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1. -Los conceptos de Brunner para un Santiago de Chile non plus ultra

Al comenzar los afios de 30s del siglo XX, e | asesor urbanista austriaco, arquitecto Karl
Brunner , estimé que debidoa | a gran crisis econ-mica mundi al de 1
crisis propia d el s a,ISantiagceattanzaria el millén de habitantes recién hacia 1960,

e incluso mas tarde, hacia 1990. Era tiempo entonces, si no de construir el Gran

Santiago moderno, al menos de realizar los estudios para su futura implementacion.

En su primera misiébn en Chi le, habia propuesto tres ejes fundamentales norte -sur a
partir de vias existentes, | os que quedaron registrados en dos pl an
para | a ciudad di€iudacde SantagpoEstudio gel futuro ensanche 0.

En el primero de ellos (Fig. 1 .-), destacan unas vias fundamentales norte  -sur, de las
cuales, tres llegaba n mas alla de | continuo urbanizado

-eje Vivaceta - Manuel Rodriguez 171 calle 18 - Av. Viel ;
-eje Independencia i Bandera 1 San Diego;
-eje Recoleta 1 Mac Iver i1 Santa Rosa.

DA~ DIP. ADGAITECTVRA - STCC. VRBANIDHO GVBAD L SANTIAGO
= PLAKO ViAS DLiRARSITO

Fig.1. -AiCi udad de Santiago.
de Tr 8§8n s(K.Barner, Primera Mision en
Chile).
Plano de proyecto, escala original 1:20.000,
sefialando el trazado de un Metropolitano,
parques existentes y proyectados, y propo sicion
de vialidad, incluyendo 12 diagonales.
Fte.: BRUNNER, Karl H. 1932. Santiago de Chile,
su estado actual y futura formacion , Santiago de
Chile. Ed. Karl H. Brunner, 1932, Imprenta La
Traccion, 145 pégs. ilus.

También se observa doce diagonales qu e ponian en contacto rapido a las comunas con
el centro de la ciudad. Al parecer esto respondia a cierta predileccién de algunos
arquitectos chilenos de la época por las diagonales, mas que a una voluntad de
Brunner.
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En cuanto al segundo plano (Fig.2 .-), Brunner sefald basicamente dos ejes
constituidos , en parte, por vias pares entre el rio Mapocho y el parque Cousifio

-el eje Av. Vivaceta i par (Riguelme/Manuel Rodriguez ) que se continla con par  (calle
18/Av. Viel ) i Auv. Viel.

-un eje Independencia 1 par (Bandera/Puente y Ahumada ), que se continda con el par
(San Diego/Arturo Prat ) i Gran Avenida del Gral. José  Miguel Carrera.

CIVDAD D mwwm* :
. BIVIO ML TVIVRO' THSANCHE

o T

Fig.2. -iCiudad de Santiago.
futuro ensanche, por el Prof. Karl
Brunner o.
(Primera Misién en Chile). Sup erficie edificada;
futuras zonas de habitacion; futuras zonas
industriales; parques y jardines; principales vias
de trafico.
Fte.: BRUNNER, Karl H. 1932. Santiago de
Chile, su estado actual y futura formacion ,
Santiago de Chile. Ed. Karl H. Brunner, 1932,
Imprenta La Traccién, 145 pags. ilus.

En este plano, se confirma finalmente soélo tres diagonales , pues en opinion de Brunner
ellas incrementarian la congestién del centro: la Diagonal Poniente, desde la Plaza
Libertad hasta el Parque Cousifio; la Diagon al Oriente, conectando la misma plaza con

el cruce de Avenida Vicufia Mackenna con Diez de Julio e Irarrazaval, y, una tercera,

desde la Plaza ltalia llegaria hasta la Plazuela de los Guindos (Nufioa).

Al venir Brunner a Chile, en una segunda misién, ahora para hacer el Plan Regulador
de la iComuna de Santiago 06 pol 2 gono centr al de | a ciudado medi't
la necesidad de planificar una gran arteria norte  -sur. Sefial6 en 1934 *:

! Extracto de una entrevista concedida por Karl Brunner al Diario llustrado, publicada el 29 de agosto de

1934.
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Lo que a mi juicio har2a de Sant i ag ourbanismo, seriadadad &énon pl
construccién de una arteria norte -sur de bastante capacidad para que se haga con facilidad
todo el enorme trafico en ese sentido. Actualmente la Alameda [Avda. del Libertador

Bernardo OO6Hi ggi iyotrasRéalps del arnienfe a poni ente son suficientes para
contener el trafico en una sola direccion, 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 conve nientemente una calle central como Bandera o
Estado, porque eso costaria demasiado dinero. Me parece que una solucién adecuada se
encontraria en el ensanche de una via mas al poniente como la de San Martin o Amunétegui,
conectada con el barrio ultra Mapoch 0 por un paso a nivel sobre el rio y el ferrocarril.

2.- Dos ejes norte  -sur en el proyecto "G ran Santiago. E  studio R egulador ", por
el arquitecto Luis Mufoz Maluschka en 1936.
Santiago llegé a tener un millén de habitantes rapidamente 6a di ferencia de | o |
hab2a pensado; poBella nMuior Maluschka 2, Jefe de la Seccién de Urbanismo
del Ministerio de Fomento , proyect6 el futuro de la ciudad de Santiago ya en c. 1936
(Fig.3. -), esencialmente a partir de cuatro conjuntos de element os estructuradores
mayores:
(a). - Un corredor de circunvalacion de tres anillos viales, teniendo el mayor de ellos un
radio de 7 km desde la plaza de Armas 3
(b). -Un corredor norte -sur compuesto de dos ejes, basicamente sobre calles
existentes:
-eje ElSalto i Av.Pert i PioNono i Av. Vicufia Mackenna *;
-eje Independencia T par (Teatinos/Morandé, continuado en par Nataniel Cox -
Zenteno) 1 conectaba (a la altura de Franklin) a la Gran Av. del Gral. José Miguel
Carrera °.
2 Asillamado por sus colegas, segin nos informa J. Parrochia B.
®  Parte del trazado oriental corresponde a un tramo de la actual circunvalacién A meérico Vespucio.
4 A partir de esta Gltima avenida, a la altura de Franklin, generaba dos diagonales, una la sur -oriente,

correspondiendo aproximadamente al eje de las actuales calle Los Aromos y Av. Luis Querbes, y la otra al

sur - poniente, inexistente h oy, para empalmar a la Gran Av. Del Gral. J.M. Carrera a la altura de Ureta Cox,
aproximadamente.

® Se iniciaba, en ese mismo punto, una diagonal hacia el sur -poniente, hasta empalmar con la Av. José
Joaquin Prieto.
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"GRAN SAN IAGO
ESTUDIO

Fig.3. - " Gran Santiago Estudio Regulador
Fte.: VIOLICH, Francis, 1944. Cities of Latin America. Housing and planning to the
south. Reinhold Publishing Corporation, Nueva York, 1944, 241 péags.

(c).-Un sistema de parques paralelos al Mapocho (banda de 230 - 260 metros de ancho
en el plano, teniendo como eje un rio Mapocho urbano de 18 km de largo) ® y,deesta
forma, un Ar2o Mapocho intercomunal 06 qguedaba sefal ado

(d).- La prolongacion al oriente de la via costanera sur del Mapocho, hasta la altura de
la actual Avda. Padre Hurtado, y la prolongacién al poniente, de las costaneras norte y
sur hasta el actual puente Carrascal.

5 En el primer tramo sefialado, por e | extremo poniente del sistema, de 4 kilometros, entre el actual

puente Carrascal y el ACementerio de Col®ricoso ubicado frente
confirmaba | os pargques existentes: AForest al Ce ntereenteaméo 00 + fAFor es
contenia un parque paralelo al sur del Mapocho (por el norte, el cerro parque San Cristébal), de unos 300 m

de ancho y 2,9 km de largo, entre el cerro San Luis y més alla de la Avda. Manquehue ( en1936, A1 Parque de

la. Empresa de Agea BROBAbHeéas Am®ricaso; y desde 2007, fABicentenarioc
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También Mufioz Malu schka integré en este plan las proposiciones de Karl Brunner para
las comunas de Santiago (1934), Providencia ( 1934) .

Por Gltimo, dispuso nuevos trazados de primera jerarquia para la integracién de los
suburbios existentes principalmente al oriente y sur -oriente. En la zona oriente, méas

all 8 de |l a circunvalaci-n exterior, se Malhsehuaoel tr
(Manquehue) .

Luego del terremoto de 1939, hubo cambio s en la politica presupuestaria de la nacion,
con inversiones que dieron prioridad a otras provincias (siderurgia de Huachipato en el
sur, y Plan La Serena en el Norte Chico ). Asi, no obstan te haber alcanzado Santiago el
millén de habitantes en 1940 8 'y haber se contado con algunas directrices para guiar su

crecimiento espacial, la ciudad capital estuvo algo desatendida en la década de los

afos 40s.

3.- Desde el reclamo por la carencia de fiun baron Haussmann santiaguino 0en
1952, hasta el informe  de la Comisién 8 del Seminario del Gran Santiago en

1957.

La falta de realizaciones urbanisticas denunciada en diversas ocasiones por el Instituto
Nacional de Urbanismo habia llamado también la ate nciébn de los especialistas
extranjeros que visitaban Santiago al comenzar el decenio de 1950. El ensanche o
prolongacion de las calles mas necesarias para la circulaci 6n proyectadas por Brunner,
no habia progresado mucho. Lo mismo ocurria con el trazado de plazas, indispensables
para desahogar la densidad de la edificacién en los barrios.

Preguntaba con vehemencia el ingeniero Leopoldo Guillén Bustamante en 1952 , en la
memoria de su estudio donde promovia la construccion de un Metropolitano para
favorecer la movilizacién colectiva

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 co nstruir grandes diagonales -largo tiempo
proyectadas en hermosos planos -, para unir el centro actual con Nufioa, Plaza Brasil,

" Se aprecia alli grandes poligonos  -barrios sin subdividir atin, delimitados por las vias mayores. También se

dispone algunos parques de escala de barrio, unidad que Mufioz Maluschka promovié especialme nte, pues

indicaba que serian utiles a la regulacion del microclima local y, ademas, harian mas factible la recreacion

por la poblacion de adul tos mayores 6de menor movilidado, la gue seg¥%n sus
su porcentaje en la composicion de la poblacion en las décadas futuras, como efectivamente ha ido siendo.

8 En 1940 la C omuna de Santiago alcanzé los 639.546 habitante s, en tanto que la ciudad de Santiago

habia llegado a los 952.075.
®  GUILLEN BUSTAMANTE, Leopoldo, Ing. 1952. El metropolitano de Santiago y la movilizacién colectiva.

Ed. Direccion General de Obras Publicas, Departamento de Ferrocarriles, Santiago, octub re de 1952, pp. 12 -
13.
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Mapocho; construir vias anchas paralelas a la Alameda [ Avda. del Libertagdor

etc. Calculos minuciosos hechos hace 8 afios [1944] dieron unacifraque hoy seria de 20 m
millones para las correspondientes expropiaciones y ensanches, incluyendo la reconstruccion.
¢Donde esta el Barén Haussmann santiaguino que hiciera el milagro urbanistico realizado

tantos afios ha, en Pa  ris?

(]

Si el deficiente ensanche de San Diego [eje norte -sur: San Diego -Bandera] ya demora 30

afios, y parece que la presente y proxima generacion no lo veran terminado, ¢cuando se

harian las grandes expropiaciones para las hermosas diagonales que nec esita 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
circulaciéon (aunque no de la i nmediata 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 inversion de 3 a

4 mil mill ones en construir las lineas troncales [de un Metropolitano] norte -sur y este ioe
que de una vez por todas, y en forma definitiva, resolveran el obsesionante problema del

transito en Santiago?

ste

Al crearse la Direccion de Planeamiento del M.O.P. oal tiempo que

ofici al mente | o0os escalones territoriales de
se dio comienzo a la preparacién de un expediente urbano para la ciudad desde 1953.

La necesidad de reunir a especialistas de las diver sas disciplinas para hacer frente de
manera integral a los problemas del desarrollo urbano 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 fran ca insalubridad *°.

El expediente antes citado ser?a expuesto
realizado en 1957, con una participacién interdisciplinaria muy amplia tanto del sector

publico como privado. Por primera vez en la historia de Santiago se po dia observar e
la debida complejidad y profundidad los problemas que iban surgiendo del proceso de
metropolizacion de ella.

11

El informe de la Comision N°8 , sobre fiAsunt os de Vialidad

12

por el arquitecto Juan Honold Dunner tratd sobre vialidad, transito, locomocion

1 HONOLD D. , Juan, Arquitecto de la Direccion 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.

1 Participantes: Dir. Pavimentacion Stgo.; Fac. Cienc ias F. y M. U. Chile; Inst. Ings. de Chile; Col.
Arquitectos de Chile ; Dir. Planeamiento , y Dir. Obras Ferroviarias M.O.P.; FF.CC. del E. ;L V.UP. FA

en

n

u.

Chile; Depto. Obras y del Transito I. Municipalida d de Stgo.; C.E.P.A.L.; Dir. Obras Municipalidades de La

Cisterna, Barrancas, Nufioa, Maipt; Com. de Seguridad del Transito; Dir. Pavimentacié6 n Urbana; D

ir.

Vialidad; Empresa Transp. Colectivos; Dir. Transportes y Transito Publico; U. Técnica del Estado; Mision

C.AA. en Chile ; Subsecr. de Transporte; Cias. Aéreas: Braniff, Panagra, Cinta, Transa Chile, Scandinavian

Airline Syst em, Aerolineas P eruanas; Dir. Aeronautica; Dir.  Transito Aéreo; Inst. Nacional de Urbanismo;

Sindicato Duefios de Autobuses; Diario llustrado, La Nacién El Debate, Ultima Hora y El Mercurio.
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colectiva, ferrocarriles y a  eropuertos , basandose en un conjunto de 29 estudios
existentes de autores nacionales y extranjeros (U.S.A., Espafia, Canada, Suecia) 13,

Las zonas industriales de la metrépolis, practicamente dis tribuidas en la periferia de la
comuna de Santiago, en conjunto con el Unico centro comercial y administrativo
existente, p reb viotent@ bistake - i § st gueeld poblacion de Santiago
generaba con su movimiento cuatro veces al dia, pues en la époc a 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 habia sugerido Mufioz Maluschka.

Dicha distribucion industrial era producto, en parte, de la primera z onificacién realizada

para la Comuna de Santiago en 1934/ 1939 ( BRUNNER, y HUMERES), un modelo f ma |

interpretado y modificado arbitr arsegimel narqeiteceon
Pastor Correa P. A ese error se sumaban, segun el mismo , las deficiencia s de la
reglamentacion del Plan de 1939: una clasificacion industrial con vagas definiciones
sobre Aindustrias peligrosas, insal ubres o i
que hacia fines del decenio de 1950 resultaba anacronica respecto de los pr ogresos
técnicos; la 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 localizacion de la industria respecto de los vientos dominantes y a las
escasas corrientes de agua para arrastrar los residuos, iba configurando un cuadro de
contaminacion al interior del limite urbano, al que se sumaban los residuos de

2. Premio Nacional de Urbanismo 2010, compartido con Pastor Correa Prats.

3 |SOBRE AEROPUERTOS: -Aeropuerto Internacional de Santiago ( F. Oyarzin y E. Ferrer). [SOBRE
MOVILIZACION COLECTIVA : -Movilizacién colectiva: accion inmediata para operacion de superficie (H.
Bingham , U.S.A.); - Movilizacion colectiva de Santiago (F. Medina); - Proyecto  estudio
estadistico - econémico y financiero para la movilizacion colectiva particular de Santiago (H. Salas); - Informe
sobre el problema de  movilizacion colectiva (Com. H. Camara de Diputados, Boletin N°8.510, del 30 de nov.

de 1956); -La locomo cién colectiva (D. del Transito. I. M. de Santiago); - Movilizacion Co lectiva Particular
(Sind. Duefios de Autobuses); - Estudio sobre la movilizaciéon colectiva de Santiago 1953 (B. Koch, E.
Méndez C., O. Becker, |. Villaseca); - Puntos de referenci a para el informe de la Com. Interventora de la
Movilizacién Colectiva (s/d); - Andlisis de los rubros que forman el presente costo de la movilizacion
particular (D. de Transporte Caminero y Transito Publico); -Resumen del informe sobre Movilizacion
Colectiva Part icular 1953 ( H. Camara de Diputados); - Inf. de la Comisién Interventora de la Movilizacion
Colectiva Particular 1953 (s/d); - Movilizaciéon 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.Al]. /[SOBRE LA CREACION DE UN CENTRO DE ESTUDIOS : - Proyecto de
creacion de un Centro Interamericano de Estudios Econdmicos de Transporte (H. Salas). [SOBRE
LEGISLACION : -Proyecto d e Ley sobre Expropiacion y Plusvalia; - Proyecto de Ley de Coédigo del Transito
(s/d); - Sistema de sefializacion (Landini). /SOBRE PROBLEMAS PUNTUALES DE VIALIDAD EN SANTIAGO
-La Vialidad de Santiago al sur, Carretera Panamericana, sector Santiago -San Bern ardo (s/d); -La
prolongacion de la Avda. Bulnes y la transformacién del barrio central -sur de Santiago (s/d). [SOBRE NUDOS
DE TRANSITO : - Cémo desatar nudos de transito (H. Barnes, Dir. del Transito de Baltimore, U.S.A.). /SOBRE
METROPOLITANOS: -Inf. de la Comisién de Transportes de Montreal (s/d); - Inf. del Sistema Monorriel de
Transito Rapido para Los Angeles, U.S.A. (s/d); - Inf. del Comité Espafiol para la 22 Conf. Mundial sobre
Planeamiento y Construccién de Subterraneos (s/d); - Inf. de la Comision del Subterraneo de Bs. Aires (s/d);

- Sistema Subterrédneo de Estocolmo (s/d); - El ferrocarril subterraneo, monorrieles y otras soluciones para
Santiago (R. Hozven); - Inf. sobre el Ferrocarril Metropolitano (Dir. Obras Ferroviarias); - Metropolitano de
Santia go y Movilizacién Colectiva (L. Guillén).
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calefaccion e incineracion 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 r urales del entorno.

Los medios de transporte existentes consistian en trolley -buses y tranvias de
propiedad del Estado, y un gran ndmero de buses particular es, todos los cuales
transportaban 1.765.000 pasajeros diariamente. El total de personas que necesitd
movilizarse en 1954 fue estimado en 2.200.000 personas diarias, lo que indicaba un

déficit de equipos de transporte para 525.000 personas.

En el informe del ingeniero norteamericano Sidney H. Bingham o profesional que habia
realizado una asesoria en Chile, informada al Presidente Gral. Carlos Ibafiez del Campo

en 1955 6, se observd que si se adquiria medios de transporte superficial para
satisfacer las neces idades de la época y futuras, la situacion se agravaria en lugar de
aliviarse. Se advertia que el aumento de las necesidades de transporte no era producto

s6lo del aumento de la poblacién y area de la ciudad, sino también del indice de su
movilidad ; se observd que el habito de viaje de los habitantes de los centros
metropolitanos aumenta en una proporcién algo superior que la del crecimiento de la
poblacion debido al incesante aumento de la diversidad de destinos que resultan del
desarrollo de los estableci mientos derivados, de la subdivisibn de los negocios
comerciales e industriales y de la creacién de areas suburbanas. Las estadisticas de
Santiago mostraron también que , mientras la poblacion entre 1921 y 1952, aumento
en una tasa media de 3% anual, el niUm ero de personas que usaba los medios publicos

de transporte aumenté en 5% por afio.

Bingham analiz6 diversas soluciones posibles: ensanche de calles; reorganizacion de

las rutas, construccion de avenidas de gran velocidad para automoéviles, calles
elevadas, y construccion de subterraneos 14 Se indic6 los aspectos positivos y
negativos de ellas , citando numerosos ejemplos de la realidad norteamericana 15,

En los contenidos de un AProgr ama de acci -n i nmedi at a par a I
s uper f queBirgltam adjunté  , se lee®®:

Es evidente que en Santiago gran parte de la congestion existente se debe a la mezcla de los
vehiculos de locomocién colectiva, automoviles particulares y camiones de carga. Yo creo

gue hay una comprension cada vez mayor del publico hacia la i mportancia de los sistemas de
transporte de masas . Esto se debe a la congestion creciente del transito en todas las
ciudades donde las calles de los barrios comerciales no sirven como arterias de transito, sino

4 El Ing. Bingham estimé que los estudios generales para un subterraneo en Santiago del Ing. Leopoldo

Guill ®n y col aboradores, fconcordaban ampliamente con | as mejores
norteameri canas y europeaso. Sin embargo, constatamos que dicho est
marco de un proyecto de Planificacion Urbana y Regional para Santiago.

% BINGHAM, SH. ,N.York,1955. fiUn Pl an de Tr&nsito de | ar@ganpliago pa&r £hlidedi uc
En: UNIVERSIDAD DE CHILE, 1958, op. cit., pp. 242 -260.

® BI NGHAM, S.H. (s/f). fAPrograma de acci-n inmEdUNMERSIDARTr a | a oper a
DE CHILE, 1958, op. cit., pp. 237 -241.
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gue como garages gratis al aire libre. En re alidad no hay espacio suficiente en nuestros
barrios comerciales para estacionar los vehiculos de todos aquellos que quieren viajar hacia
estos barrios. [ é Nosotros tenemos que transportar a estas personas en algun vehiculo que
utilice el espacio de la ca lle de las grandes ciudades de una manera mas provechosa que el
automovil 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 econdémicos en su utilizacion del
espacio de la calle que los automoviles particulares, y no necesitan estacionamientos en los
barrios comerciales.

Debemos ofrecer un servicio de locomocion colectiva, a trayente tanto bajo el punto de vista
de los vehiculos como de los itinerarios. Debemos ir méas alld y mejorar la velocidad del
transito y reglamentar el estacionamiento de los vehiculos.

Las ciudades tienen demasiados automdviles innecesarios que entran e n las &reas 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 béasicos. Las estaciones de estos deben estar preferentemente en la
periferia de las &reas comerciales y ser dotadas de estacionamientos amplios para
automoviles.

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 modviles que la conduzcan a las estaciones del Ferrocarril
Subterrdneo o de buses, servicio que no sélo deben ser adecuados sino atractivos. Los
vehiculos de locomocion  colectiva pueden llevar al publico hacia, a través y fuera del centro
mucho mas rapidamente en las calles despejadas.

Ademas de la reglamentacién referida a los estacionamientos, se sugeria colocar
medidores en ellos para reducir la congesti on en los dist ritos comerciales; t ambién
solicitar la cooperacién de las empresas empleadoras de gran nimero de personas
ocupando vehiculos de locomocién colectiva a las mismas horas, con el fin de escalonar

las horas de entrada y salida.

Enel APl an de Tr 8nosiploazo Ilpara | a ciudad deklngSanti ago
Bingham concluyé que un subterraneo seria la base de un programa de locomocion a
largo plazo. Se observara que su inclinacion por dar prioridad al transporte publico , Se

estaba produciendo en los mismo s momentos en que el Congreso de los U.S.A. votaba,

un programa de 26 billones de doélares para carreteras, lo cual dio lugar a una severa

critica por parte de Lewis Munford en 1958 -Ano tienen ni |l a menor idea
est §n ha e,icandglugendn que '’:

¥ MUNFORD, Lewis. (19%58)a yfillaa EmiMUNFORD Lewis, 1963. La carretera y la
ciudad. Buenos Aires 1 Barcelona, Emecé Editores, pp. 305 -320, p. 305.
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Tal vez lo Unico que pueda volver el buen sentido a los norteamericanos sera una clara
demostracién del hecho que su programa de carreteras barrera tal vez la misma area de
libertad que el automovil privado promete conservarles.

También Bingham estimé gue seria necesaria una investigacion sobre el origen y
destino de los pasajeros  abarcando toda la ciudad vy, la construccion de una ruta norte -
sur.

En el mismo Seminario , el arquitecto René Urbina Verdugo reiteraba la necesidad de

il 2neas de oorte cuw,ldestdbuidas en el eje oriente -p o ni e nrecerdando
también que debia hacerse la conexion entre el barrio alto y la comuna de Conchali a

través de la garganta al pie del San Cristobal. El Argto. Urbina consideraba que la baja

cifra de 2.000 veh iculos de locomocion colectiva no podia ser la causa del problema de
movilizacion, sino la desorganizacién que los regia debido a su desmembramiento

entre centenares de propietarios, con anarquia en los horarios de recorridos; vehiculos
inadecuados, espaci al y mecanicamente; indisciplina e incultura del personal,
acarreando todo esto, ademas, desagrado e irritabilidad en los usuarios 18

En cuanto al informe de Henry Barnes, Director del Transito de la ciudad de Baltimore

(U.S.A)), considerad o0 en el Seminari o, recomendaba que -antes pensar en la
construccion de super vias y playas de estacionamiento -,Autilizar en | a mejor
posible los recursos que ofrecia la realidad inmediata 0. Para ello las herram

basicas mencionadas eran  '°:
...semaforos (vari os miles), pintura a montones, moderna sefializacion 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 .

Sostenia que la capacidad de la mayoria de las calles podia hasta cuadruplicarse si se

las despejaba de los vehiculos estacionados. Promovié el disefio de semaforos que se
adaptaran minuto a minuto a las condiciones cambiantes del transito. Ta mbién advirtio
gue no habia soluciones aplicables universalmente, cada ciudad y sociedad requeria

una cuidadosa observacion de su particular situacién y problemas.

La Comisién N°8 recomend6é proyectar un Plan de Vialidad Intercomunal, en
concordancia con u n 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 , ademas de comprender un subsistema distribuidor sirviendo a
las comunas.

18 UNIVERSIDAD DE CHILE, 1958, op. cit., p. 47.
¥ BARNES, Henry.1958. iC- mo desat &n UNNVER SIDADIDE CHIdFe 1958top.§ nsi t 00 .
cit., pp. 261 -268.
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También sugirié establecer una politica para planificar areas de habitacién y trabajo

donde se considerara la desconcen tracién de actividades y servicios; se estimulara la
formac i6n de sub-centros comerciales, educacionales y administrativos en las distintas
comunas y barrios a fin de aumentar su grado de autonomia relativa y con ello evitar
viajes innecesarios ; se fomentara la construccion de viviendas para empleados y
obreros en las proximidades de su lugar de trabajo, y se limitara el area de futura
expansion urbana del Gran Santiago a partir de una politica de utilizacién racional del

area urbana existente.

También era necesaria una politica de estacionamientos: 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 aproximacién si quedaran mas alejados), prohibicion de estacion amientos
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 d e las manzanas para estos fines, y el esta blecimiento de
estacionamientos pagados; la marcacién de las pistas en calzadas y paso de peatones,

y sistemas de seméforos automaticos; adoptar el modo de circulacién 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, Providencia y L. Bernardo

O6Hi ggi ns; establ ecer pistas especi al es para el
prohibiéndolas en las calles mas congestionadas, y vias diferenciadas de acuerdo a las
necesidades de transito; disefar barrios residenciales evitando que fueran atravesados

por vias de alta circulacion.

En materia de locomocién colectiva la Comisién N°8 recomendd en 1957 crear una
autoridad Unica con atribuciones para la planificacién, org anizacién y control de la
movilizacion, en la cual tuvieran representacion los organismos estatales, municipales

y particulares ; una oficina técnica con personal especializado para llevar, entre otras

tareas, una estadistica al dia y con métodos validos s obre transito y locomocion
colectiva.

El Plan de accién debia considerar que la movilizaciéon 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, Si endo los vehiculos de la movilizacion
colectiva usuarios de las vias de transito, la eficacia del servicio dependia de la relacion

que se lograra establecer entre la cantidad y distribucién de los vehiculos de transporte
colectivo, la capacidad de las vias , ¥y la coordinacion en el uso de ellas por los distintos
tipos de vehiculos %,

20 La Comisién establecid luego un extenso conjunto de recomendaciones de corto plazo: encuestas de

origen y destino; estudio de los recorridos méas necesarios; fiscalizacién 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 fr ecuentadas; servicios de mantenimiento de los vehiculos;
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Una recomendacion prioritaria para medidas de largo plazo fue hacer estudios de
factibi lidad para construir un Metro en Santiago. Se precis0 otras medidas para que la
eficacia de los servicios existentes llegara a ser maxima: numero limitado de
empresarios, fijacién de tarifas, renovacién oportuna de equipos, mejoramiento de la
organizacion 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 (conexion de ciudades satélites con Santiago), y
trenes de largo recorrido (dos 0 mas estaciones en la ciudad).

Finalmente, en lo referido a aeropuerto s, Y entre los aportes del Seminario del G ran
Santiago de 1957, estuvo el acuerdo para localizar un nuevo aeropuerto internacional
en Pudahuel (actual aeropuert o AiComodadvea iM.o Benz2tezo)

Obser vamos, asi, que las ideas para proyectos viales, no se iban generando a partir de
iniciativas puntuales e inconexas, sino, por el contrario, en relacibn con una vision
global del problema, donde los profesionale s se fueron coordinando no solo en
horizontal, sino también a través del tiempo.

4 .-El Santiago del futuro a partir de la aprobacion del Plan Intercomu nal de
Santiago, desde 1960

Con la aprobacién del Plan  Intercomunal de Santiago desde 1960 , se distinguie ron ya
ciertas medidas bésicas  asociadas a las recomendaciones antes referidas, como fueron
los bloques intercomunales autosuficientes separados por cufias verdes (ventilacion,

conexién con la matriz geografica, recreacion metropolitana) ;15 sub -centros
comerciales y de servicios ; 3 c orredores de transporte : el de c ircunvalacion; vy los
corredores O -P (incluyendo el corredor fluvial del Mapocho), y N-S (incluyendo un
complejo vial de escala metropolitana); una nueva clasificacién y reordenamiento de la
indus tria ; un gran corredor ecoldgico y de infiltracién de aguas norte -sur en el piemont
andino metropolitano, de 5 Km ancho medio , entre ot ras. ( Figuras4y5 .-)

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 més larga, entre otros.
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Figuras4y5 .- "Plano Intercomunal de Santiago" 19 60
Fig.4.-1z. Superposicion de sectores. Fig.5 .-Der. Vialidad fundamental.

Fte.: CHILE -MOP, Dir. Planeamiento, Depto. Planos Reguladores, firmado por Director Ing. J. Kelemen; Jefe

Departamento Argto. O. Hufe; Jefe Plan Intercomunal Argto. J. Honold; Urbanista Argto. J. Parrochia,
(Coleccién de planos de 77 x 55 cm.; Escala Gréfica, (escala original 1:20.000), impresion en colores sobre
pl ano base blanco y negro, 1958, Instituto Geogr 8fico Mi/l

Nacional de Chil e, 2010].
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Observamos que ya en 1959, en | a revi st a AArqui tecturado de

Arquitectura del Ministerio de Obras Publicas, se habia publicado un dibujo de Carlos

Martner (Fig.6 .-),conuna A Vi sta de wuna -surtipe deiaeuerdo@ontd e isefio

qgue propone el Pl ano intercomunal el aborado por 1| a
Fig.6 .-fVista de una arteria norte -sur tipo, de

acuerdo con disefio que propone el Plano
intercomunal elaborado por la Direccion de
Pl aneami e fAprabacion técnic a, 1958].

Dibujo de Carlos Martner, 1959. 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.

Fte.: revista ARQUITECTURA, Direccion de
Arquitectura MOP, Stgo. de Chile, primer semestre

de 1959, Seccién Noticias.

Este dibujo, junto a otras imagenes de vialidad ( Figs. 7y 8 .-), dando cuenta de los
cambios que veria el paisaje construido del nuevo Santiago planificado oficialmente
serd republicado en la Revista de la Construccion N°6, en 1962, estando ya aprobado
legalmente el Plan Intercomunal de Santiago desde 1960.

Fig.7 .-Cruce de Carretera Panamericana
Norte, Avenida Parque Isabel Riquelme, y

las Avenidas Pedro Aguirre Cerda y San
Joaquin.

Este tipo de cruce se consultd en todas las
conjunciones en avenidas y carreteras de
importancia.

Dibujo de Carlos Martner, 1959.

Fte.. REVISTA DE LA CONSTRUCCION N°6,
"Plan Intercomunal de Santiago", noviembre de
1962, pp.34 -37
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