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1.1 El mundo de los objetos

El mundo de los objetos implica un amplio mundo de
posibilidades en tendiendo que un objeto se define desde
la RAE en su primera acepcion como“Todo lo que puede
ser materia de conocimiento o sensibilidad de parte del
sujeto, incluso este mismo.” Frente a esto se hace necesario
recordar brevemente la significancia del objeto en el diseno.
Desde el disefio el objeto se presenta como un elemento
resultante de un proceso constructivo, por lo que desde este
punto de vista corresponderia la denominaciéon de objeto a
cualquier elemento que haya pasado por dicho proceso que
tiene como resultado un producto. Este producto no debiese
ser entendido tan solo comola finalidad del disefio ya que como
se senala es el resultado de una serie de pasos para conseguirlo,
vale decir de un proyecto o proceso. Tal como senala Gaitto:

El enfoque comunicacional del disefio contiene un principio
esencial: el «disefio» no es el producto, es el mensaje. No es
la manifestacién material de formas visuales sino el proceso
que conduce a la obtencién del producto o del mensaje. El
principio postula que el diseno (design no es exclusivamente
la expresion final de la forma visible, sino la planificacion

y el proceso de creaciéon y elaboracién por medio del cual
el disefiador traduce un propésito en un producto o un
mensaje, en tanto resultado de dicho proceso.(2011).

Estos objetos se relacionan desde el cotidiano con el ser
humano quien los identifica y reconoce en ellos atributos
estéticos, funcionales, sociales, aspirasionales, etc. Siendo
eje de estas atribuciones la manera en que cada individuo
se relaciona con su entorno, en donde el contexto en que se
encuentran es capaz de determinar uno u otro atributo. De
esta manera al definir una clasificaciéon del mundo de los
objetos desde una perspectiva personal implicaria considerar
como principio los conocimientos previos asociados a
la manera particular de relacionarse con el entorno, asi
como el interés por profundizar en el objeto en particular.

Objetified. Documental que habla sobre el objeto de
diseno y su objetivo como disciplina.

Marco Teorico 1 : Conceptos Claves
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1.2 El relato del Ferrocarril

Este proyecto nace a partir de la inquietud por descubrir la
historia detras de elementos urbanos presentes en mi coti-
diano, y como su presencia es capaz de darle un significado
al entorno en el que se encuentran, es decir una identidad,
dada por las personas que decidieron asentarse en un lugary
con ello estructurar el paisaje. Asi observando mi barrio noto
la presencia de los ferroviarios, quienes constituyeron una
familia capaz de organizarse y aportar al proceso colectivo
urbano de la ciudad, lo que nos lleva a pensar como un ob-
jeto de indole tecnolégica pensado estrictamente para fines
econOmicos pasa a ser un elemento capaz de urbanizar ,unir
ciudades mediante los rieles y adquirir un valor simbolico

que se manifestaria en diferentes representaciones cultura-
les .

Entender esa trascendencia del ferrocarril en la ciudad y en
el pais implica involucrase en el contexto en el que se desen-
volvia uno de los medios de transporte mas relevantes de la
historia y no quedarse solo con la mirada nostalgica acerca
de este medio, sino de comprender su pasado y su presencia
aun viva de este patrimonio industrial, siendo los relatos de
Benjamin Vicufia una mirada particular de observar el ferro-
carril, no solo como le medio democratico que permitio6 el
viaje , sino como un medio que permiti6 conectar historias y
a las personas.

Marco Teoérico 1 : Conceptos Claves
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2.1 Metodologia

La investigacion previa al proyecto tiene como finalidad com-
prender como el ferrocarril se transforma en un elemento cul-
tural del paisaje, para ello se hace un anélisis socio-histérico
de los principales antecedentes que permitieron el surgimien-
to del ferrocarril tanto en Europa como en Chile y lo transfor-
maron en el eje de cambio Cultural del siglo XIX ,asi como su
influencia en la cultura material y las diferentes manifestacio-
nes en las que se ve representado, entre ellas se encuentra la
obra literaria de Benjamin Vicufia Mackenna “De Valparaiso
a Santiago”; que hoy adquiere un valor patrimonial al ser un
testimonio de los inicios del ferrocarril y su aporte ala com-
prensién urbanistica de las ciudades mencionadas.

La segunda parte investigativa hace alusion a la ilustracion,
sus origenes, su estrecha relacion con la historia y su versa-
tilidad de formato como libro ilustrado. Al mismo tiempo se
hace una busqueda de referentes de libros ilustrados con te-
matica histdrica en el pais, asi como piezas graficas vincula-
das al ferrocarril.

2.2 Diseno de la investigacion

FERROCARRIL

COMO ELEMENTO

CULTURAL DEL PAISAJE

Analisis
socio-historico
Contexto Europa
y Chile

FASE 1

Representacion
Cultura Material
Cine, Arte,

OPORTUNIDAD

DISENO

Libro ilustrado
Historia

libro Objeto

Guia del viajero
“DE VALPARAISO
A SANTIAGO”

FASE 2

Reflejo
de un contexto

Marco Teorico 1 : Conceptos Claves
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1 CONCEPTOS CLAVES

1.1 Patrimonio

Se define patrimonio en términos amplios como el conjunto
de bienes heredados de los ascendientes, sin embargo cuan-
do trasladamos este concepto a una determinada realidad
cultural es necesario precisar algunas cosas.

El contexto dentro del cual se mueve el concepto de patri-
monio cultural cuando hablamos de su definiciéon e inter-
vencion, especificamente aquel territorial y arquitectonico,
se encuentra plagado de referencias multidisciplinares que
transitan entre lo historico, lo contemporéaneo; lo social, lo
artesanal, las tecnologias avanzadas, etc. En ese sentido ad-
quiere diversas complejidades que construyen la manera en
que se relaciona la arquitectura (o las arquitecturas) con su
contexto tangible -fisico, territorial- y su contexto intangible
-social, histérico, cultural-, es decir, la forma como la cultura
se plasma y se hace evidente ante la historia.
El patrimonio en su nocién mas amplia corresponde a aque-
llos bienes heredados que aluden a la memoria y que por
ende se deben preservar. Estos bienes se presentan como un
signo, en donde el patrimonio se caracteriza por ser un ele-
mento que apunta siempre a “otra cosa”, en el fondo a un
simbolo, dicha caracteristica permite la clasificacion del ob-
jeto patrimonial en cuestion

Estos bienes patrimoniales segtin el marco de estadisticas
2012 del Consejo de la Cultura y las Artes de Chile se subdi-
viden en cuatro categorias; patrimonio inmaterial (costum-
bres,tradiciones), patrimonio arqueolégico/historico, pa-
trimonio construido(urbanismo, arquitectura) y patrimonio
natural; que seran los conceptos a los cuales se alude al ha-
blar de bienes patrimoniales, si bien son similares a los plan-

teados por UNESCO! la diferencia esta en que el CNCA se
busca una visién integradora del patrimonio en un territorio
no haciendo distincion entre patrimonio Cultural y Natural ,
vale decir ambos pueden cohabitar en un mismo lugar.

1 Seguin Unesco se entiende como ““patrimonio cultural”: - los monumentos: obras arqui-
tectdnicas, de escultura o de pintura monumentales, elementos o estructuras de caracter
arqueologico, inscripciones, cavernas y grupos de elementos, que tengan un valor universal
excepcional desde el punto de vista de la historia, del arte o de la ciencia, - los conjuntos:
grupos de construcciones, aisladas o reunidas, cuya arquitectura, unidad e integracion en el
paisaje les dé un valor universal excepcional desde el punto de vista de la historia, del arte o
de la ciencia, - los lugares: obras del hombre u obras conjuntas del hombre y la naturaleza asi
como las zonas, incluidos los lugares arqueoldgicos que tengan un valor universal excepcio-
nal desde el punto de vista histérico, estético, etnolégico o antropolégico. Y como Patrimo-
nio Natural patrimonio natural”: - los monumentos naturales constituidos por formaciones
fisicas y bioldgicas o por grupos de esas formaciones que tengan un valor universal excepcio-
nal desde el punto de vista estético o cientifico, - las formaciones geoldgicas y fisiograficas y
las zonas estrictamente delimitadas que constituyan el habitat de especies, animal y vegetal,
amenazadas, que tengan un valor universal excepcional desde el punto de vista estético o
cientifico, - los lugares naturales o las zonas naturales estrictamente delimitadas, que tengan
un valor universal excepcional desde el punto de vista de la ciencia, de la conservacion o de
la belleza natural. (Convencién para la Proteccion del Patrimonio Mundial Cultural y Natu-

ral (UNESCO, 1972)

Marco Teorico 1 : Conceptos Claves
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1.2 Patrimonio Industrial

En cuanto a la patrimonializacién o museliazacion de bienes
industriales es necesario precisar la relevancia que estos bie-
nes poseen, al respecto ICOMOS sefiala que su importancia
radica en ser reflejo de un conocimiento que era sinéonimo de
progreso, su auge se da durante la revolucion industrial entre
los siglos XIX y XX. Siglos marcados por crecientes cambios
econdmicos que tuvieron un fuerte impacto en la industria y
la sociedad, dichos espacios dados los avances tecnologicos o
al agotamiento de recursos naturales han quedado en estado
de abandono menospreciando su valor. ICOMOS? en su sitio

Liverpool & Manchester Railway Centenary Celebrations, 1930, Collection: NRM - Railway
Posters, Notices & Handbills, Science, Museum Grroup

senala que:

[...] el valor de estos sitios en la historia industrial y en
los siglos pasados es, sin embargo, mal comprendido y
con frecuencia hay una falta de conciencia nacional sobre
la importancia este patrimonio y especialmente sobre la
necesidad de los ciudadanos de apropiarselo. Fabricas,
plantaciones, herrerias, minas, ferrocarriles y otras formas
de patrimonio industrial son los indicadores de un lugar de
trabajo y de produccién, teniendo una importancia similar
a sitios religiosos y viviendas a los que a menudo se les da
prioridad. El patrimonio industrial, en general, corre el peligro
de desaparicion debido a las destrucciones y al abandono,

amenazando algunos de los mejores testimonios del genio
creador de la humanidad.”(2006)

A partir del desmantelamiento de las industrias ligado a pro-

2 El Consejo Internacional de Monumentos y Sitios (ICOMOS) organizacion internacional
sin fines del lucro de encargada de resguardar el patrimonio a nivel internacional con sede
en diversos paises , esta organizacion en la asamblea del en su carta de “Principios conjuntos
de ICOMOS - ticcih para la conservacion de sitios, estructuras, areas y paisajes de patrimonio
industrial” definié que “El patrimonio industrial estd compuesto por sitios, estructuras,
complejos, dreas y paisajes; asi como por la maquinaria, los objetos y los documentos
relacionados que proporcionan pruebas de procesos de produccién industrial pasados o
en desarrollo, la extraccion de materias primas y su transformacion en bienes, y la energia
e infraestructura de transporte relacionadas. El patrimonio industrial revela una conexion
profunda entre el entorno cultural y natural, mientras que los procesos industriales - ya sean
antiguos o modernos — dependen de fuentes naturales de materias primas, energia y redes
de transporte para producir y distribuir productos a mercados mas amplios. Comprende
activos fijos y variables, ademas de dimensiones intangibles como el conocimiento técnico, la
organizacion del trabajo y de los trabajadores. Lo anterior, sumado al complejo legado social

y cultural que dio forma a la vida de las comunidades y provocé cambios organizacionales en
sociedades enteras y el mundo en general.
”(ICOMOS,2011)

Marco Teorico 1 : Conceptos Claves
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cesos de reconversion u obsolescencia funcional, se generan
grandes areas en la trama urbana, cuya arquitectura es sus-
ceptible de rehabilitacion para fines culturales, insertando
sobre todo museos y centros de interpretacion destinados a
la mineria, la industria, la técnica, y/o centros de arte con-
temporaneo. Esta idea de musealizacion surge a partir de los
afios 50 con el creciente interés en la recuperacion de zonas
que contienen patrimonio industrial en desuso para crear
museos al aire libre y que a la vez contemplen a los habitan-
tes del lugar ligados a estas industrias.

Este cambio tal como los sefiala Massimo Negri (citado por
Layuno, 2007)

Denota un cambio conceptual y funcional importante ya
que hemos pasado de la exhibicién de las grandes maquinas
aisladas, objeto de la museografia de las célebres exposiciones
universales de fines del S. XIX, a la exhibicion de elementos
“anclados” en el territorio: infraestructuras o complejos
como canales, puentes, lineas ferroviarias, ademaés, de
paisajes, como el de las cuencas mineras, o partes del tejido
urbano dedicadas a usos industriales (conjuntos fabricas, por
ejemplo).

#

' =-

A

- . g =
Interior de los Galpones de Automotores , Antigua Maestranz,

En Chile la presencia de las lineas ferroviarias significo un
cambio sustancial que facilito, entre otras cosas, la urbaniza-
cion de las ciudades al conectar espacios desconocidos entre
si y generar momentos de relacion social en cada estacion,
sin embargo a pesar de algunos lugares contar con la deno-
minacion de monumento nacional y que existen dos museos
y una agrupacién dedicada a la preservacion del patrimonio
ferroviario, son pocos los recursos destinados a su preser-
vaciéon. Un ejemplo de esto es lo que sucede en la ciudad de
Valparaiso con la presencia de la Maestranza Bardén y el An-
tiguo Reloj de la primera estacion del ferrocarril que uniria
a Valparaiso con Santiago; en el primer caso la Maestranza
se encuentra una zona considerada zona tipica por el plan
regulador comunal del afio 1986, alli se encuentra ademas la
tornamesa que también es considerada monumento de con-
servacion historica, ambos se encuentran hoy en estado de
deterioro, sumando a ello el desconocimiento de parte de la
comunidad de su relevancia; situacion que se repite con el
Reloj de la estacion Baron ubicado hoy en avenida Espana.
Ademaés de este patrimonio material asociado a las tecno-
logias y procesos representativos del patrimonio ferroviario
presente en la ciudad también es necesario hacer mencion

.

»

a Barron. (2013). Fuente : archivo personal

Marco Teorico 1 : Conceptos Claves
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de que el patrimonio industrial no solo se reduce a lo ma-
terial, sino que también contempla una dimensiéon inma-
terial plasmada en los antiguos maquinistas y trabajadores
de ferrocarriles, cuyas habilidades, recuerdos, y vida social
en comunidad son y fueron parte relevante del patrimonio
ferroviario, al ser participes de los cambios que este medio
significo para la sociedad, ademéas de ser quienes mantienen
la tradicion ferroviaria presente en la actualidad y quienes le
dan sentido a cada instalacion que sigue en pie.

De esta manera se puede hablar de que el patrimonio indus-

trial se constituye a partir de dos pilares fundamentales como
lo menciona Seidedos (2008, p.145):

El patrimonio territorial: son las intervenciones so-
bre el territorio y es el soporte geografico modificado.
La puesta en valor del territorio antropizado entendido
como patrimonio junto a las piezas individuales que lo
ocupan, cuyos puntos mas visibles y notables son en este

caso las estaciones, los puentes y viaductos a lo largo del
recorrido. (Seidedos,M. 2008).

El patrimonio documental: esta fuera del territorio
pero lo presenta y hace ptiblico. Su valor en tanto obje-
to histoérico existe pero es su contenido, como forma de
representacion, el que prima. Dentro de estos, los libros,
relatos historicos y poéticos, memorias financieras, epis-
tolarios politicos, cartas privadas, postales, fotografias,
elaboraciones artisticas, cartograficas y publicitarias, to-
dos ellos antecedentes de,un Pasado que Sl,gue latente. Ilustracion revista Patrimonio Cultural (2001), Fuente: dibam.cl
Con estos fragmentos la historia del territorio puede ser

entendida, explicada y nuevamente representada propo-
sitivamente.

Marco Teoérico 1 : Conceptos Claves
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1.3 Paisaje Urbano

El término de paisaje es un concepto transversal a multiples
disciplinas (ciencias sociales, geografia, arte, arquitectura,
etc) pero con diferentes matices, a pesar de ello se mantiene
la nocion de que “hay una matriz comun relacionada con una
percepcion espacial del entorno natural que ocupamos para
vivir, de como lo intervenimos y de como se transforma en
memoria individual y colectiva.” (Encuentro Paisajes Cultu-
rales, 2013)
El observador del paisaje entonces es quien configura una
imagen de lo observado otorgandole caracteristicas que le
dan sentido e interpreta su mensaje. Kevin Lynch habla de
los elementos visuales que le constituyen (cuandro 1). Estos
elementos ( la forma, la linea, el color, la textura, la escala
y el espacio) que poseen los paisajes pasan a ser relevantes
para comprenderlo desde la visualidad, solo hay que saber
interpretar sus codigos, sin embargo esta forma que adquie-
re el territorio no es solo relevante por lo que posee sino tam-
bién como recurso, en su ser patrimonio productivo, vale de-
cir en como el hombre hace uso de este espacio, se apropia y
lo transforma en una combinacién del trabajo del hombre y
la naturaleza. (Seidedos ,2008), en este espacio fisico donde
encuentran naturaleza y hombre es de donde deviene el con-

ot pns, ks Sl  aidodun

cepto de paisaje urbano.

El paisaje urbano es considerado como “un conjunto de con-
juntos, a la manera del paisaje natural, el urbano retine no
sblo los objetos inanimados sino las formas que pueblan un
lugar. Su homogeneidad o heterogeneidad son una medida
cultural de coherencia o de caos social. En él se encuentran
el pasado, el presente y el futuro de la ciudad” (Saldarriaga,
1995: 48).

La diversidad de los paisajes urbanos estaria dada por la
morfologia que adquieren las ciudades, por lo que el paisa-
je urbano es reflejo de la evolucion historica la cultura, la
funciones econémicas y el bienestar de la poblaciéon .El pai-
saje entonces se muestra como un reflejo de la politica, eco-
nomia, sociedad y de la cultura, siendo la descripcion de la
morfologia de las ciudades la que permite ver la diversidad
de los paisajes urbanos. De esta manera los relatos de los
viajeros, las fotografias y el material grafico a partir del siglo
XIX permitieron contribuir en la difusiéon de imagenes que
configuran imagenes reconocibles “en donde la ciudad apa-
rece claramente individualizada no solo por sus edificios de
valor artistico sino también por los tipos humanos, las vista
panoramicas y las formas de trabajo.”(Capel,2002:68)

El camino real o
imaginario percibe
el observador
cuando existen
diferencias bruscas
entre elementos
visuales(color, forma.
textura o cuando los
objetos se presentan

El Volumen o superficie
de un objeto u objetos
que aparecen unificados
tanto por la
configuracion que
presenta en la
superficie del
terreno como por el

Es la propiedad de
reflejar la luz con
una particular
intensidad y longitud
del andar que brinda
a un objeto la
caracteristica visual
diferenciadora ante

emplazamiento ; los demas
contunto sobre el con una secuencia
Junto ¢ unidireccional
paisaje

indiferenciada de
formas que se perciben

como variaciones o

irregularidades de

Relacion existente
entre el tamafo de
un objeto y el
entorno donde se
sitia

Agregacion Conjunto de cualidades

del paisaje determinados
por la organizaciéon
tridimensional
de los cuerpos
solidos y los espacios
libres de la escena

una superficie

Cuadro 1 Elementos del paisaje. Kevin Lynch

Marco Teoérico 1 : Conceptos Claves
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2 ANTECEDENTES DEL FERROCARRIL

2.1 Camino- Carril

El sistema del ferrocarril,como principio de transporte tiene
sus precedentes en tiempos remotos cuando se construian
caminos guias a modo de surcos también conocidos como
rodadas para trasladar bloques de piedras desde las canteras
tal como sefnalo Thomson & Angerstein (2000):

Excavaciones en lugares historicos como Egipto, Grecia, Isla
de Malta e Italia nos han ensenado que sus habitantes supie-
ron construir camino carriles, colocando piedras con pro-
fundos surcos que servian de guias a las ruedas de los carros
que transitaban por ellos. Incluso hasta verdaderos cambios
y desvios supieron intercalar a determinados intervalos para
facilitar el movimiento en ambos sentidos. (p.19)

Durante la Edad Media se implementa el uso de un riel de
madera en la extraccion de minerales al que se le agrega un
reborde al camino o las ruedas que permite a los vehiculos
auto guiarse al prenderse del carril.

Alrededor de 1738 en algunas minas de gran Bretana cam-
bian el riel de madera por uno de hierro fundido, que se-
guian siendo caminos guias pero ahora de un material mas
resistente al desgaste. Esto fue obra de Richard Reynolds,
empresario de minas y fundiciones de carbdn, quien difun-
di6 su uso por Europa dejando como herencia la voz de “ca-

mino ingles” a este sistema,que seria usado en Alemania en

1775 para mover el primer “ferro-carril” de tracci6on animal.

Estos avances en el sistema de transporte de materiales sig-
nificaban un gran progreso para disminuir el esfuerzo sin

embargo aun no solucionaban el problema de velocidad de
produccion.

Lallegada de la energia a vapor? entonces seria esencial para
dar a las locomotoras el suficiente poder de arrastre para au-
mentar la velocidad de movimiento y su vez mecanizar los
procesos productivos dando paso a una creciente industria
fabril en reemplazo de la industria manufacturera que prima-
ba hasta entonces, de esta manera el vapor seria un elemento
clave que impulsaria la revolucién industrial,ya que haria mas
eficiente procesos de produccion abaratando el costo y trasla-
do de mercancias gracias a la invencion del ferrocarril.

3 La energia del vapor funcionaba a partir de una caldera que encerraba toda la fuerza pro-
veniente del vapor, esta fuerza era distribuida en cilindros que ponian en movimientos di-
versos ejes y palancas, ese era el principio de toda maquina a vapor las que serfan estudiadas
por James Watt quien luego mejoraria el aprovechamiento de la energia con un motor de
combustion externa que transforma la energia térmica de una cantidad de agua en energia

mecdnica, este motor serfa adaptado para producir movimiento rotatorio y seria el principio
de funcionamiento de las locomotoras

OHNSON, H. (1994). La madera. Blume. Barcelona.
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2.2 Contexto Ferro-Carril mecanizado

La revolucion industrial, periodo historico extenso de cam-
bios economicos sociales y tecnologicos que se da entre el si-
glo XVIII y XIX, nace en Inglaterra a partir de una necesidad
economica* , fomentar el mercado interno del algodén para
pasar a ser el principal productor de esta materia prima. Con
el bloqueo comercial de su importacion, obliga a la industria
a innovar en la obtencion y traslado de productos, situacion
que se ve favorecida con el descubriendo de nuevos materia-
les en la industria sidertrgica. El hierro, el carbén y el acero
pasan a ser protagonistas en afios posteriores reemplazando
la importancia del algod6n , lo que junto al descubrimiento
de la energia a vapor permiti6 el desarrollo de una serie de
objetos y maquinarias. Tal como sefiala Sparkes (2010)

La industrializacion fue una de las caracteristicas definitorias
fundamentales del mundo moderno. En el Reino Unido, el
descubrimiento de la energia del vapor inspiro la invencién
de numerosas herramientas y técnicas de produccién nue-
vas. A su vez, dichas herramientas facilitaban la fabricacién
de nuevos aparatos de consumo. Nuevos materiales, el hierro
fundido entre ellos (resultado del trabajo de bomba a vapor),
fueron responsables de cambios drasticos en el disefio de
productos y el entorno. (p.48)

La innovacién tecnoldgica y cientifica modifica la relacion
del hombre con su entorno proximo a partir de la mecani-
zacion de los procesos productivos, que antes estaba basado
en la manufactura y el modo de vida de la agricultura. Esta

4 Las islas britanicas habian quedado al margen de las destrucciones causadas por las
multiples guerras libradas en el continente, sus colonias de ultramar requerian un constante
suministro de elementos bésicos para su desarrollo, lo cual dio paso a las primeras manu-
facturas de produccion en linea.( Thomson,2000 p.21)

mecanizacion desde el punto de vista humano significo un
desplazamiento de la poblacion hacia la ciudad, que ofrecia
mayor oportunidades, lo que llevo al surgimiento del traba-
jo como concepto asi como la definicion de jornada laborar,
clase obrera, entre otros.
Con los nuevos materiales y energias, el transporte de mer-
cancias evoluciona, el carril de hierro fundido y luego la
energia a vapor permite que el ferrocarril mecanizado pue-
da surgir, siendo su velocidad una ventaja productiva que
definira el progreso de los paises en donde se instala. Sin
embargo su entrada fue lenta ya que las personas veian con
desconfianza las maquinas creadas por inventores que las
ofrecian en reemplazo de sus caballos. Cuando aparece la
locomotora siguen prefiriendo la traccion animal mientras
algunos incursionaban en las locomotoras fijas que traslada-
ban las mercancias mediantes extensos cables.

En ese entonces no se creia en la posibilidad de que una
locomotora de rueda metalica pudiese moverse sobre un riel
de igual material, plano y de forma segura. Una serie de in-
ventos fueron necesarios para hacer de las locomotoras mo-
viles un sistema confiable, a partir de la tracciéon de vapor y
que tal como la revolucion industrial se expandi6 por todo el
mundo, trayendo nuevos paradigmas sociales, ideologicos y
culturales siendo parte relevante de dicho traspaso de cono-
cimientos que darian paso a la modernidad.

Marco Tebrico 2: Antecedentes del Ferrocarril
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2.3 El Ferrocarril en Europa, E.E.U.U
y América Latina

Inglaterra como propulsora de la revolucién industrial seria
el lugar en donde se desarrollarian todos los inventos relacio-
nados al vapor y posterior ferrocarril, desde 1803 hombres
visionarios como Trevithick, Blekinsop, Hedley, Murray y
otros e incluso el mismo George Stephenson se habian cues-
tionado la transformacién del vapor en movimiento.

Fueron anos de ensayo y error para hacer de las locomotoras
un medio de transporte viable y confiable, recién en 1830 se
logro inaugurar el primer servicio de pasajeros Inglés entre
Liverpool y Manchester, no sin que esto significara un gran
temor para la sociedad “ la prensa de la época intervino se-
falando que el ferrocarril era la idea méas absurda que habia
salido de la cabeza humana” y a sus propulsores les llamo”
ilusos innovadores”.

En Chile la sociedad conservadora afirmaba que los pulmo-
nes del hombre no resistirian un viaje a 30 km por hora y
otros que moririan al contemplar el dragén de fuego y humo
atravesando sus campos, mientras en la Iglesia se afirmaba
que eran un invento contrario a las leyes de Dios (Gazmu-
r,2001), sin embargo a pesar de todo el temor a nuevo y
desconocido que significaba el ferrocarril los conservadores
terminaron perdiendo su batalla y el ferrocarril termino im-

MAPA EXPANSION VIAS
FERROVIARIAS EN EL MUNDO A

SJd

poniéndose con el gran objeto de cambio capaz de desafiar
montanas y grandes desiertos.

A pesar de estas dificultades la expansion del ferrocarril hacia
1850 ya era una realidad en Europa, en donde Inglaterra era
la principal productora de locomotoras hasta que su crecien-
te masificacion llevo E.E.U.U y Alemania a crear sus propias
compaiias y modelos de locomotoras de la firma Baldwin,
American y Henschel respectivamente. La diversificacion de
esta industria y su consolidacion como medio de transporte
dio paso a su vez a la difusion del capitalismo y el desarrollo
de las naciones modernas.

De esta manera el ferrocarril se expandi6 rapidamente como
el medio predilecto que daria paso a la modernidad:

A comienzos de 1840 ya existian 1300 km en Inglate-
rra, 500 km en Francia, 300 km en Bélgica y 4.500 km
en EEUU. Hacia 1850 esas cifras habian aumentado
a 10500, 3000, 900 y 14.400 km. [...]. En las décadas
de 1920 y 1930 alcanzaria su maxima expresion el tren
de pasajeros en Europa y E.E.U.U, dando paso a época
de los colosos del riel, locomotoras a carbon de casi 40

PARTIR DEL LIBRO HISTORIA DEL y. 1835 D 2155 570 000 ‘
FERROCARRIL EN CHILE (2001), JAN A b e g en Europa Bélgica pais con mas
THOMSON : fagt
g9 [ 70 346000\ STk,
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metros y de los coches-camas,salones y restaurantes de
gran lujo, mientras que en el transporte de carga era el
periodo de grandes convoyes arrastrados por mas de
una locomotora por lo general. (Gazmuri, 2001).

Con la creciente implementacion de rieles en el mundo, los
avances y las ideas de manifestacion de desarrollo, los gran-
des paises comenzaron a desafiarse para generar lineas que
unieran océanos y continentes como el ferrocarril transcon-
tinental estadounidense ,el Canadian pacif , el transindia o
el transiberiano en Rusia de 8000 km de extension que tenia
el fin de: “desarrollar las provincias del lejano Este, brindar
apoyo a su flota del pacifico , intensificar la influencia rusa
sobre China y abastecer una vasta red ferroviaria que co-
menzo6 a extenderse sobre territorios Chinos.” ( Thomson &
Argestein, 2001, p.26).
Todos estos demostraban el deseo de unificar continentes y
océanos tanto por fines politicos como econémicos sin me-
dir en muchos casos los costos de esas hazanas..
En América Latina el ferrocarril crecio a la par de los grandes
continentes como una necesidad de entonces ya que esté era
sinonimo de desarrollo al ser el transporte que soluciona por
primera vez los conflictos con los caminos, las dificultades de
acceso y velocidad. Su implementacion se dio en paises que
adn eran colonias europeas y cuya instalacion era necesaria
en los puertos para trasladar los productos que irian a Euro-
pa. Cuba seria el pais pionero en Latinoamérica, en 1837 se

inauguran los 27 km de vias férreas que unen La Habana y
Bejucal.

Cuba se convirti6 en el séptimo pais en del mundo que
conto con ferrocarril de uso general, después de Reino

Unido (1825), Estados Unidos (1830), Francia (1832),
Alemania (1835), Bélgica (1835), Canada (1836). La po-
tencia Colonial que dominaba Cuba, Espana se quedo
sin ferrocarriles hasta  1848.

A Cuba le seguirian el resto de los paises latinoamericanos
quienes probarian siempre entre el sistema norteamericano
y el britanico para sus construcciones, siendo el primero el
maés usado ya que la manera en que fue construido lo hacian
mas adaptable a las situacion de Latinoamérica con escasos
ingenieros capaces de llevar a cabo estas obras al estilo brita-
nico que requeria mayor conocimiento y que estaban pensa-
das para vias mas acabadas y requerian mayor mantencion.
Con el paso de los afios la industria sigui6 avanzando hasta
alcanzar su maximo desarrollo en 1913 , en ese entonces era
pocos los lugares en donde no se hubiese implementado este
medio de transporte,su rapido crecimiento llevo a la basque-
da de mejoras en todo nivel siendo la primera aumentar su
velocidad en una relaciéon de tiempo y distancia, asi las lo-
comotoras a vapor que alcanzaban una media de desplaza-
miento de un tren de pasajeros de 80 km por hora antes de
1920 y una velocidad de trenes de carga de 40 o 50 km /h,
pasaron a ser reemplazadas por nuevas tecnologias como la
locomotora eléctrica y las diesel o diesel eléctricas que alcan-
zaban velocidades constantes de 100 o0 120 km/h en trenes
de pasajeros y 80 km/h en trenes de carga.
A medidos de afios 50 los ferrocarriles comienzan a perder
relevancia como medio de transporte con la llegada del auto-
movil ,la creacion de autopistas y la aparicion del avidn, sin
embargo a principios del siglo XXI retomo su importancia en

Europa, Jap6on y E.E.U.U. con la incorporacion de los tren
“bala”.
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En Francia el TGV alcanza velocidades de hasta 300 km
por hora y se piensa en un futuro alcanzar una velocidad
de 500 km, en Alemania e Inglaterra estan los intercity
que alcanzan velocidades similares, en Espafia , Suecia,
Italia. etc también se sumaron la rehabilitaciéon de este
servicio con los trenes “balas”, en Espafa incluso se hizo
un tanel, en la época de los 80, bajo el canal de la man-
cha para servir como linea Férrea , asi con los nuevos
trenes el servicio de pasajeros se rehabilito quitando
pasajeros a los aviones y siendo preferido al automovil

cuando este no es necesario en el lugar de destino. (Gaz-
muri, 2001,p.12)

De esta manera lo que en un principio sirvié como medio de
extraccion de agua de las minas pasaria luego a constituir el
medio de transporte mas relevante distribuido por toda Eu-
ropa y el mundo en menos de cincuenta afios, que se adapto
a las realidades tecnoldgicas y sociales, que paso por diversas
crisis que casi lo hacen desaparecer y que hoy toma fuerza
como alternativa en busca de ciudades mas descongestiona-
das y conectadas, cambiando su forma de locomotora a tren

bala o metros subterraneos pero manteniendo el principio de
estar conectados mediante un carril.

Marco Teorico 2: Antecedentes del Ferrocarril
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2.4 El ferrocarril en Chile

Para comprender la llegada del Ferrocarril a Chile es nece-
sario precisar acerca de la situacion en Chile durante el siglo
XIX y la primera mitad del siglo XX, para advertir como un
elemento de gran avance tecnologico fue capaz de estructurar
no solo un territorio sino toda una época que asimilaria el fe-
rrocarril como parte de su cotidiano, sobre todo en los lugares
donde se establecen las estaciones siendo estas las que deter-
minan, en algunos casos, el asentamiento urbano en dichos
lugares.
Durante el siglo XIX Chile atravesé por diversas etapas en
busca de una definicién de una nacién, un pais joven recien-
temente independizado de la monarquia espafnola se enfrenta
a un periodo de experimentacion politica en la busqueda de la
mejor alternativa para dirigir este nuevo pais. En la segunda
mitad del siglo, el deseo de una estabilidad politica y legitimi-
dad del proceso de independencia para reafirmar su condi-
cion republicana es fundamental para Chile que al igual que
en Europa fue un siglo de grandes cambios politicos, sociales,
culturales y econémicos, en donde si bien no se tenia mucha
certeza del futuro del pais si se tenia claro que era necesario
mantener un orden que permitiera su progreso y estabilidad
en el tiempo que asegurara la independencia.

La incursion del ferrocarril para el pais suponia un cambio
que reestructuraria sus comunicaciones y economia de tal
manera que es dificil pensar en otro elemento que haya te-
nido tal alcance para la sociedad Chilena, asi mientras en
Europa la revolucién industrial se encontraba plenamente
instalada, en Chile recién se comenzaba a planificar un pais
recientemente constituido y cuya economia era basicamente
agricola, hacia 1840 la poblacion era casi en un 80% rural,

sin embargo lentamente se irian potenciando nuevas activi-
dades econémicas lo que impulsaria un desplazamiento de
la poblacion hacia lugares que entregaran mejores oportuni-
dades de trabajo, dicho proceso se comienza a acelerar entre
1830 y 1860 gracias a la explotacion minera, a la exportaciéon
del trigo, y a la lenta inmigracion y colonizacion extranjera,
con estos antecedentes el ferrocarril aparece en un momento
en que el pais necesitaba de la implementacién de un sistema
de transporte que facilitara su organizacion y a su vez crecer
a la par de los vecino y los adelantos de Europa.
La economia que movilizaba al pais por entonces siguiendo
las demandas mundiales estaba basada en la extracciéon de
minerales donde el cobre y la plata serian protagonistas y
cuya creciente demanda permiti6 la incursion del ferrocarril.
En 1845 la actividad minera estaba concentrada en el valle de
Copiap6 y al igual que en Inglaterra la necesidad productiva
giraba en torno a una materia prima en especifico; la Plata,
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mineral que habia sido descubierto por Juan Godoy en 1832
en Chanarcillo, desde entonces toda la actividad se concen-
tro en este lugar cuya creciente demanda hizo necesario de
un medio transporte més eficiente, asi se inaugura para la
navidad de 1851 el primer ferrocarril chileno y el tercero de
Sudamérica, con un trayecto de 82 km que acercaria a dos
ciudades productivas, la ciudad de Caldera y Copiapé. La lo-
comotora a cargo de inaugurar el trayecto se denominaria
Copiap0, un modelo estadounidense creado por la compaiiia
Norris Brothers, su maquinista y primer conductor de ferro-
carriles de Chile era un irlandés de nombre John O”Dono-
van. El dia de su inauguracién en la navidad de 1851 fue un
dia de fiesta para la ciudad que veia en el ferrocarril el pro-
greso y para el pais que veia el inicio de trazado ferroviario.
William Wheelwright, un capitan de altamar estadounidense
residente en Valparaiso desde 1824 y activo empresario del
vapor, fue quien hizo posible la construccién de este ferroca-
rril, mientras el ingeniero Allan Campbell desarrollo la tarea
constructiva inicniado las labores el 4 de julio de 1851. Cabe
destacar que la idea no era nueva ,antes Juan N. Mouat un
viejo relojero escoses que vivia en Valparaiso habia visua-
lizado la construccion de una linea férrea que conectara la
ciudad de Copiap06 con el puerto de Valparaiso, consiguiendo
por decreto en 1848 la concesién para construir esta linea
de parte del Presidente Manuel Bulnes , a pesar de sus es-
fuerzos se quedo sin recursos abandonando el proyecto que
fue retomado por Wheelwright quien tras la inauguraciéon
del sistema de ferrocarril del norte demostré que era posible
construir una compania ferroviaria con capitales Chilenos y

a su vez mejorar la calidad de vida de las personas, tal como
sefiala Alliende (2001

El tren determino no solo las formaciéon de la Ciudad de Cal-
dera que en 1850 tenia 200 habitantes y en 1854, ya contaba
con dos mil, sino que llen6 de adelantos a la ciudad de Copia-
po, gracias al ingenio y actividad infatigable de Wheelwright.
Siendo nociva el agua para las calderas que producen vapor,
por contener mucha cal, Wheelwright mand6 construir gran-
des maquinas para destilar toda el agua necesaria para las lo-
comotoras, para los talleres y para la poblacién misma. Cons-
truy6 hornos para fabricar cal y para fundir cobre y establecid
el alumbrado a gas en toda la ciudad de Copiap6 (p.144).

Copiap0 entonces atrajo a cientos de aventureros y perso-
nas en busqueda de crear fortunas, cabe destacar que la elec-
cion del tramo no fue azarosa Wheelwright habia estudiado
con anterioridad cual era la mejor ruta para llevar los mi-
nerales al puerto para su exportacion, esta nueva tecnologia
implementada en el norte del pais hizo que las autoridades
confiaran posteriormente en la construccion del ferrocarril
entre Santiago y Valparaiso , que iniciaria su construccion
un afio mas tarde gracias al aporte de privados , en donde
nuevamente se hacia presente el espiritu de asociacion, con
amos trazados iniciados era evidente que la linea se exten-
deria hacia el sur del pais dadas las ventajas que significaba
su implementacion, entre ellas seguridad al trasladarse ,la
velocidad y la posibilidad de estar conectados incluso en ple-
no invierno.

En la zona sur del pais la preocupacién en cuanto a la insta-
lacion del ferrocarril era acerca del costo que sus productos
agropecuarios podrian tener a partir de la instalacion del fe-
rrocarril de Valparaiso a Santiago que significaba que quizas
los productos del valle de Aconcagua llegaban mas baratos a
la capital, por eso era necesario hacer frente a la situaciéon e
instalar una red sur desde Santiago a Talca que veria la luz
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en el ano 1855 con la formacion de la Compaiia del Ferroca-
rril del Sur ; esta vez las inversiones se hicieron de manera
mas planificada y lenta al ver los errores por los cuales paso
la construccién del tramo de la zona central. Al no existir
divergencias sobre el tramado las construcciones se llevaron
a cabo el 1856 de la mano del ingeniero Emilio Chevalier,
apoyado por ingenieros franceses y norteamericanos.

En conclusion cada linea del tramo fue construida con obje-
tivos claros y de acuerdo a la realidad chilena de entonces,

aprendiendo al mismo tiempo de los errores cometidos en
cada avance emprendido:

Los ferrocarriles del Norte fueron construidos con un fin eco-
nomico estrecho: el transporte de mineral. Estas compaiiias
no recibieron aporte directo del estado y como otras corpora-
ciones chilenas, permanecieron como empresas privadas. En
tanto, las construcciones de las lineas del Valle central y sur
de Chile tuvieron propdsitos politicos y nacionales, asi como
econdmicos y su finalizacion fue una cosa de orgullo nacional

(Op.p.146).
2.4.1 Compromiso del Estado

El ferrocarril como sistema de transporte y de carga paso
por diversos momentos superando crisis econémicas y las
dificultades posteriores a la guerra del pacifico, a pesar de
dichas dificultades el estado se esmero en terminar las obras
iniciadas en el sur del pais. El compromiso que existia en la
zona central no era casualidad ya que si Chile queria pros-
perar en su desarrollo era obligatorio instalar las lineas de
ferrocarriles, los durmientes y estaciones, por lo que busca la
asociacion con privados para garantizar su funcionamiento y

finalizacién de obras.
El estado juega un rol fundamental para concretar la cons-
truccion de las diversas lineas y ramales del ferrocarril pues-
to que las inversiones privadas eran insuficientes para sus-
tentar en el tiempo su funcionamiento ,sumando a esto la
guerra del Pacifico y la crisis econémica de 1870, que dificul-
tan la concrecion de los proyectos y el apoyo de capitales per-
manentes a las obras, sin embargo el estado sentia la respon-
sabilidad de concretar las lineas ferroviarias prometidas con
el fin de potenciar su desarrollo, de esta manera el estado
compra las acciones tanto de la Linea de Valparaiso a Santia-
go, adquirida en 1858, que demoro 10 afios en concretarse,
como del Ferrocarril del Sur, adquirida en 1873, que demoro
20 anos en concretar cada tramo desde Santiago a la capital
maulina, a su vez compra las acciones del tramo Chillan—
Talcahuano y la frontera, a pesar de esto cada linea mantenia
su independencia en su funcionamiento con administracion
independiente, ademas la diferencia de equipos dificultaba
el traslado para los pasajeros y sobre todo para los produc-
tores quienes debian hacer trasbordos encareciendo sus pro-
ductos y con el temor de que estos se deterioraran. Durante
la guerra del Pacifico la falta de un sistema unificado se hizo
presente, por lo que en el afio 1884 la empresa de ferrocarri-
les del Estado, con un administracién centralizada y una me-
jora en el trato con el trato con los empleados formalizando
la relacion laboral al incluir garantias como comidas, servi-
cio médico, beneficios de jubilacién, entre otros, con esto se
solucionaba ademas el constante quiebre de las sociedades
por falta de recursos, Alliende (1993) resalta este retraso en
las construcciones del ferrocarril:

Las obras del ferrocarril avanzaban lentamente producto de
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los continuos problemas financieros por los que atravesaba la
compaiia. Por ello, finalmente, en agosto de 1873, cuando la
empresa s6lo tenia 64 accionistas particulares,el gobierno de-
cidi6 comprar sus acciones, convirtiéndose en el iinico dueno,
no so6lo de éste ferrocarril, sino también de la linea que corria
entre Valparaiso y Santiago, la cual habia adquirido en 1858.
Estos dos ferrocarriles serian los moéviles para impulsar la
formacién de la Empresa de Ferrocarriles del Estado en 1884
y las bases del proyecto gubernamental de consolidacion del
territorio nacional a través de la linea ferroviaria longitudinal
que conectaria en 1913, a todo Chile por tierra, desde Iquique
por el norte hasta Puerto Montt por el sur.( p.151)

Sin embargo a pesar de los puntos de auge que tuvo la indus-
tria la gran mayoria de los rieles, locomotoras carros, equipo
mecanico, estructuras de acero e instrumentos ingenieriles,
era comprados fuera del pais, incluso los primeros maqui-
nistas eran traidos desde el extranjero a falta de inversiéon en
la ensenanza de dicho oficio, lo durmientes incluso fueron
material importado, solo una parte de ellos fueron compra-
dos a una naciente industria forestal del sur. Situaciéon que se
sumo a los retrasos constructivos ya que tardaban alrededor
de un ano en llegar todos los elementos necesarios, solo en
1920 Chile logra iniciar la construccion de locomotoras en el
pais lo que no duro demasiado ya que el auge del automovil
y las carreteras harian que el estado fuera retirando sus in-
versiones lentamente de los ferrocarriles.
la capital, por eso era necesario hacer frente a la situaciéon e
instalar una red sur desde Santiago a Talca que veria la luz
en el afio 1855 con la formacion de la Compaiia del Ferroca-
rril del Sur ; esta vez las inversiones se hicieron de manera
mas planificada y lenta al ver los errores por los cuales paso
la construccion del tramo de la zona central. Al no existir

divergencias sobre el tramado las construcciones se llevaron
a cabo el 1856 de la mano del ingeniero Emilio Chevalier,
apoyado por ingenieros franceses y norteamericanos.

En conclusion cada linea del tramo fue construida con obje-
tivos claros y de acuerdo a la realidad chilena de entonces,
aprendiendo al mismo tiempo de los errores cometidos en
cada avance emprendido:

Los ferrocarriles del Norte fueron construidos con un fin eco-
nomico estrecho: el transporte de mineral. Estas companias
no recibieron aporte directo del estado y como otras corpo-
raciones chilenas, permanecieron como empresas privadas.
En tanto, las construcciones de las lineas del Valle central y
sur de Chile tuvieron propositos politicos y nacionales, asi

como econ6micos y su finalizacion fue una cosa de orgullo
nacional. (Op.cit. p.146).

Henry Meiggs,1888. Fuente:
Memoria Chilena

Marco Tebrico 2: Antecedentes del Ferrocarril

27




2.5 El Ferrocarril en la region de Valparaiso
2.5.1 Valparaiso antes del Ferrocarril

Valparaiso desde principios del siglo XIX se habia transfor-
mado en el puerto principal del pais con un importante desa-
rrollo comerecial, al puerto llegaban las principales mercancias
desde Europa a América, transformado la ciudad en un punto
de encuentro para las navegaciones del pacifico, los comer-
ciantes provenientes de diversas partes del mundo constitu-
yeron sus colonias dando a Valparaiso una relevancia aristo-
cratica que la transformo en el “emporio de la Republica”, lo
que era sinonimo de que la ciudad poseia un posicionamiento
economico sobresaliente dentro del contexto nacional.

La relevancia economica y social que adquiri6 Valparaiso
hizo evidente la necesidad de conectar esta importante con la
ciudad de Santiago que concentraba el poder politico del pais,
Estrada (2012) relata al respecto que

Valparaiso surge como una de las ciudades del cono sur que
expresa en forma palmaria este proceso de cambios, propio de
la modernizaciéon que tan bien se expresa en la incorporaciéon
tecnologica para el funcionamiento de los centros urbanos,
especialmente en aquellos donde su crecimiento y desarrollo
es mas acelerado. Sin duda Valparaiso sobresale, dentro del
contexto nacional y regional- continental. Durante el periodo
en estudio que se expresan en su evolucion demografica y en
las transformaciones tecnologicas de sus servicios piblicos.
(p-135)

El crecimiento desde sus inicios estuvo determinado por la
topografia de la ciudad que debe su particular entramado ur-
bano a la improvisacion de quienes llegaban a Valparaiso. Los
arriesgados pobladores desafiaban las pendientes para cons-
truir sus viviendas y de manera espontanea fueron delimita
sus espacios urbanos desde el plan al cerro, donde el plan
(plano) y las partes bajas de la ciudad concentrarian el comer-

cio y la riqueza mientras que los cerros y partes altas fueron
ocupadas por las clases sociales mas pobres; El centro comer-
cial de la ciudad estaba emplazado en el barrio el Alemendral,
emigrantes espafoles, palestinos e italianos instalaron sus co-
mercios en el lugar consolidandolo como un barrio de clase
media y artesanado, este cetro comercial se extiende hacia el
barrio puerto de la ciudad concentrandose en las calles Esme-
ralda, Condell y el entorno de la Plaza Victoria y Pedro Montt.
La presencia de ingleses y alemanes manejando el comercio
internacional hizo posible que sus intereses se proyectaran
también al &mbito urbano en procura de mejorar los servicios
para sus gestiones comerciales y desarrollar nuevos negocios
lucrativos para sus representados. De este modo, se produjo el
desarrollo de los medios de comunicacidén a través del telégrafo
y el cable submarino que nos aproximaron a Europa entre los
primeros del continente (Estrada. 2012. p.137)
La participacion de los ingleses en el desarrollo econémico de
la ciudad explicaba el interés en los avances urbanos y asegu-
raba confianza de parte del Gobierno a los proyectos presen-
tados para modernizar la ciudad. Esta seguridad en la inver-
sion urbana llevo a innovar en materia de transportes para
mercancias y de pasajeros teniendo el maximo avance en la
construccion de la linea de Valparaiso a Santiago, que junto a
la linea Trasandina consagraria al puerto como eje econémico
conectando por el pacifico a Estados Unidos y por el atlantico
a Inglaterra.
La ventaja de incorporar el sistema para el traslado de mer-
cancias hacia Santiago era necesario en le época, ya que antes
de su llegada los viajes duraban dias y solo algunos valientes
se atrevian a pasar largar horas en la cabalgata para llegar al
puerto pues los asaltos eran constantes como sefiala Alliende
(1993):

Después de las primeras lluvias en las cuestas del camino a
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Valparaiso de niveles pronunciados, se hacian profundas
zanjas que era necesario rellenar con ramas, piedras y tierra.
En los bajos, las carretas se hundian hasta el eje y ni ocho
yuntas de bueyes servian para desatascarlas. Era necesario
retirar a hombros la carga y desatascar las carretas por par-
tes. Las mismas mulas solian hundirse en el barro, [...] Las
carretas viajaban en partidas de siete 0 mas a cargo de un ca-
pataz tanto auxiliarse como para defenderse de los bandidos
que infestaban los caminos (p.145).
Ademas de los inconvenientes climaticos las personas se ex-
ponian a ser emboscados por grupos de ladrones y no llegar
a salvos al puerto, asi eran todos los caminos en Chile, exten-
sos , inseguros y con poco mantenimiento, lo que dificultaba
llegar a los destinos sobre todo hacia el sur del pais donde
el transito era imposible desde mayo a Octubre por las con-
diciones climéticas y por el mismo motivo el viaje estaba re-
servado para los mas valientes y aventureros o para aquellos
que pudieran costear un traslado més seguro.
Con el ferrocarril la ciudad soluciona un problema y hace
de ella el principal puerto pero todo este esplendor de Val-
paraiso termina cuando el principal conector transoceani-
co es cambiado por la apertura del canal de panama que se
transforma en el nuevo centro de intercambio de mercancias
entre los continentes.

2.5.2 Ferrocarril Santiago a Valparaiso

“Acérquense esas formidables maquinas a postrarse a los pies de
la religion”, palabras pronunciadas por el obispo de Juliépolis al
bautizar la primera locomotora en Valparaiso, el 16 de septiembre
de 1855. La locomotora se llamaba Empresa, y la empresa se lla-
maba Sociedad del ferrocarril de Santiago a Valparaiso. (Thomson
& Angerstein, 2001, p.36)

El ferrocarril de Valparaiso a Santiago, hubiese sido el pri-
mero en instalarse en el pais, al ser una ruta estratégica que
concentraba el traslado de productos agricolas del valle cen-
tral orientados hacia el consumo interno y de proyeccion
internacional al relacionarse con el puerto. Sin embargo la
burocracia de época y los intereses de algunos politicos lo-
graron frenar su realizacién por unos afos.

William Wheelwright impulsor del primer ferrocarril Chile-
no se percata de la importancia de esta ruta y consigue de
parte del Congreso Nacional en 1849 una concesion por 30
anos para la construccion de las obras al presentar un pro-
yecto que pasaba por Valparaiso, Con-Con, Quillota y de ahi
por el paso tabén hasta Santiago. En el preambulo de la so-
licitud que presento el comerciante Federico Boardman en
nombre de Wheelwright dice:

Vista Panoramica de Valparaiso desde los almacenes Fiscales 1909 Fuente :chiledel1900.blogspot.com
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Desde que el sefioro weelwright imajino el establecimiento de
una navegacion por vapor en la costa del pacifico, le ocupo
también la idea de acelerar las comunicaciones entre Valpa-
raiso i Santiago por medio de un ferrocarril; con aquel espiri-
tu de empresa, procuro adquirir cuantos datos pudiera facili-
tarle el conocimiento de la practicabilidad de un proyecto de
tanta importancia” (Rivera, 1863, p.6)

La internacionalizaciéon de los cereales chilenos en 1851,
maés la efectividad del ferrocarril de Copiapd, hacen que el
gobierno confie en la realizacion del proyecto y aprueba la
organizaciéon de la Compania del Ferrocarril de Santiago a
Valparaiso, de capital mixto cuyos accionistas eran persona-
jes relevantes de la mineria y el comercio.

El trazado definitivo es encomendado al ingeniero nortea-
mericano Allan Campbell, quien habia trabajado como in-
geniero jefe en el ferrocarril de Caldera a Copiap0, esté de-
bia decir entre los estudios anteriores que manejan diversas
rutas que se debatian entre seguir el borde costero o inme-
diatamente insertarse al interior de la region abriendo paso
hacia Santiago pero finalmente opta por la primera opciéon
como el més viable para la realizacion del ferrocarril.

Al afio siguiente se colocaba la primera piedra en la estacion
Baron, bajo la direccidon de Campbell, quien distribuyo el tra-
bajo en 8 faenas, Cabriteria, Hermana Honda, Ttnel Punta
Gruesa, Vina del Mar, Salinas, Refiaca, Con-Con, y Tabolan-
go. Al poco andar de las obras se presentaron diversos pro-
blemas en su construccion, primero en el tinel Punta Gruesa
entre Valparaiso y Vifia, cuya obra fue lenta y peligrosa por
un momento debieron frenar la faena debido a la falta de un
taladro a vapor y los obreros con solo picota y pala se vieron
obligados a dinamitar la roca; mientras en Concon el suelo
arenoso dificulto la instalacién del terraplén por la playa.

Estacion Bardn 1883. Fuente: MemoriaChilena.cl

Las constantes probleméticas del camino hicieron agotar
antes de lo pensado los capitales invertidos lo que termino
siendo un problema para Whelwright, ante esto el gobierno
preocupado por las demoras decide investigar los aconteci-
mientos viajando el mismo Presidente Montt hasta el lugar,
junto a esto Campbell exigia a la empresa mas recursos al ne-
garse la empresa a esto renuncio y regreso a EEUU en 1853.
Asi el proyecto cambio multiples veces de ingeniero jefe por
diversas razones, su cuarto Ingeniero seria William Lloy un
protegido de Stephenson que habia participado en la cons-
truccion del ferrocarril en Inglaterra que decide desahuciar
el tramo propuesto por Campbell , reemplazando el tramo de
Con-Con, Tabolango, por una un paso directo desde Vifia del
mar hacia Limache por el paso de las cucharas, para entonces
ya se habia invertido un capital importante en el tramo de
Con-Con.

Marco Teorico 2: Antecedentes del Ferrocarril

30




‘ PLANO
TOPOGRAFICO DE LA LINEA DEL FERROCARRIL
SANTIAGO lilllVAlPARAlso.
J . G -
J;‘\(é',fl,'}",/,.rp,,,,.ﬂ,/, o 3  \\, 5’ i /
S e

E -
2 1 o le‘)s lle Peinelas
( 154 A o g Ludmars
\Hﬁl;/ \
< -8

Linea ferrea — l\

Lytacones o .
Cantiase—— asaBlanea

o
Cuesta de /“"jil/ 1

T, Santey,
e B Caserrgy, 3N a L ST
— de /(///m,»,(,.w) /
13 Qo
. ;\/NJJ 5
/ Vv
el ‘\\‘t‘
g1 7. 8- 3 g bides r § 9 oI i
Cias Tnglesas 2 g VA W,
‘ Toyeas Ena . ol :
=r 4. ¥ ‘ . ]
iz ot fnlle del Estada frente dely, izt Bulires

Plano topografico de la linea del ferrocarril de Santiago a Valparaiso. Resefia histérica del ferrocarril entre Santiago i Val-

paraiso : acomparniada de cuatro vistas fotogrdficas de un plano de linea, biografia y retrato del contratista Enrique Meiggs /
R.R.J. Santiago : Impr. del Ferrocarril, 1863. 173 p., [5] h. de ldam. Fuente: Memoriachilena.cl

Marco Tebrico 2: Antecedentes del Ferrocarril

31



Ese mismo afo se inaugura el primer tramo de 7 km entre
Valparaiso y Vifia del mar, en donde circularon 10 locomoto-
ras,numeradas del 1 al 10 cuyo nombre segtin Benjamin Vicu-
na Mackenna eran La Empresa Vencedora de los Obstaculos
en Adelante Recompensa el Porvenir de Valparaiso, Quillota
Aconcagua y Santiago. “Estos equipos estaban dotados de seis
ruedas bajo el morro (0), luego dos ejes con dos ruedas de trac-
cioén cada uno(4)$, al centro del chassis y, un eje bajo la cabina
de conduccion con dos ruedas de menos tamafio (2). Estas diez
flamantes “Hawthorne” fueron destinadas a Pasajeros, Manio-
bras, y Trenes Ordinarios Ligeros.” (Le6n Caceres,2009,p.23)

En 1856 los rieles llegan hasta Limache y al afo siguiente la
empresa pudo llegar con grandes dificultades a Quillota las
contantes dificultades en el avance de las obras y el exceso
en el presupuesto inicial, ademas de la falta de experiencia y
conocimiento del terreno llevaron al estado a comprar la ac-
ciones de los privados para sacar adelante el proyecto; recién
1861 se reanuda el proyecto en manos del Ingeniero Henry
Meiggs, a quien muestran los diverso problemas de la ruta
a lo que el responde que la mejor plano es un recorrido en

mula, al momento de fijar el precio de la obra Meiggs desafia
al Ministro Antonio Varas :

“Sefior Ministro, mi palabra es esta: Hago la obra en tres afios,
por seis millones de pesos; pero si la concluyo dentro de este
plazo, me da Su Seforia, de llapa, medio millon de pesos y ,
ademaés diez mil pesos por cada mes que me adelante al plazo
sehalado”.
“Conforme” senalo el ministro Varas, y extrajo un contrato
preparado, en el cual sblo faltaba agregar algunas cifras. Mei-
ggs firmo y... al cabo de dos semanas, ya mas de cuatro mil
obreros movian palas y picotas (Thomson & Angerstein. 2001,
p-44).

Finalmente el 14 de septiembre de 1863, dos trenes salen a las

9:30 de la mafiana desde Santiago y Valparaiso para encon-
trarse al medio dia en Llay-Llay para inaugurar la uni6on de
dos capitales, alli les esperaba un Banquete y una misa para
celebrar el logro constructivo mas importante de entonces,

asi lo sefala en la Resefia Historica del Ferrocarril entre Val-
paraiso y Santiago:

La conclusion del ferrocarril entre Santiago i Valparaiso debe
considerarse como uno de los grandes triunfos que la ciencia i
el heroismo han logrado alcanzar en nuestros dias.- Esa obra
que afos atras era un suefio, una ilusion, viene a probarnos
hoy nada hai imposible para un pueblo, cuyas tendencias ha-
cia el progreso, vienen desarrollandose a vapor desde el dia en
que, disipada la nube que cegaba la inteligencia, pudo gritar:
“Soi libre; atras la ignorancia, adelante el progreso!” el aniver-
sario que hoy celebramos tiene por eso dos emblemas signifi-
cativos: “honor a los que nos dieron independencia; honor a la
independencia que nos trae civilizacion! (Rivera, 1863).

Meiggs al tanto de todas las trabas que se encontraron en el
camino dedico la inauguracion a todos los trabajadores chi-

lenos que participaron de la obra sefialando en el dia de la
inauguracion :

Ahora sefiores deseo que todos me escuchen con atencion. No
todo el honor de este ferrocarril me corresponde; pertenece en
su mayor parte a los trabajadores que con tanta inteligencia
me han ayudado, desde la clase del pedn para arriba. Cuando
iba a emprender esta obra, todos me ponderaban y presagia-
ban sus dificultades insuperables. Me decian: Usted no puede
manejar a los trabajadores de aqui, porque son discolos e in-
subordinados”, Este prondstico ha fallado sefiores en la ejecu-
cion de este ferrocarril. Todos los artesanos y peones Chilenos
han trabajado obedeciendo siempre a la voz del honor y del
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deber En la voz de los obreros Chilenos eh encontrado mu-
cha inteligencia, mucho pundonor y grande actividad. Loa eh
visto formarse por si solos y atina aventajar a los extranjeros.
Cada vez que empresa obras de ferrocarriles, preferiria tra-
bajar con 50 obrero chilenos a trabajar con mil irlandeses”(-
Meiggs, 1863).

16 anos tardo en concretarse la idea Wheelwright, quien en
ese momento se encontraba recaudando fondos para otros
aspiraciones ferroviarias del continente, esta via de gran im-
portancia para el pais, desde un principio presento diversas
dificultades llegando incluso a la paralizaciéon de obras en
1857 por falta de recursos, originada por la inexperiencia de
los trabajadores y el poco conocimiento de los terrenos de
los ingenieros que llevaron al estado a intervenir para poder
finalizar la obra ,estando punto de quedar solo en un anhelo.
A pesar de todo se logro vencer los problemas y concretar
el proyecto que cambiaria el valle central, en todo ambito
permitiendo reactivar pequeiias ciudades al interior de la
region.

Estacién de Limache hacia 1890 Estaciones ferroviarias de Chile : imdgenes y recuerdos
/ Pablo Moraga Feliu, disefio grafico de Hernan Venegas. Santiago de Chile . DIBAM :
Consejo de Monumentos Nacionales : Centro de Investigaciones Diego Barros Arana,

2001 (Santiago de Chile : Salesianos)177 p

La via completa tenia 187 km y costo 11.316.182 pesos y 91
centavos, lo que era el doble del presupuesto inicial, su cons-
truccion permiti6 reducir el tiempo de viajes entre Santiago
y Valparaiso de dias a horas, el camino que antes se recorria
en dos o tres dias a caballos si el clima era amigable, ahora se
habia reducido a 6 horas y 40 min aportando ademas en la
seguridad de los pasajeros, una vez terminada las obras del
tramo original se agregan un serie de estaciones para fortale-
cer el servicio asi de las 16 estaciones descritas por Benjamin
Vicufia Mackenna se termina con 32, siendo estas ; Santia-
go, Colina, Batuco, Polpaico, Tiltil, Rungue, Montenegro, La
Cumbre, Enrique Meiggs, El Cité, Llay-Llay , Cocoa, Pacha-
cama, la Calera, La Cruz, Quillota, San Pedro, Limache, Pena
Blanca, Villa Alemana, El Belloto, El sol, Quilpué, Valencia,
El Salto, Chorrillos, Vina del mar, Miramar, Recreo, Baron,
Bellavita, y Valparaiso.

Posterior a la realizacion de esta ruta se autoriza la creacion
del ramal de los andes punto que seria el inicio del ferrocarril
trasandino que llegaria a Mendoza y Buenos Aires.
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2.5.3 Ferrocarril Trasandino

Los caminos que atravesaban la cordillera y conectaba con
Argentina eran poco transitados y desde la época colonial no
se habian hecho mayores modificaciones a los trazados de co-
nexion u ocupacion territorial cordillerana hasta el inicio de
la obras del ferrocarril Trasandino (Seisdedos, 2008, p.167).
El desarrollo de esta linea permiti6 no solo la conectividad
con las ciudades de Mendoza y Buenos Aires, sino que faci-
litaron la ocupacion territorial en las zonas cordilleranas de
ambos paises asi como el traslado de mercancias que antes se
hacian mediante mulas y caballos. Este ferrocarril adquiere
ademas una relevancia sudamericana al ser capaz de conec-
tar el océano atlantico con el océano Pacifico, lo que seria
un aporte para el trafico econémico de Valparaiso y Buenos
Aires
El proceso fue lento y no exento de problemas administrati-
vos, politicos y econémicos sin embargo las modificaciones
que impuso sobre el territorio son palpables hasta el dia de
hoy, dejando huellas de una forma de ocupacion del territorio
fundamental en la infraestructura ferroviaria de alta montana
(Seisdedos, 2008, p.167).

Los hermanos Clark serian los responsables de llevar a cabo
esta obra, ambos era Chilenos nacidos en Valparaiso, hijos
de padre ingles y madre argentina, y al igual que muchos en
la época querian trascender en la historia dejando algan le-
gado. Ambos eran conocedores de los primeros ferrocarriles
de montafia que se habian realizado afos antes en Europa,
y construyeron la linea ferroviaria entre Buenos Aires y villa
Mercedes desde Argentina, su objetivo era construir un fe-
rrocarril que permitiera el paso de las cumbres fronterizas
el paso de las cumbres fronterizas en condiciones seguras y

rapidas para los viajeros entre Chile y Argentina, pero prin-
cipalmente, atraer el trafico de carga desde la zona de Cuyo
hacia Chile, ya que la distancia en linea recta entre Mendoza
y Valparaiso es de alrededor de 260 km (400 km por carrete-
ra) en comparacion con los 990 km (1.200 km por carretera)
existentes entre Mendoza y Buenos Aires.
Asi desde el otro lado de la cordillera los hermanos darian
inicio al proyecto de unificar mediante rieles ambos paises, el
proyecto es presentado en 1872 y en 1874 es aprobado por la
Reptblica Argentina, mientras que en el lado Chileno tardo
un par de afios mas en ser aceptado, recién el 1876 comen-
zaria su trazado desde la ciudad de los Andes, Si bien la obra
era de gran relevancia el contexto de Chile en la Guerra del
Pacifico, sumando a esto la dificil viabilidad de las vias sobre
la montana, hizo que no se restara atencién al proyecto.
Los diversos problemas para conseguir los capitales necesa-
rios hacen que las obras se inicien en 1884 desde la Ciudad de
Mendoza y tres anos después hasta Uspallata con una distan-
cia de unos 106 km de longitud. Al mismo tiempo se hacian
las gestiones para conseguir capital y formar una sociedad
que permitiera la continuidad de la obra pues hasta el mo-
mento los hermanos Clark habian costeado la totalidad de la
obra con capitales propios finalmente en 1888 se logra formar
la Clark”s Trasandina Railways Company.
En Chile se inicio la construccion del trasandino en 1889 e
inauguro la primera parte de su trazado entre los Andes y el
Salto del Soldado en 1891. En 1892 y 1893 la construccion del
lado argentino alcanzo las estaciones de Rio Blanco y Punta
De Vacas. En 1895 por los conflictos entre Chile y Argentina
se decreta la quiebra de la Clark”s Trasandine Railway Com-
pany.
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Los problemas de financiamiento continuaron y estuvieron
paralizadas las construcciones por varios anos en el lado
chileno, mientras en el lado argentino la obras siguen, inau-
gurando en 1903 la estacion fronteriza de Las Cuevas.” El
entusiasmo y disposicion del gobierno del gobierno chileno
no lleg6 hasta el punto de arriesgar mucho del dinero de los
contribuyentes. Tal vez compartiera con los financistas de
Londres algunas dudas fundamentales acerca de la factibili-
dad del proyecto” (Thomson&Argerstein.2001.p.207).

Finalmente después de diversos problemas financieros y la
quiebra de muchas companias fundadas por los Clark’s, se
logra inaugurar el primer viaje de Argentina a Chile el 5 de
abril de 1910, después de 38 afos de esfuerzos y dificultades
que habrian dejado a los hermanos en la ruina : ”El vapor y
la Electricidad han anulado las distancias y las tinieblas.

Las montafias mas corpulentas y mas duras han sido perfo-
radas, a fin de que la locomotora, agente de todo progreso,
atraviese bramando las mismas entranas de piedra” sena-
laba Eduardo Delano , Ministro de Obras Publicas de Chile
en el discurs6 inaugural.

La linea del trasandino al estar en plena Cordillera era una
obra que enfrentaba constantemente problemas de desliza-
mientos, nieve y aludes, lo que hacia su mantenimiento un
problema para ambos paises ya que debian invertir en re-
paraciones recurrentemente. Para evitar que las vias fueran
arrasada por la nieve se construyeron estructuras protecto-
ras del camino o snowshelds que facilitaba el recorrido del
tren, los avances tecnologicos permitieron incorporar una

barredora de nieve que ayudaria a despejar el camino pero
no a mantener funcionando durante mucho

La Estacion de Las Cuevas, donde circulaban este tipo de trenes eléctricos en 1963. Aunque

era tecnologia nueva para la época, ello no se tradujo en mayor velocidad. Libro el Ferroca-
rril Trasandino. [ Diario : La Tercera |
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2.5.4 Electrificacion de las vias y decaimiento
de las lineas Trasandina y Valparaiso -
Santiago.

La industria de los ferrocarriles del siglo XX llego a su esplen-
dor, lo que permito que en 1916 mas del 90% de las ciudades
quedaran conectadas por el tendido ferroviario, concretando
la idea de una red longitudinal de norte a sur, marcando un
momento de integraciéon territorial mediante el transpor-
te. Dada la contingencia de la época se hizo preciso abrir las
fronteras en busca de estabilidad econémica y como simbo-
lo de amistad con los paises vecinos, en este contexto es que
nacen una serie de ferrocarriles internacionales entre ellos el
trasandino. Asimismo durante este periodo comienza una ac-
tualizacion de las lineas cambiando las antiguas locomotoras
de vapor por las eléctricas en busca de una mejora del servi-
cio.

Al llegar 1910 el puerto se encontraba conectada a la Red
central que llegaba hasta Osorno mediante el tramo Santia-

ik

go Valparaiso y el ramal de Llay-Llay a los Andes que daria
origen al trasandino. Para 1912 la Red Central se extenderia
hasta Puerto Montt y en 1915 se anexaria la Red Norte hasta
Pintados en Tarapaca, constituyendo por fin la red Longitu-
dinal complementada ademas por unos 2000 km de ramales.
Dada la importancia de la ruta central y por sus dificultades
operacionales se decide electrificarla en los afios 20, el tra-
sandino sin embargo solo seria electrificado por la zona ar-
gentina y recién en 1953 se completa la electrificacion en el
lado Chileno. La electrificacion de estas vias, mejoro las con-
diciones de Ferrocarriles del Estado pero los tiempos de via-
je solo se reducen en un 8%, en donde un viaje de Santiago a
Valparaiso tomaba 3 horas 20 minutos, es decir 20 minutos
menos que las locomotoras a vapor de entonces. Thomson &
Angerstein (2001) mencionan que:

La electrificacion del servicio trajo varios beneficios. Por ejem-
plo: los costos de operacion se redujeron y la productividad
de los equipos mejord. Ademas, las locomotoras eléctricas del
tipo 28, para los trenes expresos, superaron en potencia a las

e e

Ferrocarril Trasandino en funcionamiento. GULLIVER, Alex R. Reconocimiento del terreno para definir el trazado del ferrocarril Los Andes Mendoza que construye la Trasandine Rai-
Iway Company. Sin fecha. Archivo Nacional Histérico. Coleccion Alex R. Gulliver. Localizacion Caja N°3.
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maquinas a vapor que habian desplazado. En cuanto a ca-
ballos de fuerza las locomotoras del tipo 28 podian desarro-
Ilar mas o menos tres veces la potencia de las locomotoras a
vapor 4-6-0 en sus versiones de vapor saturado ( 2250 HP
en comparacion con 770 HP) y mas de dos veces la de las
maquinas a vapor dotadas de recalentadores. Sin embargo,
la calidad del servicio mejor6 menos de lo que habria cabido
esperar [...] Aunque la duracién de viaje se habia logrado re-
ducir en un 18%, los expreso dejaron de atender los pueblos
d Quilpué, Ocoa, y Til-Til.( Durante los tltimo afnos de vapor
estas habian sido principalmente paradas técnicas(p.261).

La electrificacion de la vias se relaciona con los avances tec-
nologicos del momento al igual que la constante moderni-
zacion de trenes que se hace en el servicio, se pasa asi de

locomotoras a vapor, a locomotoras diesel eléctricas y luego
a los automotores para 1942,

Al mismo tiempo pero con menor rapidez se hace cargo de
la renovacion de estaciones y acondicionarlas para recibir
pasajeros , sin embargo a pesar de los avances el servicio
de pasajeros a partir de los afios 60 se veria disminuido
al preferir las clases mas acomodadas el uso del automovil,
taxis colectivos o buses, dejando al ferrocarril las clases mas
modestas, lo que lleva a un déficit en EFE, que ve que co-
mienza quedar de lado como el principal transporte, de esta
manera el tren poco a poco comenzo6 a ser dejado de lado,
las personas ya no hacian el recorrido completo y se bajaban
en estaciones intermedias ,a pesar de la caida ferrocarriles
logra seguir funcionando pues se estabilidad la tendencia
a la baja. Resurgiendo a principios de los 70 pero solo por
medidas politicas a causa de situaciones coyunturales de

la época, a pesar de este apoyo para principios de los 80 el
Estado y el nuevo gobierno suprime el subsidio hacia los
trenes, debiendo la Empresa financiar la totalidad de opera-
ciones, llevando a un cierre de casi la totalidad de los rama-
les que funcionaban de Valparaiso a Puerto Montt, situacion
que se agrava a mediados de los 80 cuando se suprimen las
pequenas estaciones de la red central.

Finalmente la linea de Valparaiso deja de funcionar en 1986
tras el accidente de Queronque que dejo 57 personas falleci-
das, quedando solo el tramo local desde el puerto a Limache.
Asimismo pasaria en el trasandino que poco a poco se fue
viendo superado por las fallas producto del clima y la baja
afluencia de pasajeros al instalarse el uso de las carreteras lo
que llevo al cierre del servicio de pasajeros en 1979 y el cierre
total en 1984 luego de alud en la cordillera Chilena.

Con el paso de los anos, se constituye la Sociedad An6nima
Metro Regional de Valparaiso, brindando el servicio de pa-
sajeros a las comunas de Valparaiso, Vinia del Mar, Quilpué
Villa Alemana y Limache y en 1999 se lleva a cabo la cuar-
ta etapa del proyecto de modernizacion con el hundimien-
to del tramo en Vina del Mar y la actualizacion de trenes.
Siendo hoy una linea que adquiere real importancia dado el
aumento de flujo de pasajeros entre Vifia del Mar. Valparai-
so y ciudades del interior que buscan un medio de trasporte
eficiente que les permita llegar a sus a los lugares de trabajo
y estudio por lo que Metro decide ampliar la cobertura de la

linea mediante buses de acercamiento hasta la ciudad de La
Calera.
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3 ALCANCE CULTURAL DEL FERROCARRIL

3.1 Ferrocarril y ciudad.

El ferrocarril tuvo implicancias en el territorio que se vie-
ron reflejadas en las maneras de asentamiento en torno a
las estaciones de lineas principales y ramales, en donde se
construyeron verdaderos barrios ferroviarios constituidos
por los trabajadores y donde la estacién era el lugar mas
importante para la vida social. Mientras los ramales como
lineas secundarias resultaron ser esenciales para la conec-
tividad de zonas apartadas de centros urbanos relevantes.
A continuacion se hace un acercamiento a ambas instancias
para comprender la estrecha relacion del ferrocarril con el
territorio.

3.1.1 Estaciones

Las estaciones se construyen como verdaderos emplazamien-
tos arquitectonicos publicos que pasarian a ser el comienzo
o el final de un viaje para quienes se atrevian a descubrir
nuevos horizontes, “gran parte de la historia antropolégica
del ferrocarril, la cara humana de una de las hazanas méas
importantes de la ingenieria en nuestro pais, realizada por
obreros, técnicos, ingenieros nacionales y foraneos, se pro-
yecta a partir de las estaciones” (Felid, 2001, p.9)

Fueron construidas para atender a los pasajeros y a las car-
gas que debian ser transportadas o recibidas, a su vez existia
un grupo de estaciones aisladas de zonas urbanas cuya fun-
cion residia en ser puntos de control de trafico y aprovecha-
miento de aguas. Su construccion de desarrollo de manera
secundaria a las vias por lo que aquellas que no eran estacio-
nes de termino o no tenian un flujo de pasajeros importantes
quedaron postergadas por anos luego del paso de las vias,

Estacion de la Red Central en funcionamiento. CHAMUDES, Marco. Hacia 1950. Archivo
Nacional Histérico. Coleccion del Museo Historico Nacional

contando algunas tan solo con pequenas casillas para el jefe
de estacion y la venta de boletos. La Geografia también seria
determinante, mientras en el norte las estaciones importan-
tes eran escasas, y las intermedias se perdian en la soledad del
desierto, hacia el sur estas crearon poblados a su alrededor y
generaron un activo comercio, claro esta que la intencion ori-
ginal de la ubicacion de las estaciones respondia a principios
técnicos en relacion al terreno y lugares de abastecimiento de
agua (Felit,2001).
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Entorno a la estacion se genera un centro social, tal como
lo describia en esos afnos Benjamin Vicuiia Mackenna, estos
lugares pasan a ser un punto de intercambio en donde se en-
contraban los pasajeros, comerciante y trabajadores de la
estacion. Su vida giraba en torno al tren que con cada silbido
marcaba un momento del dia, introduciendo nuevos simbo-
los y significados. La estacion era la pausa continuada para
quienes seguian el viaje, el momento de conocer el lugar en
que se estaban y lo que vendian, era disfrutar de ese segun-
do de ausencia de movimiento para luego retomar el viaje y

momento justo en que los comerciantes recibian con goce a
sus visitantes, que el tren anunciaba.

Muchos pueblos cobraron real vida después de la construc-
cion del ferrocarril y sus estaciones fueron lugar de encuen-
tros entre los pasajeros y los vendedores del tren. Descritas
bajo la agil pluma de Vlcun'a Mackenna, las esta(.:lones son, Imagen de la Maestranza de San Bernardo tomada en los afios 50 .Tomada del Sitio Web
antes de la llegada del tren, "un campamento de gitanos o de  Plataforma Urbana

Imagen de la Estacion de Talca . Coleccion Carlos Morales . Carlos Morales trabajé en Ferrocarriles del Estado desde el afio 1948 a 1975, jubilé como maquinista de primera y presto
servicios en el tramo Santiago Chillan y en los ramales de Curic6 a Licantén, Rancagua-Coltauco, Pelequén-Las Cabras, San Fernando-Pichilemu, Santiago-Cartagena, Talca-Constitucion
Talca-San Clemente.

i
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loros." Mujeres gordas o viejas cuidan "un celemin de canas-
tos de uvas, empanadas, de huevos, de quesillos, de cebollas
alinadas con el picante aji, (...) mientras los rapazuelos em-
pleados a tanto el peso en aquel comercio, acechan inquietos
la aparicion del tren. Al grito de uno o de varios: iMaquina!
iMaquina! Todos se lanzan a sus puestos y empuifian su por-
cion de venta, perfilindose a lo largo de los carros con tanta
destreza, que apenas ha sujetado el palanquero las dltimas
ruedas, en cada postigo hay un vendedor, y en todo el tren
un concierto atronador de voces discordantes. ¢Quién quiere
uvas? Bizcochuelos. El Ferrocarril de hoy! Un pollo cocido pa-
troncito! iTunas! iTunas! quién lleva tunas. El Mercurio! Una
botella de chicha! Un quesito de cabra. Agua, agua! ¢Quién
quiere agua? ( 0.p, p-9)

Barrios cercanos a estaciones vieron resurgir la actividad
social a partir de llegada de nuevos habitantes, los trabaja-
dores del ferrocarril, que se iban asentando y construyendo
comunidades entorno a su lugar de trabajo, cuidando, y lue-
go siendo partes de las boleterias, inspecciones, seguridad
y todo lo que implica estar en las estaciones y maestranzas,
pasaron a ser parte del territorio, Don Luis Lameles ex Ma-
quinista de la Maestranza Baron, con tradicion familiar en el
ferrocarril sefiala que “antiguamente en los pueblos donde
pasaba el tren las autoridades mas importantes eran el cura,
el alcalde y el jefe de estacion, o muchas veces el mismo al-
calde era jefe de estacion” (Entrevista personal, Oct 2014).
La influencia de tren llego més all4 de unir las localidades
pues desde un punto social significo una union laboral entre
los trabajadores y sus familias que permiti6 tener implican-
cias en el territorio, no solo desde la estacion, sino dar paso a
comunidades que se insertan en un territorio constituyendo
barrios ferroviarios que nacieron a partir de la fuerte rela-

cion laborar del grupo que los llevo a constituir una familia
ferroviaria capaz de organizarse y constituir sociedades de so-
corros mutuos que velaban por el bienestar social de sus tra-
bajadores y sus familias, donde lo principal era la cooperacion
y apoyo mutuo. Gracias a los fondos recaudados de manera
voluntaria por la comunidad lograron construir hospitales,
mutuales y poblaciones completas. Modificando y constru-
yendo una historia desde el lugar al cambiar los espacios des-
de el punto de vista social, econémico, politico y cultural.

Algunas estaciones del tramo Valparaiso-Santiago mencio-
nadas en la obra de Benjamin Vicuha vieron como la impli-
cancia del tren transformaba los pueblos en términos cultura-
les alterando su cotidiano y se transformaron en puntos clave

en términos de influencia de la estacidon que se describen a
continuacion:

Baron

Se constituye como la primera Estaciéon de la Linea Santia-
go Valparaiso ,siendo la mas importante de la ciudad puerto
al albergar en afios posteriores las principales oficinas de la
compaiia de Ferrocarriles y la Maestranza de Baron; en siglo
XX la organizacion de los trabajadores permitio la construc-
cion de sedes para sus sindicatos, la primera de ellas ubicada
en cerro Placeres fue la Sociedad de Maquinistas y Fogone-
ros seccion Valparaiso en 1913,ademas la necesidad de estar
maés cerca de su lugar de trabajo los hizo asentarse en los ce-
rros Baron, Placeres y Larrain, constituyendo de esta manera
pequeiios barrios ferroviarios. Uno de los elementos que hoy
permanecen es una escalera que se encuentra en calle porta-
les y permitia llegar de manera directa a la maestranza antes
de la construccion de la avenida Espana.
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Vina del Mar

El tramo desde Valparaiso a Viha es inaugurado el 16 de
septiembre de 1855, la construccion de esta estacion deli-
mito la configuracion de las principales calles de vina del
mar entre ellas, Arlegi, y la calle Valparaiso se revitalizaron
gracias a la estacion alli establecida, junto a esto la ciudad
se convirtio en ciudad dormitorio de los trabajadores de di-
versas nacionalidades que convirtieron a Vifia en su hogar;
Benjamin Vicuifia Mackenna sefiala ademéas que vina la hija
de los rieles , ya que gracias a ellos la ciudad transforma en
el lugar de moda y acogeria a la aristocracia que ve en Vina
un mejor lugar para vivir que Valparaiso, asi pasa de ser un
lugar poco habitado y con algunas quintas a ser el centro
de la vida social de la region en la época, La curiosidad por
viajar en estos trenes y pasar por el Tanel Punta Gruesa, el

cual tenia, para aquellos que nunca habian viajado, algo de
fantastico

En Vina del Mar, el reloj publico era el tren que regulaba el
tiempo de la gente. El tren de Arrate que pasaba proveniente
de Quillota a las 9 am, era el despertador de los huéspedes
que habian ido a Vifia desde Santiago. El de las doce y media,
era el cafionazo de mediodia. El expreso de Valparaiso de las
cinco y cuarto era la campanilla que llamaba a comer y el de
Santiago, que pasaba a las diez, era la invitacion al té del tren.
El convoy de carga de Valparaiso que cruzaba sin detenerse
pasaba a las once de la noche y era la hora de la queda y su ge-
melo que llegaba desde Santiago a las 5 am, era la diana para
los madrugadores. Para los que partian a la capital, en el tren
de las 9 am iban los comerciantes, en el de las cuatro y media
pm, las visitas y en el de las diez de la noche, los amigos y los
hermanos. ( Alliende,1995. p. 147)

Hoy en dia ya no queda nada que refleje la importancia que
este tren tuvo para la ciudad, en el centro la estacion de trenes
fue trasladada bajo tierra y las edificaciones o rastros de los
obreros del ferrocarril de vifia a simple vista no se aprecian.

Limache

La leche se enviaba diariamente desde la hacienda modelo de
San José de Limache a Valparaiso por el primer tren diurno
que salia de Quillota a las seis de la manana, y que solian lla-
mar "el tren de la leche" o "tren de Arratia", denominado asi
por su popular y comedido conductor, Basilio Arratia. (Allien-
de, 1993,p 147). Esta Ciudad al igual que Vina del Mar naci6
tras el ferrocarril, los trazados de la ciudad se establecieron a
partir de entonces, formando una nueva poblacién— Limache
Nuevo o San Francisco de Limache- fundada un afno después
de la llegada del ferrocarril.

La Calera

La ciudad de la calera se establece como otro punto neural-
gico de la linea alli también se constituyeron barrios obreros
que dieron vida a la ciudad, siendo eje de la Red Norte y la li-
nea que unia Santiago con Valparaiso. Su estacion constituyo
un verdadero centro social para la comunidad, llego a contar
con una gran Maestranza que hoy esta demolida y un patio
principal donde se estacionaban centenares de carros de car-
ga, asi como de un tramo electrificado de via métrica que se
utilizaba para maniobras ferroviarias.

Esta estacion a sido casi demolida en su totalidad y sus rieles
levantados quedando solo el andén curvo de 400 metros de
largo, que marco en 1931 un estilo constructivo modernista,
donde el cemento portland, bajo la modalidad de hormigon
armado seria su principal soporte, cemento que ademas era

Marco Tebrico 3: Alcance cultural del Ferrocarril
- ]

41



fabricado en las cercanias por la fibrica de cemento Melon.
En el ano 2011 el ex Alcalde de La Calera Eduardo Martinez
Machuca se propuso salvar la edificacion de la estacion y
transférmala en un futuro en un centro cultural para la co-
munidad, EFE decide entregar a la municipalidad en conve-
nio con la Universidad de Valparaiso la administracion del
recinto por 20 afos, el 2014 es declarada Monumento his-

torico y a la zona le dio el valor de zona tipica cuya superficie
es de hectéreas.

Los Andes

Esta estacion constituye en realidad tres estaciones en el
mismo sector, Por un lado seria la punta de rieles del ramal
Llay Llay-Los Andes y que se unia con el ferrocarril de San-
tiago-Valparaiso a su vez seria puta de riel del trasandino los
Andes -Mendoza. Tiempo después se suma el transporte de
mineral desde la mina de Saladillo perteneciente a la division
de Codelco que obligaria a construir una tercera estaciéon
El encuentro de dos lineas importantes significaria para los
alrededores de la estacion una verdadera reactivacion eco-
noémica, el espacio pronto creceria para almacenar las mer-
cancias provenientes de Argentina, instalando enormes bo-
degas y la seccion del trasandino anadi6 una maestranza y
casa de maquinas, depositos de agua y carbon, y al igual que
toda la linea seria electrificada

3.1.2 Ramales

Los Ramales constituyen las vias adyacentes a una red cen-
tral y que sirvieron para llegar a yacimientos mineros al in-
terior de las regiones en punto lejanos a una linea central.
En Chile llegaron existir mas de 2000 km de ramales, su
funcion primordial radicaba en la conectividad de sectores

mineros o agropecuarios con una linea central y fueron fi-
nanciados casi en su totalidad por estado, sus ganancias eran
pocas para EFE pero las ganancias obtenidas de la red cen-
tral y su posicion de tnico transporte hizo que subsistieran
por mayor tiempo, ademés en ese momento Chile tenia ga-

Buscarril Ultimo Ramal Talca.Constitucion, Archivo Personal 2015
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nancias del Salitre que permitian seguir financiando la obra,
esto hasta 1930 en que disminuye la construccion ramales
debido al fin de la produccién del salitre relacionado con la

recesion mundial y el surgimiento de la competencia de la
carreteras y el automovil

A pesar de la evaporacion del trafico ferroviario, muchos ra-
males lograron seguir en operacion, contribuyendo a los es-
calofriantes déficit de EFE, hasta fines del decenio de los se-
tenta, o principios del siguiente. Su paralizacién fue producto
de dos sucesos: (i) la desregulacion del transporte de pasaje-
ros por caminos, que liber6 una ola de nuevos competidores,
como buses y taxis colectivos, sobre ejes donde antes habia
predominado el ferrocarril, y; (ii) la descontinuacion de los
subsidios anuales que tradicionalmente habia recibido Ferro-
carriles del Estado. (Thomson,I. (2004) [articulo en linea])

Los ramales de pasajeros fueron los primeros en dejar de
funcionar, los de carga siguieron funcionado pero la falta de
mantencion hizo que también desaparecieran , hoy en dia
solo existe el ramal de Talca a Constitucion, el que fue con-
servado por razones sociales, sus habitantes se oponian al
cierre de un servicio que les permiti6 durante anos trasla-
darse de manera segura y que forma parte de su memoria
colectiva. Los habitantes del sector vieron en el cierre de este
ramal una perdida mas alla del edificio, ya que la llegada del
tren les significaba una oportunidad de intercambio tnica
con los pasajeros que les permitia mantener vivas las tradi-
ciones y su identidad local.

3.2 El mundo Cultural entorno al
ferrocarril.

El ferrocarril cambio no solo un sistema econémico si no la
manera en que las personas se comunicaban con su entorno,
surgiendo por una parte toda una familia asociada al ferro-
carril constituida por todos los que trabajadores que hicie-
ron posible la construcciéon de este adelanto;, también fue la
época de una aristocracia dominante con grandes negocios
y compaiias, donde el prestigio social se construia en rela-
cion a los aportes para el pais, dejar una huella , un rastro de
las habilidades propias era significativo por lo que construir
obras como el ferrocarril eran un verdadero orgullo y pro-
curar a su vez un buen trato con los obreros era primordial
para mantener la estabilidad y su prestigio en la sociedad de
la época. Gazmuri relata como

Durante la época de oro de la primera mitad del siglo XX.
Estaban los magnates, duefios de gigantescas compaiias fe-
rroviarias ( los Harriman y los Vanderbit en EEUU., o John
Thomas Norhten Chile).,los empleados de las estaciones : bo-
leteros, cargadores, jefes de estacion,mecanicos;los empleados
que viajaban a bordo de los vagones ; maquinistas (de diversas
clases en una respetada jerarquia), conductores, palanqueros,
mozos, cocineros y barmen en los trenes de pasajeros. Pero
también estaban los vagabundos, aventureros, transetntes,
vagos indigentes, todos viajando de “pavo”. Y no solo éstos,
también habia tahudres prostitutas, rateros. Todo un mundo
que durante algunas épocas fue particularmente rico y nume-
roso, por ejemplo en la época de los estados unidos de la época
de la gran depresion (p 13).

Por otro lado el Tren era percibido como una experiencia que
invitaba al viaje, a descubrir tierras que antes parecian lejanas
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e imposibles; atravesar desiertos, la cordillera, y llegar a otras
ciudades era bastante dificil las distancias y los tiempos eran
el doble o el triple que los actuales , un simple viaje en bus que
hoy se hace en una hora y media sin inconvenientes, antes
se realizaba a caballo y demoraba dias , sumando todos los
inconvenientes climaticos y de seguridad por tanto ser capaz
de desplazarse y conocer paisajes mediante la ventanilla del
ferrocarril significaba ampliar las posibilidades de conocer lo
que parecia reservado solo para unos pocos, y mas cuando la
linea del ferrocarril longitudinal fue capaz de unificar a Chile
de norte a sur en una sola via, para hacer mas reconfortantes
estos viajes extensos se disefiaron vagones con cama incluso
habian restaurantes en el interior de los vagones, sin embargo
solo los que podian costear primera clase accedian a todos los
beneficios; si se viajaba en segunda o en tercera habia que
soportar la oscuridad en los asientos ,algunos dormian en el

suelo o en los portamaletas atin asi para todos adquiri6 un
valor simbolico relevante en la época .

El tren ha sido cantado por poetas como Neruda, Teiller y
otros, en multiples composiciones musicales, en innumerables
relatos, y para varias generaciones de chilenos fue simbolo de
aventura, lejania, lluvia, bosques y vacaciones. La magia dis-
tinta si se viajaba en primera, con cama, segunda o tercera
clase, comenzaba en la Estacion Central. El Viajar a Concep-
cion, Valdivia o Puerto Montt en un compartimiento- cama de
marqueteria y amoblado en felpa, segtin el gusto de la época de

la década de 1920, era una experiencia inolvidable — yo diria
marcadora- en la nifiez juventud. (0.p)

3.3 Representacion del Ferrocarril

En los inicios del la revolucion industrial, con la llegada de la
maquina a vapor y luego con la implementacion del ferroca-
rril no se pens6 en cémo este medio de transporte iba a tras-
cender a su funcién econdémica para pasar a ser un medio de
representacion de modernidad y adquirir significados simbo-
licos de conectividad, viaje, progreso, espacio publico,etc. y
con ellos trascender hacia una cultura material que se veria
reflejada en los diversos medios de representacion que regis-
traban los cambios que este elemento significo para el hom-
bre.De esta manera se fue construyendo una personalidad
del tren ligada por una parte al crecimiento econémico y por
otro al viaje, quedando registros de esta cultura material en
juguetes, objetos decorativos, y gran cantidad de obras grafi-

Bineleau, Le Chemin de Fer Paris-Rouen, de 1845
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Claude Monet (1840-1926)La estacién Saint-Lazare18770leo sobre lienzoAlt. 75; Anch. 104

cm.Paris, museo de Orsay Legado Gustave Caillebotte, 1894© RMN-Grand Palais (Musée
d’Orsay) / Hervé Lewandowski

Poster de la pelicula de Edwin S.Porte “The Great Train Robbery” 1903, esta fue uno de las
primeros cortos en narrar un historia consistente en donde los planos se percibieran como
una historia secuencial y no cortado como se solia ver en peliculas de la época.

cas que alababan a este medio como un objeto de culto que-
dando registros de esta cultura material en juguetes, objetos
decorativos y gran cantidad de obras graficas que alababan
este medio como un objeto de culto, este fervor por el medio
luego seria reemplazado por el automovil y su capacidad de
individualizar el viaje, sin embargo a pesar de este despla-
zamiento atn sigui6 siendo referente para ninos y adultos,
siendo atin un medio de transporte relevante en donde ah
cambiado su forma ,funcionamiento y con ello cambiando la
manera de relacionarse con las personas.
Las artes graficas en la época juegan un rol primordial para
retratar los sucesos de la época, instalando una grafica de
la modernidad, la apariciéon de la fotografia luego hace que
desde la pintura se innove en la representacion de los obje-
tos pasando a ser mas relevante la interpretacion del entor-
no mas que la mera imitacién que hasta entonces habia sido
utilizada. Esta nueva estética trasciende todas las artes que
buscan retratar las sensaciones de los nuevos materiales y

su interaccion con el medio, pasando el ferrocarril a ser el
escenario de grandes obras de todo tipo.

3.3.1 El Ferrocarril en la publicidad y artes
visuales.

Las primeras representaciones del ferrocarril en un primer
momento se debatirian entre la aceptacion de la novedad y
negacion al cambio a este medio. Dibujos y grabados regis-
tran los primeros modelos de locomotoras y las primeras
sensaciones de estos con el paisaje y las personas.

La estética que le predominaria seria la realista, hasta que a
principios del siglo del siglo XX las vanguardias darian otra
mirada a este medio. La publicidad ya instalada en estos
afios tomaria algunos principios estéticos de las artes para
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dar a conocer los servicios en publicaciones del érgano ofi-
cial de propaganda y turismo de la empresa de los ferroca-
rriles del Estado(EFE), la revista En viaje que nace en 1933,
seria la encargada de la difusion de este medio no solo desde
el punto de vista del viaje, sino también de su historia anéc-
dotas y datos técnicos propios del servicio y serviria como
medio de comunicacion para el viajero.
En el cine por otro lado al igual que el ferrocarril consti-
tuiria una forma de comunicacion reflejo de una revolucion
industrial de los tltimos siglos que cambiaria la forma de
vivir y entender la vida en buena parte de la humanidad, que
junto con la foto grafia entregarian ampliarian el mundo
material del recuerdo y la memoria grafica. Los primeros en
ver en el ferrocarril y el cine una estrecha relacion fueron los
hermanos Lumieré, quienes inventaron el cinematografo en
1895 mostrarian por primera vez al publico la imagen de un
tren en movimiento, siendo una de las primeras imagenes
de la industria del cine. El sonido del tren y el humo de la
locomotora fue de tal realismo que las personas que la ob-
servaron, pensaron que era un tren verdadero que se acer-
caba amenazando de pasar sobre ellos. Mas adelante el tren
crecio como escenario de acontecimientos de asaltos y otras
aventura que registraban esa sensacion del viaje inserto en
un paisaje, de la velocidad y el peligro.
En Chile los primeros filmes se logran ver en agosto de 1896,
solo 8 meses después de la muestra de los Lumiére en Paris.
Luis Oddé Osorio fotografo de la ciudad de Iquique exhibe
en 1897 Llegada de un tren de pasajeros al interior a Iqui-
que, un film seguramente inspirado en Llegada de un tren de
los hermanos Lumiere”De todas maneras, el tren con su ve-
locidad y simbolo del modernismo imperante, era un objeto
fuertemente atractivo para el cinematografo. Esta segunda

pelicula de Oddo fue estrenada en el Salon de la Filarmonica
el domingo 6 de junio” (Morales, M,[articulo en linea] dispo-
nible en http://cinechile.cl )

El cine juega a su vez con el uso del tren como espacio y como
metafora del viaje, donde las estaciones y los trenes pasan a
ser elementos simbolicos en la vida de los personajes, despe-
didas, encuentros o la bisqueda de un viaje al interior con la
ventana como protagonista del paisaje que pasa cuadro por
cuadro frente a los personajes, mostrando el movimiento de

las maquinas y del mundo fragmentado que se estaba confi-
gurando.

3.3.2 El ferrocarril en la Literatura.

Los movimientos literarios de la época por su lado tomarian
la estacion y el ferrocarril como sinénimo de lucha obrera y
por otro lado, en el tema literario del viaje se instala el tren
reemplazando a las embarcaciones que hasta entonces ha-
bian sido sinénimo de desplazamiento y descubrimiento de
nuevas latitudes. El tren ahora entra en este campo con la
particularidad de acercar los paisajes mas lejanos en una sola
viay crear historias de viajes donde la colectividad, la basque-
da interior y la reflexion se dan a partir de los rieles, donde el
viaje se observa como un simbolo o metafora del vida humana
En Chile desde la aparicion del ferrocarril, diversos historia-
dores y escritores se proponen registrar cada avance de este,
construyendo relatos que dan cuenta de la implicancia del
ferrocarril en cada estacion, de la experiencia del viaje y su
caracteristica de ser detonante de la memoria. Los primeros
escritos que se relaciona al ferrocarril son vistos desde una
perspectiva de la literatura de viaje, cuyo valor reside en ser
testimonio de una mentalidad y pensamiento de quien lo es-
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cribe, de una persona inserta en una sociedad y que hablaria
por ende de su identidad nacional, y no tanto de su calidad

informativa y descriptiva ya que puede caer en interpretacio-
nes personales.

Varios de estos trabajos han contribuido, de modo poco cons-
ciente, al establecimiento de interpretaciones sociales acerca de
la constitucién de la nacionalidad, tal como puede apreciarse en
trabajos fundantes en la literatura republicana, como son los ca-
sos de Maria Graham, Vicente Pérez Rosales o Benjamin Vicuiia
Mackenna, entre otros. El dltimo de estos durante el periodo en
el que ocup6 el cargo de intendente de la capital (1872-1875), es
también uno de los pocos autores chilenos que vincul6 estrecha-
mente el problema del viaje con el de la técnica que permite efec-
tuar los desplazamientos. En efecto, con su libro De Valparaiso
a Santiago, publicado en 1877, Vicufia Mackenna es pionero en
hacer de un sistema de transporte, en este caso el ferrocarril, un
objeto de literatura. Posteriormente, los relatos autobiograficos
de Santiago Marin Vicufia también registran la experiencia del
viaje y la relacion establecida entre el sujeto que se moviliza y el
objeto que permite su movilidad, tal como se aprecia en los viajes
en automovil retratados en su obra Por los Estados Unidos, de
1925, o en los viajes que efectta en ferrocarril, difundidos a tra-

vés de su libro Viajando, de 1927. (Booth, R. 11 de abril de 2013, i Parins, Comerty T
Revista Bifurcaciones) | H
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trospeccion personal donde las estaciones se transforman en
puntos de encuentro y socializacion asociada a los recuerdos
de trenes que parten o llegan , entre esos autores destacan

obras de Manuel Rojas, Jorge Teiller, Pablo Neruda, Pablo
de Rocka, entre otros.
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4 BENJAMIN VICUNA MACKENNA

4.1 Resena Biografica

Proécer chileno, reconocido por ser un politico e historiador,
quien durante su vida lucho por las libertades civicas y el
progreso del pais.
Nacido en Santiago, el 25 de agosto de 1831, fue hijo de Pedro
Félix Vicufia y Carmen Mackenna, quienes eran parte de la
elite nacional de la fecha. Realiz6 sus estudios en el Instituto
Nacional y Universidad de Chile, graduandose de abogado
en 1857y ya habiendo incursionado en actividades politicas,
a sus 19 anos fue secretario de la Sociedad de la Igualdad,
donde se preocupaba de ingresar a los artesanos dentro del
proyecto politico liberal; en el afio 1851 se involucro6 directa-
mente en la Guerra Civil, luchando contra el poder conser-
vador, posteriormente tras intervenir en el levantamiento,
conocido como Motin de Urriola, en el abril del mismo ano,
fue encarcelado, debiendo escapar y huir del pais. A causa
de su escape de tierras chilenas, se entrevist6 a lo largo de
su camino por México, Estados Unidos, Canadé, Inglaterra,
Irlanda, Francia y Argentina con destacadas personas como
Claudio Gay, Alexander Humboldt, Bartolomé Mitre y Do-
mingo Faustino Sarmiento, estos tltimos argentinos intelec-
tuales y politicos. Experiencias que se presentan en su obra
literaria “Diario de tres afos de viajes”.
Su regreso a Chile, fue durante el afio 1855 a causa de la Ley
de Amnistia, realizando nuevamente acciones politicas y
manifestaciones publicas junto a los liberales en contra del
gobierno de Manuel Montt, siendo arrestado nuevamente en
1858 y desterrado un ano a Inglaterra; lugar en donde reco-
pil6 archivos documentales que utilizé para crear sus diver-
sas obras, como El Ostracismo de los Carreras, Memoria so-
bre el sistema penitenciario en general y su mejor aplicaciéon
en Chile, El Ostracismo de O “higgins, fundo el periddico “La

Asamblea Constituyente”, fund6 también la Voz de América
(primer 6rgano de propaganda en favor de la unién del mun-
do publicado en el continente, escribi6é diversas columnas a
los revolucionarios y patriotas cubanos y filipinos, para ha-
cer campaifia a favor de la independencia de aquellos paises;
realizd la obra Diez meses de mision en los Estados Unidos,
escribio las tareas de la Sociedad de Unidén Americana (bases
y estatutos) contenidas en dos capitulos: Coleccion de Ensa-
yos y Documentos relativos a la Unién y Confederacion de los
Pueblos Hispano — Americano, 1862 — 1867; Durante 1968 y
69 publico la Historia de Santiago y la Historia de Valparaiso,
posteriormente entre 1870 y 71 al viajar por Europa, envid
una serie de correspondencias acerca de la guerra franco-pru-
siana que fueron reproducidas por el continente latinoame-
ricano, siguiendo con su carrera periodistica durante 1876,
escribi6 dos o tres articulos diarios para El Mercurio de Val-
paraiso, El Ferrocarril y diarios de provincias; cre6 el diario
El Nuevo Ferrocarril, una vez acabada la guerra del Pacifico,
y se dedico a hacer colaboraciones a éste. Ademéas pronuncid
innumerables discursos, durante su periodo como diputado
genero una serie de proyectos de ley, escribi6é centenares de
articulos y mantenia una correspondencia constante con je-
fes del Ejército y de la Armada, ya sea con oficiales como con
soldados que requerian de su consejeria. Entre otras tantas
redacciones.
Don Benjamin Vicufia Mackenna ademés de redactar sus ex-
periencias politicas, sociales, personales en Chile como en el
extranjero, colaboro con el desarrollo social y urbano del pais,
realizando en su calidad de presidente de la Municipalidad
de Santiago en 1872, inici6 las obras de transformacion de
la capital, a la cual convirti6 de aldea semi colonial a la més
moderna capital sudamericana; hizo del Santa Lucia el mas
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bello paseo de Chile, arregl6 el Parque Cousifio, abri6 calles,
plazas y avenidas, entre ellas Avenida Matta, levant6 el Mer-
cado, reconstruyd el Teatro Municipal, dot6 de agua potable
a la ciudad, inicio los estudios de canalizacién definitiva del
Mapocho. Creb escuelas publicas municipales en todos los
pueblos y aldeas. Acciones que lo llevaron a ser candidato de
la Republica, siendo un candidato con un evidente caracter
nacional, se agrup6 a su lado el pueblo de Chile, la clase me-
dia en masa y la antigua aristocracia; sin embargo no logro
llegar al cargo al que postulaba. Siguiendo entonces con su
labor de diputado, donde estuvo por varios periodos, donde
su interés se hallaba en favorecer los intereses de las provin-
cias y procurar una adecuada descentralizacion administra-
tiva. Su interés por lo social se hiso notar durante la Guerra
del Pacifico, donde fund6 La Protectora, sociedad encargada
de asistir a la viudas, huérfanos y a los deudos de los que

caian en combate. Después de la guerra contintio con activi-

dades en el Senado, casi hasta la vispera de su fallecimiento,

nunca dejando de lado sus redacciones. Su fallecimiento fue
en Enero de 1886, a la edad de cincuenta y cuatro afnos.

4.2 Obra literaria

La obra literaria de Benjamin Vicufia Mackenna abarcaria
una diversidad de temas, desde biografias a personajes his-
toricos hasta descripciones de ciudades y acontecimientos
bélicos, siendo su fuerte la historiografia. Su obra llego a
contar con 192 libros y 1508 publicaciones en periodicos, en-
tre las que figuran articulos, cartas y notas (Gazmuri, 2006:
p. 134).

Como periodista fundo y participo de tres diarios de la época,

(El Liberal, la voz de América y El nuevo Ferrocarril) siendo
colaborador permanente del Mercurio de Valparaiso escribid
823 articulos entre 1852 y 1885. En ese mismo periodo pu-
blic6 238 articulos en El Ferrocarril (1856-1885), 25 colabo-
raciones en El Mensajero de la Agricultura (1856-1857) y 38

titulos para La Nacién de Valparaiso (1881). (Museo Benja-
min Vicuna)

En cada viaje que se planteaba lograra obtener siempre la
informacion de parte de los lugarefios dada “La curiosidad
vibrante e inextingible de su espiritu, fue recogiendo en to-
das partes las tradicion historica; conversaba con los actores,
indagaba antecedentes; se informaba de los hechos menudos

iOh cerebro prodigioso donde las ideas no hacian distinci6on
de conocimientos para prodigarse siempre fecundas, siempre
amenas y regeneradoras! Asi narraba con exquisito gusto y
sabroso estilo sus viajes y aventuras el grande hombre, como
trataba arduos problemas sociales de alta trascendencia poli-
tica. (El mercurio, 7 de abril de 1886)

4.3 La forma del relato

La obra literaria de este procer principalmente tiene que
ver con su vision historiografica del pais aportando con sus
redacciones a resguardar la historia de los lugares y situa-
ciones descritas por su pluma, que iban desde experiencias
personales, sociales y politicas, dando cuenta de la realidad
chilena del entonces, ademés cabe sefialar su gran interés en
el beneficio de Chile y de su pueblo, lo cual se evidencia en las
obras realizadas durante sus cargos publicos.

El escenario de sus obras abarcan el paisaje nacional y sus
significados, en ciudades como Santiago, Valparaiso y Vina
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del Mar, siendo esta tltima a la cual dedico largos afios de su
vida investigando y registrando su historia, el centro de su
relato es lo urbano, es decir se preocupa de la configuracion
de estas ciudades y de aquello que las hace caracteristicas
desde el cotidiano y la relacion de las personas con esa ciu-
dad.
Su escritura era narrativa, descriptiva, ensayistica, subjetiva
y positivista. Acopiando y clasificando los numerosos docu-
mentos, escribia de dos a tres libros a la par, ayudado por va-
rios secretarios que le anotaban sus dictados. Escribi6 para
personas comunes y corrientes, con un lenguaje sencillo y
directo, “su talento de ‘literato’ amenizaba sus narraciones”
(Vicuna, Manuel, 2009: 16).

Por su parte, las obras de Benjamin Vicufia Mackenna deno-
tan el surgimiento de la interpretacion y el rol de la subjeti-
vidad, hasta entonces vedados por el positivismo, destacan-
dose por tener un estilo entretenido y vehemente. En esta
linea, abord6 una gran variedad de temas como la historia
politica, urbana, empresarial, de la salud, de las costumbres
y del clima, por nombrar algunos.

Con todo, la historiografia de Barros Arana, Vicuna Macken-
na y los hermanos Amunéategui ha sido considerada liberal
por la perspectiva que entrega del pasado nacional y la elec-

Ciél’l, tanto temética como documental, de sus investigacio- Casa Fotogréﬁc[a Qarreaud..Benjam}'n Vicuia Mackenna. Intenc.ie.nte. s/f. 16,50 x 11.00 cm.
. . En dep6sito. N° de inventario 0129 (anverso). Imagen digital de Romina Moncada.
nes. (Memoria Chilena)
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4.4 Valor de la obra “ De Valparaiso a
Santiago” de 1877

Esta obra la realiza Benjamin Vicuna Mackenna en 1877
, tras haber finalizado el tramo que conectaba Santiago
con Valparaiso, cabe destacar que posterior a esta obra
se agregaron nuevas estaciones .

El autor se propone con este libro acercar los lugares
del ferrocarril a aquellos que se suben por primera vez
a ¢él y desean conocer mas de esos lugares. Por ende lo
plantea como una guia del viajero con apuntes y anota-
ciones de cada lugar, su lenguaje particular y su vision
historiografica hace que hoy sea una obra interesante
de difundir a pesar de que presenta largos pasajes des-
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px E, UNDURRAGA y Cas
Agolto-;l—- 1877,

vE 1863.)

———-——

DE VALPARAISO A SANTIAGO.

EL FERROCARRIL.

16.390,076 pesos 45 centavos.
TIEMPO EMPLEADO EN SU EIECUCION,

(DESDE EL 1.° DE OCTUBRE DE 1852 AL 14 DE SETIKMERE

criptivos con una narrativa historica cronolégica , sin
embargo hay momentos donde contextualiza el ferroca-
rril mas alla del hecho cronologico histoérico al rescatar
relatos locales y anécdotas de viaje vinculadas al ferro-
carril agregando a su vision de historiador una riqueza
narrativa, que si bien es criticada como subjetiva es ca-

paz de sumergir al lector como espectador del momento
historico vivido.

668 PAGINAS
16 ESTACIONES

Tomo I

En la estacion de Valparafso ( 14 historias)
Vifia del Mar (31 historias)

El Salto (13 historias)

Quilpué (11 historias)

Pena Blanca (12 historias)

Limache (16 historias )
Quillota (43 historias)
Tomo II

La Cruz (1 historia) +La Calera (15 historias)
Ocoa (7 historias)

La Estacion de Llay-Llay (45 relatos)
Montenegro (14 historias)

Tiltl ( 6 relatos)

Polpaico (1 relato extenso aborda los temas )
Colina (20 relatos)

Quilicura (17 relatos)
Renca. (7 relatos)
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5 EL LIBRO Y LA ILUSTRACION,
ELEMENTOS COMPLEMENTARIOS.

5.1 Libro ilustrado y libro album

La ilustracion como elemento comunicacional se puede decir
que aparece con los primero intentos del hombre de registrar
mediante codigos iconograficos (jeroglificos) los elementos
cotidianos de su contexto creando de manera casi accidental
un lenguaje visual narrativo y descriptivo que constituye los
primeros registros del quehacer humano.

En todo el mundo, desde Africa hasta América del Norte, pa-
sando por las islas de Nueva Zelanda, los pueblos prehisto-
ricos han dejado numerosos petroglifos, simbolos o figuras
sencillas grabados sobre roca por descascarillado o percu-
sién. Muchos de los petroglifos son pictogramas y algunos
pueden ser ideogramas, es decir, simbolos que representan
ideas o conceptos (Meggs,P.& Purvi, A. 2009p.4)

El desarrollo de estos signos llevo a constituir la escritura
de los pueblos y su sello cultural. Estos serian los primeros
signos graficos comunicacionales de la historia. EL poste-
rior desarrollo de la escritura a partir del manejo del papel
naceria a partir de interpretaciéon de signos dibujados que
luego constituiran, letras y palabras con determinados signi-
ficados, la escritura en el fondo se apropia de las formas, las
simplifica y les asigna nuevos valores en un acto de resigni-
ficacion consiente del lenguaje. Junto al desarrollo del papel
que llevaria a experimentar en nuevos formatos serian los
precedentes al libro que naceria en el siglo I y IT finalizando
su elaboracion en la Edad Media de 1a mano de la imprenta
y que llevaria al desarrollo del libro ilustrado.

Los primeros elementos ornamentales que “iluminan” el re-
lato como el uso de las capitales que dan inicio a los relatos o

las imagenes iconicas religiosas que nacen bajo una funciéon
comunicacional y educativa, ya que estas imigenes era su
unica fuente de acceso al conocimiento y a su vez les ense-
naba sobre la doctrina religiosa. José Rosero (2010) sefiala
que aquellas son las primeras imagenes conceptualmente
solidas, que entendian al espectador como el primer lector,
en donde se le permite un espacio interpretativo. A par-
tir de entonces se amplian las posibilidades del libro y la
imagen contenida en €l surgiendo diferentes tipos de libros
donde la ilustracion constituye un elemento de apoyo del

conocimiento que al igual que los primeros jeroglificos vie-
ne a ser testimonio de un momento.

Pero, sin lugar a dudas, tras este periodo, y coincidiendo con
el asalto al poder de la burguesia, hay otro momento algido,
durante el XIX, en el que a la ilustracién le compete la tarea
de fijar para todo el mundo cuél es la imagen de la llamada
realidad real y cuél la de lo que los modernos llaman reali-
dad ficcional. Es un t6pico, pero todo el mundo lo reconoce:
el XIX fue el siglo de la ilustracién grafica ( Hernandez,F. ,
Ballester,A. & Castro,C. ,2003, p.10)

El libro ilustrado se consolida como elemento contenedor
de imagenes que “ilustran” el texto, donde la imagen ad-
quiere una funcién comunicativa de apoyo y realce del rela-
to escrito, se trata entonces de una obra en donde participan
dos actores un artista y un autor como diria Matisse citado
Anton “Elilustrador siempre ejercera de simple acompana-
miento, como un segundo violin en una orquesta”.

A pesar de esa categorizacion existen libro donde la ima-
gen no es mero complemento del texto sino que pasa a ser
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protagonista de la narracién y la palabra la bajada que
guia la imaginacion pero dejando toda la interpretaciéon
en la imagen. Este fenémeno editorial cobraria fuerza a
mediados del siglo XIX, en plena época de vanguardias

donde la reinterpretacién de la imagen como represen-
tacion es fundamental.

5.2 El libro Como Objeto

El libro como tal ha sido desde sus comienzos un objeto co-
municacional presente en la cultura, Rodriguez, en su semi-
nario profesional de 1974 afirma que “aparte del lenguaje, el
libro es el més antiguo medio de comunicacion transporta-

& Harper Trophy

BT e o' 1 gt sl ity

ble y permanente que ha permitido la conservacion y difu-
sion de la cultura” (p.15), esto le otorga tres caracteristicas
fundamentales que son: la tradicion, la manuabilidad y su
caracter de permanencia.

Dichas caracteristicas han sido las razones fundamentales
que han permitido que el libro siga teniendo presencia en la
cultura actual, sobre todo la que concierne a la manipulacion
del libro como sefala Rodriguez es la propiedad mas inhe-
rente de este soporte, que por medio de la interaccion del
lector con las propiedades visuales, tactiles e incluso olfati-
vas del material en la secuencia del hojear, permite una rela-
cion que otras formas de conservacion y exposicion de con-
tenidos. La aparicién de los medios digitales hace que libro
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se vuelva a sus principios fundamentales y experimente con
nuevas materialidades y formatos en la bisqueda de nuevos
lectores transformando al libro en un objeto en si mismo. Sol
Diaz (2007) senala como la interaccion con el lector, que va
desde la manipulaciéon y la observacion, lo transforman en
un elemento Gnico que permite coleccionarlo y manipularlo
de diversas manera de acuerdo a los formatos que propone el
autor y enfoque que decide darle en relacion al publico al que
va dirigido, adquiriendo un c6digo propio que le caracteriza
y que enfatiza como puede ser el uso de la ilustraciéon o el
mismo texto. El libro se transforma en un juguete que ofrece
diversion y estimula la imaginacion.

Asi la experiencia de la lectura mediante el libro se convierte
en una instancia tinica que los medios digitales no han podido
suplantar, la materialidad del libro hace que se perciba una
lectura como un todo a diferencia de la lectura en la pantalla
que entrega la sensacion de lectura fragmentaria.

Libro Objeto

El libro objeto a diferencia del libro visto como difiere en que
este ultimo se limita al uso del libro como elemento que pier-
de toda su caracteristica de libro y que muchas veces no es

posible manipular y se trabaja desde la tridimensionalidad
del libro

Aqui se habla mas del objeto escultural que recoge las caracte-
risticas fisicas o conceptuales del libro que de un libro a priori.
La forma del libro se utiliza porque sirve para el propoésito del
artista, pero se encuentra sublimada a través de otro lenguaje.
Al perder sus caracteristicas fisicas y formales, el libro pierde
su especificidad libresca en favor del estado de objeto de arte,
en el sentido tradicional del término. (Jamenson,l. 2012).

5.3 El libro de artista

El libro artista o de autor nace en el siglo XX, al entender al
libro como un objeto producto de un proceso en donde cada
una de sus partes, encuadernacion, contenido, impresion tra-
dicional y confeccién manual le otorgan el valor de obra de
arte, pero sus precedentes en cuanto a relacion con el artista
los tienen desde el comienzo del libro cuando se recurria al
artista para embellecer los libros, funcién que después
[...]aspira a servir de pensamiento pléstico al artista-autor re-
chazando las funciones exteriores ( decorativas, ilustrativas,
documental...) que antes le impusieron. La creaciéon del libro
artista se convierte en una practica autébnoma artistica en si
como lo es la pintura o la escultura. ( Jamenson,I. 2012).

Varios autores definen el libro artista bajo su sistema de pro-
duccién, materialidad, tamafo o percepcidon sensorial. Otros
los abordan desde las posibilidades de lectura y circulacion,
coincidiendo en definir el libro artista en funcién de quien lo
realiza, siendo este un artista plastico, que se apropia del so-
porte tradicional del libro para expresar una vision concreta,
es decir esta categoria de libros se encuentran en medio tra-
yecto del libro comun, debatiéndose entre lo literario y lo ar-
tistico siendo esta la caracteristica que define sus tipologias.
(Anton ,2004)

El artista plastico toma el elemento del libro como un lien-
zo en blanco, con caracteristicas de libro, es decir una obra
manipulable y transportable Ulises Carrion (1980) citado por
Beccaria ,et al, define esta situacion al hablarnos de que el
lenguaje escrito es una secuencia de signos distribuidos en
el espacio, la lectura de ellos ocurre en el tiempo. El libro es
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una secuencia espacio-temporal. Los libros existieron origi-
nalmente como contenedores de textos (literarios). Pero los
libros, siendo realidades auténomas, pueden contener cual-
quier lenguaje (escrito), no soélo el lenguaje literario, sino
cualquier otro sistema de signos.
En el fondo el artista parte de un elemento tradicional con
su caracteristicas propias para desarmarlo y resignificarlo
invitando en cada obra al descubrimiento de un nuevo fun-
cionamiento a partir de los modos de lectura que se plantea,
haciendo uso de la palabra como una imagen para trasmitir
un mensaje que se relaciona con la totalidad de la obra al ser
usado como elemento expresivo. ( Beccaria ,et al)
Asi mismo sefialan que el libro comunica de manera directa
al manipularlo a través de su superficie, textura, materiales
que hablan del fin con el cual ha sido creado. Anton (1995)
habla sobre como la lectura define la obra:

Esta suele ser participativa y lidica, como expresion del arte
conceptual, el LA suele no ser un artefacto completo en si
mismo, sino que apela a que el espectador se convierta tam-
bién en actor participe de la obra, adquiriendo un rol de gran
importancia y al permitirsele “el juego con el tiempo, al poder
pasar sus paginas, retroceder, desplegarlas y leer un discurso
plastico en secuencias espacio-temporales.

5.3.1 Tipologias de libro Artista

Hubert & Hubert (2007) realizan una clasificacion de tipos
de libros basadas principalmente en la forma de lectura que
propone el libro Artista que podria describirse del siguiente
modo:

1 LIBRO MULTIPLE impreso en papel ordinario, imagenes

Edward Ruscha, Twenty-six Gasoline Stations (1962). Fuente: isabellarivers.wordpress.com

en blanco y negro y un tema menor, €j Ed Ruscha con 26 Es-
taciones de Gasolina (1962),inaugura la ilimitada “multiple”,

un género aparentemente carece de pretensiones literarias o
graficas.

2 En el otro extremo del espectro, un tipo diferente de libro
de artista evoca de nuevo a la tradicional “livre de peintre,
‘un articulo de lujo con graficos originales entregados por un
pintor o escultor a un texto elegante. Tampoco importa si el

artista ha leido lo que supuestamente lo ilustra (ej. Ilustra-
cion del Ulises de Joyce por Matisse)
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3 libros para nifos han ejercido una influencia en la estructu-
racion de los libros de artistas, muchos de los cuales hacen un
uso considerable de pop-ups, cortes y pliegues de acordeo6n.
Aunque estos procedimientos tienen un propdsito practico
para atraer la atencion de los nifios, recordandoles de jugue-
tes y juegos, con una finalidad estética expresiva en el libro de
artista y, ademas, la fuerza de los adultos a la

pregunta de su propio enfoque a la lectura. En lugar de ajus-
tarse a los formatos tradicionales, los libros de artistas tien-
den més a imponer sus propias reglas espaciales. Provocando
una inestabilidad en el ambiente del lector Pliegues de acor-
deon y, en menor medida, pop-ups aparecen en un gran nu-
mero de libros artistas.(ej: Scott Mc Carteny Paul Johnson

4 Originalmente utilizado para los libros de ejercicios y ma-
nuales de negocio, la encuadernacion en espiral ha atraido a
un namero de artistas. Esta técnica economica, pero eficaz

ofrece muchas ventajas. Por ejemplo, se permite que las pagi-
nas se sigan viendo perfectamente planas y posibilita el des-
pliegue en diferentes direcciones. Ej. Horacio Beccaria

5 Los flip-libros (libros incontrolables) son voliimenes encua-
dernados de tal forma que se niegan a permanecer abiertos y,
por tanto, proporcionar el contrario genérico de

libros de espiral. Marcel Broodthaers y Juan Carlos Romero

6 Un tipo muy diferente de artefacto posmoderno, parece de-
rivar de la imitacion de palimpsestos, también llamado libro
parésito o libro intervenido. El concepto consiste en tomar un
libro existente y el tratamiento de tal manera que se convierta
en algo muy diferente y cumple una funcién que tiene muy
poco en comun con el original. Después de borrar partes de un
texto existente, ilustrado o no, los sucedaneos artista nuevas
palabras e imagenes. (ej proyecto de Science and the Artist”s
Book del SmithsonianInstitute de Washintong EE.UU.(p.24)
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6 CONCLUSIONES

6.1 Ferrocarril, conectividad, progreso y
viaje

En los primeros capitulos se mira al ferrocarril como obje-
to de disefio inmerso en un contexto y el impacto generado
desde su aparicion. De esto se desprende una clasificacion del
ferrocarril a modo de categorizacion de la informaciéon que
permite una lectura de los principales conceptos implicitos
en el ferrocarril y que se mantienen presentes en la memoria
colectiva de los pueblos en donde se instalo una estacion y

que nos llevan a hablar del patrimonio ferroviario de caracter
industrial.

Como medio de transporte, ligado en sus inicios solo a la
industria y la creciente necesidad del ser humano de acele-
rar los procesos en una época de diversos descubrimientos,
nuevos materiales y energias, fue capaz de delimitar y uni-
ficar el territorio. La ampliacion de fronteras mediante esta
red comunicacional significa para sus habitantes conocer y
aventurarse por primera vez hacia nuevos paisajes, instalando

el viaje como medio de distraccion y una nueva industria por
descubrir.

El nuevo medio de transporte permitio acelerar el crecimiento acer-
cando ciudades productivas, esta capacidad de acercamiento fue
aprovechada a su vez para transformarlo en un medio de transporte
urbano que modificaria las ciudades y reemplazaria a los medios de
transporte existentes. Siendo capaz de “generar desarrollos territo-
riales, sociales, econdmicos y culturales y al mismo tiempo cons-
truir la existencia de un paisaje cargado de diversos sentidos por el
hombre. (Seidedos, 2007, p. 162).

Esta dualidad en su funcionalidad resulta esencial para com-
prender los nuevos paradigmas que se desarrollaron a partir
de su masificacion, que convirtieron al ferrocarril en un me-
dio de transporte que estructura el paisaje mediante sus rie-
les, permitiendo la conectividad que ampliaria las fronteras
hacia el viaje y el progreso “pues era la primera invencion
técnica que afectaba a todos los habitantes de los paises en
que se construy6 lo que efectivamente significaba una parte
importante del planeta”. (Alliende,2001, p.6).

Por tanto una primera clasificacion del ferrocarril se da en
esta dualidad entre la industria y el viaje en donde existen
dos imaginarios claros relacionados al mismo objeto, en esta
distincion los actores involucrados en el uso del ferrocarril se
dividen en pasajeros, trabajadores del ferrocarril e industria:
por una parte estaria el tren de mercancias y por otro lado
el tren suburbano, regional, metropolitano e internacional,
siendo en ambas instancias sindnimo de conectividad y creci-
miento. De esta manera se construye una imagen en torno al
ferrocarril dada por estos actores que constituye su memoria
grafica presente en la ciudades, los primeros serian capaces
se condicionar los territorios y de construir barrios en torno
al ferrocarril reactivando las ciudades; los pasajeros por otro
lado construirian su imaginario entorno al viaje la recreacion,
la aventura, el paseo, festividad ,el trabajo, etc ambos desde
el cotidiano cimentaran a su vez una memoria inmaterial
en base a las experiencias, siendo estas partes del patrimo-
nio cultural inmaterial de cada ciudad en donde el ferrocarril
dejo una estacion. El tercer actor dado por la industria y sus
empresas construirian su imaginario en torno a la logistica
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detras de la gran obra,

De analisis histérico se desprende a su vez que Chile instala
el ferrocarril en un momento en que se hacia necesario afirmar
la estabilidad e un territorio nuevo , siendo esta gran obra un
simbolo que de afirmacién de la soberania, y que al igual que
en el resto del mundo se transformo en un elemento cultural
del paisaje.

Asisellega a la Obra de Benjamin Vicuna Mackenna, politico
relevante de la politica nacional quien a demas fue un escritor
que preocupado de preservar las memoria reciente del pais o
se propone a investigar y dejar los testimonios escrito de ellas.
Esto nos lleva a ver al libro como un elemento reflejo de un
contexto capaz de adaptase y desarrollar nuevas maneras de
relacionarse con el lector mediante el uso de los principios for-
males del arte.

Toda esta revision entonces nos sirve para ver por un lado
como un objeto como el ferrocarril adquiere su valor cultu-
ral y como esto se plasma en diferentes medios de la cultura
material ,entre ellos la literatura que desde sus inicios como
lenguaje estuvo vinculado a las imagenes para potenciar sus
mensajes , por ello el acercamiento hacia el libro y sus medios

para definir las posibilidades en que se puede traducir la obra
de Benjamin Vicuiia Mackenna.

Que es lo que aborda la segunda parte de los contenidos bi-
bliograficos donde se muestra la versatilidad de este formato
y como la imagen vista como elemento ilustrativo se adapta y

Guia del viajero
“DE VALPARAISO

PATRIMONIO CULTURAL

Reflejo de la identidad Chilena

En el &mbito

PATRIMONIO INDUSTRIAL

MATERIAL INMATERIAL

Vestigios Industriales

Testimonios
Maestranzas
Relatos
Bodegas
Vagones Tradiciones
Locomotoras
Estaciones

Cultura Gréfica Ferroviaria
Revistas
Carteles
Boleterias
Carteles,anuncios
Fotografias
Ediciones Histéricas
ilustraciones
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'V PROYECTO



1 CONCEPTUALIZACION

VENTANA DE UN PAISAJE E
t‘FERROCARR| |_ HISTORIA INDUSTRIAL

Parte importante de la historia ,eje de cambio cultural

BENEFICIO RELACION TIEMPO DESPLAZAMIENTO

INDUSTRIA PASAJEROS

Proyecto
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1 CONCEPTUALIZACION

Locomotoras +Vagones (tren)
Rieles ( Carril)

FERROCARRIL [ }R;gz?:ia

como elemento cultural
del paisaje

Estaciones
Factor de
urbanizacion

del pais

| S

Sl PROPUESTA CONCEPTUALBZ

mas empleos
aumento poblacion..,

cultural siglo XIX Econdmica

patrimonial Social
Cultural

Tram:?dc-) valor simbdlico de viaje,
Ferroviario rogreso y conectividad
red longitudinal prog y .

Resignificar el ferrocartil como
elemento cultural del paisaje
mediante la conectividad grafica del
relato a partir de la obra de Benjamin
Vicuna Mackenna de 1877 “De Valparaiso
a Santiago”

Proyecto
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2 PRESENTACION PROYECTO

2.1 Tema del Proyecto

Patrimonio Cultural relacionado a la industrial del ferrocarril en
Chile con énfasis en la region de Valparaiso

2.2 Fundamentos
La presencia del ferrocarril marco a toda una sociedad al permi-
tir el intercambio entre los distintos pueblos configurando tra-
zados urbanos y a su vez estructurando el paisaje cambiando el
paradigma de la proximidad y el viaje en todo el mundo . En Con
el decaimiento de la industria ferroviaria y su posterior desman-
telacion en 1986, Chile pondria fin su principal via longitudinal
de conectividad del pais con una data de 123 afos; con ello la
historia ligada a la cotidianidad del quehacer ferroviario dejo de
ser relevante derivando en el tiempo en un desconocimiento de
la poblacion sobre la memoria ferroviaria ligada al patrimonio
grafico ,literario e industrial. Una de las obras literarias que re-
lata parte del este quehacer ferroviario que nace a partir de la
consolidacion de la industria en las estaciones, bodegas, talleres
y ciudades es la guia del viajero escrita en 1877 “de Valparaiso a
Santiago” en ella el autor contextualiza al viajero sobre los nue-
vos lugares que le esperan al bajarse en cada estacion.
Hoy ,muchas de esas estaciones que en el pasado fueron simbolo
de progreso se encuentran desprotegidas y otras a pesar de ser
monumentos se encuentran en estado de abandono. Un ejem-
plo de esto es lo que sucede con la ex Maestranza Baron, vién-
dose amenazados por diversos proyectos de inversion privada
que muchas veces no consideran la morfologia de la ciudad, ni
la opinion de sus habitantes ,lo cual termina por afectar la vida
cotidiana, la convivencia colectiva y la integracion social en el
fondo “se vende parte de la ciudad y se abandona el resto” (Borja
y Castells, citado por Segovia, Jordan, 2005,p 25), lo que se tra-
duce a futuro en la pérdida de identidad “original”.
Frente a esto es que sea hace necesario volver a significar estos
espacios y su historia e involucrar a todos los actores involucra-
dos tal como senala Rojas (citado por Segovia, Jordan ,2005)

“la preservacion del patrimonio urbano es sostenible cuando
simultadneamente se involucran en el proceso todos los actores
sociales “tomando para ello la literatura como medio de resig-
nificacion de la memoria colectiva para generar un sentido para

las comunidades sobre el significado de los hitos presentes en su
entorno.

2.3 Nombre del Proyecto

“Ramales” historias en movimiento como nombre de difusion
nace a partir de contar aquellos relatos adyacente a las vias y
que concierne a la ciudad en donde pasa cada estacion del tra-
mo y se relacionan con el tren. Con el nombre Ramales también
se pretende ampliar el proyecto en una segunda etapa que per-
mita reamar la ruta de Benjamin Vicuna en la actualidad en la
busqueda de paralelismo entre la historia y el contexto actual.

2.4 Objetivos del Proyecto

OBJETIVO GENERAL

Resignificar el ferrocarril como elemento cultural que conecta
el paisaje

OBJETIVOS ESPECIFICOS
Contribuir en la difusion de la literatura histérica

centrada en el ferrocarril mediante un lenguaje editorial ilus-
trativo.

Dar a conocer hitos urbanos de las estaciones principales del
tramo Valparaiso-Santiago mediante intervenciones graficas
que generen un vinculo entre la historia y la ciudad actual.

Contextualizar la industria del ferrocarril en Chile con énfasis
en la region de Valparaiso mediante interpretacion grafica de
los relatos de Benjamin Vicufia Mackenna.

Proyecto
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2.5 Actores / Perfil de Usuario

El proyecto busca resignficar el ferrocarril mediante
los relatos de Benjamin Vicufia Mackenna que relatan
los inicios de su historia en Chile y que posee mas
de 130 afios . Su lenguaje narrativo permite un acer-
camiento historico que involucra al lector y a su vez
entrega elementos narrativos que permiten contextua-
lizar la industria mediante la interpretacion grafica del
relato que junto al despliegue de sus paginas permiten
conseguir una lectura renovada de un texto historico.
Por ellos es que esta dirigido a personas que de que
tengan interés en la historia del ferrocarril desde la
mirada de un politico e historiador chileno , o bien
so personas que disfrutan de la lectura de textos que
reinterpretan la historia mediante la grafica o bien pre-
sentan interés en conocer mas sobre la historia de las
ciudades del tramo de Valparaiso a Santiago . El publi-
co objetivo entonces corresponde a personas adultas
de que por ambitos de estudio , profesién o actividad
tienen un acercamiento al mundo literario , ilustrativo
y nuevas forma editoriales y se encuentran en la bts-
queda de expresiones novedosas en esas areas.

Marco Teoérico 1 : Conceptos Claves
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2.5 Resumen Proyecto

El proyecto se centra en el relato ferroviario para resignificar
el pasado historico del ferrocarril como elemento de urbani-
zacién del pais, entendiendo que la construccion de este me-
dio de transporte se da en el contexto de la revolucion indus-
trial de mediados de 1800, siglo en donde se genera el paso de
la manufactura a la industrializacion, lo que se traduce en un
cambio cultural que permite entre otras cosas acercar el viaje
a toda la poblacion, lo que lleva al ferrocarril a convertirse en
un elemento cultural del paisaje.
El proyecto estd orientado a la contextualizacion de la indus-
tria del ferrocarril en Chile con énfasis en la region de Valpa-
raiso, dando cuenta de cémo este medio estructura el paisaje
del pais no solo por su caracteristica de medio de transporte
sino también gracias a la fuerza obrera ferroviaria que per-
manece en cada lugar en donde se instala una estacion y cuya
presencia es mas notoria en aquellas estaciones que fueron
punta de rieles.
Se busca revivir en la comunidad local la memoria colectiva
asociada a las estaciones, el ferrocarril y sus hitos relevantes
vinculando al habitante con el entorno ferroviario presente
en cada ciudad en que fue punta de rieles. El proyecto se vi-
sualiza en microrelatos adaptados de la obra del historiador
y politico chileno Benjamin Vicuiia Mackenna, “De Valpa-
raiso a Santiago” (1877) en donde relata detalladamente cada
uno de los hitos presentes en las estaciones del tramo; con el
propdsito de generar una guia para el viajero que permitia
conocer las caracteristicas del destino al que se dirigian. La
comunicacién del proyecto toma la reconstitucion de codi-

gos graficos de los principales medios de difusion de la red fe-
rroviaria. Para contextualizar, dar a conocer los personajes de
las estaciones y trenes que estuvieron detras de la construccién

transporte mas relevantes para el pais en el siglo XIX.

2.6 Oportunidad

OPORTUNIDAD
DISENO

Observaciones de la
oportunidad

Relatos sobre los inicios del
ferrocarril que muestran los
cambios histéricos de época.

“DE VALPARAISO

Obra de patrimonio comun
de escasa difusion dado el re-
lato “subjetivo” de la historia

A SANTIAGO”
1877

Recientemente ha habido un
auge en la industria editorial
de libros con contenidos his-
toricos ilustrados

Guia del viajero
Benjamin Vicuna
Mackenna

Proyecto
__________________________________________________________________________________________________________________________________________________|

64



3 SISTEMA PRODUCTO

Producto

El producto consiste en una compilaciéon de dos tomos que
contienen relatos urbanos ilustrados obtenidos de la obra
de Benjamin Vicufia Mackenna de Valparaiso a Santiago de
1877

Los relatos son resenas se estilo narrativo que aportan ele-
mentos ilustrativos a cada relato para asi lograr una inter-
pretacion grafica de este

Para este relato hay que discriminar que cosas se quedan y
cuales no..¢ Que se mantiene? La estructura de estaciones,
lenguaje narrativo del autor en primera persona. ¢ Que se
queda afuera? Pasajes descriptivos con narrativa historica
cronologica.

En cuanto a los relatos que aportan elementos narrativos,

estos son relativos al ferrocarril, sus personajes, e historias
locales.

Comunicacion

La obra se materializa en un formato bitacora acordeén , se
busca continuidad al relato y libre de decisiéon de comienzo.
La forma del relato se da a partir de publicaciones y elemen-

tos ferroviarios, rescatando la paleta de colores extraida des-
de portadas de revista en viaje .

La tipografia utilizada corresponde a
myra 4 caps para los titulos relatos

- . Georgia otorga legibilidad a los textos
R ...O_K_J l_/\_tl_HS__ - expresiva que busca el movimiento desde el trazo hecho a
mano para los de titulos estaciones
Servicio

El servicio consiste en intervenciones graficas que buscan
entregar informaciéon sobre los hitos de del ferrocarril
mediante paneles informativos y afiches que inviten al sitio

web ,asi como al lanzamiento y exposiciones en el Museo
Ferroviario de Santiago

Proyecto
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4 DESARROLLO FORMAL

4.1 Coédigos Visuales

A continuacién se muestran un mapa con caracteristicas formales
del relato seguido por dos moodboard de caracteristicas graficas y
de contexto. En donde aparecen fotografias de locomotoras de 1896
y el interior del carro de pasajeros de 1923, el que era similar al que
uso Benjamin Vicufia Mackenna en el viaje de Valparaiso a

Santiago,ademas hay una foto que corresponde a la estacion del ulti-

e . . .7 , .
mo ramal que hoy en dia funciona y que nos da una apreciaciéon de @
como eran las estaciones en zonas del interior. Subjetivo

ﬂ Su estilo Narrativo e ~—

Descriptivo ./ \
involucra al lector

/ Cronologico \ primera persona/
~_ -‘f,

~——

“ DE VALPARAISO A SANTIAGO”
maquinarias L/
rieles '

Estacion & | /

reloj de estacion

|
VIAJAR EN TREN

Encuentro interior e exterior
Descubrimiento
STy
l S enallz acion Desplazamiento \E x

'

L t pausa continuada BT ;S;;?;forma
N ocomotoras Secuencia de planos confnuos Color

R horizonte
Sus personajes
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Moodboard de Imaginario del Ferrocarril

(MATERALES PUBLICACIONES

SENOR TURISTA

Elementos caracteristicos asociados
al viaje y su paisaje: trenes, pasajeros
ete

uso de colores
planos.y contornos

;FMOODBQAR

Tipografias de peso visual
uso de contrastes
tipograficos

TIPOGRAFIAS

Uso de tramas y
texturas planas para C O LO R E S
generar planos y
elementots : HEEEE || 4
ornamentales - . . . -. . 8
HEEEE EEEE
HE EER &
L] ]|

Las fotografias corresponden a la vista al Museo Ferroviario de Santiago, Sociedad Santiago Watt viaje en el Ultimo Ramal de Talca a Constitucion..Algunas de ellas son gentileza

del museo ( ediciones)ediciones son gentileza del Museo ferroviario de Santiago .
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Moodboard de referentes

PINNACLE OF THE CIVILIZED WORLD

FOR SUGSTIONS AND QUOTATIONS
APPLY

LONDON GENERAL OMNIBUS CO. LTD.
PRIVATE HIRE DEPARTMENT. 55 BROADWAY. WESTMINSTER
2 TELEPHONE: VICTORIA 6800
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4.4 Definicion Linea Grafica

Tras analizar el contexto del ferrocarril y sus
representaciones en la culturas se llega a la de-
finicion del codigo visual que toma elementos
presentes en el contexto de 1900 para su reiter-
pretacion visual para ellos se piensa en:

- Tipografia de contraste
- Paleta de colores planos
- Trazo uniforme

- Uso de texturas

Por lo anterior se decide usar tipografias sans
serif y titulos hechos a mano junto asi como el
uso de la vectorizacion que permite el uso del
color de manera uniforme con la ventaja de
pode reproducirse en cualquier formato.

?ga - e ..

Tt ¥ 1
g

" ESTACION,
___VALPARAISD® |
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4.5 Evolucion de la Forma

PROPUESTA INICIAL
RELATOS
INDEPENDIENTESS
CONTENIDOS EN UN

/ ACORDEON CENTRAL

LA OPCION DE HACEK LOS RELATDS PO RETIRD ¥ LasTrde

For- EL RO e omyiTe TAMB/EN, For. Lo aq\;;,m ::L:%S ILﬁ i
MANIPULACTON

PARA INICIAR. LA BDICADN cQPORTA
SE COMIBNZA Cav UN FORMATD o
DE ELABGRACION TRADICIONAL ¢ p
ESTE LUBCO SB DESCARTA POR = &7

| LA BEXTRNSION PE LOS RELATES

SISTEMA pe cierre
AUTOSOPORTANTE, DA DE
FORTADA Y CavTRAPORTAOA
CONSTITUYEN EL CaNTENELOR

AW

\

.
AN
T —

\

CUERPO CENTRAL DE 16 CARAS
. CADA UNA CONSTITUYE UNA
ESTACION CONTENEDORA DE

RELATOS
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4.6 Génesis formal Marca

\ Los relatos son una
manera de contar lo

adyacente al camino en el SE BUSCA
CR A M A L viaje a la historia y lo que Movimiento de tren

pasa €n.ess lugar, del riel del camino.
Tramo adyacente de red historias que se conectan C
o o ruce
pr1HC{pal del tren que auna red. Dinamismo  peso visual
permite conectar lugares Fluides .
& ‘ €

distantes a una red movimiento

estacionatio

integrada.

Bajadas de marca :
Historias de Andenes y ricles

Historias en Movimiento.

] [RAMALES 'RAMALES}

HISTORIAS DE HISTORIAS DE
ANDENES Y RIELES ANDENES Y RIELES

amales

MICROHISTORIAS DE Microhistorias de andenes y rieles
ANDENES Y RIELES

HISTORIAS DE

mmAgy ANDENES Y RIELES
[RAMALES
‘RAMALES ‘RAMALE S

RAMALES RAMALES RAMALES

HISTORIAS EN MOVIMIENTO
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4.5 Desarrollo grafica

Proyecto
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fnanciamicnto foc d p

Don

dimo en representaci

Wheelright, en concretarse, como siempre ¢l
a Matias Causi
Josue Waddington i don Angel Custodio Gallo (‘este

fe su opuenta

naugurar ¢l 1° de Octubre de 1832 “dos hechos dignos de

duradera memori: a inaugy e una o

a piblica nacional,

a inauguracion del espiria de asociacion pr

Al donde esti a esacion central de Valparsco y al pie de Jos
cerros que aplasan existia fa Calea, el nido de pesc
e de granio de a ciudad

Fin csas tirras sc imponia “a f

da del Pacifico”, d fucri consruido por ¢
Barén de Ballnary Don / presidente dc
caons. -
tener a razén insana, que pacando aquela valla,

construido cl ingenio y ¢l brazo el hombre I
cas dnica de aquel bullcioso cmporio. P i en un
dia de ¢ y de trabajo-furzas vitacs del pucblo que abren las

TODO COMIENZA EN

VALPARAISO

EL EMPORIO DE TRES CIUDADES

“Alli donde estd la estacion central de
Valparaiso y al pie de los cerros que aplastan
existia la Caleta, el nido de pescadores.”

En esas tierras se imponia “la frontera de
granito de la ciudad predestinada del Pacii-
co”, el fuerte construido por el Baron de Ba-
1lenary Don Ambrosio O"Higgin: i

cntonces en ¢l Paig

anos

el Puerto su almacén, el Almendral su ho-
gary la Caleta el oasis y jardin en medio
de las arenas.”

20ANOS tardo el sueio de Wheelright,
en concretarse, como siempre el inan -
ciamiento fue el problema pero gracias a
Matias Causifio, Don Josue Waddington i
don Angel Custodio Gallo (“este dltimo en
representacion de su opulenta familia” ) se
logro inaugurar el 1° de Octubre de 1832
“dos hechos dignos de duradera memoria: la
inauguracién de una obra piblica nacional,
ilail ion del espiritu de iacio

de cailones.

Nudie habria imugi Nado , @ 10 ser de ser de
tener la razén insana, que pasando aquella
valla, habria construido el ingenio y el brazo
del hombre la entrada y salida casi Gnica de
aquel bullici . Pero asf sucedi

préctica, casi desconocido hasta entonces
enel pais.
“ Ese dia la alegria fue general, pero hubo

do en la piedra de inauguracién esta leyen-
da: ia omai

un dia de fé y de trabajo -fuerzas vitales del
pueblo que abren las montafias i encadenan
los mares.”

: omaia vincet, i los tiros
disparados a manera de salvas en la roca
viva, particron en dos la inscripeion. Pare -
cia ser esto anuncio de un suceso inespera-
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pruebas color

Génesis formal Benjamin Vicufia
Mackenna

BENJAMIN
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4.6 Consideraciones legales

El proyecto ramales se basa en la obra de Benjamin
Vicuna Mackenna de 1877,Ja cual se encuentra
disponible en Memoria Chilena, sonde se detalla que
este documento pertenece al patrimonio cultural

comun, por lo que puede ser utilizado y reproducido
libremente.

En el sitio se senala :

En Memoria Chilena se pueden encontrar obras de gran
valor patrimonial que forman parte del Patrimonio
Cultural Comun. Tales creaciones, pueden ser utilizadas
por cualquiera, siempre que se respete la paternidad y la
integridad de la obra.

En tal sentido, la Ley mencionada sehala que este
patrimonio se compone por:

a) Las obras cuyo plazo de proteccidon se haya extinguido;
b) La obra de autor desconocido, incluyéndose las
canciones, leyendas, danzas y las expresiones del acervo
folklérico;

c¢) Las obras cuyos titulares renunciaron a la proteccion
que otorga esta ley;

d) Las obras de autores extranjeros, domiciliados en el
exterior, que no estén protegidos en la forma establecida
en el articulo 2° de la Ley N° 17.336;

e) Las obras que fueren expropiadas por el Estado, salvo
que la ley especifique un beneficiario.

Proyecto
_________________________________________________________________________________________________________|

77



\V BIBLIOGRAFIA




Bibliografia industrial en una ciudad patrimonio de la humanidad;

Alliende M,P., (1993) Historia del Ferrocarril en V congreso de historia Ferroviaria Universidad de Chile.

Chile, Santiago, Pehuen editores y Goethe Institut Sparke, P. (2010). Disefio y cultura / una
introducciéon

Capel,H.,(2002) La morfologia de las ciudades. desde 1900 hasta la actualidad. Barcelona, Espafia:

I .Sociedad,cultura y paisaje urbano,Barcelona, Editorial
Ediciones del Serbal. Gustavo Gili.

Thomson ,I & Dietrich,A.(2000). Historia del
Estrada, B.,( 2012)Valparaiso : Progresos y Ferrocarril
conflictos de una ciudad puerto ( 1830-1950) Santiago, en Chile, Santiago,Chile: Centro de investigaciones
Ril Editores. Diego Barros Arana, Ediciones Dibam.

Gazmuri,Riveros.C. La historiografia
chilena (1842-1970). Santiago de Chile: Aguilar espacio
Chilena Ediciones: Centro de Investigacion Barros simbolico urbano y los procesos de identidad social.
Arana,2006-2009. 2 V. Revista de Psicologia Social, 12, p. 17 p. 30.

Valera, S. (1997).Estudio de la relacion entre el

Leon Cacerés, S.(2009). Valparaiso sobre
rieles/El ferrocarril, los tranvias y los 30 ascensores.
Valparaiso, Chile:Puerto de Escape Editorial.

Vicuna Mackenna ,B. (1877). De Santiago a
Valparaiso: Guia del Ferrocarril con laminas sobre
madera grabadas expresamente en paris) .Santiago,

Chile:Imprenta de la libreria del Mercurio.
Moraga Felid, P. (2001). Estaciones ferroviarias

deChile/Imagenes y recuerdos,Santiago, Chile: Referencias

Editorial ricaaventura. Chavéz, N (2001),El patrimonio Grafico y su

recuperacion,Entorno a “Barcelona Grafica” de América
Nordenflycht Concha, J.(2012), Post Patrimonio, Vila Sanchez,Tipografica n°47,Enero 2001, Buenos aires.

del Mar, Escuela de Arquitectura Universidad Andrés [Fecha de consulta: 6 de junio de 2014]. Disponible
Bello.

en: http://www.norbertochaves.com/articulos/

texto/el_patrimonio_grafico_y_su_recuperacion
Pinto Vallejos, S.,(1987) El Ferrocarril un

elemento destacado en la urbanizaciéon de la region MinisteriodeViviendayUrbanismo(n.d),Planificaciony
de Valparaiso, Valparaiso 1536-1986 (pp.45. p 55), normas Urbanas: Patrimonio Urbano [En linea], [Fecha
Instituto de historia Universidad Catdlica de Valparaiso. de Consulta 31 de septiembre de 2013].Disponible en

http://www.minvu.cl/opensite_20061113163034.aspx
Pizzi,M ;Valenzuela ,M. ( 2009)El ferrocarril de

Valparaiso y la recuperacion del patrimonio portuario

Bibliografia
-]

79



Martinez,B. Paula.,( 2010)El sentido de pertenen-
cia, Huellas digitales: La imagen de Canete y su gente,-
Chile, publicado el 25 de septiembre 2010, Extraido el 12
de octubre de 2013 desde http://www.huellasdigitales.

cl/portal/index.php?option=com_ content&view=arti-
cle&id=3962:el..

Vasquez ,D.(1997). La cultura de la imagen. Re-
vista Ensayos N°12. Revista de la Facultad de Educacion
Universidad de Albacete. Universidad de Castilla-La
Mancha, pp- 221-234. Obtenido el 23 de agosto de 2013

desde http://www.uclm.es/ab/educacion/ensayos/
pdf/revistai2/12_14.pdf

WEAVER ,W (1915) The North eastern railway
Its rise and development [En linea],; Londres,Newcast-
le-upon-Tyne : A. Reid & Company, limited; London,
Longmans, Green & Company. Disponible en https://
archive.org/details/northeasternrailootomlrich.

De Nordenflycht, A (2009) El imaginario de Val-
paraiso a mediados del siglo XX en Sabadomingo, no-
vela de Juan Uribe,y en De carne y suefio, memorias de
Alfredo Gonzalez, Aisthesis, nim. 45, julio, 2009, pp.
154-166,Pontificia Universidad Catolica de Chile.,[Fecha
de consulta: 29 de Mayo de 2014]. Disponible en: http://
www.redalyc.org/articulo.oa?id=163213309010

Bibliografia
I ——————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————

80



81

Marco Teoérico 1 : Conceptos Claves




