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RESUMEN

La llegada del ferrocarril en Chile, a mediados del siglo XIX, ocasionaria una serie de
cambios en las primeras estructuras urbanas de los principales centros poblados y
determinaria el nacimiento de nuevos asentamientos al amparo de su intervencién en el

paisaje.

El presente estudio tiene como finalidad identificar la manera en que el ferrocarril incide en
el desarrollo del territorio en el que se extiende el ramal Valdivia Antilhue, proponiendo
evidenciar que el ferrocarril ejercié un profundo impacto en el territorio, creando nuevas
maneras de articular el espacio y generando nuevos modos de relacionarse en lo urbano y

periurbano.

ABSTRACT

The arrival of the railroad in Chile, in the mid-19th century, it would cause a series of changes
in the first urban structures of the main populated centers and would determine the birth of

new settlements considering the intervention produced by railroad in the landscape.

The goal of this research is to identify the way that the railway affected the development of
the territory in which the Valdivia Antilhue extends its railroad, proposing that the railway
had a relevant impact on the territory, creating new ways to articulate the space and

generating new ways of relating in the urban and peri-urban.



INTRODUCCION

El escenario de la ciudad chilena durante el siglo XIX dio continuidad al desarrollo iniciado
en la conquista espafiola. Se presentaba con un trazado ordenado y un damero que crecia a
partir de una plaza céntrica, en la que se concentraban las actividades cotidianas. Fue solo a
mediados del siglo XI1X que aparecié una influencia capaz de transformar este disefio. El
proyecto ferroviario se inicio en esos afios, protagonizando una serie de intervenciones en el
territorio que condicionan los primeros procesos de expansion territorial. Esta influencia se
hizo sentir con fuerza en las areas urbanas, pero incluso logro trascender los limites de la

ciudad.

La presente investigacion responde a la inquietud de comprender y rescatar el rol que cumplié
el transporte ferroviario en la configuracion del territorio conocido como ramal Valdivia
Antilhue, que corre junto a las riberas de los rios San Pedro y Callecalle, con la finalidad de

observar cual fue el aporte y su herencia en el territorio y la comunidad que de él depende.

En lo particular, se dara cuenta del ramal sur en la ciudad de Valdivia, indisolublemente
ligado a la actividad maderera de la época, dentro de un contexto fluvial. El proceso que
queremos describir es la influencia en la configuracion de la ciudad que ejercio el desarrollo
del ramal, emplazado en el coraz6n de lo que actualmente es la regién de Los Rios,
comunicando las zonas precordilleranas, a través del empalme con la red troncal en el
extremo oriental, con el puerto de Corral en el extremo occidental. Aparentemente se trata
de un escenario acotado y pequefio, pero, en el que la influencia de la red ferroviaria es tan

profunda como la amplitud de la red que recorrid y unifico el territorio nacional.

I. Pregunta e hipotesis de investigacion

En el contexto descrito, la pregunta de investigacion que abordamos es ¢De qué manera la
Ilegada del ferrocarril afectd la conformacion y desarrollo del espacio urbano en el territorio

comprendido entre Valdivia y la localidad de Antilhue?



Nuestra hipotesis sostiene que la llegada del ferrocarril y su emplazamiento en lo que
comprende la cuenca del rio San Pedro y Callecalle generd una serie de transformaciones
sociales, culturales y, en definitiva, urbanas. Entre estas transformaciones se destaca la
apertura de los limites de la ciudad y, en consecuencia, nuevas formas de habitar y de
relacionarse en el espacio preexistente al tendido ferroviario, identificandose desde procesos
de dispersién y dilatacion de las formas urbanas, hasta la generacién de nuevos trazados a
partir de la misma estacion, diversos en su origen al proyecto urbano al que habia sido fiel

desde los tiempos de la conquista y la colonia hispana.

ii. Metodologia

Para demostrar la hipdtesis planteada y describir la incidencia del ferrocarril en el ramal, se
combinaran tres fuentes de informacion. Primero, la revision de fuentes graficas y
documentos informales reunidos en anteriores trabajos referidos al territorio, como
referencias para propuestas de intervencion arquitectonica. Segundo, consulta bibliogréafica
a la documentacion formal referida al territorio y fendmeno en estudio. Y, tercero, entrevistas
no estructuradas a informantes claves, vecinos del ramal, quienes ademas de relatos orales
han facilitado imagenes y documentos familiares. Estas tres estrategias de recoleccion de
informacidn nos permitiran develar la forma en que se configuraron los diferentes momentos
de la urbanizacion y las relaciones establecidas con la presencia y desarrollo del ferrocarril.
ii. Objetivos
a. Objetivo general
El objetivo general es identificar y comprender la interaccion espacial entre el equipamiento

ferroviario, desde el emplazamiento de las estaciones hasta el tendido férreo como tal, con el

entorno habitado colindante.

b. Objetivos especificos
e Reconstruir el desarrollo de la ocupacion del territorio previo a la llegada del sistema

de transporte a vapor, a traves de fuentes historicas.



e Evidenciar el escenario urbano que se establecidé en torno a la via férrea y sus
infraestructuras, a partir de recoleccion de imagenes facilitadas por vecinos.
e Interpretar el ordenamiento presente en el paisaje y el emplazamiento de la

comunidad en torno al entonces novedoso equipamiento ferroviario.

iv. Justificacion de la pregunta de investigacion: Breve excurso sobre tres casos

representativos de la influencia del ferrocarril en la configuracion urbana

Queremos observar la incidencia del ferrocarril en la ciudad como un factor de crecimiento
urbano. La intervencién que representa la introduccion de la red ferroviaria en la
configuracién de lo urbano, nos induce a pensar que se trata de un elemento articulador nuevo
en su delimitacion. De esta manera, el disefio de la red ferroviaria, que se levanta como un
eje econdmico en todos los paisajes afectados por ella, se convierte en un elemento que
potencia la generacion de la informacion para la identificacion y restructuracion de aquellos

espacios.

La red ferroviaria conforma un foco de desarrollo en su circuito, originando polos de
atraccion economica que modifican su entorno, abriendo espacios —primero- a la
comercializacion de los productos agricolas y —luego- a todo tipo de intercambios
econémicos, culturales y sociales, como una unidad de econémico - social. Es asi como, en
sus inicios, en muchas ciudades o poblados, las vias fluviales y caminos se hacen aliadas de

la red ferroviaria.

De esta forma, si bien es una sola la red ferroviaria que unificaria todo el territorio nacional,
aquella estuvo muy ligada a la identidad de cada una de las ciudades que la conforman, de
manera que, en cada una de estas —especialmente las surefias-, la relacion entre el paisaje

rural y urbano se articulé de manera propia.

En este contexto, se puede apreciar que en las ciudades y poblados que ven modificados sus
limites urbano-rurales tras la llegada del ferrocarril, existen ciertos factores o caracteristicas

asociadas que inciden, en mayor o menor medida, en la expansién esos limites. Entre estos



factores se pueden identificar los siguientes: que se trata de ciudades o poblados que cuentan
con presencia fluvial como parte de su trama de comunicaciones e intercambios comerciales;
que se trata de ciudades o poblados que experimentaron un notable crecimiento poblacional
y urbano; y, por ultimo, que se trata de ciudades o poblados vinculadas a algun corredor
importante, como la ruta norte sur, o caracterizadas por su cercania a un punto estratégico,

como un puerto fluvial o maritimo de salida de productos.

En este contexto, antes de comenzar, y con la finalidad de justificar la pregunta que esta
investigacion aborda, nos detendremos brevemente en ciertos aspectos de la evolucion
urbana de tres casos, en los que -de manera similar al ramal Antilhue Valdivia- confluyen un
periodo fundacional protagonizado por un rio con la posterior instalacion del ferrocarril. Se
trata de los casos de Limache, Temuco y Osorno, elegidos precisamente por esas similitudes;
y cuyos datos han sido obtenidos mediante una observacién directa, libre y no estructurada.
En estos tres casos, y probablemente en muchos otros, se observa que la ciudad estaba
contenida, acotada y definida y que la dinamica asociada a este primer impulso por expandir
las primeras reticulas fundacionales cambia completamente su ritmo luego del proceso de
industrializacion que provocaria la llegada del ferrocarril. Asume decididamente un proceso
de dilatacion de sus formas. La ciudad incluso se desarma al momento de crecer de manera

irregular, sobre todo en los casos de ciudades que presentan una via fluvial.

a. LIMACHE se rompe en dos ciudades
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Limache se encuentra situada en el interior de la actual provincia de Marga Marga, presenta
la singularidad de estar dividida en dos sectores, Limache Viejo y Limache Nuevo. Lo que
actualmente se conoce como Limache Viejo, se fundd en 1634, estructurandose, en un primer
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periodo, en base al eje de la Avenida Republica, al sur del estero Limache, conformando su
plaza central en el borde poniente. Luego, en 1857, se fund6 San Francisco, actualmente

conocido como Limache Nuevo, el que se encuentra ubicado al norte del mismo estero.

El perimetro urbano que actualmente se reconoce a la ciudad de Limache, es la resultante de
diferentes procesos de urbanizacion, entre los cuales se destaca del proceso de crecimiento
generado por la llegada del ferrocarril que conectaba dicho poblado con Valparaiso y
Santiago. Limache, que en un comienzo se llamé Santa Cruz de Limache, comenzo en una
primera estructura urbana en el actual sector que se reconoce como Limache Viejo, el que se
encuentra al sur del estero Limache y de la avenida Urmeneta, donde se instalarian las
primeras escuelas, fabricas y maestranzas. Posteriormente, tras la llegada del ferrocarril, que
en 1856 uniria Valparaiso con Santiago, Limache quedaria dentro del ramal, en el cual su
estacion se encontraria al norte del estero Limache, conformando lo que actualmente se

conoce como Limache Nuevo.

De esta manera la ciudad quedaria conformada por dos ciudades dentro de ella, surgiendo la
avenida Urmeneta como la entrada a este nuevo modo de comunicacion con el resto del
territorio nacional, donde, por un lado, conectaba con la ciudad de Valparaiso, que en ese
periodo de la historia tendria gran relevancia como puerto principal; y, por otro lado, lo haria

con la ciudad capital, Santiago.

Debido a la importancia que tendria el encuentro con el ferrocarril, es que Limache Nuevo
aparece como una nueva estructura urbana a partir de la instalacion ferroviaria, en ella se
construye un acceso de gran escala, la que queda definida por la avenida Urmeneta, la que
contempla también una plaza y su arboleda, y se organiza toda la estructura en funcion de
ello; para terminar ingresando en el edificio de la estacion. Entonces, Limache, que en un
principio se acotaba al trazado fundacional de principios del siglo XX, y donde su perimetro
terminaba en sus limites naturales, termind expandiéndose tanto en lo fisico como en lo

imaginario.



b. TEMUCO consolida su centro
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La ciudad de Temuco, ubicada a orillas del rio Cautin, que nace a partir de la construccion
de un fuerte militar y de un pequefio campamento en 1881, es otro ejemplo de como la llegada
del ferrocarril, en este caso en el afio 1893, hace que la ciudad de esa época se extienda, en
un primer periodo de crecimiento, hacia su estacion. En este caso, y como en muchas otras
ciudades del territorio, la estacion ferroviaria se ubicaba justamente a un costado de donde
se daba término al casco historico. Esta situacion, en particular, generaria que la ciudad de
principios del siglo XX se tensione hasta empalmar con su estacion, ampliando el area donde

se conformaba el centro comercial.

Precisamente, con la llegada de este nuevo sistema de transporte, es que se conformaria el
comercio rural en el lugar que actualmente se conoce como Vega o Feria, ubicada frente a la
estacion. Aqui, de manera similar a la ciudad Limache Nuevo, se estructura la avenida
Balmaceda, que se conforma como un eje de doble calzada arbolada que comunicaria con el

otro extremo de la ciudad, donde se encuentra el cementerio municipal.

Debido a que la red troncal ferroviaria que conectaba el pais de norte a sur, que en el caso de
de Temuco pasaba por el centro de la ciudad, generd una conexion directa con la ciudad de
Santiago, no es extrafio que, entre otras cosas, el centro de la ciudad adquiriera un mayor
dinamismo social y comercial, garantizando el flujo constante tanto de abastos como de
personas. De igual manera, la incorporacién de Temuco a la red ferroviaria, generaria
también el rapido crecimiento poblacional y el surgimiento de nuevos barrios ligados al

desarrollo del ferrocarril y su maestranza, como es el caso de los barrios Santa Rosa y Pueblo
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Nuevo; conformandose también el Barrio Estacion, que emerge a continuacién de la reticula
central, siendo uno de los lugares mas dindmicos y atractivos de la ciudad de Temuco y que

generaria el crecimiento urbano hacia el norte.

En sintesis, la articulacion de barrios comerciales en torno a la estacion de Temuco dio como
resultado la incorporacién de aspectos sociales identitarios propios de esta ciudad. Una
muestra de ello es que el barrio de la Feria Pinto y su circuito comercial, aungque desaparecido

el tren, se transforma en un espacio sustentable en si mismo, hasta el dia de hoy.

c. OSORNO prolonga la ciudad

Osorno se localiza en la interseccion del principal corredor Norte-Sur de Chile, con el
segundo corredor mas importante de conectividad con Argentina, junto a los rios Rahue y
Damas, que en el siglo X V1 seria el principal proveedor de alimentos para las ciudades como

Valdivia y Villarrica.

Desde el punto de vista de su trazado urbano, hasta fines del siglo X1X, la ciudad de Osorno
aun conservaba la primitiva trama fundacional del siglo XVI, estructurada sobre la base de
una plaza rodeada de algunas cuadras en torno a ese espacio central, en las que se ubicaban

viviendas y edificios generados por su auge econdémico e industrial.

Aprovechando la condicidn geografica de la ciudad, el ferrocarril se instalé a un costado del
casco historico de esta, a solo dos cuadras de su plaza de armas, tras lo cual, la ciudad
comenzo a ampliar sus limites hacia el borde oeste, donde se emplazo la estacion ferroviaria,

generando el ensanchamiento de esta primera reticula urbana. Prontamente, en un primer



momento de expansion, la ciudad comenzd a crecer hacia el sur, junto a la linea férrea. Esto
genero el surgimiento de barrios obreros y artesanos como la poblacion Amthauer, el barrio
Rahue (al poniente de la estacion), poblacion Vicuiia Mackenna, Damas, y el sector de
Ovejeria, donde se instalarian las familias ligadas a la actividad ferroviaria. En definitiva,
Osorno redefiniria un nuevo limite urbano, creando nuevas calles y prolongando las
existentes, entre las que se destaca la avenida Juan Mackenna, que se extenderia cruzando el

rio Rahue hacia el otro borde de la ciudad.

De esta forma, al instalarse la estacion ferroviaria al costado poniente de la ciudad, donde
esta empalmaba con el rio Rahue, que en esa época seria uno de sus extremos, se genero la
conformacién de la avenida Manuel Rodriguez que —de manera similar a las avenidas
Urmeneta en Limache, Balmaceda en Temuco o Simpson en Valdivia- dio lugar a la
configuracién de un espacio de acceso o antesala a la estacion, caracterizado por el
ensanchamiento de sus frentes y por la comunicabilidad con el otro lado de la ciudad,
incorporando al entramado urbano a sectores como Rahue Bajo y Rahue Alto, que antes se

encontraba apartados de la ciudad.

En sintesis, se puede observar que, en Osorno, como en los casos de Limache y Temuco -y
probablemente en muchos otros-, la ciudad que inicialmente estaba contenida, acotada y
definida, luego del proceso de transformacion que provoco la llegada del ferrocarril, comenzé
un proceso de dilatacion de sus formas, en una dindmica de crecimiento irregular, sobre todo

en los casos de ciudades que presentan una via fluvial.
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CAPITULO |

RESENA HISTORICA DEL FERROCARRIL
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1. Conectando el territorio

La primera marcha del ferrocarril se registré en abril de 1830 en Inglaterra y unio las ciudades
de Liverpool con Manchester con una velocidad no superior a 16 kilémetros por hora. A
continuacion, se comenzaria a implantar el modelo en paises como Estados Unidos, Francia,
Bélgica, Canada y Espafia. En Latinoamérica se sumaron Brasil, Argentina, Peru y Chile,
paises que fueron reconocidos como zonas politicamente estables y con atractivo industrial,

por los inversionistas de las potencias industriales.

Esta expansion vertiginosa para la época permitié que apenas 21 afios mas tarde de esa
primera experiencia inglesa, grupos de empresas privadas pusieran en marcha la primera
linea férrea en Chile. EIl primer proyecto consistio en la red que uniria la pequefia ciudad de
Copiapo con el puerto de Caldera en 1851. Fue el descubrimiento de plata de Chafarcillo por
el minero Juan Godoy, el que atrajo a Copiap0 oleadas de hombres aventureros desde todo
el mundo en busca del preciado metal (Alliende, 1993, p. 23). Entre ellos llegaron los
inversionistas ingleses interesados en poner en marcha el sistema de transporte ferroviario,

que seria mucho mas practico y eficiente que las mulas y carretas de la época.

Este acontecimiento fue el punto de partida de la red ferroviaria, la que se expandio
practicamente a todo el territorio nacional, sin planificacion alguna, siguiendo
exclusivamente las necesidades identificadas por los intereses comerciales y privados de la
época (Pinto, 1986, p. 51). Las vias ferroviarias se instalaron de manera dispersa y con total
desconexidn unas de otras, respondiendo desarrollo de actividades econdémicas y comerciales
de enclave territorial, principalmente como servicio a la explotacion transnacional de los

recursos locales (Guajardo, 2007, p. 41).

Avanzada la segunda mitad del siglo X1X, el Estado de Chile tom0 la iniciativa de impulsar
un proyecto ferroviario que unifique el territorio nacional de norte a sur, orientado
fundamentalmente a atender la necesidad de transportar la producciéon agropecuaria e
industrial desde los puntos de extraccion hacia los puertos maritimos para su

comercializacion.
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Hacia la década de 1880 el sector publico ya controlaba 950 kildmetros del tendido
ferroviario, lo que representaba mas del 50 % de las lineas existentes en la época. Las vias
estatales se concentraban principalmente en la zona centro y sur del pais, donde los enclaves
mineros contindan siendo la excepcidn, con motivo del gran atractivo que tienen para los
inversionistas extranjeros. Entre estos tramos privados se encuentran Lota - Coronel
destinado a la explotacién de carbon y Rancagua - El Teniente destinado a la explotacion de

cobre.

En este proceso, el aumento considerable de la exportacion del salitre y el consecuente
incremento de los impuestos aportados por este sector permitié al Estado asumir una politica
de obras publicas y de construccion de ferrocarriles, creandose en 1884 la Empresa de

Ferrocarriles del Estado (EFE) y 1887 el Ministerio de Industrias y Obras Publicas (MIOP).

El Estado comenzo a conectar todos los poblados y centros productivos, procurando cubrir
gran parte de sus areas pobladas, exceptuando las regiones extremas como Aisén y
Magallanes. En su expansion incluso logro adquirir los ferrocarriles de zonas de explotacion

mineras en el norte, entre ellos el emblematico ferrocarril de Chafaral.

Este proyecto estatal no sélo concentro el ferrocarril en la estructura troncal a lo largo del
territorio nacional, sino que también se extendid por las zonas cordilleranas como estrategia
de integracion comercial con la regién. En este sentido destacan “El Transandino” desde los
Andes a Mendoza puesto en marcha en 1910, Arica-La Paz en 1913 y Antofagasta-Bolivia

en 1917, por nombrar algunos.

Sin embargo, la presencia del sector privado sigui6 siendo significativa. Para fines de 1930,
cincuenta afios més tarde del inicio de este capitulo de la historia nacional, la participacion

estatal apenas habia alcanzado el 64 %.

Lo importante del periodo es el rol que el Estado atribuyo6 al ferrocarril y su consecuente
impacto significativo para el desarrollo del pais, transformando la raiz de la economia. Al
impulsar la expansion hacia la zona centro sur, desde el ndcleo minero primario instalado por

la iniciativa privada, el Estado promovio la incorporacion de la agricultura, la ganaderia y la

13



explotacion forestal al intercambio comercial. Con ello generé el nacimiento de nuevas rutas
de comunicacion, transformo poblados y ciudades y, por ultimo, jugé un papel fundamental
en la estructuracion del territorio, reforzando las comunicaciones existentes o abriendo
caminos en los bosques surefios. Al amparo de las vias ferroviarias el paisaje se industrializd,
las ciudades existentes se transformaron en redes territoriales, se abrieron nuevas relaciones
comerciales. De hecho, es en este nuevo paisaje en el que aparecen los primeros grupos y
sociedades obreras, en torno a la red que comprometia desde las zonas mineras por el norte,
pasando por el centro y sur de nuestro territorio, hasta llegar a las zonas mas australes como

las ciudades de Ancud y Castro en la isla grande de Chiloé.

Para ampliar la comprension de nuestro objeto, refiriendo el detalle de su diversidad,
volveremos a mirar esta historia considerando sus tres zonas de conexiones mas
significativas. ElI Norte minero, el Centro capitalino y portuario, y el Sur agropecuario y
forestal. Esta diversidad territorial determinara también un tratamiento diferenciado en la

intervencion del proyecto estatal.

2. Red Norte

Mientras desde las provincias se batallaba contra el gobierno electo de Manuel Montt y la
eternizacion de la Constitucion de 1833, en el norte se daba inicio a la modernizacion del
transporte con el primer tramo ferroviario Caldera — Copiapd. El interés de la inversion se
centraba en facilitar el traslado de la extraccion de plata en el yacimiento de Chanarcillo,
actividad que antes solo era posible gracias a la ayuda de animales (Guajardo, 2007, Cap. V).
Muchos fueron los entonces visionarios que vieron que la introduccion del ferrocarril
facilitaria las labores de tipo extractivista, pero el anhelo no fue posible sino hasta la

convocatoria de los recursos necesarios.

En 1850 gracias al empresario norteamericano William Wheelwright, fundador de
PacificSteam Navigation Company, y de la compafiia Anglo - Chilena de Minas de Copiap0,

se dispuso de los inversionistas esperados. Ademds, contaron con la participacion de
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inversionistas nacionales como Diego Carballo y Agustin Edward. Este ultimo habia
comprado en $30.000 la concesion dada al empresario escocés Juan Mouat y al ver la
necesidad de dar salida al mineral por mar creo la compaiiia Ferro - Carril Copiap6 con la

que concurre al financiamiento de este primer ferrocarril en Chile (Guajardo, 2007, Cap. V).

En nuestro relato previo vimos como el Estado fue aumentando su protagonismo en esta
empresa a un ritmo muy paulatino. Sin embargo, el lento ritmo fue determinado por el
entusiasmo de los inversionistas privados y extranjeros en sumarse a la empresa y por la
escasez de recursos fiscales, no por la falta de interés de las autoridades de la época. Lo
concreto es que, desde la puesta en marcha del ferrocarril Copiapd — Caldera, el Estado vio
la necesidad de dar conectividad al territorio para facilitar las actividades extractivistas y su
primer y temprano proyecto fue unir a través del ferrocarril las zonas de extraccion con los
puertos, lo que marca el eje Santiago — Valparaiso como la segunda red relevante en el

territorio nacional.

3. Red Santiago - Valparaiso

El significativo desarrollo comercial que experimentaria VValparaiso en 1840, lo convirti6 en
el puerto mas importante del pais. En este contexto, no es extrafio que el gobierno de Manuel
Bulnes emprenda el desafio de resolver una ruta que dé comunicacion y conectividad a la
capital con el puerto. Los trabajos se iniciaron en 1852, pero las condiciones geograficas que
presentaba el area cordillerana generaron un gran obstaculo que no fue posible resolver con
los recursos técnicos y humanos de la época. Los empresarios presentes en este proyecto
comenzaron a desistir del proyecto y las obras quedarian paralizadas en 1857. Entonces el
Estado, bajo el gobierno de Manuel Montt, intervino a través de la compra de las acciones a
los empresarios particulares y finalmente logré con éxito su inauguracion en septiembre de

1873.

“Debido a las dificultades que presentaba el trazado entre Valparaiso y Santiago, fue

necesario recurrir a obras ingenieriles. Sin duda, dentro de las obras mas importantes de

15



este ferrocarril estaba en la cuesta EIl Tabdn y el viaducto de Los Maquis. En septiembre de
1861, se movilizaron mas de diez mil obreros, quienes premunidos de palas y picotas
trabajaron en la construccion de la cuesta de El Tabon. Debido a la inclinacién del terreno,
los ferrocarriles debian pasar antes por Llay-Llay, donde se les acoplaban locomotoras 4-
6-0, traidas a partir de la década de 1860, las mas grandes y poderosas que tuvo Chile (El

ferrocarril, 2018).

Este tramo significé un hito importante en la economia, ya que dio salida comercial a la
produccidn de todo el valle central para consumo tanto interno del pais, como internacional

a través del puerto de Valparaiso.

4. Red Sur

Resuelta la conexion de la capital con el puerto principal se dio comienzo a lo que se conoce
como eje troncal ferroviario. El primer tramo construido uni6é Santiago y Rancagua. Luego
seria el turno de Talcahuano y Chillan, dando origen a una nueva red que sumo las conexiones
entre Curico y Chillan, San Rosendo, Angol y Los Angeles. La red troncal quedo definida en

tramos como Valparaiso-Santiago, Santiago-Talca, y Talca hacia el sur.

Pero el ferrocarril tenia nuevos obstaculos que vencer. Para la década de 1870 surgieron
opiniones encontradas en referencia a su continuidad hacia el sur. La llegada a la localidad
de Collipulli lo enfrentaba a un gran desafio geografico. Se trata de la quebrada del Malleco,
con méas de 800 metros de ancho y una profundidad de 100 metros. El presidente Domingo
Santa Maria, quien goberno entre 1881 y 1886, entregd la mision a su ministro del interior
José Manuel Balmaceda de viajar y ver en terreno la manera de decidir el trazado mas

favorable.

Finalmente, en 1886 se firmaron los contratos con la firma francesa Schneider et Cie Creusot
quienes ejecutaron el trabajo. Pero una vez sorteado este obstaculo, fue momento de
emprender la extension de las vias sobre la zona de resistencia mapuche, para extender la red

hacia las regiones australes.
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A diferencia de lo ocurrido en el norte, toda la construccién de la red de Santiago hacia el sur
quedd bajo la gestion del Estado chileno. Ya en 1860, luego de la ocupacion de la Araucania
por el ejército chileno, Basilio Urrutia, intendente de Arauco, declaraba también que la
incorporacion del vapor en las regiones al sur de la Araucania, daria término a la “Cuestion
Araucana” y se lograria integrar el interior de estas regiones, por un lado ganando soberania
nacional en territorios en conflicto y, por otro, permitiendo liberar tierras para la agricultura
y las actividades extractivas del bosque y asi también civilizar a la poblacién indigena

(Andreucci, 1998).

Los cronistas de la época relatan que, transcurrida ya la mitad del siglo XIX, las regiones
australes en el territorio aun se encontraban bastante abandonadas, dominadas por paisajes
de tupidos bosques, salvo algunas provincias que ya venian transformando este escenario,
ganando terreno para las instalaciones de grupos econémicos, como es el caso de las ciudades

de Osorno, La Unién, Maullin y Valdivia.

Entonces, la derrota militar del pueblo mapuche y la ocupacion militar de la region marco la
rapida extension del ferrocarril hacia el paisaje surefio, con la finalidad de llegar hasta la
ciudad de Puerto Montt y laisla de Chiloé. Nuevamente la tarea se enfrent6 por tramos, dando

origen a numerosos ramales.

El proyecto de unificar el territorio sur con el resto del pais se vio bien encaminado y
comenz6 a estimular las fuerzas econdmicas y productivas que vieron la posibilidad de

generar nuevas redes de comercializacion a bajo costo.

A principios de siglo XX, el ferrocarril que venia desde Santiago estaba construido hasta
Pitrufquen, localidad proxima a Temuco. Sera el que empalmara con la estacion de Antilhue,
para entrar a la ciudad de Valdivia o continuar hacia el sur por Osorno. El historiador Luis
Yafez asegura que el ferrocarril fue el responsable del desarrollo de la comuna y de todos
los caserios que surgieron (Contreras, Concha, Correa, Guerrero & Vergara, 2016, p. 52).
Ricardo Molina agrega que el ferrocarril es simbolo de la llegada del control del Estado a las

periferias y localidades australes (Contreras et al., 2016, p. 91).
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En 1910 se construy6 y puso en funcionamiento el ramal Antilhue — Valdivia y la, hasta
entonces ciudad fluvial conectada por el rio con el puerto de Corral, quedo integrada a través

de la red troncal que entonces ya unia Santiago con Puerto Montt.

5. Ferrocarril Valdivia Osorno

El Gltimo periodo de poblamiento del ramal coincidio con la llegada del ferrocarril. El Estado
chileno se encontraba en proceso de consolidacion del Estado — Nacion. Tanto el partido
conservador como el liberal buscaban la unidad y conectividad territorial, proyecto que entre
los afios 1860 y 1910 es protagonizado por el ferrocarril como la Unica estrategia que
permitiria su concrecion. En este periodo Valdivia fue una ciudad significativa, con gran
valor comercial gracias a su posicion estratégica respecto al puerto de Corral, lo que

facilitaria su posicionamiento como ciudad de caracter industrial.

Para 1940 el paisaje ya era muy distinto, se ven mayores zonas de cultivo para trigos, cebada
y papas, Y las vias interiores despejadas del bosque. La imagen que Valdivia proyect6 desde
la incursion germana fue de una ciudad fluvial e industrializada, donde la vida se desarrollaba
en funcién a las conexiones que permitia el rio, y la vida que circulaba en torno a las
estaciones ferroviarias, las que permitian la conectividad con otras zonas del territorio y

también el desarrollo de la vida barrial.

Pero en 1880 aun no llegaban las vias del ferrocarril procedentes de Santiago. Fue la época
de extension por la Araucania, marcada por la apertura del viaducto del Malleco.
Simultdneamente, en Valdivia se construia el tramo hacia el sur. EI primer tramo conectaria
Valdivia con Antilhue y, desde ahi, continuaria la construccion de la red troncal hacia Osorno

(Almonacid, 2013, p. 24).

La localidad de Antilhue se consolidaria como una estacion de intercambio y conexion para
generar una nueva y Ultima ocupacion del territorio por parte de pobladores que vendrian
atraidos por todas las actividades asociadas al movimiento ferroviario y el atractivo

econdémico que generaba la llegada de los trenes. En esta Gltima época de poblamiento
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aparecio el comercio de menor escala y distintos servicios para satisfacer a la comunidad
tanto local como de pasajeros. Destacan los hospedajes, cantinas, locales de abarrotes,

carnicerias y mataderos.

“Mucha gente de aqui los vecinos vivian practicamente del tren, vendian sus frutos por
ejemplo lo del campo, chupones, nalcas, dihuefies, que incluso venian a buscar desde
Concepcion, y Santiago, manzanas de todo a si que generaba mucho ingreso ferrocarriles a
los vecinos de esta localidad y también beneficiaba obviamente salir con mas facilidad

porgue teniamos trenes continuamente de pasajeros’ (Retamal & Rebolledo, 2014, p. 38).

En este ambiente se impulso la construccion del ramal. El segmento se inici6 en Valdivia
1892 y avanzd por partes, con la finalidad de conectar la ciudad de Osorno. El primer tramo
conect6 Valdivia con Pichirropulli, continud hacia La Union y finalmente llegd a Osorno en
1899. No es hasta 1906 bajo la presidencia de Federico Errazuriz que se inaugura el

funcionamiento de la locomotora 206, responsable de cubrir el trayecto.

Sin embargo, la construccidn de este tramo también enfrentd dificultades propias de la época.
Debid ser paralizada por falta de mano de obra y ademas sufrié los efectos a la guerra civil
de 1891, lo que afectaria fuertemente al poder econémico en estas regiones. Es significativo,
grupos de comerciantes y empresarios locales se manifestaron para hacer llegar su

preocupacion al Ministro de Obras Publicas con la finalidad de reanudar las obras del ramal.

A pesar de estas dificultades, en 1897 ya se habia dado término a méas de la mitad de la via,
permitiendo la explotacion en el tramo de Valdivia - Collilelfu. Las primeras estaciones
fueron Huellelhue, Antilhue y Purey. Luego se agregaron Callecalle, Pishuinco y Valdivia.
En el barrio de Collico no se puede afirmar con certeza la existencia de una estacion como

tal, pero si existiria una parada de descarga.

6. Industrializacién de la Explotacion Forestal

Al llegar el ferrocarril a las orillas del San Pedro, existian pequefios grupos de poblaciones
dispersas, dedicadas a la extraccion de madera y a actividades agricolas. Se movilizaban
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usando traccidn animal y también a través del eje fluvial. Estas poblaciones dispersas, como
ocurrié también en otros ramales, comenzaron a establecerse a lo largo de la nueva
infraestructura ferroviaria, significandolo como un potente articulador econémico y de
desarrollo comercial de productos del agro (Almonacid, 2013, p. 25). Se desarrollaron
pequefias poblaciones rurales, atraidas por el surgimiento de este atractivo sistema de

transporte, especialmente en sus paradas, estaciones o lugares de acopio.

Huellelhue fue un punto bastante significativo dentro del ramal. Si bien el ferrocarril no
significé una gran influencia en la configuracién de un trazado relevante dentro del territorio,
si fue un elemento colaborador de las actividades industriales, de la comercializacion
maderera y del agro. Hasta aqui llegaban los vapores a través del rio con mercaderias que
venian desde el puerto de Corral. Relatos de pobladores (Garrido, 2013) sefialan la existencia
de al menos dos grandes bodegas destinadas al acopio de trigo, café, azlcar, hierba, entre
otros productos, que luego eran distribuidas hacia el interior del valle a través del sistema

ferroviario.

La explotacion forestal siempre fue relevante, pero en las Gltimas décadas del siglo XIX 'y
primeras del XX, experimentd un potente desarrollo industrial gracias al arribo del
ferrocarril, dando paso a un cambio importante en el paisaje, con el despeje de la montafa,
tanto para cultivo como para la exportacion y comercializacion de maderas. Diferentes
familias hacendadas protagonizaron el inicio de la tala descontrolada y sin legislacion,
claramente una actividad que degradaria el bosque nativo y terminaria con montafas

“peladas” (Moya & Vasquez, 2010, p. 130).

Esta actividad caracteristica de las regiones del sur del pais animé la llegada de ciertas
familias que vieron una posibilidad econdmica en el desarrollo forestal. Nacen diferentes
firmas forestales y madereras. Se instalan desde sectores precordilleranos como Panguipulli,
Rifiihue y Los Lagos, hasta la ciudad de Valdivia. Entre ellas se reconoce a las firmas
Sociedad Agricola Maderera Neltume Limitada, Scassi Buffa Barraca y Elaboracion de
Maderas, Maderas Hermanos Gonzalez (MAGOSA), que funcionaba a orillas del rio

Callecalle en la localidad de Huellelhue, y Maderas Sociedad Andénima (IMASA). Esta
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ultima generaria mas de 500 empleos solo en el area de Neltume (Moya & Vésquez, 2010,

p. 230).

Ya en 1954, gracias a la presencia del ferrocarril, la produccion maderera habia alcanzado
niveles sin precedentes, en las zonas interiores de Panguipulli. Contando para 1961 con al
menos 136 aserraderos, con una produccion de 5.736.000 pulgadas madereras (Barrera et al.,
2016, p. 476). Es cierto que el rio continud siendo protagonista y articulador de un sistema
econdmico particular, lo que le dio unidad e identidad al territorio comprendido entre Rifiihue
y Valdivia, que a través de la linea troncal podria alcanzar a todo el pais con su produccion

maderera.

“...Aqui era donde se cargaba la madera y los barcos que llevaban de Corral con los
faluchos, se descargaban se vaciaban y se cargaban con madera y de esta bodega que hay
aca en este lado se sacaba el trigo para enviarlo a las estaciones, aqui se cargaban los
carros, las lineas llegaban aqui a la orillita. Tenia dos pisos y la de alla tenia tres pisos, era
grande porque abajo habia trigo, el higo y café al medio, y la aztcar al tltimo arriba donde

le corriera aire (Garrido, 2013).

El impacto econémico generado por el ferrocarril beneficid a empresarios y productores
locales con la apertura comercial hacia otros paises, pero también tuvo consecuencias
desfavorables ya que el flujo de mercancias desde los lugares remotos generd una
competencia inédita para los productores locales, quienes bajaron su produccion

significativamente.

7. La decadencia

El ferrocarril a vapor, tecnologia de punta en la primera mitad del siglo XIX, inici6 su
decadencia con la aparicion de nuevas tecnologias motrices, pero logro sobrevivir mas de un

siglo a la actualizacidn del transporte de carga y pasajeros.

La produccion del carbon en el pais, que encontraba nuevos mercados a medida que el

ferrocarril se extendia por el territorio, hizo aumentar su demanda hasta la primera mitad del
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siglo XX. La situacion cambiaria irreversiblemente con la generalizacion del petréleo y la
energia eléctrica dentro de la industria y los ferrocarriles. La modernizacion de los procesos
industriales haria decaer la demanda del mineral y ello generaria la primera crisis de los
ferrocarriles. Se cuestiond su rol como el eje troncal de articulacién del pais y su

funcionamiento se haria cada vez menos rentable.

El primer tren eléctrico circulé en Berlin en 1879, pero a Chile no llegé sino hasta la tercera
década del siglo XX. Recién a partir de 1920 comenzaria la oleada de la modernizacién del
transporte ferroviario con la electrificacion de las lineas. EI primer tramo en electrificarse fue
el ramal comprendido entre Valparaiso y Santiago, cuyas obras comenzaron en 1921.
Actualmente se conoce como MERVAL. La empresa de Ferrocarriles del Estado tendria que
adquirir nuevas y modernas maquinas traidas de los EEUU, fabricadas por la firma ALCO

(Ledn, 2009, p. 38).

En la época del 50 llegarian al pais locomotoras Diesel - Eléctricas, encargadas de reemplazar
a los “flecha sur”, y en 1959 seria aprobada la electrificacion desde Santiago a Chillan. La
innovacion lograria una optimizacion del tiempo y los viajes se acortarian en 40 minutos

aproximadamente, en comparacion con el desempefio de las locomotoras a vapor.

Sin embargo, la posicion monopdlica de que disfrutaba el tren en el mercado de transporte
de carga y pasajeros comenzaria a decaer en la década del 60 con la apertura definitiva de las
carreteras y la masificacion del transporte de buses y camiones que ofrecieron un servicio
mas rentable y atractivo para los clientes y pasajeros. La preferencia del publico por el
transporte de buses interurbanos se justificaba porque ofrecian mayor comodidad, rapidez y
cercania con sus hogares.

La ruta 5 que une Arica y Quellon comenzo a construirse oficialmente en 1946 y las obras
de pavimentacion se prolongaron por 22 afios. En el afio 1968, cuando el presidente Eduardo
Frei Montalva inauguro el pavimento que unia Arica con Puerto Montt, el parque automotriz
termind de consolidar su presencia en el pais. La obra recibié un respaldo decisivo de la
cooperacion internacional procedente de Estados Unidos, conforme la geopolitica

predominante luego de la segunda guerra mundial. En las primeras décadas de la guerra fria,
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el proyecto de una carretera panamericana fue un objetivo primordial de los intereses

norteamericanos para asegurar su influencia en Latinoamérica.

"En 1945, ante el proximo fin de la Segunda Guerra Mundial y en la antesala de la Guerra
Fria, el Presidente de Estados Unidos, Franklin Delano Roosevelt, habia decidido potenciar
la integracion del continente a través de la Ruta Panamericana, por lo cual impuls6é un
préstamo para ayudar a financiar el primer tramo en nuestro pais. Por ello, afios después la
carretera se inaugurd con el nombre del mandatario estadounidense, que fallecié en abril de

1945" (Velasco, 2016, p. 56).

Pero para el objeto de nuestro estudio, lo importante es verificar que una vez conectado el
territorio nacional con una via rodoviaria, la mantencion de la infraestructura, las
locomotoras y personal especializado en cuestiones ferroviarias, se hicieron cada vez menos
competitivo. La consecuencia fue que Ferrocarriles del Estado comenzd a retirar
locomotoras y a cerrar algunos servicios, sobreviviendo sélo los tramos que se habian
electrificado. Aunque los costos requeridos por la mantencion de la carretera también
permitieron prolongar la vigencia del ferrocarril. En 1978, a 10 afios de la inauguracion de

la ruta 5, la obra ya estaba hecha una ruina y debia ser practicamente reconstruida.

Otro factor alento en el territorio local la decadencia ferroviaria, en torno al ramal Antilhue
— Valdivia. Aqui el tren funcion6 sin mayores problemas hasta mayo de 1960. Pero el que se
conoce como el terremoto mas grande registrado en la historia de la humanidad, que afecto
la zona comprendida entre Concepcion y Puerto Montt, le dio un golpe mortal. En esta zona,
como consecuencia del sismo, se registro un derrumbe en la desembocadura del lago Rifiihue,
donde se origina la cuenca fluvial que marca el recorrido del ramal. La consecuencia para el
sistema ferroviario fue el colapso general. Gran parte de las estaciones quedaron
completamente bajo el agua, vias y puentes fuera de servicio. El ferrocarril seria reparado,
pero en total agonia, debido al escaso financiamiento destinados por los gobiernos del
periodo. En la década siguiente la dictadura militar terminaria por suprimir los recursos al
ferrocarril local. Lo considero un servicio poco sustentable (Retamal & Rebolledo, 2014, p.

48-52). La estacion de Antilhue quedd en total deterioro. Perdio el protagonismo que alguna
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vez tuvo como lugar de continuidad con el eje longitudinal norte sur y Ferrocarriles del

Estado enfrentd la total bancarrota de su operacion Antilhue Valdivia.

En definitiva, la sociedad que se habia desarrollado en torno al tren perdid la vitalidad de sus
actividades sociales y lazos comerciales. Con ello, las actividades econémicas y la conexion
gue antes mantenia a los poblados levantados en funcion del tren perdieron su dinamica,

convirtiéndose hasta los dias de hoy en caserios cada vez mas deteriorados y empobrecidos.
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CAPITULO I

OCUPACION PREVIA DEL TERRITORIO
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1. El territorio

El ramal fue construido a principios del siglo XX y sigue el cauce de los rios San Pedro y
Callecalle. En su avance hacia el Sur, el ferrocarril traspasa La Araucania por el Valle Central
y alcanza el rio Callecalle aproximadamente a 55 kildmetros de distancia de la costa, en la
localidad de Antilhue. Con 15 afios de anticipacion, en 1890, habia iniciado la construccion
del ramal que uniria esa estacion con la ciudad de Valdivia, emplazada en un puerto fluvial
distante 10 kildémetros del puerto maritimo de Corral. Las obras del ramal fueron inauguradas
en 1906, durante la presidencia de Federico Errazuriz, mientras la construccion de la linea
troncal norte sur continuaba su camino hacia Puerto Montt, por el valle central. El valle se
caracteriza por la abundante presencia de lomas, quebradas e innumerables cursos fluviales,
por lo que se hizo necesario desarrollar infraestructura al servicio de la mantencion y
continuidad del empalme troncal. Puentes, tlneles y el emblematico viaducto que cruza el

Callecalle son parte de la inversion.

En la actualidad, al recorrer el ramal desde Valdivia a Antilhue es posible reconocer siete
localidades, cada una con su respectiva infraestructura, incluyendo diferenciadamente
estaciones, paradas y bodegas. Se enumeran Valdivia, Collico, Huellelhue, Pishuinco,
Arique, Chincuin, Callecalle y Antilhue. Sitios de escasa poblacion a finales del siglo XIX,
cuando la comunicacion y el traslado de pasajeros y carga hacia la ciudad de Valdivia
descansaba flotando sobre las aguas del rio. El transporte fluvial, desarrollado desde épocas

pre hispanas, comenzaba a llegar a su fin con la llegada del ferrocarril a Antilhue.

El puente ferroviario Callecalle da inicio a la construccién de un nuevo territorio. En el
presente capitulo queremos reconocer los territorios previos, que en otros momentos

compartieron el mismo espacio ocupado por el proyecto ferroviario.

2. La Region de Los Rios antes de Chile

Los primeros asentamientos humanos en el territorio que compromete esta parte de la Region

de Los Rios se distribuyeron atendiendo a las caracteristicas del escenario geogréafico,
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asociado a lagunas, vegas y rios. Los primeros grupos humanos, desde las zonas
precordilleranas hasta la costa, se desplazaran por los corredores fluviales. El lugar ocupado
hoy por la ciudad de Valdivia fue el area nodal, por su condicion geografica, dominada por
la confluencia de muchos rios prevenientes del Norte, del Este, del Sur y de la costa de la
actual Region de Los Rios. Esta caracteristica definié las estrategias de movilidad y la
tecnologia que permitio el habitar de los primeros grupos. Valdivia fue un nodo espacial y
habitacional, porque actué como una zona de convergencia de personas y de bienes (Adan et

al., 2017, p. 14).

Esta caracteristica del paisaje marco los sucesivos poblamientos del espacio ocupado por el
ramal objeto de este estudio, desde las primeras agrupaciones cazadoras - recolectoras y
alfareras que comenzaron a establecerse entre los diversos cursos de agua, en el area
comprendida desde la region del sur del Biobio hasta la Region de Los Lagos. Entre sus
practicas destaca la caza de animales, recoleccion de alimentos y la horticultura. La
ocupacion de la zona de Valdivia cuenta con evidencias desde periodos alfareros, alcanzando
el periodo arcaico con evidencias de 10.000 afios antes del presente. Adan agrega que en la
zona del actual emplazamiento urbano de Valdivia se cuenta con registros del periodo medio
y tardio, especialmente en la zona sur de la ciudad, en el sector Huachocopihue. También se
encuentran registros de periodos alfareros tardios prehispanicos e historicos en la zona
fundacional de la misma ciudad, en el llamado centro histérico. Son evidencias identificables

en las cotas altas cercanas a cursos de agua o humedales interiores.

Evidencias relevantes se encuentran en la localidad Santa Maria, sitio conectado
fluvialmente con la ciudad gracias a su emplazamiento en las riberas del rio Cruces, a
continuacion del santuario de la naturaleza (Adan et al., 2017, p. 9). Y en lo que puede ser el
perimetro de la actual ciudad se encuentran otros registros de ocupacion en el area de Cabo
Blanco, emplazado dentro de la ribera norte del rio Caucau, en Angachillay en Paillao, todos
conectados por humedales con algun rio de mayor envergadura que les facilitaba el traslado

y la conectividad (Adan et al., 2017, p. 9).
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® Sitios Periodos Historicos

+#  Sitios Periodos Alfareros
A Sitios Periodos Arcaicos

Esquema de localizacion de sitios arqueoldgicos en el area fundacional y el perimetro urbano de la ciudad de Valdivia.

Las evidencias arqueoldgicas encontradas en los diferentes sitios aseguran que al llegar los
hispanos se encontraron con un territorio complejo y diverso, construido en torno a maltiples
asentamientos y vias consolidadas de comunicacidn, transporte e intercambio. Solo en la
depresion intermedia de Valdivia existen al menos 87 sitios arqueoldgicos y 40 yacimientos

dentro del area urbana (Contreras et al., 2016, p. 19).

3. Los primeros habitantes de la Cuenca del San Pedro y Callecalle

Los registros que permiten hablar de presencia humana remota en esta zona fluvial incluyen
investigaciones en la zona de la cuenca intermedia. Entre ellos, un cementerio emplazado en
la ciudad de Los Lagos, en la segunda terraza fluvial del rio Callecalle, en donde se rescataron
alrededor de 9 piezas de ceramicas, fechados entre los afios 915 y 110 después de Cristo

(Adan et al., 2007, p. 12).
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También se destaca el sitio de Antilhue, correspondiente a un cementerio mapuche en la zona

alta del sector Arique y un complejo habitacional en la localidad de Malihue, poblado

perteneciente a la comuna de Los Lagos (Contreras et al.,2016, p. 23).

Linea del tiempo construida con referencia en informe del MOP

Periodo

Periodo

Descripcion general

10.000 -9.000

Arcaico Temprano

Grupos cazadores-recolectores en sector
cordillerano de Sitio Alero Marifilio-1,
Panguipulli. inicio de exploracion de
bosques templados.

6.000-2.000AP

Arcaico Medio y
Tardio

Grupos de cazadores-recolectores
ocupan costa y cordillera. Sitios Chan
Chan en la costa de Mariquina, Alero
Marifilio-1, Loncoianco y los Resfalines

en Panguipulli

430d.C

Alfarero Temprano

Primeras evidencias del complejo Pitrén.
Las comunidades alfareras se instala en
las riberas, manteniendo un modo de vida
cazador-recolector e incorporando
innovaciones agricolas.

1.000d.C

Alfarero Temprano

Diversas comunidades Pitrén ocupan
diferentes ecosistemas regionales.
Posterior al siglo Xl se mantienen
significativas ocupaciones en zonas
lacustres cordilleranas. Sitios Pitrén en
Panguipulliy Los Lagos, junto al rio San
Pedro. Patron funerario incluye
ofrendas ceramicas con
representaciones zoomorfas y
antropomorfas.

1.100-1.500 d.C

Alfarero Tardio

Ceramica estilo Valdivia, pintada en rojo
sobre blanco, da cuenta de un cambio
cultural definido como "Cultura Valdivia".
Comunidades alfareras se asientan en el
Valle, precordillerana y costa. Coesxisten
con grupos de tradicion temprana o
Pitrén. Algunas incorporan intensamente
la agricultura.
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1.600d.C Historico Temprano La corona espafiola reconoce el Estado de
Arauco que limita al sur del Toltén. En
1643, la ocupacion holandesa interactia y
negocia sin éxito con la poblacién
indigena. En 1647 se da la repoblacién de
Valdivia, se construye la fortificacién de
Corral, asi como el establecimiento de
relaciones interculturales.

1740d.C Historico Tardio En 1740, un siglo mas tarde, se refuerza
la ocupacién con la expancién de
estancias y misiones Jesuitas. Las
comunidades indigenas son desplazadas
de sus territorios ancestrales. En 1780 se
da inicio a la apertura del Camino Real.
Poblaciones indigenas del Ranco recrean
ceramica de tradicién indigena en el
estilo Tringlo, reforzando una identidad
de resistencia.

1.800d.C Historico Tardio Hacia fines del siglo XVIII, luego de la

apertura del Camino Real, se suceden
episodios de beligerancia y alianzas
indigenas porla independencia de su
territorio. En 1789 celebran Paces en el
Tratado de Rio Bueno. En 1793 se firma el
Tratado de las Canoas, en el que se
establecen las tierras entregadas para la
refundacion de Osorno (1820, se
incorpora Valdivia a la Republica de Chile

Resumen linea de tiempo (MOP, 2010)

“Estas primeras comunidades alfareras que practicaban la caza-recoleccion y la
horticultura, habitaban y se movilizaban por diferentes cursos de agua. Se establecieron en
desde el sur del Biobio hasta Puerto Montt y fueron reconocidas como complejo Pitrén, ya
que los primeros vestigios de esa cultura fueron identificados en la localidad de Pitrén,

ribera sur del lago Calafquen (Contreras et al., 2016, p. 23)™.
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A la llegada de los hispanos, el valle del rio San Pedro y el emplazamiento de la actual ciudad
de Valdivia, contaban con un nimero considerable de poblacién indigena. Pedro Marifio de
Lovera, soldado de profesion y cronista, que viajaba con los conquistadores, describe su

encuentro con este lugar en 1552.

“Descubrieron un gran pedazo de tierra, algo alta, como una loma, casi toda cercada por
aquel rio, donde tenian sus viviendas los naturales en razonables casas, entraron los
nuestros por esta loma, y viéndola toda tan adornada sembrada a mano, que parecia un
paraiso, asi por la lindeza y orden con que estarian puestos los arboles, por el rio que va

girando en redondo por aquella loma™ (Marifio, 1865, p. 143).

4. El territorio colonial

De la mano de los colonizadores, en estos territorios comenzaron a instalarse las Ilamadas
encomiendas religiosas, con la finalidad de asegurar la explotacion de riquezas y el comienzo
de la tarea de evangelizacion de los indigenas. Se los organizaba bajo la fe de la corona
espafola para mantenerlos alejados de los conflictos en procura del éxito de la conquista
(Cuervo, 2016. Desde Valdivia y movilizados a través de vias fluviales, los encomenderos se
internan en el valle, llegando a instalarse en Arique, un pequefio caserio en la ribera este del
rio San Pedro, en el que se reconoce un asentamiento mapuche-huilliches. Méas tarde
misioneros religiosos se instalan en el llamado “Partido de Arique”, donde el cacique
Cumillanca entregaria 75 cuadras de terrenos para la operacion de las misiones franciscanas,
la construccion de un cementerio y la disposicion de tierras de cultivo (Contreras, 2016,

p.16).

La presencia de los colonos en el territorio se convirtio en una constante lucha por generar
soberania y apaciguar a los indigenas que cada vez se manifestaban mas hostiles. Los
alzamientos y rebeliones mapuche destruyeron todo asentamiento hispano en torno al afio

1600, entre ellos la ciudad de Valdivia (Guarda, 1968, p. 11). Entre los protagonistas de la
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época se encuentra el cronista espafiol Marifio de Lovera, quien describe las motivaciones de

esta resistencia mapuche.

““... Pues eran tantos los motivos que tenian para ello viéndose llevar por fuerza a manadas
como lo eran la guerra, y labor de las minas y otras ocupaciones en que los trataban como
a jumentos, cargandolos de noche y de dia, después de haberlos apartado muchas leguas de

sus casas, hijos y mujeres” (Marifio, 1865, p. 342).

En tiempo de rebeliones, la presencia hispana al interior del valle del San Pedro se asegurd
mediante la construccion de fuertes. Se destaca el fuerte de Quinchilca, en la ruta que se
interna hacia el Este del actual poblado de Los Lagos, distante 20 kildémetros de Antilhue. Se
instalo alli una reduccidn de 40 esparioles con el objetivo de apaciguar estos territorios en

conflictos.

Sin embargo, recién en 1650 Valdivia pudo ser repoblado por los espafioles, luego de acordar
nuevas condiciones con la poblacion mapuche huilliche. Desde entonces, la convivencia tuvo
diferentes intensidades de conflictividad y tranquilidad, pero se mantuvo con la tension
propia de cualquier ocupacion territorial, tanto en la ciudad, como en el valle del Callecalle

(Guarda, 1953).

5. La inmigracion germana

Aparentemente la independencia de Espafia y la creacion del Estado chileno no ocasion6 un
cambio muy significativo en este territorio. S6lo se podria destacar la suspension del régimen
de encomiendas. Otras urgencias y en otras latitudes ocuparon a las nuevas autoridades, por

lo que su presencia tardo algunas décadas en hacerse sentir en las riberas del Callecalle.

Agustin Ross, banquero y diplomético, encargado de reportar al Ministro de Obras Publicas
sobre el territorio entre Victoria y Valdivia en tiempos del avance ferroviario (Ross, 1892),
describid estos valles caracterizandolos por la abundancia de las lluvias, con escasa poblacion
y bosques muy espesos. Especial atencidon le merecié el rio que rodeaba la ciudad de
Valdivia. DestacO que sea navegable desde Corral hasta el interior del valle, mencionando
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las localidades de Pishuinco y Antilhue. Esta caracteristica, gracias a la abundante presencia
de bosque en las riberas de los rios darian vida al puerto de Corral y permitirian al ferrocarril

cumplir la labor de aportar en la atencién de las necesidades del pais.

La politica pablica del Estado de Chile, destinada a la integracién nacional mediante la
incorporacion de las amplias zonas boscosas del sur, ademas de la construccion ferrocarril,
incorpor6 una politica de repoblamiento mediante la inmigracion de poblacién europea. En

este contexto se comenzd a registrar la llegada de colonos europeos en 1850.

Entonces Valdivia enfrentaba ain los ruinosos efectos de la guerra de independencia, lo que
se habia mantenido como un periodo decadencia economica y social, porque el territorio no
lograba resolver un proyecto productivo que lo haga sostenible, pero también porque debid
enfrentar los efectos de los terremotos de 1835 y 1837 que destruyeron sucesivamente los
pocos edificios y viviendas presentes en la zona del centro historico. La ciudad estaba en
crisis. El escaso poder econdémico y la pequefia clase alta no eran capaces de sacar a la ciudad

de esta condicion.

Rudolph Phillippi describia Valdivia en mitad del siglo XIX reconociendo su fisionomia de
ciudad. Destacaba la arquitectura que ya comenzaba a manifestarse en el paisaje con las
primeras casonas de madera y ventanales de mayor constructibilidad. Sin embargo, esto
contrastaba con un paisaje muy atrasado en cuanto a construcciones, muchas de las manzanas
no tenian mas de una casa, construidas solo de troncos de robles partidos con hachas y
muebles muy primitivos. En el relato de su viaje al volcan Osorno, el recorrido fluvial
terminaba en el rio Futa en Valdivia, para comenzar una travesia sin caminos y carreteras,
describiendo un paisaje donde los bosques irian tocando las aguas del rio, que no se cansaba

de admirar.

El relato de Phillippi de 1852 se refiere al monopolio del transporte de mercaderias en manos
del sefior Jaramillo, quien a través del rio Callecalle, llegaba hasta el interior de la provincia
de Valdivia a través del anico camino que era el rio. Pero, mas alla de los limites fluviales,

sOlo era posible continuar a lomo de mulas.
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Es posible afirmar que las primeras poblaciones aparecen vinculadas con los cursos fluviales,
desde donde se habrian movilizado e integrado, generando una intima relacion con el
territorio y su paisaje. Las descripciones de Amando Phillippi en 1850 incluyen algunos de
los aspectos de esta realidad territorial. Apenas 50 afios antes de la llegada del ferrocarril,
Phillippi escribiria que el pueblo mapuche presente en el territorio era practicamente una
nacion independiente y que los mismos valdivianos no se reconocian integrantes del Estado
chileno. “En el tiempo del coloniaje, Valdivia era un presidio que dependia directamente de
Lima, asi se comprende que los valdivianos en el tiempo en que yo llegué no se consideraban
como chilenos, y cuando uno tenia que ir a Valparaiso decia frecuentemente: tengo que ir a

Chile” (Aliste, 2014, p. 9).

Sin embargo, la evidencia que méas nos interesa en el relato de Phillippi es la referida a la
importancia de las vias de comunicacion naturales en la construccion del territorio, antes de
la llegada del ferrocarril. “No existia camino alguno trazado por ingeniero; no se conocia lo
gue era una carreta y todo transporte de mercaderia debia hacerse por mulas” (Aliste, 2014,
p. 10). Sin embargo, esta situacion cambié completamente en el horizonte de 30 afios. En
1889 Philippi recorrio el sur de Chile para describir el relieve, las cordilleras y los valles en
sus caracteristicas geologicas y geomorfoldgicas. Analiza las caracteristicas de los suelos,
su vegetacion y una detallada descripcion botanica, objetivo principal de su excursion. Pero
se detiene también a sefialar que la situacion en la Araucania ya no era la misma que encontro
durante su primera visita en 1852. La novedad era la estructura de las vias de comunicacion,
dominadas por la ferroviaria. El avance del ferrocarril habia permitido que las ciudades en
formacion gocen de mas desarrollo y de mayor seguridad. Cuenta que, entonces, el
ferrocarril atraviesa aquella regién de norte a sur y sélo falta la parte comprendida entre los

rios Cautin (Imperial) y el CalleCalle, que se encuentra ya en construccion (Phillippi, 2005).

El arribo de comunidades germanas y su impacto significativo en el desarrollo de la industria
en el ramal, coincide con la expansion ferroviaria hasta la recién fundada ciudad de Puerto
Montt. El proyecto de colonizacion en 1845, del presidente Manuel Montt, busca atraer

personal profesional y capacitado principalmente en el area industrial. En las primeras
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oleadas de colonos llegados al puerto de Corral hay declaraciones de profesionales en areas
de farmaceuta y comercio y ademas de conocimientos en agricultura, ganaderia y

construccion (Oficina Central de Estadisticas, Chile, 1866, p. 40-42).

Las familias con un mayor poder adquisitivo se instalaron en privilegiadas areas urbanas,
pero también incursionarian las zonas interiores de los cursos fluviales, situdndose incluso
en las riberas de algunos lagos. Aumenté la poblacion urbana de Valdivia en menos de una
década (Oficina Central de Estadisticas, Chile, 1876, p. XLIII-L), incentivando la inversion
publica. Esta nueva poblacion, instalada tanto en la ciudad como en el interior del territorio,
impulsard una transformacion sostenida en el tiempo, evidente en el desarrollo de
infraestructura urbana y de alcance provincial. La industrializacion de la explotacion del
bosque nativo y el incremento del comercio nacional e internacional son las principales

caracteristicas de esta transformacion (Mufioz, 2008).

Los alemanes en la ciudad de Valdivia se apoderaron mayoritariamente de las riberas del rio
para el desarrollo de actividades comerciales e industriales (Almonacid, 2013, Cap. 3). Aln
hoy se puede observar las ruinas del periodo como vestigios del auge industrial aleman.
Cervecerias, molinos, curtiembres y fabricas de cecinas, por nombrar algunas. El Estado
chileno apoyo este proceso concediendo terrenos para estas nuevas familias y desplazando a
la poblacion indigena que alli se encontraban hacia zonas marginales y territorios costeros

(Tilleria & Vela, 2017).

6. Los balseros del Callecalle

““Los aserraderos hacen chirrear sus grandes discos dentados con zumbido de chicharras
veraniegas, parten el corazon de robles, raulies, coligues y cipreses y van transformando el
bosque en inmensas rumas de tablas que luego viajan en todas las direcciones en carros de
bueyes, camiones y vagones de ferrocarril, cuando no eligen la via fluvial en grandes

barcazas tiradas por remolcadores, en Los Lagos; en balsas que realizan su viaje peligroso
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por rios de fuerte corrientes, dirigidas con maestria por rudos balseros™ (Contreras et al.,

2016, p. 51).

Balseros de los rios San Pedro y Calle Calle (Moya & Vasquez, 2010)

El escenario que antecedio a la masificacién del transporte motorizado y a la carretera eficaz
para la conexién de las distintas regiones del pais, fue protagonizado por el rio San Pedro en
la explotacion industrial de los productos del bosque y por la actividad maderera. La historia
de la industria forestal ha documentado la subsistencia de un rudimentario sistema de
transporte de maderas ejercido por los balseros del San Pedro (Moya & Vasquez, 2010). Se
traté de una de las actividades mas arriesgadas en la historia region de Los Rios, persistente
aun en la primera mitad del siglo XX. Balsas fabricadas de varas de ciprés descendian de
lugares cercanos a Panguipulli y Rifiihue. Viajaban por el rio hasta los lugares de aserreo.
Moya y Vasquez informan que la produccion maderera era ejercida por cuadrillas de entre 4
y 10 balseros, durante todo el afio, logrando transportar entre 850 y 860 pulgadas de madera.
Desde los lugares de explotacion en los lagos se procura alcanzar la corriente de los rios para
hacer descansar el traslado de los maderos en la propia fuerza de los cauces, para alcanzar
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lugares de elaboracion y proceso como Los Lagos, Pishuinco, Huellelhue o simplemente

seguir hasta Valdivia.

“Para llegar al desagie, volviamos a pie por la ribera sur del San Pedro, pero a veces
pillAdbamos un camioncito y el regreso se hacia por la ribera norte. Deben ser unos 25
kilometros de Malihue al desagiie. Nosotros veniamos a Malihue, al puente viejo, con un
pedazo de pan o trago de agua y subiamos a pata por la orilla rio pa arriba, emplanabamos
(llegdbamos al plano) y nos ibamos por el lado norte hasta Trafun Chico (sector Dollinco) o
hasta Nacul, camino a Panguipulli”... “teniendo todas las balsas ahi (en la marea del puente
Malihue), tirdbamos de Malihue a Los Lagos. Cuatro dias de Malihue a Los Lagos, de

diciembre a marzo” (Moya, 2010, p.96).

El relato describe el primer tramo del balseo y el mas arriesgado. El viaje hasta la localidad
de Los Lagos seria mas facil y de menor riesgo, ya que el San Pedro es mas manso y tranquilo.
En este tramo el trabajo se confiaba a los balseros aprendices. Era su momento de navegar
solos, pero bajo la supervision de un balsero experimentado en este oficio en cada cuadrilla,
dispuesto a socorrerlos y a instruir si se presentaba algun problema rio abajo, para seguridad

de los navegantes y para resguardo de la carga.

Las principales firmas dedicadas a la elaboracion de la madera instaladas en las riberas rio
abajo eran Scassi Buffa Barraca y Elaboracion de Madera y el aserradero de don Felipe
Junemann (Moya & Vasquez, 2010, p. 46). Alli tomaban su turno de los obreros de cada
empresa, quienes asumian el control de la carga desde el desarme de los empaques en la playa

hasta la elaboracion en las sierras del establecimiento.

““A veces sacaban las balsas aqui también, para entregarselas a don Felipe Junemann, ahi
las desataban, porque él tenia la madera comprada alla arriba y aqui hacian castillos y el
viejo Carlos Rojas, alias Matungo, marido de dofia Seferina se la sacaba; se levantaban
antes de las 6 de la mafiana porque decian que, en invierno, cuando helaba, a esa hora el

agua estaba calentita” (Moya & Vasquez, 2010, p. 101).
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CAPITULO 11l

LA INCIDENCIA DEL FERROCARRIL EN RAMAL ANTILHUE
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1. El ferrocarril y su influencia

El territorio de estudio de este capitulo se desarrollé entre los afios 1895 y 1905, marcado por
la extension de la linea férrea entre las ciudades de Temuco y Osorno. Desde ese tiempo
podemos visualizar el ferrocarril, a través de diversas fuentes y publicaciones, como uno de
los factores que incidieron de manera significativa en el crecimiento y configuracion de
nuevas areas en la ciudad. Revisaremos el area que corresponde a este ramal y expondremos
el impacto en referencia al espacio donde se emplazaban las estaciones, evidenciando lo que
ha quedado como herencia en la escena de la cuenca del San Pedro y Callecalle.

Como se detalla mas adelante, las observaciones realizadas demuestran que la llegada del
ferrocarril, tanto en areas urbanas como fuera de ellas, generd nuevos sistemas de relaciones
dentro de lo que se refiere al espacio urbano y una significativa evolucién en la ciudad

prexistente.

2. Valor paisajistico

El ramal se inserta en un paisaje que recorre el rio Callecalle hasta su encuentro con el San
Pedro, desde la localidad de Valdivia hasta Los Lagos, en donde la infraestructura y el
tendido férreo se extiende dentro del bosque nativo, arbustos frutales, y fauna local, desde
donde se puede apreciar un paisaje productivo, que sustentan la poblacién que ha
permanecido inmovil en sus orillas desde que se iniciara la puesta en marcha del ramal a
Valdivia; por ultimo es posible apreciar plantaciones forestales en los montes que rodean el
valle, paisaje caracteristico que delata la existencia de la madera como protagonista de las

actividades economicas en la region.

Estos atributos, posicionan al ramal como uno de los méas atractivos en cuanto a visitas
turisticas en periodo estival, ya que la ruta que abriria el ferrocarril es actualmente la puerta
de entrada a la ruta de los siete lagos, y a uno de los pasos cordilleranos de la region de los

Rios.
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3. Villas ferroviarias

El desarrollo de nuevas estructuras urbanas a partir de las estaciones de ferrocarriles es una
de las evidencias palpables en el territorio. Estos nuevos sistemas en el paisaje funcionaban
como un polo industrial, donde la sociedad se conformaba mayoritariamente por funcionarios
de ferrocarriles y toda la comunidad dependia de ellos. Esta dependencia se verifica desde
la cotidianeidad que se configura en funcién del trazado de operaciones, hasta la planificacion
de su desarrollo a partir de estas operaciones, lo que se deja ver formalmente en la

infraestructura fuertemente ligada a lo ferroviario y reflejado como un solo sistema.

Esta tipologia de organizaciones, propias del ferrocarril, estructura las lineas de desarrollo
urbano gracias al surgimiento de légicas de ordenamiento autbnomos. Aparecen en sectores
alejados de las ciudades, en algun caserio rural al interior del ramal, con la finalidad de tener
mayor cercania a alguna fuente extractiva. En este caso se observa la localidad de Antilhue
como un claro modelo de ciudad dependiente exclusivamente de este sistema de transporte.
Distante 40 minutos de la ciudad de Valdivia, también fue el centro operacional para las

industrias madereras, mineras y de actividades agricolas.

Ademas de la manera en que se emplazaban estas villas o ciudades ferroviarias, en referencia
al ordenamiento de las formas urbanas, también es posible observar la carencia de limites
visibles entre la vida barrial y la actividad laboral. Entendemos aqui como limite el espacio
de juntura entre diferentes realidades (Mateo, 2007). Es dificil definir la espacialidad que
respecta a las formas y usos de suelo. Esto reafirma que la habitabilidad y la cotidianeidad
estaban solidamente definidas por la presencia del sistema de transporte ferroviario. Los
observamos por ejemplo en los accesos de la casa estacion y sus patios. También es posible
reconocer a primera vista la presencia de espacios holgados y abiertos, aparentemente debido
a la necesidad de alentar un sentido de pertenencia con el lugar. Si bien no queda definida
una plaza para los encuentros sociales, esta situacion es atendida en el area que circunda a la

estacion y dentro de la misma.
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En cuanto a las estructuras formales, encontramos viviendas para los obreros, habitaciones
gue generalmente eran parte de la misma arquitectura destinada al conjunto de la empresa.
Formaban viviendas continuas o pabellones visiblemente emplazados en sus alrededores.
Para enfrentar la ausencia de fuentes formales y bibliogréficas, se realiz6 una visita a la
localidad y un ejercicio de observacién directa que incorporé consultas a pobladores y
ferroaficionados presentes en el entorno de la ruinosa estacion. La residente Doralisa del
Carmen Cofré Catril, 62 afios, y el ferroaficionado Nelson Emilio Beseler Avila, 35 afios,
acomparfiaron la descripcion del lugar. Sefialaron que, en tiempos del ferrocarril, las
habitaciones eran de un solo nivel, ubicadas en un primer momento dentro del mismo patio
de ferrocarriles. Se trata de una expresion del paternalismo de la empresa de Ferrocarriles del
Estado para con sus empleados, a quienes ademas de dotar de viviendas, ofrecia otros

servicios, como oficinas de salud en algunos puntos del ramal.

En lo que se refiere a la aparicion de estas figuras urbanas autonomas, llamadas villas, aldeas
0 ciudades ferroviarias, siempre es conocido el momento en que se originan y el momento
en el que dejan de funcionar como tal (Cuéllar, 2018, p. 6). Surgen en el momento en que se
abre el ramal o entra en funcionamiento la estacion. Generalmente existe registro de ese
momento, en algun relato o imagen que detalla este acontecimiento y que queda guardado en

la memoria de quienes participaron de ese hecho.

En estos complejos ferroviarios surgen trazados aparentemente planificados, cosa que es
posible de inferir ya que la forma urbana y sus limites estan determinados por los limites
dibujados por las vias auxiliares. En el caso especifico de Antilhue, donde la trama se origina
al costado sur, ubicado al lado opuesto del usado por las locomotoras para hacer su llegada a
la localidad. La vida urbanay su comunidad quedan restringidos al tendido férreo y sus vias
auxiliares. En este caso particular, la estructura queda inserta en la “pera” (ver anexo)

destinada al retorno de locomotoras y maniobras.
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Villa Antilhue. Fuente: Elaboracion propia

4. Nodos y expansion de las primeras formas urbanas

La relacion entre las redes ferroviarias y el sistema de ciudad también se observa en una
mayor escala de intervenciéon al analizar la llegada del ferrocarril en una ciudad que ya existia
como tal. En estas situaciones el ferrocarril se emplaza en uno de los costados de la ciudad
y segun los registros de evolucion del area consolidada a principios de siglo xx, se trata de
areas o situaciones de bordes donde la ciudad se debate entre lo urbano y lo rural. Esto no
solo es verificable en el ramal objeto de este estudio, sino también en casi todos los casos
similares presentes en el pais en ese momento histérico. Es partir de la intervencion
ferroviaria dentro de los bordes de la ciudad, ocurrida en la primera década del siglo XX, que
la gran mayoria de estos complejos urbanos se dilatan hasta encajar con este nuevo sistema,
generando una nueva area de poblamiento y también nuevas formas de relacionarse dentro

de ella.

Al entrar en esta nueva dindmica, la forma urbana se ve forzada a expandirse de tal modo
que comienza a dilatar sus &reas antes contenidas en torno a su plaza de armas. Los primeros

entramados urbanos, ciudades que antes crecian ordenadamente en torno a una centralidad,
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comienzan a expandirse de manera intuitiva hacia donde se situd la estacion y se van

poblando hasta llegar a empalmar con la nueva centralidad.

Una de las primeras transformaciones puntuales a nivel barrial, motivada por la instalacion
de las estaciones méas relevantes dentro de los ramales, fue el levantamiento de las vias
encargadas de recibir el nuevo flujo urbano estimulado por la presencia del ferrocarril. En el
caso especifico del ramal Antilhue — Valdivia, en la estacion de Valdivia se puede demostrar
a través de imagenes facilitadas por los vecinos y de observaciones propias en terreno, como
se proyectan ejes mucho mas amplios que los habituales hasta entonces. Destacan las calles
Simpson, San Martin y Ecuador y la consolidacion de la avenida Picarte. Ademas, se
instalaron las primeras viviendas para familias de trabajadores ferroviarios de altos cargos,

lo que termind por enmarcar un primer perimetro de accion.

Se generd un barrio claramente acotado y legible dentro de la ciudad, donde se dieron las
condiciones adecuadas para la instalacion de todo tipo de actividades econdmicas
dependientes del ferrocarril. Empresas familiares se instalaron en espacios privilegiados, para

poder comercializar y llegar a un mayor nimero de personas.

La instalacion de las infraestructuras ferroviarias en la ciudad existente condiciond su
primera expansion. En Valdivia generd espontaneamente un eje de desarrollo hacia el Sur,
que era la via directa de comunicacion hacia este nuevo polo, como se observa en la infografia

“proyeccion del barrio ferroviario”.
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Infografia “proyeccion del barrio ferroviario” (pag. Anterior)

En una segunda etapa de ocupacion se crean viviendas para empleados ferroviarios, la que
concluye con la creacion de la Poblacion Ferroviaria. En 1952, momento de maximo
esplendor del desarrollo ferroviario, se observa un fuerte desarrollo de actividades
comerciales, lo que replica en el barrio la gran autonomia protagonizada por las villas

ferroviarias. Se genera entonces la posibilidad de crecimiento en torno a este barrio.

La forma urbana que se percibia antes de la apertura del ramal se articulaba y se poblaba en
torno a los encuentros con el eje fluvial. Generaba la expansion de tipo industrial a través del
borde, lo que hacia que la ciudad se reflejara a si misma. Esto cambia de manera sustancial
en un primer momento con la aparicion de una nueva manera de ingresar a la ciudad. En estos
sectores se encontraban los encargados de abastecer a la ciudad y de comercializar productos
de primera necesidad. Como es de esperar, se genera una fuerte dependencia hacia estos
espacios recibidores, desde los cuales surge una segunda dinamica expansiva. La ciudad
comienza a articularse a partir de este nuevo punto y el resto de la forma urbana vendra para

converger hacia este poligono.
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Al integrarse a la trama, comenzara a generar encuentros y nuevas maneras de llegadas con
el resto de la ciudad. Se configuran lugares como plazas, avenidas y espacios de gran anchura
que facilitaban el encuentro con este nuevo punto. En Valdivia, las redes urbanas
concentradas en el sector céntrico se abren hasta empalmar con esta nueva area en la ciudad
y, desde aqui en adelante, comienza un nuevo proceso de expansion hacia la zona sur y
oriente, extendiéndose hacia la zona de ingreso del ferrocarril al plano urbano. El crecimiento
en torno a la estacion también tiene una dimension social reflejada en la disposicion de
equipamiento de encuentro como sedes sociales, clubes deportivos, centros de madres,
plazas, ferias populares. En definitiva, el intersticio presente en el limite entre lo urbano y lo
rural comienza a destacarse como espacio nodal, donde se genera el encuentro de diversas
clases sociales. A partir de la aparicion de este punto nodal es posible reconocer nuevos
sectores que también generaran una fuerte dependencia con el barrio estacion, entre ellos el

sector de Collico, Corvi e Inés de Suérez.

De esta forma, tiene lugar aquello que se ha definido como un nodo. “Entendiendo por un
nodo como los puntos estratégicos de la ciudad a los que puede ingresar un observador y
constituyen focos intensivos de los que parte o a los que se encamina, sitios de una ruptura
en el transporte, un cruce o una convergencia de sendas, momentos de paso de una estructura
a otra o concentraciones/condensaciones de determinado uso o carécter fisico...” (Lynch,

1959, p. 4).
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Bario Estacion Valdivia. Fuente: Elaboracion propia

5. El camino de hierro como limite entre lo urbano y rural

Valdivia se levantaba como una capital industrial al momento de la aparicion del ferrocarril,
el exponente mas relevante de esto era el barrio de Collico y Huellelhue. En estos lugares, el
ferrocarril, pese a no desarrollar una importante infraestructura, ofrece el tendido ferroviario
como un elemento que define el limite de lo visualmente construido. Las vias ferroviarias
que se extienden a lo largo de los complejos industriales definiran los limites de estos dos
barrios, actuando como barreras habitables. Nos referimos a la habitabilidad, ya que el
tendido férreo se manifestaba como una via peatonal mas, dentro de la cotidianeidad de estos
barrios, en los recorridos diarios de ir y venir de un extremo a otro. En Collico era cotidiano
ir desde los lugares de trabajo hacia los hogares sobre las mismas vias, situacion que
aumentaba en temporada invernal cuando crecia el rio y se inundaban las primeras cotas de

terreno (Rodriguez, 2008).

Al referirnos a las formas urbanas, como pasajes, calles y viviendas, las vemos llegar hasta
el encuentro con la via de hierro. Todo lo que quedaba detras de ellas se percibia como rural.
Incluso en las situaciones que no presentaban estructuras que delaten a primera vista la
presencia ferroviaria, como estaciones, galpones o torres de agua, las localidades se
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desarrollaban acotadamente dentro de estos dos bordes. El fluvial y el ferroviario. El segundo

siempre encargado de marcar el limite de la cuestién urbana.

El desarrollo de las areas que se van a definir como de vivienda y de trabajo, quedara
claramente circunscrito al espacio que se inscribe entre el camino de hierro y el borde fluvial.
La situacion de habitabilidad entre estos dos bordes nos hace inferir que la manera de habitar
en estos lugares es a través de las tensiones que se generan en estas dos areas que definen los
limites de la vida cotidiana. Esto queda manifestado en los trazados que van desde las areas
industriales hacia el encuentro con la via ferroviaria, las que componen la imagen de una

escalera tendida sobre el territorio.

I limite fluvial +4++++  |imite ferroviario B  area urbana

Bario industrial Collico. Fuente: Elaboracion propia
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Barrio industrial Huellelhue. Fuente: Elaboracion propia

6. Organizacion gremial y social

El fuerte movimiento del personal necesario para hacer posible la puesta en marcha del
sistema de ferrocarriles generé una significativa identidad social, movimiento que se
visualizo en torno a toda instalacion férrea. Los ferroviarios sabian que el desarrollo del pais
dependia de su labor y que el Estado era el responsable de otorgarles beneficios sociales. El
de los obreros de ferrocarriles fue uno de los grupos que mejores condiciones de vida logro.
Tampoco tuvieron el temor de manifestarse en caso de no cumplirse los acuerdos o sus

peticiones (Polanco, 2015, p. 35).

El deporte, destacando el futbol, box, ciclismo, rayuela, se desarrollaron como actividades
complementarias a las labores del ferroviario. Ello se reflejo en la existencia de la “Oficina
de Esparcimiento de la Seccién de Bienestar de FFCC”. Luego del primer congreso

ferroviario se cred la “Federacion de Deportes Ferroviarias de Chile” (Ortega, 2013, p.61).

Otra de las organizaciones creadas bajo el amparo de la empresa de Ferrocarriles del Estado
fueron los centros de madres, los que tuvieron la finalidad de capacitar a las mujeres para

incorporarlas progresivamente a las diversas tareas de desarrollo de la comunidad en la que
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insertaban. Entre estas actividades destacaron las recreativas, manualidades y socio -

culturales.

Estos centros seran agrupaciones voluntarias, sin fines politicos, ni religiosos. Dentro de los
objetivos de estas agrupaciones destaco la participacion de la mujer en la vida productiva del
pais, la generacion de oportunidades de desarrollo de las capacidades y aptitudes de la mujer
y el fortalecimiento del espiritu de la solidaridad en el grupo y en la comunidad (Polanco,

2013, p. 61).

Centro de madres de San Eugenio, en coche dormitorio dado de baja
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CONCLUSIONES.

La apertura del ramal a la ciudad de Valdivia es un elemento decisivo que modificd
rotundamente la manera de relacionarse dentro de la ciudad. La época en que la vida urbana
y la cotidianeidad se arrojaba hacia los bordes y encuentros con el rio, como Unico modo de
subsistencia en las ciudades emplazadas en torno al eje fluvial, llegé a su fin como
consecuencia de la incorporacion del ferrocarril y sus efectos en el paisaje y en la manera de

relacionarse en el espacio y el tiempo. Un paradigma ha llegado a su fin.

La llegada del ferrocarril fue sinbnimo de modernidad y de apertura a nuevos escenarios de
caracter productivo, incorporando una nueva sociedad bajo la tutela de la empresa ferroviaria.
Pero la ciudad no solo integra nuevos espacios antes destinados a la vida rural y a actividades
ligadas al agro, también expande sus espacios mas alla de los limites perceptibles. Ingresar
a la estacion de Valdivia era sinénimo de que la ciudad continuaba sobre la delgada linea de

durmientes, incorporando las siguientes estaciones como parte de la cotidianeidad.

El ferrocarril rompe la barrera entre lo urbano y rural, constituyéndose ademas como un
reconocido espacio intermedio para el encuentro social. Por ejemplo, las avenidas ubicadas
frente al ferrocarril, como Ecuador en Valdivia y Bernardo O"Higgins en Antilhue, se

levantan como significativos portales de encuentro y de relaciones sociales.

El limite urbano queda definido a partir del ferrocarril, permitiendo la incorporacion del
borde productivo a la ciudad. El interior del valle, lugar maderero por excelencia, hasta
entonces inexplorado desde el punto de vista terrestre, se volco sobre el eje ferroviario,
superando el momento en el que se relacionaba con la ciudad exclusivamente a partir de

algun muelle a través del rio.

La ciudad que hasta 1900 se abria al resto del territorio sélo a través del muelle, ahora se
comunica a través del ferrocarril que define la conformacion de nuevos espacios y conexiones
urbanas y ademas es un factor determinante de los limites formales, revelando hasta donde
son posibles las relaciones dentro del area urbana. En Valdivia, el lugar de instalacion de

operatividad ferroviaria era perceptible como un espacio seguro para la continuidad de areas
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a urbanizar, sectores altos desde donde se lograba ver la ciudad alejada del borde que pronto

colapsaria con el terremoto Y rifiihuaso.

Desde el punto de vista demografico, la instalacion del ferrocarril en la ciudad abre una puerta
hacia el interior del valle de los rios San Pedro y Callecalle y abre también nuevas
posibilidades de movilidad dentro y fuera de ella. En el interior del valle las relaciones
circulaban en torno a la conexion que posibilitaba la vida a través del eje fluvial y a las
pequefias poblaciones que se arrimaban en el borde rio, como Unica estrategia de relacionarse
con otras areas. Entonces se posibilitd la instalacion alrededor de las vias férreas, iniciando
un segundo momento de ocupacion del valle. Mientras tanto en la ciudad se renueva la
poblacion con la aparicion de zonas de uso mayormente residencial y obrero, como
consecuencia de la industrializacién impulsada por el ferrocarril y del impacto cultural y

social de esta transformacion en el modo de produccién.
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ANEXOS

1.BARRIO ESTACION VALDIVIA.

1900-2016
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2. BARRIO COLLICO VALDIVIA.

19002016
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