BASTIANCIG, Agostino, “Valparaiso se renueva o muere”, en: ZIG-ZAG, Numero Espacial Arquitectura Construccion y
Urbanismo, Stgo., dic. 1937, pp. 98-99.

352 |nspirado Bastiancig, en parte, en soluciones alemanas e italianas para su disefio, tal vez su creatividad se expres6 luego de las

recomendaciones de Lambert sobre la necesidad de asumir el advenimiento de la era del automévil, o posiblemente participé en un concurso
convocado en 1929, inspirado en algunos proyectos futuristas europeos de principios del siglo XX.
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Fig. 59. “Maquette de una
‘Espirovia’ en la cual se ve el
emboque y desemboque de las
subidas y bajadas”. 1937.

Fte.: BASTIANCIG, Agostino, “Valparaiso se renueva o muere”, en: ZIG-ZAG, Numero Espacial Arquitectura Construccion y
Urbanismo, Stgo., dic. 1937, pp. 98-99.
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1950-1979
VIALIDAD Y TRANSPORTE EN EL MARCO DE LA ETAPA

MADURA DE LA PLANIFICACION URBANO REGIONAL

POR EL ESTADO DE CHILE

Concentracion industrial, proceso de metropolizacion y las nuevas necesidades
del desarrollo. Conceptos y proyectos de Planificacion Metropolitana y Regional

coordinadas. El primer Plan de Vialidad y Transporte para Santiago.
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1 Proceso de Industrializacion. Periodo 1950-1979.

1.1. La consolidacion del Estado empresarial

Segun se refiri6 en la Primera Parte, a la crisis del modelo de “desarrollo hacia fuera”, siguié la
necesidad de postular un modelo de “desarrollo hacia adentro” que redujera la vulnerabilidad de la economia
con respecto a los mercados internacionales de productos primarios. EI modelo de “industrializaciéon para
sustituir importaciones” fue el camino légico que Chile podia materializar, y comprometié la intervenciéon activa
del Estado para la transformacién del sistema de organizacién de la economia nacional: el Estado pasé desde
ser un agente que fijaba el marco institucional y definia politicas generales, hasta ser el promotor del desarrollo
y un participante en la actividad empresarial. A partir de ese momento la inversiéon y la creacién de empresas
publicas tuvo una relevancia maxima.

Otro conjunto de politicas se asocié al marco general de incentivos del sistema de precios, incluyendo las
politicas arancelaria y proteccionista, de subsidios al precio del capital, de control de precios - especialmente del
sector agricola- y cambiaria. Pero el conjunto de politicas industriales no tuvo un contenido similar a través del
tiempo. Incidié en ello tanto la situacion de la economia, como el modelo ideolégico que fundamenté las
acciones de los sucesivos gobiernos®?3,

El decenio de 1940 y la primera mitad del decenio de 1950 se caracterizé por un creciente desarrollo de
la empresas publicas y mixtas, incluso en abierta confrontacién con el sector privado; desde que se iniciaron las
actividades de la Corporacion de Fomento de la Produccion habia surgido un debate publico al respecto, cuya
duracion se prolongé mas alla del periodo que abordamos. Sin embargo, en sus primeros afios la actividad
empresarial del Estado fue complementaria y subsidiaria a la del sector privado, mas que competitiva. El Estado
apoyo6 financieramente la actividad privada sin reclamar para si una intervencién en la gestién proporcional a su
parte en la propiedad, ni subordinarse totalmente a los intereses empresariales®"*.

Una segunda etapa de este proceso comenzé desde mediados de los afios 1950 con la reduccion de la
actividad empresarial directa por parte del Estado, para dar prioridad al apoyo crediticio al sector privado. Esta
orientacion respondid a la base ideoldgica que se impuso en ese periodo y que prevalecié hasta 1964, a partir
de la cual se concedi6 una mayor importancia al mercado como mecanismo de asignacién de recursos y al
sector privado como agente de la industrializacién.

La funcion inversionista directa del Estado se concentré6 en esta etapa en la construcciéon de obras
publicas, especialmente a partir de 1959, - momento en el cual se estaba aprobando técnicamente los planes de
ordenacion regional e intercomunal de Santiago-. Se buscé complementar la formacién de capital mediante el

estimulo a la inversién extranjera, para lo cual se legislé favoreciéndola fuertemente.

358 MUNOZ GOMA, Oscar. 1986. Chile y su industrializacién. Pasado, crisis y opciones. Santiago de Chile, CIEPLAN, 323 pags.
354 Ibidem.
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Una tercera etapa se inicié6 a partir de 1965 cuando nuevamente el Estado asumié el liderazgo en el
proceso de inversion directa. Frei Montalva tuvo el objetivo de cambiar el sistema capitalista y promover un
proyecto comunitario que se asoci6 a la promocién popular, a la ley de juntas de vecinos, a la continuidad
estatista de la economia, a la introduccidon de criterios restrictivos de la funcién del capital, a la inversién
extranjera y a las actividades privadas.

En este contexto el sector privado redujo significativamente su actividad inversionista autbnoma, es
decir aguella no ligada al financiamiento pablico®®.

En este momento se comenzaréa a gestar el primer Plan de Transporte para Santiago .

Hacia 1967, el rasgo mas notable de la localizacién manufacturera en Chile era la concentracién del 85%
del total efectivo del pais entre los paralelos 32° y 37° de latitud sur, esto es entre Aconcagua y la regiéon del
Bio-Bio. De ese porcentaje, un 94,5% estaba en tres areas: Santiago (en el interior) y Valparaiso-Vifia del Mar
y Talcahuano-Concepcién (en el litoral). EI otro escaso 4,6 % de ese total de 85%, se distribuia entre seis
territorios provinciales en notable desnivel con las areas antes citadas, formando un corredor industrial interior
que se iniciaba en Rancagua, prolongandose por San Fernando, Curicd, Talca, Linares y Chillan, con minimas
ramificaciones transversales. Esta franja formaba parte de un sistema de circulacién Santiago-sur, estando
marginado todo el litoral. Asi, el centro metropolitano de Santiago mantenia fuertes vinculaciones con la region
central-sur, a través de la depresidon central, mediante sus sistema de comunicaciones por ferrocarril y
carretera, lograndose alimentar una débil industrializacion apoyada en el equipamiento urbano de ciertas
capitales provinciales. Las éareas litorales cercanas a Santiago, al sur del puerto de San Antonio, estaban
ausentes de la organizacion gravitacional de las metrépolis principal y secundaria, llevando una existencia ajena

3% De esta forma, la concentracién de poblacién y

a su dinamismo, con una vida econdémica obsoleta
actividades del “Chile tradicional”, no daba Ilugar a una macro regién homogénea en su desarrollo,
encontrandose alli con mayor dramatismo el desequilibro entre la calidad de vida urbana y rural®’.

El Estado cre6 entre 1939 y 1970, unas 140 empresas distribuidas en diferentes ramas de la economia,
la mayor parte de las cuales tuvieron un activo liderazgo en sus respectivos sectores. Al final del periodo, 16 de
esas empresas habian sido cerradas o paralizadas por el propio Estado; 69 permanecian como empresas
publicas o mixtas, y el saldo, es decir unas 55 empresas, habian sido vendidas al sector privado. Sélo en 33
empresas publicas la propiedad del capital correspondia casi totalmente al Estado. La contribucion de esas
empresas publicas al producto geogréfico bruto - incluidas las del cobre- llegé a representar el 20% de este en
1969. Dicho aporte era un poco inferior al del sector industrial en su conjunto®®,

Por otra parte, aunque la agricultura tiene un caracter estratégico en el desarrollo y en la

industrializacion, Chile mostré durante los Ultimos cuarenta afios del Estado Planificador (1939-1979) una casi

355 |bidem.

3% URIBE ORTEGA, Graciela. 1967. La localizacién de la actividad manufacturera en Chile. Estudio de Geografia Industrial, Instituto de Geografia,
Facultad de Filosofia y Educacién, Universidad de Chile, 113 pags.
357 Ibidem.
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permanente relegacién de este sector a un segundo plano. Una de las explicaciones clasicas a esta situacion
hace referencia a la estructura de tenencia de la tierra, la que en el caso chileno, y con la influencia de los
U.S.A., como se vera mas adelante, motivara realizar reformas agrarias.

Entre 1940 y 1953 el sector industrial creci6 a un ritmo anual de 7,5%, mientras que el sector
agropecuario lo hizo sélo en 1,8%. Entre 1953 y 1970 el producto industrial se expandi6 en 4,7% al afio, en
tanto que el sector agropecuario lo hizo sélo en 2,1%. A lo largo de todo ese periodo, la oferta interna de
productos agropecuarios logré expandirse escasamente al ritmo del crecimiento de la poblacién total, pero muy
por debajo del ritmo de la poblacidon urbana. Sélo en algunos afios del decenio de 1950 y después, en los afios
1960, se alcanz6 un relativo equilibrio, para perderse posteriormente.

Dado que la industrializacion genera el desplazamiento de poblacién del campo hacia las ciudades era
forzoso que la agricultura aumentara su nivel de productividad si se queria incrementar significativamente la
produccién de ese sector.

El modelo de industrializacién para sustituir importaciones completara un ciclo hacia fines de 1960,
siendo escenario, los afios 1970, de una critica generalizada. Mas que un eventual “agotamiento” de la etapa
facil de sustitucion de importaciones, los problemas reales que afectaron a la industrializacién chilena fueron
tanto el lento crecimiento de la productividad como de la eficiencia del sector industrial, ademas de su escasa
capacidad para elevar la tasa de formacién de capital. Cabe destacar que en el debate publico que tuvo lugar en
la campafa electoral de 1970, desde ninguna tendencia ideolégica se cuestioné a fondo el rol del Estado, lo que
hubiera conducido a pensar en una reversion de la tendencia. Sin embargo, se observa que la crisis del modelo
de industrializacion chileno se ligdé estrechamente a la crisis del Estado, la que se manifesté en forma aguda a
partir de 1970 y desembocé en el quiebre del régimen institucional.

Una consecuencia del desarrollo de las ideologias totalizantes que comenzé a darse en Chile desde los
afios 1960, llevé a la polarizacién ideolégica y politica con funestas consecuencias para la convivencia
democratica. Esta polarizacion tuvo efectos también en el plano econémico porque, junto al cuestionamiento
radical de todo el sistema social, la credibilidad y las espectativas empresariales se deterioraron rapidamente
conduciendo a la congelacién de la inversion privada. El Estado se vio obligado a asumir el peso casi total de la
nueva formacién de capital. Pero, este requerimiento chocaba con otro efecto directo e inmediato de la mayor
participacion politica: el uso de los recursos publicos para acelerar la redistribucién del ingreso y el aumento del
bienestar de los nuevos grupos sociales. Esta contradicciéon se manifesté principalmente en el presupuesto fiscal
y condujo a dos resultados: el endeudamiento externo masivo y la expansién monetaria. Ambos resultados, con
efectos acumulativos que intensificaron los desequilibrios desde el frente fiscal, aceleraron la inflacién y llevaron
los déficit externos fuera de control. Todos estos desequilibrios no son las Unicas causas en la crisis desde la

década de 1970, pero tuvieron un rol extremadamente importante®®.

358 MUNOZ GOMA, Oscar. 1986, op. cit.
359 |bidem.
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Se dara paso, posteriormente, a una nueva fase histérica de “desarrollo hacia fuera” en el contexto del
capitalismo mundial dominado por las empresas transnacionales y por el resurgimiento del mercado de
capitales internacionales que siguié al shock del petréleo de 1973. El desarrollo de las exportaciones no

tradicionales parecio ser la columna vertebral de la nueva estrategia.

1.2. La infraestructura como herramienta del Estado para *"producir produccién™ y regular la

actividad econémica en un contexto de catastrofes naturales, sociales y politicas recurrentes

en los gobiernos del periodo 1950-1979.

Durante 1949 el Gobierno de Chile dio prioridad a los problemas econémicos originados por el descenso
del precio del cobre en los mercados mundiales. Esto afect6 los ingresos de la nacién acarreando la inflacion, el
alza de los precios y el desnivel del peso chileno en relacién con el délar. Para salvar lo Gltimo, el Import-Export
Bank, concedié a Chile un crédito de 25 millones de délares®°. La situacién produjo disturbios laborales en
Santiago, en la regién carbonifera de Lota, en el centro-sur, y en las minas de cobre y nitrato del norte. El
Gobierno revaloriz6 entonces el peso para que las exportaciones chilenas entrasen en mejor pie en los
mercados mundiales, y traté de reducir la inflaci6bn aumentando los impuestos sobre los articulos y servicios de
lujo.

Paralelamente, se realizaron importantes acciones para seguir impulsando la industrializaciéon del pais y
la explotacidon de sus riquezas naturales. Tales iniciativas fueron apoyadas por el “Punto Cuarto” (Truman) y
los créditos del Import-Export Bank, entre otros, gracias a los cuales se avanzé en la electrificacion del
territorio, en la explotacién carbonifera y en la siderurgia. Progresé también la mineria del cobre y del hierro
gracias a la introduccion de nuevos procesos extractivos, y a la explotacion de los pozos de petréleo
descubiertos en Tierra del Fuego- Patagonia, desde 1946.

Al comenzar el decenio de 1950 las protestas por el alto nivel de los precios y la negativa del Gobierno
a elevar los salarios, dieron paso a huelgas que comenzaron con la de los empleados de teléfonos y telégrafos.
Al determinar el Gobierno que las centrales fueran ocupadas por el Ejército, se sumaron al paro los empleados
de la banca, ferrocarriles, autobuses, prensa y administrativos. La mediacién de un grupo de radicales, detuvo
el problema, aunque los sucesos referidos entrafiaron una crisis del Gobierno, cuyos miembros liberales y
conservadores se oponian a la revisién de los salarios®®*.

El Presidente Gonzéalez Videla visité entonces los U.S.A. consiguiendo dos facilidades que ayudaron a la
estabilizacién de la economia chilena: la exencién del impuesto de importacién que gravaba el cobre chileno y
un crédito de 2 millones de doélares del Import-Export Bank. El estallido de la Guerra de Corea dinamizd las
exportaciones chilenas, sobre todo de minerales. Pero en 1951 continuaron las protestas perturbandose en gran

manera la produccién de cobre, situacién que pudo sobrellevarse gracias a un acuerdo entre los Gobiernos de

360 En 1940, se habia abierto una oficina filial de CORFO en Nueva York, la que se abocé a gestionar créditos con el Export-Import Bank, ademas de

invertir en la adquisiciéon de equipos, maquinas, insumos y materias primas.
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Chile y de los U.S.A. segun el cual se elevaba ligeramente el precio del cobre exportado a este pais,
reservandose Chile el derecho de disponer libremente del 20% de la producciéon en las minas de propiedad
norteamericana®®.

Al mismo tiempo, la politica chilena se vio alterada por la proximidad de las elecciones presidenciales en
las que votarian las mujeres por primera vez. El ex Presidente, Gral. Carlos Ibafiez, fue reelegido apoyado por
el Partido Agrario Laborista - confirmandose su designacidn por el Congreso el 24 de octubre de 1952-. Aunque
ganod con la mas amplia mayoria de votos conocida hasta entonces, el 48%, obtuvo resultados adversos en las
elecciones parlamentarias de marzo de 1953, enfrentando la primera crisis ministerial.

En tanto, la Feria de Productos Espafioles, presentada en Santiago en 1953, gracias a los convenios
comerciales de 1950 y 1953, expuso maquinarias y equipos de gran importancia para el desarrollo industrial y
la economia chilena. Su importacion se realizaria, ademas, a cambio de salitre, cobre y otras materias primas
chilenas.

También en 1953 el Gobierno de Ibafiez creé el Banco del Estado, lo que afecté a la banca privada, pues
en adelante este banco manejé todas las cuentas de los organismos fiscales y semifiscales. También datan de
este Gobierno el Ministerio de Mineria, el Instituto de Seguros del Estado, la Superintendencia de Educacién, la
Direccion de Planeamiento (Ex Seccién de Urbanismo, D.G.O.P.), y la Corporacién de la Vivienda. Otro de los
aspectos importantes de este Gobierno fue la politica territorial, dirigida a fomentar el poblamiento y desarrollo
de las zonas extremas del pais. Se inici6 un amplio programa de colonizacién de Aisén y Magallanes (sur). A la

ciudad de Arica (norte) se le concedi6 la calidad de puerto libre (1953)3%.

A la crisis ministerial antes citada sigui6 una serie de catastrofes naturales®®*.

Cuatro mil personas
quedaron sin hogar en los momentos en que una oleada de huelgas se iniciaba en todo el pais y la Central
Unica de Trabajadores, CUT, -creada recientemente- llamaba a un paro general en mayo de 1954. El Gral.
Ibafiez declar6é entonces la ley marcial durante seis meses®*®. Presionado por el creciente deterioro econémico
(una inflacion de 80% anual) y temeroso de ver repetida la crisis de 1929-31, buscé apoyo en los partidos de
derecha. Pero, después de 1956, tanto la derecha como el empresariado ya eran sus opositores. Introdujo
entonces Ibafiez una reforma electoral en 1958 que trajo consigo la cédula unica y el voto obligatorio, con lo

cual amplié considerablemente la participacién electoral e impidié el cohecho. Simultaneamente, fortaleci6 la

izquierda al derogar la Ley de Defensa Permanente de la Democracia.

361 ENCICLOPEDIA UNIVERSAL ILUSTRADA EUROPEOAMERICANA, Espasa Calpe, Supl. 1949-1952, Geografia e Historia, Chile.

362 |bidem.

363 SILVA G., Osvaldo; GUERRERO L., Cristian. 2005. Historia de Chile 1932-2004. Stgo. ,Chile, Ed. La Tercera, N°6, 96 pags.

364 El terremoto de mayo de 1953 en Concepcién y Chillan, fue seguido de otro muy destructivo, en 1954, afectando la ciudad costera de
Coquimbo. También en 1953 nevé en la provincia de Santiago, una capa de nieve de 12 centimetros de espesor. Nevé igualmente en Chile central,
-donde esto también ocurre en raras ocasiones- afectando al ganado. En Magallanes, una plaga de langostas devast6 extensas comarcas
destrozando los pastos y las cosechas de patatas, trigo y cebada, causando la muerte por inanicién de millares de cabezas de ganado. Por ultimo,
tormentas e inundaciones asolaron igualmente extensas zonas de Chile central y meridional.

365 |bidem.

Ante los sucesos de 1954, comenzaron a configurarse diversas conspiraciones desde las fuerzas armadas para dar un golpe de Estado y afirmar a
Ibafiez en el poder, lo que provocé un rechazo en el alto mando y desprestigié la gestion presidencial que no habia desestimado la conveniencia de
dichas maniobras.
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Entre 1956 y 1958 el panorama politico experimenté cambios fundamentales. En 1956 se formé la
alianza entre los partidos Socialista, Democratico, Nacional Socialista Popular, del Trabajo, y Comunista (en la
clandestinidad) que dio lugar al Frente de Acciéon Popular, FRAP (bajo la direccién del senador Dr. Salvador
Allende). En el centro politico, el Partido Radical, fundamentalmente pragmatico, se vio desplazado por el
Partido Demécrata Cristiano -creado en 1957-, de amplia base social, comprendiendo sectores medios,
profesionales, obreros, campesinos, muchas mujeres e incluso empresarios. Este partido ofrecia una alternativa
diferente a la de los partidos Liberal y Socialista, proponiendo un “camino propio”, desfavorable a las alianzas
politicas.

En tanto, los acontecimientos externos iban teniendo gran influencia en la realidad chilena y
latinoamericana: la revolucién cubana, la participacién de la Iglesia Catoélica en los asuntos sociales, la Guerra
de Corea, la descolonizacién en el mundo, los conflictos de la democracia en América Latina y las dictaduras, la
social- democracia en Europa, el dirigismo econémico en el mundo socialista y no socialista, y la Alianza para el
Progreso en América Latina®®%®.

Chile, como parte del mundo subdesarrollado, iba mostrando cémo factores histéricos y culturales
propios dieron como resultado una diferente relacion entre urbanizacién y crecimiento respecto de los paises
desarrollados: por una parte, sus tasas de urbanizacién han sido muy altas comparadas con las tasas de
produccién, y por otra, han coexistido diferentes etapas de desarrollo tecnolégico en un mismo medio urbano.
El crecimiento rapido de la poblacién urbana en Chile entre 1930 y 1960 se debi6 a las actividades de servicio
de tipo inferior, y también a las actividades de manufactura con alta proporcidn de "pequefias plantas" e
industrias de tipo artesanal, cuyas tasas de productividad son menores en un 50% de aquellas de la gran
industria. En Chile, el 51% de la fuerza de trabajo de la industria manufacturera trabajaba hacia 1960 en
industrias caseras y artesanales con menos de cinco obreros por planta. Esta proporcién se elevaba a un 60% si
se agregaba la "pequefa industria”, empleando entre 5y 19 personas por planta. Cabe destacar que en U.S.A.,
Alemania Occidental y Reino Unido, las industrias de menos de 100 personas por planta ocupaban en la época
sélo entre el 27% y el 33% de la fuerza de trabajo industrial total®®’.

Por otra parte, Chile no participé del auge espectacular del comercio internacional, salvo a través de los
precios del cobre que fueron, en términos generales, muy favorables entre 1950 y 1970. Pero, al finalizar el
segundo gobierno de Ibafiez en 1958, hubo que hacer frente a serias dificultades econémicas a causa de la baja
internacional del precio del cobre. Las grandes pérdidas en divisas extranjeras obligaron en mayo de 1958 a
suspender casi totalmente las importaciones. Ademas, el considerable déficit presupuestario - 70.000 millones
de pesos- y el creciente paro obrero, fueron otros antecedentes que afectaron la situaciéon. Aunque los nuevos

incidentes laborables fueron menos importantes que en los afios anteriores, durante los meses de abril y mayo

366 HACHETTE DE LA FRESNAYE, Dominique. 2002. "La economia chilena durante el siglo XX". En: RIQUELME SEGOVIA, Alfredo y ALSINA JARA,
Nuria, (editores), Chile 1891-2001. Historia y presente. Una visién interdisciplinaria. Santiago de Chile, P. Universidad Catélica de Chile, Vicerrectoria
Académica, Relaciones Internacionales, Documento de Trabajo, 2002.
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una huelga de 51 dias de duracién en el mineral de cobre de Chuquicamata llevé a la pérdida de 34.000 ton.
en la producciéon. Aun cuando los créditos del fondo Monetario Internacional fueron renovados en abril para la
estabilizacién monetaria, las relaciones con los U.S.A. se vieron alteradas por el restablecimiento del impuesto
norteamericano sobre las importaciones de cobre®%®,

A fines del gobierno de Ibafiez fue posible observar el sistema politico chileno dividido en tercios -un
pais “a tres bandas”- los que, con algunas modificaciones muy temporales, predominaron en la escena politica
chilena en los afios siguientes, incluso después de 1970%°,

El 3 de noviembre de 1958 tomé posesion del cargo de Presidente, el ingeniero Jorge Alessandri
Rodriguez -hijo del ex Presidente Alessandri Palma-, quien escogié un gabinete de técnicos mas que de
politicos y basé su programa en la austeridad de la administracién, en la cooperaciéon con los U.S.A., en la
creacién de un ambiente favorable para las inversiones extranjeras y en el liberalismo econémico®”.

La necesidad de coordinar las actividades econémicas publicas, y estas, a su vez, con las privadas, habia
sido una de sus ponencias recurrentes desde hacia tiempo>*.

Alessandri consideré como una labor propia del Estado la creacién de la infraestructura y, por esta via, la
de regulador de la actividad econémica de la naciéon. Estimaba que el Estado era el llamado a estabilizar la
economia mediante el aumento de la actividad en momentos en que esta se encontraba deprimida®2.

A tal punto pensaba Alessandri que le correspondian las realizaciones en infraestructura al Estado, que
mas alla de los mensajes anuales al Congreso, no existird en sus escritos mayor analisis sobre la materia. Ello,
aun cuando se realizardn numerosas e importantes obras publicas durante su gobierno, entre otras, parte de la
infraestructura dispuesta en los planes de ordenamiento urbano-regionales aprobados desde 1960.

Alessandri también tuvo que enfrentar la inflacion, insistiendo en reducir el gasto fiscal. Se implementd
una politica de estabilizacién de precios y salarios, que incluyé una reforma monetaria donde el “Peso” fue
cambiado por el “Escudo”, moneda que gozd de estabilidad cambiaria frente al délar, por dos afios. La inflacién,
que en 1959 habia llegado al 33%, se redujo en 1960 a un 5,4%. En este ultimo afio, uno de los més violentos
terremotos habidos tuvo lugar en la zona sur de Chile afectando seriamente las actividades productivas y
motivando a dictar la Ley de Reconstruccién y Auxilio. No obstante los esfuerzos por reducir la inflacién, las
especulaciones econdmicas alteraron el equilibrio logrado, devaluandose la moneda nacional, y acentuandose el

proceso inflacionario, sobre todo entre 1963 y 1964°7,

367 GEISSE G., Guillermo, Problemas del Desarrollo Urbano Regional en Chile, Universidad Catélica de Chile, Comité Interdisciplinario de Desarrollo
Urbano, 1966, 64 p.

368 ENCICLOPEDIA UNIVERSAL ILUSTRADA EUROPEOAMERICANA, Espasa-Calpe, Supl. 1957-58, Geografia e Historia, Chile.

369 GAZMURI, Cristian. 2002. "Politica y Sociedad en Chile: 1891-1973". En: RIQUELME SEGOVIA, Alfredo y ALSINA JARA, Nuria, (editores), Chile
1891-2001. Historia y presente. Una vision interdisciplinaria. Santiago de Chile, P. Universidad Catdlica de Chile, Vicerrectoria Académica, Relaciones
Internacionales, Documento de Trabajo, 2002.

370 |bidem.

371 CARDEMIL HERRERA, Cardemil. 1997. El camino de la utopia. Alessandri, Frei, Allende. Pensamiento y obra. Santiago de Chile, Editorial Andrés
Bello, abril de 1997.

372 cuando en 1956, el pais estuvo en una situacién econémica dificil, producto de las politicas erréaticas de Ibafiez, Alessandri se habia manifestado
partidario de una mayor intervencién del Estado, pues era el deber de este, orientar, estimular y coordinar la economia general del pais, en un
contexto donde reinara el orden publico y el respeto a la propiedad privada.

378 SILVA G., Osvaldo; GUERRERO L., Cristian. 2005, op. cit.
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En el contexto internacional, el advenimiento del gobierno de Fidel Castro en Cuba reforzé las posiciones
ideolégicas opuestas de los U.S.A., cuyo gobierno creara una politica para contrarrestar el impacto del régimen
cubano. Dentro de esta linea, Kennedy creara la “Alianza para el Progreso”, un vasto plan de ayuda econémica,
técnica y educacional, donde se consider6 reformas estructurales en los paises subdesarrollados, en particular
las reformas agrarias. En Chile, la primera ley de reforma agraria se dicté en 1962, sin embargo, dado el
caracter derechista del gobierno, fue una reforma timida y conservadora. Las grandes reformas se
desencadenaran en los dos gobiernos siguientes.

En las elecciones municipales de 1963 el Partido Demdcrata Cristiano habia obtenido una amplia
mayoria, convirtiéndose en el partido mas fuerte del pais, lo cual permitié promover la candidatura de Eduardo
Frei Montalva. Frei vendria a proponer la “Revolucién en Libertad” que, en lo fundamental, contemplé una
reforma agraria que intentaba crear 100 mil nuevos propietarios®*, y la sindicalizacién campesina; un
programa de promocién popular para incrementar la participacidon ciudadana (expansion de sindicatos, juntas
de vecinos, centros de madres, cooperativas y otros) y mejorar las condiciones de vida de los méas pobres; la
chilenizacién del cobre (adquisicion del 51% de las empresas de la gran mineria, la “viga maestra de la
economia”); y un vasto programa de viviendas. También contemplé una reforma educacional (dos afios mas de
ensefianza béasica obligatoria, con un total de ocho), y algunas reformas constitucionales teniendo por finalidad
ampliar el electorado. El gobierno de Frei no estuvo ajeno a los problemas derivados de las altas tasas de
inflacion y la pérdida del poder adquisitivo de los trabajadores. Durante su mandato se produjeron nuevas
agrupaciones politicas, tanto dentro del partido de gobierno - pues surgié un sector que aspiraba a dar mayor
velocidad y profundidad a las reformas en curso-, como en los partidos de la oposicién®’®. Por otra parte, y
debido a los bajos sueldos existentes, a fines del gobierno de Frei Montalva empezaron a aparecer algunos
sintomas de inquietud en el Ejército.

El gobierno de Frei Montalva creé el Ministerio de la Vivienda y el Urbanismo, MINVU, - que en los hechos
se centraria en el tema de la vivienda requerida en grandes cantidades-, y la Oficina de Planificacion Nacional,
ODEPLAN, con rango de Ministerio. Tuvo esta Ultima las funciones de asesorar en las variables del desarrollo. Si
bien el sistema de planificacién nacional era imperativo para el sector publico, ODEPLAN no imponia por si
misma las normas que emanaban del plan de desarrollo. La imperatividad para el sector publico se
materializaba a través de la potestad reglamentaria del Presidente de la Republica, de las medidas que tomaran
los organismos ejecutores correspondientes y de la legislacién presupuestaria®’®. Era esta la via sefialada por la
Comisién Econémica para América Latina, CEPAL, que habia concebido una planificacién con un mayor alcance

que lo indicativo.

374 Entre 1965 y septiembre de 1973 se expropiaron 5.809 predios, con una superficie total de 9.965.865 hectareas. Ello representd un 40% de la

superficie total del pais expresada en hectareas de riego basico donde trabajaban mas de 60.000 familias. CARDEMIL, 1997, op. cit.

375 Movimiento de Accién Popular Unitario (MAPU); Democracia Radical; Partido Nacional; Movimiento de Izquierda Revolucionaria (MIR).

376 CHILE — PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA — Oficina de Planificacién Nacional, 1968. Politica de Desarrollo Nacional. Directivas Nacionales y
regionales. Santiago de Chile, Ed. Universitaria, 149 pags., planos.
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Es importante observar que Frei Montalva reformé el derecho de la propiedad. En enero de 1967 se
sustituyd el N°10 del Art. 10 de la Constitucion de 1925 y se estableci6 un nuevo estatuto juridico
constitucional para el derecho de propiedad y su ejercicio. La modificacién citada era insoslayable si se deseaba
aprobar el proyecto de la reforma agraria que facilitaria segun el gobierno la expansién de la propiedad
comunitaria. La garantia del derecho de propiedad quedaria sujeta a que el legislador determinara los motivos
de la expropiacion y los mecanismos de indemnizacién, haciendo efectiva su funcién social, es decir
determinando la supremacia del bien colectivo sobre el personal.

Frei fue mas lejos, pues esa ley no sélo era aplicable a un plan de reforma agraria, sino también al
aprovechamiento racional de todo el espacio nacional®’. Dicho aprovechamiento se estableceria segun la
racionalidad de los planificadores, lo cual dio lugar, en materia de planificacién urbana y regional, a una accién
de gran envergadura que permitirda una verdadera refundaciéon de las tres ciudades mayores de Chile, y en
especial de Santiago, la capital, y al advenimiento de la regién moderna. Frei sostenia que era necesaria una
inversion basica del Estado en caminos, ferrocarriles, puertos, transportes, energia eléctrica, grandes obras de
regadio.>®

Se propuso también modernizar la industria, en cuyo crecimiento tendria que participar del sector
privado. La relacion de la empresa estatal y la empresa privada (inversién nacional y extranjera) en el
desarrollo econémico cobré espacial relevancia durante toda su administracién. Las exportaciones tuvieron un
efectivo aumento y diversificaciéon en el periodo de Frei, quien no pensaba sélo en el progreso de la gran
industria sino también de la pequefa industria y en el sector artesanal. Sin embargo, desde 1967 a 1969 la
inversién privada bajé abruptamente pues los empresarios chilenos financiaron sus operaciones
mayoritariamente con los margenes de depreciacion y utilidades, destinando pocos fondos a nuevas inversiones
0 a la expansion de la capacidad productiva. Los empresarios privados habian sido especialmente sensibles a
los cambios referidos al derecho sobre la propiedad, y se visualizaba ademas la eventual eleccién de Allende
para el proximo mandato presidencial, con el imaginable incremento y profundizacién de las reformas.

Pero, el problema méas grande que tuvo Frei fue el de la inflacién, la que en 1968 volvié a una tasa de
27%. Fueron estos los tiempos de una ola de huelga y protestas generalizadas pues practicamente todos los
sectores de empleados publicos pidieron beneficios laborales y mejores remuneraciones. Se podia prever que la
inflacién seria mas grave hacia 1970, por la gran incidencia que representaria el reajuste a los sectores pasivos
y activos de las Fuerzas Armadas, postergados por muchas décadas.

En 1970, con el apoyo de la Democracia Cristiana luego de la firma de un “Estatuto de Garantias
Constitucionales”, asumié la presidencia Salvador Allende, quien postulé la llamada “via chilena al socialismo”.

Esta suponia el respeto a un Estado de Derecho, y un nuevo modelo de Estado, de economia y de sociedad,

377 vid. POLITICA Y ESPIRITU, N°287, nov.-dic., 1964, p. 43, citado por CARDEMIL HERRERA, Alberto. 1997. El camino de la utopia. Alessandri,
Frei, Allende. Pensamiento y obra. Editorial Andrés Bello, Santiago de Chile , abril, 398 pags.

378 Discurso pronunciado en el Senado el 20 de julio de 1955. En: FREI M., Eduardo, Pensamiento y accién, pp.199-200, citado por CARDEMIL,
Alberto, 1997, op. cit.
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centrado en el hombre, sus necesidades y sus aspiraciones. Suponia también un pluralismo politico e
ideolégico, planteado como consustancial al caracter mismo de la Unidad Popular. Sin embargo, Allende
consideré que el rasgo pacifico (no armado) de su via, estaba sujeto a su eficacia; en el momento que por
simple via legal se le negara su progresion, terminaria la utilidad de su tactica y se optaria por la via violenta
armada®®.

Antes y después de asumir el mando Allende manifesté su admiracion por la URSS y el pueblo soviético,
y pronto calificé a ese pais “el hermano mayor” de Chile. Las relaciones con los paises de la érbita de Moscu y
Pekin fueron abiertas en medio de espectativas muy superiores a las realidades. Se esperaba una ayuda
cuantiosa de esos paises y un respaldo econémico y tecnolégico paralelo al politico. Pero, al poco tiempo se
constaté que estas esperanzas eran infundadas porque el bloque socialista carecia de capacidad financiera y
s6lo otorgaba los subsidios a los paises ya integrados plenamente al marxismo, exigiendo compensaciones
onerosas a sus ayudas econémicas. Después del entusiasmo inicial los contactos econémicos sélo se realizaron
con la URSS y Rumania. Sin embargo, los soviéticos, si bien consideraron al gobierno de Allende como
progresista, también percibieron que su destino era permanecer en la o6rbita de los paises capitalistas
occidentales®°. Los paises preferentemente escogidos por Allende para el intercambio comercial fueron Espafia,
Francia, Inglaterra, Italia, la Republica Federal Alemana y Japén.

Allende propuso una reforma constitucional para la nacionalizacion del cobre que fue apoyada por
unanimidad en el Congreso. También aceleré el proceso de la reforma agraria y se incrementé la participacion
del Estado en la economia. El area privada estaria constituida sélo por pequefias empresas que operarian con
bajos capitales. En un area mixta el Estado seria el principal accionista, en tanto que en un area social las
empresas serian propiedad del Estado. AUn cuando el Congreso se negé a aprobar el proyecto, el gobierno
utilizé el DFL N°520 -dictado en 1932, durante la “Republica Socialista de Chile” - para expropiar cualquier
industria considerada esencial a la economia®*. Esta accién, junto a requisiciones, tomas y compra de acciones
permitié en 1973 al gobierno, controlar casi el 80% de la produccién del pais, cuyas industrias eran manejadas
por interventores no siempre calificados para ello. La emisién inorganica de circulante desaté un agudo proceso
inflacionario que, en 1972, registré una cifra cercana al 140%. Al afio siguiente llegé a 1% diario, debido a la
pérdida de reservas del Banco Central. La inflacibn habria traido como consecuencia el mercado negro. Los
productos de primera necesidad tenian precio fijo por lo cual era mas rentable venderlos en el mercado ilegal.
Esto provocé su “desaparicién” en los almacenes generdndose agudos problemas de abastecimiento. Se fueron
haciendo comunes violentos enfrentamientos entre manifestantes y contra manifestantes, con victimas civiles y
militares. En tanto, el lider cubano Fidel Castro, en visita oficial en Chile a fines de 1971, protagonizaba un

insélito hecho al permanecer casi un mes en el pais (10 nov. al 4 dic.), involucrandose en materias politicas y

379 Mensaje presidencial 1971, p. XlIl, citado por CARDEMIL, Alberto, 1997, op. cit.
380 MARTNER, Gonzalo, en Matias TAGLE, editor, La crisis de la democracia en Chile. Antecedentes y causas, 1992, p. 48. citado por CARDEMIL,
Alberto, 1997, op. cit.
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econdmicas internas. La oposicién se manifestaria con mayor fuerza en 1973, dando lugar al paro de los duefios
de camiones, agravandose aun mas el problema de la distribucién de alimentos. En agosto de 1973, los
comandantes en jefe de las tres ramas de la Fuerzas Armadas y el General Director de Carabineros fueron
llamados por Allende a asumir como ministros de Estado. Pronto serian sefialados por la Camara de Diputados
para poner término a una serie de transgresiones a la Constitucién y a las leyes. Muchos vieron en esa accién
una incitacién a una intervencion directa de las Fuerzas Armadas. El encadenamiento de hechos que se venian
configurando y que culminaron en el golpe militar de 11 de septiembre de 1973, poniendo fin al gobierno de
Allende, se relevarian con el tiempo mucho mas complejos.

El gobierno militar dara un vuelco en la tendencia histérica en materia econémica y social, inclinandose

desde 1979 por un modelo neoliberal radical.

1.3. La concepcion del Estado Planificador Latinoamericano y chileno por la Comisién

Econdémica para América Latina, CEPAL.

El “Estado Planificador” latinoamericano habia sido concebido paradigmaticamente por la Comisién
Econémica para Ameérica Latina, CEPAL (creada en 1948), para enfrentar los desafios del desarrollo de la
region. Bajo la presidencia del argentino Raul Prebish, la CEPAL elaboré en la década de 1950 una politica
econdmica latinoamericana. El continente fue clasificado como “subdesarrollado”, lo que debia ser corregido por
la via de las intervenciones estatales. En 1960, Kennedy cre6 la “Alianza para el Progreso”. Este programa
llevaria el favor de los U.S.A. hacia los gobiernos de centro para implantar su modelo de democracia. Segun el
pacto constitutivo de la Alianza, los paises del hemisferio fijarian los precios estatales a sus exportaciones y se
favoreceria las reformas agrarias que terminarian con los latifundios, entre otras medidas.

En el andlisis de la inflacién - el mal crénico de Chile-, los politicos de derecha la atribuian a fenémenos
monetarios y financieros, en oposicién a la tendencia surgida en los afios 1950, originada en economistas y
soci6logos que pensaron el problema en términos estructurales y globales, dptica que fue adoptada por la
Democracia Cristiana y la CEPAL en su época®®?,

El papel del Estado en Latinoamérica fue, por tanto, mas ambicioso que el atribuido al naciente “Estado
de Bienestar” en el mundo desarrollado®3. La CEPAL estaba concentrando sus esfuerzos, dentro de la “Alianza

7384
’

para el Progreso en la depuracion de las técnicas y métodos de planificaciéon y, en llevar a cabo las

381 E| Socialismo habria surgido oficialmente en Chile en 1932, con el golpe militar que dio origen por breves dias a la “Republica Socialista de

Chile”. Los implicados crearon en 1933 el Partido Socialista, comprendiendo corrientes disimiles como el “socialismo de catedra”, el radicalismo, el
marxismo y el populismo.

362 CARDEMIL HERRERA, Alberto. 1997, op. cit.

383 HOPENHAYN, Martin. 1994. Ni apocalipticos ni integrados. Aventuras de la Modernidad en América Latina. Santiago de Chile, Fondo de Cultura
Econdmica, 281 pags.

384 KENNEDY present6 el 13 de marzo de 1961, su programa de 10 puntos, donde propuso que las republicas americanas iniciaran un vasto nuevo
plan de 10 afios, destinado a transformar la década de 1960 en “la década del progreso democratico”. Propuso, entre otros, una colaboracién
cientifica de todos los pueblos del hemisferio (Pto.7); la necesidad de la ensefianza técnica (Pto.8); de sistemas de seguridad colectiva de la OEA
(Pto.9). Para demostrar que las palabras correspondian a propdsitos bien definidos, al dia siguiente, el 14 de marzo se dirigié al Congreso pidiendo la
consignacién efectiva de 600 millones de ddlares, comprendiendo los 100 ya acordados para atender a las regiones devastadas de Chile por los
terremotos de mayo de 1960 y los otros 500 millones anunciados por la administracién de EISENHOWER para el Fondo Especial Interamericano de
Desarrollo Social, encargado de financiar el programa previsto en el Acta de Bogota. En junio de ese mismo afio, KENNEDY envi6 a Adlay
STEVENSON a varios paises latinoamericanos para que observara los estados de animo y las necesidades de cada pais. ORTEGA A., Elena L., 1967.
op. cit. siguiente.
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investigaciones econdmicas basicas requeridas para aplicar politicas concretas y programas de accién. A fin de
ayudar a formular planes de desarrollo, la CEPAL ofreci6 al comenzar los afios 1960 -por si sola o en
cooperacion con el BID y la OEA- servicios de asesoramiento a varios paises latinoamericanos, especialmente a
Bolivia, Colombia, Haiti, Uruguay, Venezuela y Chile. Patrocin6é en conjunto con la OEA y otras organizaciones,
diversas conferencias regionales y programas conjuntos. Cabe sefialar que un “Seminario de Planificacién y
Desarrollo”, tuvo lugar en 1962 en Santiago de Chile; también aqui se celebré en el mismo afio, la “Conferencia
sobre Educaciéon y Desarrollo Econémico y Social en América Latina”. Por otra parte, también en 1962 la CEPAL
auspicioé una reunién de expertos en politica comercial a fin de considerar las relaciones latinoamericanas con la
Comunidad Econémica Europea®®.

La concepciéon del “Estado Planificador” latinoamericano por la CEPAL, fue a medias la invenciéon de un
concepto inédito de Estado, y a medias el descubrimiento de un tipo de Estado que desde los afios 1930 se
manifestaba de hecho en Chile y diversos paises de América Latina®®. Asi, el modelo de Estado Planificador que
se desarroll6 también en Chile en el periodo 1950-1979, fue la reconstruccion tedrica, consistente y unitaria, de
lo que se venia dando de manera discontinua y espontanea en la practica®’. El Estado fue un “meta-actor” que
coordind y arbitr6 a los diferentes agentes sociales en el proceso de desarrollo, y un “mega-actor” que
concentré buena parte de la actividad econémica nacional. El énfasis en el caracter planificador de dicho Estado
impregné a la sociedad de una racionalidad econémica, dando cuenta de un proyecto iluminista e instrumental
a la vez: el Estado aparece otorgando a la sociedad una supuesta direccion de progreso, y lo hace
racionalizando las conductas de todos los actores sociales para que fueran funcionales a esta direcciéon que el
propio Estado ha definido previamente®®,

El papel del planificador se volvié estratégico en este contexto: articulador entre lo politico y lo
econémico (o entre consenso y eficacia); entre lo privado y lo publico, y entre las diferentes instancias del
sector publico que captan e invierten recursos del Estado. Evaluar, gestionar, regular, coordinar y redistribuir
son tareas propias del planificador.

En materia de la préctica urbanistica se intensificara la intervenciéon publica bajo la forma de nuevas
regulaciones, que se sumaran a las que ya habian surgido a partir de la constatacién de la inoperancia histérica
de las virtudes auto-optimizantes del mercado operando bajo condiciones de “laissez-faire” en el espacio
urbano. En interés de su propio bien, el desarrollo del industrialismo se auto-corregira estableciendo algunas
interferencias necesarias con las fuerzas espontaneas del mercado y los derechos de propiedad. Se observa que
no se traté de determinaciones exdgenas impuestas por el poder publico sobre la propiedad privada, sino en
parte, al revés. Para enfrentar las deseconomias y externalidades negativas la racionalidad tecno-politica dotara

a la autoridad publica de mayores atribuciones y competencias administrativas para promover y controlar el

385 ORTEGA ARANDA, Elena Luisa. 1967. La Carta de Punta del Este y la Alianza para el Progreso. Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales de la
Universidad de Chile. Seminario de Derecho Publico N°21, Editorial Juridica de Chile, 105 pags.

386 HOPENHAYN, Martin. 1994, op. cit.

387 Ibidem.

140



Proceso de Industrializaciéon. Periodo1950-1979.

desarrollo fisico de las ciudades, mediante la aplicacion de diversos nuevos marcos normativos en que se
establecieron estandares y controles imperativos para los agentes que tomarian decisiones de localizacién de
inversiones de capital fijo en el espacio urbano®®°.

Por cierto que, en la medida que el crecimiento demogréafico y la expansién de las actividades
econdémicas fueron adquiriendo creciente expresiéon a nivel del proceso de urbanizaciéon de la sociedad, los

elementos contradictorios del acuerdo establecido se irdn haciendo criticos.

1.4. Cambios en la estructura institucional desde 1964.

Las politicas y programas de desarrollo nacional con los cuales se comprometié el gobierno de Frei
Montalva requirieron cambios en la estructura institucional. Entre otras, fueron creadas la Oficina de
Planificacion Nacional, ODEPLAN, dependiente del Presidente de la Republica, la Consejeria Nacional de
Promociéon Popular, igualmente bajo la tuicion directa del Presidente, y el Ministerio de Vivienda y Urbanismo,

MINVU (Ley 16.391 de 16 de diciembre de 1965) el que se puso en funciones desde 1966.

1.4.1. La Politica de Desarrollo Nacional 196571968 dictada por la Oficina de Planificacion

Nacional y los desequilibrios regionales

La Politica de Desarrollo Nacional 1968 dictada por ODEPLAN®*® -la que se venia poniendo en préctica
desde 1965- se disefid teniendo una perspectiva de largo plazo en funcién, en parte, de la confianza que tenia
el Partido Demadcrata Cristiano en su permanencia en el gobierno por muchas décadas. Sin embargo, el ascenso
de Allende al poder en 1970, y luego el quiebre institucional de 1973, dio a esta politica una corta aplicacion,
no obstante lo cual el Gobierno de Frei Montalva llevé a cabo varias de sus mas importantes reformas y
programas.

Entre los objetivos econémicos se dio primera prioridad a la aceleracion del ritmo de crecimiento de la
produccién nacional, Unica forma de lograr la redistribucién del ingreso y la riqueza, el pleno empleo, la
detencion de la inflacién y el auto-sostenimiento del crecimiento econémico. Se impulsé entonces el aumento
de la produccion agropecuaria, la expansion de la produccion exportable, la elevacion de la tasa de ahorro
interno, el mantenimiento de un ritmo estable en las inversiones en infraestructura y vivienda, el mejoramiento
de la capacitacion y de la productividad del trabajo, y la creacién de las condiciones para que la industrializacién
entrara en una nueva y mas avanzada etapa.

En lo social se impulsé la expansién y el mejoramiento cualitativo de la educacién, la ampliacién y
mejoria de los servicios de salud, la elevacién del nivel habitacional, la integracién y participacién de toda la

comunidad en las tareas del desarrollo y el mejoramiento de las relaciones sociales en la empresa.

388
389

Ibidem.
RAPOSO, M., Alfonso. 1995. Planificacion urbana y administracién local en el marco de la modernizacién del Estado. Santiago de Chile, Centros
de Estudios de la Vivienda, Facultad de Arquitectura y Bellas Artes, Universidad Central. 53 pags.
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Cabe destacar en el interés de este estudio, la forma de delimitacion de los campos de accién del Estado
y de la empresa privada en la economia. Las asignaciones de tareas se harian en adelante, no ya en funcién de
criterios ideolégicos, sino “de acuerdo con la mayor eficacia con que en uno u otro caso se cumplan dichos
objetivos”.

Serian de competencia del Estado los sectores®*:

- Productores de bienes o servicios de vital importancia para el normal desarrollo del pais (energia
eléctrica, explotacion y refinacion de petréleo, transportes y comunicaciones); en estas actividades la
empresa privada podria desarrollar actividades paralelas o complementarias sujetas al control de los
organismos pertinentes del Estado, que garantizara un servicio regular y una tasa de rentabilidad
normal.

- Productores de bienes o servicios que por razones tecnoldgicas requieren una concentracién de tal
magnitud en relacién al mercado interno, que en manos privadas se podrian transformar en actividades
monopdlicas conducentes a una concentraciéon de propiedad excesiva.

La expansion de la producciéon exportable y el desarrollo de la mineria, fuertemente ligadas a la
expansion del comercio exterior, dieron lugar a la voluntad de promover aceleradamente la integracion
econdémica de América Latina. Esto conducira a proponer y realizar importantes obras publicas para facilitar los
transportes, entre otros: el tlnel Lo Prado, entre Santiago y Valparaiso; la Carretera Internacional — Tramo Los
Andes Frontera Internacional y Tramo Urbano Valparaiso-Vifia (Corredor Transandino Central Buenos Aires-
Valparaiso). Se buscaba fortalecer el desarrollo de ciertas regiones, especialmente fronterizas.

Por otra parte, la excesiva concentracion del desarrollo industrial en Santiago y Valparaiso, provocé
corrientes migratorias, empeorando las condiciones de vida de los estratos de menores ingresos, y motivando
la necesidad de fuertes inversiones en vivienda e infraestructura urbana.

Para efectos de abordar los desequilibrios regionales, ODEPLAN definié una politica de desarrollo regional
indicando las prioridades, determinando polos de desarrollo y una especializacion de las diferentes areas del
pais. Fueron previstas 12 regiones incluidas la metropolitana de Santiago. Dentro de cada regién se
determinaron los centros urbanos que debian constituir polos de desarrollo.

Asi, Santiago se definié como el Unico polo de desarrollo de importancia nacional. Su poblacién estimada
en diciembre de 1966 era de 2.346.781 habitantes. Antofagasta, Valparaiso-Vifia de Mar y Concepcién, fueron
clasificados como polos de desarrollo multi-regional. Sus poblaciones estimadas en la misma fecha eran de
119.629, 421.403 y 329.650 habitantes, respectivamente. lquique, La Serena, Coquimbo, Talca, Valdivia,
Temuco, Osorno, Puerto Montt y Punta Arenas, se consideraron polos de nivel regional®®,

Los sectores Energia, Transporte y Comunicaciones deberian expandirse a un ritmo adecuado al
crecimiento de los sectores productivos béasicos y en consonancia con la politica de desarrollo regional y las

necesidades de integracién nacional.

3% CHILE — PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA — Oficina de Planificacién Nacional, 1968. Politica de Desarrollo Nacional. Directivas Nacionales y
regionales. Santiago de Chile, Ed. Universitaria, 149 pags., planos., p. 18.
391 |bidem.
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Las inversiones en infraestructura para el transporte se harian de acuerdo a un estricto orden de
prioridades fijado por el desarrollo de los sectores productivos, las necesidades del comercio exterior y la
politica de integracién nacional y latinoamericana.

La implementacién de una politica de transportes deberia hacerse de acuerdo a un “Plan de
Transportes”, a través de mecanismos de coordinacion, evaluacion y control que se irian estableciendo con ese
objetivo.

La politica de desarrollo consulté inversiones complementarias en comunicaciones, telecomunicaciones e
infraestructura requeridas para el desarrollo econémico general del pais y en particular de los centros urbanos.

Un aspecto de singular importancia en la politica de inversiones en transporte e infraestructura
considerado en la época fue la necesaria regularidad que debian tener los programas de inversion publica en

este sector®®,

1.4.2. El Ministerio de Vivienda y Urbanismo y sus objetivos

En términos generales, los objetivos que llevaron a la creaciéon del MINVU fueron concretar ideas en
politicas de desarrollo urbano y habitacional; coordinar bajo un solo organismo de nivel ministerial un gran
numero de funciones e instrumentos de planificacién, financiamiento y ejecuciéon - antes dispersos en diferentes
ministerios y corporaciones-, y crear o promover la creacion de nuevas funciones en el campo de la
planificaciéon urbana, vivienda y equipamiento comunitario necesarias para la formulacién y la consecucion de
politicas.

Especificamente, un primer punto a decidir en la creacién del MINVU fue el de incluir en una sola
organizacién administrativa, la funcién sectorial de la vivienda y las funciones de planificacién del desarrollo
urbano. La naturaleza compleja o intersectorial del proceso de urbanizacién del pais, bien pudo sugerir las
funciones de planificaciéon urbana en la ODEPLAN creada casi simultineamente al MINVU. Sin embargo, se
estimd que la asociacion institucional de la planificacién urbana con la vivienda resultaria beneficiosa, dado el
impacto directo y substancial del sector vivienda en el desarrollo de las ciudades, y las posibilidades de control
y accion que ofrece la participaciéon mayoritaria del sector publico sobre el sector privado en el campo de la
vivienda.

Por otro lado, entre los organismos constructores de viviendas se hacia sentir en forma cada vez mas
apremiante, la necesidad de informaciéon y de seguridad en cuanto a decisiones sobre politicas de suelo,

expansion urbana, legislaciéon, obras de infraestructura, y otros.

392 |bidem.

393 En el pasado, las continuas fluctuaciones de las inversiones en infraestructura habian ocasionado oscilaciones serias de la actividad constructora
y de las industrias a ella vinculadas. Los recursos desocupados que tales fluctuaciones originan generalmente no tienen un uso alternativo inmediato
en el corto plazo, produciéndose en consecuencia una pérdida de ingresos y produccion en detrimento del desarrollo econémico nacional.
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En sintesis, el MINVU tuvo dos funciones principales: la de planificacién y la de ejecucion. Las primeras,
incluyendo financiacion, fueron centradas en una “Direccion General de Planificaciéon y Presupuesto” (D.G.P.P.).
Las funciones de ejecucion, en una serie de corporaciones semi-auténomas.

Una Secretaria Técnica fue creada al mismo nivel de la D.G.P.P. para investigar e innovar en los
procedimientos de accién. Posteriormente, la Secretaria Técnica fue integrada a la Direcciéon General de
Planificacion y Presupuesto. En el esquema de funciones y organizacion del MINVU, la Direccion General de
Planificacidn y Presupuesto constituy6 la pieza clave en la organizaciéon ministerial, al reunir, por primera vez en
la historia de la planificacién urbana del pais, las funciones de planificaciéon y presupuesto en una sola entidad
de decisién gubernamental. La importancia de este hecho adquiere un gran relieve si se toma en consideracion
que las decisiones de la D.G.P.P. comprometian entre el 30 y el 40% de las inversiones de la infraestructura
urbana nacional®®*.

Con motivo de la creacion del MINVU, el MOPT transfiri6 a la nueva Secretaria de Estado la tutela de los
Planes Reguladores Comunales e Intercomunales, conservando y desarrollando su accion de planificacién,
programacion y ejecucion de la infraestructura para el transporte urbano, regional y nacional. En mayo de 1965
se cred la Oficina de Transporte Metropolitano, y con el objetivo de asesorar al Gobierno, por Decreto 1037 de
24 de agosto del mismo afio, la Comisién Metropolitana de Transito Rapido de Santiago®®, en calidad de

permanente®®.

394 El esquema de funciones y organizacién del MINVU fue el siguiente:

Autoridad méaxima: El Ministro nombrado por el Presidente de la Republica, asesorado por el Sub-secretario quien cumple con las funciones de
colaborador inmediato del ministro y jefe administrativo del ministerio.

Planificacién: Direccién General de Planificacién y Presupuesto (D.G.P.P.) Preparar planes nacionales de desarrollo urbano y vivienda, contribuir a la
confeccién del presupuesto nacional en lo referente al MINVU, asignar fondos del presupuesto ministerial a los diferentes programas y organismos
dependientes del ministerio, coordinar los planes de éste con otras instituciones gubernamentales y privadas tales como la Oficina Nacional de
Planificacién, Corporaciéon de Reforma Agraria, Servicio Nacional de Salud, Municipalidades, etc. Con la integraciéon de la Secretaria Técnica a la
DGPP, realizar estudios econémicos y sociales, planes y programas, nacionalizacién de servicios, organizacién y manejo de informacioén, difusién y
promocién, etc. Se dispone de Secretaria Técnica y de Coordinacién, Direccién de Planificacion del Desarrollo Urbano, Direcciéon de Planificacion
Habitacional, Direccién de Planificacion del Equipamiento Comunitario y Direccién de Finanzas.

Ejecucién: a cargo de corporaciones semi-autbnomas de regimenes especiales en cuanto a estructuras administrativas y presupuestarias. Ellas son
dependientes del gobierno y estan vinculadas a éste a través de MINVU: -CORPORACION DE MEJORAMIENTO URBANO para reservar terrenos para
futuras expansiones urbanas, crear y fiscalizar empresas de mejoramiento urbano con participaciéon del sector publico, municipalidades y sector
privado y otorgar créditos para los objetos antes sefialados. -CORPORACION DE LA VIVIENDA para construir viviendas desde el sector publico. -
CORPORACION DE SERVICIOS HABITACIONALES para asignar y administrar las viviendas y servicios adicionales construidos por el sector publico;
determinar y recaudar los dividendos de la vivienda y dirigir aquellos programas habitacionales especiales que demandan amplia participaciéon de la
comunidad (autoconstruccion, cooperativas, etc.). -CAJAS CENTRAL DE AHORRO Y PRESTAMOS con facultades para promover, orientar y fiscalizar el
sistema privado de ahorro y préstamos para la vivienda. -DIRECCION DE OBRAS URBANAS, para la ejecucién de obras de pavimentacién, agua
potable, alcantarillado y de edificios complementarios a la vivienda.

39 Gobierno de Eduardo FREI MONTALVA; Ministro de Obras Publicas y Transportes, Sergio OSSA PRETOT; Subsecretario O.P. Carlos VALENZUELA
RAMIREZ; Director General O.P.. Alfonso DIAZ OSSA; Director de Planeamiento y Urbanismo, Juan PARROCHIA BEGUIN; Director General de
Ferrocarriles, Luis FALCONE SCHIAVETTI; Director de Vialidad, Luis ERAZO NOGUEIRA. Comisién Metropolitana de Transito Rapido de Santiago.

396 CHILE - MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTES, “Plan regulador de Transporte metropolitano. Santiago, Chile”. En: revista CA N°4,
publicaciéon del Colegio de Arquitectos de Chile, 1969, ler semestre, pp. s/n, 7 pags.
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2. Proceso de Urbanizacion. Periodo 1950-1979.

2.1. Avance del proceso de metropolizacion

El proceso de urbanizacion fue sorprendentemente acelerado en Chile. La poblacion rural que en 1875
era el 73% del total, bajé a principios del siglo XX a 56,8%, en 1950 a 39,9%, y en 1970 a 22,4%. Asi, en
1950, el 60 % de la poblacién del pais ya vivia en areas urbanas, lo que representé 3,6 millones de habitantes.
Esta cifra era similar a la de paises con temprano y gran desarrollo de la industria, como Gran Bretafia (60%),
Bélgica (60,5%), y en los U.S.A. (56,5%). En Chile, del total de habitantes urbanos, 1,6 millones estaban en la
provincia de Santiago, pues la mayor parte de las industrias se habian radicado en ella; habia alli mano de obra
calificada y abundante, materias primas en casi todos los rubros, servicios de energia, agua potable, etc., y un
mercado consumidor constituido por la mayor concentracién demogréfica nacional.

El 40 % de la poblacién activa dedicada a la industria del pais, estaba radicada en la provincia de
Santiago, correspondiendo el 59% de la produccién de toda la industria manufacturera nacional a esta misma
provincia. De igual forma, el 48% de toda la poblacion activa dedicada al comercio, y el 42% dedicada a los
servicios administrativos del pais estaban en Santiago®”.

Pero, un porcentaje considerable de la poblacién urbana vivia en condiciones de insalubridad ambiental:
segun el censo del afio 1952, en el area metropolitana vivian 75.000 habitantes en poblaciones "“callampas" y
60.000 en conventillos, los que no disponian de servicios de agua potable y alcantarillado, ademas de carecer
de espacios libres y estar en la proximidad de industrias insalubres.

En cuanto a la organizacion de nuestra administracién publica, su alta centralidad era una de las
determinantes de la elevada proporcion de la poblacién activa que se dedicaba a los servicios administrativos
en Santiago, representando un 42% del total del pais.

Por otra parte, desde los tiempos coloniales Santiago habia ejercido una hegemonia educacional y
cultural y, hasta entonces era el principal centro de educacién en sus distintos grados. Para el mismo afio 1952,
las universidades existentes en Santiago agrupaban al 75% de los alumnos universitarios de todo el pais.

Los diagnoésticos de la década de 1950 sefalaron también que el emplazamiento de Santiago, en el
centro de gravedad geogréfico del pais y entre regiones de produccién complementaria (minera y agricola),
habia completado el cuadro favorable a su mayor desarrollo.

Hacia 1960 la zona central de Chile, que contiene en su mayor parte los 200.000 km? que constituyen el
ecimene habitable del pais, concentraba aproximadamente 8 millones de personas®®.

El crecimiento daba cuenta de una tasa de incremento anual de 2,5%, producto de una alta tasa de

natalidad proveniente de una declinacién de la mortalidad infantil y del aumento de las expectativas de vida

397 HONOLD, Juan. 1958. “Visién general de los problemas del Gran Santiago”. En: UNIVERSIDAD DE CHILE, Departamento de Extensién Cultural,
BOLETIN INFORMATIVO N°34, 22 y 32 Etapas del “Seminario del Gran Santiago”, Santiago de Chile, octubre de 1958.
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desde 40 hasta 60 afios entre los afios 1930 y 1960. La poblacién menor de 14 afios habia alcanzado en 1961
al 38% de la poblacién total, porcentaje que se estimaba declinaria muy levemente durante los siguientes 15
afios. La densidad promedio en el pais era de 11 habitantes por km?, lo que colocaba a Chile entre las naciones
de mas baja ocupacién bruta del territorio dentro del continente americano.

Sin embargo, considerando sélo el 40% del territorio citado como habitable, las densidades regionales
del pais variaban desde 0,49 hab/km? en los extremos semicolonizados o desérticos del norte y del sur, hasta
47,7 habitantes por km?, en el centro del pais, donde, a su vez, se concentraban los més altos porcentajes de
incremento de la poblacién.

La preferencia de la poblacién por la zona central se manifesté desde la Colonia y fue el resultado
obvio de los recursos naturales disponibles en esta zona, los mas adecuados para el desarrollo de una sociedad
agricola o urbana pre-industrial. Posteriormente, durante el periodo de industrializacion, el proceso de
concentraciéon de poblacion continué en constante aumento, alcanzado su nivel maximo entre 1952 y 1960. En
efecto, el 65% del aumento total de la poblaciéon en este periodo se concentré en las areas metropolitanas de
Santiago, Valparaiso y Concepcion.

En 1960 la poblacién viviendo en &reas urbanas habia aumentado al 65%°°. Al estimar como
poblacién urbana a aquella viviendo en ciudades de mas de 20.000 habitantes (Naciones Unidas), se observa
que en las areas metropolitanas de Santiago, Valparaiso y Concepcién con 2.500.000, 520.000 y 500.000
habitantes respectivamente, vivia el 80% de la poblacién urbana del pais.

En la década de 1960 se agregaron al sector urbano 1,5 millones de habitantes, de los cuales 900.000
fueron asimilados por Santiago y 700.000 incrementaron el resto del sistema urbano. Inquietaba también en la
época la capacidad de soporte del resto del sistema en términos de vivienda, equipamiento e infraestructura,
ademas de la presion que ejerceria la poblacion al incorporarse a la fuerza de trabajo, tarea para la cual las
ciudades secundarias no estaban preparadas ni fisica ni econémicamente.

Como se sefalé en la Primera Parte, la industrializacion en Chile se sumé a fuerzas ya existentes
tendientes a la concentracidon de poblaciéon en Santiago. En comparaciéon con otros paises latinoamericanos de
industrializacion mas tardia, Chile se fue desarrollando con un mayor equilibrio entre urbanizacién e
industrializacién. La época relativamente temprana en que se inici6é esta Ultima, y su caracter nacional, fueron
factores favorables considerando que esas industrias tuvieron una mayor capacidad de absorcién de mano de
obra que las industrias posteriores, de mayor nivel tecnoldgico. Esta circunstancia hizo posible la formacién
gradual de grupos asalariados organizados, y sectores de clase media competitivos de los grupos tradicionales
agrarios y, por su intermedio, la apertura de nuevos y cada vez mas variados canales de movilidad econémica y

social.

398 Chile continental tiene un total de 742.000 km?, de los cuales un 70% esta constituido por desiertos, cordilleras, campos de hielo, pantanos y

otros no habitables.
399 Ciudades de méas de 5.000 habitantes, segun el Censo Nacional de Poblacién.
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Comparado Chile en los afios 1960 con paises de igual tasa de urbanizacion, éstos eran en su mayoria
paises desarrollados, con ingresos per capita superiores, lo que mostraba una baja productividad relativa en
todos los sectores de la economia chilena. Se observaba también una similitud entre Chile y los paises
desarrollados en la participacién relativa del sector servicio en la estructura ocupacional, sin embargo, el rol
que éste desempefia en nuestra sociedad era diferente. En efecto, mientras en los paises desarrollados el
sector servicio se expandia en forma sostenida por, o como resultado de, un aumento considerable en la
productividad industrial manufacturera y agricola y como respuesta a una creciente demanda econémica de la
poblacién por mejores condiciones de vida, en Chile la expansion del sector servicio era el resultado de un
mecanismo social autogenerado para absorber fuerza ocupacional en actividades de baja tasa de capital-
trabajo. Este poder de asimilaciéon era extensivo a una parte del sector industrial manufacturero (artesanal y
pequefia industria de muy baja productividad)*®.

En el caso chileno, la expansién de las ciudades y, especialmente, de las tres areas metropolitanas del
pais era un hecho irreversible sostenido por una conjuncién de factores que habian tenido como caracteristica
comun una gran fuerza centralizadora de actividades econémicas y poblacién en todas las etapas del desarrollo
histérico del pais. En el afio 1970, las cifras globales de poblacién y habitantes por kilémetro? por regiones,

agrupadas en algunos casos, fue la siguiente:

CUADRO N©°9. REGIONES Y GRUPOS DE REGIONES: HABITANTES Y DENSIDAD 1970

Regiones Habitantes Habitantes/km2
I, 1y 597.513 2,3
v 240.215 8,6
V (Valparaiso) 967.369 62,3
Metropolitana (Santiago) 3.151.292 227,6
VI, VII, VIII (Concepcién), IXy X 3.723.098 19,8
X1y X1l 139.363 0,6

Fte.: MARTINEZ L., René. 1979. “Santiago, metrépoli en crisis”. En: AUCA N°37, Santiago, pp. 8-14.

Dentro de este panorama la Regién Metropolitana de Santiago concentraba en 1970 el 34,5% de la
poblacién total y el 44,3% de la poblacién urbana. Santiago era 6 veces mayor que Valparaiso y sus satélites, 7
veces mayor que Concepcién y sus satélites, y 24 veces mayor que Temuco*®’. El crecimiento de la poblacién
de Santiago iba teniendo su correspondencia en la extension territorial, lo que adquirié impulso en la década de

1950.

[En las dos siguientes péaginas, se presenta Figs. 61 a 74, con los planos de las ciudades
latinoamericanas, a la misma escala comparativa -a partir de revista AUCA N°17, Santiago de Chile, 1970
(original color, escala 1:200.000) -, poblaciones segin afio indicado, y % de la poblacion total pais].

GEISSE, Guillermo. 1968. Notas sobre planificacion del desarrollo urbano en Chile durante los Ultimos tres afios. Centro Interdisciplinario de
Desarrollo Urbano y Regional. Cuadernos de desarrollo Urbano regional, Nimero 7 Especial, junio de 1968.

400 |bidem.

401 MARTINEZ L., René. 1979. “Santiago, metrépoli en crisis”. En: revista AUCA N°37, Santiago, pp. 8-14.
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BOGOTA (1964) 1.661.935 habts. (9,51% de la SANTIAGO (1960) 1.895.934 habts. (25,03% de la
poblacién total pais). poblacién total pais).

BRASILIA (1970) 500.000 habts. (0,53% de la
poblacién total pais).

f | i .:. !
I| ol / L P et

CARACAS (1961) 1.336.464 HABTS. MEXICO D.F. (1968) 7.115.750 habts. (14,03% de la
(17,76% de la poblacién total pais). poblacién total pais).
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QUITO (1962) 354.746 habts.
(7,93% de la pobl. total pais).

¥

3 p
MONTEVIDEO (1963) 1.158.632 h. S. JOSE (1963) 320.431 habts. R. DE JANEIRO (1960) 3.223.408 h.
(45,33% de la poblacion total pais). (23,98% de la pobl. total pais). (4,45% de la poblacion total pais).

LIMA (1961) 1.436.261 habts.
(14,50% de la poblacion total pais).

LA PAZ (1950) 321.073 habts.
(10,60% de la poblacion total pais).

PANAMA (1960) 273.440 habts.
25,42% de la poblacién total pais).

BUENOS AIRES (1960) 6.739.045 habts. (33,68% de la poblacién total pais).
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En efecto, entre 1930 y 1950 la expansion urbana no alcanzé a cubrir un promedio de 200 hés. al afio;
pero entre 1950 y 1960 se llegé a un promedio de 950 (en el decenio de 1960 se redujo a 700). En cifras
globales esto significa que la ciudad triplicé su superficie en cuarenta afios, pasando de 6.860 a 27.260 héas.*%2.
El avance en extension se iba realizando a expensas de las mejores tierras de cultivo agricola de Santiago.
Entre 1955 y 1975 se habian perdido 20.700 hectéreas de riego y 840 de secano en la regién metropolitana®®®.
Todo ello sin considerar los efectos indirectos de la urbanizacion.

Una parte muy importante del crecimiento en extensiéon de Santiago se realiz6, ademas, en forma de
asentamientos ilegales. En 1965 se calculaba que en ellos estaba el 25% de la poblacién, esto es méas de
540.000 personas. Entre los afios 1967 y 1970 un programa masivo de “Operacion Sitio” asigné terrenos
semiurbanizados a mas de 60.000 familias, unas 350.000 personas en el area metropolitana. Estas eran las
zonas urbanas en mas rapido crecimiento, su tasa de duplicacién por aumento vegetativo y persistencia del
proceso migratorio era considerado por Naciones Unidas inferior a diez afos.

Por otra parte, Santiago iba siendo el foco de mayor concentracién de pobreza. Hacia mediados de la
década de 1970 tenia el 33% de los habitantes en extrema pobreza del pais®®. Otras cifras indicaban que en
1974 estaban en Santiago el 45,7% de todos los establecimientos industriales con mas de 50 operarios; el
56,3% del empleo industrial y el 45% de los servicios, el comercio y la construccion.

Los depdsitos y colocaciones bancarias alcanzaban en Santiago al 61,3% del total pais. El movimiento
bancario de 1974 para algunos sectores econémicos indicaba el alto grado de concentracién alcanzado: Mineria
96,2%, Industria 83,5%, Construccion 81,6%, Comercio 71,7%, Transporte 62,5%. En relacion con la
tributacion, la Region Metropolitana de Santiago aportaba en 1970 el 78,8% de los impuestos directos y el
64,0% de los indirectos*®®.

En sintesis, una metrépoli de 4 millones de habitantes (I.N.E. 1977), con serios problemas de vivienda,
deterioro, segregacioén, marginalidad y extrema pobreza que afectaba al 25% de la poblaciéon, con graves
problemas de contaminacién ambiental -no se contaba con plantas purificadoras de aguas servidas- y
destruccién creciente de su entorno natural, pasaria a duplicar su poblacién y sus problemas hacia fines del
siglo XX.

Paralelamente, el resto del sistema urbano deberia absorber un incremento de poblacién del orden de
2,5 millones de habitantes sin estar preparado para ello, en tanto que el area rural veria aumentada su

poblacién en 1 milléon de personas con deterioro de las condiciones de vida.

402
403

Ibidem.

MEWES, Felisa. 1972. Evaluacioén de la superficie de riego perdida por el crecimiento de Santiago. Tesis, Facultad de Agronomia, U. de Chile, cit.
por MARTINEZ, op. cit.

404 MARTINEZ L., René. 1979, op. cit.

405 |bidem.
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2.2. Planificacién, politicas y programas para el desarrollo urbano desde 1964.

En el afio 1964 se inicid un periodo en que el gobierno nacional puso, por primera vez, el énfasis de la
plataforma politica en los medios para alcanzar los objetivos del desarrollo nacional, es decir en politicas y
programas, y no exclusivamente en objetivos compartidos ampliamente.

Politicas y programas aportarian alternativas de reformas estructurales de la sociedad sobre cuya
necesidad ya existia conciencia publica. En su elaboracion, los lideres politicos tendrian que recurrir a una
mayor y mas eficiente informacién para relacionar medios y metas; ponderar sus compromisos dentro de una
continuidad institucional fuertemente deseada por la mayoria de la poblacién, y posteriormente, evaluar el
resultado de los programas conforme a los objetivos propuestos.

La planificaci6n como modo de pensar y de actuar fue incorporada como una funcién indispensable;
antes y después del proceso electoral, y dada la fuerte concentracién de poder politico-administrativo del pais,
la planificacion fue implicita y explicitamente reconocida como una funcién permanente del gobierno central.

En general, los programas del gobierno buscaban una compatibilizacién entre el crecimiento econémico
(aumentos de los ingresos per capita) por un lado, y una redistribucién de los recursos econémicos y del poder
politico en beneficio de los sectores populares, por otro.

A los programas tendientes a reorganizar las inversiones hacia sectores mas productivos y atrayentes
para las inversiones extranjeras, se sumaron la Reforma Agraria, que modificaria la estructura de la tenencia de
la tierra, programas destinados a completar la sindicalizaciéon de la fuerza de trabajo, la promocién popular de
los sectores urbanos marginales, la expansion de las inversiones en vivienda y educacién, entre otros. El
impacto de todas estas acciones en el proceso de urbanizacién seria sustancial, entendido este como un
fenédmeno de transformacioén fisico-espacial y también social-econémico.

Las inversiones del sector publico en vivienda e infraestructura urbana represent6 entre el 40 y el 50%
del total de las inversiones urbanas nacionales. La influencia indirecta del sector publico en las inversiones del
sector privado en los mismos rubros fue, ademéas, muy considerable. Era de prever que los programas de
gobierno en construccién de viviendas y equipamiento y sus postulaciones sobre usos de suelo, zonificacién,
leyes de exencién o de estimulo, politicas de precio de materiales, ejercerian una influencia importante en la
distribucion de los ingresos, en las tasas de capitalizacién o de ahorro, en la base econémica de las
comunidades, en las actitudes politico-sociales, en los habitos de consumo, todos ellos factores fundamentales
del desarrollo econémico y social del pais.

La necesidad de asociar el desarrollo urbano y regional a objetivos econémicos y sociales resultaba
evidente y el instrumento para tal efecto fueron las politicas nacionales de urbanizacién. Las politicas de
desarrollo urbano y regional fueron vistas como un compromiso de los diversos “actores” del proceso de

urbanizacién, que facilitaria el logro de objetivos nacionales de desarrollo econémico y social*®.

406 MINVU, Direccién de Planificacién del Desarrollo Urbano, 1965. Funciones, organizacién e instrumentos del desarrollo nacional. Citado por

GEISSE, 1968, op. cit. [Director de este estudio].
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El primer problema que se presenté fue la identificacibn de metas econémicas y metas sociales en
términos operacionales. Otro problema fue la determinacion de los plazos para alcanzarlas. En plazos
demasiado estrechos, las metas econémicas y sociales solian resultar contrapuestas en cuanto a los programas
requeridos para su logro, y este conflicto se hacia sentir muy directamente en la politica de urbanizaciéon. En
efecto, consideraciones estrictamente econdmicas habian hecho sugerir, a algunos, la conveniencia de una
concentracién aun mayor de las inversiones de infraestructura econémica y social en la regién central.

En el otro extremo, planteamientos muy ambiciosos en cuanto a la eliminacién de diferencias
interregionales o interurbanas podrian constituir un freno inicial del desarrollo econémico, con consecuencias
imprevisibles desde el punto de vista socio-politico. En la préactica, este era un problema politico y técnico
basico en cuanto a la busqueda de una relacién entre el proceso de urbanizaciéon y el desarrollo econémico
nacional.

Una segunda idea ampliamente compartida se referia a la racionalizacion de las decisiones sobre
inversiones urbanas mediante una mayor coordinacion intersectorial, substituyendo los criterios vigentes de
evaluacién de proyectos en términos solo sectoriales o institucionales, por criterios de evaluacion en términos
de ciudad o region.

Las politicas de urbanizacién nacional constituyeron directrices generales indispensables para las
inversiones de desarrollo urbano y regional, pero eran insuficientes en cuanto a la resoluciéon de los problemas
derivados de la confeccién de presupuestos anuales exigidos por ley. Por otro lado, el periodo de un afio era
insuficiente para dar al presupuesto anual la calidad de instrumento de politicas relacionadas con proyectos
cuyo solo estudio podia tomar periodos mayores. Los programas quinquenales o sexenales de desarrollo urbano
constituirian el paso intermedio requerido, y su introduccién en Chile representaba un cambio de actitud y una
ampliaciéon del area de accion de los planificadores urbanos. Estos, a través de la programaciéon, debian
substituir la regulaciéon por la accién, cubriendo campos econémicos y sociales observados antes s6lo como
datos.

Otra idea basica en los planificadores urbanos chilenos y, en cierto modo, incluida en el punto anterior,
era la descentralizacién del poder politico y administrativo a niveles sub-nacionales, es decir a regiones y a
comunas. Los propésitos fundamentales eran movilizar los recursos humanos y de capital, los que a través de
generaciones habian sido dependientes del gobierno central, y obtener una informacién mas realista para los
programas nacionales de infraestructura econdémica y social, pues se habia ido configurando una tendencia a
desestimar las diferencias regionales en cuanto a necesidades sentidas, y el potencial de los recursos locales,

naturales y humanos.
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2.3. El Urbanismo del MINVU y los problemas de organizaciéon administrativa y funcional

Hubo dos aspectos de la organizacién administrativa y funcional del MINVU que llamaron la atencion: la
posicion de la Direccién de Desarrollo Urbano en el mismo nivel jerarquico de las direcciones sectoriales
dependientes de la D.G.P.P., y la ausencia de referencias a una distribucion territorial o regional de los poderes
de decision sobre inversiones urbanas, los cuales se mantuvieron altamente centralizados. Hubo una
inconsecuencia entre estos hechos y las ideas sefialadas antes como prevalecientes entre los urbanistas que
promovieron y contribuyeron a la creaciéon del MINVU.

La Planificacion del Desarrollo Urbano debia ser intersectorial y, por lo tanto, una funcién a ejercer
directamente por la Direccion General de Planificacion y Presupuesto o al menos prioritaria de ésta. En la
préactica no fue asi y la Planificacion del Desarrollo Urbano se vio debilitada, dentro y fuera del MINVU, por la
falta de correspondencia entre su status administrativo y sus funciones inherentes.

Respecto del segundo aspecto, ni la ley ni las realizaciones iniciales del MINVU dieron una mayor
participacion en las decisiones sobre inversiones urbanas a aquellas regiones con mas alto grado de
urbanizacién: Santiago, Valparaiso, Concepcion.

Ambos hechos, la baja prioridad asignada a la planificacion del desarrollo urbano y la excesiva
centralizacion de los poderes de decisién, estaban relacionados entre si. En efecto, era dificil imaginar una
descentralizacion de poderes a oficinas regionales o metropolitanas del MINVU, sin que existieran claras
directrices en cuanto a localizaciéon de inversiones y lineas de acciéon del ministerio, y sin que el control y
coordinacién de la labor del ministerio en las regiones estuviera entregado a oficinas locales intersectoriales, es
decir, de planificacion del desarrollo urbano.

Los planificadores urbanos que referian las deficiencias sefialadas, aceptaron parte de la responsabilidad.
Al parecer no habian sido convincentes en cuanto a sus técnicas y métodos de analisis, los que aun no habian
logrado el reconocimiento de los actores que tradicionalmente habian ocupado una posicién clave en la
programaciéon habitacional.

En cuanto a la descripcién de la tarea realizada especificamente por la Direccién de Planificacion del
Desarrollo Urbano, ésta debia ser evaluada atendiendo a las limitaciones propias de la falta de reconocimiento
antes referido.

Como una operaciéon identificable dentro del MINVU, la Direccién de Desarrollo Urbano desarrollé6 una

serie de actividades relativamente independientes entre si, referidas a:

El Plano Regulador: para la planificacion del desarrollo fisico de las ciudades. MINVU se reservé los derechos,
antes en manos del MOP, de aprobar y autorizar modificaciones de planos reguladores confeccionados por las
municipalidades. La justificacion para mantener este instrumento de planificacién era su valor legal, el cual no
habia sido modificado, y la posibilidad de transformarlo gradualmente en un instrumento de desarrollo general,
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flexible y orientador de los programas de inversién comunal que el MINVU promoviera como nuevo instrumento
de planificacion.

La Asistencia Municipal (PAM): un programa nuevo, para promover la programaciéon del desarrollo comunal

desde la comuna. ElI PAM contemplaba desde el entrenamiento hasta subsidios para remuneraciones del
personal de las nuevas oficinas. El programa se limitaba a las comunas principales o cabeceras de regién (25 a
30) y se esperaba que en el futuro éstas prestaran a su vez asistencia a comunas contiguas de menos recursos,
y sirvieran de enlace entre éstas y el MINVU. En su primera etapa el PAM habia excluido las comunas de las
areas metropolitanas. No obstante, éste era, sin duda, el programa de mayor significacion emprendido por la
Direccion de Desarrollo Urbano vy justificaba, por si solo, su gestién.

La Planificacién Metropolitana: iniciaria una reformulacién del Plan Intercomunal de Santiago aprobado en 1960,

considerando especialmente la informacién sobre aspectos econémicos y sociales del desarrollo metropolitano.
Enfasis a los “Estudios Preinversionales”; una participacion mas activa de los gobiernos comunales en el
proceso de planificacion metropolitana; objetivos mas directamente operacionales en términos de inversiones
urbanas.

Como muchas otras de sus iniciativas, la Direccion de Desarrollo Urbano abordé la planificacion
metropolitana como una actividad promocional, creadora de recursos externos al ministerio, y con miras e
instituirla como una funcién permanente y continuada. En efecto, la sede institucional de este programa se
consideré como provisoria dentro del MINVU, mientras se procedia a promover la creacién de una corporaciéon
auténoma en la cual estuvieran representados los principales participantes del Desarrollo Metropolitano, tanto
del sector publico y privado, del gobierno central o local.

El proceso de reformulacion de los planes metropolitanos puso el énfasis en la preparacién de Estudios
Pre-inversionales*” y en la organizacién administrativa de la planificacion metropolitana. Ambos se
consideraban como previos a la formulacion de un plan de desarrollo y un programa de inversiones
intersectorial metropolitano.

Este aporte del gobierno de Frei Montalva tendra, sin embargo, un desencuentro con las politicas
nacionales de ODEPLAN, por lo que comprometié su implementaciéon. ODEPLAN concibié al pais en el marco de
una politica regional que era contrapuesta a la metodologia de los estudios preinversionales que detectaba los
proyectos prioritarios en permanente consulta con la comunidad. La voluntad de superar esta contradiccién sera
el cambio cualitativo que marcara el inicio del periodo vivido entre 1970 y 1973 con el Presidente Salvador
Allende. Se concertar4 entonces el funcionamiento conjunto a nivel nacional, regional y comunal entre
ODEPLAN vy la Direccién de Desarrollo Urbano, de modo que las decisiones territoriales de sectores productivos
y de beneficio social fueran asumidas a nivel local, con audiencia principal de las organizaciones de base laboral

0 vecinal.

407 | os Estudios Pre-inversionales fueron concebidos como los instrumentos técnicos basicos para la funcién de planificacién a un nivel nacional;

debian proveer informacién de cada una de las 30 mayores areas urbanas, exceptuando las tres areas metropolitanas en una primera etapa, la que
estaria disponible a todos los sectores de inversién publica nacional y local. Los estudios pretendian: integrar aspectos econémicos, sociales, fisicos e
institucionales; incluir estudios sobre la estructura interna de la ciudad y el rol de ésta en relacién al desarrollo regional y nacional; servir como
instrumento a gobiernos nacionales y comunales y a los sectores y privados. Sin embargo, el énfasis estaba puesto en el estudio de mercado del
sector vivienda (vivienda, equipamiento comunitario y obras publicas urbanas), en el andlisis de costo y beneficio para determinar prioridades dentro
del sector, y en un calendario quinquenal de inversiones. Todos ellos fueron encargados privados, generdndose una nuclearizacién profesional para
atender esta nueva demanda. Arquitectos, economistas, ingenieros, gebdgrafos, sociélogos, asistentes sociales, agrénomos, formaron equipos que
produjeron un lenguaje comln para el andlisis sistematico de la interaccién entre centros poblados grandes, medianos y pequefios, cuyas areas
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-Politicas Nacionales de Desarrollo Urbano.

Las Politicas Nacionales de Desarrollo Urbano, constituyeron el campo de actividades que menos éxito
tuvo entre las primeras iniciativas del MINVU. Este no fue un campo exclusivo en la Direccion de Desarrollo
Urbano, otros organismos dentro y fuera del MINVU intentaron sentar las bases de una politica de Desarrollo
Urbano, aunque no obtuvieron mejores resultados.

La Direccién de Planificacion de la Vivienda del Ministerio, establecié coeficientes comunales de prioridad
para inversiones en vivienda, los que sirvieron de base para la programacioén de la vivienda a nivel nacional.

Por ultimo, otro esfuerzo cuyo resultado se esperaba modificara los criterios de prioridad territorial
resultantes de los estudios anteriores, fue el Programa de Ahorro Popular, PAP, originado en la Corporacién de
Servicios Habitacionales, CORHABIT. Este programa subordinaria la localizacion territorial de la vivienda a la
disposicién de ahorrar manifestada por la poblacién.

Ninguno de los dos ultimos programas nombrados pretendian sentar las bases de una politica de
desarrollo urbano nacional, pero de realizarse y mantenerse, ellos impondrian restricciones que toda politica

alternativa tendria que considerar.

Falta de coordinacion intersectorial

La tarea de la Direccién de Desarrollo Urbano en sus primeros tres afios fue notable en cuanto a sus
alcances, sin embargo, su rol de coordinador intersectorial de inversiones urbanas no habia alcanzado aun el
grado necesario para lograr un proceso de planificacion del desarrollo urbano. Para lograr tal objetivo se
estimaba que se requeria de mas tiempo y de algunos medios y apoyos complementarios.

En cuanto a los programas internos de la Direccién, una mirada retrospectiva indicaba que su
interrelaciéon se habia visto afectada por la dispersion geografica de los esfuerzos desplegados. Era el caso del
programa mas importante de la Direccién, el Programa de Asistencia Municipal en busca de una mayor
participaciéon comunal en las inversiones del MINVU y en el desarrollo local en general. El retorno de los
recursos empleados hubiese sido mayor al concentrarse en una pocas comunas o intercomunas con mayores
probabilidades de éxito respecto de la respuesta de las comunidades, y al contar con el apoyo de otros
programas del MINVU y sector publico en general.

No pareci6 justificado haber dejado fuera de la primera etapa del programa a las areas metropolitanas
donde se concentraba ya mas del 80% de la poblaciéon urbana del pais y donde se registraban los mas altos
indices de expansién urbana; donde lo gobiernos locales y sector privado disponian de mayor cantidad de
recursos humanos y de capital, y donde se concentraba una mayor cantidad de programas de inversion del

MINVU, de sus corporaciones y del gobierno en general. Era justamente en las areas metropolitanas donde la

urbanas y rurales se influencian entre si. A medida que avanzaban los estudios fue necesario hacer una gradual reduccién y seleccién de la
informacién o datos exigidos, y enfatizar los problemas del desarrollo regional e intercomunal mas que los del nivel comunal. GEISSE, 1968, op. cit.
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falta de coordinacién entre programas del MINVU, entre éste y otros ministerios, entre el sector publico y el
sector privado era mas manifiesta, y, por lo mismo, mas urgente de superar. La accidn relativamente
esporadica de las corporaciones del gobierno y del MINVU en las ciudades medias beneficiadas por la primera
etapa del Programa de Asistencia Municipal habia reducido el efecto multiplicador del esfuerzo y convertido a
éste en un programa de la Direcciébn mas, que en un programa del MINVU. En cuanto a la interrelacion de los
programas de la Direccion de Desarrollo Urbano con otros programas del MINVU, y entre estos y los de otras

instituciones gubernamentales, aun quedaba un trecho muy largo por recorrer.

Estrategia implicita de la Direccion del Desarrollo Urbano.

No obstante las dificultades propias inherentes a una nueva organizacién como el MINVU, sobre la cual
se imponia una fuerte presion por realizaciones a corto plazo, las actividades de la D. D. U. llevaban implicita
una estrategia de largo plazo hacia la integracion de la planificacion urbana al proceso de planificacién nacional.
Esta estrategia intentd seguir dos lineas de accién: influir en la programacion de intervenciones del sector

408

vivienda’ 409,

, Y elaborar nuevos instrumentos para una funcién de planificacién urbana identificable

En los hechos, el MINVU llegard a concentrar toda su accién en la vivienda, desatendiendo el efecto
urbano del despliegue de unidades familiares en extensidn. La expectativa creada en los habitantes respecto de
su derecho a contar con una casa terminada en un terreno propio, creada por Salvador Allende en sus
electores, se tradujo finalmente incluso en la ocupacién con vivienda por parte del MINVU de no poca superficie
reservada por los planes operando desde 1960 para espacios verdes publicos, accién que se continuara en el
gobierno militar, no sélo para localizar viviendas, sino también otras actividades privadas. Si el Estado hizo un
gran aporte a la planificacidon urbana y al ordenamiento espacial de la regién en la época, este no fue desde el
MINVU, sino desde las acciones desde el Ministerio de Obras Publicas (y T.) para efectos de desarrollar los

proyectos especificos de la vialidad y el transporte derivados de los planes aprobados desde 1960.

408 Se intent6 identificar prioridades entre areas urbanas para proyectos de vivienda y compra de terreno; la programacion desde la comuna con el

objetivo de identificar proyectos de vivienda y equipamiento y llevar la voz local al MINVU, y por ultimo, una labor con miras a influir en el resto de
los grupos técnicos por medio de conferencias, comisiones y contactos personales. GEISSE, 1968, op. cit.

409 ge identifico los estudios pre-inversionales, base de antecedentes indispensable para la programacion comunal y metropolitana; la programacion
local, primer paso a una funcién de planificacién de nivel comunal y metropolitana, y las politicas de desarrollo urbano.
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3 Proceso de Profesionalizacién de la Planificaciéon Urbana y regional.

Periodo 1950-1979.

3.1. Aportes conceptuales previos a la Planificacion Reguladora Intercomunal y

Microregional de Santiago 1958/60-2000

3.1.1. Avances de la Academia para el perfeccionamiento en Planificacion Urbana y

Regional desde los afios 1950.

a) El Instituto de Vivienda, Urbanismo y Planeacion en la Universidad de Chile.

Como parte del proceso de produccién de conocimiento nuevo iniciado con la creacién del “Instituto de
Vivienda y Planeacion” -en etapa experimental desde 1949-, se habia fundado, la “Catedra de Seminario de
Investigacion en Urbanismo” en el sexto afio de la carrera de Arquitecto en la Universidad de Chile, desde
1951. En 1952 se confirmé oficialmente la creacion del Instituto, el que pas6é a denominarse “Instituto de
Vivienda, Urbanismo y Planeacién”, 1.V.U.P.**° en la "Facultad de Arquitectura™**.

Cuando los estudios sobre la planeacién eran aun incipientes en Chile, los profesores de dicha catedra
habian formulado ya en 1953, un ensayo sobre planeacién contemporanea®?. No se soslayé la discusién del
enunciado de la Planeacion “como ciencia”, ni el contenido politico de la planeaciéon; se postulé una “planeacion
democréatica”, insistiendo - como lo habia hecho Mufioz Maluschka- en la necesidad de encontrar sus raices en la
realidad geografica, econémica, social, siendo su finalidad fundamental el mejoramiento masivo de los niveles
materiales y culturales de vida de una colectividad, interpretando sus tendencias naturales y sus capacidades.
La Planeaciéon Regional tuvo un capitulo destacado en ese ensayo, abordandose la transmutacion de la regién
geografica a la regiéon histérica, sus limites, sus determinantes diversos, los tipos de region, la accién
integradora de la planeacion regional, las relaciones urbano rural, y las contradicciones del crecimiento de los
centros urbanos*®. Munford, Bardet, J.L. Sert, Sharp, Le Corbusier, entre otros, fueron referentes de afinidad o
de contraste recurrentes en la época.

Los alumnos del Seminario de Investigaciéon en Urbanismo comenzaron a realizar estudios en Chile
continental e insular, proporcionando antecedentes, analisis urbanos y regionales, y ponencias de ordenamiento
comunal, intercomunal, microregional y regional. Se fue ampliando, asi, el patrimonio cultural, y contribuyendo

a despertar vocaciones en Urbanismo, observandose claramente sus frutos en el ejercicio profesional**.

410 paralelamente se crearon los Institutos de Historia de la Arquitectura y de Edificacién Experimental. El Instituto de Estabilidad Experimental
habia sido creado en 1941, cuando la Escuela de Arquitectura pertenecia ain a Ingenieria), y cuando la Universidad de Chile contaba sélo con 3
Institutos de investigaciéon, nimero que subiria a 60, en los siguientes veinte afios [PAVEZ R., M. Isabel, 1992, op, cit.].

411 Luego de la creacién del Ministerio de Vivienda y Urbanismo en 1965, la Facultad adopté el nombre de "Facultad de Arquitectura y Urbanismo",
lo que se venia solicitando desde el decenio de 1930.

412 KUTNETZOFF, Fernando; URBINA, René. 1961. Los arquitectos y la ensefianza superior de la Planificacion Urbana y Regional. Santiago de Chile,
Escuela de Arquitectura de la F.A. de la Universidad de Chile, 16 pags.

413 E| autor del ensayo fue el Argto. René URBINA VERDUGO, cuyo alto inspirador fue Lewis MUNFORD, con quien mantuvo correspondencia hasta
el fallecimiento de este.

414 Entre los primeros: Bases para la planificacién urbana de: Puerto Montt, Coquimbo, Villarrica, e Intercomunal de San Antonio, y Concepcion.
Andlisis urbanos de Arica, Osorno, Isla de Maipo, Talagante, Isla de Pascua, Rancagua, Quilicura, La Calera, Machali, Quinta de Tilcoco, Pirque,
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También, desde la alternativa de titulaciéon de Arquitecto representada por la modalidad de “Tesis” no
proyectual, se presentaron importantes trabajos*®. En 1953, Juan Honold Dunner, Pastor Correa Prat, y Jorge

"8 con su “Analisis del Gran

Martinez Camps, obtuvieron el ler “Premio Municipal de Arquitectura y Urbanismo
Santiago para su Planificacién Industrial”, el que produjo un gran impacto en la opinién publica y en los técnicos
del M.O.P.; a raiz de la Ley lograda por Mufioz Maluschka en ese mismo afio, se habia comenzado a organizar
una oficina para los estudios y proyectos de alcance intercomunal en este Ministerio, la que adquiri6 la
informacién que contenia la tesis citada*'’.

Simultaneamente, el estudiante Juan Parrochia Beguin - quien, en el ejercicio de su profesion, registrara
la mas vasta obra en materia de obras publicas para Santiago en la segunda fase y final del Estado Planificador,
concebida y construida bajo su direccién- se encontraba realizando entre 1952-53 su ciclo de titulacién,
aportando los estudios: “La naturaleza y una ciudad: Santiago de Chile”, ensayo de planificacion

128; y la investigacion “Areas Verdes en la Planificacién™*'°. Se sumé a esta actividad en

metropolitana y regiona
igual periodo, su proyecto de planificacién intercomunal “Santiago una Gran Ciudad”, cuyo mandante fue la
Sociedad Freud & Schenstone, pionera en Chile en estudios del ambiente. Habia planteado en esta ponencia los
principios de los bloques intercomunales auténomos, la accesibilidad regional independiente, las cufias verdes
metropolitanas, los centros civicos multiples, los parques industriales exclusivos, los crecimientos ponderados
por extensién, remodelacion y satelizacion, el desarrollo regional ecolégicamente equilibrado, el anillo ecolégico
suburbano*®. Estos y otros conceptos, fueron incorporados posteriormente a los Planes Reguladores
Intercomunal y Micro-regional de Santiago aprobados oficialmente desde 1960%%.

El 1.V.U.P. se habia propuesto ser un organismo de penetracién cultural, formador de opinién, propulsor
de un ambiente superior para la vida colectiva, y critico de la politica nacional. Dos afios después, en 1954, la

Pontificia Universidad Catélica de Chile, también creé un Instituto de Planeamiento, Urbanismo y Vivienda“*?.

Colina, Quintero, Dofihue, Nancagua. Bases para seccionales urbanos del sector Plaza Baquedano; zona puerto San Antonio, zona Playa Ancha en
Valparaiso. Andlisis regionales de Magallanes, micro-regiénes de Santiago, San Felipe-Los Andes, Norte Chico, Norte Grande. Monografias sobre
areas verdes en la planificacién; nuevas ciudades de Gran Bretafia; factores e indices tedricos para la ubicaciéon de zonas industriales en Santiago,
Maipu, y Valparaiso; equipamiento urbano; censo experimental de vivienda en el Barrio Matta Sur; uso del suelo en Arica, San Felipe, Rancagua y
Osorno; sociedades de ahorro y préstamo para la vivienda; politica habitacional de la URSS; poblaciones de la CORVI; sobre rehabilitaciéon del
campamento La Victoria; densidades de poblaciéon, subdivisiones prediales, bases para la planificacion industrial, y poblaciones insalubres del Gran
Santiago.

415 Uno de los primeros trabajos fue “Bases para una planificacién urbana y regional de Puerto Montt” (1951), teniendo como profesores guias a
MUROZ MALUSCHKA y a MARDONES RESTAT. (Alumnos Hernan RIVERA ALONSO, Enrique NIEMANN NUREZ, César BUROTTO MANETTI, Ventura
GONZALEZ MONTECINOS y Julio PADILLA TORREBLANCA). Este trabajo, que obtuvo distincion maxima, fue expuesto por los estudiantes en
presencia de su profesor, en la ciudad de Puerto Montt con motivo de la celebracién del Centenario de la ciudad.

416 E| jurado estuvo compuesto en la ocasién por los Argtos. Manuel FERNANDEZ D., Héctor MARDONES R., Federico OHERENS y Simén PERELMAN
ROTT.

417 El Argto. Juan HONOLD D. ingres6 como funcionario al M.O.P. en 1953, y se desempefié como Jefe del Plan Intercomunal de Santiago entre
1954 y 1960. Entre 1960 y 1965, fue Jefe del Departamento de Urbanismo y Vivienda de la Direccién de Arquitectura del M.O.P. (Informacién en
Archivo del Departamento de Urbanismo de la F.A.U. de la U. de Chile).

418 prof. Arqgto. Héctor MARDONES RESTAT, Presidente de la Unién Internacional de Arquitectos hacia fines de los afios 1950.

419 prof. Arqto. Luis MUNOZ MALUSCHKA.

420 PAVEZ R., M. Isabel. 2003. En la ruta de Juan Parrochia Beguin. Premio Nacional de Urbanismo Chile -1996., D. Urbanismo, F.A.U. U. -
Vicerrectoria de Investigacion y Desarrollo de la U. de Chile, 305 pags. 465 ilustraciones.

421 Hacia 1953, la Facultad de Arquitectura tenia Catedras y Talleres de Proyectos de Urbanismo en cada uno de los seis afios de la Carrera, y
especializaciéon en Urbanismo para optar al Titulo de Arquitecto. Otras Catedras relacionadas con el Planeamiento Urbano eran: Talleres de Proyectos
de Arquitectura y Urbanismo; Sociologia; Legislacién; Economia; Organizacién; Biologia; Instalaciones Sanitarias. / El estudio de los alumnos
HONOLD, CORREA y MARTINEZ citado y también el de Juan PARROCHIA “Areas Verdes en la Planificacion”, conteniendo un sistema de areas verdes
para Chile, fueron presentados en 1954, en la exposicion “25 Afios de la Ensefianza del Urbanismo en Chile” realizada en la Casa Central de nuestra
Universidad.

422 Cabe destacar que, en la época, no habia aun en Chile un organismo encargado de la planificacién regional; segin la legislacién de la época, el
Unico organismo que podia tener atribuciones al respecto era la CORFO.

158



Proceso de Profesionalizacion de la Planificacion Urbana y Regional. Periodo 1950-1979.

b) La necesidad de revisar los supuestos tedricos de la practica urbanistica chilena luego del
gran terremoto de 1960
En el afio 1960, los sismos del 21 y 22 de mayo, que asolaron un tercio del territorio nacional,

1“%®, Los sismos

reclamaron la participacion de la Universidad en materia de planificacion urbana y regiona
destruyeron o dafiaron caminos y vias férreas en varios miles de kil6metros, también la infraestructura de agua
potable y energia eléctrica de mas de 100 ciudades y pueblos, las instalaciones industriales y agricolas de toda
la zona, el pavimento de las vias, los puentes, los equipamientos escolares, hospitalarios, de servicios publicos,
y 56.000 viviendas urbanas y rurales.

El 1.VU.P. tenia ya once afios de vida y estaba cumpliendo, al comenzar la década de los afios 1960,
todas las funciones universitarias basicas: docencia, investigacion, extension, y también prestacion de servicios
profesionales especialmente a los municipios con mayores carencias, asi como colaboracién con instituciones
del Estado. La participacion de la Universidad de Chile en la reconstrucciéon fue respaldada por esta
experiencia®*®*,

El M.O.P. cont6 en la ocasi6on con apoyo desde los U.S.A., mediante convenios con la Agencia para el
Desarrollo Internacional del Departamento de Estado, A.l1.D., y la Fundacién Ford. Esta ayuda aport6 expertos
americanos en “City Planning”, a los que se sumaron expertos visitantes ingleses, canadienses y otros-,
interesados en la experiencia. No fue menor la importancia que tuvo el conocimiento directo y participacion de
algunos de los estudiantes colaboradores en 1960, en la reconstruccidon de ciudades de Europa en la posguerra
en ocasion de sus largos viajes de estudio personales en la década de los afios 1950; fue el caso de los
arquitectos Mauricio Mufioz Rojas (en Europa entre 1953 y 1956) y Juan Parrochia Beguin (en Europa entre
1953 y 1957), quienes, luego de regresar a Chile ingresaron al M.O.P.

Segun los testigos de época que hemos entrevistado, el mayor impacto de la nueva experiencia en el
M.O.P. resultaba del tipo de soluciones que se intentaba adoptar, por cuanto ellas se adelantaban en treinta o
mas afios a su tiempo en nuestro contexto y, en consecuencia, eran dificilmente comprendidas por los actores
de la realidad local, haciéndose dificil también su factibilidad econémica. Frente a la tasa de motorizacion de la

época tampoco parecia maduro el momento para su implementacion. Muchos de los proyectos que se centraron

423 E|] 21 de mayo de 1960 la zona de Concepcién sufrié un terremoto de 7,5 Richter, con numerosas réplicas. El 22 de mayo la zona entre Puerto

Saavedra y Chiloé era sacudida por un terremoto de 7,5 Richter, seguido segundos después por un sismo de 8,5, Richter, al que sucedia, treinta
minutos mas tarde, un maremoto cuyas ondas, avanzando a velocidades de 10 metros por segundo, provocaron el hundimiento de barcos de miles
de toneladas en Bahia Mansa y en Corral, arrancaron de raiz barriadas costeras en Ancud, Maullin, Bahia Mansa y Corral; la estructura fisica entera
de la villa de Puerto Saavedra fue tragada por el mar y se modificé la desembocadura del rio que le habia dado vida, aunque en este caso, sin la
pérdida de sus habitantes que organizaron un éxodo total en los treinta minutos que transcurrieron entre el instante del terremoto y el arribo de la
primera ola TSUNAMI generada en el epicentro suboceanico del paralelo de Osorno. La compactacién de los terrenos aluviales de la costa, estuarios
y deltas fluviales, originada por el terremoto, no sélo provocé el hundimiento en un metro y cincuenta centimetros, de barrios lujosos y modestos de
las avenidas costaneras de la ciudad de Valdivia, hubo 60.000 hectareas de suelos agricolas de elevada fertilidad invadidos por la alta marea, o que
al sufrir la impregnacién salina condicionada por el avance de sucesivas marejadas del maremoto (que después cesaron) se sustrajeron a la
explotacion agricola. Desaparecié la Colonia Agricola Gaviotas en la ribera nororiente del Lago Rupanco, donde yace sepultada bajo 30 metros del
lodo, vegetacion y piedra. Los dafios tangibles ocasionados por la catastrofe fueron evaluados por la CORFO en 450 millones de délares.

424 Después de la catastrofe sismica de 1960 pasé a primer plano la discusién sobre el caracter geolégico del subsuelo de las ciudades. Como el
Ministerio de Obras Publicas no contaba ain con un equipo de gedlogos organizado para colaborar con los urbanistas y la ciudad, los primeros
recurrieron al Instituto de Investigaciones Geoldgicas dependiente de la CORFO. Los expertos de planificacién fisica, incluyendo a los urbanistas
especificamente coordinadores, debieron someter a revisiéon los supuestos teéricos empleados hasta entonces. En: ULRIKSEN BECKER, Guillermo,
(Arquitecto del Instituto de Vivienda Urbanismo y Planeacién de la Facultad de Arquitectura de la Universidad de Chile) 1962. La Gestacién de los
Planes reguladores urbanos en Chile en le periodo 1940-1960. Impreso en la Escuela de Arquitectura de la Universidad de Chile, 1962.
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en la vialidad, serian adecuados a nuestra realidad actual, pues ellos consideraban soluciones ajustadas a flujos
proyectados al largo plazo*®®.

En 1961, uno de los temas considerados en el “Seminario de Planeamiento Fisico — Chile”, organizado
por la United States Agency for International Development, Housing and Planning Division (Misién de Ayuda

Econémica, Alianza para el Progreso)“?®

, conjuntamente con la Seccién de Urbanismo y Vivienda de la Direccién
de Arquitectura del M.O.P. de Chile, fue la formacién de profesionales en el campo del planeamiento urbano y
regional. Cuando aldn no se habia creado el Ministerio de la Vivienda y Urbanismo, el M.O.P. tenia gran
necesidad de planificadores. Los pocos que habia provenian de la arquitectura -habiéndose formado en
urbanismo en el extranjero-, y no se encontraba muchos expertos de otras especialidades. Los planes
reguladores comunales del pais no recibian aportes desde la economia, la sociologia o la ingenieria. El equipo
interdisciplinario que habia realizado los estudios basicos para formular los Planes Intercomunal y Microregional
de Santiago 1958/60 —2000, era la excepcion. Asi, el terremoto de 1960 habia puesto en evidencia la debilidad
de los equipos técnicos para estructurar con celeridad, energia y amplia visién, una politica de reconstruccién
eficiente y eficaz*?’.

El “Punto IV” no estuvo ausente de estas preocupaciones, en dos oportunidades sus expertos, Aaron
Horwitz -Jefe del Departamento de Planificacion del Technion (Israel) - y luego Francis Violich -Jefe del
Departamento de Planificacién Urbana y Regional de la Universidad de California (U.S.A.)-, colaboraron con
diferentes universidades chilenas y organismos del Estado para proponer soluciones al problema. Uno de sus
planteamientos consistia en crear una “Escuela de Planeamiento” para Chile.

Se observard que la Ley reguladora de la actividad de los arquitectos en Chile les entregaba la
responsabilidad de los trabajos de planificacién urbanistica, por lo cual los arquitectos esperaban determinar
las caracteristicas de la ensefianza superior en esta especialidad. La interpretacion del conflicto por parte de
algunos de ellos, pasaba por algunas premisas y criterios generales que les llevaron en octubre de 1961 -en la
Segunda Convencién Nacional de Arquitectos- a rebatir el concepto de “planificador integral”.

El término planificacién se habia popularizado en un corto tiempo en Chile, y se aplicaba a acciones
sectoriales muy diversas, por lo que el concepto de integralidad de la planificacién se iba negando. En ciertos
campos superiores de la planificacién - en cuanto a escala y significado de sus propdsitos- como es el caso de la
Planificacién Urbana y Regional, el principio de coordinaciéon entre niveles de la planificacion se estimaba
opuesto a la idea de contar con una metodologia general resultante de la simple sumatoria de las metodologias

sectoriales.

425 MUNOZ R., Mauricio. 2003. “Vocacion y creatividad en el servicio pablico”. En: PAVEZ R., M. Isabel. 2003. En la ruta de Juan Parrochia Beguin -

Premio Nacional de Urbanismo 1996. Santiago de Chile, D. Urbanismo F.A.U. y Vicerrectoria de Investigacion y Desarrollo de la Universidad de Chile,
ISBN N°956-19-0407-1, 319 pags., 465 ilus. (pp. 40-45).

426 Conocida en Chile como “Punto I1V”.

427 En el pais ya existia un Centro de Planificacién Econémica en la Escuela de Economia de la Universidad de Chile, el cual -y luego de realizado en
Seminario antes citado- se adelanté a ofrecer un “Curso de Planificacién” (comprendiendo la “Planificacién fisica” o “Planificaciéon local”, la que
estaria a cargo de tres arquitectos). El Seminario se abria a la diversidad de profesionales que desearan transformarse en un afio y medio de
estudios en “planificadores integrales”.
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La complejidad y amplitud de la Planificacion Urbana y Regional habia revelado que era insuficiente la
formacion en Urbanismo en el pregrado para los arquitectos, y, por otra parte, una formacién superior en estas
materias debia necesariamente contar con profesores de diversas especialidades. Pero, dado el dominio que las
Escuelas de Arquitectura tenian sobre el conocimiento de las ciudades y su cultura de siglos y milenios, se
sostenia que eran ellas las llamadas a ofrecer el complemento a la formacién de otros profesionales*?.

Cabe destacar que hacia 1958, de los miembros inscritos en el American Institute of Planners (A.l.P.,
U.S.A.), un 39% provenian de estudios previos en Arquitectura, un 22% de las Ciencias Sociales, y un 13% de
la Ingenieria. Por otra parte, de 29 universidades que ofrecian cursos en Planificacién Regional y Urbana, 19 de
ellas ubicaban tal disciplina bajo la administracién, o estrechamente ligada, con Facultades de Arquitectura, y
10 se ubicaban independientemente o bajo control de comités interdepartamentales. Del primer grupo,
Arquitectura, muchos programas que comenzaron como actividad subsidiaria de la profesiéon arquitecténica,
habian crecido posteriormente y mantenian un status semi-auténomo*®.

En Chile, la necesidad de preparar Planificadores Urbanos y Regionales llegé a su maxima evidencia
durante la campafia electoral previa al periodo presidencial que se abrié en 1964. Utilizando el lenguaje de la
planificacién, los candidatos elevaron el nivel general de la discusidn sobre los grandes problemas del desarrollo
nacional. Todo ello interesaba a la Planificacion Urbana y Regional, que requeria profesionales de gran
imaginaciéon, con conocimientos técnicos sélidos para proponer soluciones, y con gran capacidad de accién para
materializar sus proyectos.

En la conviccion de que a los institutos universitarios les correspondia establecer metas de formacion
profesional superior y de que existia en Chile una base intelectual y técnica adecuada para afrontar la tarea de
la ensefianza de la Planificacién sin tutela foranea, se cred cursos de perfeccionamiento superior en las
Facultades de Arquitectura tanto de la Universidad de Chile, como de la Pontificia Universidad Catdlica de
Chile**. En la primera, la tradicién del arquitecto con formacién de pregrado en Urbanismo desde 1928, y de
postitulo en Urbanismo desde 1930, llevaria desde 1962, a realizar en el 1.V.U.P. de la Facultad de Arquitectura
un “Curso Superior de Planificacion Urbana y Regional” abierto a profesionales de diversas carreras interesados
en incorporarse a equipos interdisciplinarios de Planificacién Urbana y Regional®.

Si bien con restricciones respecto del proyecto inicial, el Curso Superior de Planificacion Urbana Regional
se imparti6 desde 1964, conteniendo en su programa el “Seminario de Investigacion” creado en 1951. Frente a
los jovenes que se dirigian hacia las disciplinas del planeamiento para encontrar en ellas posibilidades para

reformar la sociedad, la ensefianza del planeamiento en este curso impartido desde una “Facultad de

428 KUTNETZOFF, Fernando; URBINA, René. 1961, op. cit.

429 AMERICAN INSTITUTE OF PLANNERS, 1958. A report on the current status of education for Professional City Planners in U.S.A. Citado por
KUTNETZOFF, Fernando; URBINA, René. 1961, op. cit.

430 UNITED STATES AGENCY FOR INTERNATIONAL DEVELOPMENT, Housing and Planning Division — Seccién de Urbanismo y Vivienda de la
Direccion de Arquitectura del MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS DE CHILE. 1961. Seminario de Planeamiento Fisico. Chile, 1961. Sinopsis de las
presentaciones y debates, Santiago de Chile, 5, 6, y 7 de septiembre de 1961, p.44.

431 La tendencia creciente hacia formas de integracién de profesionales de diferentes disciplinas, conducia ya en aquella década, a imaginar la
eliminaciéon de las disposiciones reglamentarias locales que obstaculizaban la integraciéon de los estudiantes de diversas Escuelas de nuestra
Universidad en equipos o cursos especiales en los Gltimos tramos de sus estudios.
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Arquitectura y Urbanismo” no tuvo presente sélo la dominante fisica. Por el contrario, su programa contendra
materias de sociologia, economia, ecologia, demografia, estadisticas, las que se intentara integrar en un Taller
de Planificacidon y Disefio Urbano-Regional. 1VUPLAN, siguiendo la linea del nuevo urbanismo que intentaba
establecerse sin éxito en los U.S.A. hacia 1965 -y que en Chile venia sugiriéndose desde la época de Mufioz
Maluschka- respondia asi a la creciente demanda especialmente de arquitectos entrenados en las complejas
tareas derivadas de las politicas de desarrollo urbano y regional puestas en marcha, situacidén acentuada con la
creacién del Ministerio de Vivienda y Urbanismo, MINVU, en esos mismos momentos*®2.

Los egresados de este curso se fueron incorporando, en elevado porcentaje y éxito en sus funciones, al
MINVU, a la ODEPLAN, a la CORFO, a los municipios, intendencias y universidades, demostrandose la utilidad

433

de su formacidn especializada En 1984 se creara el Magister en Urbanismo en la Facultad de Arquitectura y

Urbanismo de la Universidad de Chile, existente hasta hoy.

3.1.2 Aportes a la legislacion chilena en 1953, para la Planificaciéon Territorial del tercer

cuarto del siglo XX.

En 1953, Mufioz Maluschka, Jefe de la Seccién de Urbanismo de la Direccién de Arquitectura del M.O.P.,
hizo su dltima labor de alcance nacional logrando tres leyes de gran importancia para el desarrollo
urbano- regional chileno de todo el tercer cuarto del siglo XX***. Habia destacado en 1952 la importancia de
crear conciencia sobre la relacion de cada especialidad y sus instrumentos en el concierto total de la cultura
humana*®®,

Afirmé también a comienzos de los afios cincuenta*®:

La técnica de la Planificacién Territorial es un resorte de la Administracién Publica de un pais,
para lograr el progreso general a través del uso 6ptimo del suelo y subsuelo territorial - cientificamente
establecido-, y del emplazamiento méas adecuado para el uso de las instalaciones técnicas, econémicas y
sociales de cualquiera naturaleza. Los regimenes democraticos alemanes son los que han desarrollado
mas en el mundo esta nueva técnica de una eficiente administracién, que lleva los métodos usados

hasta ahora para el Urbanismo a todo un territorio nacional y que, aplicado a la reconstruccién alemana
de los dafios de la guerra, ha demostrado su eficacia préactica.

Cuando viajé nuevamente a Alemania en 1952, alin en su calidad de Jefe de la Seccién de Urbanismo*®’,

profundiz6 estudios en el “Instituto Provincial de Planificacién Territorial, Ciencia Politica y Cultura Popular” y en

432 PAVEZ R. M. Isabel. 1992. La institucién del Urbanismo en la Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad de Chile. Santiago de

Chile, Ed. Departamento de Urbanismo de la F.A.U. de la U. de Chile, 1992, 151 pags.

433 Quince afios después de su creacion, en 1979, se impartié el X1Il -y Gltimo- Curso Superior de Planificacién Urbana y Regional. Estos Cursos
habian permitido formar cuadros profesionales chilenos y también extranjeros, provenientes principalmente de Perud, Bolivia y Argentina. En lo
referido al “Seminario de Investigacién” que el curso habia absorbido, seguird formando parte del ciclo de titulacién de los estudiantes de
arquitectura hasta la fecha. En el afio 1979, destacé el Taller de Planificacién y Disefio Urbano y Regional, y el Seminario de Investigacién en el tema
“Aldeas desintegradas de la Macro - Regién Organica de Santiago” dirigido por el Arqto. Juan PARROCHIA B. (seis vol. y 900 péags.).

434 MUNOZ MALUSCHKA, Luis. 1953 [Académico] a MARDONES RESTAT, Héctor [Decano de la Facultad de Arquitectura de la Universidad de Chile]
[Informe de actividades, 22 julio 1953]. En: Archivo Departamento de Urbanismo, F.A.U., Universidad de Chile, copia de original, Santiago.

435 PAVEZ R., M. Isabel (comp.). 1993. Luis Mufioz Maluschka, Escritos, D. Urbanismo, F.A.U., Universidad de Chile, noviembre de 1993, 86 pags.
Al recordar la definicion del planificador territorial como “el artista que plasma el paisaje cultural”, MUNOZ indic6 que lo mas importante de la accién
planificadora —después de haber concedido el plan de uso éptimo del suelo— es dar el emplazamiento adecuado a las obras e instalaciones humanas
que definen y requieren este uso, ya sea econémico o social. Esta Ultima tarea habia dado lugar a un nuevo capitulo de la Economia Politica,
denominado Standort Lehre, por su iniciador el economista Albert WEBER, hijo del famoso Max WEBER. El Congreso de las Ciencias del Suelo
realizado en Londres en 1952, represent6 un hito al respecto, segin MUNOZ.

436 Extracto de prefacio de Luis MUNOZ, en: PARROCHIA, Juan, Areas Verdes en la Planificacion, Seminario de Investigacién en Vivienda y
Planificacién, Profs. Guias Argtos. Luis MUNOZ M., y Héctor MARDONES R. Ciclo de Titulacion, Carrera de Arquitectura, F.A., Universidad de Chile,
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la Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung®®, A.R.L., de Hannover, ambos creados y dirigidos por el
Dr. Kurt Brining. Después de mas de veinte afios de intercambios con Alemania, se le nombré “Miembro
Extraordinario” de la Academia®®.

A su vez, el Dr. Brining habia sido invitado por Mufioz a Chile, en ese mismo afio en virtud del convenio
entre ambas instituciones*®. Su estada en el pais durante tres meses le permitié recorrer el territorio, dictar

conferencias en la Universidad de Chile, y colaborar con Mufioz Maluschka en la Secciéon de Urbanismo para el

establecimiento de un conjunto de bases para la Planificacién Territorial**.

Dejo constancia Luis Mufioz de sus propios logros, en un documento del 22 de julio de 1953%2;

[...] reincorporado a principios de febrero al servicio [Seccién de Urbanismo, D.G.0O.P.], tuvo que
participar [el suscrito, L. M. M.] en forma total y absoluta en Comisiones de importancia fundamental
para nuestra profesion. La Reforma de la Ley General de Construcciones exigia respecto a la técnica del
urbanismo, reformas substanciales que, dada la dedicaciéon tanto o mas decidida de otros colegas, ha
sido lograda casi en su totalidad. Este trabajo esta, por otra parte, coordinado con 6rganos de aplicacion
de esta ley por la reestructuracion del Ministerio de Obras Publicas. En efecto, la creaciéon de una
Direccion de Planeamiento en ese Ministerio, es por su estructura, la Direccion de Planificacion
Territorial, cuyas facultades amplifican tres veces el campo actual de accién del Urbanismo. En esta
nueva Ley de Planeamiento y Construcciones, se crea la nueva modalidad de los “Planos Requladores

Intercomunales”, comprendidos como unidades compactas o como sistemas satelitarios. Otra novedad
en técnica es el Plano Director Territorial que delimita Planos Regionales y los Planos Regionales
delimitan los sistemas de Nucleos Poblados. Ha intervenido ademas, fundamentalmente, en el proyecto
de creacién de la Corporacién de la Vivienda [CORVI], que fue concebida como el tercer eslabén
ejecutivo de la accién planificadora, para la realizacién préactica de los Planos Reguladores que no ha
podido promulgarse por rivalidades interministeriales. La experiencia planificadora recogida en su ultima
visita a Alemania [1952], como huésped del Servicio Planificador que practicamente ha reconstruido el
pais, demolido por la guerra, a base de una planificacion territorial cientifica y eficaz, me ha permitido
cooperar en la labor que explayo...

Luis Mufioz habia recomenzado en 1952 su gestion -iniciada diez afios antes con la tentativa fallida de
un "Departamento de Planificacion Territorial y Urbanismo"- para la creaciéon de la "Direccién de Planeamiento",
la que fue oficialmente lograda por D.F.L. N°150, M.O.P. de 1953, contemplando la responsabilidad de los
estudios de Planes Nacionales, Regionales e Intercomunales. De igual forma, se habia concentrado, junto a

otros destacados profesionales en el Instituto de Urbanismo, en los analisis de los aspectos urbanisticos para la

1952.

437 En el marco de un convenio de intercambio de funcionarios técnicos expertos en Planificacién Territorial, entre los Ministerios de Obras Publicas
de Chile y el Ministerio del Interior de Baja Sajonia, del cual Kurt BRUNING era Asesor. Informacién referida por L. MUNOZ en prefacio de:
PARROCHIA, J., 1952, op. cit.

438 nstitucion creada en 1947, por refundacién de otras instituciones precedentes, y presidida por Briining como titular hasta 1959 y hasta su
muerte como Presidente Honorifico. Informacién por gentileza del Dr. Klaus BECKER, desde Alemania, en enero de 1999.

439 Antecedente registrado en: MUNOZ MALUSCHKA, L., y TRUPP WANNER, C., 1983, op.cit., y en correspondencia de R. OYARZUN a K. H.
BRUNNER, Santiago, 30 de mayo de 1954.

440 Aparentemente, en esta visita hizo también BRUNING una asesoria para establecer en Chile el cultivo mas permanente de la remolacha
azucarera, segln nos ha informado el Arqto. Hernan RIVERA ALONSO, en mayo de 2002. La CORFO cre6 la Industria Azucarera Nacional, IANSA, en
1952. En Magdeburg, Alemania - lugar de nacimiento de BRUNING- se cultiva la remolacha azucarera desde hace 150 afios, continuandose en la
actualidad esta labor con fines preferentemente cientificos. En Magdeburg se encuentra hoy la industria azucarera mas moderna del mundo (DW - TV
Cable, agosto 2002).

441 El Dr. BRUNING, es un personaje que no menciona la historia del Urbanismo chileno del siglo XX. Mediante colaboracién solicitada por la autora
a la A.R.L., de Hannover, Alemania, hemos conocido en mayor detalle esta personalidad. Su venida a Chile se produjo sélo un afio antes que el
Argto. MUNOZ se viera alejado de su cargo en el M.O.P. Hemos encontrado al inicio de nuestro trabajo, su nombre, relevancia y logros, citados en:
memorandums e informes de actividad, originales firmados por L. MUNOZ M., en su calidad de Profesor de la F.A.U. CH., o de Jefe de la Seccién de
Urbanismo de la Direccién de Arquitectura del M.O.P., Chile (Archivo D. Urbanismo F.A.U., U. CH.); en: cartas del Argto. R. OYARZUN a K.
BRUNNER; en: carta de recomendaciéon para J. PARROCHIA, arquitecto visitante en la Akademie fur Raumforschung und Landesplanung de
Hannover, firmada por L. MUNOZ, Jefe de la Seccion de Urbanismo del M.O.P. en abril de 1953 - en virtud del convenio entre el M.O.P. de Chile y el
Ministerio del Interior de Baja Sajonia-, dirigida al Dr. K. BRUNING (Archivo J. PARROCHIA B.); en: cuadernos de viaje 1953-57, manuscritos de J.
PARROCHIA, inéditos, en su archivo; en: hoja de vida del mismo BRUNING, (en Archivo de la Akademie fur Raumforschung und Landesplanung, de
Hannover); en: entrevista concedida a M.I. Pavez, por el Argto. Hernan RIVERA A., en mayo de 2002.
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modificacién de la ley que dio origen al D.F.L. 224, 1953, y que revisé la Ley General de Construcciones y
Urbanizacion de 1931, para establecer las obligaciones técnicas en el ambito de la planificaciéon regional y
urbana en Chile, entre otros, incorporandose por primera vez los conceptos y niveles de la Planificacion
Regional e Intercomunal. Por dltimo, habia participado de manera fundamental, como el mismo lo sefal6, en la

creacion de la Corporacion de la Vivienda, CORVI.

a) La Corporacion de la Vivienda - 1953

Al comenzar el decenio de 1950, la carencia de viviendas en Chile era de gran magnitud y requeria una
solucién integral, con un apoyo eficaz del Estado a la industria nacional de la construccién, y la participacion del
capital privado.

Se pensd que la creacion de un solo organismo estatal y nuevos sistemas de financiamiento, debian
atender especialmente a la poblacion mas modesta. Se debia emprender, ademas, una labor de fomento,
investigacion y control de todos los recursos y ramos relacionados con la construccion de viviendas econémicas
para, finalmente, construir barrios y poblaciones con todos los servicios necesarios.

La CORVI fue establecida para el establecimiento de Planes Nacionales de Vivienda Social concertando al
sector publico y privado; fue concebida como “el tercer eslabéon ejecutivo de la accién planificadora para la
realizacién practica de los Planes Reguladores™* (D.F.L. 285, 25 de julio de 1953), con atribuciones
extraordinariamente amplias en materia de vivienda***: podria expropiar, comprar, construir, vender, arrendar
y permutar inmuebles, contratar y conceder préstamos; abrir cuentas corrientes, girar, aceptar y avalar letras
de cambio y suscribir documentos comerciales y de créditos; garantizar sus obligaciones con hipotecas, prenda,
boleta bancaria, péliza de seguro y, en general, ejecutar los actos y contratos necesarios para sus fines**®.

La CORVI comenzé asi a colaborar con la nueva Direcciéon de Planeamiento del M.O.P. en el estudio y
confecciéon de un Plan de Vivienda. También tuvo como objetivos fomentar y coordinar a los institutos
universitarios y particulares para efectos de realizar investigacion teérica, y aplicada sobre nuevos materiales y
modalidades de edificacién; elaborar y poner en marcha un plan de racionalizacién y mecanizacion de la
industria de la construccién, y coordinar al Ministerio de Defensa Nacional con el Plan Nacional del Servicio

Militar del Trabajo, en relacién con el Plan de la Vivienda elaborado por el Ministerio de Obras Publicas**®.

442 PAVEZ R., M. Isabel, 1993, op. cit., p. 11.

443 |bidem.

444 La nueva institucién se creaba a partir de la fusién de la "Caja de Habitacién Popular (1936), y la "Corporacién de Reconstruccion y Auxilio”
(1939), y paso6 a depender en sus relaciones administrativas del Ministerio de Obras Publicas.

445 CORPORACION DE LA VIVIENDA, 1957. Recopilacién de Leyes y Reglamentos Organicos y Leyes y Reglamentos sobre Habitacién Popular.
Santiago de Chile.

446 |bidem. En relacion con este interesante y temprano Ultimo punto (en Parrafo I1, Art. 5° letra |, del DFL N°285, de 25 de julio de 1953 que crea
la CORVI, publicada en Diario Oficial N°22.615, de 5 de agosto de 1953), la recopilacién citada remite al lector a DFL N°13, de 13 de abril de 1953.
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b) Los niveles territoriales de la planificacion - 1953

Como producto de la revision de la Ley General de Construcciones y Urbanizacion se cre6 el instrumento
“Plan Regulador Intercomunal”, como unidad compacta o como sistema satelitario. Otra novedad técnica fue la
del Plan Director Territorial, con el objetivo de delimitar los Planes Regionales. Estos uUltimos delimitando los
sistemas de nucleos poblados*’.

El estudio, avance y revision de los diversos planes concebidos en forma coordinada, era un principio
fundamental para el manejo del territorio de las regiones urbanas. A partir de este momento, la accién
urbanistica -que se desarrollaria sobre todo el conjunto de las regiones metropolitanas emergentes,
coordinando sus escalones territoriales, los diversos tipos de asentamientos humanos urbanos y rurales con sus
modos de vida, aplicando valores universales en la busqueda del bien comin- desestimé las antiguas
diferenciaciones de trato del siglo XIX, para “el Santiago propio, la ciudad ilustrada, opulenta y cristiana”, y los
suburbios: “inmensa cloaca de infeccién y de vicio, de crimen y de peste, un verdadero potrero de la
muerte”*®,

De igual forma, superé la antigua delimitacion de las zonas de la ciudad seguin el estrato econémico y
social aun presente en los proyectos de las primeras décadas del siglo XX, incluyendo las proposiciones del
urbanista austriaco Karl Brunner.

Luis Mufioz desestimé tempranamente la polarizacién ciudad—campo como un binomio de contrarios,
para apreciar, como sistemas territoriales, todos los asentamientos humanos y actividades interactuando en
cada regién econémica.

En su concepcion, la basqueda de una forma de barrera para evitar la expansion horizontal de la ciudad
metroépolis no tiene lugar; lo que corresponde es orientar oportunamente los crecimientos bajo diversas formas
basicas: por ocupacion de los espacios intersticiales, por densificacion de areas, por extension regulada, y por

satelizacion.

c) La Direcciéon de Planeamiento del M.O.P. - 1953

En cuanto al organismo para la aplicacion de la Ley de Construcciones y Urbanizaciéon reformada, la
nueva “Direccion de Planeamiento” fue, por su estructura, una “Direccion de Planificacion Territorial”. Su
objetivo fue mejorar el nivel de vida de la poblacién por medio de una programacién estudiada, alentando al
inversionista privado conforme a planes y programas concretos de accion en las diversas regiones de la nacioén,

para incrementar la producciéon agropecuaria, minera, industrial; asimismo, en las areas urbanas, para

447 “Anexo N°1: Funciones de la Direcciéon de Planeamiento del Ministerio de Obras Publicas”, en: CHILE — MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS,
Direccién de Planeamiento, Departamento Planos Reguladores, Plano Intercomunal de Santiago, nov. 1958. Documento- carpeta copia, 20 pags.,
(incluyendo fotografias color de los planos originales, y memoria y anexos). Archivo de J. PARROCHIA B.

448 RAMON, Armando de, “Suburbios y arrabales en un area metropolitana: el caso de Santiago de Chile, 1872-1932”. En: HARDOY, Jorge; MORSE,
Richard; SCHAEDEL, Richard (compiladores), Ensayos histérico sociales sobre urbanizacién en América Latina, CLACSO, E. SIAP, 1978, pp. 113-130.
[Cita a Benjamin VICUNA MACKENNA, La Transformaciéon de Santiago, julio de 1872, Santiago, Impr. Libreria del Mercurio, p. 18, y siguientes].
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edificacion de viviendas**. Para alcanzar esta meta, la Direccién de Planeamiento debia elaborar los siguientes
planes:

- Plan de Obras Publicas de Fomento (obras de riego, caminos, puertos, aeropuertos; e infraestructura
para el transporte de bienes y personas en medio urbano), con prioridades y financiamiento;

- Plan de Obras Publicas Basicas, con sus prioridades y financiamiento, para el desarrollo cultural y
sanitario del pais (edificios publicos: escuelas, hospitales, carceles, etc.) e infraestructura de agua
potable, alcantarillado, pavimentacion de calles, etc.

-Plan de Vivienda, encauzando a todos los sectores que pudieran contribuir a este fin, sin restar

capitales de la produccion del sector privado, ni publico.

Debia elaborarse y promoverse planos de construccidén de obras publicas, o de desarrollo de regiones,
aptos para su financiamiento desde el exterior. Los Planos Reguladores Intercomunales permitirian coordinar el
desarrollo de las comunas urbanas colindantes que se complementaran; debia coordinarse las obras publicas
con los proyectos de los Planos Reguladores; recopilar las obras publicas en ejecuciéon o estudio, manteniendo
las relaciones técnicas y de coordinacién con todas las entidades fiscales, municipales y particulares, para
formular, de acuerdo con los preceptos antes indicados, un Plan de Obras coordinado. En fin, debia
confeccionarse los Planos Reguladores de los Aeropuertos, de acuerdo con el Plan Nacional de Aeropuertos y de
la Planificacién Regional*®°.

Cuando todo hacia suponer que el Argto. Mufioz Maluschka cumpliria en la Direcciéon de Planeamiento de
su creacion, una nueva fase de su ejercicio profesional, el gobierno que él apoyaba lo alejé bruscamente del
M.O.P., en los momentos en que el General Ibafiez sufria su primera crisis ministerial en 1953, luego de su
derrota en las elecciones parlamentarias. Nos ha sorprendido que hasta ahora sus ex alumnos se preguntaran
sobre las causas de este hecho. Constatamos a partir de nuestra investigacién que, en opinién del Arqto.
Rodulfo Oyarzin las razones de esta decision fueron muchas, y se contaban entre ellas ciertas “actuaciones no
del todo felices” que Luis Mufioz habria tenido tanto frente a personeros del Gobierno -lo cual no nos extrafia,
habida cuenta de los cambios de politica que comenzaban a anunciarse- como también frente al gremio de los
ingenieros**.

Desde nuestra perspectiva actual, no cabe duda que el entorno profesional de Luis Mufioz en la Direccién
General de Obras Publicas vio mal la extensién no técnica que él dio a la vialidad. El sentido territorial que Luis
Mufioz asoci6 a las vias, pudo haber resultado ajeno a los ingenieros de la época -lo es aun hoy para muchos-,
y por tanto, una “ampliacién indebida” de las concepciones urbanisticas; la vialidad debia conservar su

significacién técnica, lo que a Mufioz Maluschka resultaba limitado*?. Se observara, ademas, que en los mismos

449 CHILE -MOP, 1958, Anexo N°1, op. cit.

450 CHILE -MOP, 1958, Anexo N°1, op. cit.

451 Carta de Rodulfo OYARZUN a Karl BRUNNER, de fecha 30 de mayo de 1954, en Santiago, con destino en Viena. Arcchivo de M. Brunner, Viena.
Luego del alejamiento de MUNOZ de la ex Seccién de Urbanismo en 1953, Carlos TRUPP W. (Arquitecto, P. U. Catélica de Chile, City Planner,
Columbia University; simpatizante del P. Agrario Laborista, socio y sobrino politico de MUNOZ, f. en 1982), hizo gestiones para traer al gedgrafo
aleman Kurt BRUNING a Chile nuevamente (1955), contando con la autorizacién del Consejo de Gabinete. Al mismo tiempo, el Argto. R. OYARZUN,
Presidente del Instituto de Urbanismo habia entregado al Rector de la U. de Chile, un estudio para crear en ella un “Centro de Planeamiento”. Lo
acompafi6 de 50 firmas de profesionales - incluida la de MUNOZ-, del respaldo de cerca de 20 instituciones, y de la proposicién de nueva contratacion
para el urbanista austriaco Arqto. Karl BRUNNER. Aun cuando OYARZUN obtuvo una buena acogida, era su inquietud en 1954, que el Rector fuera
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momentos en que Luis Mufoz trabajaba en las leyes de 1953, el Ing. Reinaldo Harnecker insistia con
vehemencia en su deseo que se eliminara el Instituto de Vivienda, Urbanismo y Planeacién en la "Facultad de
Arquitectura” de la Universidad de Chile, recién creado oficialmente el afio anterior*®.

La nueva estructura del M.O.P. de Chile y el cambio de la Ley de Construcciones trajeron consigo una
nueva politica en cuanto a la planificacién local. Hasta el afio 1952 se habian ejecutado 60 Planos Reguladores
Comunales. Estos, salvo dos o tres, habian sido realizados directamente por el Estado en la oficina dirigida por

4

Luis Mufioz***. 455

Con el cambio de politica, la nueva Direccion de Planeamiento ya no se ocuparia de la
ejecucion de los Planos Reguladores - pudo ser esta otra de las razones de la separacion del Argto. Luis Mufioz
de su cargo- .

En adelante, la planificacién del nivel local tendria que ser realizada por planificadores del sector privado,
contratados directamente por las municipalidades, recibiendo eventualmente sélo alguna asesoria del reducido
numero de funcionarios en la Direccién, y también, en ocasiones, alguna ayuda econémica para la confeccién
de planos que paulatinamente tendrian que tener bases aerofotogramétricas.

Si bien se le habia criticado al Estado -y con ello a Mufioz Maluschka-, el grado de centralismo con que
realizaba la planificacién urbana, ahora, a mediados de los afios 1950, el péndulo de la administracién del

Estado parecia haberse dirigido al lado contrario. Se lamenté el Arqto. Rodulfo Oyarzdn de la situacion por la

que pasaba el urbanismo en Chile hacia 1955%°°:

...los predicamentos politicos han entrado en un periodo de odios y guerrillas que antes no se
conocian”. (...) "La cuestién de la politiqueria ha hecho también del urbanismo una plataforma apetecible
y comerciable. Hay caballeros de la industria en nuestra especialidad que, detras del escudo magnifico
del ideal del urbanista mueven sus intereses materiales y las oportunidades de influencia en el Gobierno,
representan, en estos casos, preciosas oportunidades.

Un balance realizado en 1961 mostré que el traspaso de las funciones del planeamiento desde la

Direccion de Planeamiento del M.O.P. en 1953 a las comunas no iba siendo facil. Si bien en el periodo 1959-61

“gran amigo de los alemanes”, por cuanto ello podia significar una inclinacién por expertos de esa nacionalidad -incluso por el mismo Dr. Kurt
BRUNING- (Antecedentes en carta de R. OYARZUN a K. BRUNNER, El Monte, Chile, 9 de mayo de 1955, con destino en Viena). La visita del Rector a
diversas universidades europeas en mayo de 1955 produjo un solo convenio, con la Fundacién Ibero-Amerika de Hamburgo (informacién en
UNIVERSIDAD DE CHILE, Anales de la Universidad de Chile, Ailo CXIIl, N©100, 4°Trim., 1955, p.205.). Por otra parte, a pesar de que Ingenieria
tenia hacia afios una catedra de Planeamiento, esta no habia encontrado profesores para iniciarla. Por ello OYARZUN pensé que en 1955 se podria
contratar, de todas formas, al urbanista BRUNNER, para realizar un curso integral de Planeamiento y Urbanismo “con enfoque para ingenieros”, pero
su gestion no tuvo éxito. En cuanto a BRUNING, aunque consta en sus hojas de vida en Hannover (informacion por gentileza del Dr. K. BECKER,
desde Alemania, en enero de 1999) que este hizo una segunda visita a Chile en 1955, su nombre no fue registrado en las publicaciones de la época.
Los hechos referidos se producian cuando el Instituto de Urbanismo sufria una paulatina pérdida de ambiente y presupuesto, el Urbanismo se habia
convertido en “una plataforma apetecible y comerciable”, y el pais mismo vivia la aguda crisis en sus finanzas acarreando el desconcierto general de
caracter moral y cultural (informacién en carta de OYARZUN, 1955, citada en esta nota).

453 |pidem. Por otra parte, Rodulfo OYARZUN atribuyé también una cuota de responsabilidad en la salida de Luis MUNOZ del Ministerio de Obras
Publicas, a la accién del Argto. Enrique GEBHARD - seguidor de las doctrinas de LE CORBUSIER-, segundo hombre en el nuevo Departamento de
Planeamiento, siendo el Jefe Eduardo AGUIRRE.

454 UNITED STATES AGENCY FOR INTERNATIONAL DEVELOPMENT, Housing and Planning Division — Seccién de Urbanismo y Vivienda de la
Direccion de Arquitectura del M.O.P. de Chile, Seminario de Planeamiento Fisico. Chile, 1961. Sinopsis de las presentaciones y debates, Santiago de
Chile, 5, 6, y 7 de septiembre de 1961, p.44.

455 La “Direccion de Planeamiento”, fue recreada con el nombre de “Direccién de Planeamiento y Urbanismo”, con motivo de una nueva
reestructuracion del M.O.P., en 1964, en la que tuvo activa participacion el Arqto. Juan PARROCHIA, quien llegé a ser su Director desde la primera
mitad de los afios 1960 y hasta 1973. Se contribuird desde alli al traspaso de las atribuciones en materia de Transporte, desde el Ministerio de
Economia, Fomento y Reconstruccién, al M.O.P., el que pasara a denominarse “Ministerio de Obras Publicas y Transportes” (Ley N°16.723, 1967),
concentrandose asi en un solo organismo la ejecucién de obras de infraestructura del transporte de bienes y personas, y también la operacién de los
medios.

456 Carta de R. OYARZUN a K. BRUNNER, 9 de mayo de 1955, op. cit.
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se habian ejecutado 24 Planes Reguladores Comunales, habia habido un periodo de baja actividad entre 1953 y
1958%".

Pero también debe observarse que desde 1960, el M.O.P. se encontraba haciendo planeamiento
intercomunal junto con impartir directivas para el planeamiento comunal. Sin embargo, el Arqto. Juan Honold
Dunner lamentaba no haber abordado el campo del planeamiento regional*®®. Pronto, el Arqto. Juan Parrochia
dispondra un proyecto para la microregién de Santiago, coordinado con el intercomunal, con datos estadisticos
del censo de 1960. No obstante, como se verd mas adelante, dicha coordinaciéon sera desestimada a partir de
las prioridades en las politicas publicas del Presidente Frei Montalva, que los equipos que se sucedieron en el
tiempo no lograron, o no estimaron necesario, revertir.

Al momento de los cambios ministeriales de 1953, un "Departamento de Urbanismo" habia quedado
dependiendo de la Direccion de Arquitectura, y no de la nueva Direccién de Planeamiento. Por otra parte, el
planeamiento regional caia dentro de la esfera de influencia de la CORFO segun la legislacion vigente al
comenzar el decenio de 1960. Pero esta institucion no habia hecho adn pronunciamientos de caracter regional
para orientar la labor que realizaba el Ministerio de Obras Publicas*®. Adicionalmente, se estimaba hacia 1961
la inconveniencia de restringir a los limites provinciales -considerados arbitrarios- la planificacion de tipo
regional. El Argto. Amador Brieva hizo ver en el "Seminario de Planeamiento fisico. Chile, 1961", que las Juntas

Regionales “estaban durmiendo” desde la reforma del M.O.P. que las habia creado en 1953%°,

3.1.3. La definicion de las Regiones de Chile entre 1953 y 1958 por el M.O.P., en la

perspectiva de una planificacion territorial integral.

a) Nueva forma de division del territorio. La "Region Metropolitana 1V*.

Una de las obligaciones legales con la que comenzé sus labores la Direccién de Planeamiento del M.O.P.
creada en 1953, fue el estudio de una "divisién del territorio nacional en regiones con fines de planeamiento y
coordinacion”. El trabajo de difusién de conceptos de planificacién intercomunal y regional realizado por Mufioz
Maluschka durante tantos afios comenzaba a manifestarse en la accién concreta de la nueva institucion que él
mismo creo.

Las "unidades de planeamiento territorial” fueron concebidas con la participacién de arquitectos,

ingenieros, gedgrafos y otros especialistas, en un esfuerzo de primera aproximacion.

457 UNITED STATES AGENCY FOR INTERNATIONAL DEVELOPMENT, et al., 1961, op. cit.

458 HONOLD, Juan, 1961, op. cit.

Ibidem.

460 UNITED STATES AGENCY FOR INTERNATIONAL DEVELOPMENT, et al., 1961, op.cit.

En el mismo seminario, el Argto. Jorge POBLETE pedia la revisién de sus objetivos y medios para actuar. El arquitecto economista y planificador
(O.E.A.) Luis VERA, recordaba, por su parte, que la metodologia de la planificaciéon regional es diferente de la nacional; en la primera, se trata de
lograr el mejor uso de los recursos naturales, humanos, financieros, de capital social, tecnolégicos, y en la segunda, las metas estan en los sectores
econdémicos.
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Partiendo de la “unidad territorial nacional”, se advertia que su delimitaciéon era esencialmente politica,
pero, a la vez, en el caso de Chile, bastante clara desde el punto de vista geogréafico. Continuando con la
“regidn”, sus limites se estimaban aln poco relacionados con el hombre, y cuando este aparecia lo hacia como
un antecedente mas, o para ser apreciado a través de aspectos econémicos potenciales o en produccion.

La division regional de Chile propuesta por la Direccidon de Planeamiento de acuerdo a los Decretos Leyes
N°150, de 4 de julio de 1953, y N°224, de 22 de julio de 1953, fue establecida oficialmente por Decreto

Supremo N22.004 de 28 de octubre de 1954**, con el fin de:

...promover, jerarquizar y coordinar los distintos esfuerzos publicos y privados que intervienen
en el desarrollo y progreso de la Nacién, y que pudieran contribuir sobre bases regionales a un
incremento, mejoramiento y surgimiento, en el aspecto econémico social de las diversas zonas del pais
que en un principio han permanecido estancadas como consecuencia de la hipertrofia de la capital
[Santiago]. “%2

Definian el territorio de una region las caracteristicas geograficas (suelo, clima, demografia), las
caracteristicas geopoliticas (tensiones internas y externas), las caracteristicas econémicas (recursos de caza y
pesca, mineria, ganaderia, riqueza forestal, industrial, comercio, actividades técnicas y profesionales, etc.), y
las caracteristicas sociolégicas (equipamiento urbano y rural, estratificacion social, nivel cultural, nivel

educacional, etc.).

Se delimitaron, asi, con iguales criterios, diez regiones para Chile:

REGION 1 Provincia de Tarapaca

REGION 11 Provincia de Antofagasta

REGION 111 Provincias de Atacama y Coquimbo

REGION IV Provincias de Aconcagua, Valparaiso y Santiago

REGION V Provincias de 0’Higgins, Colchagua, Curicé, Talca y Linares
REGION VI Provincias de Nuble, Concepcién, Arauco y Bio-Bio
REGION VII Provincias de Malleco, Cautin y Valdivia

REGION VIII Provincias de Osorno, Llanquihue, Chiloé y Aysén

REGION IX Provincia de Magallanes

REGION X Territorio antartico chileno.

Cada una de las regiones se dividié en “microregiones”, considerando los antecedentes de poblacion,
equipamiento, produccién y relaciones. Cada microregion fue designada con el nombre de su ciudad capital, la
que fue elegida, a su vez, de acuerdo a su jerarquia en cuanto a poblacién y equipamientos. Para esto se exigi6
un distanciamiento espacial prudente entre ciudades de la misma categoria. Lo contrario obligé a fusionarlas,
como por ejemplo en los casos de Valparaiso-Vifia del Mar, o San Felipe-Los Andes.

Los arquitectos Amador Brieva Alvarado y Ventura Gonzéalez Montecinos, habian aportado el cuerpo

tedrico para efectos de dicha subdivisién, resultando, el método propuesto, de clara aplicacién, obteniéndose

461
462

Esta division fue considerada, sin embargo, “provisoria”. No contamos con una explicacion para ello.

KRAUSE VILLARROEL, Pablo E. Macro-regién de Santiago. Seminario de Investigacién, Ciclo de titulacion de la Carrera de Arquitectura, Prof.
Guia René URBINA, Fernando KUSNETZOFF y Osvaldo CACERES, Instituto de Vivienda, Urbanismo y Planeacién, F. de Arquitectura de la Universidad
de Chile, 1958, 111 péags., cuadros y graficos.
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d*®®. Era la micro-regioén, el escalén territorial para la organizacién de la

pronto la certeza de su efectivida
subsistencia y el progreso del ser humano.

Sefialaron los autores citados*®*:

La resolucién de innumerables puntos del método de que tratamos, durante su desarrollo
aplicado, le dio su forma definitiva, sin que se piense por esto que todas las dudas han sido aclaradas o
que sus partes no sean susceptibles de enmiendas. Aun con posterioridad, y al margen de los trabajos
de la Direccion [de Planeamiento] hemos mejorado sus diversas partes. En estas materias la
aproximacion a lo absoluto siempre representa una lejana meta, inalcanzable, y por ello debemos darnos
por conforme cuando él ha obtenido una escala de precisién que nos impide interpretar fallidamente la
realidad. Este propésito es el que nos parece haber llenado con el método que proponemos, para la
etapa de definir la ‘'unidad micro-regional’, en cuanto a sus caracteristicas y delimitacion territorial.

En la determinacién de estas unidades territoriales con fines de planeamiento social y econémico,
indicaron los Arqtos. Brieva y Gonzéalez que, a medida que se avanzaba desde las unidades méas grandes a las
mas pequerfias, se podia observar que se hacia méas trascendente el valor del hombre, con su organizacién de
vida como factor determinante de dichas unidades.

Las relaciones inter-urbanas creaban lo que Brieva y Gonzalez denominaron ‘sistema natural
gravitacional entre nucleos poblados”. La diversidad de nucleos poblados con diferencias en su nimero de
habitantes, en sus servicios de utilidad publica, en sus posibilidades de conexién, de su area de explotacién de
la cual depende su subsistencia, etc., indicaba una necesaria colaboraciéon de unas con otras, definiéndose con

el tiempo una jerarquizacion®®:

De este modo, entendiendo que cada nucleo poblado sigue la ley de atraer a si a los de menor
importancia, a la vez que de ser atraido por los de mayor importancia, se han formado, de acuerdo a las
distancias que median entre unos y otros y a los medios de comunicacién y transporte disponibles, lo
que hemos llamado ‘sistema gravitacional entre ndcleos poblados’, fenédmeno facilmente palpable, y que
es evidente porque lo debemos experimentar por nosotros mismos, dondequiera que vivamos.

Se consideré indispensable medir para cada nucleo poblado, su poder de atraccién de otros nucleos y
viceversa, y en qué grado se ejercian estas atracciones. La resolucién de estas cuestiones fundamentales
permitié definir e individualizar las unidades "micro-regionales”. Los Planes Micro-Regionales se establecieron,
asi, como subsistemas de los estudios regionales.

Se observa que se definié una “Regién Central”, que abarcé Valparaiso, San Antonio y Santiago, con los
valles de los rios Maipo y Aconcagua. Esta Regidn, a la que se le asigné el namero 1V, se dividié en las sub-

regiones:

463 CHILE, MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Direccién de Planeamiento, Departamento de Planes de Obras Publicas, BRIEVA ALVARADO, Amador
y GONZALEZ MONTECINOS, Ventura [autores en 1958], La Unidad Micro-Regional: caracteristicas y métodos para delimitarla. Santiago de Chile,
Publicacién N°6, junio de 1962.

464 |bidem.

465 Ibidem.
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IV-A : Valparaiso y el Rio Aconcagua (Cuenca del Aconcagua)
IV-B : San Antonio, Melipilla y Santiago (Cuenca del Maipo), incluyendo las Micro-Regiones de

Santiago y de San Antonio.

En la Region IV (Provincias de Aconcagua, Valparaiso y Santiago) se observé un conjunto de valles
menores junto al llamado “gran valle central” (depresién central de origen tecténico), con capas vegetales que
permitirian el desarrollo de cultivo intensivos de la vid, frutales y hortalizas. Las grandes planicies se apreciaban
como propicias para el desarrollo de las poblaciones. La zona cordillerana que circunda la regién, contiene
grandes macizos con las mayores alturas del continente, con caracter minero, apropiada para el desarrollo de la
industria y la energia eléctrica. La cordillera de la costa, mas baja, tiene algunos pasos relativamente faciles
para la movilizaciéon. La costa es amplia, con playas alargadas y limpias, esencialmente turisticas, tiene
establecimientos hoteleros modernos. En cuanto al clima, la Regién IV presentaba estaciones bien demarcadas,
con heladas en el comienzo y término del invierno. La permeabilidad del suelo y subsuelo y su estructura en
general, era apropiada para el escurrimiento de las aguas, disminuyendo la humedad*°®.

Para la IV region, la Direccion de Planeamiento establecié seis microregiones:

CUADRO N°10. MICROREGIONES DE LA REGION IV Y POBLACIONES, 1952.

MICROREGIONES POBLACION (1952)
La Ligua 30.342
San Felipe-Los Andes 105.234
La Calera-Quillota 90.172
Valparaiso-Vifia del Mar 396.577
Santiago 1.651.796
San Antonio-Melipilla 107.465
TOTAL 2.381586

La Direccion de Planeamiento del M.O.P. denominé a toda esta Region 1V, “Regi6én Metropolitana”

(32.444 Km?)**" desde esta regionalizacion.
La poblacién total de la Region IV en 1952 era de 2.381.586 habitantes, aproximadamente el 30 % de

la poblacién de Chile.

De igual forma se estudiaron en 1953-54, todas las microregiones del territorio nacional, con criterios
uniformes, configurandose en forma equivalente - sobre una base econémica, técnica y social- .

El tercer escalén de la graduacion creada fue el “conjunto intercomunal”, apreciado como una unidad
territorial mixta, urbana y rural, en la cual se deberia integrar arménicamente las funciones de varias unidades
urbanas, entre las cuales destaca una, por su mayor poblacién, mejor equipamiento, y mayor produccion

pasando a constituir el centro comercial, social y cultural del conjunto.

466 KRAUSE VILLARROEL, Pablo E., 1958, op. cit.
467 Esta superficie es 500 Km? mayor que la C. A. de Catalufia, o aproximadamente cuatro veces la C.A. de Madrid (2004).
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El centro urbano era reconocido por los autores citados como una "unidad espacial”, definida por "las
funciones humanas clasicas" las que no eran otras que las enunciadas por la Carta de Atenas: trabajar, habitar,
recrearse y movilizarse*®.

Més tarde se crearon los “Planes Seccionales”, como sub-sistemas de los Planes Intercomunales y

Comunales.

b) La Microregion de Santiago en el seno de la Regién 1V.

Hacia fines de los afios 1950 habia ido tomando importancia la investigaciéon geogréafica y geomorfolégica
del area denominada Cuenca de Santiago. Ello se explicaba por el hecho de encontrarse en ella Santiago,
capital de la Republica, la mas populosa del pais, y la quinta en América Latina en la época.

Hacia 1929 J. Briggen habia sistematizado y delineado en un croquis morfolégico los rasgos principales
de la cuenca, luego de lo cual, diversos autores enriquecieron y ponderaron su descripcion e interpretacion. Sin
embargo, al comenzar la década de 1960, ningln autor habia sefialado en forma nitida los limites del "valle de
Santiago”, y se podia concluir que el conocimiento de esta microregiéon era muy precario™.

La cuenca de Santiago forma parte del rosario de planicies interiores llamadas, impropiamente, "valle
central” de Chile. Se trata de depresiones de origen tecténico, atravesadas oblicuamente o, aun,
perpendicularmente, por cursos de agua. Estas cuencas se alinean a lo largo del contacto entre dos unidades
estructurales mayores: el bloque andino, al E, y la cordillera litoral, al W, encontrandose los limites mas
precisos en las dos lineas de fractura tecténica que estan por el E y el W.

Es pues entre estos dos sistemas principales de fallas N-S -y que continGan mas all4&- que se encuentra
la cuenca de Santiago, rellena con rodados, terminando por el norte en la falla transversal de Colina (Bruggen,
Tricart), o en la cuesta El Manzano (Borgel), o en el cordén de Chacabuco (Sepulveda, Karzulovic), y por el

sur, en el relieve transversal de la Angostura de Paine**. J. Tricart describi¢*"2:

La cuenca de Santiago se presenta como una planicie intermontana muy uniforme, inclinada
desde los 700 m. de altitud al NE, a los 200-300 m. al S y SW, dominada por montafias empinadas:
cordillera litoral menos elevada, culminando a poco mas de 2.000 m., pero cayendo hacia la planicie
por una muralla muy poco escotada; alta cordillera andina, donde los volcanes sobrepasan los 6.000
m., barrera de cimas rechonchas nevadas, pero recortadas por profundos valles que desembocan
bruscamente en la depresion.

468 Esta modalidad determiné regiones muy diferentes a las actuales, que son mas bien administrativas y no basadas sobre iguales criterios.

469 CHILE, MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, 1962, op. cit.

470 FLORES SILVA, E., "Sobre la cuenca de Santiago", en Anales de la Universidad de Chile, Afio CXXIV, enero-marzo de 1966, N°137, Santiago de
Chile, pp.65-87.

471 FLORES S., E., op. cit.

472 FLORES S., E., op. cit., p. 73.
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Fig.75. Cuenca de Santiago, con 111 km de
largo y 36 km de ancho (promedio).

Fte.: MARTINEZ L., René. 1979. “Santiago,
metrépoli en crisis”. En: revista AUCA N°37,
Santiago, pp. 8-14.

Fig.76-A. Falla de Ramoén. Fragmento de
carta de Fragilidad Tecténica. Riesgo
sismico. Proyecto OTAS.

Fig. 76-B Traza de la falla de Ramén (N-S).
Fte.: FERRANDO, F. 2002. “Falla de Ramoén:
andlisis de las noticias aparecidas en la
prensa”. En: Revista de Urbanismo N°6
digital, D. Urbanismo F.A.U. U. de Chile.

:
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La depresiéon se encuentra asi, enmarcada en sus cuatro contornos por lineas de cumbres que delimitan
el camino de las aguas. Si se acepta la extensién de la cuenca en los términos antes sefialados, ella tiene
aproximadamente 111 Km. de largo, y 36 Km. de ancho (promedio). Esto representa 3.996 Km?%, o 399.600
Has*"3.

Cabe destacar que los estudios para un mejor conocimiento de la cuenca de Santiago realizados a
mediados del siglo XX y principios de los afios 1960, incidieron especialmente en la busqueda de agua
subterranea para el abastecimiento de la ciudad de Santiago, area de asentamiento humano de dos milenios de
antigiiedad segun los avances de las investigaciones arqueolégicas*™.

En 1960 habia un total de 27 comunas en la cuenca - microregién de Santiago- (con un promedio de
14.800 Has. por comuna), reuniendo un total de 2.285.220 habitantes (Censo 1960), representando el 30 %
del total de la poblacién de Chile. Del total de poblacion citada para la cuenca, 2.131.975 habitantes eran
urbanos, valor que representaba a su vez el 42% del total urbano del pais. En cambio, los 152.245 habitantes
rurales, representaban soélo el 6,4 % del total rural del pais. Para una superficie de 3.996. Km? de la cuenca, la
densidad de poblacién por unidad de superficie resultaba ser 571 Hab./Km?.

Se estimaba en la época que si se queria adecuar las necesidades de una poblacién en crecimiento a las
disponibilidades hidricas, edaficas y otras que la cuenca presentaba, eran necesarios detallados estudios de
geografia humana que justificaran nuevos estudios fisicos para su mejor conocimiento.

No obstante las carencias sefialadas, los planificadores urbanos y territoriales de la época fueron
conscientes de la inmensa riqueza natural del valle del Maipo donde se implanta la ciudad de Santiago: sus
ricos suelos; su abundante agua nivosa; su privilegiado clima subtropical que permite varias cosechas en un
mismo afio normal; sus hermosos micro y macro paisajes; su cercania a las playas del litoral, con mas de 300
Km. de extensiéon; su proximidad a los grandes centros de deportes invernales; su facil acceso a los territorios
mas ricos y poblados de la Republica Argentina; su clara ubicaciéon al centro de la larga faja del pais y su

relacion directa con los tres puertos mas grandes e importantes de Chile (Ventana, Valparaiso y San Antonio)

473 Este espacio natural ha sufrido variadas acciones morfogenéticas con resultados diversos. Tanto acciones como procesos tecténicos y climaticos

ocurridos en el area cordillerana costera y especialmente en la andina, y en la propia depresiéon, han dejado, cada uno de ellos, su impronta
morfolégica en el area.
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ubicados frente a una rica reserva marina, animal, vegetal y mineral; su estratégica ubicacidon en el centro del
eje oriente- poniente del océano Pacifico Sur; su rica area suburbana rural, con largas tradiciones histdricas; sus
pintorescos valles de quebradas y esteros, tanto en la cordillera de Los Andes como de la cordillera de la Costa;
su riqueza minera que rodea la ciudad con sus grandes mantos cupriferos, de cal y de aridos.

Santiago se presentaba, ademas, como la encrucijada de grandes corredores de transporte hacia el sur,
norte, oriente y poniente, tanto nacionales como internacionales.

La microregion de Santiago quedd ubicada en este esquema, entre el cordén de Chacabuco y Angostura
de Paine y las dos cordilleras, sistema de relieve que ocupa el 70% de la superficie, y que, al circundar
completamente la planicie (cuenca de Santiago) formada por los rellenos de los rios Maipo y Mapocho, dificulta
las comunicaciones con el resto del pais.

Hacia 1958 se constataba que el 31,5% de los habitantes activos de la microregion de Santiago
originaba el 65% de toda la produccién industrial nacional. Estimaba E. Krause V. que el rapido auge de la
industria en esta microregion no habia dado lugar a una oportuna racionalizacion de la ubicacion de las
industrias; asi, la mayor parte se ubicaba en la ciudad de Santiago y comunas adyacentes, en lugar de haberse
ubicado en la periferia de la microregiéon, acercandolas a los lugares de origen de las materias primas (Norte
Chico, costa y sur del pais), donde hubiera recursos de agua suficientes y donde se pudiera aumentar el area
de explotacién agricola con obras de regadio y drenajes*”®. Los lineamientos del M.O.P. en la época, sefialaban
posibilidades en Colina, Batuco, Curacavi, Paine, Buin y El Monte, unidades que pasarian a constituir centros
industriales satélites de la capital, ubicados a no mas de 60 Km de distancia. Esto permitiria, en parte, la
desconcentracion de la poblacién de Santiago, ademas de contribuir a elevar el estandar de vida de los sectores
atrasados.

Quienes explotaban al maximo sus propiedades agricolas estaban unidos a la capital por buenas vias de
comunicaciéon, y estas relaciones directas habian influido notablemente al estancamiento observado en el
equipamiento urbano de los centros poblados del area, principalmente cabeceras comunales. En estos centros
habia un grave déficit en alcantarillado y agua potable, con el consecuente bajo estandar sanitario en ellos. El
18% de la poblacién de la microregién vivia fuera de Santiago (298.396 habitantes)*’®.

Por otra parte, se observaba una disminucién de las relaciones entre los antiguos centros poblados
existentes en la microregidn, por las facilidades que iba presentando el acceso a Santiago.

El mayor transporte de carga se expresaba entre Santiago y el sur, por los productos transportados
desde la préxima ciudad de Rancagua, Yy el sur mas lejano del pais para completar el abastecimiento de
Santiago; también destacaba el camino a la costa, via Padre Hurtado. La red ferroviaria mostraba una mayor

relacion con Valparaiso via Llay Llay - La Calera, y con el puerto de San Antonio, via Talagante. En cuanto al

474 PAVEZ R., M. Isabel (compiladora); PARROCHIA B., Juan (autor de contenidos compilados), 1995. Los quinientos afios de Santiago y el segundo
milenio de la aldea de Huechuraba. Departamento de Urbanismo, F.A.U. Universidad de Chile, noviembre de 1995, 74 pags. ilustradas b/n.

475 KRAUSE VILLARROEL, Pablo E., 1958, op. cit.

476 |bidem.
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movimiento comercial aéreo en 1952, realizado por Los Cerrillos -el aeropuerto internacional de la época-

mostraba mayor movimiento hacia el norte y hacia la Republica Argentina que hacia el sur del pais.

3.1.4. El "Seminario del Gran Santiago™ en 1957.

a) Un diagndstico urbano y regional integral para Santiago.

El "Seminario del Gran Santiago" de 1957, organizado por la Universidad de Chile, por iniciativa del
1.V.U.P., tuvo la virtud de reunir, por primera vez y con el alcance requerido, a especialistas de las mas
diversas disciplinas e instituciones publicas y privadas del pais*’’. Realizado en 1957, presenté un conjunto de
exposiciones y conclusiones relevantes para el futuro de la metrépoli*’®. Un suceso de tal magnitud, importancia

e impacto, no ha sido reeditado hasta la fecha*".

SEMINARIO DEL GRAN SANTIAGO 1957 SEMINARIO DEL GRAN SANTIAGO 1957
Primera etapa (Conferencias) Segunda etapa (Comisiones)
“Vision general de los problemas del Gran Santiago” 1. Proyecciones del crecimiento del Gran Santiago
Argto. Juan Honold, Arquitecto de la D. de Planeamiento del Ing. Rosendo Carol, Instituto de Ingenieros de Chile
M.O.P. 2. Problemas de orden legal y técnico administrativo

Abgdo. Mario Bernasdrina, Instituto de Ciencias Politicas y
Administrativas

“Estudio comparativo de los problemas y soluciones 3. Problemas de orden econémico y financiero
urbanisticas de las grandes ciudades” Ing. Comercial Ivan Yarfiez, Instituto de Economia, U. CH.
Arqto. René Urbina, Facultad de Arquitectura U. CH. 4. Problemas médico sanitarios asistenciales

Dr. Hernan Oyanguren, Colegio Médico de Chile y Servicio
Nacional de Salud

“Desarrollo de algunas capitales de Europa y América” 5. Problemas de orden o valor sociolégico
Arqtos. César Fuenzalida, Ana M. Barrenechea, Fernando Eduardo Hamuy, Instituto Sociologia, U. CH.
Kutnetzoff y Jorge Martinez 6. Problemas inherentes al Trabajo y la Produccién

Argto. Pastor Correa, D. de Planeamiento del M.O.P.
7. LaVivienda en su aspecto urbano y rural

“Conclusiones derivadas para Santiago, obtenidas por otras Arqto. René Urbina, I. de la Vivienda, Urbanismo y
metrépolis” Planeamiento, U. CH
Instituto de Vivienda, Urbanismo y Planeacién Facultad de 8. Problemas de Vialidad y Transporte
Arquitectura U. CH. Argto. Juan Honold, D. de Planeamiento del M.O.P.

9. Problemas de Equipamiento Institucional
Arqgto. Jorge Poblete, D. de Arquitectura del M.O.P.
“Vision Gréfica de los problemas del Gran Santiago” 10. Problemas de las Instalaciones Urbanas
Argto. Emilio Duhart, Facultad de Arquitectura de la P. U. Ing. Jorge von Benewitz, Escuela de Ingenieria, U.CH.
Catdlica de Chile

Fig. 77. Panel de contenidos Seminario del Gran Santiago. Fte.: UNIVERSIDAD DE CHILE, Departamento de Extension
Cultural, Boletin Informativo N°34, 22 y 32 etapa del Seminario del Gran Santiago, Universidad de Chile, Santiago, Chile,
octubre 1958, 322 pags.

El Gran Santiago habia adquirido a fines de los afios 1950 la escala metropolitana, la magnitud del

proceso de concentracién podia apreciarse en la época en la siguiente estadistica:

477 Con motivo de la organizacién de este Seminario, el 1.V.U.P. prepar6 la primera bibliografia existente sobre la ciudad de Santiago.

478 UNIVERSIDAD DE CHILE, Departamento de Extensién Cultural, Boletin Informativo N°34, 22 y 32 etapa del Seminario del Gran Santiago,
Universidad de Chile, Santiago, Chile, octubre 1958, 322 pags.

479 El Seminario organizado a comienzos de los afios 1990, con el advenimiento de la nueva democracia, sélo fue la exposiciéon de un proyecto de
ordenamiento del MINVU para Santiago, donde incluso la participacion de los asistentes se vio restringida. El despliegue de la ideologia del libre
mercado sin restricciones en el pais, desvanecié en los hechos la posibilidad de aplicar el proyecto presentado, el que ha sido objeto de drasticos
cambios, cuando no se ha soslayado sus proposiciones fundamentales, por el mismo M.I.N.V.U., o por el M.O.P. en el despliegue de la gestién por
concesion de la vialidad fundamental.
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CUADRO N°11. INDICADORES DEL PROCESO DE CONCENTRACION EN LA METROPOLI DE SANTIAGO 1957
Poblaciéon del Santiago 25,5 % del pais
Poblacién activa de Santiago 28,0 % del pais
Poblacién industrial de Santiago 47,0 % del pais
N° de industrias en Santiago 51,0 % del pais
Valor de la produccién manufacturera de Stgo. 48,0 % del pais
Colocaciones bancarias de Santiago 53,0 % del pais
Depdsitos bancarios de Santiago 60,0 % del pais
Fte.: Informe de la Comisibn N°6 “Problemas inherentes al trabajo y la producciéon”. En: UNIVERSIDAD DE CHILE,
Departamento de Extensién Cultural, Boletin Informativo N°34, 22 y 32 etapa del Seminario del Gran Santiago, Universidad
de Chile, Santiago, Chile, octubre 1958, 322 pags. Cuadro en p. 124.

Cuando el Planeamiento Territorial y Regional - con "los estudios y soluciones coordinados de los factores
sociales, econémicos y culturales, con el objetivo de estimular el desarrollo integral del territorio”- empezaba a
formar parte de las nuevas herramientas utilizadas por la organizacion institucional, se esperaba poder
emprender la desconcentracion del Gran Santiago. Pero dado que muy poco se habia realizado para divulgar los
problemas econémicos, sociales, legislativos y sus consecuencias urbanisticas, se advertia una cierta
indiferencia de la poblacién hacia ellos, la que no tenia participaciéon activa en su solucién. Se tendra presente
que a fines de la década de 1950 aun no existia un buen plano impreso de Santiago en que aparecieran todas
sus calles, y no se contaba con publicaciones regulares propias en materia de Urbanismo*®°. Por otra parte, se
criticaba que los organismos universitarios, los servicios estatales, los municipales, y los privados, realizaran
una labor de investigacion de los problemas urbanos en forma aislada y fragmentaria, presentando resultados
parciales muchas veces contradictorios en sus concepciones.

Se sabia que no era posible actuar en una parte del conjunto sin afectar al total del mismo. Los
problemas de salud de la poblacién urbana y rural se observaban, asi, estrechamente vinculados a las
posibilidades de contar con los servicios de agua potable, alcantarillado, y el acceso social a la vivienda. Si la
escasez de recursos era una limitacién, también lo era la obligacion de enmarcar las actuaciones en
innumerables disposiciones de leyes y reglamentos, ya sea de caracter general u organicas de lo servicios,
muchas veces en franco paralelismo y contradiccion.

El desfinanciamiento clasico de los municipios era otro de los problemas considerados, que habia
imposibilitado una posicién mas activa frente a la realizacion de obras de urbanismo. La transformacion de la
ciudad quedaba entregada casi exclusivamente al vecino construyendo su predio, vale decir, entregada al azar
del crecimiento vegetativo de la construccién, sin observarse progreso relevante en el ensanche o apertura de
calles y espacios verdes publicos. Una mejor utilizaciéon del suelo urbano permitiria crear las condiciones para

efectuar remodelaciones urbanas, respecto de las cuales se sugeria tener presente algunas experiencias

480 En la Biblioteca de la "Facultad de Arquitectura” de la U. de Chile, se recibian revistas de urbanismo especialmente francesas y alemanas.
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extranjeras para integrar a los vecinos de un mismo sector en sociedades o comunidades legalmente
establecidas, de este modo, una vez realizada la remodelacién, los predios que conformaron transitoriamente
una masa comun, se dividirian adjudicando nuevos lotes o propiedades equivalentes a los primitivos. Se
impulsaba legislar a favor de los municipios locales, a fin de financiar obras de remodelacién urbana,
recuperando parte de las inversiones que con ese fin se realizaran.

En cuanto a las funciones urbanas, se observaba que los abastecimientos de la ciudad estaban cada dia
mas lejos. Inquietaba que nadie se hubiera preocupado de estudiar y definir “cientificamente” las areas de
extensién urbana con menos dafio a la economia agraria. Faltaban para ello estudios del potencial de los suelos
rurales, de su productividad, de sus posibilidades de regadio, fertilizacién, entre otros. Se observaba que el
incremento de la poblacién -mas fuerte en las clases sociales con menos recursos-, la reconstruccion de
algunas zonas congestionadas, y el proceso de cambio y representacién del status social, iban provocando el
desplazamiento en horizontal hacia nuevos poligonos que ampliaban la superficie de la ciudad. En el caso del
grupo de mayores recursos el desplazamiento desde la zona central y pericentral de los ultimos 40 afios habia
sido primero a Nufioa, luego a Providencia, posteriormente a Las Condes. Sefialo el Arqto. René Urbina en su

exposicién en el Seminario del Gran Santiago:

Es indudable que la disponibilidad creciente de elementos de progreso y comodidad: primero el
teléfono, luego el automovil, posteriormente la radio, el refrigerador, méas tarde la televisién y otras
maravillas desconocidas aun, van estimulando el aislamiento y alejamiento de los sectores mas
acomodados, y su independencia de los centros de aprovisionamiento diario. Las ciudades
norteamericanas representan el mejor ejemplo de esta tendencia, con su secuela de extensas zonas
residenciales suburbanas, los supermercados en pleno campo, los cines y los oficios religiosos rurales
para las familias en automoviles, etc. La teoria del arquitecto F.L. Wright, Broadacre City, cada vivienda
en un acre de terreno (4.000 m?) y ligada a los verdaderos centros urbanos por el automévil, comienza
a avanzar en el campo experimental. ;Debemos impedir o debemos facilitar esta tendencia?*®*

Se consideraba necesario, por otra parte, emprender un proceso de modernizacién agricola pues faltaba
mecanizacion y una explotacién racional, lo que redundaba en altos costos, bajos salarios, bajos standard de
vida, y como consecuencia de este estado de cosas: constante migracién de campesinos hacia la ciudad y en
especial hacia Santiago, en busca de trabajo y mejores condiciones de vida. Hacia fines de la década de 1950,
alrededor de 5.000 industrias de las mas variadas categorias y especies funcionaban en el area metropolitana
ocupando alrededor de 250.000 personas.

La zonificacién de las industrias dentro de la ciudad se habia producido en forma espontanea en gran
parte, generandose zonas industriales mal ubicadas con respecto a la vialidad, y a la vivienda. Se suponia que
una politica racional de construccién de viviendas, de acuerdo a un plano regulador adecuado resolveria, en

gran parte, los problemas del desplazamiento de los habitantes.

481 URBINA VERDUGO, René. 1957. “Estudio comparativo de los problemas y soluciones urbanisticas de las grandes ciudades”. En: UNIVERSIDAD
DE CHILE, 1958, op. cit., p. 39
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En cuanto a salubridad, Santiago era una ciudad invadida por los humos y malos olores de la industria
nociva, debido a que no se adoptaban medidas de proteccion y a que varias zonas industriales se encontraban
mal ubicadas con respecto a los vientos dominantes (sur-poniente) que acarreaban las emanaciones
precisamente hacia las zonas residenciales.

Se consideraba urgente estudiar la ubicaciéon de las industrias en la ciudad y también en el pais,
disponiendo para ellas redes de vialidad adecuadas y desvios ferroviarios, teniendo en cuenta, ademas, todos
los factores que incurren en la radicacidn y su ubicacién con respecto a las viviendas (zonas de proteccién), etc.
Para esto se precisaba conocer en detalle el catastro de las industrias existentes, rubros, valor de produccion y
maquinaria, valor de los edificios, procedencia de las materias primas, mano de obra ocupada, etc.

Cabe destacar que la mayor parte de las industrias se encontraban ubicadas en edificios inadecuados y
en lugares que habian adquirido un exagerado valor comercial. A raiz de ello, hacia 1958 se estaba
produciendo en forma espontanea un movimiento de las industrias ubicadas en el centro de la ciudad hacia la
periferia, pues alli se podia adquirir terrenos a bajo costo, construir edificios espaciosos y adecuados y estar
mejor ligados a la vialidad regional por medio de caminos de transito rapido y pesado, y no por enmarafadas
calles llenas de vehiculos entorpeciendo el movimiento. El momento se consideraba oportuno para agilizar dicho
proceso de relocalizacion.

El fenbmeno comercial metropolitano habia tenido un desarrollo paralelo al industrial. El desarrollo del
gran comercio, la banca, la bolsa, la importacién, etc., habia tendido a concentrarse en el centro (poligono de
fundacién de Santiago), por cuanto su interdependencia mutua asi lo habia exigido. Posteriormente, con el
crecimiento urbano se produjo una cierta dinAmica en algunas otras areas de la ciudad, por lo que esas
instituciones fueron abriendo sucursales en los nucleos locales de mayor importancia, como el caso del tramo
Providencia del corredor oriente-poniente.

El comercio menor de interés cotidiano iba formando pequefios subcentros, dandole a cada barrio la
posibilidad de autoabastecerse. Sin embargo, se esperaba que la accién de planificacién otorgara una mayor
autosuficiencia a los barrios, a partir de los estudios de lo existente y lo necesario, evitando viajes cotidianos al
centro. Sin duda, el ordenamiento del comercio presentaba una dificultad menor que en el caso de la
agricultura y de la industria.

En cuanto a la conformaciéon administrativa del pais, ella habia obligado a una distribuciéon centralizada
de los equipamientos y servicios. Para tramitar cualquier documento, los habitantes de las provincias debian
venir a Santiago y, a su vez, los habitantes de los barrios debian acudir al centro. Se requeria entonces,
distribuir "organicamente", correos, registros civiles, retenes de carabineros, juzgados, oficinas de impuestos,

etc.
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En materia de vivienda el déficit era muy alto para el Gran Santiago (el incremento habia sido de 42%
comparando los censos de 1940 y 1952) y se proyectaba con gran intensidad conforme a las proyecciones de
poblacién.

La densidad bruta de poblacién del Gran Santiago era relativamente baja, si se toma en cuenta el total
de la superficie urbana. Sin embargo, la densidad residencial en algunos sectores de la comuna de Santiago y
zonas adyacentes superaba los 400 hab./ha., llegando en sectores a 600 y 800 hab./ha. Estas densidades
elevadas daban cuenta de hacinamiento en la vivienda, considerando la baja densidad de edificacion de los
sectores mencionados, donde predominaban habitaciones de uno o dos pisos.

En las areas oriente y sur de Santiago se habian formado areas residenciales con adecuados servicios
de urbanizaciéon y edificaciones de buena calidad, gracias, en parte considerable, a la labor de las Cajas de
Prevision y por la iniciativa privada, estimulada esta Gltima por la "Ley Pereira".

Por el contrario, los sectores norte y poniente habian tenido un auge extraordinario con una edificacién
de calidad media y en su mayor parte deficiente, existiendo especialmente en las periferias serios problemas
derivados de la carencia de servicios de urbanizacion.

Otra parte del esfuerzo constructivo se habia dirigido a un reducido poligono del centro comercial y
administrativo de la ciudad. Sin embargo, desde le punto de vista urbanistico, muchas de las nuevas
edificaciones no cumplian en general con disposiciones racionales de aireacién y asoleamiento, a partir de una
ordenanza que permitia una densidad de edificacion muy alta, en el marco de un alto fraccionamiento de la
propiedad. Tras las nuevas fachadas se escondian patios y pozos de luz de reducidas dimensiones, todo
aceptado en nombre del “progreso urbano”.

Los organismos de previsién eran una herramienta de enorme valor para la remodelacion urbana
residencial. Varias Sociedades "EMPART" habian construido en la “zona carcomida”, sin embargo, no habia sido
posible abarcar una mayor diversidad de areas.

La Corporaciéon de la Vivienda (desde 1953), a pesar de poseer facultades legales para expropiar
terrenos para sus poblaciones, no habia podido utilizarlas en el sector antiguo de la ciudad, ya que la densidad
de poblacion existente, siendo relativamente elevada, exigiria desalojar habitantes en mayor proporcién que
aquellos que pudieran reubicarse en la nueva oferta; esto se sumaba a los tramites legales tras una
expropiacion a 30 6 40 predios por hectarea, que era la subdivision predial normal. Sus posibilidades se habian
dirigido entonces preferentemente a las periferias, en las proximidades de los centros de trabajo industrial.

Asi, se observa que eran objetivos de la época promover el saneamiento o erradicaciéon de las viviendas
mas insalubres (“callampas" -expresion utilizada por los técnicos y extraida del inglés norteamericano
“mushroomhousing”, y no de la jerga popular*®’- y conventillos); remodelar las areas del casco antiguo de la

ciudad, y también desarrollar los pueblos satélites existentes (Puente Alto, San Bernardo, Maipu y Quilicura), a

482 |pidem, p. 38.
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fin de absorber el futuro crecimiento demografico y descongestionar las areas centrales y pericentrales. Se
pensaba ya en la necesidad de crear un “Ministerio de Vivienda y Urbanismo”*®,

En materia de circulacion se apreciaba la falta de adaptaciéon a las nuevas necesidades planteadas por
los transportes mecanizados contemporaneos. El primitivo trazado colonial se habia adaptado a la modalidad
del transporte en base de vehiculos de traccion animal de reducida velocidad (10 km/hora). Hacia 1958 se
conservaba, con ligeros ensanches, el mismo trazado.

Las nuevas avenidas que se habian creado en los sectores recientemente urbanizados de la periferia,
debian continuarse en las comunas centrales donde era mayor la congestién. Diversos proyectos para abrir
nuevas avenidas habian fracasado, por las mismas razones que habian impedido la remodelaciéon de diversas
areas del casco central del Gran Santiago.

Los analistas de la época constataban tres movimientos fundamentales de relaciones de transito: la
ciudad con la regién y el pais; el centro comercial y administrativo con el resto de la ciudad, y las comunas
periféricas entre si.

Por la disposiciéon radial de las carreteras regionales, ellas vaciaban su flujo hacia el sector central de la
ciudad, obligadamente, pues apenas se habia avanzado en la construccién de la Circunvalacién Américo
Vespucio desde 1936, y no existia otro sistema distribuidor.

El movimiento desde y hacia el centro de la ciudad era mas intenso que el anterior, como lo demostraba
el analisis del transito de una via como la Gran Avenida del Gral. José Miguel Carrera, que era del orden de los
18.000 vehiculos diarios a la altura del Ferrocarril de Circunvalacién, y de sélo 3.000 vehiculos, a la altura del
rio Maipo (limite sur de la cuenca), vale decir, donde el transito era tipicamente regional.

El movimiento de las comunas entre si respondia, generalmente, a las relaciones entre vivienda y
trabajo de caracter industrial, es decir, asociado al mayor porcentaje de nuestra poblacién activa.

La mayor concentracién de transito se producia pues en el area central de la ciudad, donde todas las
calles tienen la misma jerarquia, lo que obliga a reducir la velocidad de circulacién por los cruces demasiado
préximos y cerrados impuestos por la manzana colonial. En este area era especialmente dificil habilitar un
sistema de calles de diversa jerarquia, mas aln una avenida norte-sur que habian sugerido Karl Brunner en los
afios 1930 y Bingham en los 1950.

El M.O.P., a través de sus Direcciones de Planeamiento y Vialidad, habia planificado un sistema periférico
de vias que organizaban y empalmaban la vialidad regional con la circulacién propiamente urbana. Se habia
reservado los terrenos necesarios para ello en varios sectores, esperando poder completar el sistema.

Se estaba consciente, sin embargo, de que la creaciéon de un sistema integral de vias en la metrépoli

s6lo podria ser completado contando con herramientas financieras y legales mas adecuadas.

483 |bidem, p. 46.
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En cuanto a la locomocidn colectiva metropolitana, esta habia visto agravadas sus clasicas deficiencias
tanto por la longitud de los recorridos a causa de la extensién horizontal de la ciudad, como por la congestién
de las areas centrales donde ya resultaba dificil poner mayor nimero de vehiculos en servicio.

El déficit existente en la capacidad de los servicios de transporte colectivo era estimado en 70.000
pasajes diarios. Se pensaba que tendria que abordarse pronto el tema del Metropolitano, en combinacién con
sistemas de superficie (trenes rapidos al servicio de los suburbios y de los satélites metropolitanos, entre otras

medidas).

b) Conclusiones y recomendaciones generales del "Seminario del Gran Santiago™ 1957.

El adecuado manejo del proceso de metropolizacion del Gran Santiago seria decisivo en el desarrollo
social y econémico del pais, por lo que la solucién de sus problemas debia irse realizando en el marco de una
politica de planeamiento global de nuestra realidad social, econémica, cultural e institucional. En ciertos
aspectos, dicho planteamiento tendria que asociarse a un espacio mas alla de los limites nacionales, dada su
condicion de metrépolis capital del pais.

La solucidon de los problemas metropolitanos deberia basarse en medidas y planes a realizar en el
interior del area urbana, pero también en la regién. Se sugeria una politica tendiente a un mejor
aprovechamiento del suelo urbano, suburbano, y rural, con el objetivo de un despliegue mas racional de los
servicios de urbanizacion, de energia, transportes colectivos y otros.

El desarrollo de un sistema regional de satélites y areas de renovacién econémica se apreciaba como la
Unica medida que haria posible una efectiva descongestiéon de la ciudad hipertrofiada, facilitando con ello la
remodelacion de los sectores insalubres del interior de la metrépoli.

Se debia considerar, en adelante, el area metropolitana como una "unidad urbana" con problemas que
debian ser resueltos en conjunto, salvando los limites comunales existentes en la época.

Observamos que el concepto de "unidad urbana" venia siendo difundido por Maurice-Frangois Rouge
desde Francia en el mismo momento en que se estaba organizando en Chile el "Seminario del Gran Santiago".
Se relacionaba con la limitacién de la talla de la ciudad. Este concepto sitia un punto de equilibrio - optimum de
concentracion- , traspasado el cual, se pierden las ventajas de la ciudad y comienzan a surgir las desventajas.
En ese momento no debe permitirse que la concentracion siga creciendo en torno al mismo centro.
Corresponderia abordar una ruptura de la continuidad, para recomenzar alrededor de un nuevo nucleo. El
concepto de "unidad urbana" fijaba un limite para detener el crecimiento y, a la vez, una meta a alcanzar, una
"masa critica” necesaria para lograr el maximo de ventajas de la ciudad**.

Frente a la organizacién institucional existente en Chile, parecia conveniente mantener y desarrollar la

autonomia municipal establecida en la Carta Fundamental y en la Ley de Municipalidades vigentes entonces

484 ROUGE, Maurice-Francois, 1957, "Les unités urbaines. Cités organiques a I'échelle humaine". En: revista URBANISME,N°54, pp.69-76.
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pero, a la vez, procurar una férmula que permitiera coordinar los gobiernos comunales y los servicios del area
metropolitana.

En el "Seminario del Gran Santiago" se observé que, desde el punto de vista legal, la Gnica manera de
lograr una totalidad urbana en la época seria ampliando el radio territorial de la “Comuna de Santiago”,
absorbiendo a las restantes comunas, lo cual se consideraba de todas formas “dificil o imposible obtener™*®,
Esta observacion da cuenta de que aun cuando se habia reconocido los escalones territoriales de la planificacion
en 1953, cuatro afios después aun no operaba plenamente el concepto intercomunal. Seran los proyectos de
planificacién de 1958/60 los que lo impondran.

La realizacion de las obras de urbanismo y servicios publicos que el Gran Santiago necesitaba requerian
de la adopcién de medidas especificas de orden financiero, legal y administrativo, sin las cuales todo proyecto
de planeamiento urbano estaria condenado al fracaso.

Se consideraba también necesario divulgar los problemas basicos y sus posibles soluciones por los
organismo responsables, y “motivar y hacer posible la participacion activa de la poblacién del Gran Santiago”*®.

Los participantes en la primera etapa del Seminario del Gran Santiago recomendaron un abordaje
integral por equipos de especialistas concurriendo desde sus diversas técnicas, con amplio espiritu y superando
los limites de sus propias especialidades; también, la creacidn de organismos de investigacion del
planteamiento territorial y regional dando lugar a estudios que sirvieran de base a los proyectos de planificacion
intercomunal y comunal. Se sugirié crear un centro para graduados universitarios al servicio de la investigacion
y ensefianza en materias especificas de planeamiento; de igual forma, era imperativo contar con un organismo,
ministerio o corporacién, que realizara el planeamiento territorial en todas sus fases.

Seria dificil aplicar los planes sin contar con una ley de expropiaciones, y con un “gobierno
metropolitano”. Este Gltimo -inexistente hasta hoy- se venia proponiendo desde la época de Karl Brunner,
quien pedia la figura de un “Alcalde Mayor”. Pero, por otra parte, junto con la centralizacién y coordinacién que
suponia el gobierno metropolitano, se solicitaba a fines de los afios 1950, una mayor subdivision administrativa
con el fin de “acercar a los ciudadanos a la direccién de los asuntos locales y asegurar un tratamiento técnico
de la ciudad mucho mas acertado™®.

Se pensaba que deberia elaborarse un programa de descentralizacion econémica y administrativa desde
el nivel nacional. También seria necesario crear centros de distribucién de abastecimiento, emplazados en
funcién de las areas de produccién, de la vialidad regional y de la poblaciéon consumidora.

En materia de circulacion un futuro proyecto para el Gran Santiago tendria que considerar tres

relaciones fundamentales de transito: la ciudad con la regiéon y el pais, el centro comercial y administrativo con

485 La Comisién N°2, que traté este problema, recordé los beneficios que habia tenido en Brasil, la “Operacién Rio de Janeiro”, en la cual los

municipios interesados en el progreso del Gran Rio de Janeiro, habian emprendido un plan de conjunto. La referencia a los aportes del profesional
espariol Luis JORDANA DE POZAS, en el Congreso Iberoamericano de Municipios celebrado en Madrid en 1955, también fue oportuna. Coincidiendo
con lo difundido por Luis MUNOZ desde comienzos de 1930, sostenia JORDANA DE POZAS que la mancomunidad o federacién voluntaria de
municipios para tratar problemas comunes, era la mas respetuosa para la autonomia local. Lamentablemente, sélo excepcionalmente se habia dado
en la realidad.

486 UNIVERSIDAD DE CHILE, 1958, op. cit., p. 49.
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el resto de la ciudad, y las comunas periféricas entre si. Para esta Gltima Luis Mufioz ya habia indicado un
camino con su proposicién de circunvalaciones en 1936, aunque la circunvalacién mayor, “Américo Vespucio”,
tenia sélo un corto tramo construido en Las Condes (hoy Vitacura y Las Condes) hacia 1953. Sin embargo, se
habia reservado los terrenos necesarios para ello en varios sectores y se esperaba poder continuar esta
labor®,

Se insistid en la época en la necesidad de contar con un sistema jerarquizado de vias de acuerdo con el
destino funcional: vias de alta velocidad; calles y avenidas de mediana velocidad (distribuidoras), y calles
vecinales de velocidades minimas. Esta jerarquia ya habia sido indicada por Brunner en 1932, para su
aplicacién en un proyecto que debia referirse al Gran Santiago, y no sélo a su comuna central.

De todo lo sefialado anteriormente, y teniendo como telén de fondo los conceptos de Luis Mufioz y las
leyes establecidas por él en 1953, se observa que la Planificacién Urbana iba siendo asumida como una ciencia
interdisciplinaria; que se hablaba ya del “Gran Santiago” como una Metrépolis, sobrepasando los limites
comunales de los Planes Reguladores, y que se creaba un ambiente propicio para realizar las sintesis que
requerian los planes de ordenamiento para Santiago. A ello dard un impulso decisivo el Arqto. Juan Parrochia a
partir de 1957, bajo la jefatura del Argto. Juan Honold Dunner, luego de concluir sus estudios en Europa y

realizar su viaje de estudios alrededor del mundo*®®,

3.2. Reciclaje del legado de Mufioz Maluschka, por su discipulo, el arquitecto Juan

Parrochia Beguin“®.

3.2.1. Reciclaje en la década de 1950

Luego de recibir su titulo de Arquitecto en la Universidad de Chile a inicios de 1953, y contando con
veintitrés afios de edad, Juan Parrochia se impuso un viaje de estudios que se realiz6 entre 1953 y 1957. Su
estada en el extranjero incluyé su formacién como Urbanista en el “Institut Supérieur et International
d’Urbanisme Appliqué™®°?, de Bruselas -institucién creada y dirigida por Gaston Bardet (1907-1989)- y una

vuelta al mundo - organizada en siete giras-, con centro en Bruselas y Paris.

487 URBINA VERDUGO, René. 1957, op.cit., p. 46.

488 UNIVERSIDAD DE CHILE, 1958, op. cit., p. 32.

489 Testimonio de DOMINGUEZ V., Martin, (Prof. Invitado), La Planificacién Urbana, sus instrumentos y la evolucién de estos en el tiempo,

Documento de apoyo docente, Instituto de Estudios Urbanos, Curso: “Politica Publica y Legislacién Urbana”, P. Universidad Catdlica de Chile, 1973,

27 péags. / También del Argto. Mauricio MUNOZ R., testigo de época, en entrevista de M. Isabel Pavez en 1998, realizada en el D. de Urbanismo de

la F.A.U. de la U. de Chile.

4% | a informacién contenida en este sub-capitulo corresponde a un extracto de la investigacion: “Viajando alrededor del mundo”. En: PAVEZ R., M.
Isabel. 2003. En la ruta de Juan Parrochia Beguin - Premio Nacional de Urbanismo 1996. Santiago de Chile, Ed. D. Urbanismo F.A.U. y Vicerrectoria
de Investigacion y Desarrollo de la Universidad de Chile, ISBN N°956-19-0407-1, 319 pags., 465 ilus. (pp.186-227).

491 |a ensefianza de dos afios, era teérica y practica. El programa de los cursos estaba dividido en cuatro secciones: 1. Factores histéricos y
geogréaficos: Evolucién del gran arte en las civilizaciones. El sitio y el marco geogréfico, climatologia aplicada, geografia humana aplicada. 2. Factores
econdmico- sociales: el estudio de los tejidos urbanos, encuesta y topografia social, aspectos de la sociologia, el hombre y la economia humana. 3.
Organizacién administrativa: derecho civil y administrativo, practica de expedientes, legislaciones. 4. Arte y técnica del ordenamiento territorial:
ordenamiento del espacio social, técnica del ingeniero, arte de los jardines, taller de proyectos. (Fte.: Versién actualizada por Gaston BARDET, en
1983, de su obra L'Urbanisme (Presses Universitaires de France, 1945/ Que sais-je?, 1983), dando cuenta, entre otros, de las caracteristicas de la
formacion impartida por el Instituto Superior e Internacional de Urbanismo Aplicado de Bruselas, de su creacién y direccién (1947-1973).) “Dipldme
d’Architecte et Urbaniste”, Intitut Supérieur et International d’Urbanisme Appliqué, Ecole d’Architecture de Saint-Luc, Bruselas. (1954, J.P.B. en
promocién “Camillo Sitte”. Diploma de fecha 20 de octubre de 1955. En: Archivo de J. PARROCHIA B.).
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Una colosal epopeya constructiva - Unica en el mundo- estaba en marcha en Francia a la llegada de Juan
Parrochia. Hacia 1950, la reconstruccion no estaba aln terminada y era dificil imaginar la radical
transformaciéon que afectaria a mas de la mitad del paisaje arquitecténico francés. Los bombardeos aliados de
1944 habian inaugurado una era de “tabula rasa”. Un Cédigo de Urbanismo y Vivienda, recién aprobado en
marzo de 1953, favorecera el despegue de la construccion de viviendas. Desde una produccién de 51.500
viviendas nuevas anuales en 1949, se pasara a una de 320.441 unidades en 1959.

En medio de los inmuebles devastados en curso de ser reconstruidos mas o menos idénticos, se perfilé
un tipo nuevo, los H.L.M., para miles de comunas. Inmuebles “sin clase” donde, ingenieros, obreros,
propietarios, arrendatarios, todos reunidos sobre el mismo lugar “forjarian el alma de una nueva sociedad”.
Tanto en el plano institucional como en la memoria de las formas, ningtn rasgo del pasado debia subsistir®®.

En el caso de la regidn de Paris, la construccién de viviendas se iria realizando, sin embargo, sin ninguna
planificacién paralela a algin medio de transporte publico o privado. La construccién de las redes de transporte
no soélo no se anticip6 a la urbanizacién del espacio, sino que tampoco acompafié la construccién de viviendas.
La actuacion en politica de transportes se dirigié6 basicamente hacia los transportes interurbanos, a partir de lo
cual el espacio urbano se percibia como un obstaculo que era preciso superar; ademas, en el marco de los
problemas econémicos de la posguerra, los analisis no tuvieron la adecuada perspectiva temporal,
subestimando el crecimiento del parque automovilistico y de la circulacién de coches en la ciudad*®®. Cabe
destacar que en el periodo 1950-1960 el sector transportes participé en la reconstrucciéon de la economia
mediante la modernizaciéon de la red ferroviaria y el nacimiento de una industria automovilistica capaz de liderar
la reindustrializaciéon del pais. Ello dejé poco espacio a los transportes urbanos, los que se concebian como
prolongaciones de las redes interurbanas. La priorizacion del transporte individual privado no supuso
planificacién ni prevision en su uso, dando comienzo a una época conflictiva entre el espacio urbano y la
utilizacién masiva del coche privado®®. Entre 1957 y 1962 la administracién cerré el 10% de las lineas de
transporte colectivo. Tampoco se abrié estaciones de Metro ni se renové el material entre 1952 y 1972;
mientras el nimero de usuarios del Metro descendia, el nimero de vehiculos se duplicd en cinco afios;
paralelamente, diversos planes de circulacién (1951, 1956, 1960) postulaban la construcciéon de una densa red
de autovias radiales y de circunvalacién, siguiendo lo que el Plan Prost habia propuesto en los afios 1930, y la
creacion de 160.000 plazas de aparcamientos; la consolidacién del tejido urbano tradicional condujo a que las
grandes operaciones viarias se realizaran en las periferias no construidas de la ciudad*®®.

En Paris, Juan Parrochia contacta a Robert Auzelle (1913- 1984), uno de los lideres del Urbanismo en

Francia, quien trabaja en el nuevo Ministerio de la Reconstruccién y el Urbanismo, M.R.U. Esta institucién ligada

492 VAYSSIERE, Bruno, Reconstruction - Déconstruction, Villes & Sociétés, Picard, Paris, 1988, 327 pags. ilustradas.
493 MIRALLES-GUASCH, Carme. 2002. Ciudad y transporte: el binomio imperfecto. Barcelona, Ariel Geografia, 250 pags.
Ibidem.
495 |pidem, p. 177.
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al Gobierno era responsable de la reconstrucciéon y de todo el ordenamiento territorial nacional®®®. Auzelle,
quien contaba en 1953 con 40 afios de edad y era arquitecto urbanista Jefe en el Ministerio y profesor en el
Instituto de Urbanismo y en la Escuela de Bellas Artes, estaba publicando en ese mismo afio sus “fichas de
encuestas”. Es el momento en que se valoraba mas las constataciones estadisticas puras, que los analisis de la
geografia humana de preguerra®”. El Arqto. Auzelle destiné primero a Parrochia a una préctica profesional para
la reconstruccién de la zona de Normandia y Le Havre con el urbanista Henri Bahrmann“®, proyectando grandes
conjuntos residenciales y nudos viales. Postulaba Bahrmann que en Urbanismo se debia dirigir la extensién de
la ciudad (y no de la vivienda), y disponer un marco al desarrollo de la vivienda (y no llenar ese marco). Por
mucho tiempo se habia visto en Francia al propietario privado y a su “protector natural”, el urbanista, dirigidos
uno contra el otro, como enemigos, desafiAndose mutuamente, en lugar de comprenderse y colaborarse. Para
Bahrmann, la colaboracion debia entenderse como algo mas fructifero que las relaciones juridicas y
administrativas, algo mas alla de los reglamentos - demasiado susceptibles de ser cambiados-, mas alla de los
planes, a veces grandiosos, pero frecuentemente estaticos. Se debia emprender una colaboracién continua,

capaz de guiar a veces la iniciativa privada, pero también capaz de evolucionar con ella*®®.

De regreso en Paris, J. Parrochia reencontré a Auzelle®®

, para una nueva etapa de perfeccionamiento. La
idea del estudio del Urbanismo también por la préactica, estard siempre presente en los planteamientos de
Auzelle sobre la formaciéon y “le métier” de Urbanista. El proverbio “C’est en forgeant qu’on devient forgeron”,
sera una cita recurrente en sus clases. Podemos imaginar la afinidad que Parrochia encontré con esta fuente de
su formacién; cuando ejerza como profesor de la Universidad de Chile en las décadas posteriores, promovera la
resolucién de los problemas reales en talleres de proyectos, y la confrontaciéon de ideas entre profesores y
estudiantes en seminarios de discusion.

En su estada en Paris en la década de los afios 1950, el programa de trabajo fue intenso no sélo por su

actividad como proyectista para el Ministerio de la Reconstruccién, sino también por su voluntad de colaborar

496 BAUDOUI, Remi, Planification Terrotoriale et Reconstruction 1940- 1946. Tesis Doctoral, Université de Paris Val de Marne, Institut d’Urbanisme

de Paris, Paris, 1984, 326 pags.

497 VAYSSIERE, Bruno, op. cit.

498 PARROCHIA B., Cuaderno de viaje N°1: Antofagasta, 27-28 de abril de 1953 - Belgrado, 19 de julio de 1953, manuscrito original, inédito, 150
pags. Archivo de J. PARROCHIA BEGUIN.

499 BAHRMANN, Henri. (1936) “Propiété privée et Urbanisme”. En: URBANISME. Revue francaise, N°57, 1958, p. 272.

500 AUZELLE fue alumno del Instituto de Urbanismo de Paris en la segunda mitad de los afios 1930, donde creé - desde el estamento estudiantil- un
movimiento contestatario que promovié la critica y abogé por la profundizacién de los conocimientos mediante la realizacién de proyectos®. Solicité
en 1938, con los estudiantes MILLET y DUFOURNET, a su ex profesor Gaston BARDET, ser el guia de un pequefio “club” con los objetivos referidos;
BARDET creé entonces el “Atelier Supérieur d’Urbanisme Appliqué”, el cual conté con el estimulo cercano de Marcel POETE (1866- 1950)®. BARDET
preparaba en ese mismo afio, un nimero especial de la revista L’Architecture d’Aujourd’hui, que titulé “20 Ans d’Urbanisme Appliqué. France, Afrique
du Nord”, (N°3, marzo de 1939, pp. I11-2-3). En su introduccién, manifesté su convencimiento de que en los afios venideros, la salud de Francia
dependeria del ordenamiento territorial del &mbito rural, emprendido en el marco regional, sefialando que el Urbanismo consistia, entre otras cosas,
en “saber donde no construir’®. AUZELLE reunié a unas veinte personas de excelente nivel - la mitad extranjeros- los que participaron en diversas
exposiciones presentando proyectos de ordenamiento espacial para Paris. El atelier creado habia permitido comprender, confrontar, intercambiar
puntos de vista y proponer soluciones concretas, en el marco de una aproximacion a los problemas reales que exigia de cada participante un trabajo
intenso @. AUZELLE evocard, conmovido, en 1961, cémo habia constituido un primer equipo para estudiar el barrio del Marais, con sus colegas
MAISONSEUL, DELCOURT, y el destacado arquitecto chileno, MARCHANT LYON, ..."L’estime et I'amitié ont scellé cette expérience et nous lient
toujours, malgré le temps et les distances” . Fuentes: (a) AUZELLE, Robert, “La formation et le métier d’Urbaniste”, en: URBANISME - REVUE
FRANCAISE, CINQUANTE ANS D’'URBANISME, N°77, 1962, pp. 21-28. / (b) Ibidem. Referido también por BARDET, Gaston, en el articulo: “Caractére
organique des tissus urbains”, en: URBANISME - REVUE FRANCAISE, CREATIONS URBAINES, N°©54, 1957, pp. 85-92; y en la entrevista concedida
por Bardet a Francis CUILLIER (contando con la colaboracién de Bernard ECREMENT y Marielle PAQUET), “Gaston Bardet”, publicada en la revista
METROPOLIS. URBANISME/PLANIFICATION REGIONALE/ENVIRONNEMENT, N°s 28-29-30, 1977, la cual hemos conocido por gentileza desde Francia,
del Director de la revista URBANISME, Sr. Bernard ECREMENT, julio de 1998. / (c) Entrevista a BARDET citada en la nota precedente. /(d) AUZELLE,
Robert, 1962, op. cit. / (e) Ibidem.
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con Robert Auzelle en los Documents d’Urbanisme, que el profesional venia publicando en fasciculos desde
1947°,

Auzelle, gran admirador del biélogo y soci6logo Patrick Geddes (1854-1932, Videndo discimus: “Se
aprende viviendo”), lo introducird en la técnica del urbanismo. Su libro Technique de [I'urbanisme.
L’aménagement des agglomérations urbaines, publicado en 1953 -donde presenta un método y no simples
recetas y férmulas-, informara al estudiante, a quien veremos en los afios posteriores a su viaje, dar cuenta
también de su aprendizaje directamente en sus realizaciones.

Auzelle consideraba que la investigacion previa, en todas sus escalas y aspectos pluridisciplinares, era
fundamental en materia de ordenamiento territorial. Llevara por otra parte, una reflexién permanente sobre la
condicion del hombre como individuo y como ser social; Auzelle aprecio6 la diversidad de hogares posibles méas
alla del hogar de la familia clasica; asambleas locales deberian estar en conocimiento desde el comienzo de los
estudios preliminares para el ordenamiento, y ser consultadas antes de tomarse las decisiones de prevision. En
el concepto de Auzelle, el Plan Director - que contiene los principios generales que deben guiar el planeamiento
del territorio- exigird de un profesional la comprensién del Plan como una creaciéon continua, donde deben
ejercerse en forma escalonada en el tiempo una larga serie de decisiones. Muchos otros deberan participar en
las diversas escalas en que se fijara el detalle de las operaciones definitivas, dando cuenta de una gran
diversidad creativa®®=.

Cuando el estudiante encuentre, en una nueva fase de su viaje, al profesor Gaston Bardet, el concepto
de “organizacidon polifénica” aplicada a la gran composiciéon urbana sefialard igual camino: “Le cerveau d'un
homme peut concevoir une esquisse directrice, non dessiner la position de toutes les habitations, s’il veut
obtenir une création vivante et non une uniformité psychiquement abrutissante...” %,

Segun Auzelle el planeamiento de las aglomeraciones contempla, como parte del Plan Director, “reservas
territoriales” para la ubicacidon de servicios publicos, para mantener areas de infiltraciéon, para mantener areas
arboladas, areas de servidumbres especiales, entre otros. La mixtura de usos compatibles toda vez que fuera
posible, era deseable para una mayor animacién urbana. Auzelle era un destacado paisajista, que promovia
coordinar en urbanismo y arquitectura las necesidades de los habitantes, las exigencias del terreno y las
condiciones climéaticas®®.

Auzelle publicar4d mas tarde, en 1962, Plaidoyer pour une organisation consciente de I'espace. Le Roman
prosaique de Monsieur Urbain, (Ed. Vincent, Fréal et Cie.). En este libro, comenzara por sefalar la
obsolescencia del término tradicional de Urbanismo, toda vez que los problemas del asentamiento humano

estan sobre todos los territorios habitables. Manifestara imperiosamente la necesidad de abandonar las

501 PARROCHIA, Juan, Cuaderno de viaje N°3: Paris, 4 de diciembre de 1953 - Copenhagen, 17 de junio de 1954, manuscrito original, 296 pags. /

Los Documents d’Urbanisme corresponden a 30 fasciculos que comenzaron a aparecer desde 1947, y que AUZELLE publicé junto con Ivan JANKOVIC
en 1956, con el nombre de Encyclopédie de I'Urbanisme, Ed. Vincent-Freal, Paris (Urbanisme, N°© 203, septiembre de 1984).

502 AUZELLE, Robert, Technique de I'urbanisme. L’'aménagement des agglomérations urbaines, Presse Universitaires de France, 1953.

503 BARDET, Gaston, Demain c’est I'an 2000!, Librairie Plon, Les Petits-Fils de Plon et Nourrit, Imprimeurs et Editeurs, 1952, p. 202.

S04 Creador de cementerios-parques en Francia, junto a su respeto por las riquezas naturales asociables al turismo, entre otros, tuvo la
preocupacion del control y tratamiento de los desechos.
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improvisaciones en materia de “ordenamiento territorial”’, y de coordinar las diversas formas de ocupacion del
territorio. Criticar4, ademas, la Carta de Atenas, por no mencionar la “vida civica”, recordandonos que el
hombre es un “animal politico”.

Juan Parrochia estudié también en esta etapa la estructura y funcionamiento del nuevo Ministerio de la
Reconstrucciéon y el Urbanismo de Francia. La voluntad de adquirir conocimientos en materia de organizacion
institucional, se traducira diez afios después, en su participaciéon en la Comisiéon Reestructuradora del Ministerio
de Obras Publicas de Chile, llevando a cabo una intensa actividad para crear los nuevos servicios necesarios al
desarrollo urbano chileno.

Por otra parte, Juan Parrochia se presenta a concursos, contacta arquitectos y profesionales afines, e
intensifica sus lecturas®®®. La obra recién publicada por Gaston Bardet, Demain c’est I'an 2000!, destaca varias
veces una de las declaraciones del cardenal-arzobispo de Paris, Emmanuel Suhard (1874-1949), a los
pensadores cristianos: “Il ne suffit plus d’imiter, il faut inventer,

Posteriormente, en Hannover, reencontrara al Dr. Kurt Brining (1897-1961), a quien ha escuchado en
1952, en sus conferencias en la Universidad de Chile. Luego se encuentra en Bruselas con el profesor Gaston
Bardet a quien ha contactado por primera vez en Santiago, en 1948. Bardet dio cuenta en nuestra Universidad,
de sus particulares esfuerzos por construir una doctrina del Urbanismo integrando, por una parte, los aportes
de las ciencias sociales -Historia, Geografia y Sociologia- y las técnicas clasicas -composicién urbana,
circulacion- (en este aspecto ha sido tal vez el primer urbanista pluridisciplinario en el sentido que se entiende
hoy), y, por otra, su visién cristiana de la sociedad.

Oponiéndose constante y duramente a Le Corbusier y a las ideas de la corriente progresista de los CIAM,

Bardet ha sido el lider de la corriente culturalista francesa entre 1935 y 1950%":

Je n’ai jamais voulu participer aux travaux des CIAM car je n’avais rien a voir avec des architectes
qui n’étaient pas des urbanistes. lls ignoraient tous les structures sociales et discutaient sur du décor. Je

ne pouvais rien faire. Vous ne vous rendez pas compte, Le Corbusier, c’était les grosses affaires et ma
plume ne pouvait rien face aux gens qui trouvaient toutes les complicités pour cela.

[..]

Dieu a créé un cadre pour 'homme qui est I'espace et le temps. On ne peut donc nier
I'importance de I'espace et du temps, ni le réle fondamental que joue I'environnement. Ma doctrine est
tout a fait opposée aux pures théories de Le Corbusier qui prone la destruction de la famille, des
hommes “modules interchangeables”, et un habitat calqué sur une cabine de paquebot. Moi, mon
approche est celle de l'urbanisme chrétien, c’est-a-dire d’'une application des principes chrétiens a
I'urbanisme. De plus, imaginer qu’étre architecte est aussi étre urbaniste est totalement faux. Pour
devenir urbaniste, il faut tout apprendre car c’est un domaine pluridisciplinaire. L’'urbaniste est un
homme de synthese. Un chef d’orchestre a besoin de connaitre toutes les partitions pour diriger ses
musiciens, de méme un urbaniste a besoin de dix années d’études et de pratique por malitriser sa
discipline.

505 PARROCHIA B., Juan, Cuaderno de viaje N°3, op. cit.

506 BARDET, Gaston, Demain c’est I'an 2000!, op. cit., pp. 281-283.

S07 CUILLIER, Francis, con la colaboracién de Bernard ECREMENT y Marielle PAQUET, 1977. “Gaston Bardet”, dltima entrevista a G. Bardet publicada
en la revista METROPOLIS. URBANISME/PLANIFICATION REGIONALE/ENVIRONNEMENT, N°s 28-29-30, 1977, la cual hemos conocido por gentileza
desde Francia, del Director de la revista URBANISME, Sr. Bernard ECREMENT, julio de 1998. [Por la dureza de los términos expresados por Bardet en
esta entrevista, se ha preferido presentarlos en el idioma original].
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Cabe destacar que, no obstante estar su obra escrita sobre Urbanismo ya publicada en 19525%,

no
encontramos explicacién -ni en nuestra época de estudiantes de arquitectura y urbanismo, ni ahora- del por
qué su considerable aporte no figuré en la antologia de Frangoise Choay, L’Urbanisme, utopies et réalités: une
anthologie. En este estudio se sefiala que el modelo culturalista no encuentra representantes en Francia en la
época del pre- Urbanismo, ni del Urbanismo.

Bardet se orienté mas tarde hacia el nuevo Ruralismo que él mismo habia concebido hacia 1943, y que
debia tener segun su parecer, mayor sentido geografico. El Urbanismo, por su parte, debia tener mayor sentido
sociolégico. Las ideas sobre Ruralismo de ninglin modo significaban que Bardet quisiera eliminar la ciudad, sin
embargo su visiéon sobre ella era algo pesimista, toda vez que calificaba su desarrollo de “monstruoso”,
seflalando que la Unica forma de sobrevivencia era bajo la forma de “ville- fédération”. El fendmeno de la
residencia secundaria desde 1960 en adelante, haria diferente la problematica rural francesa, por lo cual Bardet
concibié el nuevo ruralismo con los objetivos de reorganizar el espacio rural apoyandose sobre una poblacién
residente permanente. Las familias podrian instalarse en el campo -gracias a los equipamientos colectivos alli
creados- y el hombre podria trabajar en la ciudad, pensando ademas que el tiempo de trabajo iria reduciéndose
paulatinamente. Ademas, se podria construir zonas industriales y artesanales en los campos -pequefa
empresa- creando fuentes de trabajo en sitio. Sefialaba que, en cierta forma, se trataba de un retorno a las
ideas basicas de Ebenezer Howard, que él habia aplicado en Bretafia, en la periferia de Rennes®®.

Gabriel Marcel (1889-1973), quien forma parte del circulo de intelectuales que frecuenta Gaston Bardet,
es el autor del prefacio del ensayo Demain, c’est I’an 2000!, el cual el profesor Bardet ha publicado en 1952. Es
Gabriel Marcel quien se encarga de informarnos que Bardet es consciente de la cada vez méas grave acciéon del
hombre contemporaneo contra la economia armoniosa del cosmos, lo cual se debe a su ignorancia y

presuncién®®. La fuerza de la denuncia es fogosa en Bardet:

Mais attention: la crise actuelle de la civilisation, I'effondrement qui menace le globe, n’est point
du tout comparable a la désagrégation de la vingtaine de civilisations que I'histoire a déja enregistrées.
Cette crise a un caractére exceptionnel, unique et nouveau, ‘depuis la venue du Christ’>**.

Paralelamente, Jean Daujat es profesor de Sociologia del Instituto Superior e Internacional de Urbanismo
Aplicado, y también forma parte del circulo de intelectuales préximos a Bardet que Parrochia frecuenta

mediante la asistencia a sus clases y conferencias, ademas de las lecturas®?. Jean Daujat y A.

508 problémes d’Urbanisme (1940, conteniendo citas a Karl Brunner); L’'Urbanisme (1945); Pierre sur Pierre (1946); Le Nouvel Urbanisme (1948);

Mission de I'Urbanisme (1948); Naissance et méconnaissance de I'Urbanisme (1951); Demain, c’est I'an 2000! (1952, Premio de la Academia
Francesa).

509 CUILLIER, Francis, et al.,1977, op. cit.

510 BARDET, Gaston, Demain c’est I'an 2000!, op. cit.

511 BARDET, Gaston, Demain c’est I'an 2000!, op. cit., pp. X1 y XII.

512 pPARROCHIA B.,J. Cuad. 4, op. cit. Ademas de la asignatura de “Principios del Urbanismo”, hacia fines de 1954 J. PARROCHIA se encuentra
estudiando “Climatologia”, y “Economia de la Ciudad Cristiana”.
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Frank- Duquesne, han sido los lectores -con especial atencién a los aspectos teolégicos y cientificos- del
manuscrito del ensayo de Bardet, Demain, c’'est I'an 2000!°*3,

Bardet, quien tenia 47 afios de edad en 1954°*, ha sido sin duda una de las vertientes destacadas en la
formacién de Juan Parrochia Beguin, aunque, pese a toda su autoridad, con dificultades sometié a Parrochia a
su sistema docente donde imperaba el concepto de “organizacién polifénica” >*°.

Observamos que, en los momentos en que Juan Parrochia esta aprobando -técnicamente, en 1958, y
oficialmente en 1960°'®- los Planes coordinados para Santiago y su Microregién, proponiendo en esta Gltima un
conjunto de ciudades satélites para desconcentracion de Santiago, en Francia, el “Commisariat a la
Construction et a I'Urbanisme pour la Région Parisienne” (constituido desde 1955) estara aprobando el “Plan
d’Aménagement et d’Organisation Générale”, P.A.D.O.G., -basado en el Plan Prost de 1934-. El P.A.D.O.G.
reagrup6 los departamentos del Sena, del Sena-et-Oise, del Sena-et-Marne y de los cantones del Oise,
previendo la estabilidad demogréafica y la desconcentracion industrial. Este Plan estaba en contra de un
crecimiento continuo de la regién parisina; se trataba de limitar la atracciéon que esta provocaba, mediante una
politica de ordenamiento del conjunto del territorio que se ligd a objetivos nacionales. Se denunciaba
desequilibrios al interior de la regién, entre la periferia rural y la aglomeraciéon central, y al interior de la
aglomeracion, entre Paris y su banlieue®’.

El P.A.D.O.G. incorporaba cinturones verdes alrededor de las banlieues, con una estructura con cuatro
nucleos (la Défense al oeste, entre ellos) y una segunda corona de poblacién incluyendo los pueblos de la
region situados a 100 kilémetros (dormitorios). En lo referido a la movilidad de los habitantes el Plan
consideraba el desarrollo de la red viaria como esqueleto principal de ella en la regién, mediante la creacién de
grandes autopistas urbanas de penetracién hacia el centro, y de circunvalacién®®.

La toma de conciencia de la penuria de la vivienda en Paris y el andlisis conjunto de las malas

condiciones de vida favorecié la emergencia de la doctrina de los “Grandes Conjuntos”, erigidos en la periferia.

513

XII.
514

Agradecimientos en: BARDET, Gaston, Demain c’est I’an 2000!, Librairie Plon, Les Petits-Fils de Plon et Nourrit, Imprimeurs et Editeurs, 1952, p.

BARDET era Director de Estudios del “Institut Supérieur et International d’Urbanisme Appliqué” de Bruselas (desde 1947 hasta 1973), que él
mismo fundé en 1947 en el seno de “I'Ecole d’Architecture Saint- Luc”, y Presidente Honorario de la Sociedad Francesa de Urbanistas. Habia recibido
directamente el flujo intelectual de Marcel POETE, frente al cual se declaré deudor por el resto de sus dias, como un hijo lo es de su padre. Fte.:
BARDET, Gaston, Naissance et Méconnaissance de I'Urbanisme, S.A.B.R.I., Paris, 1952, 436 pags. ilus., p. 9. / Por otra parte, siendo BARDET amigo
y gran admirador de Lewis MUNFORD (1895- 1990) quien, segin su parecer era “probablemente el americano mas llcido”, rindié también continuo
homenaje a la sabiduria de Patrick GEDDES de quien MUNFORD fue su mas ilustre discipulo. Fte.: BARDET, Gaston, Demain c’est I'an 2000!, op. cit.
515 BARDET, Gaston, Demain c’est I'an 2000!, op. cit.

La “organizacién polifénica” suponia la convergencia de un trabajo en pequefios equipos con integrantes de “capacidad comparable”, donde debia
darse una alternancia de tareas escalonadas, y también una alternancia de jefes de equipo, BARDET pensaba que esto permitia la libertad de
expresion personal en el marco de una federacién de esfuerzos El equipo ofreceria objetivos terapéuticos para la higiene mental, y una fuente de
amor, que expande a cada uno al interior de su equipo. La alternancia de tareas escalonadas evitaria la monotonia del trabajo, favoreciendo la
creatividad. Finalmente, la alternancia de jefes anularia los complejos de inferioridad y la envidia, eventualmente presentes, sin poner en riesgo la
produccién al promover a los mas débiles, pues su condicién obligaria a redoblar la atencién de los restantes miembros del equipo. BARDET no
soslay6 el hecho que, a medida que se sube de escaldn en escaldn, la alternancia de los jefes parece mas dificil, en funcién de la diferencia cada vez
mayor de los miembros del equipo, los que ya no son de valor comparable. Es esto lo que, segln sefialaba, permite confirmar después de un tiempo,
la autenticidad de los verdaderos jefes, aquellos para quienes la autoridad es realmente un poder moral, salido del consenso de los diferentes
escalones. BARDET tampoco ignoré que, desde el momento en que se forja la conciencia personal en el individuo, el egoismo natural se desarrollara
inexorablemente como sistema de autodefensa. Estimé también que un cierto egocentrismo es necesario para juntar en un Unico haz nuestras
diferentes sensaciones, pensamientos, intenciones y sentimientos, lo cual posibilita la diferenciacién. En este punto, deberia intervenir, segiin Bardet,
el mensaje cristiano para recordarnos el mandato de amor a los otros tanto como a nosotros mismos. Para J. PARROCHIA, el equipo que le tocé en
suerte integrar “no tiene estudiantes de capacidad comparable”, su talento le permitié avanzar a gran velocidad, con un ritmo atipico que se
contrapuso doblemente a los habituales tiempos de trabajo del atelier de BARDET. BARDET, Gaston, Demain c’est I'an 2000!, op. cit./ PARROCHIA
B.,J.,Cuad. 4, op. cit.

516 E| Argto. Juan PARROCHIA aprueba estos planes contando con 28 y 30 afios de edad, respectivamente.

517 COUZON, lIsabelle. 1997. “La place de la ville dans les discours des aménageurs au début des années 1920 a la fin des années 1960”. En:
CYBERGEO, N°37, 20,11,97, 26 pags.
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La demolicién de los inmuebles insalubres de Paris acarreé el realojamiento de su poblacién en los Grandes
Conjuntos en la banlieue.

La construccién de estos conjuntos fue contradictoria con los objetivos de estabilizacion de la poblacién
de Paris y se produjo en detrimento de las ciudades de la gran corona. Las “ciudades satélites” situadas
alrededor de los nucleos urbanos de la periferia, suponian tanto un desarrollo coordinado entre la aglomeracion
central y sus franjas rurales, como la tarea de acoger a los nuevos habitantes.

El sentimiento dominante de los urbanistas en los afios 1950 fue el de la inadaptacion de las

infraestructuras existentes frente al desafio representado por el crecimiento continuo de la poblacién urbana.

Fig.78. “Plan d’Aménagement et d’Organisation Générale de la
Région parisienne”, PADOG, desde 1956/60. Fte.: ROGER, Jean.
"Réflexions sur un plan”. En: URBANISME Revue frangaise, N°68,
1959, p.3.

El caracter revolucionario del desplazamiento en vehiculo privado condujo a relacionar el crecimiento
urbano con el de los desplazamientos diarios y modificé los datos en materia de organizacién del territorio y del

espacio urbano®®.

3.2.2. Reciclaje en la primera mitad de los afios 1960

La profundizacién del Urbanista Juan Parrochia en materia de Transporte Rapido Masivo, se realizé en la
primera mitad de los afios 1960, en los U.S.A. - Agency for International Development, Department of State
(Alianza para el Progreso)-, y en Francia - Regie Autonome de Transport, R.A.T.P.; Bureau Central d’Etudes
pour les Equipements d’Outre Mer, BCEOM, y Societé Francaise d’Etudes et des Réalisations des Transports
Urbains, SOFRETU-, completando ademas, las visitas de estudio a todos los Metros del mundo que iniciara en la

década precedente®®.

518
519
520

Ibidem.

Ibidem.

PAVEZ R., M. Isabel. 2003. En la ruta de Juan Parrochia Beguin - Premio Nacional de Urbanismo 1996. Santiago de Chile, D. Urbanismo F.A.U. y
Vicerrectoria de Investigacion y Desarrollo de la Universidad de Chile, ISBN N°956-19-0407-1, 319 péags., 465 ilus.
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Fig.79. Circulos intelectuales y profesionales asociados directa o indirectamente a la formacién de Juan
Parrochia Beguin en el periodo 1947-1957. (Elaboracion propia).

Nota: Hemos realizado este gréafico considerando, por una parte, las notas del Argto. Parrochia en sus “Cuadernos de Viaje”
(1953-57), donde destaca personas e instituciones que le han impactado directa o indirectamente, por afinidad o por contraste,
y en diversos grados, entre 1947 y 1957. Cuando la influencia ha sido directa, el Arqto. J. Parrochia ha tenido el rol de
observador, estudiante, proyectista, y/o colaborador, segin sea el caso, especialmente en los afios citados al interior de los
circulos. Por otra parte, y teniendo presente las particulares menciones en ese sentido, se ha dibujado ciertos enlaces
relevantes entre las citadas personas e instituciones, antes o durante la presencia de J. Parrochia, constatados al confrontar las
diversas otras fuentes revisadas para el mejor encuadre de nuestro escrito. Finalmente, se ha solicitado al Arqto. J. Parrochia,
sefialar una dimensién aproximada al diametro de los circulos referidos, indicando con ello - desde su perspectiva- actual cuél
fue la importancia de ellos en su proceso formativo. Por cierto que, numerosas y muy distinguidas personas enriquecieron y
dinamizaron los circulos intelectuales y pragmaticos citados.
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En su estada en los U.S.A. hizo una profundizacién en “City Planning” en el Department of State, Agency
for International Development, Economic Mission to Chile, y una especializacién en “Metropolitan Planning” y
“Metropolitan Transportation of Goods and People”, con la direcciéon de la Housing and Home Finance Agency.
En 1963 obtuvo el Diploma A.1.D. en Planificacién y Transporte Metropolitano. Particip6 también en el “Seminar
on Communication”, Michigan State University - AID, y visité los Metros de Washington y San Francisco para su
conocimiento técnico.

Se observa que en el contexto posterior a la segunda guerra mundial se fue generalizando la orientacion
de los planes por la previsién de realizaciones de equipamientos publicos, ya se tratara como antafio de
satisfacer las funciones de higiene, de circulacién, o de crear valores de uso méas complejos: zonas de
actividades, areas residenciales, ciudades nuevas, centros urbanos renovados. Se trataba realmente de
organizar la creacion de valores complejos por un control generalizado de las consecuencias de la localizacidn;
esa accion del Urbanismo se efectué a escalas cada vez mas vastas: la metrépoli, la regién. En los U.S.A.
aparecio asi el “Metropolitan Planning” y el “Regional Planning”, en tanto que en Francia se hablara cada vez
mas de ordenamiento urbano, regional, y del territorio.

Para los equipamientos de transporte, las previsiones de localizacién futura de los grupos de poblacién y
de las actividades urbanas se presentan como datos indispensables. Tener, aunque sea s6lo una indicacién, un
orden de tamafo de los grupos poblacionales y de las actividades localizadas en tal o cual zona, en tan
situacién, se hacia indispensable para justificar creaciones de equipamientos, de barrios residenciales, para
estar seguros de la posibilidad de funcionamiento de las aglomeraciones. La probleméatica de eficiencia iba
siendo impuesta por el centro a la periferia, por un sistema nacional a sistemas locales, actuando contra
numerosos intereses politicos y econémicos locales.

Correlativamente, el Urbanismo se volvi6 mas “constructivo” y menos reglamentario, adquiriendo
dimensiones nuevas: se convirtié6 en un “Urbanismo de proyectos” (que incluy6 los planes), cosa que antes
sucedia sélo ocasionalmente®®.

Esta forma de proceder acarre6 nuevo modo de relacion entre los actores, el urbanismo de proyectos
seguia teniendo una dimensién politica esencial. El objetivo principal serd producir espacio urbano - méas que
administrar conflictos sociales por un proceso de negociacion-, y con ello, ir facilitando el funcionamiento del
sistema urbano.

En los U.S.A. la aparicion de una planificacibn metropolitana y las nuevas necesidades de una
planificacién de los transportes aumenté el numero de datos a recoger y procesar, las previsiones se
volvieron un asunto delicado: los modelos matematicos, las baterias de indicadores seran desarrollados para
estos efectos. Los masterplans de las ciudades norteamericanas fueron considerados en gran medida

inadaptados por la ingenieria del transporte: su caracter era conservador, sus limites espaciales eran
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demasiado estrechos, su fiabilidad era dudosa. Era necesario ahora definir a nivel metropolitano la afectacion
de espacio para la poblacion, para los empleos. Dicha apreciacion estaba claramente orientada hacia el
crecimiento de la poblaciéon con una expansién urbana muy amplia reuniendo comunas, condados e incluso
Estados. El ideal de los ingenieros era completar el modelo de prevision de trafico con un moddulo
contracorriente que suministrara hipétesis de urbanismo en una probleméatica compatible con la de los modelos
de tréafico. Pero la demanda por modelos no provino sélo de los ingenieros viales, pues el gobierno federal habia
lanzado en 1959 un vasto programa urbano, el Community Renewal Program (C.P.R.), para efectos de renovar
amplias zonas urbanas asegurando el realojamiento de los grupos desplazados®?.

Aun cuando en los U.S.A. la planificacion urbana esta ya en crisis en 1960, ello se manifestara hacia
1965. El principal problema fue el de la segregaciéon espacial, no s6lo asociada a la poblacion negra sino
también a otras minorias raciales, y a la pobreza. Esta segregacion habia aislado a las minorias y arrinconado a
las clases medias en suburbios alejados. La renovacién urbana, tentativa de reconstitucién de los centros, y las
autopistas urbanas, tentativa de resoluciéon de los problemas de circulacién, van a acentuar las consecuencias
visibles de los fendmenos de segregacion. Estas operaciones llevadas a cabo por el planeamiento se haran sin
tener en cuenta a la poblacién interesada (Urban Renewal = Negro Removal)®%.

La instrumentacién técnica no pudo evitar el fracaso en la adopcién, por parte del modelo tradicional de
planificacion de fuerte dominante fisica, de métodos que no se adaptaban al campo urbano. Esos métodos
derivaban de una experiencia en marcos mas unitarios: una empresa privada, un estudio de ingenieria, un
ministerio monofuncional , y habian demostrado ser mas Utiles para la concepcién y la construccién de edificios,
maquinas y objetos fisicos analogos. Sus estrategias de planificacion no son facilmente transferibles pues
suponen una medida de consenso sobre los objetivos, una claridad de previsién, una jerarquia de mando y un
grado de dominio inexistentes en el contexto local de los asuntos publicos®*.

En los U.S.A. la empresa técnica de prevision del desarrollo urbano fracasé a pesar de los considerables
fondos de investigacion invertidos. En tanto, frente a los modelos de desarrollo urbano, los modelos de trafico
lograron imponerse de modo duradero en los procesos de eleccién de inversiones viales urbanas. Pero advierte
G. Dupuy que el hecho de que se cite a menudo utilizaciones de modelos, como el de Lowry por ejemplo, no
debe inducir a error. Existen por una parte muy pocos modelos capaces de funcionar, y el de Lowry es una
excepcion por su simplicidad, y por otra, es poco frecuente que sus resultados sirvan en lo mas minimo para
tomar decisiones en la realidad®®.

Dificultades intrinsecas a la técnica: datos muy numerosos y correspondientes a lo menos dos puntos en
el tiempo, en un periodo en que la informéatica estaba en pafiales y los datos debieron transcribirse muchas

veces, con la consecuencia de la pérdida de datos y errores, entre otros problemas. Dificultades de insercién de

DUPUY, Gabriel. 1984. Urbanismo y Técnica. Crénica de un matrimonio de conveniencia. Buenos Aires, Argentina, Ed. OIKOS, 199 péags.
522 |pidem, pp. 78-79.

523 |pidem, p. 234.

524 WEBBER, (s/d) citado por DUPUY, Gabriel. 1984, op. cit. p. 236.
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la técnica en los procesos de decision: dificultad de dialogo, “politicas” escépticas respecto de los resultados de
los modelos, carencia de un solo interlocutor responsable en el nivel local, servicios locales independientes y
celosos de sus prerrogativas frente a funcionarios del nivel central, lo que daba lugar a conflictos politicos,
etc.5%®

A partir de 1965 el cuestionamiento a planeamiento urbano alcanza tanto al planeamiento tradicional
(masterplan) como a las nuevas técnicas mas elaboradas y se produce tanto desde dentro como desde fuera.
En este Gltimo caso, se observa que la posicion de los planificadores siempre fue relativamente precaria en los
U.S.A., excepto en la época del New Deal, o en casos particulares (Plan de Chicago). Las fuerzas conservadoras
o liberales siempre han estado dispuestas a reprocharle su ineficacia y a limitar sus medios de intervencion.

Destaca G. Dupuy que todas las criticas no fueron necesariamente pertinentes y que muchas

demostraron una gran confusiéon en el reconocimiento de las determinantes de la crisis. Era el caso de las
criticas que preconizaban procedimientos de renovacién urbana mas flexibles, que dejaban un lugar importante
a la iniciativa privada.

La profesién reaccionara con rigor, al menos en el plano teérico-ideoldgico. El afio 1965 sera el del
reconocimiento de la crisis, pero también el del enunciado del nuevo planeamiento. El nuevo planeamiento se
propone en los U.S.A. como gestor de un sistema econdmico-social espacializado, reconoce la existencia de
conflictos en el espacio urbano, el papel de las relaciones de fuerza en las decisiones econémicas y politicas. El
planificador tendria que saber cémo coordinar ciertas fuerzas, co6mo conjugar su intervencién con la del politico,
de modo de obtener una influencia decisiva en el desarrollo de la comunidad. El nuevo planeamiento requiere
crear nuevas herramientas y adaptar las antiguas, se debe lograr una representacion teérica de los procesos de
decisién y se debe desarrollar técnicas propias para mejorar la intervencién del planificador. A una visién
estatica, le debe suceder una vision dinamica y diacrénica. La vision es la de un sistema de multiples elementos
constantemente en interaccion, de relaciones diversas, sistema asiento de mecanismos y procesos que rigen la
evolucién de los elementos, habida cuenta de las relaciones que mantienen entre si. A la consideracion
preponderante de stocks (de poblacién de alojamientos, de equipamientos) le sucedera una atencion particular
a los flujos de todo tipo. Si la ciudad es un sistema, un plano no puede explicarlo. El establecimiento del plan
director se vuelve casi inatil, aunque el fracaso del planeamiento tradicional no arrastré consigo a la técnica
cuantitativa: las técnicas matematicas y de las computadoras seran una necesidad en el nuevo planeamiento.
Habra una fe declarada en las técnicas estadisticas, matematicas e informaticas para describir y analizar el
funcionamiento de sistemas complejos®®’.

No obstante, serd a la profesion misma a la que habrd que convencer de la validez del nuevo
planeamiento, pues existe también una inercia de la préactica profesional apegada al plan director y al

planeamiento fisico. Hacia 1969, la mayoria de los planificadores no leian o no comprendian los modelos

525 DUPUY, Gabriel. 1984, op. cit. p. 80.
526 |bidem, p. 83.
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matematicos o légicos de decision. La ensefianza misma de la planificacién estaba y estaria en crisis toda vez

que perdurara la fuerte dominante fisica en ella.

En Francia, el cambio de régimen de 1958 habia traido un nuevo personal de tecnécratas y banqueros
que imprimieron a las transformaciones de Paris un ritmo mucho maés réapido después de 1960. Quienes
condenaron este movimiento de cambios acelerados, encontraron las causas en el snobismo, la nueva pasién
por el automoévil, la debilidad de las Asambleas y la corrupcidon de los administradores. Pero habia una causa
mucho mas profunda que operaba en todas las grandes ciudades y constituia el motor principal de su
evolucién: la contradiccion entre el precio del suelo y el precio de los arriendos®?®. Las ciudades americanas,
que cambiaban mucho més rapidamente que las ciudades europeas, daban testimonio de ello claramente. Las
viejas habitaciones del centro fueron respondiendo cada vez menos a las exigencias de los ocupantes, siendo
por esto menos requeridas con el tiempo: sus arriendos se congelaron o bajaron, lo que atrajo al centro a las
poblaciones mas pobres que pagaban menos y mal. Los propietarios desatendian entonces el mantenimiento de
los inmuebles que les reportaban tan poco, lo cual se traducia en su paulatina degradaciéon. Sin embargo, el
centro de la ciudad es el lugar mas accesible, y por esta razén el mas buscado, el suelo es alli mas costoso que
en otras partes y se eleva a medida que la ciudad se extiende, puesto que la ventaja relativa que se encuentra
en la instalacién en el centro crece toda vez que la duracién media de los trayectos aumenta. Temprano en los
U.S.A., méas tarde en Europa, las operaciones de renovacién expulsaran a los habitantes pobres, para luego
reemplazar o reparar los inmuebles, llevando los arriendos a niveles de acuerdo con los precios del suelo®®.

En Francia el P.AD.O.G. serad rechazado por importantes grupos econdmicos que preferian el

“crecimiento natural”®*°

, por lo cual se elaborara, en 1965, otro esquema director de ordenacién regional y
urbana, el “Schéma d’Aménagement et d’Urbanisme de la Région de Paris”, S.D.A.U.R.P.

Cabe destacar que, a partir de 1958, habia comenzado el eclipse de los urbanistas del Ministerio de la
Reconstrucciéon y del Urbanismo, M.R.U., y el auge de los ingenieros de Ponts et Chaussées. Estos ultimos,
defensores de las grandes aglomeraciones urbanas apoyadas por una ambiciosa red de rutas, acusaron a los
arquitectos y a los urbanistas del M.R.U. de hacer de la reconstruccién una reproduccidn idéntica a los afios de
la preguerra, en lugar de responder a la modernidad de los modos de vida y al desarrollo automovilistico. Ya
desde la Ocupacién, los primeros estudios sobre la reconstruccién de la red de rutas, vias y ferrovias, fueron
hechos por los servicios de Ponts et Chaussées®’.

Se suponia que el poder de compra, en relacién a 1962, seria duplicado en 1985 y triplicado en 2000;

que los empleos de servicios aumentarian dos veces mas rapido que los empleos industriales; que la demanda

de transporte creceria al menos en un tercio, y que el aumento del tiempo libre cuadruplicaria la demanda en

527 |bidem, pp. 238-240.

528 MARCHAND, Bernard. 1993. Paris, histoire d’une ville.XIX® —XX¢ siécle. Edition du Seuil, 306 pags.
Ibidem.

530 MIRALLES-GUASCH, Carme. 2002, op. cit.
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recreacion. Asi, si bien la poblacion parisina permaneceria constante, sus necesidades crecerian
considerablemente. De todas formas se tenia como objetivo una cifra de 14 millones de habitantes en el afio
2000 para el distrito de Paris (fijado en 1961, abarcando toda la regién, con 1.305 comunas). Las “metrépolis
de equilibrio” y las grandes ciudades de la cuenca parisina debian crecer mucho mas rapido adn. El nimero de
automoviles circulando por la aglomeracién debia pasar desde 1,6 millones hasta 4 millones; aquel de los
desplazamientos seria multiplicado por dos, asi como los empleos en servicios. EIl numero de habitaciones
deberia doblarse y su superficie cuadruplicarse pues los hogares desearian estar mejor alojados y tendrian los
recursos para acceder a ello: su poder de compra global debia quintuplicarse. Era necesario en treinta afios,
alojar y servir 5 millones de nuevos parisinos, construir 100.000 viviendas cada afio en la regiéon, crear 2
millones de empleos, asegurar cada dia 20 millones de desplazamientos suplementarios. Tal desarrollo
implicaria un gran trastorno del espacio parisino®?,

A la politica de los Grandes Conjuntos, sucedera la de las Ciudades Nuevas, desarrollada en el
S.D.A.U.R.P. EIl objetivo principal del nuevo Plan se expresé como un “crecimiento ordenado”, abandonando la
forma de crecimiento radioconcéntrica en “mancha de aceite”, y adoptando una organizacién policéntrica que se
estructuraba en dos escalas territoriales. Para la ciudad disefiaba dos grandes ejes de desarrollo paralelos al rio
y reestructuraba los centros suburbanos de las banlieues; a nivel regional se crearia cinco ciudades nuevas
situadas en un radio de 20 a 50 kildbmetros de Paris para su desconcentraciéon. Estas ciudades, a diferencia de
las del plan anterior, tendrian un cierto grado de autonomia relativa, y un sistema viario y ferroviario moderno
y rapido de conexiéon entre ellas y con Paris. El objetivo fue, en los hechos, reestructurar el espacio regional
para hacerlo mas competitivo®*®. Respecto a la movilidad de los habitantes, se previé diversas opciones: en el
interior de Paris y en la periferia densamente poblada se daba prioridad a los transportes colectivos; entre las
zonas de nueva urbanizacion dominaria el coche, mientras que en el interior de tales zonas se concebia algun
tipo de transporte publico®.

Este nuevo proyecto se acompafié de la creacidon de nuevas instituciones administrativas. El Distrito de
la region parisina y el Institut d’Aménagement de la Région Parisienne, I.A.U.R.P. (creado en 1964), retomaran
los estudios previos del Service d’ Aménagement de la Région Parisienne, S.A.R.P. La rama de investigacion del
Distrito, ubicada en la direccién del 1.A.U.R.P., se rodeara de ingenieros, entre los cuales estuvo J. Michel,
asociado a transferencias culturales desde los U.S.A. en lo referido a problemas de circulaciéon rutera. Las
Ciudades Nuevas fueron objeto de discusiones en el seno del 1.A.U.R.P, en torno a los problemas de densidad,
de la dimensién de los centros de las ciudades, a la posicién y de la naturaleza de los modos de transporte, a la
situacion geografica en relacion con las ciudades existentes, y al niumero de empleos en relacién con los

habitantes. Las experiencias extranjeras fueron cuidadosamente estudiadas. La creacion del “Ministerio del

531 COUZON, Isabelle. 1997, op. cit.

532 MARCHAND, Bernard. 1993, op. cit

533 MIRALLES-GUASCH, Carme. 2002, op. cit.
Ibidem.
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Equipamiento” en 1966 coincidird con el lanzamiento de las primeras Ciudades Nuevas, quedando los
ingenieros -provenientes en su mayoria de Ponts et Chaussées- en la direccién de los establecimientos publicos
creados para asegurar la realizacion de ellas®®.

Hecho publico en junio de 1965, el S.D.A.U.R.P. fue aplicado sin haber recibido fuerza de ley. Fue
presentado nuevamente, después de haber sido modificado, en enero de 1969. Una nueva version fue
preparada en 1971, y finalmente votado en 1975, en el momento en que el esquema se habia vuelto
manifiestamente obsoleto®*. Las inversiones privilegiaron, finalmente, la red viaria (29 billones de francos para
autopistas) y con ello los desplazamientos en transporte privado. El uso del transporte colectivo (inversiones de
s6lo 9 billones de francos), habia ido decayendo durante toda la década de los afios 1960°%.

En los afios 1970 se generalizara la conciencia sobre las disfuncionalidades que el uso del automovil iba
provocando en el espacio urbano, y ello conducird a redescubrir el transporte en comun, iniciAndose los
proyectos del R.E.R. con el fin de racionalizar la red de transportes ya existente y hacer lo mas fluido posible el
acceso al centro articulando el sistema ferroviario periférico y la red de Metro. Se observa que en Estocolmo,
Sven Markelius en 1952 (62 afios), -inspirado en May (Frankfurt, 1920) - desestimé la dependencia extrema
del coche para el funcionamiento de la ciudad, disefiando un sistema equilibrado de autopistas y de Metro,

anticipandose treinta afios al conflicto entre el coche y la ciudad®®.

En Chile, en los quince afios transcurridos entre 1960 y 1975, J. Parrochia lograréa cristalizar el proyecto
del Plan Intercomunal de Santiago y proyectar el Microregional coordinado, logrando la aprobacién de ambos
desde 1960; aprobara un Plan de Transporte Metropolitano coordinado con los anteriores, desde 1969,
construyendo una parte significativa de la nueva red vial, y la fase instaurativa de la red de Metro de Santiago,
inaugurando la Linea 1 en 1975.

Los estudios de J. Parrochia en U.S.A. y Francia en materia de planificacién y transporte metropolitanos
en la primera mitad de los afios 1960, le permitieron observar y confrontar diversas experiencias, en momentos
de crisis, lo que él ha considerado de gran valor®®.

Siguiendo a sus altos inspiradores en materia de planificacién urbana y regional, se incliné en primer
lugar por la ciudad mas bien compacta toda vez que no fuera excesivamente densa, equilibrando el transporte
publico y privado en la ciudad. Teniendo a Munford como uno de sus altos inspiradores, sus criticas a las
politicas norteamericanas que fueron haciendo del automoévil “una religiéon”, seran reiteradas.

La comprensiéon del sistema urbano-rural en la regién metropolitana, con sus interacciones, valores y

proyectos especificos para una mejor calidad de vida en el territorio habitable, le llevaran a proponer una

535 COUZON, Isabelle. 1997, op. cit.

536 MARCHAND, Bernard. 1993, op. cit.

537 MIRALLES-GUASCH, Carme. 2002, op. cit.

Ibidem.

539 Referido en entrevista de la autora a Juan PARROCHIA BEGUIN, en junio de 2005.
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planificacién coordinada y respetuosa del medio geografico, sin dejar por ello a la matriz agricola circundante
sin un proyecto de desarrollo adecuado. Es lo que se desplegaréa en el Capitulo 4 del periodo 1950-1979.
Finalmente, la reflexién critica de Juan Parrochia en lo referido a transporte metropolitano le permitira
establecer su particular concepcién de lo que debia ser una “Planificacién Preventiva del Transporte”, y los
principios béasicos del primer “Plan Regulador de Transporte Metropolitano para Santiago” coordinado con los
planes de ordenamiento territorial aprobados desde 1960, segun se tratara en el Capitulo 5 del periodo 1950-

1979.
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4 Proceso de Planificacion Metropolitana y Regional 1950-1979

4.1. Clarividencia sobre la macroregiéon metropolitana central de Chile y la necesidad de un

proyecto de ordenamiento territorial.

Desde los afios 1940 - cuando Santiago alcanzé 1 millén de habitantes-, el pequefio grupo planificadores
chilenos interesados en la evolucion del sistema de asentamientos humanos en el territorio, intensificé sus
advertencias a la sociedad y a los gobiernos, respecto del impacto que la metrépoli de Santiago tendria sobre

540

una macroregion central de Chile>* abarcando mas de 150 Km. desde su nucleo central.

Dicho conjunto mayor (provincias de Aconcagua, Valparaiso, Santiago, O'Higgins y Colchagua)®*, que
era denominado por el Servicio Nacional de Estadisticas y Censos, "Ntcleo Central”, tenia 47.987 km? de
superficie total®*?, 2.745.710 habitantes, y 96 comunas en 1952. La superficie comunal promedio era de 500
km? (50.000 Has.)>*.

El incremento de la velocidad de los medios de transporte indicaba, ademas, que hacia el afio 2000, 100
km de distancia serian recorridos en el tiempo que entonces tomaba recorrer 30 km, y la oferta de espacio
accesible al mercado metropolitano aumentaria considerablemente. Insistian los urbanistas chilenos en que la
complejidad del cuadro de responsabilidades exigiria un abordaje interdisciplinario.

Observamos que las tareas de planificacion territorial en la macroregién metropolitana central se

asociaron a tres grupos de problemas, a saber:

La funcionalidad de las metrépolis de la macroregién metropolitana central para cumplir

un rol nacional e internacional.
Considerando la metrépolis de Mendoza, en la Republica Argentina, la macroregion metropolitana central
se presentaba trinucleada e internacional. Valparaiso debia servir a la salida de productos desde Chile y
Argentina hacia el Pacifico en esta latitud. Santiago, por su parte, debia modernizarse para estar a la altura de

metrépolis principal de Chile y de dicha macroregién internacional.

En el caso de una metrépoli como Santiago, la ciudad ejerce su influencia mas alla de la regién
geografica y se proyecta en todo el territorio nacional y aun alcanza la escala internacional y continental.
Como légica contrapartida, la metrépoli se relaciona y depende de los procesos sociales, econémicos y
culturales del pais entero .

540 Definida asi para efectos de esta tesis, y también con otras expresiones segun diversos autores (“Macro Zona Central”, "Macroregion Central”,

etc.), pero inexistente en la divisién politico administrativa.

541 PAVEZ R., M. Isabel (compiladora); PARROCHIA, Juan, (autor de contenidos); 1994. El Plan tridimensional de Ordenamiento Territorial y la
Regién Metropolitana de Santiago 1960-2000, D. Urbanismo, F.A.U., U. Chile, Santiago, noviembre de 1994, 116 pags. llus.

542 puede compararse aproximadamente con la superficie de las provincias espafiolas de Asturias, Leén, Zamora y Salamanca, con un total de
49.080 km?, aunque la poblacién de ellas alcanzé 2.145.017 habitantes en 2004.

543 CHILE - Servicio Nacional de Estadistica y Censos. X1l Censo de Poblacion y | de Vivienda, 1952, Tomo Il1: Nucleo Central.

544 HONOLD, Juan, Arquitecto de la Direccién de Planeamiento del M.O.P. 1858. "Visién general de los problemas del Gran Santiago". En:
UNIVERSIDAD DE CHILE, 1958, Departamento de Extensién Cultural, BOLETIN INFORMATIVO N°34, 22 y 32 etapa del Seminario del Gran Santiago,
Universidad de Chile, Santiago, Chile, octubre 1958.
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Desde una perspectiva histérica, sorprende en la actualidad la clarividencia de los gobernadores
espafoles desde el siglo XVI respecto de las relaciones entre los territorios a ambos lados de la cordillera de Los
Andes y de su expresion en las divisiones politico-administrativas que establecieron.

Las relaciones desde Santiago hacia Valparaiso, por una parte, y hacia la provincia de Cuyo, al otro lado
de la cordillera de Los Andes, por otra (paso por Las Cuevas), se intensificaron desde los comienzos de la
Colonia. Sin embargo, dado que por Cuyo se producia el intercambio comercial con Paraguay, Tucuman y el Rio
de La Plata, los gobernadores no siempre favorecieron los intercambios més alla de Cuyo, pues no se deseaba
dar facilidades al desplazamiento de los portugueses hacia Per®®.

Hasta 1776 el Reino de Chile mantuvo su faja de 100 leguas (unos 600 Km.), al sur de la gobernaciéon
de Charcas, siendo la cordillera de Los Andes su espina dorsal. Este territorio incluia la provincia de Cuyo (hoy
Argentina), comprendiendo San Juan, San Luis y Mendoza, y todo el cono sur, al sur de Bahia Blanca. Al
crearse el Virreinato del Rio de La Plata en 1776, el Reino de Chile perdié la provincia de Cuyo®®. No obstante,

un afio después un “auto de libre internacién” autorizé el comercio de Buenos Aires con Per(l y Chile®’

a partir
de lo cual se intensificé el uso del paso por Las Cuevas.
El gobernador Ambrosio O’Higgins®*® construyé refugios en el camino de la cordillera de los Andes por el

paso de Las Cuevas facilitando el transito en invierno®®.

También fundd la ciudad de Los Andes para el
abastecimiento y descanso antes de emprender la travesia®®.

Desde fines del siglo XIX el tren Transandino reforzé las relaciones entre Chile y Argentina. En 1953, los
Generales Juan Domingo Perén (Argentina) y Carlos Ibafiez del Campo (Chile) firmaron un tratado de unién
econdémica y aduanera que abria grandes perspectivas, aunque este se frustré rapidamente. Los militares que
tomaron el poder tras el golpe de Estado de 1955 en Argentina, detuvieron el plan de electrificacién del
Transandino por temor a la integracion.

En 1960 ambos paises firmaron el acta fundacional de la Asociacién Latinoamericana de Libre Comercio,
pero esta iniciativa tampoco prosperd. Las deficiencias del Transandino - entre las que se contaba su falta de
capacidad de traccion- forzaba a los empresarios argentinos a emplear el sistema de la época colonial para

exportar ganado a Chile. El arreo de ganado provocaba serios problemas econémicos dado que los animales

sufrian desgaste y pérdida de peso, siendo inferior la calidad del producto final, especialmente de la carne para

545
546

ROMERO, José Luis, Breve historia de la Argentina, Buenos Aires, Fondo de Cultura Econémica de Argentina, S.A., 1996.

PAVEZ R., M. Isabel (compiladora); PARROCHIA, Juan, (autor de contenidos), 1995. Los quinientos afios de Santiago y el segundo milenio de la
aldea de Huechuraba. Santiago, Departamento de Urbanismo, F.A.U. Universidad de Chile, 73 pags.

547 Las gobernaciones del Rio de La Plata, del Paraguay, y del Tucuman, y los territorios de Cuyo, Potosi, Santa Cruz de la Sierra y Charcas,
quedaron unidas asi, y de esta forma se dibujé el primer mapa de lo que seria el territorio Argentino. El Virrey Pedro de CEBALLOS pronto derroté a
los portugueses y recuperd la Colonia de Sacramento.

548 Inmigrante catélico irlandés en Espafia, donde se le concedi6 los derechos de ciudadania. Fue Gobernador de Chile desde 1788.

549 GUARDA 0.S.B., Gabriel. 1978, op. cit. Estos refugios consistieron en casuchas de cal y ladrillo, abovedadas, provistas de lefia y otros auxilios.
550 Afios después, ante los inconvenientes del paso por Las Cuevas, se pensé buscar otro mas adecuado. Entre otras expediciones -todas muy
precarias- la del arquitecto romano Joaquin TOESCA, intentd levantar sin éxito el plano de un camino por La Dehesa (Santiago al oriente) en 1799.
Al comenzar el s. XIX, se intenté variar la direcciéon de los transportes desde Bs. Aires a Santiago, llevandolos a Concepcién por el camino de Antuco.
Concepcién seria el depésito europeo del comercio del Mar del Sur. Pero la expedicién llegé a Bs. Aires, pues esta habia sido tomada por los ingleses
en 1806. Las obras habrian podido tener lugar si no se hubiera hallado Espafia en guerra con Inglaterra, también con NAPOLEON y, finalmente, con
los pueblos América que querian su independencia. C. GAY confiaba hacia 1865 que el camino de Antuco se abriera finalmente, pues era el Gnico
factible dado que, mas al sur, diversos pasos existentes estaban ain en manos de los nativos. (GAY, Claudio, Historia fisica y politica de Chile,
1865).
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el consumo®*. A pesar de ello, Argentina mantuvo intacto el ya arcaico sistema de cremallera en el tramo
superior de la linea, lo cual supuso un techo para la renovacion del material rodante, la calidad de los servicios
y la capacidad de transporte de carga.

Al comenzar la década de 1980 el Transandino sera suspendido. En tanto, la comunicacién continuara

mediante el camino internacional (tramo chileno: 1965/70) paralelo a la ferrovia.

Los problemas internos de la ciudades metrépolis de la macroregion metropolitana central
de Chile - el puerto de Valparaiso y Santiago- y sus relaciones cada vez mas estrechas.

Resulta esclarecedor, asimismo, observar que Valparaiso no se poblé por dinAmica propia sino por la
existencia de Santiago; el puerto obtuvo el titulo de ciudad tardiamente. El Capitan General del Reino, don
Pedro de Valdivia, sefial6 en 1544 al "puerto” de Valparaiso "para el trato de esta tierra y ciudad de Santiago”;
la parte continental del area de gravitacién de Valparaiso no formaba una divisién especial en los primeros
tiempos del gobierno espafiol, recién en 1791 se instal6 la primera Municipalidad de Valparaiso. Poseyendo ya
entonces el puerto una base de poblacién que lo autorizaba para utilizar el titulo de “"ciudad", este se le otorgé
con el nombre de “muy noble y leal ciudad de Nuestra Sefiora de las Mercedes de Puerto Claro” tal como el
Cabildo lo habia propuesto en 1795%2,

El Gobernador Ambrosio O’Higgins decidié construir nuevamente el camino que unia a Santiago con
Valparaiso -con gran resistencia por parte de los hacendados-. El camino a Valparaiso por Lo Prado fue
terminado en 1795, siendo el Unico en Chile por donde podian transitar las carretas y que pudo ser mantenido
por los sucesores de Ambrosio O’Higgins luego que este fue nombrado Virrey de Perti en 1795°%3. La escasez de
recursos, las perturbaciones producidas por la resistencia sostenida de los nativos del Estado de Arauco y los
problemas derivados del advenimiento de los tiempos independentistas produjeron la desatencién de la
sistematica labor iniciada por el ilustre Gobernador para facilitar la comunicacién y circulacién de productos a
través de todo el pais.

En los primeros tiempos de la Republica se observa que Valparaiso y su entorno eran ain un
departamento de la provincia de Santiago (1833); en 1842 se cre6 el Departamento de Valparaiso®*.

En la segunda mitad del siglo XIX el Intendente de Santiago, Benjamin Vicufia Mackenna, denomina
“Sanval” a una ciudad que imagina entre Santiago y Valparaiso. En 1863 se completaron los 184 km de ferrovia
entre estas ciudades. Al comenzar el siglo XX Valparaiso estaba unida con Santiago por una carretera que
pasaba por la localidad de Casa Blanca.

Hacia mediados del siglo XX se observé que la macroregion metropolitana central estaba llamada a

constituirse en el mayor agente generador de cambio en el pais. Ante esta realidad, las leyes logradas por

551 | ACOSTE, 2000, op. cit.

552 por Decreto de 3 de mayo de 1809, se le agregé el de “muy benemérita y esclarecida”, en mérito de patriotismo que habia desplegado durante
la guerra de Chile con Peru y Bolivia.

553 GONZALEZ SANTIS, Aurelio. EI Gobernador Ambrosio O’Higgins. Santiago de Chile, Ed. Salesiana, 1980.
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Mufioz Maluschka en 1953 fueron oportunas. Como se refiri6 en el capitulo anterior, inmediatamente creada la
“Direccion de Planeamiento” en el M.O.P. se comenz6 a estudiar la primera regionalizacién del pais, y también
un expediente urbano sistematico para Santiago.

En 1958, en el "Seminario del Gran Santiago", se enfatiz6 las relaciones e interdependencias del Gran
Santiago con los fendémenos territoriales de escala regional e interregional, tanto nacionales como
internacionales, aportando diagnésticos mas precisos de la situacion y algunas decisiones relevantes, como fue
el caso de la localizacién de un nuevo aeropuerto internacional al nor-oeste de Santiago - para servir también

mejor a Valparaiso-, en la localidad llamada Pudahuel.
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ol i W 2 i ¢ | aeropuerto de Pudahuel, en
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F ' = Valparaiso. Escala original
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Fte.: CHILE — MOP, Direccién
General de Obras Publicas,
Aeropuerto de Pudahuel.
| Provincia de Santiago. Un
medio de integracion
americana para la megapolis
Santiago-Valparaiso. Direccién
de Aeropuertos, Convenio de
préstamo AID, febrero de
1967. [Album con copias
fotogréficas, inédito, en
Archivo de Juan Parrochia
Beguin 2005].
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Seguidamente, se proyecté la "planificaciéon intercomunal oficial para el Gran Santiago (desde

1958/1960) y para el Gran Valparaiso (proyecto presentado en 1962)°%%, confirmandose la visién de una
macroregién metropolitana central binucleada en la parte chilena, con crecientes necesidades de conexién entre
sus centros principales y con todo el territorio de su impacto. Vemos que ello se manifest6 tanto en los estudios

y proyectos de la Direccién de Planeamiento aprobados desde 1960, como en los estudios encargados por la

Oficina Nacional de Planificacién, ODEPLAN, desde su creacion.

554 ENCICLOPEDIA UNIVERSAL ILUSTRADA EUROPEO AMERICANA, Madrid, Espasa-Calpe, S.A. Editores, 1929, Tomo 66, (Valparaiso. geog.) pp.
826-830.

555 El D.F.L. 1050 de mayo de 1960, sefialé: “Se entendera por Planeamiento Intercomunal aquel que regula el desarrollo fisico de las areas
urbanas, suburbanas y rurales de diversas comunas que por sus relaciones se integran a una unidad urbana”.

556 El primer Plan Intercomunal de Concepcién se realiz6 también en la misma época, entre 1959 y 1965.
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En forma casi paralela se fueron desarrollando los proyectos especificos, entre los cuales destacaron la
infraestructura vial fundamental y de transporte rapido masivo de Santiago; los tramos del Corredor
Transandino Central: urbano, Valparaiso-Vifia del Mar, y rural, Los Andes-Frontera Internacional; el tunel Lo
Prado entre Santiago y Valparaiso, y la autopista que unié a Santiago con el puerto de San Antonio, la primera

construida en Chile.

Los problemas de los asentamientos humanos medios y menores en el entorno de las
ciudades metroépolis y la relacién urbano-rural en la macroregién metropolitana central.

En 1940 el 47,5% de la poblaciéon de Chile era aun rural, estaba subalimentada y vivia en condiciones
de gran miseria. Desde las universidades se representdé ante las instituciones del Estado la necesidad de
coordinar las planificaciones urbana y regional, a la vez que se intentaba esclarecer la misién de los urbanistas
respecto de la organizacién de los territorios habitables mas alld de las ciudades. Las investigaciones de
estudiantes dirigidas desde 1949 por el Instituto de Vivienda, Urbanismo y Planeacién de la Facultad de

Arquitectura de la Universidad de Chile, dieron cuenta de ello. Expresaron los estudiantes®’:

Actualmente luchamos en nuestra Escuela de Arquitectura [Facultad de Arquitectura de la U. de
Chile] por ganarnos el derecho a jugar un rol de primera importancia en los estudios de planificacién
urbana o rural. En la actualidad [1953] no existen organismos de ninguna naturaleza que estén
realizando estos trabajos de planificacion [rural]. Tal es el motivo por el cual, en nuestro andlisis
[“Antecedentes para una planificaciéon rural”], tengamos que introducirnos en técnicas que no son
propiamente las nuestras, ya que en una planificacién seria, deben participar necesariamente otros
profesionales, como ingenieros, agrbnomos, economistas, geélogos y los propios poderes publicos de las
regiones en estudio, asi como la poblacién afectada.

Se observaba que, pese a la mayor densidad de poblacién en la zona central de Chile, no se
aprovechaban enormes extensiones regadas que permanecian cubiertas de pastos naturales. Esta zona tenia el
40% del territorio agricola cultivado del pais por reunir las mejores condiciones naturales: mayores
precipitaciones, temperaturas templadas y uniformes, superficies planas de gran extensidon y grandes fuentes
de regadio.

En los momentos en que se hacia sentir la necesidad de una reforma agraria para una mejor distribucién
de la propiedad de la tierra y una modernizacion de los métodos de produccién, se pensé que a partir del
incremento de las areas agricolas productivas los urbanistas serian convocados para localizar nuevos nucleos

poblados -de un total de 500.000 unidades de déficit de viviendas en Chile hacia 1950, un 70% estaba en el

557 BARRENECHEA, A. Maria; GONZALEZ, Sergio; LAWNER, Miguel. 1953. Antecedentes para una planificacién rural. Santiago, Instituto de Vivienda
y Planeacién, Facultad de Arquitectura de la Universidad de Chile, Seminario de Investigacion Ciclo de titulacién de Arquitecto, 1953, Prof. Guia René
URBINA, 146 pags., cuadros y gréficos.
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ambito rural-, eventualmente para reagrupar centros poblados existentes, localizar los mercados y ferias para

el abastecimiento eficaz de alimentos, y para coordinar la planificacién urbana con la rural®®®.

El urbanista no puede olvidar en sus preocupaciones a un sector tan vasto, y por sobre todo,
cuyas condiciones de vida son tan bajas. Por ello es menester hacer claridad entre nuestras autoridades
sobre los evidentes beneficios de la planificacion regional, que establezca las légicas relaciones entre la
ciudad y el campo y que se oriente no sdélo a resolver los complejos problemas de orden urbano, sino
también aquellos derivados de una justa satisfaccion de las necesidades inherentes a la inmensa masa
campesina, asalariados agricolas, inquilinos, medieros, agricultores, etc. °*°

Seria necesario, por otra parte, trazar carreteras 0 caminos -especialmente transversales- para una
distribuciéon expedita que evitara la especulacion derivada del monopolio de caminos en manos de los grandes
terratenientes impidiendo que miles de pequefios propietarios colocaran directamente sus productos. Resultaba
imperativo entonces establecer “la planificacién rural”, lo que exigiria conocer el espacio geografico a intervenir
tanto en sus potencialidades como en sus restricciones.

Junto con toda esta labor debia esclarecerse el rol de las unidades urbanas medias y menores existentes

en la macroregion, heredadas del sistema de asentamientos humanos de la época colonial.

4.2. Conceptos de Ordenacién Territorial para la Regiéon 1V-B, Santiago (cuenca del

Maipo-Mapocho) desde 1960°%°,

Se consideré en la época que la descentralizaciéon de Santiago tendria que realizarse en las escalas
nacional y regional.

A partir de todos los antecedentes del Expediente Regional de la IV Regién de Chile y considerando la
necesidad de abordar, simultdneamente, un Plan Nacional de Descentralizaciéon hacia los nucleos capitales de
otras regiones, los principios fundamentales que se tuvo en cuenta en los Planes Regional y Micro-Regionales

de Santiago y Valparaiso fueron®’:

Orientar y guiar el crecimiento de los nucleos metropolitanos de la Regién IV para lograr una
descentralizacion dentro de esta.

Proteger todos los recursos agricolas y la ecologia de la regiéon, dedicando las areas improductivas a la
forestacion, parques y aldeas residenciales, sacando el mejor partido de la hidrografia y de la orografia,
reforestando todo el territorio entre la cota 700 y 1.000 de altura. Transformar la agricultura tradicional,
de caracter artesanal y extensiva, en una agricultura intensiva con objetivos industriales y de

558 BARRENECHEA, A. Maria; et. als., 1953, p. 1 — Introduccién.

559 BARRENECHEA, A. Maria et. als., 1953, op. cit., p.15.

560 | a informacién contenida en este punto es el producto de doce entrevistas de M. Isabel Pavez R. (propésitos) al Arqgto. Juan PARROCHIA
BEGUIN (autor del Plan Microregional de Santiago 1960- 2000, co-autor, y primer Jefe del Plan Intercomunal de Santiago luego de su aprobacién
oficial en 1960), realizadas entre mayo y agosto de 1990, para efectos de situar el contexto y objetivos del Plan Micro-Regional de Santiago 1958/60
— 2000, dado que se ha contado sélo con el plano correspondiente impreso por el Instituto Geografico Militar en la época.

561 PAVEZ R., M. Isabel (compilacién); PARROCHIA B., Juan, (coautor y autor de conceptos, proyectos e informes técnicos); 1994: El Plan

tridimensional del ordenamiento territorial y la Regién Metropolitana de Santiago 1960 - 2.000, 12 edicién, impresa, D. de Urbanismo, Facultad de

Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Chile, 216 pags. ilustradas, Santiago, 1994. 22 edicién, digital, revisada y ampliada, Departamento de

Urbanismo, Facultad de Arquitectura y Urbanismo - SISIB, de la Universidad de Chile, 2001.
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exportacion, para competir con éxito en el mercado de suelos y, a la vez, producir nuevos bienes y
recursos para el bienestar de la poblacién, de la regién y del pais.

Recuperar los ambitos ecoldgicos de la vida silvestre en todos los cerros, montafias y mares de la
Region.

Reforestar los terrenos de baja calidad agricola, cuyos bosques fueron destruidos por el consumo
indiscriminado de lefia y carbén del siglo XIX y principios del siglo XX, para contribuir a descontaminar la
atmosfera sin perjuicio de los métodos fisicos y quimicos para evitar la produccién de gases y polvos
toxicos.

Formar nucleos urbanos de diversos tamafios y especialidades, distribuidos de acuerdo a los
corredores de transporte de la region y sus recursos naturales, implantando un sistema de ciudades-
constelacién, esto es, un conjunto de nlcleos urbanos interrelacionados, de diferentes tamafios y
luminosidades, manteniendo una autonomia en los aspectos béasicos de la vida humana (habitacién,
trabajo, comercio, etc.), formando, entre todas, una sola capital multinucleada.

Mantener la relacién de todas las unidades separadas como las integradas (bloques intercomunales y
sectores intercomunales) entre si, sin interferencias ni obstaculos, pudiendo todas ellas, ademas,
acceder al area rural en un corto tiempo.

Complementar la red de transporte con sistemas de by-pass, permitiendo el paso de sur a norte y de
oriente a poniente del territorio nacional, de todo tipo de vehiculos y carga, sin pasar por la ciudad de
Santiago.

Impulsar la explotacién de los recursos mineros.

Multiplicar los lugares y centros de esparcimiento en valles, lagos, lagunas, alta montafia.

Intensificar el uso de los recursos turisticos y recreacionales dentro de la region.

Recuperar los suelos con malos drenajes y sin regadio, especialmente los de las zonas norte del valle
de Santiago (Colina, Batuco, Peldehue), el valle de Curacavi y el valle de Casablanca.

Propender al crecimiento urbano por:

a)renovacion, rehabilitacion y remodelacién de los cascos antiguos de las ciudades grandes y pequefias
de la region,

b) por relleno de las areas eriazas existentes dentro de dichas ciudades, y

c) por satelizacion, basada especialmente las ciudades existentes, pero también en nuevas ciudades,
donde el suelo fuera de baja calidad.

Crear nucleos industriales especializados, descentralizados adecuadamente dentro de la region,
evitando la contaminacién.

Crear nucleos urbanos de calidad para aumentar la oferta de terrenos adecuados para la vida de los
estratos socioeconémicos bajos, medios y altos, para el comercio, la industria y el esparcimiento dentro
de la regién de Santiago, evitandose con ello la especulacién urbana.

Producir un borde estructurado en el contacto entre las areas urbanas y rurales, mediante zonas

suburbanas, conteniendo equipamiento metropolitano, zonas de parcelas residenciales, de produccién
agricola intensiva, y recreacionales.
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4.2.1. El Plan Micro-Regional de Santiago

A partir del afio 1958 y hasta el afio 1960, se trabajé en el Plan Micro-Regional de Santiago precisando
la calidad de los suelos de la micro-region. En aquella época aun no existia el proyecto aerofotogramétrico
O.E.A en Chile -este seria realizado posteriormente por el Instituto Geogréafico Militar, publicAndose los
primeros planos en los afios 1963 y 1964-, por lo que fue necesario realizar por tierra y con los planos
existentes en el 1.G.M., la tarea sefalada.

El ingeniero agrénomo y economista José Luis Pistono, recorrié y analizé todos los suelos del area, su
capacidad de uso, su espesor, su densidad, su drenaje, y su humedad, logrando configurar después de un afio
de trabajo, un mosaico de gran valor. Sobre este se proyect6 el crecimiento de la ciudad de Santiago a través
de ciudades satélites de diferentes categorias ubicadas en los puntos de mejor aptitud para ello, y se
completaron las redes de transporte terrestre, vial y férreo, necesarias para el desarrollo de la micro-region
metropolitana. En esos planos se completd, ademas, la informacion sobre las redes eléctricas, las plantas
telefénicas, los aeropuertos, las redes de agua, las estaciones de radio, las captaciones de agua subterranea,
los grandes estanques de agua, las plantas de filtros, los oleoductos, las minas, las divisiones administrativas,
la poblacién y las viviendas existentes.

La Micro-Regiéon de Santiago, 1V-B, se presentaba a los planificadores como un gran anfiteatro, la cuenca
de Santiago, formando parte del conjunto de planicies interiores atravesadas oblicuamente, o auln
perpendicularmente, por cursos de agua (rios Puangue, Lampa y Colina, en sentido norte-sur; el Huechuraba,
el Mapocho y La Aguada, el propio rio Maipo en sentido oriente-poniente, y el Clarillo, el Paine y el Angostura,
en sentido sur a norte). Estas cuencas se alinean entre la cordillera de Los Andes, al E, y la cordillera de La

Costa, al W.

Fig. 81. Ejes hidrogréficos de referencia como pauta de
desarrollo micro-regional de Santiago.

Fte.: PAVEZ R., M. Isabel (propésitos y compilacién),
PARROCHIA B., Juan, (coautor y autor de conceptos,
proyectos e informes técnicos) 1994. El Plan
tridimensional del ordenamiento territorial y la Region
Metropolitana de Santiago 1960 - 2.000, 12 edicion,
impresa, D.U., F.A.U., Universidad de Chile, 216 péags.
ilustradas, Santiago, 1994.
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Se conformd, asi, una "pauta"” de desarrollo micro-regional, sobre un esquema de cuatro ejes
hidrograficos centrales, proyectados hacia el norte y el sur, por tres ejes verticales principales y tres ejes
secundarios en cada una de esas direcciones.

En esta estructura geografica se conformé la Metrépoli de Santiago, irradiandose hacia la regién y hacia
el pais a través de corredores de transporte conformados por caminos, carreteras, vias férreas, oleoductos y
gaseoductos, redes eléctricas de alta tensién, redes telefénicas, rutas aéreas y maritimas, directas o indirectas,
redes de agua potable, redes de aguas servidas, etc. Los nuevos corredores se ubicaron en "cufias verdes" para
lograr una comunicaciéon mas eficiente y mas interesante paisajisticamente.

Se pretendia expandir la red vial en toda la micro-regién y la region para enriquecer el conocimiento y el
uso de todos los rincones de ese territorio, produciendo un corredor principal viario y ferroviario, comunicando
en forma expedita y frecuente los dos nucleos principales de la regién: el Gran Santiago y el Gran Valparaiso.

Habiéndose constatado la especulacion de los suelos urbanos a través de los promotores de
urbanizaciones y ventas y, por otro lado, la falta de defensa de los suelos agricolas, de las areas verdes, de las
areas forestadas, se pensé que la autoridad estatal y comunal estaba llamada a protegerlos pues, de lo
contrario, en un plazo de 40 afios se destruiria la totalidad de dichos suelos.

De ello nacié la necesidad de manejar un limite urbano y un limite suburbano sin caer en rigideces. Se
orientaria los crecimientos en &areas menos nocivas, se dispondria la rehabilitacion urbana de sectores
deteriorados, el relleno de areas eriazas al interior del nucleo central, y la satelizacion de diferentes nicleos de

la constelacion regional, ademas de la creaciéon de algunos nuevos.

a) Los satélites en la Micro-region de Santiago.

Habiéndose proyectado una poblacién para la Metrépoli de Santiago, de 5 millones de habitantes en el
nucleo central para el afio 2.000, incluidos los Satélites Residenciales, y llegando esta previsién a 6 millones
para toda el area metropolitana, incluyendo los Satélites Industriales, y a 9 millones, incluyendo la totalidad de
la megalépoli, que abarca desde el valle del rio Teno hasta el valle del rio La Ligua-Petorca, el crecimiento por
satelizacion de la metrépoli de Santiago - basicamente de centros menores ya existentes-, se conformé por un
conjunto de sistemas complementarios entre si. Para todo el territorio regional debia estructurarse los planes
micro-regionales correspondientes, considerando la necesaria integracién econémica de Mendoza. En el caso
prioritario de la Micro-Region de Santiago, se definié un conjunto de satélites ubicados a 15 kms, 30 kms, y 45
kms del centro de Santiago.

En el satélite industrial Chicauma, al nor-oeste de Santiago, se considerd la necesidad -fundamental
para el desarrollo de la metrépoli y de la regién-, de establecer un proyecto de regadio mediante un tranque en

el area de Chicauma (Polpaico), para el aun hoy deficitario riego de toda el area norte de Santiago (Lo Aguirre,
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Batuco, Lampa, Colina, el Valle de Curacavi y el Valle de Casablanca), aumentando en méas de 100.000 has la
superficie de riego de la regién por este solo concepto.

Con la desconcentracidon concentrada en nucleos urbanos o paleo-urbanos, se evitaria disgregar los
espacios agrarios y forestales en miles de fragmentos, pues cuando esto ocurre se vuelven cada vez mas
pequefos, menos funcionales y mas desconectados los unos de los otros.

La satelizacidn referida correspondia a la Region IV-B, sin embargo, este proceso debia completarse con
una proposicion similar para el resto del territorio regional alrededor de la ciudad de Valparaiso,
complementandose con las unidades correspondientes a las micro-regiones de Quillota-La Calera, San Felipe-
Los Andes, La Ligua-Petorca, San Antonio-Cartagena, de Rancagua, de Pichilemu-Santa Cruz, y todas las
unidades territoriales que conforman el area de influencia de las metrépolis de Santiago y Valparaiso.

Sefialé el urbanista de estos planes, en 1993%%2;

En los préoximos 50 a 100 afios, esta megapoli crecera hasta La Serena por el norte, Concepcion,
por el sur, y Mendoza, en Argentina, por el oriente, completandose con ese proceso, la instauracién de
una sola ciudad territorial polinucleada y altamente interrelacionada en la zona central del pais, dentro
de un territorio de influencia de caracter muy secundario, formado por desiertos por el norte, y por
bosques, en la zona austral.

b) El proyecto del espacio rural en el Plan Micro-Regional de Santiago

Lo primero que observamos en este proyecto es que la naturaleza fue apreciada como un sistema
dindmico y no como un escenario pasivo. El plano correspondiente al Plan -escala original 1:100.000- dio
cuenta de la heterogeneidad espacial del territorio, distinguiendo, entre otras, teselas de recursos, teselas con

limitaciones, teselas introducidas, corredores ecoldgicos y, la tesela matriz, que en este caso es agricola:

“TODO CULTIVO”; “RIEGO LIMITADO-POSIBLE TODO CULTIVO”; “RIEGO LIMITADO”; “SECANO- POSIBLE
TODO CULTIVO”; “SECANO-POSIBLE RIEGO LIMITADO”;”SECANO”; “PANTANOSO RECUPERABLE”; “PANTANOSO”; “SIN
DRENAJE-RECUPERABLE TOTAL”; “MORRENAS”; “SIN DRENAJE-RECUPERABLE PARCIAL”; “PRADERAS Y
FORESTALES”;”AREAS DE FORESTACION PROYECTADAS”.

Se tenia conciencia que los servicios ecoldgicos podian ser prestados no s6lo por los espacios naturales
singulares protegidos, sino también los sistemas agrarios, los cultivos extensivos de secano, los bosques y los
matorrales.

La consideracion del conjunto total del territorio llevé a la apreciacién de la importancia de mantener y

potenciar ciertos corredores ecolégicos en el entorno de Santiago.

562 |bidem, pp. 28-29.
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Fig. 82. Plano Micro-regional, Regién 1V-B , Santiago de Chile, 1960.

Fte: CHILE - MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Direccién de Arquitectura, Departamento de Urbanismo y Vivienda, Seccién
Planes Intercomunales, "PLANO MICROREGIONAL - REGION IV-B SANTIAGO DE CHILE". Firmado por Director Arqto. Edwin Weil
W.; Jefe Depto. Argto. Juan Honold D.; Jefe Plan Intercomunal Urbanista Argto. Juan Parrochia B. (F-P; 96 x 76 cm; inscripcion
N°25567), escala gréafica. Reduccion de escala original 1:100.000; impreso en colores, Instituto Geogréafico Militar, Santiago de
Chile, s/f (1960). Pertenece a coleccion de planos. [En Archivo de Juan Parrochia Beguin, 2005].
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CUADRO N°12. CIUDADES SATELITES EXISTENTES Y PROYECTADAS
EN LA MICROREGION DE SANTIAGO 1960-2000

Tipo de satélites y poblacion

Ubicacién
kms. desde el centro
de la metrépolis

Nombres

SATELITES RESIDENCIALES:

Desde aldeas (5.000 habitantes
aprox.), hasta conjuntos de barrios,
conformando ciudades (hasta
100.000 habitantes).

Ubicados a una
distancia promedio de
10 a 15 kms

SAN BERNARDO, MAIPU, LA AFRICANA,
PUDAHUEL, QUILICURA, SAN FRANCISCO DE
LAS CONDES, EL ARRAYAN, PENALOLEN,
PUENTE ALTO, el poblado de PUDAHUEL, LA
PINCOYA, MACUL ALTO.

SATELITES AGRICOLAS:

Industria relacionada con una
produccién agricola intensiva
(productos tipicos del area),
auténomas hasta el nivel de pequefia
ciudad (comercio, educacioén, salud,
administracion, etc.), entre 30.000 y
50.000 habitantes.

Ubicados a una
distancia promedio de
30 kms

BUIN, TALAGANTE, LO PRADO, LAMPA,
COLINA, SAN JOSE DE MAIPO, sin perjuicio de
mantener sub-centros de esta misma especie
en: MALLOCO, PADRE HURTADO, PENAFLOR,
BATUCO, ESTACION COLINA, EL PRINCIPAL DE
PIRQUE, ISLA DE MAIPO, etc.

SATELITES INDUSTRIALES:

Nueva industria pesada, y la
trasladada desde Santiago. Entre
100.000 y 200.000 habitantes con
equipamiento para ciudad
intermedia.

Ubicados a una
distancia promedio de
45 kms

En terrenos de mala
calidad agricola; en
los corredores de
desarrollo de la
metrépoli de Santiago

LO AGUILA SUR, en el corredor de transporte
longitudinal caminero y ferroviario sur;
MELIPILLA, en el corredor caminero y
ferroviario poniente, hacia San Antonio;
CURACAVI, en el corredor Santiago -
Valparaiso, pasando por un nuevo tunel (Lo
Prado, 3 km de largo, inaugurado en 1970);
CHICAUMA, en la bifurcacion del corredor
caminero y ferroviario hacia el norte y el nuevo
corredor caminero y ferroviario hacia Vifia del
Mar y Valparaiso, por La Dormida.

SATELITES BALNEARIOS:

Aldeas de 1.000 a 5.000 habitantes,
y mas en la temporada alta.

En el marco de una naturaleza limpia
de contaminacidn, captando paisajes
de interés y microclimas sanos.

En ellos se ubicarian también
refugios, hospederias de estudiantes,
y otros tipos de residencias para
turistas, veraneantes y
excursionistas.

Ubicados en terrenos
no agricolas, pudiendo
instalarse en ellos,
conjuntos de alto
interés urbanistico y
arquitectonico.

La Dehesa; el fondo del Valle del Arrayan; el
fondo de los rios Mapocho, San Francisco y
Molina; la alta cordillera andina y areas de ski;
a lo largo del rio Maipo, desde San Juan de
Pirque y La Obra hasta el fondo del rio
Colorado; el rio Yeso, el Volcan y Las Melosas,
incluyendo los balnearios de ski de cordillera de
Lo Valdés y Lagunillas; en los contornos de la
laguna de Aculeo y del rio Maipo medio, entre
los cerros de Lonquén y Melipilla; en el rio
Mapocho, entre Carén y El Monte; en el valle
del Puangue, entre Curacavi y Maria Pinto; en
Chicauma; en el valle del estero Colina. (Un
total de 39 puntos de interés indicados en el
plano micro-regional).

Fuentes:

-PAVEZ R., M. Isabel (compiladora); PARROCHIA, Juan (autor y co-autor de contenidos), 1994, op. cit.

-CHILE - MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Direccién de Arquitectura, Departamento de Urbanismo y Vivienda, Seccién
Planes Intercomunales, "PLANO MICROREGIONAL - REGION IV-B SANTIAGO DE CHILE". Firmado por Director Arqto. Edwin
Weil W.; Jefe Depto. Argto. Juan Honold D.; Jefe Plan Intercomunal Urbanista Arqto. Juan Parrochia B. (F-P; 96 x 76 cm;
inscripciéon N°25567), escala grafica. Reduccion de escala original 1:100.000; impreso en colores, Instituto Geografico Militar,
Santiago de Chile, s/f (1960). Pertenece a coleccién de planos. [En Archivo de Juan Parrochia Beguin].
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En primer lugar, es el caso del corredor estratégico norte-sur establecido en el piemonte andino, con un
largo de aproximadamente 55 kildbmetros, y un ancho medio de 5 kilémetros, al oriente de Santiago, donde se
impedia la urbanizacion para mantener un area de infiltracion de las aguas lluvias, y de deshielos del macizo
andino; donde se promovia la forestacion (también algunas areas de secano-posible todo cultivo) para evitar la
erosion y contribuir a purificar el aire, y donde se evitaba la instalacion humana en areas de riesgo por
eventuales avenidas de lodo, agua y cantos provenientes del abrupto frente cordillerano de mas de 2.000 m de
desnivel visible, ademas de corresponder a un frente de falla - la falla de Ramoén- cuya traza sobrepasa los 100
km de largo®®2. Un segundo corredor considerado fue el del rio Mapocho, entre las cordilleras de los Andes y de

la Costa, prestando servicios ecoldgicos, recreacionales y de comunicacion.

Fig.83. Arqto. Juan Parrochia Beguin, exponiendo el
Plan Microregional de Santiago, a comienzos de los
afios 1960. Archivo de J.P.B. 2005.

Se observa que no se trababa en este Plan de evitar simplemente que los espacios libres se
incorporaran a los procesos de urbanizacién, sino de valorar estos espacios y dotarlos de un proyecto ecolégico,
social y econémico adecuado para garantizar su conservacion en el largo plazo. Destacamos igualmente, que se
tuvo conciencia por parte de los autores de este Plan de que el espacio urbano es una parte capital del territorio
total, cuya solucién no es posible sin una articulaciéon integral urbano-rural. Con este enfoque, el plano
correspondiente al Plan Micro-Regional de Santiago se nos revela como una cartografia ambiental, toda vez que
no prescinde del espacio urbano. Por el contrario, en este puede verse emergiendo las teselas verdes
intercomunales existentes y proyectadas, y una total continuidad entre la vialidad y ferrovias existentes y
proyectadas en el area rural y aquellas existentes y proyectadas en el area urbana. El mantenimiento de
corredores naturales en el interior de la ciudad y su interconexién con los refugios y escalones de creacién
humana y de estos, a su vez, con la matriz geografica, es un aspecto destacado en el Plan, demostrando la

aplicacion de la ecologia del paisaje a la ciudad.

563 Falla pre-pleistoceno, descrita por BRUGGEN en 1950. Fte.: FERRANDO, Francisco, 2002. “Falla de Ramén: andlisis de las noticias aparecidas en
la prensa”. En: REVISTA DE URBANISMO N©°6, digital, Departamento de Urbanismo, F.A.U. Universidad de Chile, julio de 2002.
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Fig.84. Vista del acceso a Santiago por
La Piramide, Vitacura.

Fte.: Foto de A. Araneda, en: Santiago,
Ed. Kactus s/f., p. 1, original color.

Fig.85. Vista de seccién de los 55 km
del/ frente andino de Santiago.

Fte.: Seccion de foto de G. Wenborne,
en: Santiago, Ed. Kactus s/f., p. 50,
original color.

Finalmente, el plano expresa los grandes equipamientos existentes y proyectados, dando cuenta de la
conciencia sobre las grandes magnitudes de energia, agua, alimentos, materias primas que la ciudad importa
desde una amplia periferia, lo que exigia evitar la desestructuracion del territorio global y, por otra parte, sobre
su condicién de exportadora de grandes cantidades de productos residuales, obligando a tomar medidas para

evitar se convirtiera en un agente contaminante. Se sefial6 en el plan:

“PLANTA TELEFONICA”; “CENTRO DE ABASTECIMIENTO EXISTENTE”; “CENTRO DE ABASTECIMIENTO
PROYECTADO”; “TRATAMIENTO DE BASURA EXISTENTE”; “TRATAMIENTO DE AGUAS SERVIDAS PROYECTADO”;
“PLANTA GENERADORA DE ELECTRICIDAD EXISTENTE”; “PLANTA RECEPTORA DE ELECTRICIDAD EXISTENTE”;
“ESTACION DE RADIO EXISTENTE”; “AEROPUERTOS INTERNACIONALES”; “AEROPUERTOS CIVILES Y MILITARES”;
“CAPTACION DE AGUAS SUBTERRANEAS EXISTENTE”; “CAPTACION DE AGUAS SUPERFICIALES EXISTENTE”; “PLANTA
FILTROS EXISTENTE”; “ESTANQUES DE AGUA EXISTENTE”; “PLANTA GAS INDUSTRIAL EXISTENTE”; “OLEODUCTO”;
“LINEAS DE ALTA TENSION”, “RIOS, TRANQUES Y LAGUNAS”; “CEMENTERIOS EXISTENTES Y PROYECTADOS”;
“CENTROS MINEROS”;”MINAS EN EXPLOTACION”; “ZONAS INDUSTRIALES EXCLUSIVAS”.

212



Proceso de Planificacién Metropolitana y Regional 1950-1979

4.2.2. El Plan Intercomunal de Santiago 1960-2000°%* (PRIS)

En el afio 1954, se cre6 en el Ministerio de Obras Publicas una oficina especial para la preparacion, en
primer lugar, de un expediente urbano para el conjunto de las comunas de Santiago, y luego, en 1958, de un
Plan Intercomunal.

Este Plan contemplé la soluciéon en conjunto de los problemas de vialidad y de transporte, ademas de la
fijacion de zonas industriales, habitacionales, areas verdes, limites de areas urbanas y rurales, etc. Contuvo,
asi, anteproyectos de planes de transporte, de areas verdes, de deportes y recreacién, de vivienda, etc.

Las decisiones relativas a la Planificacién Intercomunal se adoptaron previa consulta formulada a las
autoridades de cada una de las Municipalidades que formaban el area intercomunal. Una vez resueltas las
consultas dentro de un plazo establecido el Ejecutivo procedié a sancionar el Plan mediante Decreto Supremo
N°2.387, de 10 de noviembre de 1960. EIl Plan Regulador Intercomunal tuvo, asi, la fuerza juridica que lo hizo
obligatorio para todas las municipalidades del area intercomunal. En el orden administrativo, sus disposiciones
se impusieron en todas las urbanizaciones y edificaciones que realizaran particulares o instituciones, y

proporcionaron las bases técnicas generales para los diversos servicios publicos del area del Gran Santiago.

a) Politicas Metropolitanas del Plan Intercomunal de Santiago y principales materias
reguladas desde 1960.

Destacaron las siguientes politicas:

-Crecimiento de la metrépoli basada en los recursos de agua, energia y suelo, en tres lineas de accién
optimizadas y concurrentes: extensién por relleno, rehabilitacién y remodelacién, y satelizacion.

-Zonificacién industrial comprendiendo varios parques industriales exclusivos debidamente integrados a
la ciudad, pero evitando al méaximo la contaminacién atmosférica, dificil de manejar por las
caracteristicas del clima y de la orografia del area.

-Area sub-urbana de enlace entre lo urbano y lo rural, en base de parcelas y equipamientos
metropolitanos, el que debia ser estable, debiendo dirigirse todo crecimiento hacia el interior de la
ciudad, o hacia los diferentes satélites.

-Definicion de una red basica de transporte y vialidad en sus niveles regional, intercomunal y comunal.
-Estructuracién de "Bloques Intercomunales™ autosuficientes, separados por “cufias verdes" estables de

penetracién de la naturaleza y de los accesos regionales, contemplandose un sub-sistema de "Sectores
Intercomunales” tendientes a su coincidencia con comunas mas reducidas.

564 Antecedentes en este punto, a partir de:

-CHILE - DIARIO OFICIAL DE LA REPUBLICA DE CHILE, N°24.829, de 27 de diciembre de 1960, "Ministerio de Obras Publicas aprueba Plan
Intercomunal de Santiago y la Ordenanza respectiva”, pp. 2427-2432.

-PARROCHIA B., Juan, Director de Planeamiento y Urbanismo, Secretario Ejecutivo de la Comisién Asesora Permanente del Supremo Gobierno,
"Necesidad de un Plan de Transporte Metropolitano”, (y otros capitulos sobre Planificacion Metropolitana). En: M.O.P.T.- CHILE, Direccién General de
Obras Publicas - Direccion de Planeamiento y Urbanismo, Departamento de Estudios de Transporte Urbano, Estudio del Sistema de Transporte
Metropolitano de Santiago de Chile, BCEOM-SOFRETU-CADE, mayo de 1968, 126 pags., ilustradas.

-PARROCHIA B., Juan, El Plan Intercomunal y la Metropoli de Santiago, Conferencia dictada a estudiantes del tercer afio de la Carrera de
Arquitectura de la F.A.U. de la Universidad de Chile, en octubre de 1983. (En archivo de M. Isabel Pavez R., 2005).

-PAVEZ R., M. Isabel (compiladora) PARROCHIA, Juan, (autor y co-autor de contenidos), 1994, op. cit.
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-Un sistema jerarquizado de areas verdes y deportivas, comprendiendo desde parques forestales rurales
hasta parques de sectores, coordinados por una red de avenidas-parques, avenidas jardines y caminos
turisticos y panoramicos®®.

-Un sistema de tipo cultural urbano y regional a partir de areas especiales, culturales, histéricas y
monumentos.

-Un sistema de multicentros civicos y comerciales y de esparcimiento, ligados a los centros comunales y
a otras areas de actividad, dentro de la comuna de Santiago.

-Liberacion preferente para peatones, de toda el area central de Santiago, y de otros centros comunales,
estableciendo flujos vehiculares y estacionamientos periféricos a dichos centros de actividad.

-Reservas de suelo para los grandes equipamientos metropolitanos futuros: plantas de aguas servidas,
ferias de abastecimiento, campos universitarios, centros de investigacion, jardines zoolégicos y

botanicos, cementerios, etc.

-Oficina del Plan permanente, para actualizar, perfeccionar, vigilar e impulsar la aplicaciéon del Plan de
acuerdo a los nuevos antecedentes que surgieran en el futuro, manteniendo los valores perdurables.

Se bosquejé un esquema en estrella de siete puntas permitiendo que las "cufias verdes" de la

naturaleza alcanzaran hasta el centro de la ciudad. Estas cufias penetraban por accidentes geograficos como

son los cerros Manquehue, Bosque de Santiago, San Cristdbal, Renca y Colorado; el rio Mapocho y el zanjon de

la Aguada, tanto al occidente como al oriente; o por accidentes artificiales, en base de equipamiento

metropolitano, como fueron el fundo La Laguna y el gran centro de abastecimiento agricola occidental, el

aeropuerto Los Cerrillos, y La Castrina. Para efectos de la descentralizacion de actividades y servicios se

establecid el desarrollo de los Centros Comunales y Culturales y la Zonificacion Industrial y de Areas Verdes.

Para efectos de la orientaciéon del crecimiento de la ciudad se hizo una Zonificaciéon Urbana, la cual tendia

a limitar el area urbana y a dar vida a ciertos sectores. Al andlisis general de la ciudad se agreg6 una discusion

sobre la remodelacion del area céntrica de Santiago, de importancia vital por ser una de las medidas que regula

el crecimiento de las comunas periféricas.

b) Definicion del Area Intercomunal de Santiago 1960-2000
AREA URBANA

Correspondi6é al area determinada por el Limite Urbano del Plano Intercomunal, con un total de 27.000

Has. En ella podrian realizarse todas las edificaciones habitacionales, comerciales, industriales, etc., en

conformidad a las disposiciones de zonificacién establecidas en la reglamentacién del Plan Intercomunal y de los

Planes Reguladores y Ordenanzas Comunales.

565

En este instrumento se sancionaron recién como “Areas Verdes de Uso Publico” los parques de Quinta Normal, Cousifio y Cerro San Cristébal,

entre muchos otros, todos los cuales estaban sufriendo fuertes presiones para ser transformados en areas residenciales, equipamientos o centros
universitarios.
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Fig. 86. Santiago en 1958. Plano base del proyecto intercomunal de Santiago 1960-2000.

Fte.: CHILE - MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Direcciéon de Planeamiento, Departamento de Planos Reguladores, "PLANO
INTERCOMUNAL DE SANTIAGO", firmado por Director Ing. Jorge Kelemen; Jefe Departamento Arqto.Osvaldo Hufe; Jefe Plan
Intercomunal Argto. Juan Honold; Urbanista Argto. Juan Parrochia, (Coleccién de planos de 77 x 55 cm.; Escala Gréafica, (escala
original 1:20.000), impresién blanco y negro, N°2684, D-P, 1958, Instituto Geografico Militar. [En archivo de Juan Parrochia
Beguin, 2005].
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AREA SUBURBANA

A través de la zonificacién sub-urbana, se regularia el crecimiento del Gran Santiago, aprovechando las
condiciones propias de los terrenos. Asi, con el objeto de mantener la produccidn intensiva, se fijé dimensiones
limites para la subdivisiéon en parcelas, y se destiné a areas de forestaciéon las zonas de deficiente calidad
agricola.

Se defini6 como tal a las areas comprendidas entre el limite urbano antes sefialado, y el limite sub-
urbano con un total de 17.000 Has.

El &rea sub-urbana rodeaba al area urbana en casi todo el perimetro del Gran Santiago, manteniendo un
cinturén verde que separaba el continuo urbanizado de la zona agricola de la region.

Se propuso las siguientes zonas en el area suburbana:

-Parcelas agricolas (5.000-15.000 m?) °%®; Reservas forestales®’; Reservas agricolas®®; Areas

especiales®®.

Para el célculo de la capacidad demografica se consider6 un 20% menos en el area urbana, a fin de
dejar un margen para la futura oferta, variaciones de la demanda u otras eventualidades. Dicha superficie,
sobre la base de una densidad de 144 habitantes por Ha., permitiria una capacidad de 3.110.000 habitantes. A
ello se agregd una poblacién sub-urbana, a partir de una densidad aproximada de 10 habitantes por Ha., de
170.000 habitantes. El total urbano y sub-urbano sumg, en esta previsién, 3.280.000 habitantes.

Suponiendo una reestructuracién de la zona central sobre la base de remodelaciones y reconstrucciones
en todas las comunas, se estimd un incremento de la densidad en un 52%, lo que daria un valor de 220
Hab./Ha. Luego, 21.600 Has. (conteniendo 20% de oferta libre), permitirian con dicha densidad, 4.752.000
habitantes, a los que se agregaron los 170.000 habitantes del &area sub-urbana, totalizando 4.922.000
habitantes. Se concluyé en esta proyeccion que la capacidad urbana y sub-urbana podrian llegar a un namero

de 5 millones de habitantes.

AREA RURAL

Estaba fuera de los limites sub-urbanos, y destinada a la agricultura; su régimen de conservacion se
regulé por la Ley 7747 (Ley Econdmica) y por el Reglamento de Parcelaciones Agricolas (Decreto N°319, de 25
de mayo de 1954). Las subdivisiones de los predios agricolas no podrian ser inferiores a 15 Has.
- Reservas Forestales Rurales [Ver areas verdes].

c) Zonificacion y uso del suelo del Plan Intercomunal de Santiago 1960-2000

566 Con dimensiones minimas de 5.000 n?y de 15.000 n?. En ellas sélo se permitiria levantar las construcciones necesarias para la explotacién

agricola del inmueble y la vivienda de su propietario y de sus inquilinos o trabajadores, las que no podrian ocupar mas del 8% y del 3%, para las
parcelas de 5.000 y 15.000 m? respectivamente.

567 Destinadas a forestaciéon, no podrian subdividirse, salvo las destinadas a parcelas forestales no inferiores a 5 Has., y que en lo demas
cumplieran con las disposiciones del articulo 4° del Reglamento de Parcelaciones Agricolas (Decreto 319, de 25 de mayo de 1954).

568 Eran areas agricolas comprendidas entre los Limites Urbano y Suburbano. Correspondian a terrenos de buena calidad agricola, ubicados en las
inmediaciones de la ciudad. Se mantendria su destinacién mientras el desarrollo urbano no justificara ampliamente el cambio de esa funcién. No
podian subdividirse en parcelas de una superficie inferior a 15 Has.
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INDUSTRIAS

Se concentraba en la capital el 50 % de los establecimientos industriales del pais, y el 50 % de ellos
estaban ubicados en las comunas centrales (Santiago, San Miguel, Quinta Normal, etc.).

Se propuso liberar las zonas residenciales de la industria del tipo mas peligroso y molesto; ordenar y
encauzar el abastecimiento de las materias primas para la industria y su distribucién, sobre la base de
aprovechar las vias importantes de caracter intercomunal y liberando las vias de los sectores residenciales;
agrupar, en sectores alejados de los barrios residenciales y en situacién favorable a la ventilacién, las industrias
que producian humo y malos olores; descentralizar ciertas industrias radicandolas en otros nucleos urbanos de
la Regidn de Santiago.

En colaboracion con el Departamento de Higiene del Servicio Nacional de Salud, se elaboré una
clasificacién de las industrias en tres tipos®’°: peligrosas, molestas, e inofensivas. En base de ello, y teniendo en
consideracién la natural movilidad de la industria (se habia constatado un desplazamiento equivalente al 40 %
del nimero total de ellas hacia las comunas periféricas entre los afios 1951 y 1958), se estableci6 las siguientes

zZonas:

-Zonas Industriales Peligrosas:

Ubicadas fuera del Limite Urbano, en areas rurales, previa autorizaciéon de los organismos competentes. Las instala-
ciones de la industria deberian estar rodeadas por una franja de 300 m de terreno libre, medidos desde el limite de
dichas instalaciones. Esta faja deberia ser de propiedad de la industria y en ella queddé prohibida la construcciéon de
habitaciones, excepto aquellas destinadas a cuidadores o personal que efectuara trabajos de emergencia. El ancho de la
franja podria variar cuando las circunstancias asi lo aconsejaran.

-Zonas Industriales Intercomunales®™*:

(Zona Exclusiva). En ellas se ubicarian las industrias molestas. Las inofensivas y las casas-habitacion que en estas
zonas se construyeran lo harian a su propio riesgo, sin derecho a posterior reclamo, lo que se dejaria estipulado en las
respectivas inscripciones de Bienes Raices y en las patentes o autorizaciones otorgadas por las Municipalidades u otros
organismos. Para las nuevas urbanizaciones y construcciones regirian las siguientes disposiciones: superficie predial
minima de 1.500 m?; antejardines minimos de 10 m frente a las vias intercomunales, y de 5 m en las demaés calles, y 5
m de distancia minima a las medianeras.

569 Estaban destinadas a fines especificos tales como aerédromos (civiles, militares, comerciales o deportivos), campos militares, sanatorios, areas

de turismo o balnearios, areas de interés histérico, etc. En el Plano de Zonificacién se reservaron areas para establecer cementerios en las Comunas
de Las Condes, La Cisterna y Quilicura.

570 La clasificacion instaurada en 1958/60 fue: Industrias Peligrosas: aquellas que por la indole peligrosa, explosiva o nociva de sus instalaciones,
materias primas, productos intermedios, o productos finales, pueden llegar a causar dafio de caracter catastréfico a la salud o a la propiedad, en un
area que excede considerablemente los limites de su propio predio. Industrias Molestas: aquellas cuyo proceso de fabricacién o almacenamiento de
materias primas o productos finales, pueden ocasionalmente causar dafios a la salud o a la propiedad, y que normalmente quedan circunscritos al
predio de la propia industria; o bien, aquellas que puedan atraer moscas o roedores, producir ruidos o vibraciones, desprender olores, humos o
polvo, provocar excesivas concentraciones de transito o estacionamiento en las vias de uso publico, causando con ello molestias que se prolonguen a
cualquier periodo del dia o de la noche. Industrias Inofensivas: aquellas que no producen dafios ni molestias al resto de la comunidad.

571 Las normas establecidas para la las zonas industriales fueron: Las industrias existentes instaladas fuera de su zona correspondiente no podrian
ampliarse, modificarse ni cambiar de ubicacién dentro de la misma zona; para dichos efectos deberian trasladarse a la zona correspondiente. / La
zona industrial intercomunal ubicada al N. de Santiago (Quilicura, Renca y Conchali), estaria destinada a industrias fumigenas. / Los talleres
artesanales definidos por la Ley de Rentas Municipales (Ley 11.074), podrian ubicarse en cualquier zona industrial, y serian considerados como una
industria mas para todos los efectos de la clasificaciéon o zonificacién. Los talleres inofensivos y con max. 10 operarios y las panaderias y pastelerias
con max. 20 obreros, se podrian ubicar en los sectores comerciales de cualquier tipo de zona. / Las bodegas peligrosas, molestas e inofensivas, se
emplazarian en las zonas correspondientes. / La aplicaciéon de la zonificaciéon del Plano Regulador era materia propia de la Direccion de Obras
Municipales respectiva. La clasificacion de industrias era materia del D. de Higiene Industrial del SNS; en el caso de divergencias entre ambos
organismos, resolveria la Direccién de Planeamiento del M.O.P. / Previamente a la autorizacién municipal para la instalaciéon de una industria, esta
debia ser clasificada por el D. de Higiene Industrial del Ministerio de Salud Publica y Previsién Social. / Las industrias molestas podrian ser
reclasificadas como inofensivas si a juicio del D. de Higiene Industrial del S.N.S. sus procesos de fabricacién, de acuerdo a nuevas técnicas, ya no
ofrecieran riesgo ni molestias a la comunidad.
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Fig. 87. Plano: Area Suburbana

Fte.: CHILE - MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Direcciéon de Planeamiento, Departamento de Planos Reguladores, "PLANO
INTERCOMUNAL DE SANTIAGO", firmado por Director Ing. Jorge Kelemen; Jefe Departamento Arqto.Osvaldo Hufe; Jefe Plan
Intercomunal Argto. Juan Honold; Urbanista Argto. Juan Parrochia, (Coleccién de planos de 77 x 55 cm.; Escala Gréafica, (escala
original 1:20.000), impresiéon en colores en su mayoria sobre plano base blanco y negro, N°2684, D-P, 1958, Instituto
Geogréfico Militar. (En archivo de Juan Parrochia Beguin, 2005).
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-Zonas Mixtas con Industrias Molestas:

(Zona Congelada). Aquellas en que habia una cierta concentracién de industrias molestas, pero donde no se consultaba
su desarrollo. Las existentes podrian ampliarse o mejorarse. Podrian instalarse en ellas las industrias inofensivas sin
limitacion. Las casas-habitacién renunciarian a todo reclamo por las molestias producidas entre las 7 y las 19 horas, de

los dias habiles.

-Zonas Mixtas con Industrias Inofensivas:

Eran las zonas residenciales en que existian industrias inofensivas (no ocupando mas de un 40 % de la superficie),
cuyos limites estaban determinados por el PRIS, y en las cuales se permitiria el establecimiento de nuevas industrias
inofensivas Unicamente en las microzonas que para tal efecto deberian determinar los Planos Reguladores Comunales.
Fuera de las microzonas no seria permitido ningln tipo de nuevas industrias. Las microzonas o sectores destinados
exclusivamente a la instalaciéon de industrias inofensivas se determinarian en concordancia con la planificacion de cada
barrio o unidades vecinales en que se emplazaran.

AREAS VERDES

Se establecié un conjunto de areas verdes de uso publico destinadas al esparcimiento de la poblacién y
al saneamiento ambiental, en las cuales no se podrian ejecutar construcciones, salvo aquellas destinadas a
complementar las funciones de esas areas y que deberian, en todo caso, ser autorizadas por la Municipalidad
respectiva y por la Direccion de Planeamiento del M.O.P. Se exceptud de esta autorizacion a las edificaciones en
Reservas Rurales y las areas de Reservas Suburbanas, para las que regirian las disposiciones sefialadas en lo
referido a Areas Rurales y Suburbanas.

En el Plano Intercomunal, el sistema de Areas Verdes estaba formado fundamentalmente por:

-Reservas Forestales Rurales: areas rurales inmediatas a la ciudad, destinadas a plantaciones de arboles

y matorrales. En general especies que se adaptaran a las condiciones naturales del terreno. Los limites
|572

de estas areas estaban sefialados en el Plano de Zonificacién Intercomunal

-Reservas Agricolas y Forestales Suburbanas: comprendian terrenos agricolas y ganaderos que

conservarian su utilizacién y areas destinadas a reservas forestales (estaban distribuidas en superficies
de 300 a 800 hectareas)®"®

-Parques Intercomunales: areas verdes que contaban, ademas, con espacios destinados a reuniones
juegos, deportes, y otros, y se distribuyeron en cada cuadrante urbano, con superficies entre 30 y 100
hectéareas al servicio de las poblaciones de amplios sectores de la ciudad, inclusive dos o mas comunas,

y que, en ocasidn de exposiciones, fiestas tradicionales, etc., contaban con afluencia de personas de
toda el area metropolitana®“. Representaron un total de 1.572 hectéreas declaradas bienes nacionales
de uso publico.

-Pargues Comunales: eran areas verdes que, en general, tenian una extensién entre 8 y 15 Has.,

servirian especialmente a una comuna o a determinados barrios de la misma. Sus caracteristicas eran
similares a los Parques Intercomunales, pero su zona de influencia era mas reducida. Se emplazaron en
barrios populosos con edificaciones insalubres, como también en sitios eriazos, ademas de confirmarse el

572 Ellas fueron: Reserva Forestal Oriente, que comprendia una faja entre las cotas 900 y 1.000 de la precordillera de Los Andes, abarcando desde
Las Condes, por el norte, hasta los Cerros de La Puntilla de Pirque, por el sur. / Reserva Forestal Norte, que comprendia el Cerro Manquehue y otros
cerros vecinos sefialados en el Plano de Zonificaciéon. / Reserva Forestal Poniente, que comprendia la cuenca del Rio Mapocho, desde el Estero de
Lampa y los faldeos de los Cerros Amapola, Lo Aguirre, Bandera, Puntilla de los Vientos, Cerro Ratones, y el area de morrenas de Lo Prado Abajo. /
Reserva Forestal Sur, que comprendia los Cerros de Chena, Cerro Negro y Cerro Las Cabras en los Bajos de Mena, etc.

578 Zona Quilicura — Renca - Barrancas. / Zona Barrancas - Maipu. / Zona San Bernardo. / Zona La Granja. / Zona Puente Alto. / Zona Nufioa - La
Reina. / Zona Apoquindo - Las Condes. / Zona cerro Alvarado. / Zona Manquehue - San Cristébal.

574 Ellas fueron (se cita nombre en 1958): C. de Conchali: Sector Avenida Dorsal, con 44 Has. / C. de Quinta Normal, area de 52 Has. / C. de
Santiago: Parque Cousifio, con 140 Has. / C. de Santiago: Quinta Normal, con 100 Has. / C. de San Miguel: Sector Ochagavia, con 36 Has. / C. de
San Miguel: Est. La Castrina, con 104 Has. / C. de Nufioa: Country Club, con 60 Has. / C. de Santiago — Conchali - Las Condes: Cerro San
Cristébal, con 252 Has. / C. de Las Condes: Club de Golf, con 64 Has. / Y, ademas: Cuenca del rio Mapocho, con una superficie aproximada de
690 Has. / Cuenca del rio Maipo, frente a Puente Alto, con una superficie aproximada de 30 Has.
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destino de varios parques existentes®”>. Representaron un total de 354 hectareas declaradas bienes
nacionales de uso publico.

-Avenidas Pargues (Se detallaron en el capitulo referido a Vialidad. Vid. Supra).
-Areas Especiales: Areas verdes existentes de propiedad publica o privada, de uso controlado o
restringido: Areas Deportivas: Estadio Nacional, Club Hipico,Hip6dromo, Estadio Colo-Colo, etc. /

Parques Privados: Parque Vifia Macul, Lo Hermida, Balneario Apoquindo, etc.

-Areas de Interés Histérico y Cultural: Convento Los Dominicos, en Apoquindo; Iglesia y Gruta de
Lourdes, etc.

CENTROS COMUNALES Y OTROS SERVICIOS

El PRIS promovié el desarrollo de Centros Comunales de maxima autonomia. Se establecié un sistema
policéntrico de centros comunales equilibradamente distribuidos (seis de ellos se encuentran sobre, o muy
préximos al anillo A. Vespucio). Algunos coincidieron con centros comunales existentes; en todo caso, los sitios
precisos serian definidos por las respectivas Municipalidades. Complementariamente se pretendia obtener una
buena distribucion de servicios, mercados distribuidores, estaciones de buses rurales, cementerios, etc.

VIVIENDAS

Se estableci6 zonas de habitacién econdmica, autoconstruccion de viviendas, mixtas de viviendas e

industrias, y residenciales.

d) Estructura vial existente y propuesta

La disposicion radial de los caminos de acceso a la metrépoli conducia toda la circulacién hacia el centro
de la ciudad; no existia un sistema vial distribuidor que evitara tal concentraciéon, ademas, las vias radiales
atravesaban areas densamente pobladas.

El movimiento de las comunas entre si, respondia a las relaciones entre vivienda y trabajo de caracter
industrial, comprometia el mayor porcentaje de la poblacién activa y se realizaba pasando por el centro de la
ciudad en donde era mas dificil y caro ensanchar las vias existentes o habilitar nuevas.

El Plan Intercomunal de Santiago 1960-2000 consulté la creacion de "Blogues Urbanos" que
representaron agrupaciones de comunas estrechamente relacionadas entre si, formando una clara unidad.

Estos bloques no guardaban relacién con la division administrativa comunal de la época.

575 Se establecio las siguientes areas (se cita denominacion en 1958): C. de Conchali: Dorsal - El Salto, 11 Has. / C. de Santiago: Cerro Blanco, 18

Has. / C. de Conchali: Independencia, 12 Has. / C. de Conchali: Dgo. Santa Maria, 8 Has. / C. de Quilicura: area de 8 Has. / C. de Renca: area de 14
Has. / C. de Quinta Normal: Parque Lo Franco, 4 Has. / C. de Quinta Normal: Cerro Navia, 8 Has. / C. de Quinta Normal: Estadio Municipal, 4 Has. /
C. de Santiago: Cerro Santa Lucia, 5 Has. / C. de Santiago: Sector San Pablo, 10 Has. / C. de Santiago: La Palma, 12 Has. / C. de Santiago: San
Joaquin, 10 Has. / C. de Santiago: Sector Av. Matta Sur, 8 Has. / C. de Santiago: Sector 10 de Julio, 8 Has. / C. de Barrancas: area de 12 Has. / C.
de La Cisterna: area de 10 Has. / C. de La Cisterna: Lo Valledor Sur, 10 Has. / C. de La Cisterna: La Blanca, 16 Has. / C. de La Cisterna: Av.
Progreso, 12 Has. / C. de San Bernardo: area de 8 Has. / C. de San Miguel: La Feria, 8 Has. / C. de San Miguel: Ciudad del Nifio, 10 Has. / C. de San
Miguel: La Legua, 12 Has. / C. de La Granja: area de 8 Has. / C. de La Florida: area de 10 Has. / C. de La Florida: Las Mercedes, 10 Has. / C. de
Puente Alto: area de 8 Has. / C. de Nufioa: Simén Bolivar, 10 Has. / C. de Nufioa: Santa Julia, 14 Has. / C. de Nufioa: Escuela Agricola, 12 Has. / C.
de Providencia: Antonio Varas, 16 Has. / C. de Las Condes: Lo Saldes, 16 Has. / C. de Maipu: area de 12 Has.
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Respecto de los accesos de la metrépoli, se adopté un plan radioconcéntrico de arterias, las cuales ya no
cortarian las areas densamente pobladas, sino que se introducirian entre los "Bloques Intercomunales”
previstos.

Los trazados de las arterias sefialadas en el Plano de Zonificacion General, fueron los siguientes:

CARRETERAS DE ACCESO AL GRAN SANTIAGO

-Carretera Panamericana®’®; -Ochagavia®’; -Camino a San Antonio (Avda. P. Aguirre Cerda)®’®; -Camino

a Lonquén®”® ; -Camino a Valparaiso, por Lo Prado®®; -Camino Macul - Las Vizcachas®®; -Avenida Vicufia

Mackenna®®.
ANILLOS DE CIRCUNVALACION DE LAS COMUNAS PERIFERICAS

-Anillo Exterior [Circunvalacién Américo Vespucio, cuyo arco poniente se amplia para acercarse al nuevo
aeropuerto internacional en Pudahuel]®®3.

Atravesaria las comunas de Nufioa, La Reina, La Florida, La Granja, La Cisterna, Maipu, Barrancas,
Renca, Quilicura, Conchali y Las Condes. Empalmaria las Carreteras Regionales y Nacionales que, en
forma radial, penetraran en el Gran Santiago, y distribuiria su transito hacia las diversas zonas;
estableceria un nexo entre las comunas que atravesaba, evitando las areas congestionadas del centro de
la ciudad.

-Anillo Dorsal®®

Pasaria por las siguientes calles y atravesaria las comunas por tramos existentes, o que, en el futuro, se
abrieran en ellas: Pedro de Valdivia (Nufioa — Providencia). / Camino Departamental (La Florida - San
Miguel). / Avda.Suiza - Las Rejas (Maipu). / Jujuy- Lo Espinoza - Los Suspiros (Quinta Normal). / Bravo
de Saravia (Renca). / Romay 14 La Fama (Conchali). / Pedro Donoso - Av. Las Torres (Conchali).

SISTEMA DE DISTRIBUCION INTERMEDIO

Trazado adaptado a la ortogonalidad de las calles de la ciudad, comprendiendo vias existentes y algunas
proyectadas®®. Se previ6, para cuando el incremento del transito asi lo justificara, la habilitacién de una
autopista de doble calzada sobre el lecho del rio Mapocho, previa regularizacién del cauce.

-Anillo intermedio

576 Acceso Norte, dividido en dos ramas: la primera desde el Costado N. de Estacién Renca al rio Mapocho, frente a la calle Walker Martinez, 60 m;

y la segunda, desde Huechuraba hasta el Rio Mapocho, frente al Puente Bulnes, con un ancho de 60 m / Sector Urbano, desde el rio Mapocho hasta
la Av. San Joaquin (Avda.Walker Martinez, Roble y General Valasquez) 50 m, y Av. Norte-Sur, por Manuel Rodriguez, Castro y Vial, con 80 m de
ancho. / Sector Sur, desde San Joaquin, hasta Av. Colén en San Bernardo, 100 m / Acceso Sur, desde Avda. Colén, hasta empalmar con el
Longitudinal al Sur de Nos, 60 m.

577 Desde Av. San Joaquin, en la Comuna de San Miguel, hasta el empalme con la Carretera Panamericana, al Sur de Lo Espejo, 60 m.

578 Desde el Paso Bajo Nivel con el Ferrocarril Longitudinal (Puente Melipilla) hasta el cruce del camino a Lonquén, 40 m / Desde el cruce del
camino a Lonquén, hasta su empalme con el camino a Valparaiso en Padre Hurtado, 40 m.

57 Desde Cerrillos al Sur-Poniente, 50 m.

Desde el cruce con el camino Los Pajaritos, en el sector Las Rejas, hacia el Poniente, 60 m.

José Pedro Alessandri, desde Avda. Irarrdzabal, hasta Punta de Rieles, 30 m / Desde Punta de Rieles, hasta el Camino Departamental, 30
metros. / Tramo final, desde el Camino Departamental hasta las Vizcachas, 40 m.

582 Desde Avda. Rodrigo de Araya hasta Walker Martinez, 45 m. Incluia la faja que ocupaba el ferrocarril a Puente Alto. / Desde Walker Martinez
hasta la Plaza de Puente Alto, 50 m / Circunvalacién por el Poniente de Puente Alto, hasta el cruce con el camino Longitudinal Sur, 40 m.

583 Tramos existentes: Américo Vespucio (Las Condes); Avenidas Ossa, Egafia, Munita Infante (Nufioa); Manuel Rodriguez (La Granja); Manuel
Rodriguez y Progreso (La Cisterna). Detalles: Para el tramo que atraviesa las Comunas de Maipu, Las Barrancas, Renca, Quilicura, Conchali y Las
Condes (limitada en esta Gltima en la Avda. Fco. Bilbao), 60 m / En el tramo correspondiente a la Comuna de Nufioa, desde Fco. Bilbao por el norte,
hasta el Camino Lo Hermida, por el sur, 50 m / Para el tramo que se desarrolla al sur del camino de Lo Hermida hasta el limite de las Comunas de
Nufioa y La Florida, 60 m / En el sector correspondiente a las Comunas de La Florida y La Granja, hasta la calle Juan Luis Fuentes, 60 m / En la
Comuna de La Cisterna, desde la calle antes citada, hasta el Camino Ochagavia, 50 m / Para el tramo comprendido entre el Camino Ochagavia, y el
limite con la Comuna de Maipt, 60 m.

584 Detalles: Providencia y Nufioa, 30 m / La Florida y San Miguel, 30 m / Maipa, 34 m / Quinta Normal, 34 m / Renca, 60 m / Conchali, 60 m.

585 Al norte, por las arterias existentes contiguas al rio Mapocho (Av. Santa Maria, Bellavista y Parque Forestal); al oriente, por Av. Vicufa
Mackenna; al sur, por la proyectada Av. del Zanjon de la Aguada y su prolongacién por las calles Pintor Cicarelli y Rodrigo de Araya; al poniente, por
la Av. General Velasquez y su prolongacién hacia el norte a través de las Comunas de Quinta Normal y Renca; dentro de la Comuna de Santiago se
definié un Anillo de Circunvalacién Interior, el cual utilizaria las arterias existentes con los mejoramientos adecuados al caso. Su disposicion,
aproximadamente rectangular, cuya cabecera norte correria paralela al Anillo de Circunvalacién Intermedio, superponiéndose a este por el Oriente,
utilizaria las siguientes calles: Costanera Sur - M. Rodriguez; Av. Matta - Sta. Rosa - Mac lver (Parte oriente podria utilizar V. Mackenna).
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Rodea casi toda la C. de Santiago, por existir dentro de esta, la posibilidad de construir un anillo interior,
el cual no ha sido totalmente definido. Detalle: Avda. Costanera Norte [del rio Mapocho]®®®; Avda.
Oriente (Vicufia Mackenna)®®; Avenida Sur®®®; Avda. Poniente®®°.

VIAS RADIALES INTERCOMUNALES (COMPLEMENTARIAS DEL SISTEMA)
-Vias entre 20 y 60 m de perfil®®.

AVENIDAS PARQUES

Avenidas entre 60 y 100 m de perfil, con una o dos calzadas para transito lento contiguas a una franja
de area verde -continua o discontinua-, con arboledas, jardines y juegos para nifios. Estas avenidas
relacionaban generalmente dos o mas Parques Comunales con las areas especiales®™.

CAMINOS TURISTICOS
En el sector oriente del Gran Santiago se establecié un camino atravesando las comunas de Puente Alto,
La Florida, Nufioa, Las Condes, y que se extenderia desde Las Vizcachas, por el sur, hasta el Cerro Alvarado,

por el norte.

De esta forma, y vistos los antecedentes expuestos en la Primera Parte, se puede apreciar hoy que los
proyectos de planificacién urbana y regional para Santiago 1929 —1979 vy los conceptos expresados en ellos,
muestran elementos de continuidad a través del tiempo en la intervencién directriz para el crecimiento y

desarrollo de la ciudad.

586 Tramo que se extiende desde su interseccién con el camino Valparaiso, en Pudahuel, hasta el puente Manuel Rodriguez, 60 metros. (Se tomara
este tramo como el acceso a Pudahuel, desde el cruce con el Longitudinal Norte hasta cruce Camino Lo Prado). / Entre el puente M. Rodriguez hasta
el puente del Arzobispo (comprende las actuales calles Zenteno y Bellavista), 25 m / Entre el Puente del Arzobispo hasta su interseccién con la
prolongaciéon de la Avda. Bellavista, 30 metros. / Desde la interseccién de las Avdas. Bellavista y Santa Maria, hasta su empalme con la
prolongacion de la Avda. Lo Saldes hacia el poniente a través del rio Mapocho, 30 m. Como via de complementacion en el sector central de la Avda.
antes sefialada, se consultan las actuales Avdas. Borgofio, Artesanos y Bellavista ensanchadas a 30 m.

587 Desde Plaza Italia, hasta el Ferrocarril de Circunvalacién, 40 metros. / Desde el Ferrocarril de Circunvalacién hasta la Avda. Rodrigo de Araya,
45 metros.

588 Entre la Avda. Pedro Aguirre Cerda y el Ferrocarril Longitudinal, 33 metros de calzadas, su trazado era contiguo al Parque Isabel Riquelme. /
Entre el Ferrocarril Longitudinal y la Avda. Santa Rosa, correria paralela a dicho ferrocarril, con un ancho de 33 metros para sus calzadas. / Entre la
Avda. Santa Rosa y Vicufia Mackenna se bifurcaba en dos ramas: la primera continua por la calle Pintor Cicarelli, ensanchada a 40 metros, y la
segunda, correria paralela al Ferrocarril de Circunvalacién, con un ancho de 33 metros para sus calzadas, medidas desde la linea férrea al sur.

589 Constituida por las Avdas. Walker Martinez, Coronel Robles, Apéstol Santiago y General Velasquez, ensanchadas a 50 metros. Se extenderia
desde el rio Mapocho por el norte, hasta su interseccién con la Avda. P. Aguirre Cerda, por el sur.

590 Gran Avenida, 30 m / Sta. Rosa (San Miguel y La Granja) 30 m, (mas 5 m de antejardin a cada lado); 40 m, (entre Av. Manuel Rodriguez y
Camino El Mariscal). / Av. Sur (Nufioa); 40 m. / Prolongacién Avenida Sur hasta Bellavista, 60 m (ver Avenidas-Parque). / Avda. Irarrazabal, 34 m
(entre Bustamante y Plaza Nufioa). / Av. Simén Bolivar, 20 m. / Av. Diagonal Oriente, 25 m, (mas 5 m de antejardin, de Manuel Montt al E.) (entre
M. Montt y V. Mackenna). / Av. F. Bilbao, 25 m (al E. de Av. Holanda y 20 m al poniente de ella). / Rancagua y Alférez Real, 20 m (auxiliareas de la
anterior). / Av. E. Yanez, 20 m (calle Valenzuela Castillo, 20 m, auxiliar de la anterior). / Avs. Providencia y Apoquindo, 32 m. / Av. Lo Saldes, 75 m,
(a excepcién de tramo Club de Golf). / Av. Tajamar, 85 m (contigua area arborizada del rio Mapocho). / Av. Vitacura, 25 m / Recoleta, 30 m / Av. El
Salto, 30 m / Av. Independencia, 30 m / Av. F. Vivaceta, 35 m / Calle Mapocho (desde Quinta Normal al 0.), 30 m / Calle Carrascal, 30 m / Av. J.
Joaquin Pérez, 20 m / Calle San Pablo (Quinta Normal al O.), 35 m / Calle San Pablo (en Santiago, desde Villasana a Matucana), 35 m / Calle Santo
Domingo (desde Matucana al O.), 20 m / Av. Imperial (Quinta Normal al O.), 30 m / Cinco de Abril (Santiago y Maipt), 40 m / Camino Los
Pajaritos, 40 m / Las Rejas (Santiago, Maipu) 34 m / Las Rejas y S. Valdovinos (Barrancas y Quinta Normal), 30 m.

591 Se incluy6 las siguientes avenidas: terrenos destinados anteriormente a la Carretera Panamericana en las comunas de La Cisterna y San Miguel,
y su prolongacién en la comuna de Santiago, en el tramo comprendido desde el Parque Cousifio por el N. hasta la prolongacién hacia el O. de la Av.
Isabel La Catdlica en la comuna de La Cisterna; ancho de 100 m / Gran Avenida. Desde el Ferrocarril de Circunvalacién por el N., hasta la calle
Salesianos por el S.; ancho de 60 m. / Parque |. Riquelme. Desde V. Mackenna por el E., hasta Pedro Aguirre C., por el O. Su trazado estaba
determinado por el plano correspondiente, elaborado por la Municipalidad de San Miguel. / Av. que uniria el Estadio Nacional, Estadio Colo-Colo y el
Parque Intercomunal N°6 (La Castrina); ancho de 60 m / Av. que unia el extremo E. del Parque I. Riquelme, desde V. Mackenna hasta el Parque de
la Vifia Macul por el E.; ancho de 60 m / Av. que une el extremo O. del Parque |. Riquelme desde Pedro Aguirre C. hasta el Camino Los Pajaritos;
ancho de 60 m, de acuerdo al anteproyecto del Plan Regulador de la Comuna de Maipu. / Av. Dorsal. Desde la comuna de Conchali y su prolongacién
hacia el O. a través de la comuna de Renca hasta la ribera N. del rio Mapocho; ancho de 60 m / Av. Tobalaba. Desde el rio Mapocho por el N., hasta
el Camino Departamental por el S. / Av. Manquehue. En la comuna de Las Condes, desde el rio Mapocho por el N., hasta el Parque Intercomunal N°7
por el S. / Av. F. Bilbao. Desde Av. Manquehue, por el O., hasta el area futura del cementerio en la Comuna de Las Condes, por el E. / Diagonal
proyectada en el Plano Regulador de Nufioa, desde el parque de la Vifia Macul, por el E., su prolongacién hacia el O. a través de la Av. Sur y la bifur-
cacion de estas, a través de la Av. Matta y el Parque Bustamante. / Nuevo Camino a Valparaiso por Lo Prado en el tramo comprendido entre la Av.
Ecuador, por el E., y el cruce del rio Mapocho, por el O. (corre paralela al futuro camino Lo Prado por el lado N.). Se consulté una faja destinada a
area verde y calle de transito local de 70 m de ancho, al N. de la faja destinada a dicha carretera.
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Fig.88. Plano: Vialidad

Fte.: CHILE - MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Direccion de Planeamiento, Departamento de Planos
Reguladores, "PLANO INTERCOMUNAL DE SANTIAGO", firmado por Director Ing. Jorge Kelemen; Jefe
Departamento Arqto.Osvaldo Hufe; Jefe Plan Intercomunal Arqto. Juan Honold; Urbanista Arqto. Juan
Parrochia, (Coleccién de planos de 77 x 55 cm.; Escala Gréfica, (escala original 1:20.000), impresién en colores
en su mayoria sobre plano base blanco y negro, N°3138, D-P, 1958, Instituto Geogréafico Militar. (En archivo de
Juan Parrochia Beguin, 2005).
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Fig.89.

Cruce de Carretera Panamericana Norte,
Avenida Parque Isabel Riquelme, y las Avenidas
Pedro Aguirre Cerda y San Joaquin. Este tipo de
cruce se consulté en todas las conjunciones en
avenidas y carreteras de importancia.

Fig.90.

En el limite de las Comunas de Santiago y San
Miguel, se mostraba el inicio de la formacién de
la Avenida Parque Isabel Riquelme, a lo largo
del Zanjén de la Aguada. Los pasos sobre nivel
corresponden a las Avenidas San Diego y Santa
Rosa.

Fig.91.

Avenida Norte-Sur en el sector de la calle
Manuel Rodriguez de Santiago, una de las
proposiciones viales que se consultaron para
descongestionar el transito del area central.

Nota: Primeras perspectivas - destacando obras viales- que mostraron al publico especializado como seria la

ciudad del futuro ya en construccién.

Fte.: REVISTA DE LA CONSTRUCCION N°6, "Plan Intercomunal de Santiago", noviembre de 1962, pp.34-37, dibujos de Carlos

Martner.

224



Proceso de Planificacién Metropolitana y Regional 1950-1979

:nn. p.ﬂ.puua.
Llllhﬂ'i I:I'Htl!‘- 1

Ti _F"".'-‘l-w'l :JI'IM-1I”I\4P\‘|L ﬂmr' Qlf Frh "_er

' 19

= CHILE

MMIETEAID %ﬁﬂ PUBLICAS - " i

CO0H DE PLAN T0- OF CE F HEGULADORES
& ML N i R =
] = i | =Py

Fig.92-A. Plano: Vivienda - Area Suburbana - Centros Civicos - Vialidad - Industrias - Areas verdes,
(sobre plano base).
Fte.: CHILE -MOP, Direccién de Planeamiento, Departamento de Planos Reguladores, "PLANO INTERCOMUNAL DE SANTIAGO",
firmado por Director Ing. Jorge Kelemen; Jefe Departamento Arqto.Osvaldo Hufe; Jefe Plan Intercomunal Arqto. Juan Honold;
Urbanista Arqto. Juan Parrochia, (Coleccién de planos de 77 x 55 cm.; Escala Gréfica, (escala original 1:20.000), impresién en
colores sobre plano base blanco y negro, 1958, Instituto Geografico Militar. [En archivo de Juan Parrochia Beguin, 2005].
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Fig.92-B. Plano: Vivienda - Area Suburbana - Centros Civicos — Vialidad - Industrias - Areas Verdes,
(sobre campo blanco).

Fte.: CHILE - MOP, Direccién de Planeamiento, Departamento de Planos Reguladores, "PLANO INTERCOMUNAL DE SANTIAGO",
firmado por Director Ing. Jorge Kelemen; Jefe Departamento Arqto.Osvaldo Hufe; Jefe Plan Intercomunal Arqto. Juan Honold;
Urbanista Arqto. Juan Parrochia, (Coleccién de planos de 77 x 55 cm.; Escala Gréfica, (escala original 1:20.000), impresion en
colores sin plano base, 1958, Instituto Geografico Militar. ([n archivo de Juan Parrochia Beguin, 2005].
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CUADRO N° 13. ENSAYOS Y PROYECTOS DE PLANIFICACION URBANA Y REGIONAL PARA SANTIAGO EN LOS
PERIODOS 1929-1949 Y 1950-1979.

Afio COMUNA DE SANTIAGO INTERCOMUNA DE REGION DE SANTIAGO
Autor/es SANTIAGO
1929/30 Varias recomendaciones.

ENSAYO J. Lambert
(Planos perdidos)

Contra diagonales y E. 4
Verdes Mov. Moderno

1930

"Com. Stgo. Estudio del

ENSAYOS futuro Ensanche" (6 diag.)
Karl Brunner "C. de Stgo. Plano de Vias
(12 Misién) de Tréansito"(12 diags.)
Varias recomendacioneg”
Via Norte-sur; cobro de la
plusvalia a los
beneficiarios detbras.
1932 Varias recomendaciones Varias recom€ndaciones. Varias recomendaciones
ENSAYO en informe Tener presgénte los para un mejor enlace al

Mufioz M. y otros
(Planos perdidos)

de 18 péags. Contra
diagonales
y E. Verdes Esc. MMM.| V¥

cambigg’en el continente
Coordinacion vial entre

puerto de San Antonio y
areas de cultivos, y al
puerto de Valparaiso.

1934 "Plano Oficial de
APROBADO Urbanizacion" de la /
en 1939 Comuna de Santiago.
hastal989 Micro-urbanismo aumenta
K. Brunner la conexidad conectividad
(22 Mision) a partir de lo existente (3
diagonales) Gran
diversidad de Espaciop
Verdes diferenciados.| |
1936 “Gran Santiago Estud|o
ENSAYO Regulador”.
Mufioz M. Circunvalaciéon A. Vespucio

y Anillos interiores

TERREMOTO DE 1939. Cambig

s en la politica de gestion presupuestaria.
Inversiones|en regiones 1940 - 49

1953 Mufoz Maluschka genera Ley que reconoce
Planeamiento MOP. Colabora el terr

os escalones intercomunaleq de(la planificacién y Direccién de
torialista aleman Kurt Brunipg (ARL, Hannover)

1958/60-1994
APROBADO

J. Parrochia

J. Honold

1979 en adelante
Libre Mercado

1989

Proyecto coordinado conv
proyectos de Regi()n.v
Reitera Circunvalacion A.
Vespucio y otros anillos y
la construye. Proyecta y
construye Avda. Norte-Sur
desplazada al poniente.
Coordina Plan de
Transporte, construye el
Metro.

De Regién y Microregion
coordinas con
Macroregién Central
(triangulo Stgo.
Valparaiso, Mendoza, Wy
Corredor Transandino
Central).

Fte.: Elaboracion propia.
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4.3. Conceptos de Ordenamiento Territorial para la Region IV-A, desde 1962. El Plan

Intercomunal de Valparaiso.

En el caso de Valparaiso -puerto y centro de transporte, con nuevas zonas industriales como las
pesqueras en proyecto-, la oficina del Plan Intercomunal en preparacion, a cargo del Arqto. Carlos Mena desde
1958, habia encontrado con dificultades para determinar el tamafo, jerarquia y destino de Valparaiso en

relacion con el puerto de San Antonio (ubicado frente a Santiago®®

); no habia una politica nacional de puertos
que sefialara directrices al respecto. La oficina del Plan habia concluido la inconveniencia de la ubicacién de las
industrias pesqueras, refinadoras de aceite y elaboradoras de harina de pescado en Valparaiso y Vifia del Mar.
Sin embargo, la Corporacién de Fomento disponia localizaciones sin haber realizado estudios regionales, y sin
considerar los estudios que iba realizando la oficina del Plan. Dejé constancia Mena, en 1961, que habia una
deficiente relacién entre la planificacién econémica y la inversion del Estado con la planificacién intercomunal en
el aspecto fisico®®.

No obstante, se presentd en 1962 los objetivos del Plan Intercomunal de Valparaiso, a partir de estudios
de nivel regional hechos por la misma oficina del Plan -en ausencia de otros para la Region IV-A-, que
mostraron todos los factores gravitando sobre el Gran Valparaiso (comunas de Valparaiso, Vifia del Mar,

Quilpué y Villa Alemana, ademas de los satélites de Quintero y Puchuncavi), los que se resumieron en los

siguientes puntos®®:

-Reforzar sus caracteristicas de centro de transporte, primer puerto comercial del territorio, mediante
cambios en el uso del suelo en el frente maritimo, para utilizar dicho frente en funciones que necesiten
estrictamente de este, previendo sus posibilidades potenciales en el Mercado Comun Latinoamericano.

-Reforzar las funciones turisticas de interés nacional en la comuna de Vifia del Mar, protegiendo el
paisaje y cambiando el destino a ciertas zonas para transformarlas en turisticas.

-Crear un sistema de comunicaciones para solucionar la conexién y conectividad de Valparaiso con su
area regional y, de este modo, al sistema nacional de comunicaciones. Creacion de vias que
independicen los transitos industriales de aquellos que corresponden a las zonas turisticas. Relacionar
las zonas de residencia con las de trabajo, las industrias con las carreteras regionales para sacar los
productos a sus mercados, las materias primas con los centros de elaboracion, las zonas de produccién
agricola con las de consumo.

- Desarrollar de nuevas zonas de residencia, y remodelaciones de sectores antiguos vinculados
directamente a los nuevos desarrollos de zonas industriales y otros centros de trabajo.

- Crear zonas satélites industriales considerando las nuevas posibilidades de desarrollo, especialmente
los derivados, como en el caso de las petroquimicas relacionadas con la refineria de petréleo de Concén
y las subdivisiones de la fundicién y refineria de cobre de Las Ventanas.

592 | a nueva autopista Santiago-San Antonio se comenzara a construir en 1966.

593 UNITED STATES AGENCY FOR INTERNATIONAL DEVELOPMENT, Housing and Planning Division — Seccién de Urbanismo y

Vivienda de la Direccién de Arquitectura del M.O.P. de Chile. 1961. Seminario de Planeamiento Fisico. Chile, 1961. Sinopsis de

las presentaciones y debates, Santiago de Chile, 5, 6, y 7 de septiembre de 1961.

594 REVISTA DE LA CONSTRUCCION N°4, 1962. “Plan Intercomunal de Valparaiso”, Afio 1, septiembre de 1962, pp. 40-43.
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- Creacidon de zonas industriales urbanas satélites con un cierto grado de autonomia, para evitar
desplazamientos al ndcleo central.

- Creacion de zonas industriales satélites a los nucleos urbanos de modo que las industrias peligrosas y
molestas estén aisladas del area urbana, y que las industrias que necesiten del borde del mar puedan
desarrollar plenamente sus funciones.

- Creacion de éareas para el desarrollo de las industrias pesqueras, y ubicacién de zonas de astilleros y
varaderos.

- Creacion de un sistema de parques regionales e intercomunales, utilizando los recursos naturales de la
region, tanto mediterraneos como maritimos.

Al asumir el Gobierno de Frei Montalva en 1964, la creacion de la Oficina de Planificacion Nacional,
ODEPLAN, intentara esclarecer los roles de las diversas regiones, y en especial de la “macro regién central” de
Chile, donde Santiago seria convocado a coordinar su desarrollo con sus regiones vecinas: Valparaiso y

O’Higgins.

PLARND INTIRCOMUNMAL DE
VAIPARASD - 1982

Fig.93. (Segmento A, iz.) + (Segmento B, der.) “Plan Intercomunal de Valparaiso”, 1962. Jefe de Proyecto
Arqgto. Carlos Mena. M.O.P. En el recuadro: Quintero, Zona satélite industrial.

Fte.: REVISTA DE LA CONSTRUCCION, “Plan Intercomunal de Valparaiso”, septiembre de 1962, N°4, Afio 1, pp. 40-43.
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4.4. Directrices y prioridades para la “Macroregién Central de Chile”, en la Politica de
Desarrollo Nacional —-ODEPLAN 1968—°%.

La directrices regionales para Valparaiso-Aconcagua, Santiago, y también 0’Higgins-Colchagua, conjunto
denominado desde 1965 “macroregion central de Chile”, se propusieron en forma coordinada, expresandose
esta voluntad en los enunciados contenidos en la Politica de Desarrollo Nacional establecida por el gobierno de
Eduardo Frei Montalva, en aplicacién desde tres afios antes de su publicacion®®.

La macroregidn central, asi definida, tenia en 1965 una poblacién estimada de 4.394.800 personas y
hacia un aporte de 60,5% en el PGB.

Se considerd en la Politica que Santiago habia ejercido una atraccién unilateral sobre las regiones,
especialmente las vecinas al norte y al sur, capturando industrias, servicios y personas.

En adelante, las regiones de Valparaiso-Aconcagua y O’Higgins-Colchagua deberian incorporarse a un
sistema interdependiente multiregional, siendo ellas receptoras de industrias a partir de la desconcentracion
industrial de Santiago, ademéas de localizar nuevas industrias. Santiago se apreciaria en adelante como

“mercado consumidor”.

CUADRO N°14. ALGUNOS ANTECEDENTES PARA LAS REGIONES DE LA MACRO REGION CENTRAL DE CHILE EN 1968

Regioén 1V Zona Metropolitana*a) Region V
Valparaiso-Aconcagua Santiago O’Higgins-Colchagua

Superficie (Km?) 14.991,5 17.684 15.432
Poblacién (estimada a 1965)*b) 889.100 3.033.400 472.300
Dens. media (Hab./ Km?) 59,3 171,5 30,6
Kms de caminos 2.227,6 3.576,2 2.933
Densidad vial (Kms caminos p/c

100 km?) 14,9 20,2 19,0
Kms de ferrovias 487 354 496
Contribucién al PGB (%) 12,8*c) 43,0 4,7*d)
Poblacién urbana (%) 82 90 *e) 45,5
% poblacién en déficit

habitacional (en 1960) 17,6 17,0 27,5
Notas:

*a) Por un error conceptual, se viene llamando “Zona Metropolitana” o “Regién Metropolitana” sélo a Santiago, excluyendo a Valparaiso y
Concepcién con igual status.

*b) A partir de datos del Censo de Poblacién de 1960.

*c) En Valparaiso-Aconcagua, el sector industrial tenia en 1965 la mayor importancia relativa en el P.G.B. regional, con el 28% del total. El sector
agricola aportaba un 6,11%. Valparaiso, como mayor puerto del pais, era un centro tradicional de comercio internacional, por lo que Servicios
superaba en importancia a los sectores productivos. Con respecto a la poblacién activa, los sectores agricultura y pesca absorbian un 20%, vy el
sector industrial el 19,4%.

*d) La cifra de 4,7 % del aporte de O’Higgins-Colchagua al P.G.B. nacional, por si sola no reflejaba la importancia estratégica de la regién en el
contexto nacional, pues su sector mineria contribuia con algo mas de un quinto al producto total del sector en el pais. En esta region, a diferencia
de Valparaiso-Aconcagua, habia un bajo nivel socio-econémico. El alto porcentaje de analfabetos y la deficiente situaciéon educacional creaban en
una aguda falta de mano de obra especializada, hecho que habia constituido un freno a la expansién industrial. Por otro lado, esta misma
situacion configuraba un bajo nivel de ingreso, que imposibilitaba la generacién de un ahorro regional significativo. En cuanto a la estructura del
P.G.B. regional mostraba una alta participacién de Mineria y Agricultura (cada uno con casi un 30%) y una muy baja participacién de los sectores
industriales y construccién. Servicios, mostraba una cifra levemente superior al 30%. Agricultura era el mayor empleador regional con mas de un
50% de la poblacién activa; mineria, en cambio, sélo ocupaba un 5,8%.

*e) Porcentaje sélo superado por la Il Regién, pero en la cual el grado de urbanizacién esta fuertemente condicionado por la realidad geogréafica.

Fte. de los antecedentes en el cuadro: CHILE — PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA —ODEPLAN, 1968. Politica de Desarrollo Nacional. Directivas
Nacionales y regionales. Santiago de Chile, Ed. Universitaria, 149 pags., planos.

Nota de M.I.P.R., 2006: Las superficies informadas por MINVU 2006, para la V, VI y RMS, son: 16.396, 16.287, y 15.403 km? respectivamente.

592 CHILE — PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA — Oficina de Planificacién Nacional, 1968. Politica de Desarrollo Nacional. Directivas Nacionales y
regionales. Santiago de Chile, Ed. Universitaria, 149 pags., planos.
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Fig.95. Region IV Valparaiso-Aconcagua, 1968. ‘Q:d-j- =
Se observa en la ilustracion corchetes dirigidos hacia Santiago, sefialando It
su participacion en una “macroregiéon central de Chile”. f ;

Fig.96. Zona Metropolitana (Santiago), 1968.

Se observa en la ilustracién corchetes dirigidos hacia las Regiones vecinas
al norte y al sur, sefialando su participacion en una “macroregién central
de Chile”.

Fig.97. Regién V O’Higgins-Colchagua, 1968.
Se observa en la ilustracion corchetes dirigidos hacia Santiago, sefialando
su participacion en una “macroregiéon central de Chile”.

Fte. de las tres figuras: CHILE — PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA — Oficina de
Planificacién Nacional, 1968. Politica de Desarrollo Nacional. Directivas Nacionales y
regionales. Santiago de Chile, Ed. Universitaria, 149 pags., planos.

T
EE )

593 Las Provincias de 0’Higgins y Colchagua formaban parte entonces, junto a las provincias de Curico, Talca y Linares, de la REGION V, al sur de
Santiago.
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VALPARAISO-ACONCAGUA buscaria transformarse en un area de desarrollo acelerado con industrias
intermedias de alta productividad vinculadas especialmente con la exportacién para el intercambio de productos
primarios, semi-elaborados y terminados, aprovechando sus ventajas locacionales y su infraestructura (puerto
y caminos internacionales) en el marco de la Asociacién Latinoamericana de Libre Comercio, ALALC.

Industrias de alta tecnologia se asociarian al complejo de educacion superior existente en Valparaiso
(tres universidades)®®; se contaba ya con la industria petroquimica y quimica derivada del complejo en Con-
Coén, y era posible desarrollar las industrias automotriz, y la agro-industria vinculada a la fruticultura y
horticultura; en el sector agricola se reorientaria el uso del suelo aumentando la cantidad de tierra dedicada a
cultivos intensivos en determinados microclimas; en mineria las perspectivas eran favorables gracias a los
convenios del cobre (mina La Andina); en turismo se lograria una verdadera dimensién internacional mejorando
el equipamiento hotelero y utilizandolo durante todo el afio, ademéas de aumentar las atracciones turisticas mas
allad de la belleza de la costa, y el casino; en transporte los proyectos de infraestructura mas importantes
previstos eran el reperfilamiento y la pavimentacién del tramo chileno del camino internacional Valparaiso-
Mendoza, la mejora de la carretera Valparaiso-Santiago y la modernizacién y nacionalizacion del sistema
portuario. Paralelamente se requeria de una accién importante en transporte urbano en el area
metropolitana®®.

Desde el punto de vista espacial se reforzaria algunos centros urbanos para transformarlos en focos de
desarrollo. Se generaria areas intercomunales urbanas muy relacionadas, con un tamafio demogréafico y
posibilidades de complejos industriales que los consolidarian como focos de las areas circunvecinas. En la regién
se distinguié un polo de desarrollo multi-regional de importancia nacional (Valparaiso-Vifia del Mar) y dos focos
de desarrollo intraregional (Calera—Quillota y San Felipe-Los Andes) en torno a los cuales debia estructurarse el
ordenamiento jerarquico de centros urbanos disminuyendo la excesiva concentracién de servicios en

Valparaiso—Vifia del Mar.

O’HIGGINS—-COLCHAGUA, por su parte, también debia crear un dinamismo econdédmico propio. Se
observaba una notoria diferencia de productividad entre sectores, acompafiada de agudas diferencias urbano-
rurales y aln por zonas, especialmente en las areas laterales de la region.

El mayor potencial de desarrollo de O’Higgins-Colchagua estaba en la expansién de la mineria. Al mismo
tiempo, el desarrollo de su base industrial dependeria de Santiago. La regidon también disponia de buenas y

extensas tierras agricolas regadas las que tendrian que utilizarse mejor>%.

594 Sji bien Valparaiso-Aconcagua tenia una concentracion industrial de importancia nacional, predominaba en ella la industria manufacturera

tradicional. Su dependencia respecto de materias primas importadas mas que duplicaba el promedio nacional. También existia en la regiéon un
complejo industrial moderno e importante, conformado por refinerias de petréleo, de cobre, y plantas de generacién eléctrica, entre otras.

595 Un problema en la provincia de Valparaiso era la congestién por la concentracién demogréfica y de actividad econémica a lo largo de un sistema
troncal de comunicaciones cuyo punto de término es la ciudad de Valparaiso. Simultdneamente, habia habido un mal uso de la franja costera, lo que
perjudicaba tanto la actividad portuaria comercial como el acceso al puerto desde Santiago y desde el interior del valle.

5% En el sector agricola se distinguieron el area de la costa, donde debia desarrollarse una agricultura extensiva, la ganaderia y la forestacion, y el
area del valle central, cuyo papel consistia en desarrollar una agricultura de tipo intensivo, de alto rendimiento por hectarea y con importantes
insumos de mano de obra. Entre los rubros a desarrollar en esta area, se consideré a la fruticultura, a la vitivinicultura y a la ganaderia intensiva
(avicultura y lecheria). Esta regiéon debia tener, ademas, un especial énfasis en chacareria y horticultura.
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El desarrollo de O’Higgins-Colchagua permitiria disminuir la tasa histérica del crecimiento poblacional de
Santiago, capturando, ademas, la migracion del sur del pais. La magnitud de ciertos proyectos, como el de la

expansién de la mina El Teniente®’

-la mina subterranea de cobre mas grande del mundo- y la industria
automotriz, obligaba a evitar efectos efimeros o distorsionantes.

La estrategia industrial consistia en la creacién de industrias manufactureras de tipo intermedio
abastecedoras tanto del mercado de Santiago como el mercado agricola del sur del pais (armaduria de
automaviles, maquinaria agricola, etc.). Al mismo tiempo se deseaba desarrollar la agroindustria fruticola.

Entre los proyectos mas importantes destacaron la doble via Santiago-Rancagua, el camino Rancagua-
Mineral El Teniente, ademas de la construccion de 2.500 viviendas.

En lo espacial, la estrategia en O’Higgins-Colchagua consideraba reforzar Rancagua como polo de
desarrollo de importancia regional®*®. Como focos de desarrollo intra-regional, debian activarse Rengo, San
Fernando y Santa Cruz, como centros de una extensa y rica area agricola. Se realizaria una redistribucion
geografica de la poblacién rural para acercarse al pleno empleo, lo que sumado al crecimiento sectorial

esperado debia disminuir la emigracion regional de origen rural que constituia entonces casi la mitad de la

emigracion total regional.

En lo referido a la ZONA METROPOLITANA DE SANTIAGO, la composicién sectorial del P.G.B. indicaba
una participacion del sector Servicios de un 73% -estaba en Santiago el Gobierno Central y un 30% de la
poblacién del pais-. El sector Industrial alcanzaba el 21%, cifra que no da una imagen clara de la realidad, ya
que el sector industrial de la Zona representaba casi un 50% del producto total del sector en el pais.

El sector industrial absorbia casi un 27% de la poblacién activa, siendo en consecuencia el mayor
empleador con excepciéon de Servicios. El sector agricola empleaba comparativamente poca poblacién (8,5% de
los activos), pero tenia un peso considerable en la generacién del producto sectorial nacional, con un 14%.

Segun la politica de desarrollo regional de 1965/68 el crecimiento de Santiago deberia basarse, en
adelante, mas en sus propias potencialidades y menos en los recursos nacionales. Hacia 1965 se estimaba que
las presiones sociales que originaba la poblacién de Santiago eran la causa principal de que la zona absorbiera
una proporcioén creciente de la inversion publica nacional (20,7% en 1960 y 22,3% en 1964), acentuando asi el
efecto de atraccion que la zona ejercia en el resto del pais.

La mayoria de los indicadores sociales eran los mejores del pais, aunque en esta zona se presentaba con
singular agudeza el problema socio-econémico de la “poblacién marginal” y los contrastes urbanos-rurales. En
el ambito urbano existian grandes diferencias econémico-sociales entre las diversas areas; diferencias

marcadas de equipamiento entre centros urbanos para recibir las inversiones de produccion; falta de

597 Ubicada a 63 km al nor-oeste de Rancagua, y a 2.100 m sobre el nivel del mar, tiene 2.400 km de taneles y da trabajo a 1.000 trabajadores en

la actualidad (CODELCO — Chile, 2005).
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coordinaciéon entre nivel de desarrollo urbano, existencia y capacitaciéon de mano de obra y programacion de
inversiones publicas y privadas generadoras de empleos; serias deficiencias en la prestacién de servicios
basicos en Santiago; pérdida de potencial agricola por un excesivo crecimiento horizontal de Santiago; sistema
regional de ciudades estancado; deficiencias graves en el transporte urbano.

Se consideraba que activar el crecimiento del Gran Santiago mediante economias de urbanizacién y de
aglomeracidon podria agravar el conflicto existente entre la capital y las provincias, aunque objetivos de
eficiencia aconsejaban una accién semejante en el corto plazo. Dados los propdsitos de la politica de desarrollo
regional, parecia conveniente sélo una reorientacién en la asignacién zonal de recursos de manera de mejorar
la eficiencia del sistema urbano-regional de la Zona Metropolitana.

El resto de la zona presentaba importantes potencialidades agricolas, mineras y energéticas.

Dada la relativamente alta fertilidad del suelo agricola de la Zona Metropolitana, los cambios en el uso,
intensidad de uso y tenencia del suelo a través de la Reforma Agraria, impulsada definitivamente por el
gobierno de Frei Montalva, debia tener efectos positivos en la produccién agricola, disminuyendo la
dependencia regional en el abastecimiento de productos alimenticios.

De igual modo, la intensificaciéon de actividades en los yacimientos minerales (especialmente de cobre),
conjuntamente con la puesta en marcha de la central hidroeléctrica de Rapel representaban un potencial claro
de desarrollo.

Uno de los problemas méas serios que debia abordar la Zona Metropolitana de Santiago era procurar
empleo para su creciente poblacién, atn cuando en el futuro fuera posible disminuir el ritmo de la inmigracion
desde otras regiones. El sector industrial presentaba las mejores posibilidades para ello, en el entendido que las
nuevas actividades industriales deberian localizarse en la region, pero fuera del Gran Santiago. Dado que los
grandes proyectos industriales (cobre, acero, petroquimica, celulosa) tenian una localizacién especifica fuera de
esta zona, era en la industria manufacturera liviana donde habia que esperar el mayor crecimiento.

En el sector mineria, la estrategia descansaba en el aumento de actividades en las minas de cobre que
se explotan en la region (La Africana y Disputada de Las Condes) y en algunos yacimientos de minerales no
metalicos.

En el sector transporte la estrategia contemplaba el mejoramiento de las vias de comunicacién
interregional (Longitudinal Sur, Valparaiso, San Antonio) pero, como ya se sefiald, el problema principal de
transportes era netamente urbano.

La accion mas importante en la regién estaba ligada a sectores como la construccion, para erradicar la
existencia de las poblaciones marginales, y a sectores de servicios de utilidad publica (agua, alcantarillado, luz,

etc.) en los nudcleos urbanos.

598 En 1965, el IVUPLAN de la F.A.U. de la U. de Chile, realizé el Plan Regulador de Rancagua como ciudad central de su regién geogréafica y
econdémica. Se presenté la hipotesis para el desarrollo de Rancagua como “satélite industrial de Santiago” y una poblacién estimada de 300.000
habitantes al afio 1990. Funcién de centro de servicios para su region.
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La estrategia espacial enfatizaba la necesidad de vitalizar los otros centros urbanos de la regiéon, creando
un ordenamiento jerarquico de lugares centrales. Especial énfasis debia darse al area costera cuyo centro
natural es el puerto de San Antonio.

Llama la atencién que la politica a aplicarse -desconcentracién concentrada en nlcleos precisos- se
denominé, sin embargo, “desconcentracién dispersa”.

Tres posibilidades determinaron una politica a seguir en el corto y largo plazo: dada la estructura de
ciudades de la Zona Metropolitana, se hacia imprescindible utilizar al méaximo todos los recursos de
infraestructura disponibles en la region. Con esto se debia lograr la especializaciéon y crecimiento de los centros
estancados; en la capital se requeria racionalizar el crecimiento de la ciudad mediante una zonificacion
adecuada y un replanteamiento de la densidad de poblaciéon por hectarea; finalmente, y “s6lo a mas largo
plazo, seria necesario abordar el problema de creacién de nuevas ciudades en la medida en que las alternativas

anteriores se agotaran”.

4.5. El derrotero de los planes para Santiago y Valparaiso.

La moderna concepcidn de los Planes Regionales, Microregionales e Intercomunales coordinados tanto en
su concepciéon como en su paulatina realizacién, fue modificada por el D.S. N°880 — M.O.P. de 16 de mayo de
1963. A partir de esta modificacién ya no se exigieron los Planes Regionales ni los Micro-Regionales para
aprobar un Plan Intercomunal, o sus ajustes o eventuales modificaciones. Fue este un primer golpe a los planes
de la regiones metropolitanas de Santiago y Valparaiso, y también Concepcién, que no ha sido posible revertir
hasta la fecha®”.

Luego, vistas las prioridades del gobierno de Frei Montalva desde 1965, las ciudades satélites se

desestimaron en el corto o mediano plazo, méas aun en el caso de tratarse de entidades nuevas.

Megaproyectos de arquitectura en areas urbanas consolidadas centrales y pericentrales.

Se observa que emergié en el periodo 1965-1976 -en el marco de la cultura urbanistica y précticas
técnicas del Estado- una modalidad de desarrollo urbano que dio prioridad a los proyectos de “arquitectura
urbana”, reinstalando con ello un concepto que, después de los tiempos de Karl Brunner, habia tenido poco
protagonismo en las précticas institucionales del dominio publico nacional®®.

En Chile, la practica del Disefio Urbano en el marco de la accién publica buscé la efectividad
programatica gubernamental en estas materias®". La Corporacién de Mejoramiento Urbano, CORMU, creada en

1966 para estos efectos, se hara cargo del paisaje urbano y coordinara y dirigira con eficacia flujos publicos y

599 PAVEZ R., M. Isabel (compiladora); PARROCHIA, Juan, (autor y co-autor de contenidos) 1994, op. cit., p. 14.
600 RAPOSO, Alfonso; VALENCIA, Marco, 2004. “Modernidad, Disefio Urbano y Utopia: notas sobre el fundamento politico de las acciones de
Remodelaciéon Urbana en Santiago. El caso de CORMU 1966-1973”. Revista de Urbanismo, (Primera Parte, en N°9; Segunda Parte, en N°10),
Departamento de Urbanismo, FAU. Universidad de Chile.
601 Se observa que el Urbanismo chileno de mediados de los afios 1960 tuvo un caracter inaugural: instauré en Chile la practica politico-
administrativa de la gestion publica del "desarrollo urbano"”, se trataba de intervenir una ciudad con la que se queria participar de la “Alianza para el
Progreso”. RAPOSO, A.; VALENCIA, M., 2004, op. cit.
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privados de inversion inmobiliaria. Se impondra una nueva velocidad a la produccién del espacio en ciertas
areas de la ciudad consolidada que evidenciaria ante la poblacién la modernizacién emprendida®?. Se trataba
de desarrollar un proceso estratégico de reconocimiento y de seleccion de poligonos de oportunidad. La
transformacion de la ciudad resultaria por el efecto incremental de estos proyectos, “haciendo de la
fragmentacion virtud”®,

El proceso de expansion urbana habia provocado un creciente encarecimiento de los terrenos en las
ciudades del pais. La fuerte demanda de sitios inducia a los propietarios a reservarlos en espera de captar una
mas alta plusvalia. El Estado, aunque contaba con el mecanismo legal de la expropiacidon para incrementar la
restringida oferta de terrenos, veia limitadas sus propias posibilidades por la escasez de recursos disponibles
para tal propdsito. Al mismo tiempo, sus propios programas de construccién de viviendas y equipamiento
comunitario producian un efecto adicional en el precio de los terrenos.

No obstante, la CORMU adquirié inmuebles mediante compra o expropiacién, para abastecer al sector
publico en conformidad al Plan Habitacional, y satisfacer las demandas del sector privado, como aporte a las
sociedades mixtas que organizaba o en beneficio directo de cooperativas, juntas de vecinos, centros de madres,
clubes deportivos, empresas constructoras, etc., en cuyo caso podia adquirir por cuenta y cargo de terceros.

Diversos poligonos de los espacios central y pericentral urbano fueron objeto de remodelaciones
urbanisticas funcionales a los objetivos politicos, las que ofrecieron soluciones habitacionales para la clase
media®®; de esta forma, “el pueblo ya no seria relegado a la periferia”’. Y cuando fuera necesario habitar la
periferia, esta seria recompuesta, generando en ella nuevos polos de centralidad, o bien se recurriria a los
subcentros de las ciudades satélites aledafias. La periferia deberia ser “civilizada™®®.

Por cierto que era necesario intensificar la produccién del espacio para atender las urgencias vitales de

los necesitados y Frei Montalva tuvo que enfrentar un escenario complejo puesto que, ademas de heredar una

inflacién incesante desde 1952, también heredé un déficit habitacional de casi medio millén de unidades.

En SANTIAGO, el caso de la “REMODELACION SAN BORJA” (1969-1973) fue un proyecto CORMU
emblematico. Ubicada en el borde del eje vial principal del corredor de transporte oriente-poniente de Santiago,
la Avda. del Libertador Bernardo O’Higgins, y préoxima al poligono de fundacién de la ciudad, consideré una
superficie de 130.500 m?, con 28 torres de 20 y 22 pisos para un total de 14.416 habitantes y una densidad de

1.100 Hab./ha., y otros edificios de menor altura.

602 RAPOSO, Alfonso; VALENCIA, Marco, 2004, op. cit.

El periodo de accionar de la CORMU fue breve: se cre6 en 1966, en 1973 se suspende su actividad, y en 1976 se suprime.

603 RAPOSO, Alfonso; VALENCIA, Marco, 2004, op. cit.

604 En Chile, la clase media se ha desarrollado desde la segunda mitad del siglo XIX. En la actualidad muestra un amplio abanico de ingresos.
605 |bidem.
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Fig. 98. Remodelacién San Borja, en Santiago. Fig. 99. Vista de la Remodelacién San Borja.
Fte.: CA N°46, Santiago, diciembre 1986, pp. 31-32. Fte.: AUCA N°17, Santiago, 1970.

El “AREA DE REMODELACION EN EL CENTRO DE SANTIAGO DE CHILE”, durante la Unidad Popular, fue
otro megaproyecto de 25 Hés. brutas (16 manzanas). Ubicado en el borde poniente del poligono de fundacién,
dio lugar a un concurso internacional convocado por CORMU en 1972. Se recibié 87 proyectos provenientes de
25 paises, los que dieron cuenta del estado del arte en materia de disefio urbano para un conjunto de bases

que ya acusaban recibo de algunas de las criticas al modelo urbano del Movimiento Moderno.

Fig. 100. “Area de remodelaciéon en Fig. 101. “Area de remodelacién en Fig. 102 “Area de remodelacién en
el centro de Santiago de Chile”. el centro de Santiago de Chile”. el centro de Santiago de Chile”.
Primer Premio (Argentina) Recompensa (Chile). Recompensa (Suiza).

Fte.: AUCA N°24-25, 1973 (Edicion proyectada antes del 11 de septiembre de 1973), pp. 23-34.

Se debia acoger una ampliacién de los servicios metropolitanos y ademéas una nueva zona de alta
densidad residencial; el proyecto estaba fuertemente imbricado con el sistema vial Norte-Sur y la red de Metro,
e integraba una serie de edificios institucionales existentes. Esta iniciativa, que posiblemente ha sido una de
las méas ambiciosas emprendidas en el centro metropolitano de una ciudad capital latinoamericana en la época,
fue detenida por el golpe militar de 1973.

Cabe destacar que, no obstante no tener la CORMU responsabilidad sobre el desarrollo metropolitano,
Santiago fue objeto de su especial atencion. Los proyectos de remodelacién debian considerar el marco urbano-

regional del desarrollo fisico del a&rea metropolitana.
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La reflexién propositiva incluia Santiago, Valparaiso y San Antonio vinculadas por un circuito carretero
denominado “Anillo del Mar”.

Este tipo de remodelaciones no podria ser visto como una simple repercusion periférica de la
modernidad arquitecténica europea, sino como “la expresion justa, concisa y precisa, correlativa del discurso
politico ecuménico de su tiempo”®®.

Nos parece que, por una parte, la cultura de la planificacién urbana - que dominaba el espacio de la
préactica institucional del urbanismo- al lograr aprobar sus proyectos trascendentes desde 1960, habia abierto
la posibilidad de la cultura del Disefio Urbano, camino légico, ademas, asociado a los proyectos especificos
derivados. El Plan Intercomunal de Santiago garantizaria una cierta coherencia a estas actuaciones, y una
nueva institucionalidad y su instrumental urbanistico (las facultades expropiatorias, entre otras) permitiria una
potente actuacion publica.

Por otra parte, se recordar4d que en Francia el “Plan d’Aménagement et d’Organisation Générale”,
P.A.D.O.G., citado en el capitulo precedente, traté de limitar hacia fines de los afios 1950 la atraccion que Paris
provocaba. Incorporé cinturones verdes alrededor de las banlieues, con una estructura con cuatro nucleos, y
una segunda corona de poblacién incluyendo los pueblos de la regién situados a 100 kild6metros (dormitorios).
Pero, la gravedad de las carencias de la vivienda en Paris y el andlisis de las malas condiciones de vida dio
lugar a la doctrina de los “Grandes Conjuntos”, los que, a diferencia del caso de los mega proyectos en
Santiago, fueron erigidos en la periferia. La demolicion de los inmuebles insalubres de Paris acarre6 el
realojamiento de su poblacién en esos Grandes Conjuntos. En Santiago, la demolicién de los inmuebles en los
poligonos del pericentro acarreara también el desplazamiento de su poblacion hacia la periferia aunque en
condiciones minimas de instalacién. En ambos casos los habitantes perderan su tejido local de relaciones con
graves consecuencias en su economia. Este hecho serd lo mas criticado al momento de las evaluaciones en
Santiago.

Tanto en Paris como en Santiago, la construccién de estos grandes conjuntos se producira en detrimento
de las ciudades satélites. Sin embargo, en el caso de Paris, a la prioridad dada a los Grandes Conjuntos seguira
la de las Ciudades Nuevas: a nivel regional se proyectd cinco ciudades situadas en un radio de 20 a 50 km de
Paris, para su desconcentraciéon. Estas ciudades, a diferencia de las del plan parisino anterior, debian alcanzar
un cierto grado de autonomia relativa y tener un buen sistema de conexién entre ellas y con Paris a través de
un sistema viario y ferroviario moderno y rapido.

En el caso de Santiago, la satelizacion de ciertos pueblos y ciudades existentes que, en lo esencial, habia
propuesto la Planificaciéon Urbana-Regional de 1960, seria olvidada. En cuanto a las periferias, estas creceran

en extensidn aceleradamente, sin lograr alcanzar la prometida “civilizacién”.

606 RAPOSO, Alfonso; VALENCIA, Marco, 2004, op. cit.
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En 1969, y ante las grandes inversiones previstas para Santiago - un Metropolitano, la Remodelacién San
Borja, la Operacion Sitio y Erradicaciones- el Jefe del Plan Intercomunal de Valparaiso, Argto. Carlos Mena,
recordaria nuevamente la tarea de definir el rol de cada ciudad metrépolis chilena, y también la necesidad de
hacer participar a los habitantes en esa definicion. Representaba, por otra parte, las dificultades que
encontraban los agentes del desarrollo de Valparaiso para entablar conversaciones con Santiago- dado el alto
centralismo de esta, mencionando que, en ocasiones, era mas facil dialogar con otras metrépolis regionales,

aun extranjeras®’:

Nosotros [Valparaiso] hemos hablado con gente de Mendoza, que a su vez -a pesar de ser
Argentina un pais federal en teoria- es un pais altamente centralizado en decisiones. La Camara de
Comercio de Valparaiso ha entablado conversaciones con la Camara de Comercio de Mendoza y se ha
detectado este problema del centralismo en las decisiones. Sin embargo, se ha visto la diversidad de
propésitos a nivel pais. Los empresarios mendocinos desearian hacer cosas juntos con los empresarios
portefios [de Valparaiso], ya que su interés no es relacionarse con Santiago, sino relacionarse con
Valparaiso, porque el Pacifico es la gran incognita. Tenemos al lado contrario la India, la China, hay
posibilidades potenciales que tienen las exportaciones de nuestro lado y del lado argentino.[1969]

Frente a esto, el Arqto. Juan Parrochia, Director de Planeamiento y Urbanismo -quien se encuentra

dando inicio al trazado del Metro en 1969-, argumentara a favor de las inversiones en Santiago desde varios

frentes. En relacién con la descentralizacién en gran escala sefial6®°®:

Creo que la gran cabeza que ha tenido Chile en Santiago a través de los Gltimos 200 afios, es lo
que nos ha permitido gozar en este pais de una nacionalidad, de una unidad territorial y de un estandar
cultural mucho mas alto que el que otros paises en Sudamérica hayan podido lograr aun hasta la fecha.
Creo que no tendriamos la Universidad de Chile que tenemos en este momento si Santiago no hubiese
sido realmente un punto de desarrollo mucho méas fuerte que el resto de Chile. Indudablemente se llega
a un punto en la historia de un pais en que esa gran ciudad debe ser controlada y reorientada en su
desarrollo, en funcién de las otras ciudades y de los otros puntos del pais, pero, la descentralizacion,
aunque parece simple en forma tedrica, indudablemente no lo es. Se nombra acé a Brasilia, pero todos
sabemos el esfuerzo inmenso que significé al Brasil hacer Brasilia. [...]

Descentralizar el pais es un esfuerzo que tiene que estar basado en una infraestructura de un
inmenso costo. Se ha hablado acé del Metropolitano. Nosotros hemos presentado un costo del orden de
300 millones de délares y que involucra un sinnimero de aspectos complementarios al hecho de hacer
un subterraneo. Involucra un sistema total vial, un sistema total de superficie, esto es un plan
complejisimo y muy extenso. La carretera Panamericana, que es solamente una espina dorsal del pais,
vale mas de 500 millones de ddlares en este momento, y nos queda por hacer caminos transversales
que suman mas de dos y tres veces ese valor, y, aln asi, esa carretera Panamericana no es suficiente
para descentralizar, ¢es posible pedir que las industrias se vayan a distintos sectores del pais si no les
damos los elementos para que ahi se desarrollen? [...]

En relacién con las economias de urbanizacién y de aglomeracion para Santiago, por las que se habia

optado, el Director de Planeamiento y Urbanismo agreg6 que®®:

607 CIDU-PLANDES, 1969. La metrépoli a través de los grandes proyectos. Seminario CIDU-PLANDES, Santiago, 5,6,7 y 8 de noviembre de 1969, p.
180.
608 |bidem, pp. 181-182
609 |pidem, p.182.
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...las cifras para desarrollar las regiones son cifras siderales comparadas con las pequefias cifras
que hemos planteado nosotros en el Metropolitano, y el Ministerio de Vivienda y Urbanismo en sus
programas de Remodelaciéon y de Operacion Sitio. Este es un aspecto que no se puede despreciar, que
no se puede dejar de lado. El solo desarrollo de una pequefa carretera que tenemos en el MOPT, en este
momento, en Aysén continental [sur profundo de Chile], vale sobre 20 millones de ddlares para hacer
[en los hechos] una huella [utilizada por muy pocas personas].

Por dltimo, en relacién con la recurrente denuncia del excesivo centralismo de Santiago, el Director de

Planeamiento y Urbanismo del M.O.P.T. fue enfatico en 1969, en plantear sus puntos de vista en defensa de los
chilenos residentes en la metrépolis principal®°:

Como representante del Ministerio de Obras Publicas y Transporte puedo decir que so6lo el 15%
-variable entre el 13% y el 14% en los Ultimos diez afios- de toda la inversién de este Ministerio ha sido
invertido en Santiago. Y Santiago no es exactamente el 15% de la poblaciéon de Chile. En realidad esto
significa que aproximadamente por cada santiaguino se invierte tres veces menos que por un
provinciano. Esa es la proporciéon que existe y esta en la Memoria de Obras Publicas desde el afio 1954.
[...] Santiago es la ciudad maéas perjudicada de Chile. En la capital estd Lo Valledor, con 500.000
habitantes, con sus poblaciones anexas, donde no hay un retén, donde no hay una comisaria, donde no
hay una calle pavimentada. Tomen ustedes Los Angeles, por ejemplo, que no pasa de los 70.000
habitantes, o cualquiera otra ciudad de Chile, donde hay pavimento, gobernacion, teatros. Lo Valledor
no los tiene. Podemos nombrar San Gregorio, toda la parte norte de Conchali, todo Quinta Normal. [...]
Ese es un dilema que yo quisiera aclarar, porque hay en el proceso politico la idea de que Santiago se
esta tragando al pais. Lo niego rotundamente en lo que respecta a la inversion de Obras Publicas y
Transporte, que es la inversiéon mas alta que se hace en el pais. [...] Santiago tiene mas de un 51% de
la industria del pais. Produce mas del 30% de la produccién agricola del pais. Hay que considerar a
Santiago como provincia, y la inversién que mencioné es de la provincia de Santiago, no sélo de la
ciudad capital. Asi que, este argumento, mas que otros, dice que Santiago no es realmente una
provincia muerta, no productiva.

Para algunos arquitectos dedicados a la planificacién urbana®!*, el asunto principal de la organizacién de
la ciudad habia sido el de la accesibilidad y, por tanto, el momento del "disefio urbano" se podria asociar en
ellos a los proyectos viales derivados de los Planes coordinados de 1960 y a la infraestructura para el
transporte rapido masivo, integrados en un primer Plan de Transporte Metropolitano para Santiago, que el
Gobierno de Frei Montalva decidi6 llevar a cabo. Es el caso del Argto. Juan Parrochia Beguin, quien, en su
desplazamiento de focos atencionales a lo largo de su carrera profesional, nos remitird a una imagen y un
paisaje urbano protagonizado por los espacios publicos viales y también recreacionales de la ciudad.

En efecto, desde el inicio de la aplicacién de las normas del Plan Intercomunal de Santiago, y hasta
1964, cuando se crea el Ministerio de Vivienda y Urbanismo, se habia logrado expropiar o lograr la cesién o

compra de muchos de los parques propuestos en los planes aprobados desde 1960. En muchos casos, el

610 |pidem, p. 41-42.

611 Se trata de una planificacion urbana que no se asocia a estrategias que utilicen un determinado paisaje o imagen. Hasta hoy, la planificaciéon
urbana nacional no utiliza imagenes figurativas de ciudad, y persiste en un conjunto de normas que regulan las decisiones de localizaciéon y de
inversién de los agentes econémicos en el espacio funcional urbano. Sefiala Raposo que la diferencia con el urbanismo de los paises europeos es que
aqui, los procesos econémicos principales que modelan el espacio urbano metropolitano estan fuera de los ambitos de control de lo que aqui
denominamos instrumentos de planificacién. En el marco juridico nacional no se ha consultado otorgar atribuciones e instrumentos administrativos al
Estado para: a) recuperar la plusvalia inmobiliaria generada por las inversiones publicas; b) para intervenir en el mercado del suelo mediante
“declaratoria de venta prioritaria al Estado” u otro recurso de interdicciéon social de la propiedad; c) para regular las profundas desigualdades
intercomunales metropolitanas de gasto e inversién municipal por habitante; d) para regular cualitativamente los atributos de la imagen urbana. Por
otra parte, los municipios carecen de toda atribucién para que el Estado, o el conjunto del sistema de administracién de la ciudad, internalice los
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M.O.P.T realiz6 acciones de doble efecto a partir de obras viales y de transporte, logrando nuevos espacios

verdes.

Contradicciones en la accion del MINVU y ocupaciéon de las reservas de poligonos para

espacios verdes publicos.

Sin embargo, mas adelante, el Ministerio de la Vivienda y Urbanismo - el cual desde su creaciéon en 1965
recibié la responsabilidad de los Planes aprobados desde 1960- fue construyendo viviendas sistematicamente
en parte de los terrenos reservados para parques y, en el mejor de los casos, dejando plazas en su lugar. Asi,
los parques “La Bandera”, “Neptuno”, “Santa Mdénica”, pasaron a ser las poblaciones “La Bandera”, “Neptuno” y
“Santa Mdnica”, entre otras, e incluso, las grandes areas verdes tradicionales de la ciudad se achicaron y
desvirtuaron fuertemente en su uso®?. En 1979 se observaba que muchos terrenos destinados a areas verdes
habian sido entregados en concesidn para su uso como areas de entretenciéon con juegos mecanicos, ferias
libres, mercados persa, bombas de bencina, kioscos, mercados persa, clubes deportivos privados,
estacionamientos de automoéviles, talleres de control de vehiculos, paraderos de buses, cuarteles de bomberos,
centros de madres, establecimientos educacionales y otros.

Al finalizar el periodo 1950-1979, Santiago contaba con sé6lo un poco mas areas verdes que las que se
tenia en 1930 - cuando Santiago tenia 6.500 hectareas y 696.000 habitantes-. No se sobrepasaba en 1979 las
1.000 hectéareas de areas verdes realmente de uso publico minimamente habilitadas. Santiago habia alcanzado
en 1979, 40.000 hectareas y tenia una poblacién de 4 millones de habitantes®.

En cuanto a la vialidad e infraestructura de Metro, en los 15 afios comprendidos entre 1960 y 1975, se
lograré establecer los principales proyectos derivados del primer Plan de Transporte (1969) - coordinado con el
Plan Intercomunal-, entre ellos la etapa instaurativa del Metro de Santiago, todo lo cual signific6 un notable
ordenamiento para la metrépoli.

Hacia 1971, -cuatro afios antes de inaugurar el Metro- el Argto. Juan Parrochia, observando la

aceleracién del despliegue en extensién de Santiago, dispuso desde el M.O.P.T.%*

un nuevo elemento mayor de
ordenacion sobre la banda de territorio microregional méas préximo al continuo urbanizado de Santiago. Se
trataba de un nuevo anillo de circunvalaciéon ubicado a 15 Km desde el centro de la ciudad, el llamado “Anillo
Parque” que tendria cerca de 100 km, con un perfil de 140 m para efectos de alojar espacios verdes de estancia
en su eje. Su trazado se implantaba en los primeros contrafuertes de la cordillera de Los Andes, pasaba por el
portezuelo norte del cerro Manquehue, continuaba por detras de Pudahuel, bajaba por el valle del Lampa y del

Mapocho, y se cerraba por el sur, envolviendo a Maipl, San Bernardo y Puente Alto. Se trataba de una via

intercomunal y de esparcimiento para la creciente poblacion de Santiago, que organizaria los nuevos

efectos externos de las decisiones programaéticas de localizacién de viviendas sociales decididas por el nivel central, de modo de evitar la
especializacion de las comunas pobres en la recepcién de la pobreza. RAPOSO, Alfonso; VALENCIA, Marco, 2004, op. cit.

612 pPARROCHIA BEGUIN, Juan. 1979. “La falta de areas verdes y el incumplimiento de la ley”, conferencia de Juan Parrochia B. en la 1l Bienal de
Arquitectura de Santiago “Hacer Ciudad”, 18 de agosto de 1979. En Archivo de Juan Parrochia Beguin.
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crecimientos que iban produciéndose aceleradamente en el borde de la ciudad, compensando en parte, el
cambio de uso de suelo que el propio MINVU estaba realizando. La disposicion de tal banda verde de recreacién
en el eje del “Anillo Parque”, fue una estrategia de Juan Parrochia para que efectivamente ella se hiciera, y no
se desvirtuara, pues seria el M.O.P.T. quien tendria las atribuciones sobre el perfil de la via®®. Este anillo figura
en un plano de la Oficina de Vialidad Urbana de la Direccién General de Metro de 1971°%'°.

Al traspasarse la responsabilidad de la planificacion intercomunal a la Direccion de Planificacion del
Desarrollo Urbano®’ del Ministerio de Vivienda y Urbanismo creado en 1965, se traspasara también la de velar
por la aplicacién y actualizaciéon de proyecto PRIS.

Ciertas modificaciones y precisiones derivadas de los proyectos viales especificos en realizacion por el
M.O.P.T., (Decreto Supremo del MINVU al 30 de marzo de 1976), incluyeron tanto el sistema distribuidor de
acceso a Santiago Avenida Norte-sur (M.O.P. 1958-1965, iniciada en 1966), como la costanera sur del rio
Mapocho, tanto desde el tramo central existente hacia el poniente (hasta el camino a Valparaiso), como hacia el

oriente (hasta Lo Barnechea, en el piemonte Andino). Ambos habian sido disefiadas y construidas por Juan

Parrochia y sus equipos técnicos desde el M.O.P.T.

Fig.103. “Red de Transporte Vial”’, 1971. [Versién que
incluye el Anillo Parque, aunque incompleto].

Fte: MOP, Direccién General de Metro, Oficina de Vialidad
Urbana, “Red de Transporte Vial”, [1974]. Base Escala
1:40.000; ancho de vias en escala 1:20.000. Firmado: J.
Parrochia B., Director General de Metro. J. Silva A. Jefe de
Oficina. Copia en Archivo de Juan Parrochia Beguin, 2005.

Fig.104. Vialidad Urbana, 1974. [Versién que incluye el
Anillo Parque completo]. Plano que muestra obras ya
ejecutadas en remarcado, y obras en construccién en
linea punteada.

Fte.: Revista AUCA, “Vialidad Urbana”, N°27, 1974, p. 32.

Ibidem.
En julio de 1974, se creé el Ministerio de Transporte.

Plano en Archivo de Juan Parrochia Beguin, 2005.

Sefalado por el Argto. Juan Parrochia en entrevista concedida a la autora en agosto de 2005.
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El Plan se volvié a imprimir, sin su vifieta original, y con un nombre adicional alternativo: “Plan Director
del Area Metropolitana”. Santiago, que al conmemorar sus 400 afios en 1941, alcanz6 un millén de habitantes,
pasé6 en los siguientes 30 afios a tener 2.820.000 (Censo 1970), y, de acuerdo a calculos del I.N.E. a fines de
1977, 4.000.000 personas. La superficie de la ciudad que en 1940 era de 8.500 has aumenté a 20.300 has en
1960 y a 27.260 has en 1970. Asi, en 37 afios se habia triplicado la superficie y cuadriplicado la poblacién.

El problema del crecimiento de la ciudad fue vastamente discutido, aunque nada alter6 el patréon de
desarrollo de la metrépolis con su tendencia a la méaxima concentracion de actividades y recursos. Por el
contrario, sucesivos gobiernos, en el marco de politicas habitacionales masivas, encauzaron el crecimiento
hacia las areas periféricas. De hecho, la mayor parte de la expansién urbana de los afios 1960 y 1970 se habia
debido a tanto a la ocupacién ilegal de terrenos como a la politica habitacional del Estado. La creciente presion
social y politica derivada del crecimiento de la poblacién y de las necesidades de vivienda, llevaron al camino
mas facil y econédmico en el plazo inmediato: la extensién de la ciudad.

Las circunstancias en que se desarrollaba el fenédmeno de expansion, -déficit de vivienda, severa presion
demogréfica, escasez de recursos y sobre todo agitacién social y politica- contribuyeron a profundizar el
problema. Los efectos iban siendo verdaderamente graves: deterioro fisico, contaminacién, extension,
disfuncionalidad, saturacién vehicular, congestién central, segregaciéon y marginalidad, pérdida de tierras
agricolas, destruccidon de patrimonio ecoldgico. Entre todos estos argumentos habia terminado por imponerse

como el méas grave de todos, en apariencia, el problema de la pérdida de tierra agricola.

Congelacién de los limites urbanos en 1974, como estrategia para su eliminacioén.

En 1974 se adopt6 por primera vez en nuestra historia una medida destinada aparentemente a poner fin
al avance urbano sobre la matriz agricola mediante el dictado de un decreto de congelacion de los limites
urbanos. En la préctica, se entregaba el absoluto control de la extension urbana al Ministerio de Agricultura. En
estas circunstancias, el “Anillo Parque” propuesto por el Argto. Parrochia previendo futuros crecimientos para
Santiago, debia ser ignorado®®.

Se argumenté que la densidad de uso del suelo de las ciudades chilenas era baja no superando las 25
viviendas por hectarea, con densidades entre 100 y 130 h/ha. Las localizaciones periféricas requerian de
expansion constante de matrices de infraestructura de alto costo, emisarios, visas, redes, comunicaciones, etc.,
provocando ademas el pertinaz consumo de areas agricolas lo que comprometia la capacidad de generar el
abastecimiento que la ciudad requeria y afectaba su equilibrio ecolégico.

El bajo grado de consolidacidn de las areas periféricas y centrales, asi como la flexibilidad de tenencia de

muchos de estos predios aln no asignados a sus ocupantes ilegales, reforzaban la necesidad de que la

617
618

Es Director el Argto. Juan Honold D., y Subdirector el Arqto. Amador Brieva A.
Hacia fines del siglo XX, el Argto. Marcial Echenique, asesor del Gobierno, propondra un anillo exterior, llamado “Via Orbital, con objetivos
diferentes.
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planificacién las incorporara adecuadamente al poligono urbano, y fundamentalmente, las reestructurara para
obtener un aumento de su rendimiento.

Se estimaba que si no se aplicaban categdricas decisiones de planificacién que alteraran la tendencia a la
concentracién demogréfica en el area metropolitana, habria que disponer de un territorio urbanizado para otra
ciudad del tamafio de Santiago en 1974 hacia el afio 2000.

Con los argumentos citados, se anunci6 dos estrategias: a) coordinar con todos los organismos
sectoriales las medidas conducentes a una mayor desconcentracién de Santiago [no se hacia referencia a las
ciudades satélites dispuestas en 1960]; b) aprovechar el maximo los bajos indices de ocupacién del suelo para
localizar gran parte del crecimiento en el espacio interurbano.

Los organismos regionales del MINVU darian prioridad nuevamente a la designacién de areas de
remodelacién, preparando estudios y programas conducentes a su densificacion. Deberia procurarse incluso
restringir los limites urbanos con el fin de detener el excesivo crecimiento en extensién el que, ademas de
ocupar suelos rurales, subutilizaba la infraestructura de servicios de urbanizacién, transporte y equipamiento.

Los organismos de planificacion regional deberan reforzar cada vez mas los criterios para economizar
ciudad, revitalizando sectores poco consolidados, deteriorados y de baja densidad, preservando, asi, las areas
rurales y asegurando una mejor conservacion del ambiente natural inmediato.

El area urbana de Santiago se habia ido incrementando en aproximadamente 1.000 has anuales a partir
de 1960, hasta llegar a la superficie de 37.200 has en 1977.

Las causas del crecimiento horizontal se debian fundamentalmente a la adquisicion de suelos rurales
hechas por el Estado y a su urbanizacién posteriormente; a las compras de terrenos rurales de bajo precio por
particulares y cooperativas, para uso urbano, utilizando los servicios de urbanizacién méas préximos, y a la
localizacién de “campamentos” con infimo nivel de urbanizacién.

A partir de 1974 el MINVU aplic6 una politica de estricto control y detencion del crecimiento en
extensién, proceso que el mismo MINVU habia llevado a cabo ocupando suelos rurales de excelente calidad
agricola y subutilizando la estructura de servicios de urbanizacién, transporte. Complementariamente, la D.D.U.
procedi6 a dictar una politica de mejor uso del suelo urbano fijando densidades minimas de 280 h/hés en las 18
comunas del Gran Santiago y de 300 h/has en las zonas centrales y centros civicos comunales.

En el Plan Metropolitano se estableci6 el area central de Santiago como prioritaria de renovacion. Junto
con establecer programas de renovacién se fijaron las condiciones para una densificacién y mejor uso de los
servicios urbanos existentes.

Las comunas periféricas del Gran Santiago constituidas en forma importante por conjuntos de “Operacién
Sitio” precisaban ser renovadas con urgencia. Durante los afios 1967 — 1970 se asignaron sitios semi
urbanizados a méas de 60.000 familias. Hacia mediados de los afios 1970, cerca de 1.800 héas de propiedad de

MINVU se encontraban ocupadas en calidad de asignatarios, conservando el Ministerio la propiedad de los
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terrenos lo cual facilitaria la operacién de remodelacion. Esta situacion llevé a establecer las remodelaciones de

“Operacion Sitio” entre las principales politicas de crecimiento y desarrollo urbano.

Afio 1979, el fin de la politica restrictiva y la radicalizacion del modelo neoliberal.

Cuando todo hacia suponer que se estaba ingresando a una etapa de maduracién en lo que se refiere a
las formas de ocupacién de los mismos espacios naturales, a mediados de 1978 el MINVU anuncié que se
encontraba en estudio la expansion del radio urbano de la capital para hacer frente a “las fuertes alzas de los
precios de los terrenos dentro de la ciudad y a la desenfrenada especulaciéon”. La politica de congelacién de las
areas urbanas entre 1974 y 1978, habia dado el resultado buscado para efectos de argumentar las medidas de
desregulacién que pronto serian anunciadas. Aun para los menos interiorizados en los asuntos de la economia
de mercado, resultdé evidente que la restricciéon artificial de la oferta debia necesariamente redundar en un alza
mayor de precios. En marzo de 1979, un nuevo MINVU anuncié6 el fin de la politica restrictiva en los momentos

en que se radicalizaba el modelo de libre mercado promovido por el gobierno militar®®.

En lo referido a VALPARAISO, este puerto habia tenido sélo hasta 1930 una gran actividad portuaria,
comercial, turistica, recreacional, industrial, y cultural, sobre la que gravitaba un conjunto de colectividades
menores. Estas actividades se fueron movilizando paulatinamente hacia un punto de mayor accesibilidad, mejor
ubicado, con mas recursos de expansidon y mas facil de equipar de acuerdo al creciente requerimiento de la
poblacién. Vifia del Mar, mejor relacionada con las areas costeras norte e interiores residenciales, habia ido
capturando gran parte del turismo, la recreacién, parte del comercio y de las oficinas, gran parte de la
residencia de los habitantes de mayor nivel socio-econémico y una parte importante de la actividad cultural y
de los equipamientos sociales. Vifia del Mar concentré a partir de 1970, mas crecimiento que la comuna que dio
origen a la segunda metrépoli y, a partir de 1975, mas poblacién; eran ejemplos de esta situacién la existencia
de un casino, festivales, exposiciones, eventos hipicos, bienales, ferias, campeonatos deportivos, nuevas
industrias, aerédromos, entre otros equipamientos.

La insignificante inversiéon publica en el Gran Valparaiso entre 1969 y 1979 habia llevado a una
aceleracion de este fenébmeno. Por otra parte, la inversion privada era escasa y especulativa. Ejemplo de ello
eran la decadencia del transporte ferroviario, la baja inversion vial, entre otros. En los hechos, Valparaiso, como
ciudad, habia tenido problemas progresivos desde principios de siglo. El transporte maritimo de carga se habia
estancado fuertemente en Chile por efecto de la apertura del canal de Panama, los transportes aéreos, los
transportes terrestres, la extrema lejania de nuestro pais del resto del mundo, nuestro estancamiento

econémico. Y, si hacia 1969 Chile estaba sobre la media latinoamericana en la renta per capita, en 1979, en

619 Entre los antecedentes mas claros de este cambio esta la posicién sostenida por el Director y luego Ministro de ODEPLAN, Miguel KAST,

promotor de la apertura hacia la economia de mercado, y el informe del economista norteamericano Arnold C. HARBERGER (1978). Cabe destacar
que este Ultimo vino por primera vez a Chile, luego que se firmara, el 30 de marzo de 1956 - hace hoy 50 afios- un convenio entre la Universidad de
Chicago y la Pontificia Universidad Catdlica de Chile (Informacién en El Mercurio, Stgo. 02-04-2006).
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cambio, estaba debajo de ella. También iba incidiendo nuestro limitado crecimiento demografico a nivel
nacional, la forma lineal de nuestro pais, la inadaptacién del transporte maritimo a los tiempos. El transporte
maritimo de pasajeros habia caido en Valparaiso a cifras insignificantes y casuales®®.

Por otra parte, el puerto de Valparaiso nunca fue completado, y no es abrigo frente al mal tiempo, ni
tiene capacidad para un servicio normal desde hace muchos afios. Frente a esta realidad el puerto de San
Antonio resultaba cada dia mas atractivo por su menor distancia al mayor centro de consumo y exportador de
Chile que es Santiago, y por la posibilidad y facilidad de su ampliacién y la claridad de su acceso por el valle del
Maipo®*,

Se observaba hacia 1979 que el ferrocarril nacional no habia sabido imponerse a la competencia en los
accesos a Valparaiso. El ferrocarril local habia decaido notablemente; el transporte aéreo nacional e
internacional se habia radicado en el aeropuerto en Santiago, comuUn a las regiones vecinas al norte y sur, y su
alternativa en Concén no prosperaba. El turismo no se habia podido atraer al area, se contaba sélo con los
vacacionistas chilenos, y extranjeros fronterizos. El area urbana se iba deteriorado fuertemente y su
renovaciéon era mas lenta que su decadencia. Las areas residenciales fueron bajando de nivel socio-econémico.
No se disponia de espacio para alojar nuevos habitantes, situar industrias y proveer equipamientos
metropolitanos. Se constataba el deterioro total de los transportes de los cerros (ascensores y funiculares).
Valparaiso dependia de una sola via de contacto, angosta y mal equipada, al resto de la metrépoli y, a la vez,
de un solo contacto hacia el resto del pais.

En resumen, en Valparaiso quedaba s6lo un paisaje arquitecténico pintoresco cada vez mas deteriorado,

con playas sucias, contaminadas y sin equipar en el marco de un hermoso macropaisaje de conjunto®?

, Yy, de
no mediar acciones relevantes para reactivar su desarrollo, pasaria a ser un barrio de actividad especializada,
deteriorado, con ruinas de interés histérico, y una arquitectura y urbanismo popular. Se podia prever también
que la actividad portuaria, cada vez menos accesible y espaciosa, iria buscando mejores lugares en Ventanas y
San Antonio, y espacio de almacenaje, patios de aduanas y depositos al interior de su territorio y, adn, en
Santiago.

La decision del General Pinochet para ubicar el nuevo edificio del Congreso Nacional en Valparaiso, en lo
cual muchos creyeron ver -y creen ver aun hoy- un acto de descentralizacién en el pais, sélo dio cuenta de un

paso mas hacia lo que se ha venido enunciando por tanto tiempo: el crecimiento irreversible de la megapolis

Santiago-Valparaiso.

620 PARROCHIA B., Juan, 1980. “Valparaiso ciudad y metrépoli. El transporte y el desarrollo urbano”. Conferencia dictada en el Colegio de

Arquitectos de Valparaiso. En: PARROCHIA B., Juan (autor, coautor de contenidos); PAVEZ R., M. lIsabel (propédsitos, compilacién) 1990. La
Metropolitica y Nosotros, Ed. D. Urbanismo, F.A.U., Universidad de Chile, Santiago, 1990, pp. 1-23.

621 PARROCHIA B., Juan, 1980. “Valparaiso ciudad y metrépoli. El transporte y el desarrollo urbano”, op. cit.

622 |bidem.
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5. Proceso de Planificacion del Transporte Metropolitano y Regional

1950-1979.

5.1. Proyectos de vialidad y transporte desde el decenio de 1960 en la REGION IV-A

VALPARAISO - CUENCA DEL ACONCAGUA®*®

Como se vio en el Capitulo 1, la Politica Nacional de desarrollo de 1968 determindé que los sectores
energia, transporte y comunicaciones deberian expandirse a un ritmo adecuado al crecimiento de los sectores
productivos béasicos y en consonancia con la politica de desarrollo regional y las necesidades de integracion
nacional.

Las inversiones en infraestructura para el transporte se harian de acuerdo a un estricto orden de
prioridades fijado por el desarrollo de los sectores productivos, las necesidades del comercio exterior y la
politica de integracién nacional y latinoamericana.

La implementacién de una politica de transportes deberia hacerse de acuerdo a un “Plan de
Transportes”, a través de mecanismos de coordinacion, evaluacion y control que se irian estableciendo con ese
objetivo.

La politica de desarrollo dispuso inversiones complementarias en comunicaciones, telecomunicaciones e
infraestructura requeridas para el desarrollo econémico general del pais y en particular de los centros urbanos.

Un aspecto de singular importancia en la politica de inversiones en transporte e infraestructura
considerado en la época fue la necesaria regularidad que debian tener los programas de inversion publica en

este sector.

5.1.1. Corredor Transandino Central: Buenos Aires — Valparaiso.

Antes de resefar los proyectos mas directamente ligados al Corredor Transandino Central, es oportuno
observar que en la década de 1960 se realizaron dos proyectos viales relevantes a la macroregion
metropolitana central de Chile y, por tanto, al corredor de interés.

El primero de ellos fue el tinel Lo Prado, en el camino Santiago—Valparaiso, inaugurado en 1967.

El segundo, fue la nueva Ruta 78 al puerto de San Antonio -la primera autopista regional construida en
Chile-, frente a Santiago, de la cual se entregé al transito un primer tramo de 8 km en 1966 y, un segundo

tramo de 5 km en 1972. A partir de 1974 se abord6 su construccion total.

626 | os antecedentes sobre los proyectos del MOP citados provienen de las siguientes fuentes: AUCA N°11, “ Autopista costera Valparaiso-Vifia del

Mar”, pp. 32-35, 1968. / CA N°5, “Reportaje a una controversia”, julio-agosto 1969, pp.11-20./ PARROCHIA, Juan, 1980, “Valparaiso ciudad y
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Fig.105. Ubicacién del tunel Lo Prado, en el camino Fig.106. Tudnel Lo Prado en construccion (inaugurado
Santiago-Valparaiso. en 1967).

Fig. 107. Tunel Lo Prado en construccién. Fig. 108. Cuesta Barriga, cuyo recorrido se evita
mediante el tanel Lo Prado.

Fte.: CHILE — MOP, Direcciéon General de Obras Publicas, 1969. Tunel Lo Prado. Camino Santiago-Valparaiso en construccién.
Un paso mas hacia la megapoli Santiago-Valparaiso. Direccion de Vialidad. Direccion de Planeamiento y Urbanismo — Sub -
Departamento de Relaciones Publicas [Album ad hoc, con copias fotogréficas 23 cm x 17 cm b/n, inédito, en Archivo de Juan
Parrochia Beguin, 2005].

a) Corredor Transandino Central. Camino internacional, sector chileno, tramo urbano:

Autopista Valparaiso — Vifia del Mar, 1965.

La via costera entre el puerto de Valparaiso y la ciudad turistica de Vifia del Mar, llamada “Via Elevada”,
es un proyecto que data de enero de 1965, fecha en que se aprobé oficialmente el Plan Intercomunal de
Valparaiso en cuyo estudio y realizacion tomaron parte la gran mayoria de los arquitectos que hacia 1969
tenian participacion en los diversos aspectos de la via referida®®’. El préstamo BID obtenido para financiar el

camino Valparaiso-Mendoza incluy6 este tramo de vialidad urbana.

metrépoli. El transporte urbano y el desarrollo”. Conferencia dictada en el Colegio de Arquitectos de Chile. A.G. , de Valparaiso, julio de 1980. En
archivo de J.P.B., 2005./ Albumes fotogréficos cit.

627 proyecto expuesto en diversos estados de desarrollo en las siguientes oportunidades: 1967, Intendencia de Valparaiso; 1968, publicacién en
revista AUCA N°11; 1968, Feria del Mar; 1968, Dia Mundial del Urbanismo. CA N°5, op. cit
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La Avenida Espafia era la Unica via de uniéon que existia entre ambas ciudades y era el tramo urbano
mas congestionado del pais, circulando diariamente por sus cuatro pistas 35.000 vehiculos diarios.

El Ministerio de Obras Publicas habia considerado otras dos uniones de Valparaiso y Vifia del Mar,
también necesarias: una en la cota 100 m y la otra en la cota 300 m sobre el nivel del mar. Los proyectos por
el alto fueron postergados pues requerian grandes movimientos de tierra, costosos puentes en las quebradas e,
incluso, hacian necesario demoler una cierta cantidad de viviendas de buena calidad. Una “Via Elevada” resultd
ser la méas econémica y, por tanto, se le otorgé la primera prioridad.

La avenida costera habia sido propuesta en el Plan Intercomunal de Valparaiso presentado en 1962, y
difundida en dos alternativas. Al iniciarse los estudios definitivos por el M.O.P. antes de llegar a la solucion
propuesta se habia considerado siete distintas alternativas; al evaluarlas Obras Publicas procuré evitar
soluciones complicadas acarreando exceso de expropiaciones, obstruccion de infraestructura subterranea,
emisarios, matrices, conductos telefénicos, de gas, asi como cambios de ferrocarriles en combinacién con
soluciones provisorias sujetas a toda clase de imprevistos. La Direccién de Planeamiento y Urbanismo del
M.O.P.5% elaboré este proyecto, solicitando estudios al Instituto de Geodesia de la Universidad de Chile.
También atendié algunas solicitudes de obras complementarias que se sumaron a las obras anexas ya
propuestas.

El proyecto contaba con una via elevada de 4,5 km de longitud que no alteraba el trazado del ferrocarril
ni de la Avenida Espafia, la que quedaba como via de servicio local. Sélo en la llamada Curva Los Mayos era
necesario hacer un corte en el cerro para dar cabida a la Avenida Espafia, el ferrocarril y la “Via Elevada”.

La “Via Elevada” se acordo6 luego de estimar que cualquier solucién con muro rompeolas era vulnerable a
los temporales, o requeria una altura tal que se justificaba la pilarizacion. Esta Gltima solucién permitiria acabar
con la ola en forma natural bajo una estructura cuya altura - 10,50 metros sobre la cota de la marea normal-
aseguraria la continuidad del transito en cualquier situacion.

La via se proyecté con un ancho de 24 m con seis carriles de transito, incluyendo aceras de 1,5 m a
ambos costados, con capacidad de 5.000 vehiculos por hora. El proyecto fue concebido como una via directa,
no conectandose con las zonas urbanas frente a él. Tomaba el transito de automdviles, buses y camiones entre
Barén y Caleta Abarca.

Bajo su estructura y entre las caletas Abarca y Portales se propuso una via de servicio local, que daria
acceso a las playas y lugares de interés alli existentes. Esta via se conectaba a la ciudad en sus extremos y en
Punta Gruesa.

Dado que la “Via Elevada” afectaba una serie de lugares de interés turistico popular, eran necesarias
obras adicionales para su recuperacion. En su mayoria estas no estuvieron comprendidas en el financiamiento

BID:
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- recuperacion de 20 metros continuos de Playa Recreo, y en la llamada Playa de los Ferrocarriles, con la construccion
de molos recuperadores de la playa, segun informes técnicos proporcionados por el M.O.P.;

- reconstruccion junto con la obra referida, del Club de Yates y un molo de atraque, de categoria internacional;

- medidas para la expropiaciéon de los terrenos de la empresa “Robinson Crusoe” en Punta Gruesa, para destinarlos a
equipamiento turistico y/o civico; se dejaron las conexiones de acceso necesarias desde Avda. Espafia a esa zona;

- remodelacién de Caleta Portales con la construcciéon de un molo para barcos de arrastre de poco tonelaje a cargo del
M.O.P.T., y con la construccién de instalaciones para la comercializacion e industrializaciéon del pescado a cargo del
Servicio Agricola y Ganadero del Ministerio de Agricultura;

- construccién de los pasos sobre nivel para inscribir el cauce de tréafico delta urbano con transito expedito, tanto en

Caleta Abarca como en Barén.

Se criticé a esta obra que no era un camino internacional sino una obra urbana y que, por tanto, debia

integrarse mas a la ciudad. El Ministerio de Obras Publicas respondié que se trataba de una obra urbana que

formaba parte de un camino internacional y regional; no era una via de alta velocidad, sino una via de transito

continuo (luz verde permanente) que se integraba a la ciudad en la escala metropolitana. Una conexién directa

a los barrios desvirtuaria el objetivo de transito continuo. Desde el punto de vista paisajistico la Unica

desventaja, considerada irrelevante, era la pérdida del borde rocoso en gran parte del recorrido. A cambio, la

via abriria puntos de vista del paisaje que antes no existian.

Fig. 109. Autopista de Valparaiso a Vifia del Mar. Sector de Plano General.
Fte.: “Autopista costera Valparaiso — Vifia del Mar”, articulo en revista AUCA N°11, pp. 32-35, 1968.

De esta autopista s6lo se construy6 el corto tramo inicial pr6ximo a la avenida Argentina de Valparaiso.

La obra se detuvo en 1970, con el cambio de gobierno, al asumir Salvador Allende la presidencia de la

Republica.

Cabe destacar que el retardo relativo de la motorizacién en Chile hacia los afios 1960 y la existencia de

sectores habitados altamente deteriorados e irregulares, permitieron en la ciudad de Valparaiso la posibilidad

de reservar terrenos y desarrollar soluciones viales relativamente econémicas para su transporte metropolitano.

Se establecié las bases de una red de transporte masivo estructurada sobre la red ferroviaria urbana existente,

con algunos complementos imprescindibles.

628

Siendo Ministro de Obras Publicas y Transporte, Sergio OSSA PRETOT; Director General de Obras Publicas, Alfonso DIAZ OSSA; Director de

Planeamiento y Urbanismo, y Secretaria Técnica de la Comisién Metropolitana de Transito Rapido para Santiago, Concepcién y Valparaiso, Juan
PARROCHIA BEGUIN; Jefe de Proyecto, Roberto HOSBEN.
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Fig.110. Autopista de Valparaiso-Vifia del Mar. Vista de calle de servicio asociada a estacionamientos, bajo la estructura, al
servicio del turismo.

Fte.: M.O.P.T., D.G.O.P., D.P.U., Autopista de Valparaiso a Vifia del Mar, ed. Sub- Depto. de Relaciones Publicas, Ed. Ladrén de
Guevara y Cia., mayo de 1969, 22 péags. ilustradas, sin numeracién.

Fig.111. Autopista de Valparaiso a Vifia del Mar. Vista del Fig.112. Autopista de Valparaiso a Vifia del Mar. Vista de la
entronque proyectado con la Avda. Espafia a la altura de la autopista entre Balneario recreo y Puntilla de Los Mayo.
Estacion Barén, mediante trébol que cruza por paso superior,

los desvios de la Estacion Barén. Uno de los ramales del trébol

conecta a la Costanera y el otro con la Avda. Argentina y

Santos Ossa, salida directa a Santiago.

Fte.: AUCA N°11, pp. 32-35, 1968. Dibujo de Strange. Fte.: AUCA N°11, pp. 32-35, 1968. Dibujo de Strange.

Fig. 113. Tramo inicial de la autopista de Valparaiso a Vifia del Fig. 114. Tramo inicial de la autopista de Valparaiso a Vifia del

Mar construido. Vista al norte sobre bifurcacién en Barén. Mar construido. Vista al sur, sobre la bifurcacion de la
Fte.: Foto de G. Gonzélez G., s/f., inédita en Archivo RR.PP., autopista en Barén, para tomar la Avda. Argentina, y la
M.O.P., 1998. direccién al Puerto. Fte.: Foto de G. Gonzéalez G., s/f., inédita

en Archivo RR.PP., M.O.P., 1998.
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En Valparaiso se establecié un eje desde Villa Alemana hasta el puerto y una transversal en T por la
parte alta de Vifia del Mar hasta Concén, y desde ahi hasta Quinteros y Ventana. En la faja ferroviaria se
estableceria trenes suburbanos 'y, posteriormente, con inversiones discretas, Metros Urbanos
- fundamentalmente en superficie-, con las necesarias obras de arte para su independencia de las otras redes
de transporte superficial aprovechando la quebrada topografia.

En la época se realizd encuestas de Origen y Destino; se crearon las Comisiones Metropolitanas de
Transito Rapido aunando los esfuerzos de todos los sectores; se adquirieron en Japén y Argentina equipos de
material rodante adecuado al transporte urbano de Valparaiso, y se iniciaron algunas obras vitales de la
estructural vial y portuaria®®®. Ademas de la autopista Vifia del Mar—Valparaiso, se inici6 en la regién la via
rapida desde Concén hasta Vifia del Mar por el alto; los mejoramientos de los accesos del camino de Santiago a
Valparaiso y Vifia del Mar; el camino troncal a Quilpué y Villa Alemana; el ensanche del camino costero Vifia del
Mar-Concén, entre otros. Sin embargo, algunas de estas obras quedaron inconclusas por razones econémicas
globales, pero también por falta de vision y captacién por parte de algunos sectores del impacto que ellas

tendrian en el desarrollo de dichas areas®®°.

b) Corredor Transandino Central. Camino internacional, sector chileno en alta montafna:

Los Andes-Frontera Internacional.

En lo referido a la parte chilena del “Camino Internacional” (Tramo Los Andes — Frontera Internacional
con Argentina), en enero de 1970 se inauguré esta obra de gran importancia turistica y de amplias

proyecciones para la integracion econémica de Chile y Argentina.

Fig.115. Corredor Transandino Central: - x
tramo  Valparaiso (Chile)-Mendoza
(Argentina). Avances en 1966.

Fte.: CHILE-M.O.P., D.G.O.P., Direccién de
Vialidad, Camino Internacional Valparaiso -
Los Andes - Mendoza: Una Ruta de
Integracién Latinoamericana, Convenio de
Préstamo -BID, Direccion de Planeamiento y
Urbanismo, Sub-D. RR.PP., 1966, 22 pags.,
4 fotos color, 17 fotos b/n, 1 foto b/n de
plano, formato 17 x 23 cm. Fotos: G.
Gonzalez G. [Album ad hoc, con copias
fotogréaficas, inédito, en Archivo de J. ] e
Parrochia Beguin, 2005]. J £
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629 Acciones equivalentes también se desarrollaban en la metrépoli de Concepcién. Asi, se inicié6 en Concepcién la construcciéon del Puente N°2 sobre
el Bio-Bio, del puerto de San Vicente, de la autopista desde Talcahuano hasta Concepcién; de los accesos de los puertos de Talcahuano y San
Vicente; de la variante del Andalién y del camino a Santa Juana, entre otros.
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Figs.116 a 121. Diversas vistas de la obra del Camino Internacional Valparaiso - Los Andes - Mendoza.

Fte.: CHILE - M.O.P., D.G.O.P., Direccién de Vialidad, Camino Internacional Valparaiso - Los Andes - Mendoza: Una Ruta de
Integraciéon Latinoamericana, Convenio de Préstamo - BID, Direccién de Planeamiento y Urbanismo, Sub-Depto. Relaciones
PuUblicas 1966, 22 pags., 4 fotos color, 17 fotos b/n, 1 foto b/n de plano, formato 17 x 23 cm. Fotos: Gerardo Gonzalez G.
[Album ad hoc, con copias fotogréficas, inédito, en Archivo de Juan Parrochia Beguin, 2005].

630 PARROCHIA B., Juan, 1976. “Experiencias chilenas en la implantacién de Sistemas de Transportes Rapidos Masivos”. Ponencia en 11 REUNION
ANDINA DE TRANSPORTE. Santiago, Ed. DEPUR, FAU, U. de Chile, D.T. N°12, julio de 1976, 21 pags.
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Permitié unir la ciudad de Los Andes con la frontera internacional en poco mas de una hora. La obra
tiene 69 Km. de longitud, con tres pistas pavimentadas, y fue ejecutada eficazmente a través de la dificil
topografia de la cordillera de Los Andes. Con ello se cumplié por parte de Chile el aporte a esta via
internacional, llegando hasta Mendoza, en la Republica Argentina, para empalmar alli con la vialidad a Buenos
Aires. El proyecto fue financiado mediante un convenio de préstamo BID, y ejecutado por el Ministerio de Obras
Pudblicas, Direccion General de Obras Publicas, Direccion de Vialidad y Direccion de Planeamiento y

Urbanismo®.

c) Corredor Transandino Central. El Tren Transandino: circunstancias de su cierre.
Los cambios de gobierno en Argentina (1962-63 y 1963-66), no favorecieron la continuidad de las
medidas para modernizar el Transandino. lllia (1963-66) fue el ultimo presidente argentino en favorecer su

electrificacion®?.

También bajo este gobernante fue posible coordinar las acciones en ambos paises para
pavimentar el Camino Internacional (Los Andes, Chile — Mendoza, Argentina).

En 1966 un nuevo golpe militar de Estado en Argentina (General Ongania) dio lugar a nuevas medidas
en perjuicio de la linea por temor a la integracién. El desarrollo del sistema Diesel, en 1968, signific6 una
esperanza para revitalizar el servicio, pero se produjo demasiado tarde. El Transandino seguia corriendo con su
material rodante y de traccién cada vez mas obsoleto.

Desplazado Ongania, el General Lanusse procuré orientar la politica argentina hacia el dialogo con los
paises vecinos logrando diversos acuerdos con el presidente chileno Salvador Allende sobre diferencias que aun
subsistian respecto de los limites, y promoviendo avances en materia de transporte e integracion. Para
profundizar mas esta linea de accién se firmé un acuerdo para ampliar el tunel del Transandino (1971). La
construcciéon de la ruta internacional continué su marcha, en tanto que el Transandino batié todos los récord en
el transporte de carga (150.000 toneladas anuales). Pero, ya estaban estableciéndose las bases del esquema
en desarrollo entre fines de la década de 1960 y principios de 1980, con la sustitucion definitiva del tren
Transandino por el transporte automotor por carretera®®.

El General Augusto Pinochet desconfiaba de la comunicacion mediante el Transandino, a partir de su
concepcidon geopolitica, por lo que decidié su cierre; primero se detuvo la circulacién de los trenes de

634

pasajeros (1979) y luego de carga (1984)

631 El Argto. Juan PARROCHIA BEGUIN, Director de Planeamiento y Urbanismo, M.O.P., Chile, recibié la Orden de Mayo al Mérito, en el grado de
Oficial, otorgada por el Gobierno de Argentina por la obra Camino Internacional en beneficio de la integracién latinoamericana, el 29 de julio de
1970. Diploma e insignias en Archivo J.P.B. 2005.
632 | ACOSTE, Pablo. 2000. El ferrocarril Transandino. Santiago de Chile, Editorial Universitaria, Centro de Investigaciones Diego Barros Arana, 465
pags., cuadros graficos, fotografias.
633 | ACOSTE, 2000, op. cit.
634 | ACOSTE, 2000, op. cit.
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Fig. 122. El triangulo Valparaiso-Santiago-Mendoza. 1967.

Fte.: FERROCARRILES DEL ESTADO, Guia Turistica de Chile, Ediciéon Especial 1968, dedicada a la integracién turistica. Editada
en el Afio Internacional del Turismo (1967), 262 pags.

Méas alla de los problemas derivados de la falta de entendimiento entre los gobiernos chileno y argentino,
muchas otras razones se sumaron para que el servicio del Transandino se mantuviera practicamente estancado

desde mediados del siglo XX®®

, en tanto que otros medios de transporte venian progresando rapidamente para
ofrecer servicios cada vez mas répidos, seguros y econémicos.

La elites habian tenido desde 1950 la posibilidad de acceder al transporte aéreo entre Argentina y Chile.
Los tiempos de viaje se redujeron ain mas una década después, con la incorporacion del jet. Por otra parte, las
tarifas se fueron reduciendo, con lo cual méas sectores de la sociedad podian acceder al viaje en avién.

A fines de la década de 1970, las compafias aéreas ofrecian pasajes desde Mendoza hasta Santiago en
45 minutos y a un costo sélo dos veces superior al del Transandino, que demandaba cerca de 10 horas de viaje.

En cuanto al segmento de poblaciéon que no accedia al avién, este se fue orientando al bus toda vez que
avanzaba la construcciéon de una ruta internacional. La parte chilena de esta ruta se termin6 en 1970 y el lado
argentino en 1982, pero ya con anterioridad se comenzé a sentir su aporte. Florecieron las empresas de
transporte de pasajeros por bus y rapidamente se desaté la competencia abierta con el Transandino.

El gobierno de Chile comunicé a las autoridades argentinas su decisién de suspender el servicio de

pasajeros del Transandino en la primavera de 1979, en el momento mismo que anunciaba la radicalizaciéon de

la aplicaciéon del modelo neoliberal con fuerte énfasis en la reduccidn del déficit fiscal.

635 El gran aluvién de 1934, dejé el servicio del Trasnsandino detenido por 10 afios.
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En este contexto se comenzé a reformar el Estado, a privatizar empresas publicas, y a desregular en

materia de planificacién urbana y regional. No causé sorpresa, asi, que el deficitario Transandino fuera

desestimado como medio de transporte entre Chile y Argentina®®.
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Fig.124. Ferrocarril Transandino.

Fte.: FERROCARRILES DEL ESTADO DE CHILE, Guia del
veraneante, 1950.

636 LACOSTE, 2000, op. cit.

Fig.123. Automotor en la linea del Ferrocarril
Transandino.

Fte.: FERROCARRILES DEL ESTADO DE CHILE, Guia del
veraneante, 1958.

Fig.125. Ferrocarriles en Sudamérica, comprendiendo
el Tren Transandino Central Buenos Aires - Valparaiso,
1967.

Fte.: FERROCARRILES DEL ESTADO DE CHILE, Guia Turistica

de Chile, Edicion Especial 1968, dedicada a la integracion
turistica. Editada en el Afio Internacional del Turismo (1967).
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5.2. Proyectos de vialidad y transporte desde el decenio de 1960 en la REGION IV-B -

SANTIAGO - CUENCA DEL MAIPO-MAPOCHO.

5.2.1. Proposiciones sectoriales de transporte en la escala de la intercomuna de Santiago

hasta 1952.

Al comenzar el decenio de 1950, la intensidad del crecimiento de la intercomuna de Santiago habia
adquirido caracteres “patoldgicos” seguln los expertos de la época, en especial si se consideraba el subdesarrollo
de otras ricas regiones del territorio®.

Habian transcurrido quince afios desde el D.L.5.903, que dio origen al “Plan Extraordinario de Caminos”
(1935), en el cual las inversiones méas importantes se dirigieron a las provincias de Talca y Magallanes, con los
mayores porcentajes de asignacion de recursos, y de Cautin, Valdivia, Santiago y Chiloé - con igual asignaciéon
de recursos-.

Se intent6é fomentar, asi, no soélo la riqueza de la ciudad capital, sino también la riqueza efectiva de todo
el pafs hasta entonces en estado potencial®®. Se habia destacado en el Plan los beneficios que resultarian de su
aplicacion para las provincias, la propiedad agricola, las empresas ferroviarias, los duefios de vehiculos -en la
perspectiva del crecimiento del transporte de pasajeros como alternativa del ferrocarril-, los pueblos aislados y
de pocos habitantes, el turismo, los intercambios internacionales y, en fin, para el fomento de la produccion.

En los diversos organismos publicos se tenia conciencia de la necesidad de atender las carencias de las
otras provincias®®. Sin embargo, a pesar de los esfuerzos realizados para promover un desarrollo equilibrado
del territorio, Santiago seguia creciendo.

Denunciaba un postulante a la Licenciatura en Ciencias Juridicas y Sociales en la Universidad de Chile en

195554;

La correcta enunciaciéon de un plan de obras publicas no sélo considera cuestiones de naturaleza
econdmica, con prescindencia de toda otra influencia, sino que también debe englobar las caracteristicas
geograficas nacionales. Para ello es obligatorio que comprenda las necesidades de cada una de las
grandes regiones del pais; determine sus exigencias en forma aislada, y luego las incluya como parte
integrante del plan estatal, armonizadas con sentido nacional. Para esclarecer esta situacion daremos un
ejemplo: el caso tan debatido de la Provincia de Coquimbo, y mas circunstancialmente, el caso del “Plan
Serena” [1947]. Con criterio objetivo, no se puede dudar que el proyecto llevado a cabo beneficia
grandemente a La Serena, pero ;cual es su importancia para el pais?, ¢justifica el sacrificio fiscal la
ejecucion de dichas obras publicas?, ;redunda en provecho de la produccién, las inversiones destinadas
a cristalizar el proyecto?, ;respondia a un plan arménico?. Esto es, el Plan Serena, ¢se relaciona, se
complementa con otros en proyecto o ejecucién?. La verdad es que el Plan en critica es producto de
influencias politicas que en nuestro concepto deben ser subalternas. La destinaciéon de ingentes sumas
de dinero no se ha traducido en una ventaja general, y lo que es peor, por la forma de financiarse ha

637 HONOLD, Juan, “Visiéon general de los problemas del Gran Santiago”. En: UNIVERSIDAD DE CHILE, Departamento de Extensién Cultural, Boletin
Informativo N°34, 22 y 32 Etapas del Seminario del Gran Santiago, Santiago, Chile, oct. de 1958.

638 ALLIENDE ARRAU, Carlos, Plan Extraordinario de Caminos. Direccién General de Obras Publicas. Departamento de Caminos. Informe General.
Ley 5903 [1935], 1937.

639 Asi lo reflejaron los planes de la CORFO y la labor de la Direccién Nacional de Industrias del Ministerio de Economia, a través de sus
reglamentaciones destinadas a descentralizar la industria. Un buen ejemplo fue el Plan de Desarrollo Agricola e Higiene Rural de Maule, Nuble y
Concepcidn, el que intentaba mejorar la calidad y estabilidad de la vida en el &mbito rural gravitando en torno a Concepcién, en el centro-sur del
pais.

640 ALMARZA VARAS, Manuel, Coordinaciones de los organismos del Estado para una nueva politica de obras publicas, Memoria tesis, Licenciatura
en Ciencias Juridicas y Sociales, Universidad de Chile, 1955.
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provocado un fuerte incremento inflacionario. Estas son las obras absolutamente desarticuladas que hay
que evitar a toda costa. La mudanza politica puede dar origen periédicamente a otros planes que no
respetan la realidad geografica ni la situacién econémica.

El acelerado incremento demogréafico en el Gran Santiago habia agravado la ya critica escasez de
viviendas e iba obligando a una costosa ampliacion de los servicios publicos para el abastecimiento de agua
potable, servicios de alcantarillado, y también a pensar en soluciones a escala de los problemas para enfrentar

el problema de movilizaciéon. Una de ellas consistié6 en un Metro para Santiago.

5.2.2. La prehistoria del Metro de Santiago

El Metro de Santiago cuenta con una larga lista de estudios, ideas, articulos, comentarios, comisiones y
polémicas, que se escalonan en forma discontinua desde principios del siglo XX hasta la primera mitad de los
aflos 1960. Es asi que desde los afios 1910 y hasta 1955 hubo mas de 35 iniciativas tanto privadas como
publicas. La mayor parte de ellas fueron ideas y croquis nacidos de viajes a Europa por parte de profesionales o
simples ciudadanos que se impresionaron con los trabajos de esta especie, tratando de divulgarlos e imitar en
nuestro ambiente a pesar de las diferencias existentes entre esas ciudades y las nuestras en poblacion,
industrializacién, tamafo, nivel de desarrollo social y econémico, y necesidades.

En esta larga etapa, ciertos profesionales entendieron el Metro como una solucién mecanica, y no
como un proyecto urbanistico, olvidando sus implicancias socio-econémicas, administrativas-financieras y
técnico-cientificas en el marco vivo de una ciudad metropolitana®*.

Aunque se trat6é de ideas sin mayor fundamento, fueron creando una cierta conciencia en el publico y
las autoridades respecto de este medio de transporte. Y cuando realmente los problemas de transporte masivo
se hicieron sentir en Santiago, se tomo algunas iniciativas en los ambientes publicos para configurar algunas de
esas soluciones. Sin embargo, ni el periodo de la Segunda Guerra Mundial, ni su complejo y tenso periodo
posterior fueron favorables para ello.

Los paises desarrollados entraron en la era del automévil y sus metas fueron las autopistas como
solucién a los problemas de transporte individual y masivo. Los sistemas de Metro habian quedado obsoletos,
sus equipos eran antiguos, lentos e inadecuados. La compleja investigacién sobre estos medios se iniciaba con
lentitud. En ese periodo se intent6 realizar obras y reconstruir a toda velocidad, sin muchos estudios previos®*.

En Chile, una de las iniciativas para realizar un Metro en Santiago se generé en el Departamento de

Ferrocarriles, donde durante varios afios se realiz6 estudios sectoriales para un Metropolitano.

641 PARROCHIA, Juan, Metro de Santiago, Documento de Apoyo Docente, Ed. Departamento de Urbanismo, F.A.U. de la Universidad de Chile,
octubre de 1976, 9 péags.
642 |bidem.
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5.2.3. Estudio para un Metropolitano de Santiago y la movilizacién colectiva, en 1952.

En 1952, el Ing. Leopoldo Guillén Bustamante, Director del Departamento de Ferrocarriles de la
D.G.O.P., presentd el estudio “El Metropolitano de Santiago y la movilizacién colectiva” donde resumidé los
estudios realizados en el Departamento de Ferrocarriles compilando antecedentes de obras similares,
analizando en terreno la ciudad para determinar las vias mas convenientes para el servicio publico segun la
topografia local, las canalizaciones existentes (alcantarillado, electricidad, agua, gas y teléfonos), las
edificaciones, el desarrollo y las perspectivas demograficas de los barrios comerciales e industriales, civicos y
residenciales. Se concluy6 que se justificaba construir este medio de transporte para Santiago y que era posible
financiar su alto costo de construccién con “un equitativo esfuerzo de la ciudad beneficiada®*.

En la época, el transporte colectivo de Santiago estaba servido por la Empresa Nacional de Transportes,

con trolleys, buses, tranvias, y por la Asociacion de Duefios de Autobuses, con las llamadas “micros”.

El trafico de Santiago se resumia en 1951, de la siguiente forma:

CUADRO N°15. TRAFICO DE SANTIAGO ANO 1951
Denominacién Unidad Trolley Buses Tranvias Micros Total
Lineas Ne 8 10 10 64 92
Longitudes Km. 143 156 124 1.827 2.250
N©° vueltas Miles 521 409 584 4.180 5.694
Unid. anuales Miles 35 28 44 476 583
N° de pasajeros | Millones 65,7 41,6 86,2 616,3 809,8
Kms. recorrids. | Millones 9,4 7,5 7,7 114,8 -
Mags. en serv. Ne 96 77 120 1.304 -
Vueltas diarias
por mag. Ne 15 15 13 9 -
Recorr. diario
por mag. Km. 268 267 175 242 -
Pasaj. por méaqg.
por dia Ne 1.880 1.020 1.960 1.290 -
Pasaj. por Km.
recorrido Ne 6,9 5,6 11,2 5,3 -
Fte.: GUILLEN BUSTAMANTE, Leopoldo, Ing. 1952. El metropolitano de Santiago y la movilizacién colectiva.
Ed. Direccién General de Obras Publicas, Departamento de Ferrocarriles, Santiago, octubre de 1952, p. 27.

Del cuadro se deduce el mal aprovechamiento de los buses y micros y el buen aprovechamiento de los
tranvias, a pesar del mal estado en que se encontraba el servicio. Su velocidad media era pequefia, 12
Km/hora, y el estado del equipo producia recurrentes paralizaciones del servicio y congestiones de transito®**.
En lo referido a la movilidad en Santiago se podia apreciar que la movilizacién se habia incrementado

por el aumento de la poblacién, pero también habia aumentado la movilidad de esta, lo que iba generando el

incremento de la congestién del trafico:

643 GUILLEN BUSTAMANTE, Leopoldo, Ing. 1952. op. cit.
644 El registro de vehiculos motorizados en Santiago, en 1953, indicé para una poblacién de 1.413.000 habitantes: Vehiculos particulares y de
pasajeros: 26.080. Buses: 2.679. Camiones: 14.951: Motocicletas: 1.091. / HONOLD, Juan, 1958, op. cit.
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CUADRO N©°16. MOVILIDAD EN SANTIAGO 1921 —1952

Afos Poblacion Pasajeros (anuales) Pas./Hab.
1921 574.000 164.600.000 287
1930 762.500 256.600.000 337
1940 1.002.000 480.800.000 480
1952 1.413.000 810.000.000 575

Fte.: GUILLEN BUSTAMANTE, Leopoldo, Ing. 1952. El metropolitano de Santiago y la movilizacién colectiva.
Ed. Direccién General de Obras Publicas, Departamento de Ferrocarriles, Santiago, octubre de 1952, p. 27.

La idea del mejoramiento y aumento del equipo de superficie suponia la congestion total del sistema sin
la adopciéon de otras medidas adecuadas -ensanche y apertura de calles-. Por otra parte, dichas medidas
encontraban su limitacidn, pues el problema estaria vigente nuevamente en pocos afios.

Un cuadro comparativo de las poblaciones, pasajeros movilizados por los diversos sistemas en el afio, y
el indice de movilidad correspondiente, con datos del afio 1950, para algunas ciudades importantes presentaba

el siguiente panorama:

CUADRO N°17. COMPARATIVO DE POBLACIONES, PASAJEROS MOVILIZADOS AL ANO E INDICE DE
MOVILIDAD EN 1950
Ciudades Miles de habitantes Millones de pasajeros Movilidad
pas./hab.

Nueva York 7.900 4.000 510
Chicago 5.000 1.000 200
Londres 9.000 4.640 520
Paris 5.000 2.160 430
Glasgow 1.500 800 530
Buenos Aires 3.000 2.100 700
Estocolmo 1.000 250 250
Lisboa 1.000 300 300
Toronto 1.000 300 300
Rio de Janeiro 2.500 1.000 400
Montreal 1.200 370 325
Santiago de Chile 1.410 810 575
Fte.: GUILLEN BUSTAMANTE, Leopoldo, Ing. 1952. El metropolitano de Santiago y la movilizacién colectiva.
Ed. Direccién General de Obras Publicas, Departamento de Ferrocarriles, Santiago, octubre de 1952, p. 36.

Se observa que Santiago tenia un coeficiente de movilidad mas alto aun que las grandes ciudades donde
existia Metropolitano, excepto Buenos Aires.

Otro factor influyente en la necesidad de un medio de transporte rapido y masivo, era la extensiéon de la
ciudad. La superficie del Gran Santiago era 76 Km?, mientras la de Paris, con una poblacién tres veces mayor,
era 102 Km?®*,

Preguntaba con vehemencia el Ing. Guillén Bustamante en la memoria de su estudio donde promovia la

construcciéon de un Metropolitano para favorecer la movilizacién colectiva en 1952%4:

645 HONOLD, J., 1958, op. cit.
646 GUILLEN BUSTAMANTE, Leopoldo, Ing. 1952. op. cit., pp. 12-13.
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Para tener mayor velocidad y mas vehiculos disponibles en el sentido norte- sur, se necesitarian
vias mas anchas, digamos prolongando la Avda. Bulnes [eje del Barrio Civico] hacia el sur y norte. Eso
no basta. Seria necesario construir grandes diagonales - largo tiempo proyectadas en hermosos planos-,
para unir el centro actual con Nufioa, Plaza Brasil, Mapocho; construir vias anchas paralelas a la
Alameda [Avda. del Libertador B. O’Higgins], etc. Calculos minuciosos hechos hace 8 afios [1944]
dieron una cifra que hoy seria de 20 mil millones para las correspondientes expropiaciones y ensanches,
incluyendo la reconstruccion.

¢Doénde esta el Baron Haussmann santiaguino que hiciera el milagro urbanistico realizado tantos
afios ha, en Paris?.

[---]

Si el deficiente ensanche de San Diego [eje norte-sur, “cardo de Santiago”: San Diego- Bandera]
ya demora 30 afios y parece que la presente y proxima generaciéon no lo veran terminado, ¢;cuando se
harian las grandes expropiaciones para las hermosas diagonales que necesita la ciudad y que estan
estudiadas y hasta ordenadas hace un cuarto de siglo? El transito santiaguino no creo que se resigne a
esperar.

¢Por qué no se aprovecha la costosa experiencia ajena y desde el punto de vista de la circulacién
(aunque no de la inmediata mejora urbanistica que trae el ensanche de calles y construccién de
diagonales) nos evitamos la etapa de ensayar, a costo de 20 mil millones de pesos, tales ensanches que
poco a poco vendran por si solos, y aceptamos la inversién de 3 a 4 mil millones en construir las lineas
troncales norte-sur y este—oeste que de una vez por todas, y en forma definitiva, resolveran el
obsesionante problema del transito en Santiago?

La falta de realizaciones urbanisticas denunciada en diversas ocasiones por el Instituto Nacional de
Urbanismo habia llamado también la atencién de los especialistas extranjeros que visitaban Santiago al
comenzar el decenio de 1950°%. El ensanche o prolongacién de las calles méas necesarias para la circulacién
proyectadas por Karl Brunner (“Comuna de Santiago”, desde 1939), no habia progresado mucho. Lo mismo
ocurria con el trazado de plazas, indispensables para desahogar la densidad de la edificacién en los barrios.

La necesidad de reunir a especialistas de las diversas disciplinas para hacer frente de manera integral a
los problemas del desarrollo urbano metropolitano se volvié un asunto insoslayable cuando el éxodo del campo
a la ciudad significaba 15.000 personas anualmente, y el 30 % de la poblacién vivia en condiciones de franca
insalubridad®®.

La realizacién del “Seminario del Gran Santiago” en 1958, cuyos anélisis y diagndsticos generales fueron

referidos en el Capitulo Tercero y cuyas recomendaciones especificas referiremos a continuacion, fue oportuna.

647 Cabe destacar que en la época se sefialaba la necesidad de legislar -basandose en experiencias extranjeras- para la transformacién de

poligonos urbanos. Mediante la concertacién de los vecinos en sociedades o comunidades legalmente establecidas, se esperaba que una vez
realizada la remodelacién, los predios que habian pasado transitoriamente a una masa comun, se dividieran adjudicando nuevos lotes equivalentes a
los primitivos. En este mismo sentido, se estimé conveniente legislar a favor de los municipios locales, para financiar obras de remodelacién urbana
recuperando parte de las inversiones (HONOLD, J., 1958, op. cit.).

648 |bidem.
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5.2.4. Hacia la vialidad y transporte en el marco de una planificaciéon intercomunal y
regional para Santiago. El informe de la Comisiéon N°8: "Asuntos de Vialidad y Transporte” del

Seminario del Gran Santiago en 1957.

8 649

El informe de la Comisién N°© , sobre “Asuntos de Vialidad y Transporte”, presidida por el Arqto. Juan

Honold Dunner traté cinco temas especificos -Vialidad, Transito, Locomocién Colectiva, Ferrocarriles y
Aeropuertos- basandose en un conjunto de 29 estudios existentes de autores nacionales y extranjeros (U.S.A.,

Espafia, Canada, Suecia). A saber:

SOBRE AEROPUERTOS:
- Aeropuerto Internacional de Santiago (F. Oyarzun y E. Ferrer);
SOBRE MOVILIZACION COLECTIVA:
- Movilizacién colectiva: accion inmediata para operacion de superficie (H. Bingham, U.S.A.);
- Movilizacién colectiva de Santiago (F. Medina);
- Proyecto estudio estadistico- econdmico y financiero para la movilizacion colectiva particular de Santiago (H. Salas);
- Informe sobre el problema de movilizacién colectiva (Comisién de la H. Camara de Diputados, Boletin N°8.510, del 30
de nov. de 1956);
- La locomocioén colectiva (Depto. del Transito. I. Municipalidad de Santiago);
- Movilizacién Colectiva Particular (Sindicato de Duefios de Autobuses);
- Estudio sobre la movilizacién colectiva de Santiago 1953 (B. Koch, E. Méndez C., O. Becker, I. Villaseca);
- Puntos de referencia para el informe de la Comisién Interventora de la Movilizacién Colectiva (s/d);
- Andlisis de los rubros que forman el presente costo de la movilizaciéon particular (Depto. de Transporte Caminero y
Transito Publico);
- Resumen del informe sobre Movilizacion Colectiva Particular 1953 (de la H. CaAmara de Diputados);
- Informe de la Comisién Interventora de la Movilizacién Colectiva Particular 1953 (s/d);
- Movilizacién Colectiva de Santiago (G. Quiroz);
SOBRE UN PLAN DE TRANSPORTE:
-Un Plan de transito de largo plazo para la ciudad de Santiago (S. H. Bingham) [Ing. Militar, Consultor, desde N. York,
U.S.AJ;
SOBRE LA CREACION DE UN CENTRO DE ESTUDIOS:
- Proyecto de creacién de un Centro Interamericano de Estudios Econémicos de Transporte (H. Salas);
SOBRE LEGISLACION:
- Proyecto de Ley sobre Expropiacion y Plusvalia;
- Proyecto de Ley de Cédigo del Transito (s/d);
- Sistema de sefalizacién (Landini);
SOBRE PROBLEMAS PUNTUALES DE VIALIDAD EN SANTIAGO:
- La Vialidad de Santiago al sur, Carretera Panamericana, sector Santiago-San Bernardo (s/d);
- La prolongacion de la Avda. Bulnes y la transformaciéon del barrio central-sur de Santiago (s/d);
MANUAL:
- Cémo desatar nudos de transito (H. Barnes, Director del Transito de Baltimore, U.S.A.) [Es documento traducido];
SOBRE METROPOLITANOS:
- Informe de la Comisién de Transportes de Montreal (s/d);
- Informe del Sistema Monorriel de Transito Rapido para la ciudad de Los Angeles, U.S.A. (s/d);
- Informe del Comité Espariol para la 22 Conferencia Mundial sobre Planeamiento y Construccién de Subterraneos (s/d);
- Informe de la Comision del Subterraneo de Buenos Aires (s/d);
- Sistema Subterraneo de Estocolmo (s/d);

649 participantes en esta Com.: Dir. de Pavimentacién de Stgo.; Fac. Ciencias Fisicas y Matematicas U. CH.; Inst. de Ingenieros de CH.; Colegio de

Arquitectos de CH.; Dir. de Planeamiento (representado por los Argtos. C. Burotto y A. Brieva en C. N°6), y Dir. de Obras Ferroviarias del M.O.P.;
FF.CC. del E. de CH.; I.V.U.P. F.A. U. CH. (representado por el Arqto. R. Urbina); Depto. de Obras y del Transito de la I. Municipalidad de Stgo.;
C.E.P.A.L.; Dir. de Obras de las Municipalidades de La Cisterna, Barrancas, Nufioa, Maipi; Com. de Seguridad del Transito; Dir. de Pavimentacién
Urbana; Dir. de Vialidad; Empresa de Transp. Colectivos; Dir. de Transportes y Transito Publico; U. Técnica del Estado; Misién C.A.A. en CH.;
Subsecr. de Transporte; Cias. Aéreas: Braniff, Panagra, Cinta, Transa Chile, Scandinavian Airline System, Aerolineas Peruanas; Dir. de Aeronautica;
Dir. de Transito Aéreo; Instituto Nacional de Urbanismo; Sindicato de Duefios de Autobuses; diarios de Stgo.: Diario llustrado, La Nacién El Debate,
Ultima Hora y El Mercurio.
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- El ferrocarril subterraneo, monorrieles y otras soluciones para Santiago (R. Hozven);

- Informe sobre el Ferrocarril Metropolitano (Direccion de Obras Ferroviarias);

- Metropolitano de Santiago y Movilizacién Colectiva (L. Guillén).

Las zonas industriales de la metrépolis, practicamente distribuidas en la periferia de la comuna de
Santiago, en conjunto con el Unico centro comercial y administrativo existente, provocaban “el violento sistole-
diastole” que la poblacién de Santiago generaba con su movimiento cuatro veces al dia, pues en la época no se
habia establecido aun la jornada Unica, ni habia desfases horarios para las salidas y entradas de los
trabajadores, ideas que en afios anteriores habfa sugerido Mufioz Maluschka®®.

Los medios de transporte existentes para la poblacion de Santiago consistian en trolley-buses y
tranvias de propiedad del Estado, y un gran numero de buses particulares, todos los cuales transportaban
1.765.000 pasajeros diariamente. El total de personas que necesité movilizarse en 1954 fue estimado en
2.200.000 personas diarias, lo que indicaba un déficit de equipos de transporte para 525.000 personas.

Estos desplazamientos habian provocado 3.115 accidentes en 1956, de los cuales un 42% fueron por
culpa exclusiva del peatén, 14% por manejo descuidado, y 11% por exceso de velocidad, esto se traducia en
un 67% atribuible a causas humanas. En los datos de mortalidad por accidentes del transito se registraba que
un 80% de los fallecidos eran de sexo masculino. El alcoholismo estaba ligado a estos accidentes en una alta
proporcion.

Los medios de transporte superficiales existentes eran inadecuados para las necesidades de la ciudad, la
que en ese momento se desarrollaba rapidamente.

En el escrito del ingeniero norteamericano Sidney H. Bingham considerado por la Comisién - profesional
que habia visitado Chile para realizar una asesoria informada al Presidente Gral. Carlos Ibafiez del Campo en
1955-, se observé que si se adquiria medios suficientes de transporte superficial para satisfacer las necesidades
de la época y futuras, la situacién se agravaria en lugar de aliviarse. Se advertia que al estimarse los medios de
transporte necesarios deberia tenerse presente que el aumento de las necesidades de transporte no era
producto sélo del aumento de la poblacién y area de la ciudad, sino también del indice de su movilidad; observé
que el habito de viaje de los habitantes de los centros metropolitanos aumenta en una proporcién algo superior
que la del crecimiento de la poblaciéon debido al incesante aumento de la diversidad de destinos que resultan
del desarrollo de los establecimientos derivados, de la subdivisién de los negocios comerciales e industriales y
de la creacion de areas suburbanas. Las estadisticas de Santiago mostraron también que mientras la poblacién,
entre 1921 y 1952, aumenté en una tasa media de 3% anual, el nimero de personas que usaba los medios

publicos de transporte aumenté en 5% por afio.

650 Dicha distribucién industrial era producto, en parte, de la primera zonificacién industrial realizada para la Comuna de Santiago en 1939

(BRUNNER, y HUMERES), un modelo “mal interpretado y modificado arbitrariamente en sus adaptaciones”, segin el Arqto. Pastor CORREA P.
(Presidente de la C. N°6). A ese error se sumaban, segin el Arqto. CORREA, las deficiencias de la reglamentacion misma del Plan de 1939: una
clasificacion industrial con vagas definiciones sobre “industrias peligrosas, insalubres o incémodas”; una clasificaciéon de industrias que hacia fines
del decenio de 1950 resultaba anacrénica respecto de los progresos técnicos; inexistencia de zonas estrictamente industriales peligrosas, y otros.
Las 5.000 industrias del Gran Santiago contaminaban el aire y el agua. Esto, unido a la inadecuada localizacién de la industria respecto de los vientos
y a las escasas corrientes de agua para arrastrar los residuos, iba configurando un cuadro de contaminacién al interior del limite urbano, al que se
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Bingham analiz6 tres tipos de soluciones posibles: ensanche de calles; reorganizacién de las rutas,
construccion de avenidas de gran velocidad para automoéviles, calles elevadas y otros, y construccién de
subterraneos®. Se analiz6 cada tipo indicando los aspectos positivos y negativos, citando numerosos ejemplos
de la realidad norteamericana®?.

En los contenidos de un “Programa de accién inmediata para la operacién de superficie”, que Bingham

adjuntd, leemos®3:

Es evidente que en Santiago gran parte de la congestidon existente se debe a la mezcla de los
vehiculos de locomocién colectiva, automoviles particulares y camiones de carga. Yo creo que hay una
comprension cada vez mayor del publico hacia la importancia de los sistemas de transporte de masas.
Esto se debe a la congestidn creciente del transito en todas las ciudades donde las calles de los barrios
comerciales no sirven como arterias de transito, sino que como garages gratis al aire libre. En realidad
no hay espacio suficiente en nuestros barrios comerciales para estacionar los vehiculos de todos aquellos
que quieren viajar hacia estos barrios.

Ya que no podemos acomodar a todos los automdviles particulares sin una estrangulacién de las
vias, debemos disponer de algin medio para que la gente pueda viajar al centro. En el hecho este es el
punto crucial del problema. Tenemos que pensar que nuestro problema del transito, en Gltimo término,
incide en el transporte de la gente. La gente va al trabajo o al taller, e incluso va al centro para ver la
dltima pelicula. Nosotros tenemos que transportar a estas personas en algun vehiculo que utilice el
espacio de la calle de las grandes ciudades de una manera mas provechosa que el automoévil particular,
con la ayuda de un sistema que no ocupe la calle, como son los subterraneos. Nosotros [U.S.A.]
tenemos estos vehiculos en nuestro sistema de transporte de masas. Los buses y los trolley-buses son
por lo menos 20 veces mas econémicos en su utilizacion del espacio de la calle que los automoéviles
particulares, y no necesitan estacionamientos en los barrios comerciales.

Debemos ofrecer un servicio de locomociéon colectiva, atrayente tanto bajo el punto de vista de
los vehiculos como de los itinerarios. Debemos ir méas alla y mejorar la velocidad del transito y
reglamentar el estacionamiento de los vehiculos.

Las ciudades tienen demasiados automoéviles innecesarios que entran en las areas centrales. El
transito de superficie debe rebajarse a un minimun en el corazén de la ciudad. La funcién principal de los
automoviles es alimentar el sistema del Ferrocarril Metropolitano y buses expresos en terminales
basicos. Las estaciones de estos deben estar preferentemente en la periferia de las areas comerciales y
ser dotadas de estacionamientos amplios para automaviles.

Una solucion satisfactoria consiste en construir grandes areas periféricas de estacionamiento,
donde la gente que vive en las areas alejadas del centro pueda estacionar sus coches, caminar a las
plataformas moviles que la conduzcan a las estaciones del Ferrocarril Subterraneo o de buses, servicio
que no sélo deben ser adecuados sino atractivos. Los vehiculos de locomocién colectiva pueden llevar al
publico hacia, a través y fuera del centro mucho mas rapidamente en las calles despejadas.

Ademas de la reglamentacion referida a los estacionamientos, se sugeria colocar medidores en ellos
para reducir la congestién en los distritos comerciales. También se consider6 conveniente solicitar la
cooperacion de las empresas empleadoras de gran numero de personas ocupando vehiculos de locomocién

colectiva a las mismas horas, con el fin de escalonar las horas de entrada y salida.

sumaban los residuos de calefaccién e incineraciéon domiciliaria, y pronto se vendria a sumar el efecto en el aire por el incremento de los vehiculos
motorizados, sin contar el impacto del todo en las areas rurales del entorno regional.

651 El Ing. Bingham estim6 que los estudios generales para un subterraneo en Santiago del Ing. Leopoldo Guillén y colaboradores, “concordaban
ampliamente con las mejores practicas desarrolladas en las ciudades norteamericanas y europeas”. Sin embargo, constatamos que dicho estudio no
habia sido concebido en el marco de un proyecto de Planificacién Urbana y Regional para Santiago.

652 BINGHAM, S.H. , N. York, 1955. “Un Plan de Transito de largo plazo para la ciudad de Santiago de Chile”. En: UNIVERSIDAD DE CHILE, 1958,
op. cit., pp. 242-260.

653 BINGHAM, S.H. (s/f). “Programa de accién inmediata para la operacién de superficie”. En: UNIVERSIDAD DE CHILE, 1958, op. cit., pp. 237-241.
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Otras sugerencias referidas a los equipos, las tarifas, la vialidad, y otros, se acompafaron de la
recomendacion de no olvidar que el sistema de calles ha sido planificado y debe ser mantenido para el
transporte de gente y mercaderias.

En el “Plan de Transito a largo plazo para la ciudad de Santiago de Chile”, el Ing. Bingham concluyé que
un subterraneo seria la base de un programa de locomocién a largo plazo.

Observamos que la asesoria de Bingham de 1957, en los términos referidos — privilegiando el transporte
publico—, se estaba produciendo en los mismos momentos en que el Congreso de los U.S.A. votaba, un
programa de 26 billones de délares para carreteras, lo cual dio lugar a una severa critica por parte de Lewis

Munford en 1958 - “no tienen ni la menor idea de lo que estan haciendo” -, concluyendo que®®*:

Tal vez lo unico que pueda volver el buen sentido a los norteamericanos sera una clara
demostracion del hecho que su programa de carreteras barrera tal vez la misma area de libertad que el
automovil privado promete conservarles.

También Bingham estimé que seria necesaria una investigacion abarcando toda la ciudad, sobre el
origen y destino de los pasajeros, y la construccion de una ruta norte-sur. La necesidad de esta ultima ya habia

sido indicada también por Karl Brunner, en 1934%°:

Lo que ha mi juicio haria de Santiago una ciudad ‘non plus ultra’ en urbanismo, seria la
construcciéon de una arteria norte-sur de bastante capacidad para que se haga con facilidad todo el
enorme trafico en ese sentido. Actualmente, la Alameda y otras calles de oriente a poniente son
suficientes para contener el trafico en una direccién, pero de norte a sur se sigue produciendo a ciertas
horas del dia, graves congestionamientos que se iran haciendo cada dia mayores. No creo en la
posibilidad de expropiar y ensanchar convenientemente una calle central como Bandera o Estado,
porque eso costaria demasiado dinero. Me parece que una soluciéon adecuada se encontraria en el
ensanche de una via mas al poniente como la de San Martin, Amunategui, conectada con el barrio ultra
Mapocho por un paso a nivel sobre el rio y el ferrocarril.

En el mismo Seminario del Gran Santiago el Argto. René Urbina Verdugo -seguidor de L. Munford- y
representante del 1.V.U.P. de la Universidad de Chile, reiteraba la necesidad de “lineas de circulacién norte-sur,
distribuidas en el eje oriente-poniente”, recordando también que debia hacerse la conexién entre el barrio alto
y la comuna de Conchali a través de la garganta al pie del San Cristébal - proposicion contemplada como parte
de la circunvalacién “Américo Vespucio” en el proyecto de Luis Mufioz desde el decenio de 1930-. El Arqto.
Urbina consideraba que la baja cifra de 2.000 vehiculos de locomocién colectiva no podia ser la causa del
problema de movilizacién, sino la desorganizacion que los regia debido a su desmembramiento entre

centenares de propietarios: anarquia en los horarios de recorridos; vehiculos inadecuados, espacial y

654 MUNFORD, Lewis. (1958). “La carretera y la ciudad”. En: MUNFORD, Lewis, 1963. La carretera y la ciudad. Buenos Aires — Barcelona, Emecé
Editores, pp. 305-320, p. 305.
655 EL DIARIO ILUSTRADO, [entrevista a Karl Brunner], "Enormes progresos urbanos ha hecho Santiago en los Gltimos cuatro afios, nos dice el Dr.
Karl H. Brunner", Santiago de Chile, 29 de agosto de 1934.
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mecanicamente; indisciplina e incultura del personal, acarreando todo esto, ademés, desagrado e irritabilidad
en los usuarios®®.

En cuanto al informe de Henry Barnes, Director del Transito de la ciudad de Baltimore (U.S.A.),
considerado en el Seminario, recomendaba, en primera instancia - antes pensar en la construcciéon de super
vias y playas de estacionamiento-, “utilizar en la mejor forma posible los recursos que ofrecia la realidad

inmediata”. Para ello las herramientas basicas mencionadas eran®’:

...semaforos (varios miles), pintura a montones, moderna sefalizacién de transito, riguroso
control de estacionamientos, calles de simple sentido de transito, refuerzo de la policia de transito,
intensas relaciones publicas, canalizaciones y redisefio de calles de acuerdo a las normas.

Observaba también Barnes que la capacidad de la mayoria de las calles podia hasta cuadruplicarse si se
las despejaba de los vehiculos estacionados. Promovié el disefio de seméaforos que se adaptaran minuto a
minuto a las condiciones cambiantes del transito. También advirti6 que no habia soluciones aplicables
universalmente, cada ciudad y sociedad requeria una cuidadosa observacion de su particular situacion y
problemas.

La Comisién N°8 recomendé proyectar un Plan de Vialidad Intercomunal, en concordancia con un Plan
Regulador Intercomunal, procediendo luego a reservar o expropiar los terrenos necesarios, velando para su
mantenimiento sin construcciones hasta el momento de realizar las obras viales. Este Plan tendria que estar
coordinado con el transito regional, ademéas de comprender un subsistema distribuidor sirviendo a las comunas.

También sugiri6 establecer una politica para planificar areas de habitacién y trabajo donde: se
considerara la descentralizacion de actividades y servicios; se estimulara la formacién de centros comerciales,
educacionales y administrativos en las distintas comunas y barrios a fin de aumentar su grado de autonomia
relativa; se fomentara la construccién de viviendas para empleados y obreros en las proximidades de su lugar
de trabajo, y se limitara el area de futura expansiéon urbana del Gran Santiago a partir de una politica de
utilizacion racional del area urbana existente.

En materia Transito se recomendé establecer un Registro Central de Conductores y un examen uniforme
para ellos.

También era necesaria una politica de estacionamientos cumpliendo los siguientes principios: superficie
de reemplazo de los estacionamientos que se suprimieran en el espacio publico (playas, o edificios de
estacionamiento en la periferia del centro, y complemento de un servicio de pequefios buses de aproximacion si
quedaran mas alejados), prohibicion de estacionamientos reservados en el area céntrica. Se propuso
reglamentar las horas de carga y descarga en el area céntrica previendo en el nuevo regulador intercomunal,

en lo posible, espacios al interior de las manzanas para estos fines. También se indicé la conveniencia de

656 UNIVERSIDAD DE CHILE, 1958, op. cit., p. 47.
657 BARNES, Henry.1958. “Cémo desatar los nudos del transito”. En: UNIVERSIDAD DE CHILE, 1958, op. cit., pp. 261-268.
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establecer estacionamientos pagados, la marcacién de las pistas en calzadas y paso de peatones, y sistemas
de semaforos automaticos.

Se propuso adoptar el modo de circulaciéon de vehiculos con cambio de sentido del transito en toda o
parte de la via en horarios establecidos, sugiriéndose aplicar en las avenidas Costanera Andrés Bello [se aplica
hasta hoy], Providencia y L. Bernardo O’Higgins; también establecer pistas especiales para el transito de
motonetas y bicicletas, prohibiéndolas en las calles mas congestionadas, y vias diferenciadas de acuerdo a las
necesidades de transito; de igual forma, habia llegado el momento de disefiar barrios residenciales evitando
que fueran atravesados por vias de alta circulacion.

En materia de locomocion colectiva la Comision N°8 recomenddé una autoridad Unica con atribuciones
para la planificacién, organizacion y control de la movilizacién, en la cual tuvieran representacion los
organismos estatales, municipales y particulares. También debia establecerse una oficina técnica con personal
especializado -el que no existia en la época- para llevar, entre otras tareas, una estadistica al dia y con
métodos validos sobre transito y locomocién colectiva. El Plan de acciéon debia considerar que la movilizacion
colectiva era una industria productora de servicios que se traducen en actos y no en bienes, debiéndose ajustar
la oferta de transporte con la demanda, y que, siendo los vehiculos de la movilizacién colectiva usuarios de las
vias de transito, la eficacia del servicio dependia de la relacién que se lograra establecer entre la cantidad y
distribucidon de los vehiculos de transporte colectivo, la capacidad de las vias, y la coordinacidon en el uso de
ellas por los distintos tipos de vehiculos.

La Comisién establecié luego un extenso conjunto de recomendaciones de corto plazo: encuestas de
origen y destino; estudio de los recorridos mas necesarios; fiscalizacion de itinerarios; jornadas de trabajo con
entradas y salidas escalonas en el tiempo; compra de vehiculos previo estudio cuidadoso de lo mas
conveniente; venta de pasajes y abonos anticipada mediante boleterias en terminales y paraderos; reserva de
pistas especiales para buses en las vias mas frecuentadas; servicios de mantenimiento de los vehiculos;
recorridos cortos, vale decir el retorno al area de maxima demanda de cierta proporcién de los vehiculos desde
terminales situados en puntos intermedios de la ruta mas larga, entre otros.

También se detall6 recomendaciones de largo plazo donde los estudios para analizar la factibilidad de
construir un Metro para Santiago fueron la preocupacion central. Se precisé otras medidas para que la eficacia
de los servicios existentes llegara a ser maxima: numero limitado de empresarios, fijacion de tarifas,
renovacion oportuna de equipos, mejoramiento de la organizacién de la Empresa de Transportes Colectivos del
Estado y preferencia al empleo de trolebuses.

En materia de vias y estaciones ferroviarias se propuso organizar tres servicios esencialmente distintos
en la ciudad: de circunvalacién (automotores rapidos, 19,6 Km.), de conexiones interurbanas (conexién de

ciudades satélites con Santiago), y trenes de largo recorrido (dos o mas estaciones en la ciudad).
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Finalmente, en lo referido a aeropuertos, y entre los aportes puntuales del Seminario del Gran Santiago
de 1957, estuvo el haber logrado el acuerdo para localizar un nuevo aeropuerto internacional en Pudahuel
(actual aeropuerto “Comodoro A. Merino Benitez”), lo cual tendra un efecto en el trazado definitivo de la
Circunvalacion Américo Vespucio, que vera ampliado el radio de su arco poniente para efectos de aproximarse

al nuevo aeropuerto dispuesto.

5.3. Resefia de la labor protagdnica del arquitecto y urbanista Juan Parrochia Beguin en los
estudios y el establecimiento de la institucionalidad para el Transporte Metropolitano en

Chile®®.

5.3.1. Periodo 1960-1965

Luego de lograr Juan Parrochia la aprobacién técnica de los planes Regional e Intercomunal para
Santiago a fines de 1958, bajo la jefatura del Arqto. Juan Honold Dunner, comenzaron los estudios para los
proyectos especificos derivados de ellos, siendo los primeros los referidos al proyecto del Complejo Vial Avda.
Norte- Sur de Santiago, M.O.P. (1958-1965) %°; al proyecto de la Rotonda Vitacura, M.O.P.T. (1958-1970)%%°, y
al proyecto de la Circunvalacién Américo Vespucio, M.O.P.T.( 1959-1975)°",

Entre 1960 y 1964 Juan Parrochia se desempefid como Jefe del Plan Regulador Intercomunal de
Santiago®®?. Proyecté el Plan Microregional de Santiago coordinado, conteniendo un conjunto de ciudades
satélites para la desconcentracion metropolitana, logrando su aprobaciéon. Durante el periodo citado dicha
oficina asesoré a los municipios para lograr avances en el desarrollo metropolitano e impulsar las Oficinas
Comunales de Planificacién, y también se llevé a cabo numerosos proyectos seccionales para el paulatino
cumplimiento del Plan Intercomunal.

La percepcidon de los alcaldes de las diversas comunas de Santiago respecto del Plan iba siendo muy
positiva. Se comprendia que se trataba de “organizar la vida colectiva en la regién”, ordenando arménicamente

las actividades y el transporte. Destacaban los alcaldes las zonas industriales establecidas las que terminaban

con la anarquia existente, aunque se solicitaba crear mas zonas.

658 Informacion a partir de: CHILE - M.O.P., Republica de Chile, 1887- 1987, Centenario Ministerio de Obras Publicas, 168 péags. ilustradas, Santiago
de Chile, 1987. / PARROCHIA BEGUIN, Juan. 1980. Santiago en el tercer cuarto del siglo XX: el transporte metropolitano en Chile, realizaciones de
Metro y Vialidad Urbana, Santiago, Ed. F.A.U. Universidad de Chile, 238 pags. / PAVEZ REYES, M. Isabel. 2003. En la ruta de Juan Parrochia Beguin -
Premio Nacional de Urbanismo 1996. Santiago de Chile, Ed. D. Urbanismo F.A.U. y Vicerrectoria de Investigacién y Desarrollo de la U. de Chile, ISBN
N°956-19-0407-1, 319 pags., 465 ilus.
659 gon coautores del proyecto: Juan PARROCHIA B., Juan HONOLD D., Iris VALENZUELA A., Claudio BARROS T., César FUENZALIDA M., Irene
BOISIER P.
660 3. PARROCHIA autor y Director.
661 J. PARROCHIA, trazado definitivo y direccion.
662 Ratificado por Decreto N°2387 de 1° de noviembre de 1960, siendo Presidente de la Republica, Jorge ALESSANDRI RODRIGUEZ; Ministro de
Obras Publicas, don Pablo PEREZ ZANARTU; Director de Arquitectura, el Arqto. Edwin WEIL; Jefe de Planos Reguladores e Intercomunales, el Arqto.
Juan HONOLD.
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Fig.126. Arqto. Juan Parrochia Beguin, primer Director
General de Metro de Santiago, 1975.

Fte: CHILE - MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y
TRANSPORTES, Direccion General de Metro. Album
copia: Material fotografico de los funcionarios de los
distintos Departamentos de la Direcciéon General de
Metro, y Empresas asociadas a la obra del Metro,
dispuesto con motivo de la inauguracién del Metro de
Santiago, (formato muestra, en papel blanco y negro),
en 52 pags. formato oficio. Fotos: s/d, agosto de
1975. [Album fotogréfico, copia, inédito, en archivo de
Juan Parrochia Beguin, 2005].

En cuanto a la vialidad, fue considerado un aporte a las comunas el establecimiento de un sistema de
vias estructurantes que permitia la comunicacién intercomunal sin tener que pasar obligadamente por el
centro®®.

Por otra parte, la oficina del Plan Intercomunal junto con los servicios de Obras Sanitarias,
Pavimentacién Urbana y las Direcciones de Obras Municipales, realiz6 numerosas obras de mediana
envergadura, pero importantes para las etapas futuras®®.

Cabe destacar que el concepto de “Vialidad Urbana” se establecera en este periodo, y él derivdé de un
nuevo tipo de obras publicas nacida de las vias basicas de los Planes Intercomunal y Microregional de Santiago
desde el afio 1958. Dichas vias no encontraron asimilacién con “Pavimentaciéon Urbana”, el que era un servicio
preferentemente de urbanizacién, ni con “Vialidad” que era un servicio especialmente rural e interurbano. Las
técnicas, procedimientos, normas, construccién, no solamente eran diferentes, sino que en su mayor parte
opuestos, a pesar de ser complementarios. Por dicha razén la “Vialidad Urbana”, a partir de 1958, coordiné sus
trabajos con dichos servicios y otros de transporte y de administracion comunal logrando muy efectivos
resultados®®.

En julio de 1961, durante el Gobierno de don Jorge Alessandri R., el Ministro de Obras Publicas, don
Ernesto Pinto L., designé a Juan Parrochia, por Oficio N°453, como miembro de una Comisién para estudiar los
problemas del transito de Santiago. En el informe respectivo, de enero de 1962, y que consta de 50 péaginas

mas sus anexos correspondientes, se establecié como primera conclusién la necesidad de crear una oficina

663 REVISTA DE LA CONSTRUCCION, 1962. “Los Alcaldes y sus Comunas frente al Plan Intercomunal”. Entrevista en N°7, Afio 1, Santiago,
diciembre de 1962, pp.42-45.

664 Corresponden a esa época los trabajos realizados con motivo del Campeonato Mundial de Fatbol de 1962, como es el caso del ensanche de las
avenidas Grecia, Antonio Varas, Pedro Aguirre Cerda; la prolongaciéon de Avda. Costanera hasta Vitacura, la rectificacion de Bilbao en Avda.
Salvador, el inicio de la construccién de la rotonda Vitacura, la penetracion de la Carretera Panamericana hasta Vivaceta, la prolongacién norte y sur
de Manquehue, la prolongacién de la Avda. B. O’Higgins hacia el poniente, el acceso al aeropuerto de Pudahuel, el parque del rio Mapocho en Andrés
Bello, el parque y ensanche de Tobalaba, el Parque Américo Vespucio en las Condes y muchas otras. También se iniciaron las expropiaciones de la
Avda. Norte-Sur, de la prolongacién de la Circunvalacion Américo Vespucio y de la Avda. Parque Isabel Riquelme. También se establecié un Plan de
Desarrollo para el Parque Metropolitano (San Cristébal), construyéndose caminos de acceso, sistemas de riego, la remodelacién del Zoolégico, la
Casa de la Cultura, la hosteria de La Piramide y varias otras otras obras.
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técnica especializada sobre la materia, con amplios medios y atribuciones para resolver al mas breve plazo los
complejos problemas detectados por la Comisién; especialmente los relacionados con transporte rapido masivo
de personas.

En 1962 el Director de Vialidad del M.O.P., Ing. Pedro Alvarez, realizé un viaje a los U.S.A. respondiendo
a una convocatoria del Bureau of Public Roads (Ann Arbor, Michigan) para analizar los avances en materia de
pavimentos, ademas de visitar diversas firmas y centros de investigacion dedicados al estudio y proyectos de
caminos y tuneles. Se interes6 en conocer en detalle el sistema de aerofotogrametria y el uso de la
computacion en la proyecciéon de caminos. Para el desarrollo del “Plan de Caminos Transversales” en la zona
devastada por el terremoto de 1960 se tenia en estudio 2.500 km de caminos, y aun faltaba estudiar 1.000 km.
En la zona no devastada del pais se requeria estudios para 3.500 kmm mas. La Direccién de Vialidad intentaba
coordinar su accion con la Fuerza Aérea de Chile, el Instituto Geografico Militar y la Universidad de Chile para
estos fines. También este viaje habia tenido como objetivo un acercamiento a la Agency for International
Development para efectos de precisar los estudios y condiciones para obtener créditos para la realizaciéon de un
tanel, Lo Prado, entre Santiago y Valparaiso, .

A comienzos de los afios 1960 J. Parrochia se dirigi6 también a los U.S.A. donde se perfeccioné en
Planificaciéon Urbana y Transporte Metropolitano segun fue referido en el Capitulo 3. A su regreso promovi6 las
primeras soluciones de intersecciones viales urbanas a diferente nivel (1963-64) y en 1964-1965 particip6
como Miembro de Comision Reestructuradora del M.O.P. (Ley N°15.840 de noviembre de 1964).

En septiembre de 1964 fue elegido presidente de la Republica, Eduardo Frei Montalva. La Ley 15.840
reorganiz6 el M.O.P., quedando este encargado del planeamiento, estudio, proyeccién, construccion,
ampliacién, conservacion, reparacidon y explotacion de las obras publicas fiscales. Era, ademas, el organismo
coordinador de los planes de ejecucién de las obras que realizaran los servicios que lo constituian. Se
encargaba de los Planes Reguladores Intercomunales y Comunales; de la concesiéon de los servicios particulares
de agua potable y alcantarillado; de los residuos industriales; de las defensas y regularizaciones de riberas y
cauces de rios, lagunas y esteros que se realizaran con aporte fiscal; de la pavimentacién urbana; del Cédigo
de Aguas; del regadio; del Barrio Civico de Santiago. El M.O.P. supervisaba la Corporacion de la Vivienda,
CORVI; el Instituto de la Vivienda Rural y la Empresa de Agua Potable de Santiago. La nueva Direccién General
de Obras Publicas quedé formada ahora por las Direcciones de “Planeamiento y Urbanismo” (ex “Direccion de
Planeamiento” creada en 1953); Arquitectura, Obras Sanitarias, Pavimentacién Urbana, Riego, Vialidad, Obras

Portuarias y Aeropuertos®®’. Desde 1964 Juan Parrochia promovié las primeras encuestas de Origen y Destino

665 PARROCHIA BEGUIN, Juan, Metro de Santiago, Documento de Apoyo Docente, Ed. Departamento de Urbanismo de la Universidad de Chile, oct.

de 1976, 9 pags.

666 REVISTA DE LA CONSTRUCCION, 1962. “Aerofotogrametria para 4.500 kilometros de caminos”. Entrevista, N°5, Afio 1, Santiago, octubre de
1962, pp.10-11.

667 El Departamento Juridico pas6 a denominarse Fiscalia, dependiente directamente del Ministro. También se incluyé los Departamentos de
Presupuesto y Contabilidad, Administracién y Secretaria General, y Delegaciones Zonales. Entre 1964 y 1965, ocupd la cartera de Obras Publicas don
Modesto Collados Nufiez.
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Urbano en Chile, las que se realizaron en 1965-66 (A.l.D., Programa de Cooperacion Técnica Chile -

668

California)

Desplazamiento de obreros. Desplazamiento de empleados. Desplazamiento de comerciantes,
industriales y trabajadores por
cuenta propia.

Desplazamiento de estudiantes. Desplazamiento de profesionales y Lugares de residencia de personas
técnicos. que trabajan en el sector 26,
central.

Figs.127 a 132. Gréficos de la primera encuesta de origen y destino.
Fte.: CHILE, MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS. 1966. Encuesta de Origen y Destino del movimiento de personas en el Gran
Santiago. Primera Parte. Programa Chile-California, Santiago, nov. 1966, 66 pags.

La primera de ellas con “jornada doble”, y la segunda con “jornada Unica” en las actividades de la
metrépoli®®®. Ambas encuestas fueron actualizadas en 1968 y sirvieron de base y alimentaron, en gran parte,
los modelos matematicos trifasicos de desarrollo urbano, transporte y asignacién de viajes, que se aplicaron
para obtener el Plan Regulador de Transporte Metropolitano para Santiago. Estos modelos fueron los primeros

de su género en el mundo en ser aplicados a una metrépoli.

668 CHILE, MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS. 1966. Encuesta de Origen y Destino del movimiento de personas en el Gran Santiago. Primera Parte.
Programa Chile-California, Santiago, noviembre de 1966, 66 pags.
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5.3.2. Periodo 1965-1970

Entre 1965 y 1966, Parrochia fue Jefe del Departamento de Planes en la Direccién de Planeamiento y
Urbanismo®’, y asumié también esta Direccion (S).

Desde 1965, como primer Jefe de la “Oficina de Estudios y Proyectos Especiales de Equipamiento
Metropolitano” del M.O.P. -creada por Resolucién N°109 de 28 de mayo de 1965, dependiente de la D.G.O.P.
(Director Alfonso Diaz Ossa)- Juan Parrochia realiza su montaje y la direcciéon de diversos estudios hasta su
transformacién, poco tiempo después, en “Departamento de Transporte Urbano” en la Direccion de
Planeamiento y Urbanismo del M.O.P., de la cual el Argto. Parrochia fue su Director hasta 1973.

En dicho acto se habia instaurado una forma de actuar integrando en un solo todo los estudios,
proyectos y realizaciones para un Metro para Santiago y la Vialidad Urbana coordinados.

Se desempefié también desde 1965 como primer Secretario Técnico de la “Oficina de Transporte
Metropolitano de Santiago” y de la “Comisiéon Metropolitana de Transito Rapido” para Santiago, Concepcion y
Valparaiso.

La Comision de Santiago coordind los esfuerzos y realizaciones de la metrépoli principal: cred el sistema
de Pre- Metro de Trenes Populares; impulsé y aprobd los estudios del Plan Regulador de Transporte de Santiago
1969, con los anteproyecto y proyecto del Metro iniciado en 1969 y las obras de Vialidad Urbana, la adquisicion
de equipos ferroviarios suburbanos y muchos otros estudios y obras de esa época®’*.

A lo largo de cinco afios la Comisién conté con la activa participacion de los sucesivos Ministros y
Subsecretarios de Obras Publicas y Transporte, de los Directores Generales de Ferrocarriles y de Obras
Publicas, de los representantes de los Ministros de Hacienda, de Interior y de la Vivienda y Urbanismo, de la
Direccion General de Carabineros, del Alcalde de Santiago y del representante de los Alcaldes de la
intercomuna, del director de ODEPLAN, del Intendente de Santiago, del Director de Presupuesto, de un
representante de la Camara de Diputados, y de otras autoridades comprometidas con el Transporte de
Santiago, ademéas del Director de Planeamiento y Urbanismo en el Ministerio de Obras Publicas, cargo que

desempeiié Juan Parrochia a partir de 1966.

669 Este trabajo fue dirigido por Leén BALAZS del Programa Chile — California, asesorado por Arturo ISRAEL y Robert T. BROWN, de la misma

institucién, y Juan PARROCHIA, Director de la Oficina de Transporte Metropolitano del MOP. CHILE —MOP, 1966, op. cit.

670 Cabe destacar el estudio “Antecedentes para un Plan de Desarrollo de la Zona de los Canales. Inversiones Basicas. Provincias de Llanquihue,
Chiloé, Aisén y Magallanes”. Ing. Alfonso DIAZ OSSA, Director General; Ing. Luis ERAZO, Director de Vialidad; Arqgto. Edwin WEIL, Director de
Arquitectura; Ing. Carlos ROMAN, Director de Aeropuertos; Argto. Juan PARROCHIA, Jefe del Depto. de Planes de OO.PP.; Argto. César FUENZALIDA,
Jefe de Planes de Desarrollo, diciembre 1965, 80 pags., cuadros, planos. Las inversiones contemplaron una extensa Carretera Austral y sus caminos
derivados, desde Puerto Montt hasta Tierra del Fuego y Navarino, conjugada con un Plan de Centros Poblados dotados de equipamientos sociales,
canchas aéreas y pequefios puertos, muchos de los cuales fueron realizados por el M.O.P. en los afios siguientes (entre Aysén, Coihayque y
Maiiihuales, y en el sector del Yelcho). Algunas de estas obras estaban en marcha desde hacia decenios y se pretendia coordinarlas en un todo de
mayor alcance para acelerar el desarrollo de la zona.

671 En regiones, proyectos tales como las vias elevadas de Valparaiso; el acceso a los puertos de Talcahuano y San Vicente y las costaneras del Bio
Bio, en Concepcion; la doble via La Serena- Coquimbo; los tréboles de la Carretera Longitudinal, en Rancagua; los accesos de Punta Arenas, Temuco,
Iquique, y muchas otras obras se construyeron en los afios siguientes.
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Esta Comisién actué hasta septiembre de 1970 y terminé su labor después de la aprobacion, por parte
del gobierno, del Plan Regulador de Transporte Metropolitano, de la solucién adoptada de un Metro
complementado con un transito de superficie y obras de Vialidad Urbana, de un financiamiento con crédito
externo global para el sistema convenido con el gobierno francés, y de un programa de realizacién por etapas
en un marco de treinta afios, con sus respectivas fases de estudios, anteproyectos, proyectos, ejecuciones,
puesta en marcha y explotaciones parciales.

Entre 1965 y 1970, Juan Parrochia logré el financiamiento y dirigié la construccién del Camino
Internacional a Mendoza®™.

A mediado de 1966, después de una propuesta internacional de asesoria en la que concurrieron mas de
treinta firmas especializadas, se otorgd la asesoria para el Metro de Santiago a las firmas Bureau Central
d’Etudes d’Outre Mer, BCEOM, de Francia; Sociedad Francesa de Estudios de Transporte Urbano, SOFRETU, de
Francia®*; Consultores en Ingenieria y Administracién de Empresas, CADE, de Chile. Estas asesorias
financiadas con un crédito francés a mediano plazo, y los posteriores proyectos civiles y electromecéanicos,
fueron decisivos para el éxito de la realizacion del Metro de Santiago bajo la direccién del Argto. Parrochia.

En estos mismos afios realiz6 también una intensa labor para efectos de lograr la aceptacion del
proyecto Metro de Santiago en el subsuelo de la ciudad, dominado por grandes empresas que se le oponian. En
las obras del Metro se incluyeron los traslados de canalizaciones subterraneas de agua potable, gas,
alcantarillado, electricidad, teléfonos y otros, los cuales, al avanzar los trabajos, fueron removidos y
reemplazados por instalaciones nuevas.

Desde 1966 se habia comenzado la construccidon de la Avda. Norte- Sur (sistema de acceso a Santiago),
y la construcciéon de la autopista Santiago- San Antonio, Ruta 78, que fueron las primeras autopistas, urbana y
regional respectivamente, que se construyeron en Chile.

Entre 1966 y 1970 Juan Parrochia, como Director de Planeamiento y Urbanismo en el Ministerio de
Obras Publicas (1966-1973), realiz6 con sus equipos de trabajo sobre cuarenta estudios de factibilidad de
transporte. En 1967 se aplicé, por primera vez, un modelo matematico trifasico al desarrollo urbano de
Santiago, a su transporte y a su asignaciéon especifica, para lograr el conjunto de alternativas mas adecuadas al
problema de nuestra capital (Modelo Garin-Lowry).

En diciembre de 1967 se dictd la Ley N°16.723 que traspaso las atribuciones y funciones en materia de
Transportes desde el Ministerio de Economia, Fomento y Reconstrucciéon al M.O.P., el cual pasé a denominarse
Ministerio de Obras Publicas y Transportes, M.O.P.T. La decisién de centralizar en un solo organismo la

ejecucion de las obras de infraestructura del transporte y la operacién de sus medios permitié tomar mas

670
671

Por esta obra, el Gobierno de Argentina concedié a Juan PARROCHIA la Orden de Mayo al Mérito en 1970.
Destaco en las asesorias francesas, la participacion del ex Director del Metro de Paris, Ing. Jacques COURSON.
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adecuadamente las medidas que el pais requeria. El Arqto. Juan Parrochia cumplié en ello una labor
trascendental®”2.

Entre 1967 y 1970 se realiz6 parte del proyecto Costanera Vifia del Mar - Valparaiso; entre 1967 y
1975, los proyectos Avda. Kennedy y sus tréboles, Avda. Costanera del Mapocho, Las Condes- Pudahuel,
también parte de la Avda. Pie de Monte (San Cristébal) con la co-autoria o autoria, y direccion de Juan
Parrochia.

En 1968 el Argto. Parrochia, en representacion del Gobierno de Chile, expuso en la “Conferencia de
Cancilleres Sud-Americanos para la integracion fisica latinoamericana” (Lima, Perd) sus anteproyectos de
caminos internacionales: Carretera Tropical (Antofagasta, Asuncién, Santos), y Carretera Transmarginal
(Copiapo6-Caracas). En este mismo afio regresé a Francia a perfeccionarse en la Regie Autonome de Transport,
R.A.T.P., en el Bureau Central d’Etudes pour les Equipements d’Outre Mer, BCEOM, y en la Societé Francaise
d’Etudes et des Réalisations des Transports Urbains, SOFRETU, segun se ha referido en el Capitulo 3.

En 1968 se publicé en Chile el “Estudio del Sistema de Transporte Metropolitano de Santiago de Chile,
M.O.P.T.- BCECOM- SOFRETU- CADE” (cuatro tomos), siendo Director de Planeamiento y Urbanismo del M.O.P.T.
el Argto. J. Parrochia B.

En 1969 se aprobé el primer Plan Regulador de Transporte Metropolitano para Santiago (Direccién de
Planeamiento y Urbanismo del M.O.P.T., Director Arqto. J. Parrochia B.). En noviembre de 1969, la Comision
Chileno- Francesa de Asistencia Econémica, reunida en Santiago, aprobé el proyecto del Metro presentado por el
Director de Planeamiento y Urbanismo. Francia se comprometi6 a dar un financiamiento escalonado de
gobierno a gobierno para dicho proyecto, y Chile manifestd su decisién de adoptar la tecnologia francesa para
dichas obras en razén de su alto nivel mundial y de su gran adaptabilidad a un pais en desarrollo.

Entre 1968 y 1970 la Direccion de Planeamiento y Urbanismo proyecté el camino urbano
Talcahuano- San Vicente y accesos, programoé y financié el tinel Lo Prado (entre Santiago y Valparaiso), y
realiz6 el proyecto Carretera Coquimbo-La Serena.

Entre 1969 y 1970 Juan Parrochia se desempefid, simultaneamente, como primer Director de
Planificaciéon y Presupuesto de Transporte y Obras Publicas del M.O.P.T. — ODEPLAN, Chile®".

El 29 de mayo de 1969, en su calidad de Director de Planeamiento y Urbanismo, dio comienzo con
maquinaria fiscal, a las excavaciones que iniciaron las obras del Metro de Santiago (sector de la Comuna de Las
Barrancas -hoy Pudahuel-, en el tramo poniente de la Linea 1). Entre 1969 y 1975 se realizaron las
construcciones y el montaje del Metro de Santiago. Los estudios y la obra del Metro, que habian sido abordados

por voluntad del Presidente Eduardo Frei M., se continuaron con dificultades no menores durante el gobierno de

672 Entre 1967 y 1969 fue Ministro de Obras Publicas Sergio OSSA PRETOT.

673 Ante la necesidad de centralizar la planificacion del M.O.P.T., y de coordinar las planificaciones sectoriales con la Oficina de Planificacion
Nacional, se dictd el D.S. N°777 del 11 de septiembre de 1968, creandose la Oficina de Planificaciéon y Presupuesto dependiente directamente del
Ministro de la cartera. Durante el Gobierno de Eduardo Frei M. esta oficina efectué numerosos trabajos, entre ellos la evaluacién socio- econémica de
proyectos camineros y portuarios. Realizé el estudio de factibilidad del camino Longitudinal Cordillerano de Copiapé a General Lagos e informes
geoldgicos de la zona norte, como los de Chiu- Chiu y el salar de Atacama; el Plan de Rehabilitaciéon de Calama y los estudios para el Istmo de Ofqui.
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Salvador Allende G., y en los dos primeros afios del gobierno del Gral. Augusto Pinochet. El proyecto de la Red
Basica se establecié con la meta de 50 Km. de Linea, para el afio 1980, y de 100 Km. de Linea, para el afio
2.000.

También en 1969, en su calidad de Director de Planeamiento y Urbanismo, J. Parrochia formé parte de la
delegacioén chilena en Paris para precisar las condiciones financieras y técnicas para la componente externa del
estudio, construccién y equipamiento del Metro de Santiago®“. Expuso en Francia las obras en realizacién por
el M.O.P.T. en Chile, especialmente el Complejo Avenida Norte- Sur (complejo vial para el ingreso a Santiago,
conteniendo una linea de Metro en su eje), impresionando favorablemente el medio francés para efectos de
lograr los créditos necesarios para la realizacién del Metro de Santiago.

En 1969 la Direcciéon de Planeamiento y Urbanismo generd un proyecto de Racionalizacién Movilizacion
Colectiva y los anteproyectos de los caminos internacionales Concepcion- Bahia Blanca, y Arica- Putre- La Paz.

En este mismo afio J. Parrochia realiz6 estadas de perfeccionamiento en Transportes Masivos en
Montreal, Toronto, San Francisco y México. En 1970 inauguré el tramo chileno del Camino Internacional a

Mendoza.

5.3.3. Periodo 1970 — 1975

Entre 1971 y 1973 asumi6 J. Parrochia como primer Director Coordinador de Vialidad Urbana Nacional,
en el M.O.P.T. En 1973, el Ministro de Obras Publicas y Transportes creé la Direccion General de Metro,
Vialidad Urbana y Estudios de Transporte Urbano Nacional, hombrando Director a Juan Parrochia B., el 17 de
septiembre de 1973 y hasta 1974.

En diciembre de 1974 el gobierno francés otorgé a Chile un nuevo crédito de 25 millones de délares para
financiar los mayores gastos devengados por demoras y lentitud de las obras durante 1972 y 1973 (gobierno
de Salvador Allende).

Desde septiembre de 1973 y hasta el primer trimestre de 1974, fue Ministro de Obras Publicas el
General del Aire Sergio Figueroa, quien cumpli6 en este breve tiempo -el que concluird al paralizar el Gral.
Pinochet todas las obras publicas en vistas al radical cambio del modelo econémico- un rol destacado para la
recuperacion del plan de obras del Metro y Vialidad Urbana.

El 7 de enero de 1974, por D. L. N°257, se crea la Direccion General de Metro en el M.O.P.T.,

nombrandose como primer Director General de Metro de Santiago a Juan Parrochia®’®.

Asimismo programé la inversién de fondos de la Ley de Tabaco, y realizé el andlisis de la planificacién fisica de la cuenca del rio Copiapé y de la
infraestructura que permitiria completar los proyectos de la CORFO y ENAMI.

674 Destac6 la colaboracién del Ministro de Relaciones Exteriores de Chile, don Gabriel Valdés Subercaseaux. Por el Ministerio de Relaciones
Exteriores, y Hacienda de Francia, destacé la participaciéon de los Srs. Fraiche, y Chabransky.

675 Nombramiento ratificado por D. S. N°51, de 22 de enero de 1974, y D.S. N°697, de 18 de junio de 1974.

En 1974 se promulgé una planta funcionaria comuin para los Servicios del Metro de Santiago y Vialidad Urbana Nacional, con una cifra potencial de
173 profesionales, de los cuales 68 eran cargos exclusivos para arquitectos, y 105 opcionales (para dos o mas profesiones). De ellos, por lo menos
103 cargos requerian el perfil de arquitecto, de los cuales 60 eran directivos, contdndose 9 cargos de Director General, Directores, Sub- Directores y
Jefes de Departamento.
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En julio de 1974, el gobierno militar creé el Ministerio de Transportes.

El 2 de abril funcion6 en marcha blanca el primer tren en la Linea; el 15 de julio se inauguré
técnicamente el Metro, transportando pasajeros gratuitamente®’®.
El 15 de septiembre de 1975 Juan Parrochia, a la edad de 45 afios, inauguré el Metro de Santiago

siendo su primer Director General®”".

5.3.4. Aporte metodoldgico de Juan Parrochia B.

Existiendo en el M.O.P.T. una base administrativa que estaba implementando la disciplina del
Urbanismo, el Argto. Juan Parrochia dio con su aporte metodolégico un vuelco a la préactica en el sector publico.
Si bien las metodologias de andlisis y formulaciones de planes de ordenamiento territorial se venian
desarrollando especialmente a partir de la accién de Luis Mufioz Maluschka, su instrumentalizacién, su
implementacion, se va a producir por la intervencién de Juan Parrochia®™®.

Se observa que los instrumentos burocraticos en la administracion del Estado pueden dar lugar a dos
posibilidades contrarias: “no hacer nada”, o bien “ser absolutamente creativos” a través de una gestion
positiva, bien orientada. Esta Ultima alternativa es la que se puede asociar plenamente a la accién del urbanista
Parrochia Beguin.

En primer lugar, si bien la tecnologia de un pais muy desarrollado puede ser interesante para nosotros,
el problema ético de la transferencia tecnolégica apunta a adecuar la tecnologia justa para un pais en vias de
desarrollo. Al respecto, la accion de Juan Parrochia fue consciente de la realidad nacional, tuvo perspectiva del
entorno, del contexto socio- econémico en que se desarrollaria su intervencion.

Un segundo aspecto relevante es que Juan Parrochia y el grupo de profesionales vinculado a la disciplina
del Urbanismo desde el M.O.P.T., tuvieron una conciencia téacita del alcance e importancia de la evaluacién
social del proyecto. La variable social fue un elemento orientador fundamental para tomar las decisiones. Esto
es doblemente destacable porque es muy temprano en nuestra realidad, y en la época no habia una
metodologia de evaluacion social de proyecto como la conocemos hoy. Por sobre el beneficio segmentado, se
generd un beneficio traspasado a la comunidad completa. El sentido urbanistico del proyecto supuso, de esta

forma, un concepto integral del desarrollo urbano que incluyé los aspectos sociales.

676 En reconocimiento de tan vasta labor realizada por Juan PARROCHIA BEGUIN, de la cual en la presente investigacién se refiere sélo las
principales obras para la regiéon central de Chile, el 8 de noviembre de 1996, Dia Mundial del Urbanismo, se le otorgd el Premio Nacional de
Urbanismo (MINVU-CA), en el afio de su instauracion. tenia entonces 66 afos de edad, habfan transcurrido 21 afios desde la inauguracién del Metro
de Santiago, y se desempefiaba como profesor en el D. de Urbanismo de la F.A.U. de la Universidad de Chile, y como Asesor de las Naciones Unidas
en las materias de su especialidad.
677 1965-75. Sistema de Metro de Santiago de Chile, 15 Lineas 1969-2040, M.O.P. Promotor y autor del proyecto, con tecnologia francesa: Arqto.
Juan PARROCHIA; principales Arqtos. colaboradores y autores de proyectos especificos: Peter HIMMEL, Claudio BARROS, y Fernando VALDERRAMA.
En la gestion, realizaciéon y modificaciéon de las obras, en las expropiaciones, célculos, estructuras, tramitaciones, construcciones, terminaciones,
financiamiento, cambios de servicios, proyectos de instalaciones electro- mecanicas, explotacién, conservacién, mantenimiento y otros, participaron
numerosas autoridades y profesionales: arquitectos, ingenieros civiles, abogados, constructores civiles, técnicos y otros profesionales, tanto del
sector publico como del sector privado, chilenos y franceses.
678 Conceptos en entrevista de M. Isabel Pavez Reyes al Arqto. Mauricio MUNOZ ROJAS en 1998, testigo de época en el MOPT.
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Esta forma de actuar no estaba oficializada, era una muestra de buen hacer sustentando valores de bien
comun, los que, aun cuando son inherentes a la disciplina del Urbanismo por su visiéon pluridisciplinaria,
representan en la época una aplicacién muy precoz, que se hara oficial en Chile muchos afios después, a partir
de los afios 1990.

Un tercer elemento destacable ha sido la voluntad de Juan Parrochia de no quedarse en un solo punto
de accion: desde el Plan Intercomunal de Santiago, deriva un Plan de Transporte coordinado, construyendo la
vialidad estructurante y el Metro de Santiago.

Su accién en todos los casos es instaurativa, abriendo un amplio campo de trabajo para los arquitectos y
otros profesionales, en vialidad y transporte metropolitano, contribuyendo también a la formacién especializada
de las primeras generaciones de ellos. Rechazé -de manera terminante- toda intervencién en materia de
especialidades - Planificacion Territorial, Planificacién Urbana, Vialidad, Sistemas de Transporte Rapido Masivo- ,
por parte del tradicional “arquitecto generalista”, producto de los perfiles disefiados por las Escuelas de
Arquitectura del pais. Estimé que estos, por su formacién s6lo muy basica en un Urbanismo visto generalmente
“desde la Arquitectura”, no pueden aprehender mas alla de la escala del barrio.

Por ultimo, el Argto. Juan Parrochia tuvo conciencia de lo que era capaz de hacer. Su talento puesto en
accion, le llevé a una dedicacion a la tarea publica que se quiso productiva. Su accién fue continua, dia a dia,
sin pérdida de objetivos, asumiendo en todo su sentido el concepto del plan de accién. Esta continuidad, con la
visién creativa que manej6, le permitié recurrir a instrumentos existentes y dispersos en la administracién
publica que él valoré no s6lo en si mismos, sino también por las relaciones que fue capaz de imaginar y
establecer entre ellos para su potenciacion, obteniendo efectos multiplicadores tanto cualitativa como
cuantitativamente.

Combinar los instrumentos legales y administrativos de diversas calidades, y también crear otros,
requirié de una creatividad en la perspectiva de un horizonte hacia el cual se deseaba avanzar, y una voluntad
de hacer cosas. Su accion ha sido, de esta forma, lo méas opuesto al laissez faire. Se requirié un conocimiento
exhaustivo de la burocracia chilena para salvar las trabas que ella proponia, articulando elementos en forma
inédita, y validando, por la accién permanente, una gestidn creativa no necesariamente estipulada en los
cuerpos legales, dando cuenta del peso de una accién positiva. Definitivamente, fue la gestién permanente,
constante de Juan Parrochia, la que valoré su plan de accién a partir de su conocimiento de la naturaleza y
alcance de las obras a construir, del momento en que debian ser realizadas, de las consecuencias econémicas
de su ejecucion y de las necesidades financieras que implicaria su puesta en servicio.

Por otra parte, en su funcién de Director de diversas agencias del Estado, supo, ademas, apreciar el
talento y destrezas de sus subordinados, configurando sus equipos con una férmula de asignaciéon de roles

ltcida y eficaz, permitiendo la creatividad y armonia en el recurso humano.

277



Proceso de Planificacién del Transporte Metropolitano y Regional 1950-1979.

La estrategia de Juan Parrochia resulté muy controvertida, especialmente para quienes tenian visién sélo
de corto plazo, resultandoles incomprensibles, por ejemplo, las reservas de espacios con estrategia fundadora
donde las nuevas vias podian ver una primera etapa de construccidn en sus dos extremos, aunque por un
tiempo no se construyera el tramo central, o los enlaces con otras vias estuvieran diferidos también en el
tiempo.

La incomprensién del horizonte temporal es una barrera al desarrollo que existe aun hoy por ciertas
profesiones que no practican una ética de solidaridad con el habitante del futuro. El plan de acciéon desde hoy y
hasta el largo plazo, realizadndose dia a dia, fue relevante en la época.

La especial cualidad de Juan Parrochia para potenciar los medios antes referida y su capacidad de
coordinacién le permitié avanzar, etapa por etapa, desde lo mas general - Planes Regionales y Microregionales-
hasta el Plan Intercomunal, conteniendo como una de las politicas fundamentales la definicion de una red
basica de transporte y vialidad en sus niveles Regionales, Intercomunales y Comunales de primera magnitud,
todo lo cual esta en la base del Plan de Transporte Metropolitano aprobado en 1969, el que hizo posible, entre
otros, una rapida implementacién del Metro de Santiago®”®.

El Metro formé parte del Plan Regulador de Transporte Metropolitano de Santiago aprobado por el
Gobierno de Chile en el afio 1969, como un solo todo indivisible con la vialidad urbana, la estructuracion del
transporte de superficie, la legislacion del transito y la organizaciéon de la administracion del transporte

metropolitano.

5.4. Plan de Transporte 1969 para Santiago en el marco de la Planificacion Urbana y
Regional
54.1. “Planificacion Preventiva del Transporte”: conceptos de Juan Parrochia Beguin sobre

el transporte en las areas metropolitanas, 1969%°.

Considerando que el transporte urbano es una de las expresiones mas dinamicas en las areas
metropolitanas, observé J. Parrochia que, a partir de un cierto momento, el transporte deja de ser una simple
necesidad basica y deviene una necesidad complementaria en el nivel de la metrépoli, por su complejidad y
volumen desplazado y por la importante parte de la vida de los habitantes que en él transcurre.

Dentro del transporte metropolitano de personas y de carga, el primero de ellos es el mas complejo dado
que las personas tienen un valor individual ineludible que determina una gama infinita de alternativas; el
respeto al ser humano fue considerado la base primordial de este tipo de transporte, el cual tiene una gama

muy extensa de clasificaciones y componentes. Entre “el andar a pie” y el transporte rapido metropolitano, ya

679 La Asesoria francesa concluy6 su labor antes de lo previsto por estas razones.

680 PARROCHIA B., Juan, Director de Planeamiento y Urbanismo. 1969. “El Transito en Areas Metropolitanas”. Ponencia en: V CONGRESO
HISPANO- LUSO- AMERICANO- FILIPINO DE MUNICIPIOS, Santiago de Chile, noviembre de 1969. [En esta ponencia se destacé la parte
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sea éste individual (automovil), o masivo (Metro), existe una gama extensa de transportes complementarios
que en cada metrépoli se justifica en menor o mayor extension (autobuses, trolebuses, tranvias, veredas
rodantes, teleféricos, etc.).

Destacé J. Parrochia que el esquema fundamental del transporte debe ser estructurado sobre el
transporte rapido, tanto individual como masivo, y que todos los otros transportes deberian concurrir al mejor
aprovechamiento de aquél.

Retornando al principio mismo del transporte, estableci6 el realizador nativo que el transporte debe ser
abordado simultdneamente desde dos angulos: la causa y el efecto.

En lo referido a la causa es necesario abocarse a las funciones del conglomerado social y planificarlas de
tal manera que las necesidades de transporte que de ello deriven, sean las mas racionales y moderadas. Esta
accion fue denominada por J. Parrochia “Planificacion Preventiva del Transporte”, pudiendo esperarse de ella un
alto porcentaje de eficiencia, especialmente en las funciones no especializadas y en las actividades sociales mas
universales y basicas tales como la ensefianza, la salud, el comercio y el esparcimiento de bajo y medio nivel.

En lo que se refiere al efecto, considerd necesario planificar el transporte en si, como resultado de las
conclusiones y limitaciones de la aplicacion del punto anterior; la planificacion debia ser enfocada, a su vez, en
sus aspectos estatico y pasivo (infraestructura), y dinamico y activo (medio de transporte, explotacion).

Por tanto, la planificacion del transporte en si debia comprender, en esta concepcién, la estructura
completa de la “Vialidad Urbana” incluyendo el transporte metropolitano rapido individual y masivo
complementario que en ella se desarrolla y, a la vez, una infraestructura independiente comprendiendo el
transporte metropolitano rapido y masivo propiamente tal.

Adicionalmente, J. Parrochia consider6 que en ningln momento se podia establecer un transporte
metropolitano desligado de la regién circundante, entendiendo por regiéon toda la gama de areas territoriales
que van desde la regién geografica hasta el continente y alin el mundo entero.

Méas alla del transporte metropolitano, J. Parrochia sefalé el futuro desarrollo del “transporte
megapolitano” que estaba desarrollandose paulatinamente, y que llegaria a ser un nuevo desafio para los
planificadores en el momento en que las metrépolis se integraran entre si, y formaran el todo mayor llamado
“megapoli”.

El conjunto de los transporte urbanos antes mencionados, que inicialmente se deriva de la planificacién
de las funciones sociales urbanas, retorna a ella como un elemento mas de dicha planificaciéon, debiendo
estipularse en forma clara su financiamiento, su prioridad, sus etapas de ejecucion y los mecanismos para
llevarla a cabo.

Indicé J. Parrochia en 1969 que una metrépoli que no abordara y resolviera su transporte de acuerdo a

sus reales necesidades sufriria rapidamente un efecto paralizante en el desarrollo de su vida econdémica,

correspondiente al estudio del Transporte Metropolitano de Santiago de Chile, haciendo sélo referencia general a las etapas que le precedieron y a
las etapas que debian proseguir].
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técnica, social y cultural. Este efecto podia ser generalizado en todo el organismo metropolitano, o localizado en
ciertos puntos de su estructura. Este caso se observaba en numerosas grandes ciudades que habian perdido
vida en sus centros tradicionales, o bien, en ciudades donde los centros comerciales e industriales no habian
podido mantener un adecuado nivel de crecimiento.

En otros casos la hipertrofia del transporte produjo situaciones complejas impidiendo la formacién de
centros culturales de alto nivel, esparciendo la poblacién en forma excesivamente homogénea, sin permitir el
decantamiento del conglomerado urbano y la cristalizacién de los grandes valores de la vida metropolitana.

El transporte metropolitano debia ser abordado en forma interdisciplinaria - exponia J. Parrochia-, en la
misma forma que todas las especialidades del desarrollo urbano, con equipos de profesionales en las diversas
dimensiones: en el espacio y, fundamentalmente, a través del tiempo, sin lo cual nunca seria posible lograr una
solucion efectiva dada la pasajera intervenciéon de un equipo de planificadores en relacién al largo aliento de los
planes y a la larga vida de las ciudades.

En el caso de Santiago de Chile se aporté algunos elementos de juicio y una metodologia de cierta
validez universal, aunque se tenia claro que cada ciudad debia encontrar su propio camino para lograr
soluciones adecuadas.

En el desarrollo de toda ciudad que crece en forma acelerada el servicio de transporte requerido para el
desplazamiento de sus habitantes pasa a constituir un problema de dificil solucién en determinada etapa de su
crecimiento. Ello se debe, por una parte, al hecho que el nimero de desplazamientos crece mas rapidamente
que la poblacién y, por otra, al aumento de la tasa de motorizaciéon que genera el crecimiento del ingreso per
céapita.

Ante el mayor namero de vehiculos en circulacion, la estructura de las calles y vias, especialmente en el
centro de la ciudad, aparece insuficiente para absorber la circulaciéon del conjunto de los vehiculos de transporte
individuales o colectivos. La consecuencia es que la velocidad de circulacion de los medios disminuye
progresivamente, en tanto que, por el crecimiento en extension de la ciudad, aumentara la distancia entre los
domicilios y los lugares de actividad (trabajo, educacién, comercio, distracciones, etc.). De este doble efecto
resulta un incremento acelerado del tiempo gastado en los desplazamientos, lo que desde el punto de vista de
la economia general de la colectividad significard una pérdida creciente en forma exponencial cuyo limite estaria
fijado por la paralizacién total de la circulacion.

Para enfrentar estos problemas y establecer condiciones que permitieran operar los medios de transporte
con un rendimiento adecuado y reducir el tiempo gastado por los habitantes en sus desplazamientos, advirti6 J.
Parrochia que las autoridades responsables tenian la obligacién ineludible de proporcionar el equipamiento que
las vias de circulacion requieren y de efectuar las grandes inversiones que demandan las obras de

infraestructura de la red vial.
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Para realizar estas acciones dentro de un programa que lograra el mejor equilibrio entre las posibilidades
de inversidon con que se contaba y los beneficios esperados de ellas, las autoridades requerian conocer: la
naturaleza y el alcance de las obras a construir, el momento en que debian ser realizadas, las consecuencias
econdmicas de su ejecucion y las necesidades financieras que implicaria su puesta en servicio.

La extrema importancia de las decisiones que las autoridades deban tomar con respecto a estos
problemas quedara sefalada tanto por las elevadas inversiones que ellas implican, como por el efecto que
tendran sobre el modo de vida de los habitantes, los que, en promedio, gastaban en transporte alrededor del
10% de su tiempo total susceptible de ser utilizado en cualquier otra actividad.

Esto conducia a la necesidad de elaborar un “Plan Regulador del Transporte Metropolitano” para
Santiago, cuyo objetivo seria proporcionar a las autoridades las respuestas a las interrogantes anotadas,
entregandoles los elementos para definir la evolucion futura del conjunto de los medios de desplazamiento de la
ciudad. El Plan de Transporte determinaria “la solucién posible mas conveniente”.

Dado que los problemas de transporte estan ligados al desarrollo urbano en el espacio y el tiempo, no se
consideraba conveniente definir un Plan de Transporte que fuera autosuficiente y no estuviera estrechamente

vinculado con los otros problemas del crecimiento econémico-demografico. Advertia J. Parrochia®®':

Hay quienes consideran que los transportes constituyen un factor acelerador esencial para el
desarrollo, por lo que las decisiones que las autoridades tomen respecto a ellos constituyen por si solas
un motor del desarrollo que deben preceder a otras decisiones. La realidad aparece mas sutil, en la
medida que es dificil afirmar que es posible en funcidn Unicamente del factor ‘transporte’ decidir la
implantaciéon de zonas industriales y residenciales o la localizacion de sectores reservados al empleo
terciario.

En relaciéon con la posibilidad de construir un modelo mateméatico que simulara el conjunto de los
problemas del desarrollo urbano incluyendo los del transporte, Juan Parrochia estimé que tal solucién resultaba
ambiciosa frente al nivel de conocimiento de la época de algunos elementos requeridos para plantear dicho
modelo, como son las relaciones existentes entre los diversos sectores de la economia y las caracteristicas de la
evolucién del comportamiento futuro de los individuos.

Se aludia aqui al proyecto de investigacion “Modelos Matematicos sobre la estructura espacial de
Santiago”, que se desarrollaba en la Direccién de Planificaciéon del Desarrollo Urbano del Ministerio de Vivienda
y Urbanismo con un equipo de arquitectos e ingenieros dirigidos por el arquitecto chileno Marcial Echefique

(miembro del Departamento de Arquitectura de la Universidad de Cambridge, U.K.)®2,

El mismo Arqto.
Echefiique habia dictado un curso sobre Modelos Matematicos en 1969, en el Departamento de Planificaciéon

Urbano-Regional, DEPUR, de la F.A.U. de la Universidad de Chile.

681 PARROCHIA B., J. 1969, op. cit.
682 PLANIFICACION: VIVIENDA CIUDAD REGION, 1973. “Modelos matematicos de la estructura espacial de Santiago”, revista del Departamento de
Planificacién Urbana Regional, F.A.U., U. de Chile, N°®8, pp. 57-65.
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Figs. 133 a 136. Alternativas generales de crecimiento espacial consideradas por el modelo matematico de la
estructura espacial de Santiago:

(1) TENDENCIA HISTORICA: la tendencia se mantiene sin cambios; la concentracién a nivel nacional en
Santiago continda, asi como la expansion del area urbana en forma de mancha de aceite y la acentuaciéon del
s