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RESUMEN

Durante las primeras tres décadas del siglo XX se incorporaron a la ciudad de
Santiago tres nuevos medios de transporte que alteraron profundamente la ciudad y
las formas de desplazamiento al interior de esta: el tranvia eléctrico, el automdovil
y el autobis. A partir del andlisis de fuentes diversas como archivos municipales,
estadistica, periddicos, revistas de automovilistas y de gremios del transporte, en-
tre otras, se busca reconstruir los hitos fundamentales de este proceso de motoriza-
cién y su impacto sobre la experiencia cotidiana de los viajes en la ciudad. A
diferencia de otros adelantos urbanos, la introduccion de vehiculos motorizados
destacé por el sello irruptivo sobre la vida urbana y la relativa autonomia de su
desarrollo respecto a la maquinaria politica. Estas caracteristicas dieron origen a
multiples conflictos e incompatibilidades entre intereses contrapuestos, los que
hacia el final de la década de 1920 conformaban parte de la vida cotidiana en las
calles.

Palabras clave: modernizacidn, transporte urbano, tranvia eléctrico, automdvil,
autobus, viajes cotidianos, Santiago de Chile.

ABSTRACT

During the first three decades of the twentieth century the city of Santiago
incorporated three new modes of transportation that profoundly altered the city
and the forms of movement within it: the streetcar, the automobile and the bus.
Beginning with analysis from diverse sources such as municipal archives,
statistics, newspapers, automobile, and transportation union magazines, among
others, the article attempts to reconstruct the fundamental milestones of the
process of motorization and its impact on the daily experience of transport within
the city. Unlike other manifestations of urban progress, motorized vehicles were
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typified by their disruptive character that generated multiple conflicts and
incompatibilities that then became established as distinctive characteristics of
modern transit.

Key words: modernization, urban transportation, streetcar, automobile, bus, daily
transport, Santiago de Chile.
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INTRODUCCION

En las pdginas que siguen se busca reconstruir y analizar los afios iniciales del
proceso de motorizacién de los sistemas de transporte urbano en la ciudad de
Santiago. Se busca aportar a la renovacion de los estudios urbanos y ofrecer una
mirada sobre la historia de la ciudad a partir de la perspectiva que brindan
determinados objetos tecnoldgicos y los sistemas de relaciones que establecen con
su entorno en la vida cotidiana.

Como en muchas otras ciudades del mundo, en el caso de Santiago de Chile
este proceso de transformacién urbana debe situarse basicamente durante las
primeras tres décadas del siglo XX. Durante estos afios, la ciudad fue, por una
parte, el escenario de una irrupcién de vehiculos modernos (tranvias eléctricos y
automotores) y, por otra, el escenario de los primeros indicios claros del proceso
de metropolizacién, que aceleraria e intensificaria las consecuencias que los
nuevos sistemas de transporte alcanzaban en la ciudad. Fenémenos como el
crecimiento demografico, el avance de la ciudad sobre sus periferias y el aumento
de las distancias entre los lugares de habitacién y los centros laborales provocaron
un incremento en la demanda por transporte motorizado, en el nimero de viajes
diarios y en el tiempo que diariamente se destinaba a estos.

La investigacién se propone comprender las principales consecuencias que la
irrupcién y asimilacién de los primeros vehiculos motorizados, bajo este contexto
de metropolizacidn, tuvieron sobre la ciudad de Santiago. Para lograr este objetivo
se hace imprescindible una reconstruccién histérica de las principales
transformaciones materiales, sociales y politicas que el ingreso de los distintos
vehiculos a motor —eléctricos y de combustién interna— favorecié o posibilité en la
ciudad de Santiago durante estas primeras décadas del siglo XX. Esto implica,
entre otras cosas, reconocer las principales circunstancias que definieron procesos
como la incorporaron de tranvias eléctricos, automdéviles y autobuses, la evolucién
del marco legal y reglamentario que los regia, las formas de desplazamiento que
promovieron, las alteraciones que provocaron en el transito, las modificaciones que
favorecieron en el soporte urbano, el papel que tuvieron las autoridades locales en
su incorporacién o la relacién que establecieron estas tecnologias con otros
procesos distintivos de la metropolizacién, tales como la modernizacién urbana, la
suburbanizacién, el aumento de la densidad poblacional, etc. Si bien el estudio de
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tal amplitud temdtica en un marco temporal de tres décadas significa
inevitablemente sacrificar en profundidad, se prioriza por la comprension de los
procesos mediante los cuales estos nuevos artefactos tecnolégicos fueron
asimilados a la vida urbana, pasando generalmente de ser una excentricidad a ser
una necesidad.

Mediante la persecucién de los objetivos recién explicados, se busca sostener
que la modernizacién del sistema de transito urbano, mediante el posicionamiento
y legitimaciéon de los tranvias eléctricos y los automotores como medios
predominantes en los desplazamientos cotidianos, implicé un profundo cambio en
los modos de los desplazamientos, demandando una transformacién material y
social de la ciudad.

La irrupcién de los vehiculos motorizados y su progresiva aceptacién y
legitimacion como modelos ordenadores de los desplazamientos favorecieron la
expansion de diversas formas de vida urbana hacia los terrenos suburbanos y
generaron una creciente especializacion del espacio de la calle y sus usos. Estas
transformaciones se produjeron en un contexto de conflicto permanente con los
intereses contrapuestos que demandaban las formas de circulacién que habian
regido en la ciudad decimondnica. No obstante, aun cuando los tiempos y formas
de la traccion animal y del paso de los transetintes siguieron predominando durante
las primeras tres décadas del siglo XX, la asociacién del nuevo paradigma de
circulaciéon motorizada a la modernizacion de la ciudad posibilité su legitimacion
como sistema ordenador de los desplazamientos.

Esta investigacion busca ofrecer una mirada sobre la historia de la ciudad a
partir de la perspectiva que brindan los nuevos vehiculos motorizados y los
sistemas que se establecen con su entorno. Especificamente se hace foco en los
tranvias eléctricos, los automoviles y los autobuses que en periodos distintos
irrumpieron en la vida urbana santiaguina, alterando irremediablemente y de
maneras distintas las formas del viaje cotidiano. Esta focalizacién en el objeto,
junto con favorecer la comprension de las circunstancias materiales de su
apariciéon y masificacién, clarifica las vinculaciones que se establecian con los
sujetos afectados. La opcién por estructurar este trabajo en torno a estos
vehiculos es coherente con el protagonismo que tuvieron en las calles de
Santiago durante la mayor parte del periodo de estudio y la debilidad de las
acciones publicas en sus esfuerzos por controlar los efectos y adaptar la ciudad a
€stos nuevos usos.

El escaso control de las autoridades sobre el desarrollo de la motorizacién del
transporte urbano en Santiago durante las primeras décadas del siglo permite que la
historia de este proceso pueda leerse como una historia de adicién, superposicion y
acomodacion. Asi, mientras los tranvias eléctricos se sumaron a los sistemas
tradicionales de circulacién urbana, los automdviles se sumaron a ambos y los
autobuses a todos los anteriores. El resultado al final es una diversidad de sistemas
y vehiculos, cada uno funcionando bajo leyes propias, a veces complementarios,
habitualmente contradictorios y que coexisten en un mismo espacio urbano,
alterdndolo y transforméndolo sin mayor control.
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TRANVIAS ELECTRICOS

Para comprender el impacto que tuvo la incorporacién de los tranvias eléctricos
en la ciudad y en la vida de sus habitantes, la mirada debe volverse necesariamente
hasta su antecedente directo durante el siglo XIX: el tranvia a sangre. El
reconocimiento de la evolucién y reemplazo de este servicio no solo ilumina las
bases materiales, legales y politicas sobre las cuales se instaura y desarrolla la
traccion eléctrica en el siguiente siglo, sino que ademds permite aproximarse a las
condiciones y necesidades de la ciudad donde funcionaba este servicio. Aunque en
los primeros afios del siglo XX la electrificacidon del sistema tranviario no tuvo en
Santiago el signo de urgencia y necesidad que presentd en algunas grandes
capitales de Europa y Estados Unidos, su rdpido desarrollo y las nuevas
posibilidades de movilidad que permitia estuvieron directamente vinculados y
tuvieron un lugar central en el proceso de cambios profundos que se estaban
produciendo en la ciudad.

La condena del tranvia a sangre y la electrificacion de Santiago

Si bien su inauguracién se remonta a 1857, solo a partir de finales del siglo
XIX el tranvia a sangre adquirié una importancia visible en los desplazamientos
cotidianos que se hacian en la ciudad. El comienzo de la década del noventa
marcaria la época en que los recorridos tranviarios alcanzarian su maxima
frecuencia y extension. Solo entre 1889 y 1893 este servicio experimentd un fuerte
crecimiento, pasando de 138 a 265 carros, aumentando los recorridos a 14 y
sobrepasando el millar de caballos!.

Paraddjicamente, la inédita transformacién que se llevé a cabo al interior de la
empresa durante los dltimos afios del siglo XIX no se correspondié con el creciente
deterioro de la percepcion del servicio tranviario por parte de las autoridades y de
la opinién publica, durante esos mismos afios. Aun cuando el promedio anual de
crecimiento de la cobertura y nimero de vehiculos superd con creces los indices de
crecimiento demografico en Santiago y los indices de crecimiento del drea urbana
durante el mismo periodo, los encargados municipales consideraban el servicio
insuficiente y decadente. Esta actitud hostil coincidia con el interés de algunas
autoridades y miembros de la élite por reemplazar este servicio de transporte por el
de propulsién eléctrica.

Richard Walter ha explicado el cambio a la tracciéon eléctrica a partir de los
pocos testimonios que han quedado sobre este servicio y de las versiones oficiales

I Hacia 1880, el nimero de carros se elevé a 100 y se contabilizaban 500 caballos. Allen

Morrison, Los tranvias de Chile: 1858-1978 [online], http://www.tranviasdechile.cl/am.htm. Nueve
afos después se registraron 158 carros, de los cuales solo 138 estaban en servicio. Para esta fecha,
Santiago contaba con nueve lineas diferentes, de las cuales 7 salian de la Plaza de Armas. Armando de
Ramoén, Santiago de Chile (1541-1991). Historia de una sociedad urbana, Santiago, Editorial
Sudamericana, 2000, 157.
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guardadas en los archivos municipales?. Asi luego de relatar los dos episodios de
protesta popular en contra del servicio al cual se refieren practicamente todas las
publicaciones previas sobre los tranvias a sangre, este autor afirma que “las criticas
a la compaifiia se volvié un tema recurrente en la municipalidad, involucrando a
representantes de diversos partidos”. El autor rescata de los archivos una sesién
municipal del 27 de junio de 1894, en la que se denuncia la sobrepoblada
condiciéon de los carros y la falta de un limite en el nimero de pasajeros por
vehiculo. También se protestaba sobre el andrajoso vestir y los malos modales de
los conductores, los retrasos en los horarios y las congestiones de trdnsito,
llegando a tildarse algunas lineas como “detestables™?.

La sesiéon municipal de 1894 citada por Walter se produjo a menos de tres afios
del vencimiento del contrato que la empresa del Ferrocarril Urbano de Santiago
firm6 en 1864 con la Municipalidad, y un afio después de que el inversionista
chileno Santiago Ossa propusiera la construcciéon de un sistema de tranvias
eléctricos para la capital. Por otra parte, transcurrido poco mds de un mes de esta
misma sesién municipal, Ossa presentaba formalmente a la Comisién de Gobierno
de la Cdmara de Diputados el proyecto para realizar la construcciéon y luego
obtener la concesién del sistema de traccion eléctrica®. Dos afios después, la
Municipalidad de Santiago abrié las bases para la construccién de un nuevo
sistema tranviario y eléctrico, siendo aceptada la propuesta de Santiago Ossa,
ahora con el respaldo de ingenieros espafioles y alemanes y el financiamiento de la
firma britdnica Parrish Brothers. Las influencias de este adinerado representante de
la alta sociedad santiaguina fueron motivo de variados cuestionamientos en la
prensa de la época. Algunos de los competidores alegaron que se habian movido
ciertas cuerdas y que probablemente se habian ofrecido ciertos estimulos fuera de
toda legalidad para convencer a los regidores de elegir la propuesta de Ossa’. Otras
fuentes afirman que Ossa habria influido en el adelanto en dos semanas de la fecha
de cierre para la presentacion de proyectos, beneficiando con esto su presentacion
y dejando a parte de la competencia fuera de carrera®.

2 Entre estas se encuentran en primer lugar los disturbios causados ante el intento de alza de

tarifa del pasaje de segunda clase, cuyo valor se habia mantenido durante 32 afos, desde la
inauguraciéon del servicio. Ocurrida el 29 de abril de 1888, esta protesta popular terminé con la
destruccion de 27 carros y numerosos caballos. En segundo lugar, se mencionan eventos en que los
tranvias se hacian absolutamente insuficientes para trasladar al ndimero de pasajeros que los
abordaban. El principal de ellos habria sido la celebracion del cuarto centenario del descubrimiento de
América, en donde “los anticuados carros no pudieron trasladar al gran nimero de celebrantes que se
dirigian a la Quinta Normal”, terminando con 25 carros destruidos debido a la indignacién de los
pasajeros. Richard J. Walter, Politics and Urban Growth in Santiago, Chile, 1891-1941, Stanford,
California, Stanford University Press, 2005, 35.

3 Ibid., 35-36.

4 Ramon Lira, Los viejos tranvias se van, Santiago, s.n., 1955, 89.

5 Walter, op. cit., 36-37.

6 J.R.C. “La Traccién Eléctrica en Santiago. De c6mo se otorgd la concesién a Merry del Val.
Antecedentes Oficiales”, en Boletin Municipal, Santiago, viernes 7 de diciembre de 1928, 8. Uno de los
inversionistas cuya propuesta habia sido rechazada, Eugene de la Motte du Portail, se querelld
repetidamente y sin éxito contra la Municipalidad, la Cdmara de Diputados y la Cdmara de Senadores,
llegando finalmente a la Corte Suprema, donde su acusacion fue nuevamente rechazada. Lira, op. cit., 91.



362 HISTORIA 43 / 2010

En las principales ciudades europeas y norteamericanas, el tranvia eléctrico
surgié como respuesta a una serie de problemas y deficiencias cada vez mds
incompatibles con el fuerte crecimiento urbano. En el estudio realizado por Clay
McShane y Joel Tarr sobre la importancia del caballo en las ciudades del siglo
XIX, se detalla como hacia 1880 el tranvia de sangre no solo habia cesado su
proceso de mejoras tecnoldgicas para el aumento de su capacidad y velocidad, sino
que ademds sus costos econdmicos, ambientales e incluso para la seguridad eran
cada vez mads altos’”. Con proporciones que podian llegar a un caballo cada 7
personas, el alto costo de mantencién de caballerizas en dreas centrales, el mal olor
y foco de infecciones que implicaban las toneladas de excremento que diariamente
botaban los animales, la alta congestién del trdnsito y los multiples accidentes
asociados eran solo algunas de las dificultades. Ante este contexto, el tranvia
eléctrico, al prescindir del caballo y aumentar la fuerza de traccién consiguiendo
trasladar un mayor nimero de pasajeros en un mismo carro, prometia disminuir la
cantidad de vehiculos y animales en circulacién, disminuir las caballerizas y el
volumen de excremento en las calles. La mejoria no se podia negar y la
transformacidn se volvia un asunto indispensable.

La adopcidn del sistema de traccion eléctrico en Santiago pareciera asociarse
mds claramente a intereses econdmicos, influencias politicas y suefios de
modernizacidn, antes que con una necesidad apremiante de transformacién del
servicio de transporte colectivo. No existe en los estudios realizados ninguna
prueba contundente que indique el agotamiento del sistema precedente, sino al
contrario, los antecedentes mds claros dan cuenta de una gran cobertura y
capacidad del servicio en el momento previo a su reemplazo.

Asi, independiente de las condiciones especificas de la ciudad, desde mediados
de 1897 la nueva empresa con capitales ingleses se hacia cargo del servicio de
tranvias a sangre y, a comienzos del siguiente afio, bajo el nombre Chilean Electric
Tramway & Light Company, iniciaba los trabajos para la electrificacion del sistema.

Los primeros meses de funcionamiento tuvieron las dificultades naturales de una
marcha blanca, sumado a la inevitable fase de acostumbramiento que implicaba esta
nueva tecnologia entre la poblacién. El 1 de octubre de 1900 un carro de la linea
Moneda fue impactado en un cruce por otro carro, provocando el descarrilamiento y
el rompimiento del eje del primer vehiculo. Tres dias después ardia en llamas otro
tranvia en plena Alameda esquina Castro. Antes de que se cumpliera una semana
desde el primer incidente, el tranvia eléctrico cobraba su primera victima fatal al
atropellar a un hombre en la Alameda de las Delicias con Nataniel Cox®. A estos
acontecimientos se sumo la desconfianza natural e incluso el miedo que provocaba
entre muchos un vehiculo que no delataba ninguna fuerza visible para moverse®.

7 Clay McShane y Joel A. Tarr, The horse in the city: living machines in the nineteenth century,

Baltimore, The Johns Hopkins University Press, 2007.

8 Donato Torechio, Hechos de Chile, Santiago, Editorial Anddjar, 2002, 238.

9 Esta resistencia motivé, entre otras cosas, el lanzamiento de una campafa emprendida por la
nueva empresa a poco tiempo de inaugurado el servicio, en la cual entregd numerosos premios a
quienes presentaran el mayor nimero de boletos pegados sobre una hoja del diario El Ferrocarril. F.
Diaz Ossa, “Tranvias. Una monografia técnica”, Zig-Zag, Santiago, 28 de enero de 1944, 22.
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Pero tal como habia sucedido en todas las ciudades donde se habia instalado el
servicio de tranvias eléctricos, una vez que entraba en funcionamiento no habfa
vuelta atrds. El recambio del sistema de traccién animal se produjo con una
velocidad sin precedentes en comparaciéon a la pasada adquisicién de material
rodante. A menos de tres afios de inaugurada, la Chilean Electric Tramway & Light
Company habia adquirido 205 carros motores y 40 remolques para pasajeros, que
recorrian 97 kilometros de vias'0. A esta cifra se sumaban los 50 carros, de los 170
que recibié la municipalidad al finalizar el contrato con el Ferrocarril Urbano de
Santiago, que fueron reconvertidos para ser usados como remolques. Hacia finales
de 1905, el servicio de tranvias contaba con 365 carros, de los cuales casi dos
tercios correspondian a carros motores, y de estos mas de la mitad tenia dos pisos.
Durante los aflos siguientes, la empresa siguié6 comprando vehiculos, pero ahora en
cantidades mds reducidas, atendiendo probablemente a la extensién de los
recorridos, la mayor demanda y a la renovacién de material rodante!!.

Aunque el disefio de los carros a grandes rasgos mantuvo las mismas
caracteristicas de los ultimos de traccién a sangre que circulaban, la gran
innovacién estaba en el mayor tamafo y capacidad de los vehiculos. Los tranvias
eléctricos no solo podian circular al doble de la velocidad de sus predecesores,
superando los 20 km por hora, sino que también la capacidad de pasajeros se habia
incrementado notablemente. Este limite ya no dependia de la fuerza de traccién,
sino del tamafio del vehiculo y de la destreza de quienes viajaban en este!2,

El mayor nimero y capacidad de los carros parecia anticipar el aumento en la
poblacién y el crecimiento del drea urbana que afectdé a Santiago durante las
primeras décadas del siglo XX. El crecimiento demogréafico de la capital, que venia
experimentando un alza sobre el 2,25% anual entre 1895 y 1907, periodo en que su
poblacién pasé de 256.403 a 332.724, aumenté a un promedio de 4,05% en el
siguiente periodo intercensal. Hacia 1920, la ciudad contaba con 507.296
habitantes!3. Este crecimiento demografico, a diferencia de lo que habia sucedido
entre 1875 y 1895 cuando la tendencia habia sido hacia la densificacion territorial,
en los 20 afios siguientes fue acompanado de un crecimiento proporcional en el
tamafio del drea urbana. En consecuencia, la ciudad de Santiago pasé de cubrir
2.000 hectdreas en 1895 a 3.006,5 en 191514,

10
11

Morrison, op. cit.

Segin el trabajo de Allen Morrison, entre los afios 1907-1908 la Chilean Electric Tramway &
Light ordené otros 35 tranvias de dos pisos desde Hamburgo, de los cuales 20 correspondieron a un
nuevo modelo de “doble boogie” que podia albergar a un mayor nimero de pasajeros.

12 En general el nimero de pasajeros sentados que podian viajar en los tranvias que se
importaron a Chile fluctuaba entre 28 y 40 personas por piso, a los cuales se podia agregar
eventualmente un remolque con una capacidad similar. Desde fines de la segunda década del siglo XX,
la capacidad de los vehiculos y la fuerza de traccion fue puesta a prueba, siendo posible contabilizar
mds de 200 personas tiradas por un mismo carro motor.

13 “Poblacién de las ciudades de mds de 5.000 habitantes en 1920, segiin los Gltimos 7 censos y
% de aumento o disminucién anual” en Chile”, Anuario Estadistico de la Repiiblica de Chile. Afio
1920. Vol. I: Demografia, Santiago, La Oficina, 1922.

14 Anuario Estadistico de la Repiiblica de Chile. Afio 1915, Santiago, La Oficina, 1916.
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La innovacién y el cambio no fueron fendémenos acotados al sistema de
transporte durante estos primeros afos del siglo XX, sino que la ciudad completa
se vio afectada por multiples cambios que removieron constantemente los limites y
las concepciones de lo urbano. Junto a este crecimiento del nimero de habitantes y
la extension del drea urbana, naturalmente, también aumentaron y se diversificaron
los requerimientos y necesidades que eran testimonio, en la mayoria de los casos,
de las profundas deficiencias en las condiciones de vida de gran parte de la
poblacién. Aunque muchas de las principales innovaciones urbanas que se
emprendieron en este periodo surgieron en respuesta a esta nueva realidad social,
las motivaciones meramente econdmicas y politicas, asociadas generalmente a un
grupo minoritario, marcaron estos cambios.

Asi, si bien se registraron avances inéditos en materia de alumbrado publico,
alcantarillado, agua potable, edificacién y pavimentos, tal como aseveraba
Rumbold al comparar Paris con el Santiago de fines del siglo XIX, estos adelantos
deben ser leidos mds como trozos de una modernizacién concentrados sobre un
disperso territorio que contrasta por sus deficiencias y retraso!>. Otra manera de
interpretar esta oleada de intervenciones sobre la ciudad es como una acentuacion
de la brecha entre las condiciones en que vivian los sectores acomodados, los
principales beneficiarios, y la precariedad y vulnerabilidad que distinguia la vida
de los grupos populares. Hacia 1917, un periodista del diario La Nacion, en una
serie de reportajes destinados a evaluar el estado de progreso de las distintas
comunas de Santiago, afirmaba: “Parece que en esta visita que hemos iniciado a las
diversas comunas de la capital nos va a tocar repetir todos los dias lo mismo, pues
ellas adolecen de iguales faltas: mala pavimentacién, poco aseo, escaso alumbrado,
reducida vigilancia de policia, etc.”1°.

La necesidad del viaje en tranvia

Contrario al cardcter parcial y segmentado que distinguié al proceso de
modernizacién urbana que afect6 a la ciudad durante comienzos de siglo XX, las
transformaciones en el sistema de transporte siguieron una légica distinta. La

15 Armando de Ramén ha sefialado al respecto que el incremento de pobres urbanos implicé un
modelo de crecimiento urbano bipolar, encaminado hacia la segregacién de los estratos sociales. Este
proceso se habria reflejado, por una parte, en acciones de remodelacién urbana en las dreas centrales y,
por otra, en la localizacién, tanto espontdnea como organizada, de los sectores de menores recursos en la
periferia. La segregacion urbana resultante es analizada por este autor a partir de una serie de elementos
que durante la segunda mitad del siglo XIX diferenciaron a los distritos centrales de la ciudad, de las
periferias informales. Los elementos considerados en el estudio fueron la divisién administrativa, la
localizacion de fabricas e industrias, el avalio de la propiedad, los barrios con proteccion policial, el
grado de alfabetizacion de la poblaciéon y la provisiéon de agua potable. La localizacién de estos
indicadores en algunas dreas claramente definidas permitié al autor afirmar la situacién privilegiada en
que se encontraban los distritos centrales de la ciudad, en desmedro de aquellos ubicados junto a los
limites urbanos. Armando de Ramén, “Limites urbanos y segregacion espacial segiin estratos. Santiago
de Chile 1850-1900”, Revista Paraguaya de Sociologia 42-43, Asuncién, 1978.

16 “Las comunas de Santiago. Recorriendo la tercera”, La Nacién (Santiago), 27 de febrero de
1917.
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expansién y cobertura de los tranvias eléctricos no estaban atadas a decisiones del
Parlamento, sino que habian sido previamente acordadas con los poderes locales y
su ejecucion dependia de capitales privados. Por otra parte, los costos de las obras
de expansidn del sistema fueron seguramente mas reducidos que los asociados a la
edificacion, apertura de calles, ensanches, pavimentacidn, alcantarillado u otras
instalaciones de redes subterrdneas. Bastaba la colocacién de las vias, el
adoquinado entre ellas y la ereccién de postes unidos por el cableado que
alimentaba a los vehiculos para que el recorrido de la tracciéon se ampliara a nuevas
calles y barrios.

Esta autonomia frente al dmbito politico, la relativa facilidad con que podia
extenderse la cobertura y la falta de competencia en el servicio permitieron que el
crecimiento de la red tranviaria siguiera los vaivenes de la oferta y la demanda'”.

El servicio mantuvo una politica expansiva hasta finales de la segunda década
del siglo, aumentando sus recorridos, mdquinas y pasajeros transportados. En
1909, los tranvias eléctricos transportaron a 75,6 millones de pasajeros's, cifra que
superaba ampliamente los 40 millones transportados en los tdltimos afios del siglo
XIX!9, Este incremento solo se explica en la medida en que, ademds del impacto
del crecimiento demogréfico en el aumento de la demanda, se considere un fuerte
incremento en la cantidad de viajes diarios realizados per cdpita. Por su parte, la
explicacion central de esta mayor cantidad de viajes se puede encontrar en el
crecimiento urbano y el correlativo aumento de las distancias recorridas en los
trayectos diarios, sumado a la amplia oferta de transporte colectivo a bajo costo
que ofrecian los tranvias eléctricos. En 1910, existian 26 recorridos que cubrian
practicamente toda el drea urbana y se extendian hacia la periferia alcanzando los
130 km de vias?0,

Desarrollando velocidades de hasta 35 km/h, el tranvia eléctrico ofrecia una
disminucién significativa de los tiempos de viaje entre distintos puntos de la
ciudad, abriendo la posibilidad de considerar los territorios suburbanos como
potenciales lugares de habitacion?!.

17" De la oferta, mediante las operaciones de especulacién inmobiliaria que promovieron la

extension de lineas hacia nuevos loteos de la periferia urbana, y de la demanda, al aumentar
permanentemente los consumidores a través de la ampliacion de los recorridos hasta alcanzar nicleos
de poblacién que no contaban previamente con sistema de locomocion.

I8 Anuario Estadistico de la Repiiblica de Chile. Afio 1909, Santiago, La Oficina, 1910.

19" Morrison, op. cit.

20 Hacia el norte los rieles corrfan por la calle Recoleta hasta cerro Blanco y por Independencia
hasta el Hipédromo; hacia el oriente se extendian por Providencia hasta Manuel Montt y por el camino
de Nufioa (actual Irarrdzaval) hasta Tobalaba; y por el sur, una compaiifa independiente a la Chilean
Electric Tramway habia instalado desde 1908 un servicio que partia en la Alameda con San Diego y
recorria 17 kilémetros hasta llegar al antiguo pueblo de San Bernardo. Hacia el poniente, el alto tréfico
de ferrocarriles por Matucana y la existencia de un servicio de traccién animal desincentivaron la
extension de la traccién eléctrica mds alld de esta avenida.

2l El efecto de los tranvias eléctricos en el aumento de la plusvalia de las tierras de los
alrededores, en el proceso de crecimiento urbano y suburbanizacién ha sido estudiado en diversos
trabajos para el resto de América Latina. Algunos de estos son: James R. Scobie, Buenos Aires: del
centro a los barrios, 1870-1910, Buenos Aires, Solar, 1977; Juan S. Correa, “Urban development and
urban transport: the Medellin tramway, 1919-1950”, Colombian Economic Journal 62:1, Bogota,
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Red de tranvias y ferrocarril de circunvalacién hacia 1910. La linea segmentada corresponde a las
lineas de tranvia de traccién animal.
Fuente: elaboracion propia.

Hacia 1915, gracias a nuevas adquisiciones realizadas antes de la primera
Guerra Mundial, la Chilean Electric Tramway & Light Co. acumulaba una flota de
550 tranvias para pasajeros, correspondiente a 360 carros motores y 190

2003, 60-94; Mario Camarena, “El Tranvia en época de cambio”, Historias 27, México, October-
March 1992, 141-146; E. Jeffrey Stann, “Transportation and Urbanization in Caracas, 1891-19367,
Journal of Interamerican Studies and World Affairs 17:1, Miami, Feb. 1975, 82-100; Manuel Vidrio
C., “Sistema de transporte y expansion urbano: los tranvias”, en Alejandra Moreno Toscano, Carlos
Aguirre A. et al., Ciudad de México: Ensayo de Construccion de una Historia, México, SEP, Instituto
Nacional de Antropologia e Historia, Departamento de Investigaciones Histdricas, 1978.
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remolques?2. Pese al nimero creciente de pasajeros transportados, algunas fuentes
afirman que durante el periodo 1910-1915 habria existido un “exceso y superavit”
de tranvias, siendo frecuente que estos esperaran pasajeros por largo rato en los
terminales y en muchas ocasiones partieran vacios?3.

En la segunda mitad de la década, aunque el conflicto armado europeo impidid
la renovacién del material rodante, la cantidad total de pasajeros transportados por
aflo siguié creciendo a un ritmo del 10% anual. Mientras en 1915 el Anuario
Estadistico indicaba que los pasajeros transportados por tranvias en la provincia de
Santiago alcanzaban los 105,2 millones, en 1917 este nimero aumentaba a 129,8
millones y en 1920 llegaba a los 155 millones?*. Con una fuerza de traccién mucho
mayor que la que podian alcanzar los caballos, el tranvia eléctrico pudo acoger en
sus carrocerias y mediante el uso de acoplados este aumento considerable del
nimero de pasajeros transportados. En consecuencia, el costo principal asociado a
este aumento de los pasajeros transportados repercutia en los mismos viajantes,
que debian ceder en cantidad de espacio y comodidad al interior (o exterior) de los
tranvias.

El tranvia se habia convertido en el principal medio de transporte colectivo en
los recorridos diarios por la ciudad. Aunque unos viajaban en imperial y otros en el
interior y existian claras diferencias en la composicion social de los distintos
recorridos, tanto los sectores populares como los grupos mds acomodados
dependian diariamente de este servicio de locomocién. Viajes al trabajo, al centro,
a la misa de 12, a la escuela o al colegio, a las carreras de caballos, a la 6pera o
simplemente de paseo; prdcticamente a todas partes se podia llegar sobre un
tranvia eléctrico. Desde las 05:30 de la mafiana hasta las 21:30 los carros
circulaban regularmente cobrando la tarifa normal de 5 centavos en segunda clase
y diez en primera, tarifas que se duplicaban durante el resto de la noche. Aunque es
posible que a ciertas horas del dia los carros transitaran practicamente vacios, la
habitual congestiéon que se producia en las horas en que se iba al trabajo, se volvia
a almorzar o se terminaba el dia laboral daba cuenta de la nueva cotidianidad que
adquirfa la experiencia del viaje urbano.

El cardcter imprescindible que habfa adquirido la traccién eléctrica en el
funcionamiento cotidiano de la vida en la ciudad puede apreciarse también en las
consecuencias que tuvieron las huelgas de los trabajadores de la empresa. Tal
como Rosenthal lo ha estudiado para la ciudad de Montevideo?3, aunque las causas
fueron las mismas que habian desencadenado las huelgas que se sucedieron desde
finales del siglo XIX en otros sectores productivos —las deficiencias en las

22 Morrison, op. cit.

23 Lira, op. cit., 146.

24 Anuario Estadistico de la Repiiblica de Chile. Afio 1915, op. cit. y Anuario Estadistico de la
Repiiblica de Chile. Afio 1920, op. cit.

2> Anton Rosenthal, “The Arrival of the Electric Streetcar and the Conflict over Progress in
Early Twentieth-Century Montevideo”, Journal of Latin American Studies 27:2, Londres, May 1995,
319-341; y “Streetcar Workers and the Transformation of Montevideo: The General Strike of May
19117, The Americas 51:4, Apr. 1995, 471-494.



368 HISTORIA 43 / 2010

condiciones laborales y los bajos sueldos—, sus consecuencias adquieren una escala
urbana inédita en estos eventos, poniendo en suspenso gran parte de la actividad
cotidiana que se desarrollaba en la ciudad. Por otra parte, el monopolio que
mantenia esta empresa sobre la oferta de transporte colectivos desencadend que
ante estas interrupciones en el servicio surgiera una oferta informal y espontdnea
que sin éxito intentarfa abarcar la gran cantidad de viajes diarios que para entonces
se realizaban sobre tranvias eléctricos.

Hacia finales de la década de 1920, la red de tranvias eléctricos abarcaba la
escala urbana ofreciendo sus servicios a la gran mayoria de los habitantes de
Santiago, sin importar su proveniencia social o condicién econdémica. Un barrio
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Red de tranvias y ferrocarril de circunvalacién hacia 1920. La linea segmentada corresponde a las
lineas de tranvia de traccion animal.
Fuente: elaboracién propia.
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podia no disponer de redes de alcantarillado, ni pavimentos, tener escasa agua
potable, un deficiente sistema de alumbrado publico, una edificacién antigua y
deteriorada, deficientes o inexistentes servicios de salud y educacién y un estado
de urbanizacién incipiente, sin embargo tenfa, la mayor parte de las veces,
modernos tranvias eléctricos que diariamente lo recorrian y movilizaban a parte
importante de su poblacién?®. En otras palabras, la movilidad ofrecida por el
sistema de tranvias, que puede entenderse como la capacidad y libertad de
desplazamiento, adquiria la escala de la ciudad y se extendia como bien
democratizante entre la mayoria de la poblacién.

i
¥
%
€
o

Este carro, reconocido por su cardcter popular, comenzaba su recorrido en Estacion Central, corria por
el antiguo Camino de Cintura (actual Av. Matta) pasando por numerosos conventillos y barrios
obreros, seguia por Vicuiia Mackenna y terminaba en la Estaciéon Mapocho.

Fuente: Lira, op. cit., 198; [fotografia] El Mercurio, 6 de marzo de 1922.

26 El tnico sector que presentaba un notorio desabastecimiento en el servicio de transporte
colectivo fue el barrio al sur de Avenida Matta y al norponiente de la estacion Santa Elena del
Ferrocarril de Circunvalaciéon, ocupado mayoritariamente como lugar de habitaciéon de sectores
populares. Por su parte, los barrios al poniente de la estaciones Yungay y Central, si bien no contaban
con tranvias eléctricos, disponfan de tres lineas de tranvias a sangre que empalmaban con la red de
tranvias eléctricos.
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Hacia finales de la segunda década del siglo XX, aunque numerosos
testimonios fotograficos siguen dando cuenta de la persistencia de la imagen del
Santiago decimondnico, las escenas donde se aprecia un movimiento incesante y
grandes masas de personas fueron cada vez mds frecuentes. La experiencia
cotidiana del viaje colectivo en un nimero creciente y variado de la poblacion era
el testimonio de que las caracteristicas de extensién, densidad y heterogeneidad
social referidas por Wirth como condicionantes del modo vida distintivo de las
ciudades modernas se estaban produciendo en Santiago?’.

AUTOMOVILES

Mientras, en muchas de las ciudades latinoamericanas los tranvias eléctricos
representaron la principal innovacion en transporte urbano durante toda la primera
década del siglo XX, el viaje particular tuvo que esperar a la siguiente década para
dejar atrds los coches tirados por caballos. Como pocas veces sucede, el cambio
tecnolégico fue primero de cardcter masivo y luego en beneficio de una élite.
Aunque los automdviles llegarfan a Chile junto con los primeros tranvias
eléctricos, su incorporacién a la experiencia cotidiana y a la vida metropolitana fue
un proceso distinto. Si bien también se puede distinguir con claridad aquel
componente irruptivo en su introduccién en la ciudad, este se debe no tanto a la
cantidad de automdviles que comenzaron a circular, como a su repentina
incorporacién y a las inéditas posibilidades de desplazamiento que auguraban una
revolucién en la formas del transito publico.

Del acontecimiento al suceso

La acepcion de la palabra acontecimiento que utiliza Fernand Braudel para
referirse a aquellos hechos unicos que rompen con las rutinas cotidianas que
conformarian los sucesos resulta sugerente para aproximarse a las primeras
manifestaciones de motorizacion de vehiculos particulares en la ciudad. En
especial, si se considera aquella posibilidad que tiene el acontecimiento de
aumentar su frecuencia y devenir en suceso cotidiano.

En mayo de 1902, Carlos Puelma Besa trajo desde Europa el primer automdvil
que ingresé a Chile, modelo Darracq (francés) de un cilindro y seis caballos de
fuerza?®. Ese mismo afio, el campeén de ciclismo nacional y mecdnico César
Coppeta viajo a Europa para ver las posibilidades de establecer un comercio de

27 Louis Wirth, “El urbanismo como modo de vida”, Bifurcaciones 2, otofio de 2005, 2:
www .bifurcaciones.cl/002/reserva.htm

28 Hay testimonios de que un automovil eléctrico “Holzman” fabricado en Estados Unidos habria
llegado a Coquimbo los tltimos afios del siglo XIX, luego de cruzar la cordillera desarmado. Nicolds
Erauzin lo vendié luego al santiaguino Leonor Ifiarra Videla, que lograrfa armarlo y hacerlo andar.
Lamentablemente el robo de los acumuladores puso término al uso de este vehiculo (véase German de
Navarrete y Concha de la Torre, Chileneando, 1901, citado en Raul Oller, Breve historia del
automovilismo, Buenos Aires, Centro Editor de América Latina, 1972.
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automéviles en Chile y volvi6 al pais con el chasis de un Rochet 3 '/, H. P. y de un
De Dion Bouton de 6 H. P.2°.

El espiritu deportivo y aventurero dominé los usos que recibieron estos
primeros automotores. Las calles de Santiago, la elipse del Parque Cousifio y el
Club Hipico se convirtieron en los campos de prueba. Seguirian luego las
excursiones en automovil a los alrededores de Santiago y, sobrepasados los
obstdculos de las excursiones locales, la capacidad de los automdviles se probaria
en recorridos cada vez de mayor dificultad?®,

Durante el transcurso de la primera década del siglo, pese al creciente interés
que alcanzaron las carreras, los raids y las excursiones, la importacién de
automoviles no lograria desarrollarse en forma comercial. Hacia 1910, un recuento
de los vehiculos en circulacién en la circunscripcién municipal de Santiago
indicaba que solo habfa 21 automdviles particulares registrados, en contraste a los
vehiculos a traccién animal que sumaban 1.951 coches particulares de dos y cuatro
ruedas y 6.792 vehiculos de carga inscritos®!.

La razén de esta demora en la incorporacién de estas maquinas al mercado de
consumo puede atribuirse, entre otras cosas, a los altos derechos de internacién que
gravaban a este bien. En 1897 se lleva a cabo una reforma arancelaria en la que los
carruajes, categoria en la cual caerian luego los automdviles, fueron considerados
por el Poder Legislativo como un articulo de lujo, siendo gravados con un 60% de
su valor al ingresar al pais32. En el transcurso de 1912, el Congreso voté la
disminucién del impuesto a la internacidén que pagaban los automoviles y carruajes
de un 60% a un 15%33.

La variacién del ndmero de automdviles importados a Chile durante 1912 daba
cuenta de la efectividad de la nueva politica arancelaria. Mientras entre 1910 y
1911 habia aumentado en un 44%, en los dos afios siguientes el promedio de
aumento anual de los vehiculos ingresados correspondi6 a un 246%34.

29 Poco tiempo después Daniel Echefiique traeria un “De Dion Bouton” de 3!/, H. P. y luego

Arturo Gachot traeria el primer Renault. Otras dos mdquinas Darracq serfan ingresadas enseguida por
José Victor Besa y Alberto Besa respectivamente.

30 En 1903 Carlos Puelma demoraba 10 horas en hacer el trayecto de Santiago a Valparaiso; al
aflo siguiente un grupo de cinco personas subian la cordillera en dos automdviles, demorando dos dias
hasta la zona de El Juncal; en 1906, otra vez Carlos Puelma, demoraba 14 horas en recorrer 70 km y
alcanzar los 3.189 m sobre el nivel del mar. Las malas condiciones en que se encontraban los caminos
y la dificil topografia que distinguia al pais no parecian frenar el creciente interés por el
automovilismo y las excursiones.

31 “El Actual Departamento del Trédnsito. Ayer y hoy. Datos estadisticos”, Boletin Municipal,
Santiago, N° 996, 7 de diciembre de 1928.

32 Ley 980, 31 de diciembre de 1897. Ministerio de Hacienda.

33 Esta fuerte rebaja arancelaria dejé a estos vehiculos en una condicién de beneficio en relacién
al gravamen que afectaba al general de las importaciones en Chile, que estaba fijado en un 25% de
derechos sobre su avalto. Ley 2.641, del 12 de febrero de 1912. Ministerio de Hacienda.

34 Junto con la expansion del nimero de vehiculos importados, también se diversificé el origen de
estos. Ademas de Francia, que hasta entonces habia sido casi el unico abastecedor, se comenzd a traer
automoéviles desde EE.UU., Inglaterra, Bélgica, Italia, Austria, Suiza, etc. Esta diversificacion fue
posible gracias a la representacion de las principales marcas de automdviles en las casas comerciales
chilenas. Véase “El Automovilismo en Chile”, Zig-Zag, Santiago, vol. XII, N° 579, 25 de marzo de 1916.
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No obstante, el apogeo del rubro automotor que se vislumbraba a partir de 1912
quedd frustrado por el comienzo de la Primera Guerra Mundial, que significé la
disminucién y posterior suspension total de las importaciones de estas mdquinas
desde Europa. La concentracién de la industria automotriz en la coyuntura bélica
significé el abandono de los mercados internacionales®. El repliegue europeo que
se producia justo en un momento en que la demanda mundial por automéviles se
cuadruplicaba significé una oportunidad para la industria norteamericana que se
instalarfa sin mayores competidores desde los inicios de la guerra y durante toda la
década del veinte3®.

1900 1910 1920
N° PPVM N° PPVM N° PPVM
Estados Unidos 8 9.526 458 196 8.131 13
Reino Unido * * 144 252 650 58
Francia 6 6.408 91 430 236 164
Alemania 0.9 62.633 50 1.299 119 573

Registro de vehiculos motorizados (en miles) y personas por vehiculo motorizado (PPVM).

* No aparecen datos en este afio para el Reino Unido.

En esta tabla se ven las diferencias entre los paises que lideraban el consumo automotor a comienzos
del siglo XX. Mientras en EE.UU., entre 1910 y 1920 los vehiculos aumentaron casi 18 veces, en el
Reino Unido, que le sigue en nimero, solo aumentaron 4,5 veces.

Fuente: Clay McShane, Down the Asphalt Path, New York, Columbia University Press, 1995, 105.

35 Si bien la industria automotriz europea aumenté considerablemente su produccién entre 1914

y 1919, su focalizacién en maquinaria de guerra redujo a niveles minimos la oferta de vehiculos
particulares. En el caso de Francia, uno de los tres principales productores de automdviles, durante el
periodo de guerra su industria automotriz construyé 65.592 camiones y 3.200 tanques, mientras la
producciéon de vehiculos particulares disminuyé a 2.500. Las principales industrias europeas de
fabricacién de automdviles, concentradas en Inglaterra, Alemania e Italia, también siguieron esta
tendencia. James Flink, The Automobile Age, Cambridge, Massachusetts, The MIT Press, 2001, 74-78.

36 Ibid., 76. Luego de posicionarse como principal productor de automéviles durante la primera
década del siglo XX, el mercado automotriz norteamericano siguié desarrolldndose vertiginosamente,
encabezado por la Ford Motor Company. La invencién de la linea de ensamblaje, sumada a la
aplicacion de la estructura de racionalizacion de la produccion que implementara durante el siglo XIX
el ingeniero Frederick W. Taylor, bajé progresivamente los tiempos y costos asociados a la produccién
de automoviles, lo que permitié aumentar la oferta y bajar los precios significativamente en
comparacién con los otros vehiculos del mercado. A esta revolucion de los medios de produccion se
sumaron las mayores facilidades para la otorgacion de créditos, permitiendo asi transformar al Ford T
en un bien de consumo masivo al cual pudieron tener acceso ya no solo los sectores de mads altos
ingresos, sino también las capas medias de la poblacion. Estos cambios productivos fueron luego
incorporados por las otras dos grandes industrias del rubro en Estados Unidos. Durante los afios
veinte, Crysler y General Motors no tardaron en alcanzar a la gigante Ford en sus niveles de venta, lo
que demostraba, por una parte, las dimensiones que adquiria el mercado de consumo norteamericano y,
por otra, el posicionamiento de esta nacién en el mercado internacional de automdviles.
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Para Chile, la estadistica comercial es clara en sefialar los efectos que la guerra
ocasiond sobre el mercado de automdviles. Mientras en 1913 se importaron 896, al
aflo siguiente esta cifra descendia a 607 y en 1915 llegaba a 469. Sin embargo,
hacia en 1916 —en pleno periodo de guerra—, la cantidad de vehiculos importados
practicamente se cuadruplicd.

N° de automdviles Valores aproximados Valor promedio
importados en oro de 18 d. por automovil
1908 30 280.000 9.333
1909 17 110.000 6.470
1910 52 460.000 8.846
1911 75 645.000 8.600
1912 273 1.630.000 5.970
1913 896 4.768.000 5.321
1914 607 3.220.000 5.304
1915 469 2.050.000 4.371
1916 1.683 7.590.000 4.509
1917 3.927 14.300.000 3.641
1918 1.600 9.000.000 5.625

Automdviles importados a Chile, valor en oro y valor promedio por vehiculo, 1908-1918.
Fuente: Automoviles y automovilistas, Santiago, Imprenta Litografia y Encuadernacién Fiscal de la
Penitenciaria, 1918.

El aumento de las cifras de importacién de automoviles y la consolidacién del
mercado norteamericano guarda relacién con el costo del bien. En 1917, afio en
que se ingresé al pafs el mayor nimero de vehiculos importados hasta entonces, el
costo promedio de cada uno fue de $ 3.641, el valor mds bajo del cual se tiene
registro en este mismo periodo.

La alteracién de los volimenes de importacién de automotores con el ingreso
del mercado norteamericano, la caida de los precios y el aumento del consumo, que
es notorio a partir de 1917, le confieren al automotor un lugar de importancia
dentro del sistema de circulacién urbana. En un periodo de solo tres afios, el
automévil desplazé a los coches de dos y cuatro ruedas, transformandose en el
principal vehiculo particular de transporte de pasajeros. Hacia 1918 se habian
inscrito 3.143 vehiculos motorizados en la comuna de Santiago, mientras que los
coches iniciaban su retirada descendiendo a 1.78937.

37 Los vehiculos de carga y las motocicletas, cada uno representando tan solo un 2% de los
motorizados, recién experimentaron un crecimiento importante en el porcentaje total de vehiculos
hacia finales de la década de 1920.
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1915 1916 1917 1918 1919 1920 1921
Comuna de Santiago 637 1.046 _ 3.143 3.547 3.763 3.574
Provincia de Santiago 647 1.089 _ 3.186 3.677 4.080 3.967
Total nacional 1.189 1.944 _ 6.002 6.740 7.634 7.618
Total general* 1322 1.944 (sic) _ 6.625 7.363 8.263 8.736

Niumero de vehiculos motorizados que inscribieron patentes, 1915-1920.
Fuente: Oficina Central de Estadistica, Anuario Estadistico de la Repiiblica de Chile (1915-1921).
* Incluye fundos, establecimientos mineros y salitreros, que no pagan patentes.

Hacia 1918, el 76% de todos los automdviles privados en circulacién era de
origen norteamericano’®. A diferencia de los automdviles europeos que podian
denominarse de una primera generacion, los vehiculos que ingresaron a la capital
desde mediados de la segunda década del siglo XX daban cuenta de un progreso de
tecnologias, una nueva organizaciéon de la industria y de los sistemas de
produccion’®.

Hacia finales de los afios 20 los automotores dejaban de ser un acontecimiento
aislado o una curiosidad, influyendo en las formas de vida en la ciudad. La principal
revista dedicada al rubro del automovilismo y la aviacién calificé de “sorprendente”
el desarrollo de la industria automotriz en las principales ciudades chilenas.

Con excepcion de algunos médicos, cobradores o comerciantes que
comenzaban a ver en el automovil un vehiculo funcional a su actividad laboral, la
vinculacién mds clara de estos vehiculos a la rutina urbana diaria se produjo entre
quienes se dedicaban al transporte de pasajeros en la ciudad*!. Aidn cuando
aparecen desde los inicios de la era automovilistica y conforman un grupo
significativo en nimero e impacto sobre la vida urbana, la literatura especializada
en torno a la historia de la incorporacién del automdvil a la vida moderna ha
prestado una reducida atencién a los duefios de los automdviles de alquiler.

38 Los automéviles preferidos por las élites de la época eran de procedencia norteamericana:

Hudson (14,3%), Dodge Brothers (8,7%) y Ford (8,4%). Otras marcas que seguian a estas en orden de
preferencia eran Chandler, Renault, Buick, Willys Knight, Paige y Overland. Hubo un 4% de las
marcas de los automdviles que conforman la muestra sobre los cuales no se pudo identificar su origen.

39 Entre las mejoras destacaba el nuevo cuerpo metdlico que comenzé a usarse desde 1917, la
incorporacién de velocimetro, el botén de encendido automadtico o la aparicién de frenos hidrdulicos,
mayor potencia y rendimiento de los motores, algunos de los cuales podian llegar en condiciones
ideales a velocidades cercanas a los 100 kilémetros por hora.

40 “El automovilismo en las grandes ciudades de Chile” [nota editorial], Auto y Aero, Santiago,
N° 35, 15 de diciembre de 1916, 255.

41 El uso rutinario de este artefacto para el trabajo diario no fue frecuente entre los duefios de
automoviles particulares. Los destinos mds frecuentes de los viajes en automdviles privados eran, en
primer lugar, los mismos a los que tradicionalmente se llegaba en coche o carruaje: aquellos donde la
finalidad era el paseo social, el Parque Cousifio, el cerro Santa Lucia, la Alameda de las Delicias, la
Quinta Normal, el Parque Forestal; y aquellos destinos que no tenfan por finalidad el paseo sino un
lugar especifico: el Teatro Municipal, el Club de La Unién, el Club Hipico de Santiago, la iglesia, etc.
Y en segundo lugar, toda la variedad de excursiones y paseos en los alrededores de Santiago.
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La importancia de este grupo de automovilistas durante los primeros afos debe
ser revisada si se considera que al menos en Santiago, hacia 1918 casi uno de cada
tres automéviles que circulaban por la ciudad eran de alquiler*2. La existencia de
estos “otros” duefios de automdviles que utilizaban el vehiculo fundamentalmente
como herramienta de trabajo, y por lo tanto no pertenecian a la élite tradicional,
obliga a reflexionar en torno al simplificador puente que se ha tendido entre los
automoviles y los sectores de mds altos ingresos cuando se estudian los inicios de
la incorporacién de esta maquina a la vida cotidiana en la ciudad.

La determinacién geogréfica de los domicilios de quienes poseian un automévil
hacia 1918 apoya la idea de que este bien habria tenido un cardcter pluriclasista en
Santiago*3. Se observa que las residencias de los duefios de automdviles
particulares se concentraban en el tridngulo fundacional asociado a los sectores de
mads altos ingresos y los apellidos de los propietarios coincidian frecuentemente
con influyentes familias. Por su parte, los duefios de automéviles de alquiler tenian
su residencia mucho mads dispersa al interior de la comuna de Santiago,
coincidiendo con varios sectores de la ciudad en donde dominaban las clases
medias y los grupos populares (barrios Estacion Central, Quinta Normal, Mapocho,
Matta, etc.), mientras que los apellidos inscritos no coincidian con aquellos
contenidos en los diccionarios biogréficos de la época**.

Pero el creciente niimero de automdviles y su dispersion por la ciudad y los
alrededores era solo una de las caras del fendmeno. A diferencia de lo que sucedia
con los tranvias a sangre, las carretelas, coches y en general todo el sistema
asociado a la traccién en base a animales, la incorporacién de un motor y la
maquinaria técnica necesaria para la autopropulsién planteaba nuevos
requerimientos. El uso de vehiculos motorizados implicé la generacién de una
extensa red de trabajo, produccidén y consumo asociada a este bien.

42 Organizados bajo la Sociedad de Socorros Mutuos de Chauffeurs Manuel Montt, los duefios de
automoviles de alquiler eran generalmente antiguos cocheros que habian dejado la traccién animal
para adoptar el vehiculo a motor. Asi, mientras en 1907 —fecha de fundacién de la sociedad—, los
coches conformaban la totalidad de los vehiculos de alquiler, en 1929 serfan reformados los estatutos,
argumentando que “se hace anticuada la denominacién de Cocheros por cuanto estos ya no existen,
pues han sido en su totalidad sustituidos o reemplazados dentro de la Institucién, por ‘Chauffeurs’”.
“Estatutos de la Sociedad de Socorros Mutuos de Chauffeurs Manuel Montt, fundada el 10 de junio de
1907. Estatutos reformados en el afio 19297, El Chofer, Santiago, N°® 45, febrero de 1929, 7.

43 La conservacién de una base de datos sobre los duefios de automdviles, sus direcciones y las
marcas de estos vehiculos hacia 1918, sobre la cual se ha realizado esta georreferenciacion, puede
encontrarse en: Automdoviles y automovilistas: con mapa sobre los caminos chilenos y datos
comerciales y técnicos, indispensables a los profesionales, dueiios de automoviles y turistas,
Santiago, Imprenta Litografia y Encuadernacion Fiscal de la Penitenciaria, 1918.

44 Salvo contadas excepciones, la no repeticién de los nombres de duefios de automdviles de
alquiler en el registro permite suponer que lo comtn era que este negocio no estuviese conformado por
empresas que reunieran una flota de automdviles, sino por personas individuales, muchas de las cuales
conducian sus propios vehiculos. El Ford T, por sus bajos costos en comparacién con el valor
promedio que se pagaba por un automévil privado y la posibilidad de adquirirlo en cuotas, se convirtié
en el vehiculo tipico utilizado para esta actividad. Se tiende a distinguir entre los automdviles de lujo y
los automdviles marca Ford usados para el alquiler, a los cuales se llamaba en forma despectiva
folleque.



376 HISTORIA 43 / 2010

Derecha: residencias de los duefios de automdviles particulares en Santiago hacia 1918; izquierda:
residencias de los duefios de automéviles de alquiler en Santiago hacia 1918.

Fuente: Automoviles y Automovilistas..., op. cit. Esta cartografia ha sido elaborada en base a una
muestra representativa del 33% del total de la base de datos existente.

Elaboracién: Carlos Sierralta.

Siguiendo el mismo desenfreno que caracterizé la irrupcién de automotores
entre 1916 y 1918, no tardaron en instalarse en Santiago multiples garages, casas
de repuesto y lugares de expendio de bencina y lubricantes*’. Esta prosperidad
general que experimentaba el rubro automotor motivé incluso la organizacién de la
primera exposicion de automdviles*o.

Sin embargo, hacia 1921 la recesién de posguerra pondria freno al acelerado
crecimiento de vehiculos motorizados que se habia experimentado durante los afos
previos. La segunda exposicién de automdviles que se efectud ese mismo afio en el
palacio Pra era un fiel testimonio de este clima de incertidumbre. La revista Auto y
Aero, principal 6rgano de difusién del automovilismo en Santiago, celebraba la
valentia de los comerciantes que habian organizado la muestra y aprovecha esta
instancia para referirse a la dificil situacién econdmica que enfrentaba el pais: “El

4 En la Guia Indicador Comercial, Industrial, Profesional y Administrativa correspondiente a
1913-1914, se aprecia con claridad la acotada y germinal condicién del comercio relacionado con el
automovil en la capital. Mientras las secciones “Fabrica de carruajes” y “Fabricas de carretas y
carretones” en total suman casi 50 establecimientos, los “Importadores de automéviles”, unicos
representantes del rubro automotor, estd conformado tan solo por cinco casas comerciales. Anuario
1913-1914: Guia indicador Comercial, Industrial, Profesional y Administrativo, Valparaiso, s.n.,
1914. Muy distinto es el panorama que se aprecia en la “Guia Comercial”, Automovil. Revista
Quincenal Illustrada, ciudad, N° 1, 14 de noviembre de 1918, 32.

46 Desarrollada en la Quinta Normal entre el 6 y 13 de octubre de 1918, esta muestra tuvo por
objetivo promocionar y vender los productos que se ofrecian en los diversos stands, entre los cuales se
podian encontrar automdviles, camiones, bicicletas, aeroplanos, motocicletas y toda clase de repuestos
y accesorios.
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escaso publico que ha recorrido los diversos stands, antes de la inauguracién, ha
admirado sinceramente las sorpresas y novedades de los exponentes y el lujo de las
instalaciones provisorias contrasta con la pobreza general de la actual crisis”™7.

Tres afios mds tuvieron que esperar consumidores y comerciantes antes de ver
surgir otra vez el comercio automotor. El breve periodo de bonanza, desde 1917 a
1919, fue sucedido por casi cinco afos de recesion e incertidumbre. En 1923 el
nimero de patentes inscritas en la provincia de Santiago apenas superaba en 44 a la
cifra que se habfa alcanzado en 1919. Aunque en 1924 ya se notaban ciertos visos
de recuperacion econdmica, fue a partir de 1925 cuando el aumento de vehiculos
en circulaciéon retomd aquel ritmo exponencial que habia mostrado previo a la
depresién y los motorizados comenzaron a desempefiar un papel protagénico en la
circulacién urbana“s.

1920 1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927

Comuna de Santiago 3.763 3.574 3.703 3.134 3.636 5.020 5.860 6.893
Provincia de Santiago 4.080 3.967 4.133 3.711 4.524 5.891 7.132 8.809

Total nacional 7.634 7.618 7.636 7.399 8.741 11.751 14.654 19.093

Niumero de vehiculos motorizados con patentes inscritas, 1920-1927.

Fuente: Oficina Central de Estadistica, Anuario Estadistico de la Repiiblica de Chile (1920-1926).
Para el ano 1927, sin registros en la Oficina Central de Estadistica, se han usado cifras extraidas de la
revista Auto y Turismo (octubre, 1928).

* Incluye fundos, establecimientos mineros y salitreros, que no pagan patentes.

En buisqueda del soporte urbano

A diferencia de los tranvias eléctricos, la circulaciéon de automoviles se
distinguié por su incompatibilidad con el transito de los sistemas de locomocién
preexistentes. Mientras los tranvias eléctricos y la traccién a sangre en general no
traspasaban la barrera de los 30 km/h y el paso de un transetnte la de los 10 km/h,
los automdviles, ya en la primera década del siglo XX, podian alcanzar
velocidades cercanas a los 60 km/h y hacia los afios veinte a los 90 km/h. Por otra

47 “Las atracciones de la exposicion de 19217, Auto y Aero, Santiago, N° 130-131, junio-julio de
1921, 16.

48 De los 168 habitantes por vehiculo motorizado que habia en la provincia de Santiago en 1920,
se pas6 a 203 en 1924 y luego esta relacion alcanza tan solo a 58 habitantes por vehiculo motorizado
en 1929. Ese mismo afio en la revista El Chofer se publicaban estadisticas internacionales que situaban
a Chile en el lugar 38 de la lista de nimero de automdviles por pafs, siendo el sexto en Latinoamérica
luego de Argentina, Brasil, México, Cuba y Uruguay. Acorde a esta estadistica, habia en el mundo un
total de 31.966.622 automdviles, de los cuales 24.494.580 correspondian a Estados Unidos, 1.372.109
a Inglaterra, 1.108.900 a Francia, 1.061.828 a Canadd y 545.100 a Alemania. Es decir, mds de un 90%
de los automoviles del mundo se concentraba en cinco paises y solo en Estados Unidos estaba el 77%
de estos vehiculos. “Estadistica Mundial de Automdviles en 19297, El Chofer, Santiago, N° 50, julio
de 1929, 3.
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parte, al no estar sometido a un carril trazado, el automévil abandonaba la
predictibilidad que distingufa al recorrido del tranvia o del ferrocarril y su radio de
influencia se extendia a todos aquellos espacios que contaran con minimas
condiciones viales.

Bajo esta logica, la incorporacion del automdvil a la vida urbana demandaba
una profunda transformacién del sistema de trdnsito. Por una parte, el nuevo
vehiculo motorizado requeria un cambio en la estructura material de la ciudad que
debia manifestarse en la construccién y pavimentacién de calles y caminos,
ensanches de vias, instalacion de sefalizaciones de transito, etc. Por otra, era
imprescindible, primero, construir un nuevo cuerpo legal y normativo que
enmarcara el impacto de este vehiculo y luego preocuparse de su asimilacién y
cumplimiento por parte de los habitantes de la ciudad*’.

El estudio de este proceso en Santiago es representativo de las distancias e
incompatibilidades entre lo planificado y lo que realmente sucedia en las calles. La
Municipalidad de Santiago, principal organismo publico responsable del transito
urbano, enfocé la mayor parte de sus esfuerzos durante las primeras tres décadas
del siglo XX en la construccién de un marco normativo, quedando relegadas a un
segundo plano, por falta de recursos, no solo la transformacién de la estructura
material, sino también la puesta en prictica y fiscalizacién de las iniciativas
normativas emprendidas. Esta inconsistencia intensificé las externalidades
negativas asociadas a la internacion de automoviles.

Tal como habia sucedido con la incorporacién de bicicletas a fines del siglo XIXY,
también los automdviles, cuando ain no constituian un nimero significativo, fueron
integrados al trdnsito urbano mediante normativas y reglamentos que condicionaban su
uso a las formas de trdnsito preestablecidas. La primera mencién reglamentaria
respecto al uso del automovil fue dictada por la alcaldia en 1903, cuando atin no habia
mds de 10 de ellos en la ciudad. En esta se prohibia “el trdnsito de automdviles i de
bicicletas por las avenidas centrales de la Alameda de las Delicias™'. Cinco afios

49 La distincién entre estos dos dmbitos de accién complementarios es fundamental para

comprender las notorias diferencias que se observan en los procesos de incorporaciéon de los
automotores en distintos lugares. Si bien la voluntad politica de transformar el sistema de trdnsito
puede estar presente indistintamente del nivel de desarrollo y modernizacion, la confluencia de los
recursos humanos, econémicos y culturales para poner en practica aquella voluntad se encuentran
claramente mds arraigados en las ciudades que disponian de mayores recursos econémicos.

50 Antes que los automdviles, las bicicletas o velocipedos constituyeron un elemento de
perturbacion del sistema de trdnsito entonces dominado por los tranvias y los vehiculos de traccion a
sangre. Primero, la prohibicién de circular en los jardines del Parque Cousifio (Decreto de la Alcaldia
de 30 de mayo de 1896), luego, la regulaciéon de la velocidad a la del trote de un caballo, la
disminucion de la velocidad en los cruceros o el uso obligatorio de faroles cuando la luz diurna no
fuese suficiente (Decreto de la Alcaldia de 26 de agosto de 1896) y, por ultimo, la prohibicién de la
circulacién de este vehiculo en las veredas, plazas y alamedas, la obligacién de llevar corneta o timbre
de aviso y de tomar la derecha al encontrarse con otro vehiculo en direccién contraria (Decreto de la
Alcaldia de 16 de noviembre de 1906) son testimonio de una fase de necesaria acomodacion de este
nuevo vehiculo al sistema de trdnsito preexistente. G. Gémez, Recopilacion de leyes, ordenanzas,
reglamentos, disposiciones municipales vijentes en el territorio municipal de Santiago, Santiago,
Imprenta Diener & Co., 1909, 821-822.

51 Decreto de la Alcaldia del 20 de enero de 1903, en ibid., 822.
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después, el municipio reconocia la necesidad de normar las practicas automovilisticas
mediante la dictacién del primer reglamento de automdviles. A través de la limitacién
de la velocidad y el establecimiento de ciertas condiciones que debian cumplir el
vehiculo y los conductores, este reglamento buscaba incorporar a los automdviles al
transito urbano2.

En menos de dos afos, un nuevo reglamento municipal, mediante la
especificaciéon de las condiciones técnicas que debia tener todo vehiculo,
evidenciaba las dificultades provocadas por el uso del automdévil. Entre otras cosas
se estipulaba que el mecanismo no debia producir un gran ruido, de manera de
evitar “el espanto de las caballerfas”, que se debia contar con un sistema de frenos
“suficientemente enérgico” y que se debia garantizar la correcta construccion de
depésitos, tubos y piezas que contuvieran material explosivo3.

Seguramente el crecimiento que experimentd el parque automotor luego de la
reduccion del arancel aduanero motivaria nuevos cambios al reglamento en 1912,
orientados al problema de los accidentes de transito. Se especificaba la velocidad
de 12 kilémetros por hora como la adecuada para cruzar las bocacalles o dar vuelta
en las esquinas, la prohibicién de tocar la bocina mds de veinte segundos seguidos,
el uso de vidrios esmerilados para evitar el encandilamiento de los focos y la
elevacion de las multas de 40 hasta 100 pesos cuando las infracciones cometidas
pusieran en riesgo la vida de personas*.

El contraste de las multiples medidas dictadas por el municipio con el escaso
nimero de automdviles que circulaban era una prueba del cardcter irruptivo que tenia

52 Entre otras cosas se limitaba la velocidad en el radio urbano a 14 kilémetros por hora (similar
al trote de un caballo), obligaba a desacelerar y hacer sonar la bocina al llegar a los cruceros de calle.
Desde la falta de luz diurna se obligaba a llevar un foco blanco delantero y otro foco trasero con un
vidrio rojo y otro blanco, en el que se debia escribir el nimero de orden. Por ultimo se establecia la
edad minima de 18 afios para ser conductor, requisito al cual se sumaba una prueba de manejo y el no
tener malos antecedentes policiales si se queria sacar un carnet de chauffeur profesional, necesario
para cualquier automdvil de servicio piblico. “Reglamento de Automdviles, Santiago 13 de agosto de
19087, en ibid., 844-845.

33 “Reglamento Municipal de Automéviles. Aprobado por la Ilustre Municipalidad el 7 de enero
de 1910 y ratificado por la Asamblea de Electores el 8 de mayo del mismo afio”, en I. Municipalidad
de Santiago, Disposiciones legales y municipales de policia y beneficencia. Trdnsito y
estacionamiento de vehiculos y demds relacionado con la via piblica (con una guia de calles, citees 'y
pasajes de la ciudad), Santiago, Imprenta A. Eyzaguirre, 1916, 29-30.

54 “Decreto de la Intendencia Municipal de 16 de noviembre de 1912, Anuario 1913-1914..., op.
cit., 111-112. Hacia 1915, la dificultad de lograr que los infractores se responsabilizaran por las
consecuencias de sus faltas motivé la incorporaciéon de dos nuevos articulos al reglamento para
automoviles. En primer lugar, debido a que las faltas se registraban en relacién al vehiculo y no a su
conductor, se obligé a inscribir las transferencias de dominio de los vehiculos en la Oficina del Trafico
con un mdximo de 24 horas luego de la transaccidn, siendo, en caso contrario, el antiguo duefio
responsable de todas las infracciones cometidas en el periodo de retraso. En segundo lugar, se
suspendieron los certificados de competencia cuando el conductor se hubiese visto involucrado con
culpa en un accidente, por quince dias en la primera ocasién, por dos meses en la segunda y
definitivamente a la tercera. Junto con estas disposiciones se prohibia especificamente el uso de escape
libre y de la circulacion de automdviles que expidieran humo. “Decreto de la Intendencia Municipal
sobre Automdviles. Aprobado por la I. Municipalidad el 5 de agosto de 1915 y por la Asamblea de
Contribuyentes el 29 del mismo mes y ano”, en I. Municipalidad de Santiago, Disposiciones legales...,
op.cit., 32-33.
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la circulacién de este nuevo medio de transporte para el sistema tradicional de
transporte urbano. Con el fuerte aumento de vehiculos entre 1916 y 1919, estas
incompatibilidades adquirieron un cariz dramatico. Un columnista de la revista Auto
y Aero sefialaba: “La repentina aparicién de tantas maquinas era algo inesperado para
ambos, autoridades y publico™. Los automdviles dejaban de ser un ruido molesto en
el sistema y ponian en cuestionamiento algunos de los pilares fundamentales sobre
los cuales se sustentaba el funcionamiento del transito preexistente. El trote del
caballo como medida para moderar la velocidad de los desplazamientos, la
indiscriminacién en términos de capacidades en la tarea de conducir un vehiculo o la
convivencia relativamente articulada entre distintos tipos de vehiculos y personas en
las calles entraban en crisis, y con ellos la labor del municipio.

A comienzos del mes de marzo de 1917 se realiz6 una inspeccion extraordinaria
de vehiculos que transitaban por el radio urbano de Santiago. De 4.200 vehiculos
revisados, 150 individuos fueron remitidos a diversas comisarias por infracciones,
la mayoria de ellos por no estar matriculados o no haber rendido el examen de
competencia, otros 130 fueron denuncias sin detencién, la mayor parte de ellos por
exceso de velocidad y falta de luces, y 2.000 recibieron amonestaciones por otras
faltas leves°.

El nuevo escenario que generd el ingreso de automotores norteamericanos al
pais demandaba nuevas medidas reglamentarias. Asi, en 1917 la Municipalidad de
Santiago aprobd un nuevo reglamento para la circulacion de automdviles. Esta
ordenanza se diferenciaba radicalmente de las anteriores al asumir al automdévil y a
los restantes vehiculos a motor como sistemas de circulacién con requerimientos,
posibilidades y condiciones distintas de las que caracterizaban a la traccién animal.
El examen de capacidad era reemplazado por un examen tedrico, practico y médico
(visual y auditivo); el limite de velocidad en la zona urbana se aumentaba a 30
kilémetros por hora, manteniéndose los 15 kilémetros por hora en las zonas
centrales y bocacalles; se obligaba el uso de velocimetro a todos los automdviles a
partir de 1918 y de taximetro a los de alquiler; y se establecieron nuevas medidas
disciplinarias®’.

Si bien el nuevo reglamento reconocia al automdvil como un vehiculo que
requeria una atencidén distinta a los de la traccion animal, el aumento de la
frecuencia con que se sucedian las noticias sobre accidentes del trdnsito en algunos
de los principales medios de difusién daba cuenta de su incapacidad para

55 “Seguridad ante todo debe ser el lema de todo verdadero automovilista”, Auto y Aero,
Santiago, N° 38, 31 de enero de 1917, 368.

56 “Las infracciones a los reglamentos del transito. Resultado de una inspeccién”, La Nacion, 4
de marzo de 1917.

57 Entre estas estaba la cancelacién de la libreta y la prohibicién de manejar durante un afio
cuando el conductor huyere al ocasionar un accidente en la via publica; la suspension de la libreta por
seis meses a los conductores que fuesen sorprendidos por tercera vez manejando en exceso de
velocidad; o la inhabilitacién de por vida para manejar en la comuna cuando el conductor era
sorprendido por tercera vez manejando en estado de ebriedad. “Reglamento de automoviles,
cuadriciclos, tdndems, bicicletas, etc.”. En Secretaria Municipal de Santiago, Acuerdos Municipales,
1917, vol. 11, 90-94.
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contrarrestar los problemas de trdnsito provocados por el nuevo caudal de
vehiculos. Recién aprobado, un diario local sefialaba las limitaciones de este
reglamento y sus consecuencias para la circulacién.

“Cada dia la crénica de los accidentes desgraciados viene registrando, con una persis-
tencia digna de estudio para la adopcién de severas medidas represivas en contra de los
culpables, atropellamientos causados por automdviles cuyos pilotos parece han tomado
la ciudad como un camino de divertimentos monstruosos. [...]

(Que existe un reglamento?... bueno y ... faltando la autoridad que la haga respetable,
los reglamentos son letra muerta. Nos consta que por compromiso se perdonan los
partes que pasa la policia [...] es por eso que de los dos mil y tantos automdviles que
circulan por la ciudad, el cincuenta por ciento eluden todo reglamento™8.

El estudio de la seccién policial del diario La Nacion, donde diariamente se
publicaban las condiciones y el lugar de los principales accidentes ocurridos en
Santiago, permite comprender de mejor forma las caracteristicas del fendmeno.
Del total de accidentes registrados en los nueve primeros meses de 1917, mas del
95% de ellos se produjo en los cruceros de las calles de la comuna de Santiago.
La alteracion del trdnsito provocada por el aumento del transito automotor era
evidente cuando se observa que en el 64% del total de accidentes hubo
automoviles involucrados. En cambio, los tranvias tuvieron participacion en un
22% de los accidentes y los vehiculos de traccién animal —en su mayoria
carretelas— en un 34%.

Los accidentes, salvo en contadas excepciones de volcamientos y caidas, se
dividen bdsicamente en atropellos y choques, con una clara prominencia de los
primeros sobre los segundos. Al analizar el plano de georreferenciacién de estos
accidentes, es posible observar una concentraciéon mayor de atropellos en las calles
principales que tenian preferencia sobre las otras y donde ciertamente era posible
alcanzar mayores velocidades. En cambio, los choques entre vehiculos se
concentraron en las calles interiores, mds estrechas y con un flujo a veces incluso
mayor que en las anteriores®.

Del total de accidentes registrados durante estos primeros nueve meses de 1917,
mads de la mitad acababan con heridos de gravedad y cerca del 8% con la muerte de
personas®. Entre las causas sefialadas mds frecuentemente estaban las altas

58 “Muerto por un automévil”, La Nacién, 4 de julio de 1917.

39 De los 194 accidentes registrados durante el periodo, 134 correspondieron a atropellos y solo
53 a choques. En lo que respecta a los atropellos, una vez mds, el automévil fue el principal vehiculo
agresor, responsable de casi los dos tercios de los incidentes, seguido de lejos por los tranvias y los
vehiculos de traccién animal, que agrupaban proporciones similares entre si. Entre las personas
atropelladas, los nifios, con mds de un tercio de las victimas, eran el grupo etario mds afectado. En
cuanto a los choques, en mds del 80% de ellos hubo automdviles involucrados. De este total,
aproximadamente la mitad se produjo con vehiculos de tracciéon animal y la otra mitad se dividié con
tranvias y colisiones entre automoviles.

%0 Del total de accidentes, casi el 80% de ellos dejé algin tipo de secuela fisica entre las
personas involucradas, en un promedio de una victima por evento. De un total de 162 personas
afectadas, 44 quedaron con lesiones leves, 103 con lesiones graves y 15 murieron en el lugar.
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Atropellos y choques registrados en la seccion policial del diario La Nacion durante los primeros
nueve meses de 1917.
Elaboracién: Jenniffer Thiers.
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velocidades en el caso de los automdviles, la imprudencia de los transetintes en el
cruce de calles, la subida y bajada de los pasajeros mientras el tranvia se
encontraba en movimiento y la circulaciéon de personas en estado de ebriedad. El
accidente terminaba habitualmente con la fuga de los conductores involucrados y
la evasiéon de toda responsabilidad sobre los hechos. Esta prdctica explicaba el
interés de la oficina de trdnsito municipal por reglamentar la visibilidad del
nimero de orden del automdvil, la obligatoriedad de portar una identificacién
personal o la incorporacion, hacia 1918, de un cuerpo de motociclistas para dar
alcance a quienes infringieran las normas del trénsito®!.

En los primeros dos meses de 1918, la revista Zig-Zag publicé, como nunca
antes, numerosos articulos sobre accidentes protagonizados por automdviles, con
consecuencias tragicas para distinguidos hombres y mujeres de la alta sociedad
chilena. En uno de ellos se entrevistaba al director (s) del Transito de la
Municipalidad de Santiago, a quien se le preguntaba por el aumento de los
accidentes, sus causas y la labor que habia desarrollado esta institucion al respecto.
En una actitud defensiva, Guillermo del Fierro declaraba que desde la entrada en
vigencia el nuevo reglamento de junio de 1917, los accidentes de trdnsito se
habrian reducido al minimo, y si atin ocurrian, se debian exclusivamente a la
irresponsabilidad de peatones y chauffeurs. Luego, con gran optimismo Yy
confianza, aseguraba que con el cumplimiento de la nueva reglamentacién los
accidentes terminarian por anularse definitivamente en Santiago®?.

Aunque para muchos la observancia de los reglamentos parecia ser la solucién
al problema, existian otros factores menos atendidos por los medios de
comunicacién pero igual de importantes o mds. Entre estos, una de las causas
fundamentales de las dificultades del trdnsito era la direcciéon que debian seguir los
vehiculos en las calles. Desde 1909 regia un decreto de la Municipalidad de
Santiago que obligaba al trdnsito por la izquierda segtin el sentido de marcha del
vehiculo. El predominio de automotores norteamericanos a partir de la segunda
mitad de la década del diez, que por la posicién del volante en el lado izquierdo
funcionaba mejor con el sistema de mantencién de la derecha en la circulacién,
pondria bajo cuestionamiento el sistema de direccién de transito vigente®.

Al problema de cudl era la direccién 6ptima que se debia mantener al manejar
debia agregarse otra dificultad mayor. En las calles del centro, que eran las que
recibian el mayor flujo de automdviles, el sistema de circulacién se encontraba
supeditado a los recorridos de los tranvias, cuyas lineas no seguian un patrén tinico
en su colocacion. Las fotografias de la época muestran cémo el tendido férreo
podia ocupar indistintamente el centro o cualquiera de los dos costados. En
consecuencia, aunque el reglamento estipulara que se debia mantener la izquierda,

61 “Adquisicién de ocho motocicletas con side-car” [fragmento del informe de la superioridad
policial], Zig-Zag, Santiago, vol. XIII, N° 676, 2 de febrero de 1918.

62 “E] problema del trdnsito de automdéviles”, Zig-Zag, Santiago, vol. XIII, N° 677, 9 de febrero
de 1918.

63 Manco de la derecha,
octubre de 1917, 105.

«

(La derecha o la izquierda?”, Auto y Aero, Santiago, N° 56, 31 de
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eran finalmente los recorridos de los tranvias los que determinaban la forma de
circulacion de los automdviles de manera distinta para cada calle.

En diciembre de 1917 se dicté un reglamento que tenia por objeto “uniformar la
direccién que deben seguir los vehiculos en la ciudad”, de manera de evitar los
accidentes que ocurrian, en opinién del municipio, debido a que quienes conducian
se excusaban de ignorar las disposiciones vigentes dada su dispersion en multiples
decretos®*. La nueva disposicién municipal ordenaba seguir la direccion del tranvia
en aquellas calles de doble via, mantener la izquierda de ida y vuelta en las calles
con tranvia al centro, tomar la misma direccion del tranvia cuando este fuese a un
costado, y circular en cualquier direccién, siempre manteniendo la izquierda en
aquellas calles que no tuviesen tranvias®’.
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Tranvia al centro de Tranvia a un costado Calzada sin tranvia
la calzada de la calzada

Sentido que debian seguir los vehiculos que transitaban por las calles de Santiago segiin el decreto
alcaldicio de diciembre de 1917.
Elaboracion: Lorena Pérez.

Junto con clarificar el sentido y direcciéon que tendrian las calles, el decreto
obligaba a adelantar a otro vehiculo solo por el lado izquierdo (o derecho cuando
correspondiera por la direccién del tranvia). Se reglamentaban ademads la
preferencia de paso que tendria el trdnsito de unas calles por sobre otras, las que
también estarfan subordinadas al sistema tranviario®®.

64 “El Trénsito de Vehiculos en Santiago”, Auto y Aero, Santiago, N° 60, 31 de diciembre de
1917, 209.

65 Algunas excepciones eran que en la Alameda el trdnsito deberfa hacerse por el costado sur en
direccion al oriente y por el costado norte hacia el poniente, mientras que al poniente de la plaza
Argentina podrian circular en cualquier direccion manteniendo el costado izquierdo.

%  Mientras al norte de la Alameda de las Delicias la preferencia la tendrian los vehiculos que
transitaran sobre el eje oriente-poniente, direccién que seguian la mayoria de los trazados tranviarios
en el drea, al sur de la Alameda el sentido preferencial, también siguiendo a los tranvias, seria norte-
sur. “Disposiciones sobre el transito de vehiculos, dictadas por la Alcaldia con fecha 28 de diciembre
de 1917 y que debe observar todo conductor de vehiculos”, Gaceta Municipal, Santiago, 24 de abril de
1918, 6.
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Si bien este nuevo reglamento cumplia con el objetivo de poner todo el sistema
de direcciones del trdnsito en una sola disposicién, distaba de solucionar las
dificultades existentes. Habian ciertas incompatibilidades insalvables entre
automdviles y tranvias que en su punto mds dlgido desencadenaban dramdticos
accidentes. La primera de estas era el problema de la estrechez de las calzadas, que
en muchos casos impedia que se pudieran juntar dos vehiculos y un tranvia en un
mismo punto®’. Junto la estrechez de algunas calles, el radio de giro mayor con que
los tranvias realizaban los giros podian ser trampas mortales para automovilistas u
otros vehiculos cercanos desprevenidos de estas maniobras.

El tranvia al lado izquierdo de la fotografia podia doblar hacia su izquierda. Siguiendo la amplia curva
trazada por las vias en el pavimento, con gran peligro para el automdvil situado en la derecha.
Monjitas esquina de San Antonio, c1930.

Fuente: Gross, op. cit.

Otro problema habitual era que la inexistencia de un tranvia sobre los rieles
liberaba ese espacio para el uso de los demds medios de circulacién y aumentaba
las probabilidades de colisiones entre vehiculos y tranvias. El problema distaba de
ser solucionado, debido a que la conduccién de los automovilistas sobre las lineas
del tranvia se habia vuelto una prdctica comuin para evitar los saltos y
discontinuidades que caracterizaban a la mayor parte del pavimento en la ciudad®s.

Sin embargo, la principal incompatibilidad entre automdviles y tranvias en las
calles era el riesgo al que se exponian los pasajeros de los tranvias al subir y
descender de estos. El acceso por ambos costados que caracterizaba a los tranvias

67 Ademds de ser causa de grandes atochamientos, sin que necesariamente confluyeran muchos

vehiculos, esta condicién se agravaba con el estacionamiento de automéviles y vehiculos de traccién a
sangre, a veces incluso a ambos lados de la calzada.

68 Un articulo de mecdnica automotriz daba cuenta de lo extendido de esta costumbre, sefialando
el perjuicio que esta practica tenia sobre los neumadticos del automdvil [“No se debe andar sobre los
rieles”, Auto y Aero, Santiago, N° 39, 15 de febrero de 1917, 403] y ya durante los afos veinte, su
prohibicién, al menos para vehiculos de carga y autobuses, entraba a engrosar la lista de decretos
prohibitivos que dictaba la municipalidad.
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eléctricos del periodo, la posicién variable que las vias ocupaban en la calles (en el
centro o cualquiera de los dos costados) y la costumbre de elegir el lado para subir
y bajar segin la conveniencia y no necesariamente seguin la cercania de la vereda,
aumentaban el riesgo que los pasajeros tenian de ser atropellados.

Hacia 1919 se impuso definitivamente el sistema de circulacién
norteamericano, que mantenia la derecha y adelantaba por la izquierda®®. Con esta
modificacién se unificaba el sentido de la circulacién en las principales ciudades
del pais. No obstante, paraddjicamente, esta medida no contemplaba un proyecto
de reubicaciéon de los rieles de tranvias, como si sucederia en otros paises
latinoamericanos, indispensable para hacer efectiva la nueva direccion del transito
urbano’®. En cambio, sefialaba que todo vehiculo estaba obligado a ceder el paso a
los tranvias y quedaba prohibido el estacionamiento de estos en aquellas esquinas
donde el tranvia se detuviese a tomar y dejar pasajeros.

En marzo de 1922, un encabezado del diario El Mercurio preguntaba “;Pueden
evitarse los choques?”. Luego de afirmar la existencia de un “reglamento estricto
en la materia”, pero “deficiente en lo que se refiere a evitar los frecuentes choques
y accidentes que se producen en las esquinas”, el articulo se volcaba sobre la nueva
propuesta ideada por el alcalde, Sr. Escanilla, que prometia acabar con los
accidentes del trdnsito mediante la organizacién de las preferencias del trafico en
la ciudad. Con esto, afirmaba el Sr. Escanilla, “los choques serian casi anulados™’!.
La disposicion dividia a la comuna en tres zonas con preferencias distintas: entre
Delicias y Mapocho, al norte de Mapocho y al sur de Delicias. Se estipulaba que
mientras el vehiculo con preferencia solo deberia disminuir la velocidad en las
bocacalles y tocar la bocina, quien no tuviese preferencia deberia detenerse
siempre antes de cruzar una calle’?.

Resulta sintomdtico de la incapacidad del municipio para dar cumplimiento a
las disposiciones que dictaba, que la propuesta entregada por el alcalde para
solucionar el problema del los accidentes del trdnsito, transformada en decreto en
1922, ya habia sido dictada casi en forma idéntica en 191773, La novedad con que
entonces era proclamada la iniciativa del Sr. Escanilla era testimonio de que el
decreto precedente nunca se habia aplicado, es decir, era letra muerta.

La repeticién de los reglamentos comenz6 a ser una practica habitual.
Disposiciones como la regularizacién de las tarifas y recorridos de los automéviles
de alquiler mediante el uso de taximetro, la prohibicién del uso de escape libre en
zona urbana, o reglamentos como el de expendio de nafta, que tardarian mds de

69 “Cuestiones del trdnsito urbano. El trdnsito por la derecha es una realidad en Santiago.
Reforma de las ordenanzas del trafico”, Auto y Aero, Santiago, N° 90, 31 de marzo de 1918, 343.

70 Allen Morrison sostiene que esta mantencién de los recorridos de los tranvias frente a la
estandarizacion del transito por el lado derecho, a diferencia de la conversién traumdtica que se habria
desarrollado en los sistemas tranviarios de Argentina, Uruguay, Paraguay y Brasil, permitié que los
tranvias a sangre perdurasen por mds tiempo en Chile. Morrison, op. cit.

71 «;Pueden evitarse los choques?”, El Mercurio (Santiago), 6 de marzo de 1922.

72 Secretaria Municipal de Santiago, Acuerdos Municipales, N° 27, 30 de junio de 1922.

73 La tunica diferencia con la disposicién previa estaba en la inclusién de la tercera zona de
Mapocho hacia el norte.
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Division de Santiago en tres zonas segun las preferencias del trdnsito estipuladas en el decreto

municipal de 1922.
Elaboracién: Jenniffer Thiers.

diez afios en implementarse, son solo los casos mas extremos de un gran edificio
normativo construido generalmente bajo la influencia de las experiencias de
organizacién del trdnsito en ciudades con mayores niveles de desarrollo
econémico.

Aunque se puede culpar a las autoridades de la época de no fiscalizar el
cumplimiento de las normas que ellos mismos establecian y de no invertir los
recursos necesarios en la infraestructura vial para facilitar el trdnsito y la
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observancia del reglamento, el problema de fondo parecia ser otro. No se podia
esperar la transformacion en tres afios de un sistema de circulaciéon que venia
funcionando por décadas sin mayores alteraciones. A diferencia de la instalacion
del sistema tranviario que corria impulsado por animales desde el siglo XIX, la
incorporaciéon de los automotores implicaba una completa reestructuraciéon del
sistema de trdnsito, que requeria no solo una voluntad politica y recursos
econdmicos, sino también un cambio en las costumbres.

Ya lo advertian las revistas de automovilistas y de gremios del transporte,
influidas por otras revistas similares de ciudades extranjeras, cuando denunciaban
la importancia de poner la atencién en el problema de la educacién de conductores
y transetintes sobre las buenas prédcticas que debian seguirse para una circulacion
segura y eficiente’. Solo mediante la instruccion de la poblacién se podrian salvar
las incompatibilidades evidentes que los nuevos medios de locomocién provocaban
sobre el trdnsito de vehiculos y personas.

AUTOBUSES

Si la incorporacién de los automdviles generé una serie de conflictos sobre la
estructura del trdnsito urbano, cuestionando las normas de trdnsito y algunas
arraigadas costumbres, hacia mediados de la década de 1920, con la entrada de los
autobuses, el escenario de la circulacion urbana se torné critico. El incremento de los
accidentes, la frecuencia de fendmenos como la congestion en las calles centrales, el
incumplimiento de los reglamentos del trdnsito, la falta de fiscalizacién sobre los
servicios de transporte colectivo, la deficiente infraestructura vial y la peligrosa
coexistencia entre las diversas formas de desplazamiento urbano que ocupaban las
calzadas fueron solo algunas de las dificultades que alteraron el trdnsito,
demandando una reforma urgente. La progresiva motorizaciéon de los medios de
transporte urbano y el aumento del nimero de vehiculos en circulacién no
encontraron el soporte politico, normativo, material, técnico o educativo que
amortiguara su impacto sobre la ciudad y la vida urbana.

La introduccién masiva de autobuses como medios de transporte colectivo
alternativo al tranvia, aunque no puede seflalarse como la causa de la crisis en que
se sume el trdnsito publico antes de 1927, debe ser atendida con cuidado. En poco
mdés de cinco afios, estos nuevos vehiculos sobrepasaron los limites del tendido
tranviario y captaron a casi la mitad de los pasajeros que realizaban viajes en
transporte colectivo. La superposicion de los recorridos entre ambas formas de
transporte y la competencia por los pasajeros derivaron en un aumento de la
congestion en las calles centrales. El transporte colectivo ya no solo corria por el
tendido metdlico, sino que podia utilizar toda la calzada. Los requerimientos de un

74 El contacto permanente que estas asociaciones mantuvieron con otras entidades similares en el
extranjero dio origen a un fluido intercambio de informacién que permitia conocer con bastante
cercania no solo los problemas del trdnsito en otros ciudades mds desarrolladas, sino también las
variadas soluciones que se implementaban.
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autobus, distintos al automdévil o al tranvia, y su rdpido y espontdneo desarrollo le
confieren un papel determinante en el deterioro de las condiciones de circulacion.

En autobiis hacia el rescate del transporte piiblico

Al incremento de la demanda y estancamiento del material rodante, se sumaron
dos coyunturas que agravaron los problemas del transito publico. En primer lugar,
desde 1914, la Chilean Electric Tramway and Light Co. inicié una agresiva
campafla para obtener el permiso municipal para la duplicacién en las tarifas. La
reducciéon de los carros en circulacion, la supresion de recorridos e incluso la
paralizacion total de las actividades fueron los principales mecanismos de presion
utilizados por la compafiia hasta avanzada la década del veinte. En segundo lugar,
y también a partir de mediados de los afos 20, las movilizaciones y huelgas de los
trabajadores de la empresa en demanda de mejores condiciones laborales y
mayores sueldos se volvieron cada vez mas frecuentes’>. Aunque estas demandas
fueron efectuadas directamente hacia la compaiiia, esta argumentaba la falta de
recursos y condicionaba su respuesta favorable a un previo acuerdo de duplicacién
de tarifas con la municipalidad. Pero el municipio voté repetidamente en contra del
alza de tarifas hasta 1925, cuando el deterioro del servicio tranviario y el desgaste
de las relaciones entre los trabajadores, la compaiia, las autoridades locales y la
opinién publica urgian una salida al conflicto’®.

Cerca de diez afios de dificultades y deficiencias en el servicio tranviario fueron
un terreno fértil para la propagacién de medios de transporte colectivo alternativos
que darfan respuesta a la creciente demanda por viajes diarios. Con la reduccién de
tranvias a la mitad de los que circulaban hacia 1915 y la disminucién de 40 a 33
recorridos, la crisis del sistema de transporte puiblico era inminente. La urgencia
por restablecer el servicio tranviario y la incapacidad del municipio de llegar a un
acuerdo con la compafiia de tranvias desplazaron la responsabilidad al Congreso
Nacional, donde el conflicto se estancé por dos afios.

Mientras la burocracia e incapacidad ejecutiva fue una marca distintiva del
primer gobierno de Arturo Alessandri, en las calles, la crisis de la locomocién

75 Existen antecedentes de movilizaciones entre los trabajadores en los afios 1915, 1916, 1918,

1919 y 1920. Nicomedes Guzman retrata en una de sus novelas las deficientes condiciones laborales y
los extensos turnos a los que se sometian los tranviarios durante esos afos: “Mi papd, al levantarse
para salir a cumplir con su servicio, se sintié mal. Tosfa ferozmente. Y un agudo dolor a la espalda
casi le impedia erguirse. La mojadura del dia y la noche precedentes hacia su efecto. Después de
trabajar horas y horas en la plataforma de uno y otro tranvia, vehiculos que por entonces no tenian
parabrisas, frente a la lluvia y al viento, de los que indtilmente se guarnecian oponiéndoles un gran
paraguas que ajustaban de modo propicio pero siempre ineficaz; después de trabajar horas y horas,
pisando sobre el agua que se apozaba inclemente bajo sus pies, empapdndolos, caldndolos de frio hasta
los huesos, no era extrafio que los esforzados trabajadores tranviarios de aquel entonces se sintieran
agarrados de pronto por algin mal que, de un solo remezon, les despachara el alma a la otra vida”.
Nicomedes Guzmdn, La Sangre y la esperanza, Santiago, Siglo XXI, 1947, 79.

76 Una cuidadosa revision de las relaciones que mantuvo la Chilean Electric and Light Co. con la
Municipalidad de Santiago, referente al conflicto por el alza de tarifas y las demandas de los
trabajadores, es desarrollada por Richard Walter en su libro Politics and urban growth in Santiago,
Chile 1891-1941, Stanford, California, Stanford University Press, 2005.
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colectiva constituy6 la oportunidad para el crecimiento y consolidacién de un
transporte de pasajeros alternativo al tranvia. En diciembre de 1917 circularon los
primeros autobuses. De propiedad de Eulogio Rojas Mery, los vehiculos marca
Dion Bouton y Clement Bayard tenian una capacidad para 20 pasajeros y corrian
por veinte centavos entre la Plaza de Armas y la Quinta Normal’’. Durante los dos
aflos siguientes, el éxito de los primeros vehiculos en la descongestion de las lineas
eléctricas, fomentd nuevos recorridos entre Estacion Central y el Mercado via San
Pablo; entre Plaza de Armas y Plaza Italia; y entre Plaza de Armas y Plaza
Argentina. Con la excepcién de este tultimo, efectuado por los vehiculos de la
Santiago Autobitis Company, cada vehiculo pertenecia a un propietario distinto’s.

Entre 1922 y 1925 los autobuses pasaron de ser un servicio escaso y confinado
a ciertos recorridos, a constituir una peligrosa competencia para la compaifiia de
tranvias. Hacia mediados de 1923, la revista Zig-Zag celebraba que “hoy nuestra
gran arteria ciudadana se ve recorrida incesantemente por una infinidad de auto-
omnibis de todos colores™®. Prueba de esta multiplicacién de auto-6mnibus en las
calles de Santiago era el llamado a las autoridades locales por parte del gerente de
la compaiifa de tranvias, Juan Tonkin, a aplicar medidas coercitivas que regulasen
la accién de estos vehiculos®0,

En la medida en que los autobuses ocuparon los mismos recorridos por donde
transitaban los tranvias y tenfan por objetivo captar a los mismos pasajeros, el
éxito de un medio implicaba inevitablemente la ruina o pérdida del otro. Esta
rivalidad se alimentaba ademads de las representaciones que cada entidad construia
y difundia de la otra. Para los chauffeurs y duefos de autobuses, la Compaifiia de
Tranvias era simbolo de la dependencia econdémica del pais respecto a los grandes
capitales internacionales, de la fuga de divisas hacia el extranjero y del permanente
intervencionismo politico al cual estaban sujetas las autoridades, mientras ellos
representaban el progreso nacional generado por el esfuerzo de numerosos
pequeinos empresarios provenientes de la clase media, la vuelta del capital hacia
los trabajadores. Desde la visién de la empresa de tranvias, la desregulacion total
de la cual gozaba el servicio de autobuses daba cobijo a un cuestionable sentido de
moralidad e higiene entre los chauffeurs y cobradores, al tiempo que permitia la
circulacion de ruinosas médquinas que ponian en peligro la vida de sus pasajeros y
la seguridad de los carros tranviarios.

77 Donato Torechio, Hechos de Chile, Santiago, Editorial Anddjar, 2002, 225.

78 “Los Autobuses en Chile. Los modelos de autobuses usados hasta ahora en las ciudades de
Chile, y sus reformas”, Auto y Aero, Santiago, N° 100, 31 de agosto de 1919.

79 “Un bello esfuerzo individual en pro del adelanto santiaguino. Empresa chilena de auto-
omnibus Santiago”, Zig-Zag, Santiago, vol. XIX, N° 960, 14 de julio de 1923.

80 Entre ellas, la sugerencia de prohibir la circulacién de autobuses sobre los rieles tranviarios
provocé reacciones entre el recién formado gremio de chauffeurs de autobuses, que defendid esta
practica como el unico modo de salvar las irregulares condiciones en que se encontraban los
pavimentos en la mayoria de las calles de la ciudad. También las denuncias de la supuesta “mala
intencién de los chauffeurs que molestan a los maquinistas” causaron indignacién en el gremio,
quienes culparon a los maquinistas de intentar arrollarlos deliberadamente cada vez que ellos
ocupan la linea. “Mister Tonkin y las géndolas”, El Auto Chileno, Santiago, N° 2, 23 de diciembre
de 1923, 5.
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Sin embargo, la reglamentacion y fiscalizacion del nuevo servicio de autobuses
no fue prioridad para las autoridades municipales, que veian en este medio una
manera de contrarrestar la estrategia de la compaififa tranviaria de presionar por un
alza de tarifas mediante el retiro de material rodante. En este sentido, la dilatacién
de la solucién del conflicto entre municipio y la compania de tranvias hasta 1925,
que implic6 que por mds de tres afios el servicio tranviario se mantuviera
funcionando con un numero de carros y recorridos menor al acordado y sin
renovacién del material rodante, constituyd un terreno fértil para la propagacién
del nuevo servicio de autobuses.

De héroes a villanos

Tras varios afios de negociacion, la Municipalidad logré firmar un acuerdo con
la Compaiifa de Tranvias en 1925, que autorizaba la duplicacién de las tarifas. En
el acuerdo alcanzado en mayo de ese afio, las autoridades locales mantuvieron casi
todas sus requerimientos®!, pero cedieron en el mas problemadtico, bajando el
nimero minimo de carros de 500 a 300 y reduciendo la capacidad total a 7.200
asientos para transportar 140 millones de pasajeros al afio®2.

Ademas del recambio de mds de un tercio de todos los carros, que implicé una
inversién cercana al milléon de pesos, la compafifa encargé a comienzos de 1926
treinta nuevos tranvias desde Estados Unidos, confirmando los compromisos
contraidos con las autoridades locales®3. Junto con la renovacién de material
rodante, la compafiia tranviaria emprendié una enérgica campafia publicitaria en
los principales medios de prensa y en las calles destinada a recuperar el prestigio
perdido y convencer a los pasajeros de la superioridad de su servicio frente al de
los autobuses®.

81 Se condiciona la duplicacién de las tarifas a la renovacién del material rodante, la reposicion
de las lineas suprimidas, la extension de 8 recorridos, la construccién de nuevas lineas y la colocacién
de 8.800 lamparas, entre otros. “Se aprueba el convenio suscrito con los representantes de la Empresa
de Traccion y Alumbrado Eléctricos”, Secretarfa Municipal de Santiago, Acuerdos Municipales, N°
205, 26 de noviembre de 1923.

82 “Se aprueba nuevo contrato entre la Municipalidad y la Compafifa Chilena de Electricidad
Limitada”, Secretaria Municipal de Santiago, Acuerdos Municipales, N° 126, 8 de mayo de 1925. El
acuerdo logrado fue el resultado de diversas reuniones motivadas por la amenaza de una nueva huelga
de los trabajadores tranviarios, en las cuales ademds de la participacién del intendente municipal, el
intendente provincial y el representante de la Compaiia de Tranvias, intervinieron también el ministro
del Interior y el propio presidente Arturo Alessandri. Pero finalmente lo que posibilité la firma del
nuevo contrato fue la ausencia del Congreso, disuelto luego de la intervencion militar de 1924, que
permitié que el Presidente firmara, con una autonomia que no habia tenido antes, un decreto ley que
hacfia efectivo el nuevo acuerdo (Walter, op. cit., 116-118).

83 Con un costo de cuatro millones de pesos, los nuevos tranvias contaban con una capacidad
para 50 pasajeros sentados, frenos de aire, puertas automdticas manejadas por el chauffeur mediante
aire comprimido, nuevos sistemas de campana, sirena y depdsito del pasaje y una velocidad maxima de
50 kilémetros por hora. “Nuestros servicios de locomocién urbana”, Zig-Zag, Santiago, vol. XXII, N°
1103, 10 de abril de 1926.

84 Con esléganes como “{Nadie invertiria millones en un mal negocio!” o “A Ud. le conviene
mds que a nosotros subir a nuestros tranvias”, la compaififa adoptaba una actitud victimizada,
resaltando el sacrificio que implicaban sus nuevas obligaciones contractuales, pero, a la vez, el
beneficio enorme que esta cesion significaria para los usuarios y la ciudad en general.
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Por su parte, mientras entre 1922 y 1924, el servicio de autobuses fue
repetidamente celebrado por la opinién publica y las autoridades, desde la firma
del contrato de 1925, aunque la situacién no se invirtié del todo, la tendencia fue a
una desvaloracién de los autobuses y una revalorizacién del servicio de traccién
eléctrica. La libertad de accién que caracterizaba el negocio de los autobuses, si
bien favorecid su inicial aparicién y crecimiento, se volvié en su contra en la
medida en que este nuevo medio se extendié y posiciond como un sistema de
transporte colectivo indispensable.

Desde finales de 1924, ya no solo la empresa tranviaria demandaba
regulaciones al servicio de autobuses, sino también la opinién publica, las
autoridades e incluso algunos de los mismos empresarios de autobuses que veian
en peligro el futuro de sus inversiones. El empresario del transporte Humberto
C4diz advertia sobre la necesidad urgente de que la Municipalidad dictase un
reglamento. En su opinién, este debiera, primero, rematar el derecho de los
recorridos entre las distintas empresas, para asi descongestionar las calles
preferidas y repartir el servicio por el resto de la ciudad; segundo, fijar un
itinerario “con cuya implantacién terminarian los accidentes que hoy ocurren a
causa de la competencia de velocidad que constantemente entablan los chauffeurs;
y tercero, asegurar la competencia, educacién y responsabilidad de los
conductores®. En la misma linea de este dltimo punto, un articulo titulado “No es
tan facil guiar un autobis” daba cuenta de la rigurosa ensefianza tedrica y practica
a la que son sometidos los chauffeurs de autobuses en Berlin en contraste con la
experiencia chilena. El mensaje era claro: “No basta ser buen conductor. No basta
ser un buen chauffeur. Es preciso ser un buen conductor de autobuses”8°,

Pero mas alla de recorridos, derechos de itinerarios o educacién de conductores,
parte importante de las criticas estaba dirigida a las condiciones del servicio y de
las maquinas.

“Eran esas gondolas heroicos y temerarios vehiculos, automdviles con carrocerias para
llevar mds pasajeros que un taxi. Su capacidad de carga era de 25 pasajeros sentados,
bien venteados, no tenfan resguardo ni para el frio ni el viento. En el verano eran
excelentes, pero para el invierno eran... fabricas de pulmonias dobles y sencillas. Como
decifamos, cabian 25 pasajeros, tomando entre este nimero el cuerpo del chofer, pues la
forma de los asientos dentro de esos vehiculos era bien curiosa y divertida: iban todos
juntos entre si, en unos departamentos del ancho del aguantador y sufrido chasis, para 5
pasajeros muy bien apretaditos y todos muy juntitos. Estos nuevos y precursores auto-
buses eran de las batalladoras y sufridas marcas Ford, Buick, Brockway, que con sus
vetustas ruedas con rayos de barnizada madera, y bocinas con inmensas peras de goma,
que habia que apretarlas y estrujarlas con energia, para que saliera el bocinazo de la
corneta: jAuu!... jAuu!... jAuu!”87,

85 “Auto-6mnibus. Celebrando un aniversario”, Zig-Zag, Santiago, vol. XIX, N° 984, 29 de
diciembre de 1923.

86 “No es tan fécil guiar un auto-bus”, Zig-Zag, Santiago, vol. XXI, N° 1079, 24 de octubre de
1925.

87 Lira, op. cit., 264.
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La coincidencia de la consolidacién de un servicio de autobuses entre 1922 y
1925, periodo de depresién econémica mundial y estancamiento de la industria de
los vehiculos motorizados —escenario agudizado en Chile por la crisis del salitre—,
explica en parte que la mayoria de estos vehiculos no fuesen nuevos, sino antiguos
automéviles cuyas carrocerias fueron adaptadas para llevar mayor cantidad de
pasajeros®®. Solo una minoria de los autobuses que circulaban eran los llamados
“autobuses de cambio”, vehiculos con mayor capacidad de pasajeros, chasis de
autocamion y una carroceria generalmente cerrada y con puertas.

Absolutamente ignorado se encontraba un supuesto decreto que habria expedido
el alcalde de Santiago en 1919 para los primeros autobuses que circulaban,
reglamentando la forma, estructura y capacidad de los vehiculos®®. Y la suerte no
serfa muy distinta para los decretos y reglamentos que siguieron. Como en el caso
de los automdviles, la accién municipal frente a este acelerado crecimiento del
sector puede resumirse en la construcciéon de un cuerpo de normas regulatorias,
cuya implementacién y cumplimiento quedaban siempre fuera del alcance y
control del municipio o las policias.

El reglamento de autobuses aprobado en agosto de 1924 exponia
ambiciosamente la casi siempre frustrada carta de ideales para la locomocién
colectiva en la capital. El primer apartado, dedicado extensamente a las
condiciones técnicas, de mantencién y aseo de los vehiculos, contrastaba con el
desorden y completa desregulacion reinante®. Por otra parte, las indicaciones para
pasajeros y cobradores eran sintomdticas de las condiciones en que se llevaba a
cabo el servicio de autobuses. Respecto a los cobradores, se requeria una minoria
de 16 afios, la autorizaciéon de sus ascendientes directos, tener certificado de
antecedentes policiales y judiciales, acreditar buena conducta y honradez y
acreditar también, a través de un médico municipal, higiene y estar libre de
enfermedades contagiosas. En referencia a sus obligaciones al interior del
vehiculo, era responsabilidad del cobrador impedir que subieran personas “en
estado de ebriedad, desaseados o que no guarden la compostura debida”, no
permitir el viaje de pasajeros sobre las pisaderas y “ser atentos y respetuosos con

88 La terminacion de los contratos de guerra que mantenfan las principales firmas automotrices y

la necesidad de reconvertir las diversificadas industrias armamentistas a comerciales golpearon
fuertemente al mercado automotor en Europa. En Estados Unidos, solo aquellas firmas que
emprendieron ambiciosos planes de expansion lograron sobrevivir. El alza de los bienes de consumo
también afecté a la industria. El mismo Ford T, modelo turismo que costaba 360 délares en 1918,
cotaba 575 en 1920. Flink, op. cit., 81-83.

89 “Los Transportes Automéviles en Santiago y Valparaiso”, Auto y Aero, Santiago, N° 101, 15
de septiembre de 1919.

9 Se prohibia la adaptacion de chasis de automéviles y se obligaba en cambio el uso de chasis
de autocamiones y de carrocerias cuya capacidad no excediera aquella fijada originalmente por la
fabrica para cada vehiculo. Junto con esto, se regulaba el sistema de frenos, parachoques, luces,
timbre, las dimensiones minimas y la materialidad de los asientos, la altura y saliente de las pisaderas,
y se obligaba el uso de cortinas impermeables en invierno y de lona en verano. Con respecto a los
recorridos, se estipulaba que estos serian asignados anualmente de acuerdo al orden de obtencién de
patentes, hasta llenar los cupos que la alcaldia designaria previamente para cada recorrido. La alcaldia
se guardaba el derecho de extender o clausurar los recorridos existentes, crear otros nuevos o
eventualmente cancelar los permisos otorgados cuando se infringiera el reglamento.
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el publico, siéndoles prohibido ofrecer sus vehiculos con gritos”. Con respecto a
los pasajeros, se les prohibia abordar los vehiculos en movimiento o cuando no
hubiesen asientos desocupados, se obligaba a descender hacia la vereda mads
cercana y cerciordndose previamente del sentido del trdnsito para evitar ser
atropellados, se prohibia escupir en el interior de los autobuses y “molestar a los
demds pasajeros con palabras descomedidas o actos censurables™!.

Los tres meses de plazo otorgados por el municipio para que se acataran todas
las nuevas condiciones bajo las cuales se tendria que llevar a cabo el servicio de
autobuses era la prueba mds evidente de la absoluta desconexién entre las
exigencias municipales y las condiciones reales del servicio. La limitada situacién
econémica de los pequefios empresarios duefios de los autobuses y el
incumplimiento, en la mayoria de estos vehiculos, del requisito de contar con un
chasis de autocamién, implicaba que la eventual fiscalizacién del nuevo
reglamento desencadenaria inevitablemente la supresion del sistema. Sin embargo,
la importancia que habfan adquirido los autobuses ante el repliegue tranviario
permitié la supervivencia de gran parte de las condiciones contra las cuales se
habfa levantado el reglamento de 1924.

Como quien acude desesperanzado a un libro de reclamos, al afio siguiente el
municipio volvia a declarar sus intenciones e ideales para la locomocidn colectiva,
mediante modificaciones y especificaciones al reglamento. Tratando de evitar las
carreras por captar pasajeros y las congestiones, el decreto prohibia que un autobus
pasase a otro que estuviese en marcha; obligaba a hacer las detenciones en el lado
derecho de la calzada antes de llegar a las bocacalles y cuatro metros mds atrds de
donde comenzaba la linea de edificios; prohibia que un autobus tomase pasajeros
al costado de otro que se encontrase detenido, debiendo ubicarse a continuacién de
este; y limitaba el nimero de vehiculos estacionados en los terminales de cada
recorrido??. Luego, en otro reglamento para la otorgacién de permisos de
recorridos, se insistia en el cumplimiento de las especificaciones técnicas de los
vehiculos establecidas desde diciembre de 1924 y se sumaba la obligacién de
contar con puertas plegadizas, cadenas o barras de acero a cada lado, de manera de
que se usasen solo las que daban a la acera; pintar los vehiculos seguin las
especificaciones del Departamento del Trdnsito, sin mds letreros que el del
recorrido; y el deber de los chauffeurs y cobradores de usar un uniforme®3.

Pero avanzado el afio 1926, la inaplicabilidad de los nuevos decretos era la
norma. En respuesta a una seguidilla de accidentes en que se vieron involucrados
autobuses y el evidente incumplimiento sobre los requerimientos del vehiculo y la
cantidad méaxima de pasajeros, la prensa inicié una fuerte critica en contra del
servicio de locomocién colectiva de la capital. Al respecto un conocido medio
sefialaba:

91 “Reglamento para Autobuses”, en Secretaria Municipal de Santiago, Acuerdos Municipales,
N° 217, 24 de septiembre de 1924.

92 [Decreto]. Secretaria Municipal de Santiago, Acuerdos Municipales, N° 299, 31 de agosto de
1925.

93 “Reglamento para la dacién de permisos de recorridos para los autobuses”. Secretaria
Municipal de Santiago, Acuerdos Municipales, N° 418, 9 de diciembre de 1925.
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“Por unas cuantas géndolas lujosas que hacen el servicio de Nufioa o Alameda, el resto
de esta clase de vehiculos, montados sobre viejos chasis, son carromatos sucios y des-
vencijados, indignos hasta de una aldea [...] Ya cuando la victima sube y ha pagado el
pasaje, nadie se acuerda de ella, sino que del negocio. Hay que llenar la géndola; y
luego los infelices pasajeros que han logrado un asiento, ven en cada esquina desplo-
marse sobre ellos una balumba de gentes, de canastos, de paquetes, de ebrios que gritan
y bambolean™4.

La Municipalidad de Santiago, que inicialmente habia promovido el servicio de
autobuses para restringir el monopolio tranviario, ahora debia aprender a negociar
con un nuevo actor en el servicio de locomocién urbana. A diferencia del servicio
tranviario que siempre estuvo en manos de una sola empresa, los autobuses eran
propiedad de multiples microempresarios duefios de las médquinas —muchos de
ellos sus propios conductores—, quienes seguin su conveniencia definfan los
recorridos a realizar®. La inexistencia de una jerarquia o de un representante con
el cual negociar y la prominencia de diversos gremios disgregados en multiples y
dispersos intereses particulares aumentaban enormemente las dificultades que
enfrentaba la Municipalidad al intentar organizar el servicio. A un afio de la firma
del contrato con la Compafia de Tranvias, el director del Departamento del
Trénsito, Oscar Iribarren, afirmaba que el servicio de autobuses, con cerca de 900
vehiculos, era “el gran problema del dia” que, debido a la gran cantidad de
deficiencias no resueltas que presentaba, absorbia la mayor parte de las energias de
su oficina. La fuerza expansiva de este nuevo servicio de transporte colectivo
hacia dificil todo intento de vigilancia y regulacion. Los cerca de 900 autobuses,
distribuidos en mds de 30 recorridos, constituian un servicio indispensable para los
habitantes de Santiago®’.

Mientras hacia finales de la segunda década del siglo los tranvias mantenfan un
monopolio absoluto sobre el transporte puiblico, diez afios mds tarde esta compaiiia
no solo habia perdido el monopolio y disminuido el nimero de carros y recorridos,
sino que también habia acortado la extensiéon de muchas de sus lineas. Frente a la
nueva extension del drea urbana, el servicio tranviario quedo6 confinado a las calles
centrales, las principales avenidas de la zona oriente (Providencia, Bilbao,
Irarrdzaval, Pedro de Valdivia, Macul y una secciéon de Tobalaba) y zona norte
(Independencia y Recoleta).

94 “Nuestros servicios de locomocién urbana”, op. cit.

9 Hacia 1930, practicamente todos los buses eran controlados por duefios individuales y solo
una pocas compaiiias controlaban hasta 12 vehiculos. Solo en el caso de estas compafifas se requerian
inspectores para fiscalizar. Howard H. Tewksbury, The Automotive Market in Chile, United States
Department of Commerce, Bureau of Foreign and Domestic Commerce, Trade Promotion Series N°
107, Washington, 1930, 12.

9  “Nuestra visita al Departamento Municipal del Trénsito”, Auto y Aero, Santiago, N° 134,
agosto de 1926, 152.

97 “N6émina de recorridos para autobuses”™, Boletin Municipal, Santiago, N° 446, Martes 2 de
noviembre de 1926, 5-6.
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Recorridos de tranvias eléctricos en Santiago hacia 1930.
Fuente: Carlos Tornero, Baedeker de Chile, Santiago, Seccion Turismo, Ministerio de Fomento, 1930.
Elaboracién: Jenniffer Thiers.

Para la misma fecha, los autobuses no solo recorrian casi la totalidad de las
calles por donde circulaban los tranvias eléctricos, sino que su cobertura alcanzaba
los bordes del drea urbana en practicamente todas direcciones®®. Aunque el nimero
de pasajeros transportados anualmente era prdcticamente el mismo que el
trasladado por los tranvias, 142.555.000 y 145.839.388 respectivamente, la
extension de los recorridos alcanzaba en los autobuses los 392 kilometros, mientras
los tranvias corrian por 257 kilometros de vias®.

% Solo en el mes de enero de 1929 se vendieron 9.450.000 boletos para autobuses

[“Departamento del Transito. Su labor en el mes de Enero”, Boletin Municipal, Santiago, N° 1049, 15
de febrero de 1929, 3], por lo que se podria estimar los pasajeros transportados anualmente en
120.000.000, cifra cercana a la alcanzada por los tranvias.

9 Santiago, su pasado, su presente, su futuro: administracion municipal de don Manuel Salas
Rodriguez, Santiago, s.n., op. cit., 238.
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Recorridos de Autobuses en Santiago hacia 1929

Fuente: “Recorridos de Autobuses de Santiago y servicios rurales”, El Autobiis, Santiago, vol. 3, nim.
31, septiembre de 1929. Se han omitido de este mapa los recorridos correspondientes a los servicios
rurales.

Elaboracion: Jenniffer Thiers.

Si bien el primer movimiento de suburbanizacién hacia el oriente fue
facilitado por la extensién de las lineas tranviarias hacia este sector a finales del
siglo XIX y principios del XX, gran parte de la nuevas poblaciones que
ensancharon las periferias sur y poniente dependieron del servicio de autobuses
para su contacto diario con el centro de la ciudad. Entre los principales
beneficios de este medio de transporte, un articulo de la revista El Chofer
sefialaba que “las distancias se acortan y da igual vivir a cinco como a treinta
cuadras del centro de la ciudad”!%0.

100 G. Villanueva, “El problema del trdnsito y su situacién actual”, El Chofer, Santiago, N° 16,
septiembre de 1926, 27.
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“[Los autobuses] han contribuido al progreso y al ensanche de la capital del pafs.
Nuestras mdquinas han dado vida y desarrollo a poblaciones apartadas del centro de la
ciudad, permitiendo al empleado y al obrero, buscar en ellas sus habitaciones higiénicas
y baratas. Como un ejemplo, basta citar las poblaciones de Hornillos, Placer, Bogota,
Huanco, Huemul, Lo Vial, Padura, La Lata, etc., etc., que hoy cuentan con servicio de
autobis” 101,

Pero mientras hacia la periferia el servicio de autobuses era sinénimo
conectividad y eficiencia en los desplazamientos, en la medida en que estos
vehiculos se internaban en las calles centrales, quedaban a la vista las deficiencias
y dificultades que su subita aparicién provocaba sobre el trdnsito ptblico. La
superposicién de sus recorridos con las lineas por donde se desplazaban
tradicionalmente los tranvias y la creciente competencia entre autobuses y tranvias
por captar pasajeros fueron causas determinantes en el empeoramiento de las
condiciones de circulacién en el sector central de Santiago.

Las horas punta, entre 12:00 y 13:00 para volver a las casas a almorzar, o entre
17:00 y 18:00, al terminar la jornada laboral, enmarcaban el tiempo donde se
concentraban los enfrentamientos de esta “guerra de trinchera” en las principales
avenidas comerciales del centro!92. Producto de la estrechez de las calles centrales,
quedaba demostrado que no era necesario tener altos indices de vehiculos por
persona para sufrir el moderno fendmeno de la congestion del transito. Bastaba que
un autobus tomara o dejara pasajeros en segunda fila junto a otro detenido en la
primera pista, que un autobus se cruzara diagonalmente en la calzada o que fuese
tomando pasajeros delante de un carro de tranvias.

Ni las restricciones de velocidad, ni las regulaciones en torno al modo en que
debian tomarse y dejarse los pasajeros tenian suficiente peso ante las motivaciones
de una buena carrera. Debido a que el sueldo del chofer era directamente
proporcional a la cantidad de pasajeros transportados, no solo los tranvias, sino
también los otros autobuses constituian una competencia y amenaza constante. La
habilidad en el volante, la velocidad impresa a los vehiculos y la capacidad
ilimitada de pasajeros eran las principales consignas. Un chofer entrevistado luego
de una seguidilla de accidentes provocados por las altas velocidades de la géndolas
respondia: “si se me exije que entregue buena plata para ello, tengo que correr”103,

En octubre el municipio decretaba la limitacién a 10 en el nimero de pasajeros
parados en autobuses y tranvias. Mds alld de los alegatos, divididos entre quienes

101 “Memorial presentado por la Asociacién de Autobuses de Cambio al sefior Ministro del
Interior, don Carlos Ibafiez del Campo”, El Autobiis, Santiago, Vol. 1, N° 5, julio de 1927. “La
Asociacion Central de Autobuses tiene preparada una gran funcion de gala para el 16 de octubre en el
Teatro Politeama, para dar a conocer al Gobierno y a las Autoridades el enorme desarrollo alcanzado
por esta industria en la provincia de Santiago. En la pelicula ‘El Esfuerzo’ se prueba hasta la evidencia
el resurgimiento maravilloso que han alcanzado algunas poblaciones obreras debido a que los
autobuses han llegado hasta ellas con un buen servicio de locomocion[...]”. “‘El Esfuerzo’ La gran
pelicula de los Autobuses”, El Autobiis, Santiago, Vol. 3, N° 31, septiembre de 1929.

102" “Guerra de trincheras”, Motor, Santiago, N° 10, enero de 1926, 25-26.

103 “Exijencias peligrosas”, El Chofer, Santiago, N° 18 y 19, noviembre y diciembre de 1926, 16.
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consideraban estas medidas “un abuso de las empresas de transporte”!%4 y los que
afirmaban que con esto se retardaba considerablemente “la llegada a sus casas de
las personas que bien poco tiempo ya tenian anteriormente para almorzar”, la
efectividad del nuevo decreto era como siempre relativa, siendo posible ver las
goéndolas, fuera de las horas de fiscalizacién, con las mismas cargas con que
transitaban tradicionalmente!%3.

No obstante, aunque la prensa culpara a los autobuses y tranvias eléctricos de
gran parte de los accidentes y problemas de congestién que comenzaban a
experimentarse en la capital hacia finales de la década del veinte, estos dos medios
de movilizacién constituian solo una parte del nuevo escenario del transito, donde
la coexistencia de sistemas y vehiculos diversos y en muchas ocasiones
incompatibles entre si era la regla.

TRACCION ANIMAL, ANIMADA, ELECTRICA, VEHICULOS MOTORIZADOS,
TRANSEUNTES...

Aunque los primeros afios de la década marcaban el retroceso del transito de los
motorizados, desde mediados de esta la tendencia se revirtié favorablemente. Asi,
mientras entre 1920 y 1924 el nimero de vehiculos motorizados que tenian patente
en la Municipalidad de Santiago disminuyé de 3.763 a 3.636, hacia 1927 esta
cantidad casi se habia duplicado, llegando a 6.893196. Si bien los efectos de este
aumento de los vehiculos en circulacién sobre el sistema de trdnsito fueron
evidentes, estos no pueden ser comprendidos si no se tiene en consideracion el
volumen de vehiculos de traccion animal que simultdneamente ocupaban las calles
de la ciudad durante el mismo periodo.

En 1915 los vehiculos motorizados inscritos en la Municipalidad de Santiago
representaban apenas la veinteava parte de los medios de circulacién urbana,
excluyendo a los tranvias. Hacia 1918, se quintuplicaron, constituyendo ahora un
cuarto de todos los vehiculos en circulacion. Con el crecimiento que experimentd
la industria entre 1925 y 1927 este porcentaje se elevé a un 40%, vislumbrandose,
cada vez mds cerca, el fin del predominio de la traccién animal por sobre los
motores.

Paradéjicamente, el ingreso de nuevos automdviles, camiones, autobuses y
motocicletas, que alcanzé las 5.223 unidades desde 1915 hasta 1926, no reemplazé
a los vehiculos de traccién, cuyo nimero total solo disminuyé en 2.389 unidades
durante el mismo periodo. En consecuencia, mds que un proceso de conversion
hacia un sistema de transporte urbano motorizado, se trata de una superposicion y
aumento de los vehiculos circulantes en la comuna, que pasé de un total de 11.305

104 “Limitacién a diez o limitacion absoluta”, Auto y Aero, Santiago, N° 136, octubre de 1926, 277.

105 “Hasta un ciego puede ver”, Motor, Santiago, N° 20, noviembre de 1926, 22.

106 Oficina Central de Estadistica, Anuario Estadistico de la Republica de Chile [1920-1927].
Este mismo patrén de estancamiento, seguido por un periodo de crecimiento, se observa cuando se
analizan estos indices a nivel provincial y nacional.
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en 1915 a més de 16 mil en 192697, Este fenémeno se explica si se considera que
mds del 80% de todos los vehiculos a traccién animal correspondian a transporte
para carga y los vehiculos motorizados para este fin recién comienzan a tener
cierta importancia desde 1925 en adelante. Asi, las variaciones en la cantidad de
vehiculos de carga, aunque presentan una tendencia a la baja, fueron minimas
durante el periodo!%8,
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Fuente: Anuario Estadistico de la Repiiblica de Chile

Ante la creciente importancia que adquirian los medios de transporte
motorizados y la cada vez mds compleja coexistencia entre automdviles, tranvias,
autobuses, vehiculos de traccion animal, animada (humana) y transetntes, durante
1925 la Municipalidad de Santiago dict6 la “Ordenanza del Transito”, en un nuevo
esfuerzo por responder mediante un texto regulatorio al complejo escenario que
presentaba la circulacion de vehiculos en la capital. Si la mayoria de los

reglamentos anteriores, dirigidos principalmente a los conductores de automéviles,
coincidian en buscar insertar a este vehiculo en el sistema de trdnsito preexistente,
esta ordenanza trascendia el automévil como foco de atencién e instalaba el
transito urbano en general como el objeto de reestructuracion. En una extension de
99 articulos —inédita para los reglamentos de circulaciéon en Santiago—, ademds de

107 Idem.

108 Distinto es el caso de los coches para pasajeros de alquiler y particulares, que exceptuando el
periodo de crisis del mercado automotor, opera en caida, reduciéndose el nimero de vehiculos en mds
de un 70% en los 11 afos. El elevado precio de los auto-camiones en relacién a las carretelas o
golondrinas y el limitado poder adquisitivo de quienes eran duefios y conductores de estos ultimos
impiden que se repita el fendmeno de recambio que se experimenta en el transporte particular o de
alquiler.
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abordar las temdticas tradicionales, como las exigencias para el manejo de
vehiculos, las especificaciones técnicas y el modo de circulacion, la ordenanza
reglamentaba otras como las atribuciones de las policias y peatones, ausentes en
las disposiciones anteriores.

Con el dnimo de transformar el sistema de circulacién urbana segin las
méaximas promovidas para el trdnsito de automdviles, entre otras disposiciones, la
nueva ordenanza obligaba a los peatones a circular por las aceras manteniendo su
derecha, se referia a las situaciones en que este tenia “derecho de via” y establecia
que “no se permitird estacionarse ni formar grupos en las calles” que “dificulten el
libre trdnsito” 10,

Como los transeuntes, los vehiculos de traccién a sangre también
experimentaron un aumento de los controles y restricciones, que marcaria el
comienzo de un progresivo avance hacia la prohibicién total de circulaciéon de
animales en las calles céntricas de Santiago!'!?. Con la ordenanza de ese afio se
prohibia el trdnsito, por una parte, de vehiculos sin resortes, debido a los ruidos
molestos y al dafio que provocaban sobre el pavimento, y por otra, de carretelas y
carretones de dos o cuatro ruedas que fuesen arrastrados por mds de tres caballos
en fila transversal.

La lentitud de la traccién animal en comparacién a los vehiculos motorizados
fue asociada a la congestiéon y a un aumento en el riesgo de provocar accidentes. A
esta cadencia del andar se sumaban otras dificultades, como el sobresalto de los
caballos con el ruido de los motores y bocinas!!! o el estacionamiento diario de los
vehiculos de carga frente a las casas comerciales o locales a los cuales proveian,
complicando atiin mds el transito en las zonas céntricas!'?2. Ademds de la aparente

109 “QOrdenanza del Tréansito (Circulacién)”, Secretaria Municipal de Santiago, Acuerdos
Municipales, 27 de febrero de 1925.

110" Dos afios antes, con el objeto de proteger a los animales del servicio piblico de los choques
propiciados por los automdéviles y autocamiones, la alcaldia habia dictado un reglamento que separaba
la circulacién de coches y carretones, de la de autobuses y automéviles. Los vehiculos motorizados
fueron obligados a circular por la izquierda de la calzada, quedando la derecha de uso exclusivo para
la traccion a sangre. Esta disposicion puede ser vista como la tdltima medida proteccionista o
conservadora del sistema de circulaciéon tradicional. Secretaria Municipal de Santiago, Acuerdos
Municipales, 30 de julio de 1923, 109.

1A las dificultades del trénsito provocadas por las diferencias en los desplazamientos habria
que agregar los accidentes que sufrian los animales en la via publica: “Aqui en Santiago, capital de la
Reptblica, estamos presenciando dia a dia espectdculos indignos de una ciudad que marcha
agigantadamente hacia el progreso. No pasa dia sin que en las calles céntricas, que en su mayoria estdn
pavimentadas con asfalto o con adoquinado, que, es bastante resbaladizo, veamos la atrocidad de
salvajes procedimientos para dar término a la vida de pobres brutos que arrastran cargas superiores a
sus escudlidas y flacas fuerzas, yendo a dar barbaramente contra el suelo. Y asi es, como después de
titdnicos esfuerzos, con ayuda indispensable del guardia de faccion en la esquina mds cercana, que,
obligados a abandonar su servicio para acudir en favor del animal caido, descuida el movimiento
intenso de las calles centrales con la consiguiente interrupcion del paso de vehiculos. Para restablecer
el transito se precisa un cuarto de hora como minimum, y esto cuando no cae el pobre bruto con una
pata fracturada o con otra grave herida que ofrece un espectdculo indigno de una ciudad que se precia
de modernizacion en sus servicios locomdviles”. “La tracciéon animal debe eliminarse”, El Chofer,
Santiago, N° 30, noviembre de 1927.

12 Boletin Municipal, Santiago, N° 292, 13 de marzo de 1926.
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incompatibilidad con el trafico moderno, el problema higiénico de los excrementos
y orines dejados en las calles, sumado a la congregacion de moscas que se
generaba en torno de estos animales, parecia justificar, ahora como un asunto
sanitario, la expulsién de los animales del radio céntrico de Santiago. Esta
inclinacién quedaba manifiesta en el reglamento de caballerizas, que desde ese afio
prohibié el mantenimiento o instalacion de nuevas caballerizas en el drea interior
al anillo de circunvalacion de Santiago!!3.

Pese a las crecientes restricciones que cafan sobre la traccién animal y el
inédito esfuerzo de organizacién del trdnsito que representaba la ordenanza de
1925, los problemas de la circulacion tendian a intensificarse en vez de mejorar.
Los accidentes, cara visible del funcionamiento de la circulacion urbana, se
incrementaron notoriamente durante el siguiente ano. Mientras en 1924 la
asistencia publica atendié 541 atropellamientos!''*, solo en los primeros ocho
meses y medio de 1925 ya se registraban 1.207 accidentes con 1.042 victimas, de
las cuales 45 fallecerian en el momento mismo del accidente y otras 392 quedaban
gravemente heridas!!’>. El esfuerzo municipal por organizar y regular el
funcionamiento del trdnsito ptblico resultaba impotente ante el cada vez mds
evidente vacio entre las intenciones edilicias y su aplicacién.

“[...] los conductores de vehiculos se han dado cuenta que los nuevos reglamentos son
como los viejos; no hay necesidad de cumplirlos.

Que una géndola no pueda pasar a otra del mismo recorrido. ;Quién ha dicho eso?,
exclama un rey del volante que viaja de incégnito; e inmediatamente os da la prueba de
que la velocidad de su coche no se rige por reglamentos municipales sino por la volun-
tad de su dueflo. No le pasa nada; las multas son mufiecos feos para asustar a los nifios
chicos, y los encargados de aplicarlas viajan por el mundo a fin de estudiar la forma en
que otras municipalidades solucionan estos problemas”!16,

MAS ALLA DEL REGLAMENTO: INSTRUCCION, SENALIZACION Y PAVIMENTACION

La gran atencién prestada a los reglamentos contrastaba con su poca difusion,
la carencia de instruccion a la poblacion sobre las nuevas condiciones de trdnsito,

113 Salvo en el caso del Ejército, la Policia del Orden y la Policia de Aseo, solo podrian
mantenerse pesebreras de no mds de tres caballos y de no mds de veinte cuando estas pesebreras
correspondieran a establecimientos industriales que confeccionaran productos alimenticios.
“Reglamento sobre caballerizas”, Secretaria Municipal de Santiago, Acuerdos Municipales, 24 de
agosto de 1925, 287.

114 El Autobiis, Santiago, vol. 1, N° 8, octubre de 1927.

115 “Eg necesario investigar cientificamente las causas de los accidentes en la via publica”, Auto y
Aero, Santiago, N° 139, enero de 1927, 23-24. Si bien no es posible comparar accidentes de trdnsito
con atropellos, al considerar la relacién entre victimas de atropellos y victimas de accidentes de
transito proporcionada por la Oficina Nacional de Estadistica para los tres siguientes afios, la relacién
es notoriamente menor a la que se da entre estas cifras en 1924 y 1925. En promedio, entre 1927 y
1929, los atropellos conforman un 69% de los accidentes. Si se aplica esta relacién a 1924, la cifra
total de victimas por accidentes del trdnsito para ese afo seria de 784.

116 «Apostillas del tréfico”, Motor, Santiago, N° 7, octubre de 1925, 14.
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la inexistencia de sefalética o alguna manifestaciéon material de la organizacién del
trdnsito en la ciudad, y las deficiencias de la infraestructura vial. Ya en 1917,
frente al primer gran incremento del parque automotor en la capital, el principal
medio de difusion del automovilismo en la regién advertia sobre la necesidad de
instruir a la poblacidn para salvar las incompatibilidades evidentes que los nuevos
medios de locomocidn provocaban sobre el transito de vehiculos y personas.

“El pueblo chileno no estd acostumbrado atn a la intensidad de vida de las grandes
ciudades, no estd preparado para cumplir un Reglamento de Tréfico. Es preciso, pues,
educarle a andar por la calle, a cruzar las esquinas, a subir el tranvia, etc., aunque todo
esto parezca algo paraddgico. [...]

[refiriéndose a los automdviles] Hay que aprender a vivir con ellos, a no atolondrarse
cuando se vea venir un auto en direccién a uno en lugares anchos donde no se sabe que
direccion va a tomar [...]

Con buena voluntad se puede llegar a una perfecta identificacién entre el chauffeur y el
viandante. Hay que educar a este; hay que educar al nifio; hay que educar al chauffeur”!!7.

En contraste con esta temprana preocupacion, la Municipalidad recién sacaba
su primera cartilla educativa de transito hacia 1926. Escrita por el mismo director
de la Oficina del Transito, Oscar Iribarren, esta tenia por objeto “vulgarizar las
normas mds importantes de circulaciéon”!!8. En la primera pdgina del texto,
Iribarren sefialaba que las infracciones no tenian origen en “un propédsito de
incurrir en ellas al amparo de una fiscalizacién descuidada™, sino en el
desconocimiento por parte de conductores y peatones de las normas y
disposiciones'!?. Pese a este esfuerzo por divulgar las normas del trdnsito, su
carécter aislado y tardio era insuficiente.

La sefalizacion de calles en Santiago seguiria un camino similar. Antes de
1927 las calles se encontraban practicamente desprovistas de toda clase de
letreros'?. Fuera del guardidn del trdnsito, no existia otra manifestacion fisica de
los reglamentos en las calles'?!.

117 “Hay que aprender a vivir con los automéviles”, Auto y Aero, Santiago, N° 45, 15 de mayo de
1917, 681.

118 Secretaria Municipal de Santiago, Acuerdos Municipales, 24 de abril de 1926, 71.

119 En 36 pdginas ilustradas y con un mapa de Santiago, esta cartilla explicaba de manera simple
y diddctica las principales normas del transito comprendidas en la ordenanza de 1925. Junto con una
enumeracion de estas normas simplificadas, el autor narraba detalladamente un viaje cotidiano en
automovil en el cual el automovilista se debia enfrentar a miltiples situaciones ante las cuales debia
poner en préctica los reglamentos. Oscar Iribarren, Instrucciones y normas para los conductores de
vehiculos y peatones. Reparto Gratuito, Santiago, Imprenta y Libreria “Artes y Letras”, 1926, s/n.

120 Una excepcion fueron doce semaforos manuales que un comerciante doné al municipio en
1920 y fueron instalados en los cruces de mayor triafico [“Las semaforas en la capital”, Auto y Aero,
Santiago, N° 122, octubre de 1920]. Estos nuevos letreros giratorios “Pare-Siga”, montados sobre una
base de piedra, insinuaban una posible solucién a las numerosas criticas que caian sobre la labor
desempefiada por estos hombres, por la falta de claridad y uniformidad en los movimientos de
direccion. Lamentablemente, solo tres meses después de su implementacién, se denunciaba la
destruccion de muchos de estos aparatos, debido a que los guardianes, terminado su turno, se llevaban
solo la parte superior y dejaban el promontorio en medio de la calzada. “;Por qué han fracasado en
Santiago las semaforas indicadoras?”, Auto y Aero, Santiago, N° 127, enero de 1921, 77.

121 “La dictadura del guardidn™, Zig-Zag, Santiago, vol. XXII, N° 1145, 29 de enero de 1927.
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Aunque este esquema lograrfa sobrevivir a la primera embestida motorizadora de
la segunda década del siglo, avanzados los afios veinte el panorama era distinto: la
ciudad aumentaba su poblacién y superficie como nunca antes, mientras que el
nimero de vehiculos en circulaciéon también alcanzaba cifras inéditas. Ante este
nuevo escenario, resultaba inviable pensar que hubiese un guardidn en cada esquina,
dia y noche, preocupado de hacer cumplir el reglamento. La experiencia de otras
ciudades extranjeras con un volumen de vehiculos motorizados mucho mayor
demostraba la posibilidad de mejorar sustantivamente la organizacién del transito
mediante la instalacién de sefialética en las calles'?2, Ya hacia mediados de la década
del veinte algunas de las principales ciudades norteamericanas habian implementado
sistemas eléctricos de sefializacion de dos y tres luces, que cumplian la funcién antes
desempefiada por el guardidn del transito. Junto con la puesta en funcionamiento de
estas nuevas técnicas de sefalizacién, en ciudades como Washington y Chicago se
comenzaba a experimentar un sistema de coordinacién de la sefializacidn, de manera
de evitar la congestién favoreciendo el movimiento continuo de los vehiculos!'?3.

Pero Santiago estaba todavia lejos de la introduccion de los seméforos eléctricos.
Habfa otras prioridades en materia de sefialética: el principal problema que se
presentaba era el desconocimiento de las direccién de las calles, cuya ldgica
respondia al antojadizo tendido tranviario. Fue la Asociacién de Automovilistas de
Santiago (AAS) la responsable de efectuar la primera sefializacién de las calles de la
ciudad. En agosto de 1927 la Municipalidad de Santiago le concedié permiso para
encargarse de la sefializacion del trdnsito en la ciudad, respetando los cddigos
internacionales sobre la materia'?*. En una primera etapa la AAS mandé6 a
confeccionar 400 sefalizadores de un sentido y 100 de doble sentido que tendrian
como Unica inscripcién: “Tome su derecha™?3. El cardcter filantrépico de esta
iniciativa atrajo la atencién de la Municipalidad de Nufioa, en cuyas calles se
instalaron otras 50 flechas que se sumaban a la previa instalacién de postes
luminosos que la asociacién mantenia en la avenida Irarrdzaval'?°. También la plaza

122 Desde la segunda década del siglo XX hasta finales de la década siguiente, se publican
numerosos articulos sobre los progresos en materia de organizacién del transito logrados por algunas
de las ciudades que llevaban la delantera en desarrollo automotor en el dmbito internacional. Nueva
York, Chicago, Paris, Londres y Buenos Aires figuraban como las mds referidas por los medios
especializados. Véase “En Francia. Inauguracién de kiosko seméforo”, Zig-Zag, Santiago, vol. VIII,
N° 382, 15 de junio de 1912; “El automovilismo en Buenos Aires. La uniformidad del transito de los
rodados”, Auto y Aero, Santiago, N° 79, 15 de octubre de 1918, 113; “La regulacién del tréfico en las
calles de Chicago”, Auto y Aero, Santiago, N° 144, junio de 1927, 361; “La congestién del trafico en
Nueva York. La motocicleta es un elemento indispensable para la policia”, Auto y Aero, Santiago, N°
156, julio de 1928, 348.

123 “E] sistema de coordinacion para el trafico urbano”, Motor, Santiago, N° 28, julio de 1927,
55-56.

124 “Decreto de la Alcaldia”, Auto y Aero, Santiago, N° 146, agosto de 1927, 481.

125 A estos letreros colocados en los postes derechos segin el sentido de la circulacidn, se
agregarian otros cincuenta donados por un comerciante para ser instalados en los postes de la
izquierda. “Asociaciéon de Automovilistas de Santiago. Sesién de Directorio, 28 de septiembre de
1927, Auto y Aero, Santiago, N° 148, octubre de 1927, 608.

126 “Agociacién de Automovilistas de Santiago. Sesién de Directorio, 24 de noviembre de 19277,
Auto y Aero, Santiago, N° 148-149, noviembre-diciembre de 1927, 677.
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Baquedano, que era reconocida como un punto de trafico peligroso en la capital,
recibi6 una donacién de $ 300 para instalar indicadores del sentido del trdnsito'?”.

Pese a este compromiso asumido por el mundo privado con el desarrollo del
automovilismo y la motorizaciéon del trdnsito urbano, la magnitud de las
necesidades y problemas asociados a la circulacién de estos nuevos vehiculos
distaba de poder ser revertida sin la participacion activa del sector publico.
Lamentablemente la inestabilidad de las autoridades municipales y politicas en
general y la escasez de recursos jugaron en contra de todo intento por organizar y
regular las nuevas condiciones del trdnsito publico mediante la sefalizacién,
construccién y adaptacion de la infraestructura vial, la instruccién de la poblacién,
la fiscalizacidn, la provision de un adecuado transporte piblico, etc.

Entre todas estas tareas, sin duda la mds costosa y probablemente una de las mas
criticas era el mejoramiento de la infraestructura vial. Sobre los ya elevados costos
de material, mano obra y tiempo comprometidos en la construccidén de pavimentos,
eventualmente se sumaba el pago de expropiaciones por ensanches o apertura de
calles. La calificacion de “detestable” con la que el director de transito se referia a la
pavimentacion en la capital se entiende si se considera que hacia 1925 solo un cuarto
del area comunal contaba con pavimentos definitivos, es decir, sobre base de
concreto!28, El drea restante, conformada en su mayoria por aquellas calles exteriores
al tridngulo fundacional de la ciudad, era de adoquin sobre tierra apisonada, macadan
o simplemente caminos de tierra, sin ninguna clase de revestimiento. La
maleabilidad y falta de higiene de la base de tierra frente a las inclemencias del
tiempo o la intensificacion del transito habia llevado tempranamente a descartarla en
el Primer Congreso Internacional de Carreteras en Paris en 1908'2°, Un informe del
departamento de comercio norteamericano sobre el estado de los caminos en
América Latina explicaba que el deterioro que presentaban los pavimentos se debia
principalmente a la circulacién de vehiculos de traccién animal de dos ruedas con
grandes cargas que superaban las seis toneladas!30.

Los registros anuales de la Direcciéon de Pavimentaciéon de Santiago son
ilustrativos de la reducida inversion en el mejoramiento de pavimentos que se llevé
a cabo desde mediados de la segunda década del siglo. En cambio, los mayores
avances en la construcciéon de pavimentos definitivos se produjeron justo en el
periodo previo, entre 1912 y 1915, cuando se alcanza un promedio anual de
121.460 m? de superficie pavimentada. Paradéjicamente, desde 1917 hasta 1926,
cuando se intensifica el uso de las calles por el aumento de los vehiculos en
circulaciéon y de la cantidad de viajes diarios, el promedio anual de superficie
pavimentada solo alcanzé los 22.552 m?.

127 “Asociaciéon de Automovilistas de Santiago. Sesién de Directorio, 28 de septiembre de 19277,
Auto y Aero, Santiago, N° 148, octubre de 1927, 608.

128 “Nuestra visita al Departamento Municipal del Trénsito”, Auto y Aero, Santiago, N° 134,
agosto de 1926, 152.

129 Gijs Mom, “Inter-artifactual technology transfer: road building technology in the Netherlands
and the competition between bricks, macadam, asphalt and concrete”, History and Technology 20:1,
March 2004, 75-96.

130 Frank B. Curran, Motor Roads in Latin America, Department of Commerce. United States of
America, Trade Promotion Series N° 18, Washington, 1925, 103.
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Metros cuadrados anuales de calles pavimentadas con adoquin sobre base de concreto o asfalto sobre
base de concreto en Santiago, 1902-1926.

Fuente: Municipalidad de Santiago, Direccién de Pavimentacion, Memoria general 1929-1941: ley
4180, Santiago de Chile, La Municipalidad, 1942.

La necesidad de mejorar la pavimentacién de caminos y calles fue una de las
principales banderas de lucha de los clubes de automovilistas y los gremios del
rodado. La relacién directa establecida entre motorizacién de los medios de
transporte y una adecuada infraestructura vial, motivo de ambiciosos proyectos de
pavimentacién y construccién de calles y caminos en los paises que lideraban el
consumo automotor!'3!, tuvo fuertes repercusiones en el territorio nacional. Junto
con las demandas que tuvieron por objeto el mejoramiento y construccién de
caminos interurbanos y rurales!32, avanzada la década del veinte surgirian también
con fuerza los requerimientos por pavimentaciéon urbana debidos a la
intensificacién del trdnsito por el aumento de los vehiculos motorizados!33.

131 Este vinculo fue advertido tempranamente por John Rae, en su cldsico libro The American
Automobile, donde sefiala que el camino y las tecnologias de transporte han estado siempre
entrelazadas y que los progresos en uno casi siempre van acompaiados de avances en el otro. Clay
McShane, Down the Asphalt Path, New York, Columbia University Press, 1995, xii.

132 El mejoramiento y construccién de los caminos publicos con motivaciones vinculadas al
desarrollo productivo de las distintas regiones, al fomento del turismo nacional y o a razones de origen
geopolitico, recibié gran atencién de la clase politica a partir de la segunda década del siglo XX,
resultando en la dictacién de la ley de caminos en 1920.

133 Son numerosos los editoriales, articulos y caricaturas publicadas en revistas como Aufo y
Aero, Motor, El Chofer y El Autobiis, entre otras, donde se exige una solucion a las deficiencias del
pavimento, ya sea como problema generalizado en la capital o con respecto a calles especificas. En los
malos pavimentos recae, segin estas publicaciones, la responsabilidad por el rdpido deterioro de los
vehiculos; la congestion ya sea por la irregularidad de la via que obliga a disminuir la velocidad o por
la intensificacion del trdfico en aquellas pocas calles cuyos pavimentos se encuentran en buenas
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Aunque durante el periodo entre 1917 y 1926 se pavimentaron importantes
calles, seguin los testimonios fueron muchas mds las calles que las autoridades
prometieron o incluso decretaron pavimentar y que finalmente permanecieron
intactas'3*. Probablemente el ejemplo mas ilustrativo de las falsas expectativas
creadas respecto a un mejoramiento vial sean los numerosos proyectos de
transformacién de Santiago que se sucedieron sin éxito desde comienzos de siglo
hasta fines de los afios veinte. Inspirados en los nuevos ideales urbanos
provenientes desde Europa, la mayoria de estos proyectos se basaban en costosas
operaciones de ensanchamiento, pavimentacién y apertura de grandes corredores
urbanos. Pero la realidad fue otra. La pavimentacién no solo fue escasa, sino
también segregada. Las beneficiadas por los arreglos viales, tal como sucedia con
la mayoria de los servicios otorgados por el municipio, eran las 4reas urbanas
donde se concentraban los grupos medios y altos. La ley de pavimentacion vigente
autorizaba a las municipalidades a cobrar a los propietarios el valor de la
pavimentacion correspondiente a la mitad de la calle (calzada y acera) y en caso de
que estos fuesen declarados insolventes econémicamente, el municipio tendria que
asumir su deuda'3. Debido a que las municipalidades tenfan la facultad de
designar cudles calles serian pavimentadas, y considerando el siempre el limitado
presupuesto, no cuesta mayor trabajo entender la preferencia por buscar vecinos
solventes al momento de determinar qué calles debian arreglarse!3°.

Hacia 1927, la persistencia y el agravamiento de los problemas del trdnsito
urbano eran un hecho indesmentible. A las deficientes condiciones de
pavimentacién de calles y caminos, se agregaba un creciente nimero de accidentes
de trdnsito, el incumplimiento de parte significativa de las normativas impuestas,
un estado de desorganizaciéon en los sentidos, preferencias y direcciones del

condiciones; los riesgos y la obstruccién del tridfico provocada por la creciente preferencia de los
vehiculos motorizados por desplazarse sobre las suaves lineas del tranvia; la mayor cantidad de
accidentes generada por las dificultades de ordenar el trdfico debido a la irregularidad e
imprevisibilidad en los recorridos y las velocidades; o la inhibicién y desincentivo al proceso de
motorizacién de los medios de transporte. A estas negativas repercusiones para el transito urbano se
suman las consecuencias higiénicas del polvo en verano y los lodazales en invierno y el retraso
cultural y econémico que esta imagen implicaba para quienes tenian los ojos puestos en el progreso y
la modernizacién urbana.

134 “El chofer ha visto...”, El Chofer, Santiago, N° 8, 15 de enero de 1926, 6. Entre estas destaca
el camino doble via a San Bernardo o Gran Avenida, que desde fines de la segunda década estaba en
proyecto y hacia 1926, pese a que existia un decreto ley que obligaba su pavimentacién, ni siquiera se
habia efectuado el llamado a propuestas para su construcciéon. “El camino de Santiago a San
Bernardo”, Auto y Aero, Santiago, N° 134, agosto de 1926, 166.

135 También le correspondia al municipio pagar cualquier incremento de los costos de
pavimentacién generados por la decision de pavimentar con materiales mds costosos, como el adoquin
de madera o el asfalto comprimido, o por eventuales cambios en los presupuestos. Lei N° 1.463.
Santiago, 11 de junio de 1901.

136 Resultaba mds barato pavimentar las calles donde residian los mds adinerados que aquellas
pobladas por gente de bajos ingresos. Esto explica, en parte, el olvido en que caen las periferias norte,
sur y poniente en comparacion con el oriente, que se configuraba como nuevo barrio residencial de las
élites. Entre las principales calles pavimentadas en este sector durante el periodo 1918-1926 figuran
algunas como la avenida Providencia hasta Pedro de Valdivia, el Camino de Nufioa (actual Irarrdzaval)
hasta la Plaza Nufioa, Manuel Montt y Pedro de Valdivia en sus secciones entre Providencia y el
Camino de Nufioa y la avenida Macul.
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trdnsito, una incapacidad de fiscalizacién por parte de las autoridades y un
ingobernable servicio de transporte ptiblico, entre otros. Por otro lado, la fuerza
desestabilizadora de los nuevos vehiculos motorizados, que habia permanecido
dormida durante la primera mitad de la década, ahora volvia a despertar con mayor
impetu que nunca, demandando soluciones urgentes. No obstante, la inestabilidad
de los gobiernos locales y la desorganizacién de las fuerzas del orden no lograrian
dar respuesta a estos requerimientos.

Las iniciativas emprendidas fueron insuficientes y en muchos casos equivocas
ante la ola de transformaciones que estaba sacudiendo la escena urbana. Las
nuevas maximas de velocidad, potencia y movilidad que imponian los motorizados
parecian instalarse irreflexivamente sobre la ciudad y las formas de
desplazamientos precedentes. Lejos se vislumbraba la ciudad de comienzos del
siglo, en la que el ruido de los cascos de los caballos marcaba el ritmo de los
desplazamientos y en donde una calle podia incluso cerrarse ante la enfermedad de
uno de los vecinos. Pero también parecia distante el tiempo futuro en que los
nuevos sistemas de desplazamientos motorizados abandonaran el cardcter irruptivo
y desestabilizador, integrdndose a la vida urbana. Automdviles y carretelas,
tranvias eléctricos, autobuses, ciclistas y transetlntes; caminos de tierra, macadan,
asfalto y hormigén armado; via de trdnsito, cancha de juego y espacio de
conversacion; transetntes, vendedores, conductores, maquinistas, oradores,
pasajeros... todos parecian confluir indistintamente sobre un espacio urbano que
aun permanecia sin definir. La ciudad moderna, la ciudad motorizada, la imagen
del movimiento organizado de las grandes urbes norteamericanas, aunque hace
afos se anunciaba, residia aun en el ambito de las voluntades.

CONSIDERACIONES FINALES

Estudiar las circunstancias particulares que distinguieron el proceso de
incorporacién de los vehiculos motorizados en la ciudad de Santiago, teniendo
como foco principal los propios vehiculos, el contexto material en que se
insertaron y las experiencias especificas que surgieron asociadas a su uso, ha
permitido un posicionamiento respecto a ciertas problemadticas fundamentales poco
frecuentadas por los estudios sobre la ciudad y la vida urbana. Me refiero
especificamente al artefacto tecnoldgico y la circulacién urbana.

La primera de estas guarda relacién con la incorporacién y asimilacién de las
innovaciones tecnolégicas en contextos con una matriz sociocultural distinta de
aquella para la que fueron ideadas. Santiago de Chile, como las demds ciudades
latinoamericanas durante las primeras décadas del siglo XX, no fue un centro
productor de nuevas tecnologias como era el caso de algunas de las principales
ciudades de Europa y Estados Unidos. No obstante, la jerarquia que alcanzaba el
capitalismo como sistema econdmico y las insospechadas oportunidades que
brindaban las ciudades como mercados de consumo permitieron que Santiago —como
muchos otros centros urbanos de la regién—, tuviera acceso a las mismas tecnologias
que se incorporaban en las ciudades para las que se habian producido inicialmente.
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Aunque esta condicién de receptores y no productores de las innovaciones ha
sido reconocida por diversos investigadores, estudiar las condiciones particulares
en que se produjo esta incorporacion significa comprender las consecuencias que
estas transferencias tuvieron sobre nuestras sociedades. El presente estudio sobre
la incorporacién de los vehiculos motorizados en la ciudad de Santiago ha
demostrado que existe un cierto grado de independencia entre estas transferencias
tecnoldgicas y las condiciones especificas de los lugares donde estas se insertaban.
A diferencia del caso de Nueva York, los habitantes de Santiago no tuvieron que
esperar que hubiese un requerimiento por transporte colectivo para instalar el
primer tranvia. Esto ocurrié solo cinco afos después de que esta tecnologia se
hubiese desarrollado en la ciudad norteamericana. Tampoco debieron esperar el
agotamiento y obsolescencia del servicio de tranvias tirados por animales para, en
pocos afios, reemplazar priacticamente todo este sistema por carros eléctricos. Lo
mismo se podria sugerir en relacion a la incorporacién de los primeros automéviles
y los primeros autobuses y camiones. Antes que una necesidad apremiante de
transformaciéon de las formas de los desplazamientos, fueron los intereses
econdmicos, las influencias politicas y los suefios de modernizacién el terreno
fértil sobre el cual se propagaron estas nuevas tecnologias. Aunque también se ha
demostrado para las ciudades que lideraban estos procesos de transformacion que
la declaracién de obsolescencia fue muchas veces un subterfugio para la
implantacién de las nuevas tecnologias, el contraste y quiebre que provocaron estas
innovaciones con respecto a las realidades preexistentes fue muchisimo menor en
estos lugares.

Si bien los vehiculos fueron los mismos, la manera particular en que estos se
integraron en Santiago era sintomdtica de las distancias econdémicas, sociales y
culturales que mantenian las ciudades receptoras con los centros productores. Este
reconocimiento de la brecha inaugural ha sido imprescindible para comprender las
condiciones especificas que distinguieron el proceso de asimilacién de vehiculos a
la ciudad y la vida urbana. El término “irrupcién” bajo el cual se ha enmarcado
este proceso en Santiago da cuenta de este flujo descontrolado de vehiculos
motorizados sobre un territorio y poblacién que no contaba con los recursos
humanos y materiales para adoptar las nuevas tecnologias y reducir asf el trauma
de esta conquista.

Bajo este entendido, el seguimiento del proceso de incorporacién de las
nuevas tecnologias del transporte en un periodo de varias décadas en Santiago
sugiere nuevas lecturas a la discusion sobre el rol que cabria a estos artefactos en
los cambios sociales, en comparacién a otras fuerzas. Los sucesivos fracasos de
las autoridades en el proceso de acomodacién de los vehiculos motorizados a la
vida urbana dan cuenta de una independencia de la incorporacién de las
innovaciones tecnolégicas con respecto al contexto en el cual se insertan y al
mismo tiempo denota una resistencia al cambio social. No importando el éxito o
fracaso de las medidas adoptadas para organizar el trdnsito publico, indiferente a
la preparacién del soporte urbano y sin consideracién de la capacidad de los
habitantes de acomodarse a la circulacién motorizada, los tranvias, automéviles y
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autobuses irrumpieron y transformaron la vida urbana de Santiago en menos de
tres décadas.

La segunda problemdtica fundamental que se desprende de este trabajo consiste
en el reconocimiento del papel que correspondié a la circulacién motorizada como
fenémeno determinante de la ciudad y la vida urbana metropolitana. La tendencia
natural entre los investigadores a buscar rastros entre los vestigios materiales que
han quedado de la vida urbana inevitablemente privilegia ciertos fendmenos por
sobre otros. Las obras de arquitectura y de infraestructura urbana, la conformacién
de determinados barrios y la localizacién diferenciada de los habitantes en estos, la
subdivisién y valorizacién de los terrenos, el cambio de uso de la tierra y la
expansion de la ciudad, entre otros, son todos fenémenos que en mayor o menor
grado extienden su marca hasta la ciudad contempordnea. Sin embargo, ;qué
sucede con aquellos fenémenos que en su momento no dejaron una huella evidente
sobre la ciudad construida y que sin embargo ocuparon un lugar fundamental en la
vida urbana?

Armando de Ramén —quien mds ha avanzado en el estudio de la historia de la
ciudad de Santiago durante el periodo—, luego de revisar los avances en
infraestructura, habitacion y espacios colectivos entre 1880 y 1930, sugiere en uno
de sus textos que habrian sido los medios de transporte “los que experimentaron
los mayores y mds espectaculares cambios”. No obstante, ;donde se encuentra hoy
la huella de esta profunda transformacion si sus principales protagonistas, las
personas y los vehiculos motorizados, han desaparecido?

Este trabajo de investigacién da fe de las nuevas lecturas que se abren cuando
el objeto de estudio se aleja de los vestigios con que tradicionalmente se ha
reconstruido la historia de la ciudad y se centra en otros que, aunque mds volubles
e inestables, como fueron los vehiculos y los modos de circulacion, también
formaron parte constituyente de la ciudad. Asi, mientras otros dmbitos mads
estudiados del proceso de modernizacidén que se emprendieron en la ciudad durante
el periodo se caracterizaron por su signo parcial y segmentado y su dependencia de
la burocracia politica, el impacto de los nuevos vehiculos motorizados se extendio
por toda la ciudad y sobre el conjunto de sus habitantes. Tranvias, automdviles,
autobuses y camiones, antes que las obras ptblicas, los adelantos en la habitacién o
en la infraestructura urbana, parecen haber constituido el testimonio mds visible y
difundido de los cambios materiales que afectaban a la ciudad y que luego serian
enmarcados dentro del proceso de modernizacién.

Esta independencia de la incorporacién de tecnologias frente al contexto
politico y urbano, y el reconocimiento de estos artefactos como agentes
fundamentales en el proceso de transformacién de la ciudad, implica reconocer un
divorcio entre la modernizacién urbana y la voluntad publica. La visién de los
poderes puiblicos como actores protagénicos en el “progreso” de Santiago ha sido
amparada por la atencién que han generado entre los investigadores urbanos obras
como las desarrolladas durante la intendencia de Vicufia Mackenna, las obras en
torno al centenario de la Independencia o las obras que se emprenderian bajo la
dictadura de Ibadfiez del Campo. No obstante, en el caso del proceso de



TOMAS ERRAZURIZ / EL ASALTO DE LOS MOTORIZADOS. EL TRANSPORTE... 411

motorizacion de los medios de transporte durante el periodo 1900-1927, este
estudio pone de manifiesto la ausencia de los poderes publicos o la falta de
injerencia de estos frente a la precipitada transformacién que se vivia en los modos
de circular en la ciudad. Los sucesivos fracasos en el intento de controlar y
organizar la inminente transformacién del trdnsito publico abre una nueva mirada
sobre el proceso de modernizacién urbana del periodo. Esta perspectiva se
distingue por el reconocimiento de los multiples conflictos, disputas vy
negociaciones que marcaron el proceso de incorporacién de los dispositivos que
luego los poderes piublicos defenderian e impulsarian como signos de la
modernizacién urbana.

En consecuencia, fenémenos como la democratizacién de la experiencia
moderna del viaje urbano motorizado —producto de la extensién del servicio de
tranvias y la multiplicacién de los autobuses y sus recorridos—, deben ser asociados
antes a la fuerza de las industrias y gobiernos que producian estos nuevos
vehiculos y servicios y a la receptividad de Santiago como mercado consumidor,
que a la concrecién de un proyecto politico local. Si bien era la autoridad publica
la que en un comienzo entregaba el pase para el ingreso, la incapacidad posterior
de prever o controlar las consecuencias que implicaba este consentimiento la
relegaron a una posicién marginal y paliativa.

La independencia con respecto a los 6rganos politicos con que se manifestaba
este proceso de transformacién urbana se comprueba también en el éxito del
soporte comercial que directa o indirectamente se asocidé a estos bienes. Aun
cuando las autoridades no habian definido todavia el lugar que correspondia a este
vehiculo en el trdnsito urbano, e incluso cuando el automovil no parecia tener aln
un espacio claro en las calles de la ciudad, este ya contaba con toda una red de
abastecimiento de productos de primera y segunda necesidad. A estos se agregaban
otros multiples productos de consumo masivo que asociaban su uso al prestigio
ganado por los automdviles. Asi, antes de que las autoridades incluyeran la
motorizacién de la circulacién urbana entre las prioridades necesarias para la
modernizacién de la ciudad, los medios de comunicacién ya proclamaban el
progreso de las nuevas formas de movilizacién.






