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PRESENTACION

El libro que presentamos en esta oportunidad, el nimero cinco de la
Coleccion Cultura y Patrimonio, trata sobre el patrimonio ferroviario dise-
minado en el tramo Estacion Central-San Bernardo. Rieles que unen
nos recuerda la gran importancia que tuvo el ferrocarril en el desarrollo
del pais y nos habla de su devenir historico, de sus dificultades en periodos
oscuros y de su pretendido renacimiento en el siglo xx1 tanto en el trans-
porte de carga como de pasajeros. Patrimonializar el ferrocarril no signi-
fica decir que forma parte del pasado, sino, al revées, que esta presente en la
vida cotidiana de gran parte de los habitantes de Chile.

Es un privilegio para mi escribir esta presentacion. Mi abuelo y mi
padre trabajaron en Ferrocarriles del Estado. Mi abuelo fue jefe de estacion
en Quillota y en San Francisco de Mostazal. Mi padre, conductor de trenes
de carga al sur. Un tio, hermano de mi padre, muri6 electrocutado mientras
trabajaba en las lineas de alta tension en Estacion Central. Tengo una genea-
logia “carrilana” de la que me siento orgulloso.

Naci en Linderos y sigo viviendo ahi, muy cerca de la estacion,
de la que salia un ramal que iba al Molino de Linderos cargado con el trigo
que llegaba del sur. La secundaria la hice en San Bernardo y viajaba todos
los dias de la semana en "el tren de las siete". Me bajaba en la estacion
y salfa hasta la calle Arturo Prat, que caminaba entera para llegar al colegio.
Recuerdo, algunos anos después, un automotor pintado de verde y amarillo
al que le llamaban “el japones”. Tuve también la ocasion de viajar en tren
a Puerto Montt, en otro automotor, el “Flecha del Sur”. También hice largos
pero entretenidos viajes en tren a Pichilemu, en modo vacaciones. En fin,
muchos recuerdos que se actualizan ahora, todos los dias, cuando tomo en la
mafiana el metrotrén para ir a trabajar a Santiago y en la tarde para volver
a mi casa, en Linderos.

Recojo la propuesta de Andrea Ortega en el sentido de que “los rieles
no dejen de unir a las comunidades con su patrimonio urbano histérico ferro-
viario” y, por supuesto, su invitacion a aquellas personas que tienen alguna

conexion con el mundo de los trenes participe, desde su particular posicion,

-11-



Rieles que unen. Patrimonio ferroviario entre Estacion Central y San Bernardo

en su valorizacion, pues ahi se encuentra “la capacidad dinamizadora del paisaje
y en su comprension integrada su potencial para generar nuevos lugares signi-
ficativos en la ciudad”.

Se han hecho en los tltimos afios varios esfuerzos por rescatar del olvido
el patrimonio ferroviario. Este libro de Andrea Ortega es una valiosa contri-
bucion a esa perspectiva, pero también abre otras ventanas para alcanzar
el reconocimiento que merecen los Ferrocarriles del Estado y sus trabaja-

dores.

Daniel Quiroz
Investigador
Subdireccion de Investigacion

del Servicio Nacional del Patrimonio Cultural
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Figura 1: Maestranza San Eugenio y su paisaje en primavera. (Elaboracion propia, 2013)



PROLOGO

Hace aproximadamente diez afios los rieles del Ferrocarril del Sur unieron
parte de mi historia con la inquictud intelectual de Andrea Ortega
Esquivel. Como buena sambernardina, la autora de este libro ha sido
una fiel usuaria del tren que conecta la Estacion Central con San Bernardo.
Y fue justamente en estos trayectos donde ella descubrié la estacion
Lo Espejo. Aun estando amurallada y en un vergonzoso estado de aban-
dono, su ojo siempre atento al paisaje citadino logré reconocer la esta-
cion que dio origen al sector del pueblo de Lo Espejo, lugar que mis
abuclos paternos y maternos escogieron para asentarse, luego de migrar
desde el campo a mediados de los cincuenta. En lo personal, considero
sublime cuando permitimos que la mente se apodere de nuestras vivencias
del dia a dia, al nivel de transmutarlas en ideas mas elaboradas. Este libro,
que surgio primeramente como una tesis de magister, es un claro ejemplo
de lo anterior, pues conjuga la rigurosidad académica y la experiencia
cotidiana de su autora.

Durante el desarrollo de su investigacion, en 2012, Andrea me contact6
para recabar antecedentes sobre la antigua estacion de Lo Espejo, su poste-
rior cierre y las consecuencias para la comunidad, asi como para hacerse
de algunos contactos de extrabajadores ferroviarios y exobreros de la maes-
tranza. Pocas personas saben que en el sector mas antiguo de la comuna
existe una Zona Tipica reconocida por el Consejo de Monumentos Nacio-
nales, vestigio de lo que alguna vez fue la belle époque del pueblo de Lo
Espejo, como se describe en esta publicacion. En ese entonces yo era parte
de la Agrupacion de Educacion Patrimonial y del Centro para el Desarrollo
Arquitectonico y Cultural del pueblo de Lo Espejo, con quienes trabaja-
bamos voluntariamente para poner en valor el patrimonio cultural a escala
local. Recuerdo bien que la primera vez que Andrea asistio a una de las
celebraciones que organizamos llego muy entusiasta, sola, con su sombrero
tejido de ala corta y camara en mano. Me llamo la atencion porque, lamen-
tablemente, hoy en dia Lo Espejo se asocia a pobreza y delincuencia,

factores que a muchas personas les hace prescindir de visitarnos y, si lo
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hacen, es siempre con algo de cautela y ciertos reparos. Pero Andrea llego
con total soltura y naturalidad a recopilar mas datos para su estudio. Sin ir
mas lejos, el hecho de que me invitara a escribir este prologo dice bastante
sobre su forma de relacionarse con las personas con quienes trabaja y su
estilo de hacer academia.

Rieles que unen. Patrimonio ferroviario entre Estacion Central y San Bernardo
constituye un acucioso estudio de la inica via férrea de transporte de pasa-
jeros activa en la ciudad: el Ferrocarril del Sur, en el tramo de Estacién
Central a San Bernardo, entre 1905 y 2012. Utilizando el paisaje urbano
historico como estrategia de analisis, la investigacion ofrece un enfoque siste-
mico, actualizado y critico sobre el patrimonio cultural del tramo estudiado
que, en palabras de la autora, consiste en un paisaje que “existe y persiste,
configurado por el patrimonio ferroviario” en sus dimensiones materiales
e inmateriales. Como bien sehala Rodney Harrison (2013) al introducir
su libro Heritage, critical approaches, cuando el patrimonio es investigado
como un fenomeno social, politico y economico, dentro de un contexto
historico particular, podemos comprender que este no trata principalmente
sobre el pasado, sino mas que nada sobre nuestra relacion con el presente
y con el futuro. En la misma linea, pero afios antes, Garcia Canclini (1999)
explicaba que el patrimonio es un espacio de disputa econémica, politica
y simbolica, atravesado por la accion de tres agentes: el sector privado,
el Estado y los movimientos sociales, cuya interaccion incide en las contra-
riedades asociadas a los usos del patrimonio. Destaco los planteamientos
de estos académicos, pues, desde mi punto de vista, el trabajo de Andrea
se desarrolla dentro de este enfoque. Lejos de presentar una vision roman-
tica y nostalgica del patrimonio ferroviario, aborda sus complejidades
y contradicciones urbanas desde diversas temporalidades y dimensiones,
posicionando siempre en el centro a las comunidades.

Desde esta perspectiva, el estudio define cinco conjuntos patrimo-
niales dentro del tramo estudiado: Entre Estacion Central y la maestranza
San Eugenio, entre la Estacion y la maestranza de San Bernardo, la poblacion
Fraternal Ferroviaria, el pueblo de Lo Espejo y la maestranza Lo Chena.
El analisis territorial y patrimonial de estos conjuntos, mediante el enfoque

de paisaje urbano historico, abarca el auge de Ferrocarriles del Estado
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Prologo

a mediados del siglo xx, las politicas publicas en juego, los avances tecnol6-
gicos en la industria y su impacto economico en el entorno local. Asimismo,
se discuten las dinamicas sociolaborales de las comunidades adyacentes,
asi como la situacién de los trabajadores ferroviarios en aspectos habita-
cionales, sindicales y recreativos. En la misma linea, se estudia el proceso
de urbanizacion experimentado en el territorio ubicado entre la maes-
tranza San Eugenio y el pueblo de Lo Espejo, cuyas primeras viviendas a un
lado de la via férrea son muy similares a las descritas por Manuel Rojas
en Hijo de ladrén. Para ahondar en estos asentamientos se hace referencia
al destacado trabajo que el historiador social Mario Garcés realizo en el
sector, incluyendo la toma de La Victoria y la poblacién José Maria Caro.
También se aborda el periodo de la dictadura, pero no solo porque propicio
el declive de FFCC, sino porque ademas implico la persecucion, allana-
miento, asesinato y desaparicion de obreros ferroviarios y, en el caso de San
Bernardo, el fusilamiento de un grupo de maestrancinos en lo que hoy es el
sitio de memoria Casas Viejas de Chena. Todas estas tematicas se analizan
con un rigor investigativo que permite contrastar la forma en que se fueron
dando estos procesos en cada conjunto patrimonial, comprendiendo asi los
elementos de continuidad y cambio que vemos en nuestros dias. Es impor-
tante destacar que en las narrativas de cada lugar se otorga una posicion
relevante a las voces de las comunidades, a las que se reconoce su autoridad
como protagonistas de los elementos patrimoniales.

Sobre la base de todos estos antecedentes se plantea que el paisaje
urbano histérico en el tramo estudiado fue configurado en torno al desa-
rrollo del ferrocarril. Sin embargo, debido a que el modelo econémico
implantado durante la dictadura contribuyé al declive de FE.CC. —se
clausuraron las maestranzas ferroviarias, se terminaron servicios como
el tren popular y se cerraron estaciones— durante este periodo se produjo
una reconfiguracion del paisaje. Por lo tanto, se presenta un analisis de este
en 2012 desde un enfoque que integra el patrimonio cultural mate-
rial e inmaterial. En el primer caso se abarcan estaciones, maestranzas
y barrios ferroviarios, y en el segundo se perfilan identidades en torno
a experiencias de vida asociadas a trabajar, viajar y habitar en contextos

ferroviarios.
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Estos aspectos se revisan a la luz de los procesos de patrimonializacion
emprendidos por las comunidades desde la vuelta a la democracia. La inves-
tigacion destaca que, pese a las diferencias existentes en los espacios locales
y los modos de vida de los habitantes del tramo de estudio, se comparte
la expectativa de mejorar su calidad de vida a través del redisefio de los espa-
cios publicos subutilizados. En su mayoria, se trata de grandes areas abando-
nadas en torno a la infraestructura ferroviaria, lo que manifiesta un paisaje
urbano marginal que no refleja el valioso patrimonio historico que signi-
fica para sus comunidades. Desde mi perspectiva, el pueblo de Lo Espejo
constituye un caso “simbolo” de esta realidad. En el afio 2015 un incendio
consumi6 el elemento patrimonial mas valorado por la comunidad local:
la estacion del tren. Tal como Cornelius Holtorf (2006) senala, la pérdida
y destruccion no son un proceso opuesto al patrimonio, al contrario,
son parte constitutiva del mismo. En este caso, la pérdida de la estacion
de Lo Espejo es una expresion de la injusticia social y marginalidad patri-
monial que se vive en una comuna donde ni siquiera los derechos basicos
de salud, educacion y habitacion estan asegurados. Sabemos que la preser-
vacion es un profundo legado que la modernidad hered6 a Occidente, pero
tiende a aplicarse en elementos patrimoniales que representan a grupos
sociales hegemonicos.

Con bastante elocuencia, la autora enfatiza que, en general, la razéon
mas importante de la débil gestion y puesta en valor integral del patrimonio
ferroviario en el tramo estudiado es que este no goza del suficiente reconoci-
miento institucional. La indiferencia de EFE, la falta de politicas ptblicas y de
proyectos que prioricen el desarrollo y bienestar local por sobre el mercado,
han generado contradicciones que se asocian a las externalidades negativas
de la infraestructura del ferrocarril en desuso. Pero este punto no consiste
solo en la identificacion de las dificultades y en el desarrollo fundamentado
de criticas, sino que la investigacion concluye aportando propuestas y linea-
mientos para revertir esta situacion.

Para finalizar, quisiera destacar que Rieles que unen es una obra
que contribuye al desarrollo de los usos sociales del patrimonio. Una labor
que Garcia Canclini encomendaba tempranamente en 1999 y que atn no

1ogramos completar: “Pese a la enorme tarea que atin tiene la preservaciéon
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y la defensa, el problema mas desafiante es ahora el de los USOS sociales
del patrimonio. En €l es necesario concentrar los mayores esfuerzos de inves-
tigacion, reconceptualizacion y politica cultural”. Mas alla de la recreacion
y el ocio, este autor se refiere a la utilizaciéon del patrimonio para mejorar
la vida de las comunidades. Equivalente a lo que Mario Chagas (2017)
declara para la museologia social: “La museologia que no sirve para la vida,
no sirve para nada”. En este sentido, la democratizacién de elementos
patrimoniales es un primer paso que, a estas alturas, se queda corto ante
las necesidades de la sociedad. En el actual contexto, quienes trabajamos
en patrimonio tenemos el deber de avanzar hacia la democracia cultural
y el ejercicio pleno de los derechos culturales. Mediante la lectura de este
libro y los acertados testimonios que presenta, es posible comprender
facilmente que las comunidades que reivindican el patrimonio ferroviario
en sus localidades lo hacen para recuperar parte de la calidad de vida que les
fue arrebatada con el declive del ferrocarril. A través del patrimonio y su
puesta en valor buscan reconquistar su legitimo derecho al buen vivir y,
en este aspecto, destaco la oportunidad de analisis, expresion y divulgacion

que esta publicacion les otorga.

Fernanda Venegas Adriazola

Profesora de Historia y Ciencias Sociales
Universidad de Santiago de Chile

Master en Estudios del Patrimonio Cultural

University College London
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Figura 2: Poblacién Obrero Ferroviaria de San Bernardo, conocida como “La Guarello”, San Bernardo. (Elaboracion propia, 2013)



INTRODUCCION

“Una de las conquistas mas preciosas

que el jenio del hombre ha logrado alcanzar

en el presente siglo, es, sin duda

la aplicacion del vapor i la electricidad

a las necesidades de la industria.

El hombre primitivo lucho

contra la naturaleza i jeneraciéon

tras jeneracion esta lucha ha sido mas

i mas obstinada hasta lograr

arrancarle sus secretos i atarla con lazos de acero (...)
Los ferrocarriles, este elemento poderoso

que acerca los pueblos i propende el incremento
de las industrias, forman hoy la gran arteria

que derrama la vida i la riqueza”

(Marin, 1900, p. 3)

En el marco de una investigacion critica sobre la valoracion del patrimonio
ferroviario en el Valle Central de Chile, este libro analiza los vestigios mate-
riales e inmateriales sobrevivientes de la desindustralizaciéon que Chile vivi6
amediados de siglo xx en torno al tramo urbano de inicio de la tnica via férrea
de transporte de pasajeros y de carga actualmente activa en la capital: el Ferro-
carril del Sur, entre Estacion Central y San Bernardo (Figura 3). Esta inves-
tigacion fue originalmente realizada entre 2012 y 2013 en el marco de la
claboracion de la tesis “Rieles que unen. Patrimonio ferroviario y configuracion
del paisaje cultural urbano del Ferrocarril al Sur entre Estacion Central y San
Bernardo (1905-2013)”, para optar al grado de magister en Desarrollo Urbano
en el Instituto de Estudios Urbanos y Territoriales de la Pontificia Universidad
Catolica de Chile, financiada por la entonces Comisién Nacional de Investiga-
cion Cientifica y Tecnologica (Conicyt). Diez afios después se retoma la inves-
tigacion para publicar este libro, luego de haber realizado una tesis doctoral

sobre el paisaje como patrimonio y desarrollado el enfoque sobre el paisaje
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urbano historico (Historic Urban Lanscape o PUH) (Ortega, 2019). A pesar
del paso del tiempo, el patrimonio ferroviario en Chile atn sigue en una
letargica espera por volver a la primavera. Por eso, la idea de Rieles que unen
atin tiene vigencia y se decide transformar la investigacion académica original

en un libro.

Figura 3:Tramo de estudio: Ferrocarril al sur, tramo entre Estacion Central y San Bernardo Tramo.

(Elaboracién propia)

Es necesario comenzar indicando que la infraestructura de transporte

que caus6 mayor impacto territorial en Chile fue la de Ferrocarriles (FF.CC.),
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Introduccion

desarrollada junto al proceso de industrializacién de la economia del pais,
la cual desde fines de siglo xix comenzo a enlazar la capital con diversos
centros de importancia (Thomson y Dietrich, 1997). Este progreso en la
conectividad se convirtio en un factor del crecimiento y desarrollo urbano,
donde los puntos de llegada y partida de los trenes pasaron a ser lugares
de referencia que atrajeron nuevos habitantes a las ciudades y la instalacion
de industrias que buscaban conectividad para su transporte de carga (De
Ramon, 2000). El ferrocarril desde su origen fue un detonador de desarrollo
urbano. Desde mediados del siglo xix la urbanizaciéon de Santiago se debio
en gran medida a los ferrocarriles que enlazaron a la capital con diversos
puntos de importancia del pais, lo que genero progreso en las comunica-
ciones, de modo que “las estaciones pasaron a ser un lugar de referencia
prioritario” (De Ramén, 2000, p. 156).

Dado que actualmente el sistema ferroviario chileno ya no funciona en su
totalidad, comprender su dimension de forma integral e integrada puede
ayudar a su reordenamiento en el territorio y a su rearticulacion con las dina-
micas socioeconomicas de la region (Beltran-Beltran, 2011). El funciona-
miento del ferrocarril comenzo a decaer a mediados de siglo xx por diversas
razones politicas, economicas y tecnoldgicas (Guajardo, 2007), las cuales
se analizan en el desarrollo de este libro. Estos cambios estructurales
se manifiestan territorialmente tanto en los vestigios materiales de las
infraestructuras como en las huellas inmateriales vinculadas a la memoria
y los cambios en los modos de vida de los habitantes de los entornos servidos
por el ferrocarril.

A pesar de que el tramo ferroviario entre Estacion Central y San
Bernardo sigue activo tanto en transporte de carga como de pasajeros,
su infraestructura ha sufrido procesos de abandono, degradacion y desvin-
culacion con el tejido de relaciones que configura la ciudad. En ciertos
sectores se aprecian distintos grados y formas de obsolescencia, que van
desde de inmuebles y extensos sitios eriazos, hasta sectores completamente
absorbidos y reconvertidos que conservan algunas trazas o elementos en los
cuales es posible reconocer un “estado anterior” (Lanuza, 2008). Por otra
parte, estos lugares se han transformado en espacios con contenido simbélico

producto de un proceso historico que los sittia dentro de un contexto urbano
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particular. En el tramo de estudio existen comunidades que han trabajado
por la puesta en valor de su patrimonio ferroviario, las cuales han identificado
como tal tanto elementos materiales como inmateriales que son colectiva-
mente significativos. De esta forma, el tramo de estudio se comprende como
un PUH ferroviario que incluye barrios y modos de vida, es decir, las personas
y sus subjetividades en un territorio determinado.

La investigacion aborda la comprension del patrimonio ferroviario invo-
lucrando complejos urbanos materiales e inmateriales, por lo cual se integra
en el marco teorico el concepto de paisaje cultural y el enfoque sobre el PUH.
En la década de 1990 el concepto de paisaje cultural se comenz6 a utilizar para
describir ambitos geograficos usualmente rurales que contienen valores este-
ticos y culturales en que se manifiesta la accién civilizadora del ser humano
(Sabaté, 2004; Seisdedos, 2007). Sin embargo, en la actualidad los paisajes
culturales comprenden también territorios urbanos y constituyen un concepto
integrador de distintas manifestaciones patrimoniales materiales ¢ inmateriales
(Ortega, 2019; Taylor, 2016; Zarate, 2010). Luego, en 2011, la UNESCO
publico la “Recomendacion sobre el paisaje urbano historico”, un enfoque
para comprender el patrimonio urbano como “resultante de una estratifica-
cion historica de valores y atributos culturales y naturales, lo que trasciende
la nocién de ‘conjunto’ o ‘centro historico’ para abarcar el contexto urbano
general y su entorno geografico” (2011, p. 21). De esta forma, la investiga-
cion tomo en cuenta la variedad de elementos del sistema ferroviario y las
diversas capas historicas que han configurado el paisaje de los lugares en los
que se inscribe. El patrimonio ferroviario comprende un sistema tanto mate-
rial como inmaterial, por lo cual el reto de conservar sus huellas esta en su
articulacion, superando la vision de monumentos aislados, y en su refuncio-
nalizacion con el fin de que puedan impulsar un nuevo desarrollo sostenible
en las escalas locales. Por esta razon, esta investigacion busco comprender
el tramo de estudio comprendiendo una amplia escala urbana y territorial, y al
mismo tiempo considerando las escalas locales para poder repensar el desa-
rrollo de este PUH.

Es necesario precisar que esta investigacion surgio6 a partir de mi inquictud
personal de reconocerme en mis propias raices familiares. Mi familia materna

es del barrio San Eugenio, mi familia paterna tiene origenes ferroviarios en el
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norte de Chile y yo soy de la poblacion Balmaceda, la segunda poblacion
ferroviaria construida al alero de la maestranza de San Bernardo. Ademas,
por mi formacion como arquitecta esta investigacic')n tuvo en un comienzo
un caracter proyectual. En mis viajes cotidianos en tren entre Estacion
Central y San Bernardo pude reconocer la dispersion y subvaloracion
del patrimonio ferroviario en el tramo de estudio. La gran escala y sobreco-
gedora ausencia de vida de las antiguas maestranzas me motivo a investigar
sobre su pasado y bosquejar mentalmente posibles nuevos usos para estos
espacios disponibles en medio de la ciudad. Sin embargo, al comprender
que estas estructuras silenciosas y abandonadas en un momento fueron
centros de puro ruido y movimiento, de grandes maquinas engranandose
y de hombres tiznados trabajando con sus manos, la investigacion fue mas
alla de querer proyectar sobre lo material. De esta manera, el trabajo
de campo por el tramo de estudio fue fundamental. Caminando entre
los rieles me encontré con comunidades en proceso de patrimonializacion,
las que colaboraron de manera carifiosa en la investigacion, transforman-
dose en fuentes primarias inéditas para la reconstruccion del PUH ferro-
viario entre Estacion Central y San Bernardo.

¢Como el patrimonio ferroviario y los procesos de patrimonializacion
por parte de las comunidades locales configuran un PUH entre Estacion
Central y San Bernardo? Para responder a esta pregunta de investigacion,
la hipotesis preliminar es que, a pesar de la superposicion de procesos
urbanos e identidades producto de la conurbacién no planificada de la ciudad
de Santiago y San Bernardo, en torno a la infraestructura del Ferrocarril
del Sur existe y persiste un PUH configurado por el patrimonio ferroviario.
En lo material, funcional e inactivo, construido y destruido, de las estaciones
y maestranzas existe un soporte cultural inmaterial manifestado en el actual
proceso de valoracion patrimonial llevado a cabo por comunidades locales
que han hecho posible la persistencia de este paisaje. Para ellos, la puesta
en valor del patrimonio ferroviario es una oportunidad de desarrollo local.
Buscan hacer visibles sus valores culturales y proyectar ademas una planifica-
cion urbana integrada en torno al ferrocarril, principalmente rehabilitando
y mejorando espacios publicos vinculados a la accesibilidad al transporte

de pasajeros (Figura 4).
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Figura 4: Esquema que grafica la hipotesis de este estudio. (Elaboracion propia)

Para comprender el patrimonio ferroviario entre Estacion Central
y San Bernardo y la configuracion de su PUH se reconstruy6 el proceso
de urbanizacién en torno a la infraestructura del ferrocarril, caracterizando
la evolucion y transformaciones del territorio. Asimismo, se identificaron
los elementos materiales asociados al patrimonio ferroviario del tramo
de estudio, contrastando los contextos temporales del proceso de industriali-
zacion y desindustrializacion de la ciudad. Se comprendio la actual valoracion
del patrimonio ferroviario inmaterial indagando en la memoria colectiva,
las motivaciones y expectativas de las comunidades asociadas a escala local.
Y, finalmente, se puso en perspectiva el enfoque de PUH ferroviario, gene-
rando lincamientos para una propuesta de gestion para el desarrollo inte-
grado y sostenible del tramo de estudio.

Ellibro se estructura de la siguiente manera: el Capitulo I es el marco teorico
de la investigacion, donde se integran desde un enfoque particular los conceptos

de patrimonio ferroviario y PUH. El Capitulo II reconstruye la historia urbana
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del tramo, tratando de dilucidar cé6mo el ferrocarril ha configurado el PUH
actual. El Capitulo III analiza de forma critica el estado actual del patrimonio
ferroviario material e inmaterial.Y el Capitulo IV desarrolla, a modo de conclu-
sion, lineamientos para una planificacién integrada para la puesta en valor

del patrimonio ferroviario y el PUH entre Estacion Central y San Bernardo.

Hoy (...) podemos asegurar que la historia
de nuestro mundo civilizado puede dividirse
en solo dos grandes capitulos:

primero, el anterior y segundo,

el posterior a la creacion del ferrocarril

(Thomson y Dietrich, 1997, p. 19)

En vista de la amplitud territorial de la infraestructura ferrocarril en el
Valle Central de Chile, el foco de estudio quedo circunscrito donde se han
superpuesto la mayor cantidad de dinamicas urbanas que han configurado
y reconfigurado los bordes de este eje activo. Mas al sur, la metropolis —y,
por ende, las tensiones territoriales generadas por diferentes intereses
y competencias— se difumina.

El estudio de este tramo busc6 “entender las dinamicas presentes en confi-
guraciones singulares” (Eisenhardt, 1989, p. 534). Para el analisis se combi-
naron métodos de recoleccion de datos a través de fuentes documentales,
entrevistas y observaciones del paisaje a través de trabajo de campo. La pesquisa
busco no solo describir un proceso, sino también generar un aporte teorico
a traves del estudio de un caso complejo. De esta manera, la investigacion sobre
el caso del tramo ferroviario de estudio persigue contribuir al conocimiento
social y politico en relacion al fenomeno de estudio (Yin, 2003). Asimismo,
dado que el foco del estudio qued6 suscrito a un territorio que vivio un proceso
de conurbacion durante los siglos xx y xx1, se defini6 un intervalo de tiempo:
entre 1905 y 2012. A pesar de que la infraestructura del Ferrocarril del Sur
se construy6 entre 1855 y 1913, no fue sino hasta los afios 1899 y 1901,
cuando se construyo el Ferrocarril de Circunvalacion de Santiago, que la
ciudad comenzo su proceso de expansion al sur (De Ramon, 2000). De esta

manera, ademas de la conurbacion de San Bernardo y Santiago, con el traslado
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de las faenas de la antigua maestranza Santiago a los terrenos de la maestranza
San Eugenio (MSE) en 1905 comienza el proceso de modernizacion de FF.CC.
del Estado (Thomson, 2008). Por esta razon, es que el analisis del proceso
de configuracién del PUH del tramo de estudio se defini6 desde 1905 y hasta
2012, afio en que se realizaron las entrevistas y el trabajo de campo.

El enfoque metodologico general de la investigacion se estructuro
de acuerdo con la reconstruccion del proceso de urbanizaciéon en torno
al ferrocarril, desde donde se caracterizan las relaciones que existieron
y que persisten entre los complejos patrimoniales y las comunidades,
contextualizando el PUH en un estado anterior y su resultado en el estado
del paisaje actual. E1 PUH ferroviario entre Estacion Central y San Bernardo
se comprende a partir del proceso de urbanizacion del entorno del ferro-
carril y analizando sus componentes. Al comprenderse de manera inte-
grada la construccion del paisaje se constituye como un proceso. Para esto
se sigue la metodologia que plantea Real (2000), quien realiza una estruc-
tura de acuerdo con autores que comprenden los componentes del paisaje
urbano desde un enfoque espacial, funcional y contextual. Desde lo espacial,
se analiza lo formal o morfologico determinado por la configuracion fisica
del territorio. Desde lo funcional, se analizan los usos de suelo y las actividades
que se llevaban a cabo en el paisaje urbano.Y desde lo contextual, se analizan
las transformaciones identitarias del paisaje en cuanto a las vivencias sociales,
memoria y cultura. El paisaje actual, resultado de un proceso historico,
se describe y analiza a partir de los vestigios fisicos del auge del ferrocarril
en vinculaciéon con las practicas de los habitantes y los significados e inter-
pretaciones que estos le dan hoy. En ese sentido, el concepto que permite
estudiar la relacion de las infraestructuras con el espacio de los habitantes
es el lugar antropologico. Es decir, mas alla de la funcionalidad, se entienden
estos espacios como lugares con contenido social y cultural, producto de un
proceso historico que los sittia en el contexto urbano (Araneda et al., 2010).

El patrimonio ferroviario inmaterial se comprendi6 sobre la base
del concepto de lugar antropologico o “lugar que es familiar y reconocible”
(Nast, 1994), considerando las comunidades locales que buscan poner en valor
el patrimonio ferroviario. De esta forma, se entrevistd a las comunidades

patrimoniales identificadas en el tramo de estudio. Junto con ellas se estudio,
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a traves de la reconstruccion de relatos, el patrimonio inmaterial en torno a lo
material. Lo inmaterial se analizo6 mediante la metodologia “historia de vida”,
que se caracteriza por investigar en profundidad y extension el recorrido
biografico de uno o varios sujetos. Se busco reconstruir la trayectoria vital
apelando a distintas fuentes, una de las cuales es el propio relato del sujeto
(Garcés, Rios y Suckel, 1993), lo que permite articular significados subje-
tivos de experiencias y practicas sociales (Cornejo, Mendoza y Rojas, 2008).
En ese sentido, la historia de vida tiene un caracter instrumental, que, desde
su enfoque biografico, constituye una mirada orientada que lo sittia en un
determinado marco conceptual, ético y epistemologico (Cornejo et al., 2008).
Al solicitar a una persona que relate su vida o parte de ella, ademas de la peti-
cion explicita de los contenidos que interesa investigar, existe una peticion
implicita: la de tomar una postura frente a lo que cuenta. Por ello, se delimito
claramente aquello que se buscaba en la investigacion.

Las entrevistas, que fueron semiestructuradas y analizadas de manera
cualitativa, se caracterizaron por su fluidez, en una conversacion sondea-
dora y flexible que capto la complejidad del tramo de estudio (Garcés
et al., 1993). Los entrevistados fueron integrantes representativos de las
comunidades locales que han buscado poner en valor el patrimonio ferro-
viario del tramo de estudio, incluyendo antiguos trabajadores ferroviarios
que vivieron el apogeo de la industria de FF.CC. Con estas entrevistas
se busco comprender la transmision de la memoria y la valoracion colectiva
del patrimonio ferroviario entre Estacion Central y San Bernardo.

En el tramo de estudio se identificaron comunidades organizadas
por la puesta en valor del patrimonio ferroviario, a partir de las cuales
sc cligieron los actores clave para realizar las entrevistas. Las organiza-

ciones identificadas son las siguientes:

*  Centro Cultural El Andén, barrio San Vicente.

¢ ONG de Vecinos Barrio San Eugenio.

*  Junta de Vecinos Poblacién Fraternal Ferroviaria.

¢ Centro para el Desarrollo Arquitectonico Cultural Lo Espejo.

¢ Comité de Defensa por el Patrimonio Historico de la maestranza

de San Bernardo.
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El tramo ferroviario entre Estacién Central y San Bernardo es un area
urbana que ha vivido una superposicion de procesos historicos durante el siglo
XX y Xx1, por lo que se recolect6 informacion de fuentes documentales prima-
rias y secundarias que hacen referencia a las historias locales. Se ficharon fuentes
cartograficas e iconograficas para comprender el proceso de transformacion
del PUH, mientras que para procesar la informacion referente a las capas
historicas del tramo se elabor6 una linea de tiempo que muestra graficamente
la superposicion de procesos. El proceso de transformacion del PUH se ilustra
a través de una secuencia de planos a escala metropolitana que muestran,
en fechas determinadas, la expansion urbana en torno al tramo de estudio.
Esta secuencia se bas6 en planos elaborados por el Observatorio de Ciudades
UC (OCUC), los cuales originalmente no mostraban el proceso de urbani-
zacion de San Bernardo desde su fundacion (1830), sino que solo aparecia
su mancha urbana desde 1940. Por esta razon, se completo la informacion
mediante cartografia encontrada en el Archivo Historico de San Bernardo y el
relato de la historia local de Raal Besoain (1995). Luego, a partir del marco
tedrico, se analizo criticamente el proceso que ha definido un PUH en torno
al ferrocarril. Durante el trabajo de campo se analiz6 el contexto material
e inmaterial del paisaje actual. Se evaluo tanto el estado fisico como funcional
de los complejos patrimoniales y se defini6 un area de estudio para los mismos.
Para cada complejo patrimonial identificado se elaboré un plano a escala local
que muestra la trama urbana y edificaciones vinculadas a la infraestructura
ferroviaria. El material grafico se elaboro con informacion extraida del Sistema
de Informacion Geografica (SIG) proveida por el OCUC, con imagenes sateli-
tales y con fotografias propias tomadas en el trabajo de campo.

La investigacion consider6 una diversidad de fuentes primarias y secun-
darias. Sin embargo, cabe destacar el aporte de fuentes primarias poco
difundidas en el ambito de la investigacion académica y de los estudios
del patrimonio ferroviario en Chile. Por esta razon, en la introduccion se cita
a Santiago Marin (1900), ingeniero de la Seccion de FE.CC. de la Direccion
de Obras Publicas, protagonista del periodo del auge ferroviario. Durante
la investigacion se revisaron publicaciones de los propios trabajadores ferro-
viarios, tales como el diario EI Ferroviario, donde se publicaban sus actividades

sociales y reivindicaciones laborales, ademas de las publicaciones de la revista
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Santiago Watt, importante agrupacion de maquinistas ubicada en el barrio
San Eugenio. Sobre la cuestion social del gremio, Armando Sepulveda (1959)
escribio la destacada Historia social de los ferroviarios a partir de 1907, durante
un algido contexto politico y social del pais.

Las fuentes secundarias revisadas permitieron comprender la historia
del ferrocarril desde su origen durante el periodo industrial en Chile.
Estas fuentes secundarias relatan la historia del ferrocarril en Chile desde
mediados del siglo xix hasta su declive a mediados de siglo xx. Por e¢jemplo,
Maria Piedad Alliende (1993) realiza un compendio ilustrativo de la historia,
mientras que Jan Thomson y Dietrich Angerstein (1997) cuentan la historia
de forma mucho mas detallada y en distintas escalas del territorio nacional.

Mas alla de estas referencias bibliograficas, esta investigacion propone
una postura critica que interroga los hechos a partir de las subjetivi-
dades de habitantes entrevistados en el tramo de estudio. Por esta razon,
en ciertas partes del libro se les da mayor énfasis a las fuentes de informa-
cion primaria oral, escrita y grafica, desde donde surgen diversos enfoques
que representan la configuracion del patrimonio ferroviario y el PUH entre
Estacion Central y San Bernardo.

Asimismo, fue importante considerar la historia de la instituciona-
lidad de FE.CC. del Estado. Al respecto, Guillermo Guajardo (2007)
analiza la institucionalidad como actor estatal que ha administrado histo-
ricamente el funcionamiento de la infraestructura ferroviaria. Guajardo
observa la historia del ferrocarril desde un enfoque critico, combinando
la historia econémica, politica y de la tecnologia para entender la forma-
cion y paulatina estatizacion de los FE.CC. en Chile a partir de la segunda
mitad de siglo xx. Este analisis historico integrado fue importante para
comprender el auge y declive del ferrocarril en Chile y la critica generali-
zada de los antiguos trabajadores ferroviarios, desde quienes se contrast6
su vision a traves de sus historias de vida. Durante la pesquisa se descubrio
que entre Estacion Central y San Bernardo existian importantes brechas
de investigacion académica.

En torno a la MSE se encontr6 la mayor cantidad de investigaciones,
entras las que destacan el libro de Marcela Pizzi, Maria Paz Valenzuela

y Juan Benavides (2010) sobre el patrimonio arquitectoénico industrial
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construido en torno al ex Ferrocarril de Circunvalacién de Santiago.
Sin embargo, a pesar de que en el prologo Pizzi et al. (2010) se refieren
al concepto de paisaje cultural, no registran el contexto residencial vincu-
lado a la MSE ni profundizan sobre el patrimonio inmaterial vinculado
al ferrocarril. De esta manera, fue necesario pesquisar bibliografia mas alla
del patrimonio ferroviario y seguir profundizando sobre el ferrocarril
como detonador de desarrollo urbano, la produccién de la vivienda obrera
en torno a las maestranzas y sobre el patrimonio inmaterial en torno
al ferrocarril (Arriagada, 2011; De Ramon, 2000; Hidalgo, 2005; Ibarra
y Ortega, 2017, 2013). Para el resto del tramo se encontraron fuentes
secundarias que relatan la historia local y la influencia del ferrocarril.
En San Bernardo destaca el relato de Ratl Besoain (1995), quien atribuye
gran importancia a la Maestranza Central de San Bernardo (MCSB) en la
consolidacion de la ciudad y como los maestrancinos impulsaron una fuerte
identidad social. Sin embargo, durante la investigacion se comprendio
la importancia de la “dimension politica del patrimonio” (Ortega e Ibarra,
2021), por lo cual se profundizo6 en otras referencias, como el libro Simple-
mente lo que vi (1973-1990): y los imperativos que surgen del dolor, de Andrés
Aylwin (2003).

Para los demas contextos locales del tramo de estudio se encontraron
muy pocas fuentes escritas, por lo que el trabajo de campo se volvio
imprescindible para construir la historia social y urbana de forma integral.
En el PUH ferroviario entre Estacion Central y San Bernardo se super-
ponen diversas historias urbanas y sociales, las cuales fueron marcadas fuer-
temente por la dictadura (1973-1990) y la vuelta a la democracia (Ortega
¢ Ibarra, 2021). Por otro lado, las actuales comunas de Pedro Aguirre
Cerda (PAC) y Lo Espejo vivieron un proceso de urbanizacion particular
al margen del ferrocarril. Mario Garces (2002) cuenta con detalle esta
historia social y urbana de la expansion urbana de Santiago desde el llamado
“movimiento de pobladores”, proceso que también fue considerado una de
las capas del PUH. En este contexto, la investigacion considera inexorable-
mente la dimension politica del patrimonio ferroviario y como los procesos
de urbanizacion han configurado memorias, identidades y comunidades

diversas.
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El libro finalmente busca ser una contribucion a la historia social
y urbana tanto a escala regional desde de la infraestructura del Ferrocarril
del Sur, como a escala local, a partir de las historias de vida de quienes contri-
buyeron a la comprension de su legado.

El marco teorico de esta investigacion busca aportar a la comprension
critica e integrada del patrimonio ferroviario como una herencia material
¢ inmaterial, configurador de un territorio complejo que en ciertos puntos
se invisibiliza dentro de la metropolis y en otros se hace evidente como
un PUH.

Para concluir, la metodologia de esta investigacion busca ser una
contribucion para definir una politica pablica para gestionar y planificar
el patrimonio ferroviario en Chile. Sobre la base del enfoque propuesto
por la “Recomendacion sobre el paisaje urbano historico” (UNESCO, 2011),
se realiza un estudio exhaustivo y cartografias del patrimonio ferroviario,
y se proponen linecamientos coherentes con la historia social y urbana
del PUH ferroviario entre Estacion Central y San Bernardo, considerando
una propuesta de gestion integrada que comprende el patrimonio ferroviario
como detonador del desarrollo sostenible.

Es tiempo de que los rieles que nos unieron nos vuelvan a unir.
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Figura 5: Interior pabellon central de la ex Maestranza de San Bernardo. (Elaboracion propia, 2013)



CAPITULO I
PATRIMONIO FERROVIARIO COMO PAISAJE URBANO HISTORICO

“HIERRO negro que duerme, fierro negro que gime
por cada poro un grito de desconsolacion.

(...)

En las paredes cuelgan las interrogaciones,

florece en las bigornias el alma de los bronces

y hay un temblor de pasos en los cuartos desiertos.
Y entre la noche negra —desesperadas— corren

y sollozan las almas de los obreros muertos”.

(Pablo Neruda, Maestranzas de noche, 1923)

En este capitulo se define el enfoque tedrico de este libro, entendiendo
el patrimonio ferroviario desde lo material e inmaterial y de forma integrada
con los demas procesos urbanos que se superponen en el tramo de estudio.
El enfoque de PUH permite entender la infraestructura del ferrocarril como
un configurador inmerso en dinamicas socioterritoriales complejas. El resul-
tado de las trasformaciones urbanas trae como consecuencia un paisaje
cultural definido por lugares significativos y nuevas interpretaciones.
A pesar de las transformaciones, algunos atributos patrimoniales perduran
en el tiempo y permiten restablecer vinculos perceptuales que involucran
una relacion entre las formas del territorio y los relatos. En este punto
es relevante el proceso de valoracion por parte de quienes lo interpretan,
ya que el paisaje contiene elementos que solo al ser valorados en conjunto

pueden ser considerados patrimonio cultural.

PATRIMONIO FERROVIARIO:
HACIA LA VALORACION DE COMPLEJOS MATERIALES E INMATERIALES

Durante el siglo XX y comienzos del xx los grandes ¢jes de ordenamiento

del territorio del sistema de transporte de ferrocarriles determinaron cambios
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en las centralidades como respuesta a nuevas estrategias de produccion. Las vias
ferreas redimensionaron el territorio, haciendo accesibles y productivos
lugares que antes no figuraban en las rutas ¢ itinerarios (Beltran-Beltran,
2011). La infraestructura de este sistema impuls6 el crecimiento urbano
y determino nuevas formas de relacionarse con los lugares (De Ramon,
2000). Los saberes tradicionales fueron remplazados por ritmos de trabajo
marcados por los relojes de las estaciones, y los métodos constructivos
fueron alterados por la llegada de elementos prefabricados, empleados
tanto en la misma red como en edificios anexos al sistema (Beltran-Beltran,
2011). En este sentido, los vestigios del sistema ferroviario como patri-
monio cultural' constituyen una categoria que engloba tanto lo material
como lo inmaterial.

Sobre su valoracion a nivel institucional, cabe destacar que en Chile
no existe ley sobre patrimonio cultural, sino solo la Ley 17.288 de 1970
que legisla sobre monumentos nacionales’. Esta indica que “los lugares,
ruinas, construcciones u objetos de caracter histérico o artistico™ deben
ser protegidos como monumento historico (MH), categoria de patrimonio
material que engloba muebles ¢ inmuebles del patrimonio ferroviario chileno,
pero no asi el legado inmaterial. Es mas, en Chile no existe una definicion
concreta ni una forma de efectiva de proteger el patrimonio ferroviario,
aunque si existen diversas agrupaciones que reivindican su valoracion y han

conceptualizado el término de alguna manera, como la Asociacion Chilena

" En la Conferencia General de la UNESCO, celebrada en Paris del 17 de octubre al 21 de noviembre
de 1972, se define como “patrimonio cultural”: Los monumentos: obras arquitectonicas, 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 natu-
raleza asi como las zonas incluidos los lugares arqueologicos que tengan un valor universal excepcional
desde el punto de vista historico, estético, etnologico o antropologico.

2 Actualmente se encuentra en el Congreso un proyecto de Ley de Patrimonio Cultural.

* Ley 17.288 de 1970: Legisla sobre Monumentos Nacionales. Titulo I De los Monumentos Nacio-
nales. Publicada en el Diario Oficial el 4 de febrero de 1970 [en linea]. Disponible en www. monumentos.cl
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de Conservacion del Patrimonio Ferroviario, los Amigos del Tren y el Insti-
tuto Ferroviario*, entre otras.

En este contexto, se presenta un analisis sobre como el patrimonio
ferroviario puede comprenderse como complejos materiales e inmateriales,

y desde su valoracion socioterritorial.
Lo material

El patrimonio ferroviario material se ha clasificado dentro de las producciones
arquitectonicas valorizadas como expresion de la cultura industrial. La valo-
racion de las expresiones materiales del patrimonio ferroviario ha surgido
por la destruccion de edificios construidos durante la industrializacion y por la
“necesidad de evitar que esta historia tactil de hierro y concreto (...) se pierda
irreversiblemente” (Araneda et al., 2010, p. 66). Miguel Angel Alvarez®
(2007) indica que el patrimonio vinculado al reciente periodo industrial
ha generado un progresivo interés por la posibilidad de conservar y reuti-
lizar sus vestigios fisicos. Sostiene que las huellas de la industrializacion se han
convertido en nuevos bienes culturales y en recursos para afrontar un desa-
rrollo sostenible a escala local y regional. Asimismo, considera que la regene-
racion del patrimonio industrial es “una actividad emprendedora, un factor
de autoestima para los habitantes de zonas afectadas por el declive industrial
y conlleva una ruptura con el fatalismo tendencial a que parecen abocados
estos territorios” (Alvarez, 2007, p.- 37)°.

Sobre el patrimonio ferroviario material inmueble se consideran,

en primer lugar, las estaciones de FE.CC., valiosas por como a través

* Asociacion Chilena de Conservacion del Patrimonio Ferroviario, www. accpf.cl; Amigos del Tren
www.amigosdeltren.cl; Instituto Ferroviario, www.institutoferroviario.cl

* Economista y presidente de la Asociacion de Arqueologia Industrial (INCUNA) y de la seccion
espaiiola del Comité Internacional para la Salvaguarda del Patrimonio Industrial (TICCIH).

® En Chile no existe la categoria legal de patrimonio industrial y poco se ha difundido la practica
de la arqueologia industrial. En cuanto a los monumentos arqueolégicos, los define “como los lugares
ruinas, yacimientos y piezas antro-arqueologicas que existen sobre o bajo la superficie del territorio
nacional”, lo que resulta valido para la arqueologia tradicional, pero no para el patrimonio industrial
(Pizzi et al., 2010, p. 24).
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de su disefio arquitectonico expresan una imagen de ciudad y cémo
se transformaron en puntos de “intercambio relacional de procesos
urbanos” (Araneda et al., 2010, p. 67). La comprension de la estacion
como expresion arquitectonica viene de un analisis de sus componentes
y su funcionalidad. Segan Jos¢ Alonso (2005), la arquitectura ferroviaria
de las estaciones “puede entenderse como arquitectura industrial, pero
también como la puerta de la ciudad” ,y nombra dos tipologias de esta-
ciones: gare en téete, que organiza los servicios y accesos en torno a un gran
vestibulo, y gare de pasagge, un edificio colocado a lo largo de las vias,
cubierto con una cercha (Alonso, 2005, p. 217). En el tramo de estudio
se encuentra la Estacion Central dentro de la primera tipologia, cabecera
jerarquica del Ferrocarril del Sur, y todas las demas estaciones de Metro-
trén en la segunda tipologia.

Las maestranzas de FF.CC. son importantes referentes arquitecto-
nicos de la industrializaciéon y del patrimonio ferroviario. La expansién
de las actividades industriales y de los complejos productivos se desa-
rroll6 con fuerza a fines de siglo xix y principios del xx “como escenarios
del progreso tecnologico resultante de la aplicacion de sucesivas fuerzas
motrices, basadas en fuentes de energia como el carbon, la electricidad y el
petroleo” (Pizzi et al., 2010, p. 17). Asi surgio la gran fabrica vinculada a la
maquina a vapor, el ferrocarril, y con este nace la ciudad industrial como
nucleo de concentracion urbana, desvinculada del campo. Las maestranzas
suelen destacarse por el amplio espacio que abarca el patio de maniobras
y por la gran escala de sus edificios, dispuestos de forma funcional a los
procesos de construccion y reparacion de las locomotoras. Estos edifi-
cios funcionaban como verdaderas maquinas. Sus elementos estructurales
se disponian proporcionalmente de acuerdo con los procesos de trabajo
en serie dados en su interior. Los edificios asociados a las maestranzas
de FF.CC. son siempre son alargados, de gran altura, para que en su inte-
rior cupiese la maquina y se pudiera integrar ricles para llevar las piezas,
un sistema constructivo de hormigon armado, todo en un lenguaje arqui-
tectonico moderno de disefio simplificado (Ortega et al., 2009).

Dado que inmediatamente después de la construccion de las esta-

. , , . .
ciones comenzo6 un fenomeno de afluencia de nueva poblacion, en torno
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a las maestranzas y otras industrias asociadas al ferrocarril se comenzaron
a construir conjuntos de vivienda para sus obreros. Este tipo de urbani-
zacion circundante también es parte del legado del desarrollo de FF.CC.
Pese a que las poblaciones ferroviarias se construyeron durante la indus-
trializacion, son arquitectura industrial mas a titulo nominal que morfol6-
gico, ya que su disefio se emparenta con los diferentes modelos de vivienda
popular del momento (Alvarez, 2003). Hidalgo (2005) da cuenta de la
gestacion de las poblaciones obreras construidas en torno a la MSE en
el contexto de la historia de la vivienda social en Chile, y destaca que las
superficies de estos conjuntos fueron significativamente mayores que las
de los anteriores. La casa unifamiliar en la periferia de la ciudad, “con
predios mas amplios y con todas las condiciones favorables de higiene
moderna, empezo a ser vista como uno de los objetivos de residencia
de los sectores medios” (Hidalgo, 2005, p. 123).

Por otra parte se encuentra el patrimonio ferroviario material inmueble,
es decir, los vestigios que poseen valor tecnologico o cientifico, como maqui-
narias o sitios para procesar, almacenes y depositos, lugares donde se genera,
se transmite y se usa energia, los servicios funcionales en los procesos sociales
y productivos, como los medios de transporte y toda su infraestructura
(Alvarez, 2007). De esta forma, se comprenden todos los bienes generados
y utilizados en el desarrollo historico del transporte y la industria ferroviaria.
El medio de transporte del ferrocarril en si mismo es parte del patrimonio
ferroviario. Antes de los FF.CC., la red de carros tirados por caballos o
“carros de sangre” era el medio de transporte ptblico mas veloz en Santiago
(Memoria Chilena, s. f.). Invenciones posteriores, como el automovil o el
avion, fueron continuadoras de una revolucion que comenz6 con la locomo-
tora a vapor (Alliende, 1993).

En Chile, la modernizacion de FF.CC. comenz6 con la instalacion de la
MSE y lleg6 a su climax con la MCSB, que permitio reparar treinta loco-
motoras por mes. Luego, la iniciacion de la traccion eléctrica trajo consigo
una reduccion considerable de los tiempos de viaje (Thomson y Angerstein,
1997). En el tramo de estudio se encuentran vestigios de carros y coches
de carga y pasajeros en la maestranza Lo Chena y en la MSE, algunas de ellas

declaradas MH, subcategoria mueble.
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Lo inmaterial

El concepto de patrimonio inmaterial fue definido por la UNESCO (2003) en la
Convencio6n para la Salvaguardia del Patrimonio Cultural Inmaterial, que reco-
noce “los usos, representaciones, expresiones, conocimientos y técnicas (...)
que las comunidades, los grupos y en algunos casos los individuos reconozcan
como parte integrante de su patrimonio cultural” (p. 2). El patrimonio inma-
terial se transmite de generacion en generacion, es recreado constante-
mente por las comunidades “en funciéon de su entorno, su interaccion
con la naturaleza y su historia, infundiéndoles un sentimiento de identidad
y continuidad y contribuyendo asi a promover el respeto de la diversidad
cultural y la creatividad humana”. Se reconoce ademas que los procesos
de globalizacion y transformacion social, por un lado, crean las condiciones
para crear un dialogo entre las comunidades, pero, por el otro, tambien
traen consigo riesgos de deterioro, desaparicion y destruccion de lo inma-
terial (UNESCO, 2003).

Mas alla de la UNESCO, para definir el patrimonio ferroviario inma-
terial en el tramo de estudio fue necesario integrar el concepto de lugar
antropologico (Auge, 1993, pp. 49-79), donde el “dispositivo espacial
es a la vez lo que expresa la identidad del grupo”, aunque los origenes
del grupo scan diversos, “la identidad del lugar es la que lo funda,
lo retine y lo une” (p. 51). De esta forma, las infraestructuras, el patri-
monio mueble e inmueble y la urbanizacién circundante se comprenden
en conjunto, como un territorio con significacion cultural para sus comu-
nidades (ICOMOS, 2013). Es decir, mas alla de las estructuras mate-
riales, funcionales u obsoletas, el tramo de estudio se entiende como
un paisaje con significacion cultural, producto de un proceso histoérico
que lo sittia dentro de un contexto urbano determinado (Ortega, 2019;
Ortega e Ibarra, 2021). Emerge entonces un paisaje cultural en el que se
incluyen los barrios aledafios y sus modos de vida, es decir, los habitantes
y sus subjetividades.

Se indaga en la memoria colectiva de las comunidades que han traba-
jado por la puesta en valor del patrimonio ferroviario para reconstruir

la historia social y urbana del Ferrocarril del Sur entre Estacion Central
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y San Bernardo. La memoria “no es solo el registro en nuestro cerebro
de hechos y situaciones, lugares, etc., de una manera aislada y personal,
muy por el contrario, en ella lo colectivo y lo reflexivo estan siempre
presentes” (Araneda et al., 2010, p. 31). Segn Maurice Halbwachs,
el caracter social de la memoria esta por sobre el individual, ya que todo
recuerdo es el resultado de una interaccion social que se desarrolla en un
marco espacial. Cuando se evoca el testimonio, “dnicamente tiene sentido
respecto del conjunto del que forma parte, ya que supone un aconteci-
miento real vivido en comun hace tiempo y, por ello, depende del marco
de referencia en el que evolucionan actualmente el grupo y el individuo
que presentan dicho testimonio” (Halbwachs, 1950, p. 12). Por lo tanto,
un recuerdo contado como un hecho intimo es la puerta a lo colectivo y la
memoria colectiva se nutre de lo individual, de modo que existe una rela-
cion dialéctica indivisible entre ellas.

La memoria de las comunidades siempre se sustenta en hitos fisicos
o “lugares de memoria” (Nora, 1993, p. 19), que “se hacen presentes
en el relato cuando son requeridos, debido a que son elementos que tienen
una mision identitaria”. Los lugares de memoria son espacios significa-
tivos tanto material como inmaterialmente, y de larga duracion a traves
de las generaciones, para la memoria y la identidad colectiva. Las expre-
siones francesas legacie (legado) o héritage (herencia) son mas adecuadas
para caracterizar la coleccion de “lugares memorables”, los cuales en su
diversidad entregan una imagen de lo que, por ejemplo, es Francia, segin
Nora. Los lugares de memoria se caracterizan por tener una fuerte carga
de simbolismo y estan arraigados en las convenciones y costumbres
sociales, culturales y politicas. Se modifican en la medida en que cambian
las maneras de su recepcion, apropiacion, uso y tradicion. La comunidad
puede mirarse a si misma y contemplar su devenir gracias a estos elementos
reconocibles (Araneda et al., 2010).

Sobre como se ha comprendido y registrado el patrimonio ferroviario
inmaterial, la investigacion de Yerko Araneda et al. (2010) marca un prece-
dente. Se categoriza la memoria ferroviaria en tres ejes: “vida cotidiana”,
refe- rida al sistema de vida que se desarrollo en torno alas estaciones e indus-

tria del ferrocarril; “hitos de la memoria”, referidos a diversos episodios
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historicos que condensan relatos y percepciones colectivas; vy, finalmente,
la “pérdida”, entendida como la percepcion actual sobre la actual obsoles-
cencia. En la investigacion de Araneda et al. (2010) cabe destacar que el
medio de transporte esta inactivo y el contexto territorial es mayormente
rural. En cambio, en esta investigacion en el tramo de estudio el transporte
tanto de carga como de pasajeros esta activo, y todo el contexto es urbano,
desde el pericentro sur poniente, donde se ubica Estaciéon Central y la MSE,

hasta la periferia sur del area metropolitana, donde se ubica San Bernardo.
Valoracion y patrimonializacion

Cada sociedad entrega valores y atributos a lo que considera necesario
proteger, de acuerdo con sus acervos historicos, culturales e institucio-
nales, y en consonancia con su propio proceso de construccion y reafir-
macion de su identidad. Sobre los valores asociados a los MH, Alois Riegl
(1987) concibe al conjunto de actitudes vinculadas a la nocion de MH como
un objeto social y filosofico, cuyo valor historico se entiende por todo
aquello que ha existido y ya no existe, de modo que constituye un eslabon
imprescindible de una cadena evolutiva. Asi, toda actividad humana de la
que se haya conservado testimonio tendria el derecho a reclamar para
st un valor histérico, en especial “aquellos testimonios que parecen repre-
sentar etapas destacadas en el curso evolutivo de una determinada rama
de actividad humana” (Riegl, 1987, p. 24).

A mediados del siglo xx, por la necesidad de institucionalizar
la proteccion del patrimonio, surge la expansion de las practicas de gestion
y conservacion. Segn Frangoise Choay (1993), con la Convencion sobre
la proteccion del patrimonio mundial, cultural y natural de la UNESCO
de 1972, donde se proclama la universalidad de un sistema de pensamiento
y valores, se define al mismo tiempo la “democratizacion del saber”,
animada por la voluntad de erradicar las diferencias y privilegios en el goce
de los valores intelectuales y artisticos. Asi, el término cultura se genera-
liz6 no remitiéndose solo a una unidad de conocimiento, sino a una amplia
diversidad de tipos de cultura, contemplando a las “culturas minoritarias”,

la “cultura popular”, “cultura de la pobreza”, etc. (Choay, 1993, p. 193).
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Desde las tltimas décadas del siglo xx, la perspectiva mas preva-
lente para evaluar los valores atribuidos al patrimonio cultural ha sido
el “enfoque basado en valores” (Mason y Avrami, 2002; Poulios, 2010),
que se fundamenta en la Carta de Burra (ICOMOS, 1979), en la que la
importancia de los lugares esta determinada por la evaluacion de valores
o un conjunto de cualidades positivas que es atribuido por actores clave.
La Carta de Burra ha tenido una serie de actualizaciones, una de las cuales
indica que la gestion de los valores patrimoniales debe realizarse en todas
las etapas por “personas con los conocimientos y habilidades adecuados”
(ICOMOS, 2013, p. 9). El enfoque basado en valores identifica y realza
la significacion cultural como el valor general del patrimonio o la suma
de sus valores funda mentales. A principios de la decada de 1990, el enfoque
basado en valores domin6 los discursos academicos y profesionales, desde
donde se adopt6d un conjunto creciente de categorias de patrimonio, como
los paisajes culturales y los paisajes urbanos (Fredheim y Khalaf, 2016).

Dentro de los nuevos procesos de valoracion se encuentra el concepto
de patrimonializacion, que se entiende como el resultado de un proceso
de construccion de la significacion soportada por un objeto (material
o inmaterial) que se vuelve patrimonial y compartido por una comunidad
(Dormaels, 2011). Se trata de un proceso voluntario de incorporacion
de valores socialmente construidos, contenidos en el espacio-tiempo
de una sociedad en particular y que forma parte de los procesos de terri-
torializacion, que estan en la base de la relacion entre territorio y cultura.
La apropiacion y valoracion como accion selectiva se expresa en acciones
concretas que permiten construir referencias identitarias durables.
De este proceso surge la construccion de una “conciencia patrimonial”,
cuya sustentabilidad depende principalmente de la comprension de los
procesos sociales y culturales que los rigen (Bustos, 2004, p. 2).

Como se indico, en Chile no existe legislacion sobre patrimonio cultural
y, por esta razon, desde la sociedad civil ha surgido la inquietud de generar
la primera Ley de Patrimonio Cultural, lo que trascendi6 a la formacion
de la Asociacion Chilena de Barrios y Zonas Patrimoniales. En el Primer
Consejo Ciudadano del Patrimonio, realizado el 21 de marzo de 2012,

las quince primeras organizaciones adherentes resolvieron impulsar, junto
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a todos los ciudadanos que quisieran integrarse, un Plebiscito por una Ley de
Patrimonio Cultural para Chile. Este plebiscito se realizo el Dia del Patri-
monio de 2012 y en el barrio San Eugenio se instalaron urnas durante la Ruta
Patrimonial del 3 de junio de ese afio, en plaza Yarur, plaza Jorge Montt y al
interior de la poblacion Central de Leche. A partir de esta demanda ciuda-
dana, en 2019 el Poder Ejecutivo presento un proyecto de Ley de Patrimonio
Cultural. Sin embargo, durante el debate legislativo han surgido una serie
de criticas, entre ellas que el “proceso se habia elaborado entre cuatro
paredes, pasando por alto uno de los puntos claves del Convenio 169 de
la OIT, vale decir, la participacion de los pueblos indigenas” (Becerra, 2021).

Por otro lado, en este proceso cabe destacar que en 2018 se publico
en el Diario Oficial el Decreto con Fuerza de Ley (DFL) que permite
la implementacion del Ministerio de las Culturas, las Artes y el Patri-
monio. De esta manera, gracias a la instalacion de la discusion por parte
de la sociedad civil, la institucionalidad ha estado lentamente avanzando
desde la vision monumentalista del patrimonio a una mas integral,
que comprende la necesidad de proteccion efectiva del patrimonio urbano
e inmaterial, aunque altn permanece la demanda de las comunidades
del patrimonio por mayor participacion.

Cabe destacar el aumento de Zonas Tipicas (ZT) declaradas por el
Consejo de Monumentos Nacionales (CMN) y el origen de sus declara-
torias. Por ejemplo, de las 32 ZT declaradas entre 2001 y 2010, la mayor
parte se concentro en la subcategoria “area urbana”, y el resto se distribuyé
entre “conjuntos”, “centros historicos” y “pueblos tipicos” (Barrientos,
Edwards e Ibarra, 2010, p. 27). Otro dato solo de Santiago: desde 1990
se han declarado 16 ZT, de las cuales solo seis fueron a peticion de algiin
organismo del Estado y las diez restantes gracias a la organizacion de los
propios vecinos. Con esto se puede comprender que en los Gltimos afios
sc¢ ha generado en Chile un fuerte aumento de declaracion patrimonial
de zonas urbanas, las que surgen en su mayoria a partir de la solicitud
de agrupaciones de la sociedad civil organizada, es decir, a partir de la
propia solicitud de sus habitantes.

Por otra parte, es necesario indicar que con la necesidad de institu-

cionalizar la proteccion del patrimonio surge la exacerbacion de su valor
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econémico, en el marco de una cada vez mas pujante “industria cultural”.
Sobre esto, Choay advertia que las conductas asociadas a la valoracion’
“se encuentran inmersas en estratos de significaciones cuyas ambigiic-
dades y contradicciones articulan y desarticulan dos mundos y dos visiones
de mundo” (1993, p. 7). El término valorizacion pretende ser tranquilizador,
pero resulta en realidad inquietante por su ambigiiedad, ya que remite a los
valores del patrimonio que se desea que se reconozcan, conteniendo también
la nocion de plusvalia. En esta investigacion esta nocion ambivalente fue un
desafio de comprender en el contexto del “desvalorizado” entorno urbano
de la periferia surponiente del Area Metropolitana de Santiago, y mas atmn,
generar lineamientos de planificacion urbana desde un enfoque patrimonial
tomando en cuenta las contradicciones entre estos sistemas de valores.

Es necesario contextualizar la tension en que se encuentra el patri-
monio y su valorizacion cuando esta surge desde los sectores populares y no
desde las clases acomodadas. Néstor Garcia Canclini (1999) indica que “si
bien el patrimonio sirve para unificar a una nacion, las desigualdades en su
formacion y apropiacion exigen estudiarlo también como espacio de lucha
material y simbolica entre las clases, las etnias y los grupos” (p. 18). Gene-
ralmente, las actividades destinadas a definirlo, conservarlo y difundirlo
incurren en cierta “simulacion al pretender que la sociedad no esta dividida”
(p- 17). Los sectores que poseen mayores recursos politicos y economicos
en las ciudades no solo definen cudles bienes merecen ser conservados,
sino que también disponen de medios financieros e intelectuales, tiempo
de trabajo y de ocio para estampar en esos bienes mayor calidad y refina-
miento (Garcia Canclini, 1999). En el tramo de estudio se visualiza esta
desigualdad estructural, lo que ha significado una desventaja que ha impedido
su pleno desarrollo urbano.

Por otro lado, el patrimonio cultural de los obreros casi nunca se archiva.
La memoria popular depende de la oralidad comunitaria y muchas veces

no tiene los recursos necesarios para alcanzar la profundidad historica

7 Valorar se refiere a la accion de sefalar el valor de algo, mientras que valorizar se refiere mas bien

a la accion de aumentar el valor de algo.
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que logra el patrimonio definido por los intelectuales (Garcia Canclini, 1999;
Lienhard, 2000). De esta forma, el conocimiento de lo popular moderno,
desde la historia sindical hasta los usos del espacio urbano, sigue teniendo
menor importancia que las grandes obras de las culturas tradicionales. En este
contexto, esta investigacion busca construir el relato de la memoria obrera

ferroviaria del tramo de estudio vinculado al concepto de PUH.

PAISAJE URBANO HISTORICO FERROVIARIO ENTRE ESTACION CENTRAL Y
SAN BERNARDO: TERRITORIO CONFIGURADO POR EL FERROCARRIL

El tramo de estudio y su entorno inmediato se comprende como un PUH
ferroviario. Este territorio ha sido configurado por el ferrocarril y se reco-
noce en este una condicién de conjunto de escala territorial considerando
la estratificacion historica que la compone, a pesar de las discontinuidades
fisicas por encontrarse inmerso en la periferia metropolitana. Para comprender
este enfoque, es importante discutir la nociéon de paisaje en relaciéon con el
patrimonio y la evolucion del concepto de paisaje cultural de la UNESCO.
Segtn Carl Sauer (1965), considerado el precursor del concepto de paisaje
cultural, el paisaje denota asociaciones particulares de hechos geograficos.
En estas asociaciones, la percepcion y el juicio personal se basan en la seleccion
de formas tangibles o intangibles. En este sentido, los valores de quien percibe
son los que determinan el contenido del paisaje, a partir de la seleccion de sus
cualidades. La nocion de paisaje tiene un contenido cultural implicito perci-
bido en los atributos que son significativos para los seres humanos, incluidas
las formas en que se conciben las areas geograficas (Taylor y Lennon, 2012).
Los seres humanos se relacionan con los paisajes a partir de un compromiso
activo con los objetos tangibles. Es decir, el paisaje esta relacionado con lo que se
ve, con una construccion y una forma de percibir el mundo (Ortega, 2019).
Los paisajes comprendidos como patrimonio cultural surgen desde
un enfoque centrado tradicionalmente en los valores estéticos y visuales
de paisajes claramente definidos. Sin embargo, durante la década de 1990
la interpretacion de los valores del paisaje evolucioné para reconocer la diver-
sidad de lugares culturales vivos (Ortega, 2019; Réssler, 2006). Esta evolucion
se ve reflejada en el concepto y categoria de paisaje cultural de la UNESCO,
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bienes culturales que “representan las obras combinadas de la naturaleza
y del hombre” y se dividen en tres subcategorias: “paisaje disefiado y creado
intencionalmente por el hombre”; “paisaje evolucionado organicamente”,
que puede ser paisaje relicto (o fosil) o un “paisaje continuo”; y “paisaje cultural
asociativo”, que puede ser valorado por las “asociaciones religiosas, artisticas
o culturales del elemento natural” (UNESCO, 1992, p. 14). Los paisajes
culturales en general solian asociarse a territorios rurales, desde el binomio
“naturaleza-cultura”, definidos por ambitos geograficos asociados a un evento
o actividad que contiene valores estéticos y culturales (Sabaté, 2004).

Sin embargo, los paisajes culturales actualmente se han ampliado hacia
ambitos urbanos, desligandose asi de la mirada sublime o de la vision roman-
tica de los entornos de belleza singular. Segin Cabeza (2010), esta categoria
es valida para los sectores urbanos considerando que las ciudades se han
transformado en grandes territorios donde esta viviendo la mayor parte de la
humanidad. Las grandes ciudades han ido generando en su interior espacios
con significado cultural, “como el caso del paisaje cultural de la maestranza
San Eugenio, espacio dedicado a la actividad industrial de FF.CC., que se
ha ido construyendo a través del tiempo (...) y que cualquier persona que lo
ve comprende que es un paisaje diferente” (Cabeza, 2010). Seglin Zarate
(2010), los paisajes urbanos definidos como “culturales” son aquellos que
“sobresalen por su emplazamiento, entorno, entramado y construcciones;
en definitiva, por todo lo que les confiere valor patrimonial y refleja modos
de vida que se han sucedido a través del tiempo” (p. 1).

La evolucion en la comprensién de los paisajes culturales y la gestion
del patrimonio en contextos urbanos se sintetiza en el enfoque planteado
por la “Recomendacion sobre el paisaje urbano histérico” (UNESCO, 2011).
Este documento defini6 un cambio de paradigma en la gestién del patri-
monio urbano al proponer un enfoque integral e integrado que considera
las dinamicas cambiantes del siglo xx1 (Bandarin y Van Oers, 2012; Ortega,
2019). El enfoque de PUH surge de la integracion de las trayectorias teéricas
sobre la gestion del patrimonio urbano, tangible e intangible, y del concepto
de paisaje cultural, pues se comprende la necesidad de gestionar y plani-
ficar de manera interdisciplinaria desde una gobernanza multinivel (Ortega,
2021; Veldpaus, 2015). El enfoque de PUH considera el medio urbanizado
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tanto histérico como contemporaneo, la configuracion de los usos del suelo
y su organizacion espacial, los procesos economicos, ademas de las percep-
ciones y valores culturales de sus habitantes y los aspectos inmateriales
del patrimonio en su relacion con la diversidad y la identidad (UNESCO,
2011). Considerando la complejidad de las dinamicas y crecientes presiones
urbanas, el enfoque de PUH define un planteamiento integrado para
la evaluacion, conservacion y gestion del patrimonio desde un marco
de desarrollo sostenible (Ortega, 2021; UNESCO, 2011).

En este contexto, esta investigacién se enfoca primeramente
en comprender la estratificacion historica del PUH ferroviario entre Estacion
Central y San Bernardo, comprendiendo su configuracion, interpretandolo
desde las percepciones y los modos de vida de los habitantes del entorno
vinculados a FF.CC., y proponiendo finalmente lineamientos de planificacion

para la gestién sostenible del patrimonio ferroviario.
Configuracion

El concepto de paisaje se utiliza frecuentemente para definir la configuracion
de un territorio por un conjunto de elementos que integra “objetos pasados
y presentes en una construccion transversal” (Santos, 2000, p. 89). En este
sentido, las relaciones entre la ciudad y el sistema de transporte ferroviario
es uno de los aspectos mas determinantes en la historia urbana desde principios
de siglo xx (Pizzi et al., 2009). Su analisis lleva a contemplar como las variables
socioeconomicas, culturales, medioambientales y urbanisticas se manifiestan
como impactos en el territorio. Las huellas del ferrocarril “incidieron funda-
mentalmente en las diferencias potenciales territoriales, en la accesibilidad,
en el efecto barrera y en la ordenacion urbanistica” (Pizzi et al., 2009, p. 12).
De esta forma, los paisajes configurados por infraestructuras de ferrocarril
se transforman a la par del crecimiento de la ciudad. En este proceso, desde
una estructura urbana elemental se expanden y conforman grandes metro-
polis o complejas conurbaciones. Los lugares que tenian caracter homogéneo
se desintegran, por lo que “la conservacion total del paisaje urbano es la
utopia sin sentido, ya que la ciudad es una creacion de, por y para el hombre

en permanente dinamica transformacion” (Garreé, 2001, p. 17).
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El configurador del PUH del tramo de estudio es el ferrocarril, desde
el cual se genera un “territorio-conjunto” entendido por la relacion de sus
habitantes con la infraestructura y los procesos de valoracion del patrimonio
ferroviario. Desde el enfoque de PUH la configuracion es comprendida
por clementos de la estructura urbana, la organizacion espacial, los usos
del suelo, lo que define una relaciéon entre las percepciones y relaciones
visuales de quienes habitan en el entorno (UNESCO, 2011). El ferrocarril
comprende una relacion especial con el paisaje, configurado desde la infraes-
tructura ferroviaria y su material rodante, desde el impacto de la propia
infraestructura ferroviaria en el territorio y desde los procesos generados
desde el sistema en movimiento (Lalana, 2012).

La configuracion de un PUH se puede entender mas alla de lo fisico cuando
existen identidades y procesos de valoracion de por medio (Ortega, 2019).
Las ciudades se construyen dejando huellas de sus transformaciones y alte-
raciones. Algunas de estas son reconocidas como patrimoniales y perduran
en el tiempo, mientras que otras son destruidas y quedan como legado de la
memoria urbana. De este modo se va configurando un paisaje donde el patri-
monio se entiende como un instrumento de afirmacion, de pertenencia e iden-
tificacion con un lugar, el cual implica necesariamente una “identificacion con la
historia de sus sucesivas transformaciones, con su persistencia y sus cambios,
con aquello que reconocemos y aquello que nos asombra, con sus ganancias
y perdidas sufridas a lo largo del tiempo” (Cicchini y Escobar, 2005, p. 134).

La configuracion de los paisajes urbanos patrimoniales no se debe
leer como piezas sueltas, sino integradas a la vida urbana, en que uno de
los componentes mas importantes es la relacion del habitante con el espacio
publico y la dinamica que implica que sea este considerado como el espacio
de todos (Real, 2009). De esta forma, entre mas eventos significativos para
la comunidad se hayan dado en el pasado y traigan mas evocacion en sus

miembros, mas valor patrimonial va adquiriendo el paisaje.
Interpretacion

La ampliacion de la interpretacion conceptual y territorial del patrimonio

se acompatia de una revision profunda de lo que se entiende por paisaje (Silva
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y Fernandez, 2015). El paisaje es un constructo mental, no solo un ente obje-
tual; es una relacion subjetiva entre el ser humano y el medio en el que vive
a traves de la percepcion (Maderuelo, 2005). El paisaje se encuentra vincu-
lado a un territorio entendido desde la relatividad de quién y como se mira,
por lo cual involucra una subjetividad referida a un territorio interpretado
(Cosgrove, 1984; Lanuza, 2008).

El paisaje interpretable se presenta como un texto legible al cual
se le puede agregar diversos significados a partir de nuevas interpretaciones.
La continua basqueda de atributos del lugar lleva a rencontrarse y establecer
vinculos perceptuales que involucran la relacion “forma-territorio-relato”.
Asimismo, el paisaje urbano se interpreta por medio de una lectura de sus
componentes, teniendo en cuenta atributos que no resultan univocos, ya que
la movilidad y la temporalidad no son constantes. Pero, al final, “el consenso
colectivo es el que prima” (Real, 2000, p. 38). Es decir: el proceso de valora-
cién por parte de quienes lo interpretan. El paisaje contiene elementos que,
al ser valorados en conjunto, pueden ser considerados patrimonio cultural.

El paisaje, desde el punto de vista de la percepcion, esta compuesto,
en primer lugar, por la forma visual o las caracteristicas formales, como
la estructura del espacio, la expresion de su lenguaje, que manifiesta
sus elementos constitutivos, y la percepcion espacio-temporal que del
entorno tienen sus habitantes.Y, en segundo lugar, el sentido de lugar, que se
refiere a sus caracteristicas sustanciales y su significado, manifiestas en su
geografia, en su historia, en la huella del ser humano y del paso del tiempo.
Son el contenido mismo del lugar y de las acciones los que le dan su razén
de ser, reflejando su pasado, presente y sus significados actuales. Cuando
De Teran (2009) recurre a la expresion tiempo espacializado lo hace para rela-
cionar las transformaciones del espacio y la percepcion del devenir, o la forma
subjetiva de aprehender el transcurrir del tiempo. También indica como
materia de analisis y proyecto urbano el término tiempo concreto, es decir,
no desde la aforanza, sino “desde la virtualidad de futuro que siempre tiene
lo que llamamos de forma imprecisa, pasado” (De Teran, 2009, p. 5). En este
sentido, la interpretacion historica de un paisaje permite detectar las lineas
de fuerza que operan en la construccion de su forma y la potencialidad virtual

contenida en las estructuras existentes.
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Un tema frecuente en los estudios del patrimonio ha sido el apego
del ser humano a los paisajes culturales, que se vincula al sentido de lugar
y a la identidad de quienes lo habitan (Taylor y Lennon, 2012; Wylie, 2006).
La interpretaciéon del patrimonio desde el concepto de paisaje cultural
considera los procesos de valoracion local y su valoracion por parte de un
sector mas amplio de la sociedad, lo que determina la toma de decisiones.
De esta manera, los paisajes culturales han asumido un protagonismo cada
vez mas relevante como lugares comunicativos, donde es posible identificar
los elementos de mayor interés para ofrecer una interpretacion estructurada
y atractiva de los mismos (Sabate, 2004). Por ello, los paisajes culturales tienen
la potencialidad de narrar una historia capaz de atraer visitas e inversiones,
de descubrir oportunidades de proyectos y de situar el territorio en condi-
ciones de iniciar un nuevo impulso de desarrollo (Sabate, 2004).

Por otro lado, mas alla de la interpretacion del tramo de estudio como
paisaje cultural, se considera que el enfoque de PUH es pertinente porque
no lo limita a una categoria de patrimonio, sino que, desde la interpreta-
cion de la estratificacion historica y las dinamicas presentes en el entorno,
es posible elaborar un planteamiento a la gestion y planificacion consistente

con sus valores y atributos patrimoniales (UNESCO, 2011).
Planificacién

Comprender el tramo ferroviario entre Estacion Central y San Bernardo
desde el enfoque de PUH provee un planteamiento para la gestion integrada
de su patrimonio en el marco de un desarrollo sostenible (UNESCO, 2011).
Este enfoque es fruto de la evolucion teorica y practica de la conservacion
del patrimonio urbano en las tltimas décadas, lo que ha permitido a plani-
ficadores y gestores responder a las nuevas complejidades de los entornos
urbanos. Este enfoque propone, ademas, respaldar a las comunidades locales
en su afan de desarrollo y adaptacion, sin renunciar a los valores y atributos
patrimoniales vinculados a su historia, su memoria colectiva y su entorno
(UNESCO, 2011).

Como se indico anteriormente, el PUH no es una categoria de patri-

monio, sino un enfoque de gestion que establece un marco de referencia
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que integra la formulacion y la implementacion de politicas e instrumentos
de planificacion y conservacion del patrimonio urbano (Ortega, 2021). Estas
politicas deben incluir mecanismos para equilibrar conservacion y sostenibi-
lidad en el corto y largo plazo, haciendo especial hincapié¢ en una integracion
armonica de las intervenciones contemporaneas en la trama urbana histo-
rica para lograr mejorar la calidad de sus habitantes a través del uso soste-
nible del patrimonio urbano, pero sin perder de vista su caracter dinamico
(UNESCO, 2011).

Asimismo, el enfoque de PUH requiere herramientas interdisciplina-
rias adaptadas a los contextos locales, tales como herramientas de parti-
cipacion ciudadana, herramientas de conocimiento y de planificacion,
sistemas normativos y herramientas financieras. Ademas, este enfoque toma
en cuenta las tradiciones y percepciones de las comunidades locales, junto
con instancias publicas y privadas que deben colaborar entre si estableciendo
alianzas para procurar que se aplique correctamente el enfoque de PUH
(UNESCO, 2011).

Para promover el desarrollo sostenible del PUH ferroviario desde
sus valores patrimoniales es necesario definir un enfoque para su planifica-
cion y conservacion en el tiempo, potenciando no solo los valores materiales,
sino también los valores inmateriales del ferrocarril y su entorno. El trata-
miento de las infraestructuras y del patrimonio ferroviario exige la conside-
racion de elementos territoriales y paisajisticos mas alla de la comprension
de elementos particulares. Esto trae como consecuencia integrar la planifica-
ci6n urbana y la conservacion del patrimonio, considerando en los complejos
sistemas ferroviarios zonas de amortiguamiento y areas de influencia (Lalana,
2012). De esta manera, la gestion del patrimonio ferroviario debe consi-
derar la practica de la planificacion urbana y territorial para su conservacion
de manera sostenible y armonica en relacion con su contexto.

Por un lado, las iniciativas que buscan el desarrollo sostenible de los
paisajes culturales o PUH ferroviarios se enfocan principalmente en cohe-
sionar los recursos culturales a partir de una “idea-fuerza territorial”, veri-
ficarla desde estudios propositivos y adelantar criterios para la ordenacion
del territorio, a fin de llevar a cabo una gestion coherente (Sabaté, 2004).

Se trata de atraer actividades y de fomentar un turismo cultural respetuoso
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con los valores de aquel territorio, incrementando la autoestima de una
comunidad. En este sentido, lugares y acontecimientos comunes pueden
resultar significativos con estrategias de planificacion no dirigidas exclusiva-
mente a una elite intelectual, potenciando el patrimonio para un desarrollo
sostenible (Sabaté, 2004).

Desde este enfoque, internacionalmente se han desarrollado numerosos
proyectos bajo la denominacion de parques patrimoniales, donde el patri-
monio ferroviario, industrial, cultural y natural toma como base ambi-
ciosos enfoques de planificacion. Un parque patrimonial busca unir recursos
culturales a partir de una “historia motriz territorial”, con un sentido
de coherencia y estructuracion mediante criterios para la ordenacion de un
territorio y la correcta gestion de sus recursos (Gilabert, 2009). En este
sentido, el patrimonio ferroviario es considerado un “bien cultural” que es
representado y reinterpretado a través de una “lectura actualizada, integrada
y cientifica (Alvarez, 2007, p. 337). En Espafia destacan las intervenciones
que se circunscriben en el marco de la arqueologia industrial, practica que ha
vivido un progresivo interés por la posibilidad de conservacion y reutiliza-
cion del patrimonio industrial (Alvarez, 2007).

Asimismo, existen diversas experiencias de valoracion de la iden-
tidad cultural heredada del periodo industrial gracias al impulso de las
comunidades ¢ instituciones que han desarrollado programas de regene-
racion urbana y territorial. Por ejemplo, en 2008, para el 150 aniversario
de la primera via ferroviaria que uni6 Madrid con el mar Mediterraneo
se realizo un proyecto de investigacion titulado “Alicante-Madrid, la primera
linea férrea al Mediterraneo. Un recorrido paisajistico por la provincia
de Alicante”, el cual plante6 la posible recuperacion del paisaje y del patri-
monio ferroviario mediante la propuesta de realizar una via de senderismo
amodo de recorrido ladico-cultural por los lugares mas emblematicos de la
provincia. El estudio centro la atencion en el trazado de las vias y en aquellos
hitos patrimoniales mas importantes (Mestre, 2011).

Por otro lado, el enfoque de PUH esta siendo implementado en la
practica en diversas ciudades del mundo. El Centro del Patrimonio Mundial
de la UNESCO y el Instituto de Formacion e Investigacion del Patrimonio
Mundial para Asia y el Pacifico (WHITR-AP) han apoyado el desarrollo
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del enfoque de PUH. A través de un programa piloto se han explorado
formas de implementar este enfoque de gestion del patrimonio urbano
en varias ciudades alrededor del mundo. Destaca particularmente el caso
de la puesta en valor del patrimonio industrial y ferroviario de la ciudad
de Ballarat en Australia. El gobierno local de esta urbe se convirtio en el
primero en comenzar a implementar el enfoque de PUH en sus procesos
estratégicos de manera integral, incluyendo toda el area del municipio
y su contexto regional mas amplio, no solo el centro historico de la ciudad
(Buckley, Cooke y Fayad, 2016). A fines del siglo xix, los extensos recursos
de oro de Ballarat dieron como resultado una explosion demografica y un
rapido crecimiento urbano. Los hallazgos provocaron una fiebre del oro en la
entonces colonia del estado de Victoria, época historica que se evidencia
hoy en el paisaje a través de amplios espacios publicos arbolados y jardines,
arquitectura victoriana y tradiciones culturales que se han potenciado para
ser un importante destino turistico regional (Buckley, Cooke y Fayad, 2016).
El patrimonio ferroviario de Ballarat se ha puesto en valor a través de rutas
patrimoniales en torno a la estacion de tren de Ballarat,a la cual se llega
desde la ciudad de Melbourne, y a través de un brochure se puede desarro-
llar la ruta de manera autoguiada (self-guided tour) (HUL Ballarat, 2017).
El complejo ferroviario de Ballarat conserva su disefio original, construido
con los mas altos estandares de ingenierfa victoriana, gracias a las grandes
riquezas extraidas de las minas de oro locales. El complejo tiene proteccion
estatal y nacional debido a sus valores historicos, arquitectonicos, sociales
y tecnolégicos (HUL Ballarat, 2021).

En Latinoameérica cabe destacar la recuperacion del patrimonio ferro-
viario en Argentina, sistema que llego a ser uno de los mas grandes del mundo
y el mas extenso de Latinoameérica. Al igual que en Chile, la reestructura-
ciébn econdmica y politica del pais a fines de siglo xx dio lugar a la desar-
ticulacion del sistema, a la privatizacion de los servicios y la desaparicion
del transporte de pasajeros, con excepcion de la capital (Raposo, 2009).
Cabe destacar el proyecto “La Plata, Paisaje Cultural”, una aproximacion a la
identificacion de PUH en la region capital de la provincia de Buenos Aires.
Este proyecto busco contribuir a la reconstruccion del proceso perceptivo

integral del territorio mediante la identificaciéon de los PUH culturalmente
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significativos, incluyendo frentes fluviales en areas urbano-portuarias, y las
interfases urbanas y de la movilidad de las redes ferroviarias (Vitalone et al.,
2015). Asimismo, cabe destacar la recuperacion de la infraestructura ferro-
viaria del Corredor Verde del Oeste de Buenos Aires, propuesta de gran escala
con objetivos concretos para el transporte urbano. En 1996 se establecio
la necesidad de elaborar un plan urbano ambiental y dentro de los programas
de ordenamiento territorial propuso el Programa de Actuacion Corredor
Verde del Oeste (CVO), que tuvo por objetivo superar la barrera urbanistica
del trazado del FE.CC. Sarmiento mediante su soterramiento y, consecuente-
mente, generar sobre el mismo un gran parque lineal para mejorar la calidad
ambiental de los barrios aledanos. Ademas, la idea fue mejorar las posibilidades
operativas de los servicios ferroviarios y la transferencia de pasajeros entre
los distintos modos de transporte que operan en el sector (Rodriguez, 2008).
De esta forma, esta investigacion tiene como principal objetivo comprender
el proceso de transformacion del PUH del tramo ferroviario de estudio,
comprendiendo los valores culturales asociados al patrimonio ferroviario vy,
siendo consecuente con el diagnostico, generar lincamientos hacia una planifi-
cacion urbana integrada. En otras partes del mundo existen experiencias inte-
resantes de planificacion del patrimonio ferroviario considerando el concepto
de paisaje cultural o el enfoque de PUH segtin diagnosticos locales. Por esta
razon, aunque las infraestructuras de la antigua industria ferroviaria han sido
desmanteladas en gran medida, esta investigacion propone recuperarlas de su
obsolescencia funcional a través de nuevos usos para impulsar un nuevo desa-

rrollo urbano en la periferia metropolitana.
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Figura 6: Coche de pasajeros abandonado a la intemperie, maestranza San Eugenio. (Elaboracién propia, 2013)



CAPITULO II
PAISAJE URBANO HISTORICO FERROVIARIO ENTRE
ESTACION CENTRAL Y SAN BERNARDO (1905-1995)

“Lalibertad y la dignidad habian sido expulsadas de nuestro territorio.
Se enriquecieron mas los monopolios y empresas yanquis,

y se llenaron las faltriqueras algunos burécratas de ufias largas.
Pero en nuestra tierra nunca se prolongan por mucho tiempo

las tempestades (...)

He aqui la adusta y sencilla faz de los ferroviarios,

fuerza inminentemente integrante del pueblo de Chile”.

(Septlveda, 1959, p. 112)

Los radicales procesos de trasformacion social, politica y econémica vividos
en Chile durante el siglo xx se materializaron en el espacio urbano del tramo
de estudio de forma brusca, e incluso violenta en ciertos puntos, en ausencia
de una planificacion urbana integrada con las comunidades locales. Procesos
como el declive de la industria de FF.CC., el cambio estructural de la
economia, y la progresiva conurbacion de Santiago y San Bernardo deter-
minan que el “paisaje anterior”, rural e industrial, se haya transformado en un
paisaje urbano periférico donde persisten intersticios de patrimonio ferro-
viario que se niega a olvidar aquella ¢poca de oro pese a todos los cambios
impuestos en el territorio.

En este contexto, este capitulo busca dilucidar a traveés de la recons-
truccion de la historia urbana en torno al Ferrocarril del Sur entre Estacion
Central y San Bernardo los elementos clave que permiten relatar la exis-

tencia y persistencia de un PUH ferroviario.

DISTANCIA ENTRE DOS PUNTOS: POBLAMIENTO EN TORNO A ESTACION CENTRAL
Y LA ESTACION DE SAN BERNARDO (1856-1899)

Cuando se inauguro la Estacion Central (1856), primera estacion de FE.CC.

que se levant6 en Santiago, situada en el entonces extremo poniente de la
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ciudad, conocida como “boca de la Alameda” (De Ramoén, 2000, p. 156),
se comenzo a construir en su entorno la barriada de Chuchunco. Se trataba
de caserios y ranchos instalados en la exchacra del mismo nombre por parte
de nuevos habitantes que venian desde el campo a la ciudad. Su instalacion
se vio favorecida por la cercania a las fuentes de ingreso donde “ofrecian
trabajo no permanente, pero abundante”, lo que permitia a los pobladores
sobrevivir “con trabajos inciertos y mal pagados” (De Ramon, 2000, p.
144). Hacia fines de siglo xix, el entorno del barrio de la Estacion Central
se comenzo a consolidar gracias al comercio que genero el terminal. A pesar
de que la tradicion oral chilena ha cristalizado en la conciencia colectiva a
“Chuchunco” como un lugar lejano, apenas se instalo la Estacion Central
el sector dejo de ser periférico. Segin Caceres y Lin (2012), rapidamente
vivir “pa alla pa Chuchunco” dejo de ser periférico, lo que se aprecia
en un plano de la ¢época que muestra toda el area urbanizada. Sin embargo,
su imagen de periferia sigue vigente hasta hoy, a pesar de que es un gran (sub)
centro de escala metropolitana.

La Estacion Central ha experimentado una serie de transformaciones
desde su origen. Su arquitectura original comprendia un nucleo central
con un sistema de pilares y cerchas que cubria las cuatro naves de los
andenes (Figura 7) (Basaez y Amadori, 1995). Esta tipologia de corredores
se repitio luego en las estaciones de San Bernardo (Figura 8) y otras mas a
lo largo de Chile (Pizzi et al., 2010). Luego, en 1884, se iniciaron gestiones
para financiar la construccién de un nuevo edificio para la Estacion Central
por el gran desarrollo que tuvo FFE.CC. del Estado, creado ese mismo afio.
Con la consolidacion del area Alameda-Exposicion, fue necesario ampliarla
agregando dos secciones con estructura metalica y una torre reloj frente
a la Alameda (Figura 9). Se demolieron los edificios laterales originales
y se remplazaron por dos volimenes de dos pisos de arquitectura beaux
arts, para los servicios administrativos de FF.CC. (Pizzi et al., 2010, p.
85). En 1897 se intervino nuevamente. Se remplazaron dos estructuras
de techumbre y la torre intermedia por una gran estructura metalica
que hasta hoy cubre el sector de los andenes. Esta estructura fue encargada
y construida en Francia por Schneider Co. Creusot en 1897 (Figura 10)
(EFE, 2012a).
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Figura 7: Primer edificio de la Estacion Central, 1860. (Archivo Fotografico EFE)

Figura 8: Estacion San Bernardo, 1857. (Archivo Fotografico EFE)
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Figura 9: Segundo edificio de la Estacion Central, 1885. (Archivo Fotografico y Digital Biblioteca

Nacional)

Figura 10: Tercer edificio de la Estacion Central, 1900. (Archivo Fotografico EFE)
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La construccion del Ferrocarril del Sur (1855-1913) y la apertura de la
estacion de San Bernardo (1857), ciudad del sur mas cercana a la capital en ese
entonces, cuyo primer trazado se realizo en 1822 y oficialmente se fundo
en 1830, signific6 un importante avance para aquella ciudad (Alliende, 1933).
Al dia siguiente de su inauguracion comenzaron los viajes normales entre ambas
zonas urbanas, con cinco frecuencias diarias (Besoain, 1995). Asi comenzo
el desarrollo urbano de San Bernardo, evidenciado en mejoras de sus equipa-
mientos plblicos como la construccion de una nueva iglesia, un mercado y el
propio edificio de la estacion (1868), con una planta rectangular y un corredor
estilo colonial (Figura 8). Luego, en 1898, se abrio la Plazuela de la Estacion
de San Bernardo, lo que contribuy6 a convertir ese lugar en un atractivo paseo.
A fines de siglo la ciudad contaba con una serie de condiciones que hacian de ella
un “lugar placentero para vivir’; junto a sus condiciones ambientales, “con
un aire mas fresco, hacian de San Bernardo el lugar preferido por la aristocracia

santiaguina para veranear” (Besoain, 1995, p. 92).

1899

Estacide Alameds
Macutrani Sastagn ¢
Talleres de Sam Vicome

Proggrraive iraskuks a
Maesranss Sen Eugenio

Fatacin Lo Expeia

Fastacwios San Pernands

Figura 11: Reconstruccién cartografica entre Santiago y San Bernardo e hitos del Ferrocarril al Sur.
(Elaboracion propia a partir de planos “Expansion de Santiago”, Observatorio de Ciudades UC, y
“Santiago y sus alrededores”, de Agustin Rengifo)
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En ese momento, entre Estacion Central y San Bernardo habia
una distancia, un paisaje no urbanizado conformado por fundos y parcelas
de agrado en las cuales se comenzaron a construir casas particulares de fami-
lias de clase acomodada (Figura 11). En este contexto surgio el pueblo
Lo Espejo, punto intermedio entre San Bernardo y Estacion Central, el cual
correspondia al fundo de Lo Sierra. En la tltima década del siglo xix comenzo6
su urbanizacion a través de la construccion de casas quinta, las que seran
mas tarde el principal “orgullo y tesoro” (Declaratoria Zona Tipica Sector
Pueblo de Lo Espejo, 2002).

PRIMAVERA DE FERROCARRILES: DESARROLLO Y APOGEO DE LAS MAESTRANZAS
(1900-1950)

Desde 1850 la ciudad de Santiago experiment6 un proceso industrializador
que tomo6 mayor cuerpo después de 1875 (De Ramon, 2000). Las fabricas
optaron por ubicarse en los alrededores y en 1890 se comenz6 a construir
el ferrocarril Santiago-Pirque, mientras se criticaba que el terminal de la esta-
cion Providencia no estaba conectado con el de los FE.CC. del Estado en la
estacion Alameda. En respuesta se construy6 el Ferrocarril de Circunvalacion,
“obra que se inici6 a partir de 1899 pero cuyos trabajos continuaron hasta
agosto de 1901” (De Ramoén, 2000, p. 167). A partir de su construccion “se
inicia la consolidacién de nuestra sociedad moderna a través de la industria-
lizacion que desencadena una cascada de transformaciones sociales, politicas
y economicas” (Pizzi et al., 2010, p. 15), transformaciones que definieron

el genesis del PUH del tramo de estudio.
Maestranza San Eugenio: nucleo urbanizador del sector sur poniente

Segtin Vasallo y Matus (1943), en 1905 FE.CC. del Estado compro 147.762 m’
de terreno a unos dos kilometros al sur de la estacion Alameda. Previa-
mente, los trabajos de maestranza ferroviaria en la capital habian comen-
zado en las cercanfas de la estacion Alameda (Figura 12), donde estaba
la antigua maestranza Santiago de locomotoras con escape de vapor (Figura
13) (Thomson, 2007).
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Figura 12: Ubicacion de la maestranza Santiago y de los talleres de San Vicente. (Plano de Santiago, 1894,
Memoria Chilena)

Figura 13: Casa de maquinas de la maestranza de Santiago, 1909. (Zig-Zag, 1909)
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De esta forma, el entonces paisaje rural del sector sur de Santiago
se comenzo a incorporar a la trama urbana de la ciudad (Figura 14). La llegada
del tren permiti6 el emplazamiento de fabricas en una zona que hasta
entonces habia mantenido un caracter campestre, rodeada de chacras

y canales de regadio (Pizzi et al., 2010).

Figura 14: Plano de Santiago expandiéndose hacia el area rural sur, 1919. (Archivo Visual de Santiago)

El desarrollo urbano e industrial generado en torno a la MSE se entiende
por el contexto politico y econémico que vivia el pais. La crisis mundial
de 1929 obligo a dar un giro en la politica econémica: del “desarrollo hacia

fuera”, basado en la exportacion de recursos naturales en el contexto del libre
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mercado, se pas6 a una politica de “desarrollo hacia dentro”, que buscé lograr
la mayor autosuficiencia del pais a través de la industrializacion (Correa et al.,
2001). Ademas, se desarrollaron politicas proteccionistas con un rol activo
del Estado en la planificacion en todas las areas de la economia, asi como
una mayor injerencia en las condiciones sociales de los trabajadores y de
la poblacion en general: se trata de la figura del llamado Estado benefactor.

Seglin Thomson (2007), la construccion de la MSE parti6 quince afios
después de la compra del terreno, atendiendo el parque ferroviario del Ferro-
carril del Sur, a San Antonio y de Circunvalaciéon. Durante este periodo,
las locomotoras a vapor de la MSE cubrieron el transporte de trenes de pasa-
jeros tanto de larga distancia como de cercanias, hasta Talca y sobre el ramal
de San Antonio y Cartagena. También operaban trenes de carga tanto por el
Ferrocarril del Sur como por el de Circunvalacion, hasta la estacion Nufioa
(Thomson, 2007). En este contexto, la industrializacién como eje central
del desarrollo economico logré consolidar modernizaciones en el aparato
estatal, como la integracion de tecnicos e ingenieros en la administracion
de FE.CC. del Estado y la promocion de FF.CC. como la mejor alternativa
para el transporte de carga y pasajeros.

La consolidacion de este modelo de desarrollo basado en la industriali-
zacion acarre6 importantes transformaciones urbanas. Las nuevas tecnologias
incorporadas a los procesos productivos exigieron cambios en las dimensiones,
disefios y materialidades para la construccion. De las fabricas construidas
con la tradicional arquitectura a base de adobe y madera, se transita al uso
de estructuras de hormigén armado y fierro, lo que le confirio mas capacidades
y una apariencia “moderna” a estos espacios productivos (Pizzi et al., 2010).

En este contexto, la capital atrajo un inmenso contingente de nuevos
habitantes. La expansion de la ciudad se dio “a costa de los terrenos situados
mas alla de los limites urbanos fijados por el ‘Camino de cintura’ trazado por el
intendente Vicufia Mackenna en 1872, invadiendo las subdelegaciones rurales
(mas tarde comunas) que rodeaban la ciudad” (De Ramoén, 2000, p. 183).
De esta forma, los terrenos en torno a la MSE comenzaron a ser utilizados
como suelo urbano, lo que dio paso a la construccion de viviendas que alber-
garon a nuevos habitantes, y a conjuntos para técnicos y empleados de FE.CC.
(Pizzi et al., 2010).
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Una de las caracteristicas que distingui6 esta nueva zona residen-
cial de otras mas acomodadas fue su produccion en serie e intensivo
uso de suelo. Los primeros conjuntos de vivienda los construyo en este
sector la congregacion catolica San Vicente de Paul. Esta iniciativa surgi6
en respuesta al débil rol del Estado frente a la cuestion social en el ambito
de vivienda (Arriagada, 2011). Se establecieron en una capilla “localizada
en la cercania de los talleres ferroviarios” de la estacion Alameda. Fernando
Diaz, habitante de una antigua casa de adobe de la calle Puerta de Vera,
en el barrio San Vicente, y miembro de la pastoral de comunicaciones de la
basilica del Perpetuo Socorro, ha recopilado parte de la historia del sector
¢ indica que la maestranza Santiago y los talleres de San Vicente fueron
ntcleos de desarrollo importantes que surgieron a mediados de siglo xix,

en paralelo a los primeros FF.CC. del norte de Chile:

Meiggs, Wheelwright, Campbell, calles del conocido “barrio Meiggs”,
son ingenieros extranjeros que vinieron a desarrollar FE.CC. Asi uno
se da cuenta que el “barrio ferroviario” de Santiago surge desde la estacion

Alameda hacia el sur®.

Guillermo Silva, también habitante de la calle Puerta de Vera, trabajo
durante 1962 y 1995 como administrativo en FE.CC. del Estado en la esta-

ci6n Alameda y conoce en detalle los origenes del sector:

Este barrio data del siglo antepasado (...). Los duefios de estos terrenos
eran los Ugarte, quienes fueron cediendo a la Iglesia parte de los terrenos.
Aqui llego mucha gente de la provincia de O’Higgins y Colchagua (...)
y muchos de ellos trabajaron luego en FE.CC’.

Luego, la Ley de Habitaciones Obreras, primer cuerpo legal que se dicto

con el fin de abordar el problema de la habitacion popular en 1906, marco

% Entrevista a Fernando Diaz, 28 de diciembre de 2012.

? Entrevista a Guillermo Silva, 7 de enero de 2013.
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el inicio de las actuaciones del Estado chileno en el contexto de la vivienda
social y tuvo importantes implicancias en el inicio de la discusion sobre como
debian planificarse las ciudades, considerando los requerimientos de localiza-
ci6n de los primeros barrios obreros en sus contextos urbanos (Hidalgo, 2002).

La primera poblacion donde vivieron trabajadores ferroviarios en Santiago
fue la poblacion San Vicente, construida en 1894. Se emplazo en el costado
oriente del eje del Ferrocarril del Sur, proxima a la maestranza Santiago.
Fue habitada en su mayoria por personal de FE.CC., quienes arrendaban a la
Sociedad San Vicente de Paul, y conto con 232 viviendas (Arriagada, 2011;
Hidalgo, 2002):

Estas casas las administraba la Sociedad San Vicente de Paul y las arrendaban
a ferroviarios. Muchos afios después, en 1954, empezaron a venderlas y los
vecinos se organizaron para paralizar la especulacion. En esa situacion
intervino el Estado y asi estas casas pasaron a ser vendidas, a precio justo,

a los arrendatarios, los verdaderos “propietarios” de estas casas'’.

Luego, con el traspaso de las labores de FE.CC. ala MSE, el sector fue urba-
nizado en su mayoria por ferroviarios. Uno de los primeros conjuntos fue la
poblacion El Mirador, loteada y autoconstruida en fachada continua por sus
propios habitantes, quienes eran en su mayoria trabajadores de la MSE'". Por la
amplia demanda de vivienda en el area, el primer conjunto construido bajo
la accion directa del Consejo Superior de Habitaciones Obreras fue la pobla-
cion San Eugenio o “San Eugenio Vieja”, inaugurada hacia 1911, la que cont6
“con 100 casitas distribuidas en 100 manzanas que estan separadas por avenidas

»12

anchas””, con diversas dimensiones, cantidades de habitaciones y diferentes

precios (Hidalgo, 2005, p. 78) (Figura 15).

10 Entrevista a Guillermo Silva, 7 de enero de 2013.

'" En este periodo no existia red de alcantarillado, sino que posteriormente se integré a la urbani-
zacion. El plano de alcantarillado es de una vivienda en calle Mercedes (actual Siria) 2752 y esta firmado
por la Caja de Retiros y Prevision Social de los FF.CC. del Estado.

"? Inauguracion barrio San Eugenio (14 de octubre de 1911). Zig-Zag,VI(347), 1.
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Figura 15: Inauguracion de la poblacion San Eugenio, 14 de octubre de 1911. (Zig-Zag, VI(347), p. 1)

Luego, en 1936 se construyo la poblacion San Eugenio Il o “San Eugenio
Nueva”, donde vivieron trabajadores de diversas industrias. Las superficies
de sus predios fueron significativamente mayores que aquellos que se reali-
zaron con anterioridad. El conjunto se compuso de 270 viviendas distri-
buidas en nueve manzanas con 30 viviendas cada una (Arriagada, 2011).
Ese mismo afio se inauguré la poblacion El Riel, al norte de la MSE, conjunto
que agrup6 edificacion continua en torno a dos pasajes perpendiculares
a la avenida Ramén Subercaseaux (Rondizzoni), las cuales fueron habitadas
mayormente por maquinistas de FE.CC. y viviendas aisladas para empleados
administrativos de mayor rango (Arriagada, 2011). Finalmente, en 1938
se construyeron por cuenta de la Caja de Seguro Obligatorio los Colectivos
San Eugenio (Pizzi y Valenzuela, 2007). Compuestos por 4 edificios de 4
pisos cada uno, con patio interior, cont6 con 192 departamentos, desde 1y
4 habitaciones, y fue habitado mayormente por maquinistas y trabajadores
de la MSE (Arriagada, 2011) (Figuras 16 y 17).
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Figura 16: Maquinistas habitantes de los colectivos San Eugenio junto a su locomotora a vapor en la MSE,

hacia 1948. (Gentileza de Gladys Gonzalez)

Figura 17: Imagenes de las poblaciones para ferroviarios construidas en el sector sur poniente de Santiago.
De arriba abajo, y de izquierda a derecha: poblacion San Vicente, Padres Redentoristas, San Eugenio Vieja,

El Mirador, El Riel, San Eugenio Nueva y colectivos San Eugenio. (Elaboracion propia)

Ademas de este paisaje residencial, en todo el tramo de estudio se confi-
guré un paisaje industrial materializado en fabricas ubicadas en torno

al ferrocarril, hitos urbanos distinguidos por su volumetria y tipologia
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arquitectonica modernista. Entre ellas se encontraba la fabrica de sacos
Almadena (1930), la Central de Leche (1937) (Figura 18) y la textil Yarur
MACHASA (1935), donde ramales del Ferrocarril de Circunvalacién
entraban hacia los recintos para cargar y descargar tanto materias primas

como procesadas (Ibarra, 2010):

Entre Estacion Central y San Eugenio estaba “La Lechera”. Ahi llegaba
el tren de carga desde el sur con la leche. Habia un desvio y ahi descargaban
la leche con las maquinas de patio hacia los camiones. Los tambores eran

de cincuenta litros por lo menos"’.

Figura 18: Actuales vestigios de los rieles del desvio hacia la ex Central de Leche. (Elaboracion propia)

" Entrevista a Juan Torres Sanmartin, 12 de noviembre de 2012.
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También habia desvios hacia la Compania de Gas (1905-1927) y hacia
la FeriaTattersall, en calle Buzeta (1913), entidad que intermediaba el ganado

para la comercializacion de insumos y remates (Tattersall, 2011):

Habia carros de carga solo para los animales que venian del sur. Bajaban
al corral cerca de San Eugenio. De ahi los llevaban aTattersall y a los remates

de “la Buzeta vieja™*.

Maestranza de San Bernardo: centro y motor de la vida urbana al sur de Santiago

Al comenzar el siglo xx, el ferrocarril también contribuy6 a la configura-
cion de un paisaje urbano de caracter residencial e industrial en la ciudad
de San Bernardo (Figura 19). En 1908 se inaugur6 el ferrocarril eléctrico,
o tranvias entre Santiago y San Bernardo, a través del Camino de la Polva-
reda, actual Gran Avenida. Este medio de transporte se trasformo en la
competencia, tanto en precio como en tiempo de viaje, de FE.CC., y gcncré
un incipiente desarrollo urbano, el que se consolido a mediados del siglo xx
(Besoain, 1995).

Con la instalacion de la MCSB el paisaje urbano se expandi6 y reconfi-
guro, transformandose este gran espacio productivo en el “centro y motor
de la vida de San Bernardo” (Besoain, 1995, p. 142) (Figura 20). La MCSB
tuvo su origen en 1899, cuando FE.CC. del Estado defini6 que las maes-
tranzas no solo debian producir, sino también garantizar “la salud y vida
de los empleados y obreros que en ellas trabajaban” (Vasallo y Matus,
1943, p. 222). De esta forma, en 1914 se adquirieron 121.224 hectareas
para instalar una serie de talleres y una poblacion obrera. Los edificios
fueron construidos por la Compania Holandesa para Obras, la que entregé

el conjunto en 1918, que comenzo sus labores en 1920.

'* Entrevista a Humberto Poggini Morales, 12 de noviembre de 2012.
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Figura 19: Plano de San Bernardo y sus alrededores, 1900. (Universidad de los Andes, 2008, Guia

Patrimonial San Bernardo)

Figura 20: Vista aérea de la MCSB. (Moraga, 2001)
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El edificio mas importante fue el taller de Locomotoras' con tres naves
centrales y dos laterales, cada una de ellas con puentes griia donde se movian
las piezas para el armado y reparacion (Figura 21). La nave de mayor demanda
fue la de caldereria, donde se reparaban los calderos a vapor. Otros eran
el taller de fundicion, de herreria, el almacén y la subestacion de energia
eléctrica. Jorge Alvarez, quien trabajé en la MCSB entre 1941 y 1973, cuenta
como hizo carrera en FE.CC., ya que llegb a ser jefe del taller mecanico

de locomotoras y luego inspector en la Direccion General de FFE.CC.:

De acuerdo a la especialidad se dividia el trabajo. Habia grupos que se
especializaban en reparar cierta parte de la locomotora. Pero la tecnologia
no era como ahora. Por ejemplo, en el taller de caldereria los calderos eran

con agua y carbén, no a bencina, como ahora'®.

JT Y
ETITIY! T8 N .‘.=l 4 =-

Figura 21: Maquinaria y locomotoras al interior del pabellon central, 1945. (Gentileza de Dino Rojas)

' Alin sobrevive la estructura del taller de locomotoras o pabellon central.
' Entrevista a Jorge Alvarez Gallardo, 1 de noviembre de 2012.
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Figura 22: Maestrancinos y sexta locomotora construida en la MCSB 3562 tipo W. (Gentileza de Dino

Rojas)

La mayor productividad de la industria ocurri6 en sus origenes, dado
que sus primeros trabajadores eran especialistas traidos desde las maestranzas
de Concepcion y Temuco (Besoain, 1995) (Figura 22). Hasta mediados
del siglo xx la MCSB continu6 creciendo y llego a contar con dos mil
obreros', lo que influy6 en todas las demas actividades de la ciudad.

El paisaje residencial construido al alero de la MCSB surgio en 1924,
cuando el presidente Alessandri puso la primera piedra de la primera pobla-
cién para obreros de la MCSB al sur de la ciudad. Esta se inauguré en 1930
con una plaza, la que a partir de 1933 pas6 a denominarse plaza Angel
Guarello, en recuerdo del politico defensor de los obreros. Dino Rojas, inte-

grante de la agrupacion Circulo Sur y parte del elenco de la obra de teatro

'7 Entrevista a Guillermo Cruces, 5 de noviembre de 2012.
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Los tiznados de la maestranza, cuenta que su abuelo fue uno de los obreros

que inauguré esta poblacion:

Mi abuelo empez0 a trabajar en Curico los 16 afos de “carriliano”, que son
los que trabajaban en la linea. En 1930 se vino a San Bernardo a trabajar

en la maestranza hasta 1958'S.

Paralelamente, en 1926, se construyo6 la poblacion Balmaceda al borde
norte de la MCSB. El proyecto fue promovido por el alcalde Arturo Dagnino,
calle que lleva su nombre en la misma poblacion. Jorge Alvarez, quien vive

en la poblacion Balmaceda desde 1941, indica:

Aqui al lado estaba la maestranza. El trabajo para mi estaba a un paso (...).
Esta poblacion fue construida para los trabajadores de la maestranza, pero

no viviamos solo ferroviarios'’.

Figura 23: Imagenes de las poblaciones ferroviarias emblematicas construidas en San Bernardo. De izquierda

a derecha: poblacion Maestranza Sur, poblacion Balmaceda y poblacion Merino Segura.

(Elaboracion propia)

Luego, el crecimiento de la MCSB trajo como consecuencia la cons-
truccion de la poblacion Merino Segura, en 1953. Ubicada en la antigua
chacra La Lata, se construy6 por etapas. Al centro destaca el espacio ptblico
de la plaza La Lata, la cual organiza la diversidad tipologica del conjunto
(Besoain, 1995) (Figura 23).

' Entrevista a Dino Rojas, 21 de noviembre de 2012.

"” Entrevista a Jorge Alvarez Gallardo, 1 de noviembre de 2012.

81-



Rieles que unen. Patrimonio ferroviario entre Estacion Central y San Bernardo

Figura 24: Ricles del desvio hacia Molinera Ferrer Hnos. S.A. de San Bernardo. (Elaboracion propia, 2012)
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Ademas de las poblaciones, cabe destacar una importante industria
desarrollada junto al ferrocarril: el molino de San Bernardo. Construida
en los origenes de la ciudad, en la antigua chacra Arnet, fue comprado
en 1923 por la Molinera Ferrer Hnos. S. A. (Figura 24). Su principal
ventaja fue el desvio de la via férrea, que permitio que los carros con trigo
entraran directamente. En 1940 el antiguo edificio, de madera y adobe,
fue remplazado por uno moderno de cinco pisos, con maquinaria avanzada,
lo que permitio elevar su produccion y la constituyo en una de las plantas

mas grandes del pais (Besoain, 1995).

i

Figura 25: Maestrancinos saliendo de su jornada laboral por la entrada principal hacia avenida Portales.
(Gentileza de Dino Rojas)

De esta forma, al igual que la MSE, se constituye un paisaje urbano
industrial y residencial gracias a la MCSB. Tanto por su “calidad de gran
empresa como por su gente se convirtié por anos en algo asi como el alma
misma de San Bernardo” (Aylwin, 2003, p. 25) (Figura 25).
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Belle Epoque del pueblo de Lo Espejo

Mientras Santiago comenzo6 a expandirse hacia el sur por la Gran Avenida,
el pueblo de Lo Espejo era el unico asentamiento formal emplazado
en torno al Ferrocarril del Sur entre San Bernardo y Santiago. A principios
del siglo xx aument6 la construccion de casas quinta (Quintana, 2001).
En 1913 los trabajos de la estacion Lo Espejo marcharon rapidamente,
por lo que FE.CC. la transform¢ en paradero general. Asi comenzo a insta-
larse el comercio y se potencio la actividad agricola ligada a la estacion.
Nibaldo Ahumada, ultimo jefe de la estacion Lo Espejo, quien previamente
fue palanquero, maquinista, dirigente de FF.CC. y concejal de la comuna

de Lo Espejo, indica que esta fue una estacion muy importante:

Lo Espejo fue la antesala de la estacion Alameda y principalmente
llegaban productos. Llegaba ganado, ya que en el sector habia varios
mataderos. Desde ahi se llevaba a CODECAR, al matadero de La Pintana,
SOFACAR. Madera, llegaba casi toda del sur a Lo Espejo. Sal, que llegaba

desde Pichilemu®.

Ademas de la importancia de Lo Espejo en el transporte de carga,
el pueblo comenz6 a desarrollar una peculiar vida social. En 1913 comen-
zaron a circular los periodicos EI Espejo y El Clavo, este altimo de caracter
popular. En 1949 el bidgrafo municipal ofrecio una amplia cartelera,
con lo que se transformo en el primer cine al sur de Santiago. A mediados
de siglo xx, el periédico Clarin de La Cisterna informé que las fiestas espe-
jinas alcanzaron una fama que iba mas alla del pueblo (Quintana, 2001,
p. 10) (Figura 26).

Paralelo al desarrollo de las MSE y MCSB, el gran salto del crecimiento
urbano de Santiago hacia el sur comenzo en 1930 por la Gran Avenida

(De Ramon, 2000). De esta forma, el paisaje del Ferrocarril al Sur entre

?° Entrevista a Nibaldo Ahumada, 15 de noviembre de 2012.
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Estacion Central y San Bernardo atn mantenia una condicion rural. José
Aro, miembro del Centro para el Desarrollo Arquitectonico Cultural
del Pueblo de Lo Espejo, antiguo trabajador de la maestranza Lo Espejo
y habitante del pueblo desde 1963, conoce el sector desde 1942:

Tan campestre era el sector que en medio habia un observatorio astrono-
mico (...). Era bien bonito y amplio el sector Lo Espejo. Ahora no. Solo

9

tenemos “asi” un pueblito”.

Figura 26: Fiesta costumbrista que se realizaba en el pueblo de Lo Espejo en ocasion de la cosecha de los

vifiedos de la zona. (Gentileza de Fernanda Venegas)

Cabe sefialar que el paisaje de la estacién no tenia el hostil caracter

que posee en la actualidad”’, en cambio, en el sitio eriazo estaba el antiguo

?! Entrevista a Jos¢ Manuel Aro, 27 de diciembre de 2012.
*> En el Capitulo III se analiza el paisaje actual de la antigua estacién Lo Espejo.
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Parque Landaeta. Se trataba de un paisaje con mucha vegetacion, muy agra-

dable para ir pasear (Figura 27).

Figura 27: Acuarela de la estacion Lo Espejo hacia principios de siglo xx, pintada por Jaime Fuentes.

(Gentileza de Fernanda Venegas)

De eso quedan algunos arboles como testigos. Un ulmo, una flor de la
pluma que se veia preciosa cuando florecia, unos olivos también (...) y los
asientos estaban hechos con durmientes. Cabiamos varias personas y nos

sentabamos a ver como pasaba el tren”.

 Entrevista a Jos¢ Manuel Aro, 27 de diciembre de 2012.
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1920

Fssacidn Alameda

Marserires San Fuogeno
Earachin Lo Espejo

Eamscidn San Beraands

Maeseranza Cenral de
Sar Hermanda

1940

Tistaciio Alameds
Maemranes S5 Eugenio
Escide Lo Espejo

Fostaciin Sam Bernando

Auge Macsiranza Centsal
de 3an Bernardo

Figuras 28 y 29: Reconstruccion cartografica entre Santiago y San Bernardo e hitos del Ferrocarril al Sur,
1920 y 1940. (Elaboracion propia a partir de planos OCUC, y del plano “Santiago y sus alrededores”,
de Agustin Rengifo)
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Organizacion gremial y social de los ferroviarios

Los espacios laborales de FF.CC. fueron configuradores de una fuerte iden-
tidad social y cultural. El legado inmaterial que hasta hoy se manifiesta en el
tramo de estudio se comprende desde un proceso sociopolitico que se inicio
con una serie de reivindicaciones laborales. Los ferroviarios, por su orga-
nizacion y cohesion, lograron tener una gran importancia gremial en Chile.
Este impetu se manifesto en El Ferroviario, “Organo oficial del Consejo

Nacional de Obreros y Empleados Ferroviarios”:

(...) Suvoz amiga y cordial sale al encuentro de los ferroviarios, que lleven

muy en alto la esperanza de una Empresa grande y unida™.

{elelracion del 118" Aniversaric de fa
FepEracion “SanTiaco WATT"

= g —

ey
B

Figura 30: Celebracion del 118° aniversario de la Federacién Santiago. (SantiagoWatt, 2007)

Los ferroviarios tenian conciencia de que su labor era fundamental para
el desarrollo del pais, razon por la cual consideraban que el Estado debia brin-
darles los beneficios sociales que merecian. En efecto, fue uno de los grupos

obreros que logr6 tener las mejores condiciones de vida. Fueron criticos

** El Ferroviario, agosto de 1941.
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de la administracion de FE.CC. del Estado y no tuvieron temor en mani-
festarlo ptblicamente. Por ejemplo, con el fin de rectificar las deficiencias
derivadas de la mala gestion, propusieron a través de este medio impreso
una serie de medidas relacionadas con la forma de financiamiento interno
y con los sueldos. Ademas, propusieron restructurar la institucionalidad,
nacionalizar la industria ferroviaria particular, “alejando a todos los extran-
jeros de los servicios de la Empresa” (El Ferroviario, agosto de 1941).

Una organizacion sindical pionera de los maquinistas del gremio fue la
Corporacion Mutual Santiago Watt, que surgi6 en 1890 cerca de la MSE y
funcionaba activamente hasta el momento de realizar esta investigacion (Figura
30). Su sede, construida en 1933, acogio desde un principio la accion sindical
y diversas actividades socioculturales del barrio (Reigada, 2009).

Paralelamente, los ferroviarios de San Bernardo se reunian en un comienzo
en el teatro Arturo Prat, hasta 1934, y luego en el Ateneo Pedro Moyano, hasta
que en 1947 adquirieron una propiedad que fue sede del Consejo Obrero Ferro-
viario. Esta agrupacion promovio la idea de construir un gran espacio comuni-
tario, para lo cual reunieron fondos y asi concluyeron el Gimnasio Ferroviario
de San Bernardo en 1962 (Besoain, 1995; Ortega e Ibarra, 2021) (Figura 31).

Figura 31: Construccion del Gimnasio Ferroviario de San Bernardo, 1957. (Gentileza de Gabriel Salazar,

Coleccion Raul Aguilera, Archivo Historico de San Bernardo)
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Figura 32: Desfile de ciclistas de la maestranza central de San Bernardo en el Estadio Nacional, 1938.

(Gentileza de Dino Rojas)

Por otra parte, el deporte fue una importante actividad entre los ferro-
viarios. Practicaban fatbol, box, ciclismo, rayuela, entre otros (Figura 32).
Este interés en actividades deportivas se reflejo en la existencia de una
Oficina de Esparcimientos de la Seccion Bienestar de FF.CC., que estuvo
a cargo del fomento del deporte. Esta motivacion se reflej6 en la realiza-
cion del Primer Congreso Ferroviario, el que dio origen a la Federacion
de Deportes Ferroviaria de Chile (EI Ferroviario, agosto de 1941, p. 11).
Cabe destacar en el tramo de estudio la fundacion del Club Deportivo
Ferroviario de Santiago, en 1916, a la que le sigui6 la fundacion de una
seriec de clubes deportivos, donde destacaba el fatbol local (Arriagada,
2011; Ortega ¢ Ibarra, 2021). En 1941 se construy6 la primera ctapa
del Estadio Ferroviario Hugo Arqueros Rodriguez, donde jugaban clubes
como Los Ferroviarios y el Badminton. En 1952 se modifico la estruc-
tura de hormigon para cambiar la orientacion de la cancha principal

del estadio. Esta vez la graderia se construy6 en madera, la cual sufri6
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consecutivamente dos incendios, en 1981 y 1985, que la dafiaron consi-
derablemente” (Arriagada, 2011; Ortega e Ibarra, 2021).

De esta forma, en el tramo de estudio durante la “primavera” de FE.CC.
se configuré6 un PUH en torno a la MSE, la MCSB y las estaciones de Lo
Espejo y San Bernardo. Las estaciones y maestranzas configuraron territorios
socioculturales caracterizados por conjuntos de vivienda e industrias, donde
se consolid6 una identidad conformada fuertemente por la actividad gremial
y social de los obreros ferroviarios.

Entre estos nticleos configurados por las estaciones y maestranzas existia
alin un paisaje rural, el cual se transformé6 con la consiguiente expansion

urbana de Santiago hacia el sur.

TENSION EN EL TERRITORIO: URBANIZACION ENTRE LA MSE Y LA ESTACION Lo EspEjo
(1950-1973)

Entre 1940 y 1970 se agilizo el crecimiento de Santiago, caracterizado
por una expansion por clases sociales. Hacia el oriente, por clases medias
y medias altas; hacia el norte, ocupado mayormente por estratos bajos;
y hacia el sur, San Miguel, La Cisterna y La Granja, por clases medias y bajas
(De Ramon, 2000). Asi comenz6 una expansion desintegrada, pese a que
“se contaba con el apoyo de la ciencia de la planificacion y se habian consti-
tuido organismos especializados donde los técnicos trabajaban en una labor
conjunta desde principios de la década de 1930” (De Ramon, 2000, p. 203).
En el tramo de estudio, esta expansion hacia “el otro lado del cequion”
significo un gran cambio en el paisaje (Septlveda Leyton, 1934, p. 18)
(Figura 33). Carlos Sepulveda Leyton (1934) en Hijuna se refiere al sector
sur del zanjon de La Aguada, indicando en su relato la diferencia entre
los que viven “a este lado del cequion”, en la ciudad industrial consolidada,
y los que viven “al otro lado”, donde se comenzaron a ubicar los asenta-

mientos informales, en la periferia.

” El destino final del Estadio Ferroviario Hugo Arqueros Rodriguez se detalla en el Capitulo I1I.
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El sector entre la MSE y la estacion Lo Espejo fue epicentro de la politica
habitacional y de la erradicacion que comenzo con el gobierno de Alessandri
y a partir de movilizaciones populares que buscaron resolver los problemas

habitacionales por sus propias manos (Garcés, 2002).
Tomas de terreno y nuevas poblaciones hacia el sur del Ferrocarril de Circunvalacion

Este proceso surgio cuando el zanjon de La Aguada se transformo en el mayor
cordon de miseria de Santiago (Garcés, 2002). Patricio Rodriguez-Plaza,
nieto de un antiguo ferroviario de la MSE, quien vivi6 en la poblacion

Fraternal Ferroviaria, cuenta:

Cuando iba a ver a mi abuelo a la maestranza me llamaban mucho la aten-
y . - ) . .
cion esas casuchas construidas con material ligero casi encima del zanjon.
Estaban justo al frente a la entrada de la maestranza. Me impresionaba

como la gente podia vivir ahi®.

La toma del zanjon en 1953 se describi6 como “un cordén inter-
minable de casuchas infectas, mal olientes, donde miles de familias viven
en la mas absoluta promiscuidad y (...) practicamente sin ningln servicio
de urbanizacion” (Garees, 2002, p. 121). Los dirigentes demandaban solu-
ciones, pero las promesas no fueron cumplidas. Por esta razon, y luego
de un gran incendio, los pobladores organizados junto al Partido Comu-
nista decidieron que “la toma debia ir” (Garcés, 2002, pp. 123-129). Asi,
los pobladores del zanjon y de otros sectores se coordinaron y llegaron hasta
la exchacra La Feria a “tomarse un sitio”. Esta accion colectiva realizada
en 1957 se conocio como la toma de La Victoria (Garcés, 2002, p. 138).

Ademas de esta emblematica toma, diversos hechos urbanos se dieron
en el sector. Al oriente de la via férrea, por gestion del Estado se construyo
la poblacion Davila Carlson y la Villa Sur. Luego surgieron las poblaciones

Clara Estrella y Santa Adriana, y se aceler6 la urbanizacion en el sector de Lo

’* Entrevista a Patricio Rodriguez-Plaza, 18 de octubre de 2012.
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Valledor (Garces, 2002; Soto, 1994). Otra emblematica fue la poblacion José
Maria Caro, conocida popularmente como “la Caro”, programada en 1959
para unos 60.000 habitantes, al norte del matadero Lo Valledor y al poniente
del Ferrocarril al Sur. Fue un asentamiento de tal magnitud”’, que fue consi-
derada la “poblacion mas grande de Chile” (Garces, 2002, p. 176). Todos
estos terrenos fueron adquiridos por la Corporacién de laVivienda (CORVI)
y, antes del poblamiento masivo, los primeros en llegar fueron los socios
de la Cooperativa Tranviaria Pedro Leon Ugalde, quienes autoconstruyeron

la poblacion Anita en 1947 (Garcés, 2002).

1950

Estacikia Alameds

Macstrania %as Fugenia

REETENNE
Pedilecitin Prigernal Permsan

Estackdes Lo Espegs
Macwtranm Lo Eapeia

Estaciin San Bernardo

Augr Macstranza Cenimal
de San Bernasdo

Figura 33: Reconstruccion cartografica entre Santiago y San Bernardo e hitos del Ferrocarril al Sur,
1950. (Elaboracion propia a partir de planos OCUC y del plano “Santiago y sus alrededores”, de Agustin
Rengifo)

7 En abril de 1966 un conjunto de Juntas de Vecinos de las poblaciones Lo Valledor sur y norte,
Anita, Alberto Risopatron, Fraternal Ferroviaria y José Maria Caro solicitaron al Centro Interdiscipli-
nario de Desarrollo Urbano de la Universidad Catolica (CIDU) un estudio para la constitucion del area

comprendida por estas poblaciones en una comuna que se llamaria “Guerrillero Manuel Rodriguez”.
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1965
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Figura 34: Reconstruccion cartografica entre Santiago y San Bernardo e hitos del Ferrocarril al Sur, 1965.
Fuente: Elaboracién propia a partir de planos OCUC y del “Plano Intercomunal de Santiago”, de Juan

Parrochia.

De esta forma, el tramo entre la MSE y el pueblo de Lo Espejo se trans-
formé en asentamiento definitivo de santiaguinos, cuya poblacién abarco
a mas de 100.000 personas que se instalaron entre 1959 y 1962. Esta explo-
sion urbana comenzo a disolver el paisaje rural que existia atin entre Estacion

Central y San Bernardo (Figuras 33 y 34).
Cooperativa y poblacion Fraternal Ferroviaria

En esta seccion se describe la construccion de la poblaciéon Fraternal Ferro-
viaria, ubicada en la actual comuna de Pedro Aguirre Cerda, proceso que esta
también detallado en el articulo “La dimension politica del patrimonio. Reivin-
dicacion del valor social del ferrocarril en Chile entre dictadura y democracia
(1973-2012)” (Ortega ¢ Ibarra, 2021). En 1950 trabajadores ferroviarios de los

Departamentos de Traccion, Maestranza y Transportes adquirieron una parte
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de los terrenos del exfundo Lo Valledor. Estaban organizados en la Coopera-
tiva de Empleados Ferroviarios Fraternal Obrera Ferroviaria de Chile (Garcés,
2002). Los “Estatutos y reglamentos de la Fraternal Obrera Ferroviaria de Chile”
(1934), indican que la Cooperativa tenia como objetivo “socorrerse y ayudarse

mutuamente (...) y procurar su bienestar econémico, moral e intelectual”.

Figura 35: Mujeres nifios y familiares de visita en “mejora” construida en la poblacién Fraternal Ferro-

viaria, 1962. (Gentileza de Juan Torres)

En el terreno adquirido en 1954 se lotearon mil sitios y cada beneficiario
gestiono y construyo su propia vivienda segtin sus posibilidades. Humberto
Poggini, antiguo forjador del taller de herreria de la MSE, recuerda como
era el paisaje cuando comenzaron a construir la poblaciéon Fraternal Ferro-
viaria. Indica que llegd en 1960 y comenzo a construir una “mejora™. En ese
momento no habia calles ni postacion ni agua ni alcantarillado ni luz®.
Los ferroviarios que llegaron a habitar la poblacion Fraternal Ferroviaria eran
allegados o arrendatarios, por esa razon indican que junto a sus familias “le
hicieron empefo” a su propiedad (Figura 35). Dado que fue una poblacion

autoconstruida en la entonces periferia de la ciudad, no fue un conjunto

* Asi se denomina popularmente a las casuchas de construccién temporal, tipicamente de madera,
» «

carton o fonolita. También se les conoce como “rancho”, “ranchito” o “ranchita”.

”* Entrevista a Humberto Poggini, 12 de noviembre de 2012.
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habitado solo por ferroviarios. Algunos de los que compraron sitios final-
mente vendieron sus propiedades porque consideraron que el entorno no era
el ideal para ellos. Decian: “Ah, no... la Jos¢ Marfa Caro™.

Durante la creacion de esta poblacion se realizaron una serie de planes
maestros, los que incluian viviendas, equipamiento y espacios publicos.
Sus habitantes recuerdan que originalmente se habia proyectado un policli-

nico, plazas, un mercado de abastos y diversas tipologias de vivienda:

Los planes que hicieron aqui eran planes de fantasia. Porque cuando
los hicieron se dieron el lujo, los que ganaban mas plata, de disehar casas

hasta con pieza para la empleada’".

La poblacion Fraternal Ferroviaria se destaco en el sector por su hete-
rogeneidad tipologica, ya que cada vivienda fue construida de manera
particular. Sobre este proceso, Juan Torres, antiguo ferroviario del Servicio
de Sefializacion y Comunicaciones en la maestranza Yungay, recuerda

que todos los sitios tenian un nimero:

A mi me toco el 24. De ahi fuimos con el encargado de la Coope-
rativa y pusimos las cuatro estacas al ancho y largo. Ahi empezamos

32

altiro a trabajar. Habia asi un “yuyo™?, de un metro. Eso fue lo primero

que tuvimos que hacer, despejarlo y ahi empezamos a levantar el “rancho™.

El Centro Interdisciplinario de Desarrollo Urbano y Regional de la
Pontificia Universidad Catélica de Chile (CIDU UC) en 1966 sefial6 que gran
parte de las viviendas del sector permanecian en obra gruesa, inconclusas
o abandonadas. Muchos pobladores comenzaron a construir obras que no
se ajustaban a sus recursos reales, quienes prefirieron vivir por afios en una

choza o en la obra gruesa de una casa, en vez de en una vivienda mas modesta

¥ Entrevista a Juan Torres Sanmartin, 12 de noviembre de 2012.
31 ld
0 . , . . . .
Se le denomina asi a la maleza o a cualquier especie vegetal que crece de forma silvestre.

» Entrevista a Juan Torres Sanmartin, 12 de noviembre de 2012.
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y definitiva. Luego, durante el gobierno del presidente Salvador Allende,
muchos de sus habitantes se plegaron al sistema de autoconstruccion. De esta
manera construyeron el alcantarillado y la urbanizacion general del entorno;
solo faltaron las veredas, que fueron construidas en los afios posteriores
(Garces, 2000; Ortega ¢ Ibarra, 2021).

En este contexto se construyo entre Pedro Aguirre Cerda y la estacion
Lo Espejo un paisaje urbano distinto al configurado durante la “primavera”
de FF.CC. La creciente demanda de viviendas definitivas para los habi-
tantes de la ciudad configuré un paisaje residencial periférico que no poseta
una imagen moderna y estilisticamente homogénea, como la de aquellas
poblaciones obreras construidas en el periodo del Estado benefactor.
A pesar de este cambio, la poblacion Fraternal Ferroviaria se conformo
como un conjunto del patrimonio ferroviario en medio de este nuevo

paisaje urbano en torno al ferrocarril.
Tren popular, entre Estacion Mapocho y San Bernardo

Los trenes locales del Ferrocarril del Sur eran aquellos que circulaban entre
Santiago y San Bernardo, los cuales ofrecian servicios con variaciones: hacia
el sur llegaban hasta Nos o hasta Buin, y hacia el norte a Estacion Central
o Mapocho™*. Por la competencia de los tranvias de la Gran Avenida, inicial-
mente atendian solo las estaciones extremas y la tinica detencion intermedia
era Lo Espejo (Thomson y Angerstein, 1997).

A principios de la década de 1960 los itinerarios suburbanos tuvieron
tantas detenciones que se comenzaron a parecer al servicio de tranvias. Esa
“tranviarizacion” del servicio ocurri6 mientras atin se operaba el tren a vapor,
mientras que la electrificacién impulsé un nuevo servicio urbano. Estos
denominados “trenes populares” (Figura 36) operaron entre San Bernardo
y Mapocho, y fueron el antecesor del Metrotrén de los proximos afos

(Thomson y Angerstein, 1997, p. 214). Duraron unos quince afios, prosperaron

* Cabe recordar que desde Estacién Central el tren segufa hacia ¢l norte, pasando por el borde

poniente de Matucana, hasta la estacion Yungay y Estacion Mapocho.
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durante la Unidad Popular y se mantuvieron solo hasta los primeros afios de la

dictadura, ya que contravenian a la nueva ideologia economica impuesta.

Figura 36: Tren popular a vapor en el cruce San José¢ en San Bernardo, década de 1960. (Gentileza de Dino

Rojas)

Los trenes populares se pusieron en marcha en 1965, y entre algunas
detenciones habia solo quinientos metros. Mas de la mitad eran paraderos
que no estaban dotados con boletertas, por lo que los pasajeros debian pagar
la tarifa a bordo (Thomson, s. f.). Este servicio ocupé los trenes mas defi-
citarios operados en Chile, con locomotoras electrificadas que acarreaban
coches de segunda clase (Thomson y Angerstein, 1997).

En 1972, el terminal capitalino era la Estacion Mapocho y la cantidad
de paraderos habia crecido altin mas. Los trenes se detenian en el paradero
Bulnes, en la estacion Yungay, en el paradero Quinta Normal, la estacion
Alameda andén 1, el paradero Departamental, el paradero Davila Carson,
el paradero Lincoln, el paradero Pedro Leon Ugalde, la estacion Espejo,
el paradero Tres Marcos, el paradero Chena, el paradero Santa Marta y la

estacion de San Bernardo (Thomson y Angerstein, 1997, p. 213) (Figura 34).
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Cabe destacar que entre estos servicios hubo uno operado para trans-
portar a obreros de la MCSB, conocido como “tren obrero”. Tomas Rios,
antiguo trabajador del taller de materiales de la MCSB, quien naci6 en la

poblacion Balmaceda en 1954, recuerda:

Habia un tren exclusivo de la Maestranza que traia a los trabajadores:
el tren obrero. No solo los que trabajaban aqui vivian en San Bernardo,
muchos venian también de Santiago y Lo Espejo. Partia desde la Alameda,
paraba en San Eugenio, Lo Espejo, San Bernardo y entraba hasta el pabellon

central®.

Gracias al polo laboral de la MCSB vy al tren obrero, la ciudad comenzo
a tener mayor movimiento y comercio a causa de la poblacion flotante

que atraia:

En los mejores tiempos recibiamos de Santiago como minimo seiscientos
,

trabajadores que llegaban en el tren obrero. Eramos muchos, por eso

surgieron las pensiones ferroviarias. Mi madre tuvo una en la poblacion

Balmaceda®.

De esta forma, el PUH ferroviario entre Estacion Central y San Bernardo
comenz6 a vivir una superposicion de procesos no planificados que fueron
reconfigurando los nicleos urbanos entre la MSE, la MCSB, la estacion de Lo
Espejo y San Bernardo. La llegada de nuevos habitantes, su particular forma
de urbanizacion, de moverse por la ciudad y de habitar el territorio configur6
un nuevo paisaje en torno al ferrocarril, proceso que se encontr6 ademas

con el consiguiente declive la industria de FF.CC. (Figura 37).

% Entrevista a Tomas Rios, 1 de noviembre de 2012.

% Entrevista a Guillermo Cruces, 5 de noviembre de 2012.
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Figura 37: Reconstruccion cartografica entre Santiago y San Bernardo e hitos del Ferrocarril al Sur, 1973.
(Elaboracion propia a partir de planos OCUC y del “Plano Intercomunal de Santiago”, de Juan Parrochia)

COMIENZA EL OTONO: DECLIVE DE LA INDUSTRIA FERROVIARIA, CIERRE DE LA ESTACION
Lo ESPEJO Y FIN DEL TREN POPULAR (1973-1990)

Causas del declive de la industria de FECC.

La “primavera” de FF.CC. terminé en la década de 1950, cuando logré
su mayor cobertura y empez6 a experimentar una obsolescencia tecno-
logica y rigidez institucional frente a otros medios. Por ello, en 1961
se planific6 una modernizacion que acab6 en 1973 con el golpe militar
y las politicas de desregulacion que se establecieron durante la dicta-
dura (Guajardo, 2007). Entre los ferroviarios entrevistados existe la idea
comun de que el “otofio” parti6 con el cambio en las tecnologias (Figura
38), pero que el real detonador de su muerte lo determiné solo el factor
politico, dado que el Estado no sigui6 invirtiendo en FE.CC. (Ortega
e Ibarra, 2021).
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Figura 38: Avance tecnoldgico de FE.CC. Locomotora tipo 57 N°© 429, automotor del ramal Talca Constitucion

y Metrotrén Rancagua. (Ian Thomson y Guillermo Andre)

Luego, el trafico sobre los ramales también decay6 con el surgimiento

de la competencia de buses y camiones:

Después viene el gran problema cuando empiezan a eliminar ramales
P g P P
y servicios de trenes (...) cuando parti6 la competencia de los buses

y camiones. Ahora ellos mandan toda la parte terrestre’’.

A pesar de la reduccion del trafico ferroviario, algunos ramales siguieron
operando hasta fines de 1970, lo cual contribuyo al déficit financiero
de FE.CC. Su declive, en primer lugar, se debi6 a la desregulacion del trans-
porte de pasajeros por caminos, que liber6o una ola de nuevos competidores,
como buses y taxis colectivos, donde antes habia predominado FF.CC. y,
en segundo lugar, por la eliminacion de los subsidios que recibia (Thomson,
2012; Ortega e Ibarra, 2021). En este contexto, el cambio tecnologico y el
déficit financiero de FE.CC. gatillaron que la industria ferroviaria fuera redu-
ciendo su personal y espacios productivos. Humberto Poggini indica que con
el golpe de Estado comenzo un proceso de reduccion de funcionarios y de
espacios productivos de las maestranzas de FE.CC.*.

Asimismo, el declive de las maestranzas influyo directamente
en profundas transformaciones territoriales, especialmente en torno a la
MCSB. Guillermo Cruces indica que cuando comenz6 a funcionar la tecno-

logia diésel eléctrica comenz6 a decaer San Bernardo, o sea, el cambio

¥ Entrevista a Humberto Poggini, 12 de noviembre de 2012.
¥ 1d.
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tecnolégico coincidi6 con la transformacion de la ciudad porque comenzo
a disminuir el personal ferroviario®. En este contexto, entre el medio produc-
tivo del ferrocarril y su ambito territorial surgieron decisiones consecutivas
no planificadas para el largo plazo (Guajardo, 2007). FE.CC. del Estado tuvo
la intencion de ser una institucionalidad centralizada para controlar las vias
férreas, pero experiment6 una serie de problemas de coordinaciéon que lo
condujeron a su decadencia. Si bien FF.CC. logré extender una compleja
red alo largo del territorio nacional, su capacidad de gestion fue insuficiente

(Ortega e Ibarra, 2021).
Cierre de estacion Lo Espejo y fin del tren popular

Entre 1973 y 1989, como parte de las medidas de control territorial de la
dictadura, comenzo6 la division de Lo Espejo en la comuna de La Cisterna.
Por eso, “durante los afios 80 no se invirtiera en Lo Espejo; el motivo: como
no iba a formar parte de La Cisterna, no valia la pena el esfuerzo en términos
politicos” (SUR, 2012, p. 10). Por medio del Decreto con Fuerza de Ley
(DFL) 1-3260 de 1981 se traspasaron las zonas de menores ingresos de La
Cisterna a las nuevas comunas de Pedro Aguirre Cerda, Lo Espejo y El Bosque,
y en la comuna de San Bernardo se incorporé6 toda la zona de industrias,
lo que despojo a Lo Espejo de su base productiva. En este punto cabe destacar
que en el pueblo de Lo Espejo existié una maestranza privada* que trabajaba
para FE.CC. Este nticleo productivo se transformé en atractor de poblacion.
Jos¢ Aro indica que esta funciono entre 1950 y 1976*'. El lleg6 en 1953
a fabricar carros planos para el transporte de madera que llegaban a Vima
S.A., antigua industria maderera de Lo Espejo. Estas industrias y la arro-
cera Miraflores tenian desvios del ferrocarril para el transporte de carga.

Entre la maestranza Lo Espejo y Vima S.A. habia mas de seiscientos traba-

% Entrevista a Guillermo Cruces, 5 de noviembre de 2012.

* Fernanda Venegas (26), nieta de Rogelio Adriazola (1927-1991), reconstruy6 la historia de su
abuelo, quien trabaj6 en la maestranza de Lo Espejo desde 1960 a 1980. Indica que antes de llamarse asi se
llam6 “Maestranza Arancibia y Jara”. Durante esa etapa los trabajadores se unieron a través de la Coopera-
tiva Santa Rita para adquirir el terreno donde habitan atin sus descendientes.

! Entrevista a José¢ Manuel Aro, 27 de diciembre de 2012.
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jadores y casi todos vivian en el pueblo. Por esta razon, en el sector no solo

fue importante la estacion, sino también las industrias vinculadas a FE.CC.:

Aqui se levantaron negocios, habia fuentes de soda, todos tenian sus clientes.
Cuando hubo un paro de la maestranza todo el comercio ayudo a los traba-
jadores porque era el sustento de los negocios (...). Después que se cerro

. 2
la maestranza se cerr6 todo el comercio*.

El esplendor del ferrocarril en Lo Espejo termin6 en 1978, cuando
dejaron de detenerse los coches de pasajeros. Segin José Aro, la llegada
de una gran toma ubicada al oriente de la via férrea, donde se ubica hoy el
Mercado Mayorista de Santiago S. A. (MERSAN), fue una de las causas:

Es la toma mas grande que vi, luego fue la de la José Maria Caro. Encon-
traron peligroso detenerse ahi. La misma gente que trabajaba en las
industrias y que tomaban el tren, dejo de tomarlo por el peligro (...).
Y en realidad fijese que nosotros no tuvimos ningin problema con ellos.

Fue una mala fama que se cre6®.

En 1986 la estacion Lo Espejo cerro definitivamente su servicio de carga.
Esto significo un estancamiento del sector, lo que se observa hoy en el dete-
rioro de sus viviendas y la creciente subdivision de los grandes sitios. También
la emigracion de los descendientes de las familias locales desperfilo el “aura
de pueblo”, con lo que se perdieron, entre otras cosas, gran parte de las cele-
braciones tipicas. Hoy lo tinico que piden los habitantes del antiguo pueblo
es que el tren vuelva a detenerse. Consideran que su calidad de vida mejo-

rarfa en muchos ambitos si volviera la accesibilidad:

* Entrevista a Jos¢ Manuel Aro, 27 de diciembre de 2012.
®1d.
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No pedimos una gran estacion, simplemente un paradero. Con tal que EFE
invierta solo en una “garita” nuestra calidad de vida mejoraria y ademas

se reconoceria la importancia historica de este lugar“.

Durante este periodo cae también el tren popular. En 1975, la frecuencia
bajo y los itinerarios se tornaron incomodos, ya que solo corrian en la manana
y los que iban al sur partian desde la estacién Alameda y al norte terminaban
en Mapocho. Los encargados de FF.CC. “se habrian olvidado de que los traba-
jadores quisiesen regresar a sus casas al final de la jornada” (Thomson, s. f.).
Ademas, era facil no pagar pasaje. Esto contribuyo a su déficit, ya que las tarifas
cobradas cubrieron menos del 10 % de los costos de operacion. Finalmente,
en 1979 se extinguio el tren popular, lo que condeno a la capital a pasar once

afios sin trenes suburbanos al sur (Thomson y Angerstein, 1997).
Represion politica y matanza de compatieros ferroviarios

En esta seccion se describe la forma como el gremio ferroviario fue repri-
mido durante la dictatura y como se reflejo este abuso en la memoria
de los habitantes del tramo de estudio. Este proceso esta también detallado
en el articulo “La dimension politica del patrimonio. Reivindicacion del valor
social del ferrocarril en Chile entre dictadura y democracia (1973-2012)”
(Ortega e Ibarra, 2021).

Ademas de contribuir a la consolidacion de la soberania territorial del pats,
el desarrollo de la economia y el progreso de sus habitantes, FE.CC. promovi6
la formacién de un gremio de trabajadores especialistas en una serie de oficios
y profesiones técnicas. El gremio ferroviario fue protagonista de los primeros
movimientos sindicales y participo de manera activa en la conformacion de la
Federacion Obrera de Chile (1909), creada a partir de los sindicatos ferrovia-
rios. Esta historia qued6 plasmada en el libro de Armando Sepulveda (1959)
(Figura 39), quien indica que FE.CC. atraves6 una serie de crisis mientras

el personal aumentaba de forma considerable para extender las vias ferreas.

* Entrevista a José¢ Manuel Aro, 27 de diciembre de 2012.
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Por esta razon, las diversas demandas del gremio ferroviario se manifestaron
en su legislacion social y previsional, en sus luchas por obtener mejores condi-

ciones de vida y en sus diferentes formas de organizacion (Septlveda, 1959).

Figura 39: Portada de Historia social de los ferroviarios, de Armando Sepulveda, 1959. (Fotografia propia)

Durante la dictadura el gremio ferroviario fue reprimido, ya que estaba
muy organizado y la mayoria de sus integrantes militaba en partidos de centro

izquierda:

Tras los acontecimientos registrados en Chile en 1973, ademas

de la intervencion militar a la administracion de los FE.CC., se desato
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una represion contra estos trabajadores, lo que dio origen a masivas

exoneraciones y fusilamientos *.

Para todos los entrevistados la dictadura fue un momento oscuro. En el
sector de Pedro Aguirre Cerda y Lo Espejo se ejercieron persecuciones poli-
ticas contra pobladores y dirigentes. Hubo allanamientos masivos y selectivos,
junto con secuestros y desapariciones recurrentes (Ruiz, 2012). Los ferrovia-
rios de la poblacion Fraternal Ferroviaria sefalaron que durante la dictadura,
a pesar de que el gremio era respetado, se les reprimi6 injustamente solo
por el hecho de vivir en ese sector. Asimismo, cuentan que durante la dicta-
dura el trabajo estaba totalmente controlado por militares al interior de las

maestranzas (Ortega e Ibarra, 2021).
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Figura 40: Fotografias de los once maestrancinos ejecutados en 1973. (Museo de la Memoria y los

Derechos Humanos)

El hito cilmine de la represion politica hacia los ferroviarios sucedio
en la MCSB. El 6 de octubre de 1973 un grupo de once maestrancinos

fueron detenidos y luego fusilados por militares de la Escuela de Infanteria

* Camara de Diputados de Chile. Congreso aprucba establecer el 6 de octubre como Dia Del

Trabajador Ferroviario, 12 de marzo de 2012. Recuperado de www.camara.cl
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de San Bernardo, hechos consignados en el Informe de la Comisién de Verdad
y Reconciliacién (INDH, 1991). Los obreros fusilados fueron Alfredo Acevedo
Pereira, Roberto Avila Marquez, Ratl Castro Caldera, Hernan Chamorro
Monardes, Manuel Gonzalez Vargas, Arturo Koyck Fredes, Adiel Monsalves,
José Morales Alvarez, Pedro Opyarzin Zamorano, Joel Silva Oliva y Ramon
Vivanco Diaz (Figura 40) (EI Amanecer de Lo Herrera, 2021; Museo de la
Memoria, 2021).

La Corporacion Memorial Cerro Chena (CORMECH), liderada por su
presidenta Monica Monsalve, hija de uno de los maestrancinos ejecutados,
ha trabajado por la puesta en valor del Sitio de Memoria declarado MH en
2018, llamado “Casas Viejas de Chena”, recinto clandestino conocido como
Cuartel N° 11 de la Seccion de Inteligencia de la Escuela de Infanterfa de San
Bernardo, “uno de los principales recintos de detencion, tortura y ejecucion
de la zona sur de la Region Metropolitana en los primeros afios de la dicta-
dura civico-militar” (Decreto N° 98, 2018, p. 3). Este Sitio de Memoria queda
fuera del tramo de estudio, en las faldas del cerro Chena, pero se vincula a la
memoria ferroviaria de la MCSB.

En 2012 se definio6 el 6 de octubre como el Dia del Trabajador Ferro-
viario, en razon a la contribucion que los trabajadores ferroviarios hicieron
a la historia politica y social del pais, pues “parte fundamental de la acti-
vidad economica, social y cultural de pueblos y ciudades giraba en torno
al ferrocarril y a los trabajadores ferroviarios” (BCN, 2011, p. 5). La historia
de la Ley 20.581 que conmemora el Dia Nacional del Trabajador Ferroviario
menciona que a medida que avanzaba la infraestructura ferroviaria se confi-
guraron pueblos y ciudades alrededor de las estaciones, de modo tal que
los trabajadores ferroviarios integraban la vida social, cultural, deportiva
y politica de esas localidades. Asimismo, se destaca a los once martires ferro-
viarios de la MCSB (BCN, 2011).

En este contexto, se comprende que las transformaciones politicas expe-
rimentadas en el territorio nacional determinaran un cambio en la configu—
racion del PUH ferroviario entre Estacion Central y San Bernardo. A pesar
de que desde la segunda mitad de siglo xx comenzo a disolverse la unidad
territorial de los contextos construidos en torno a las maestranzas y estaciones,

se comenzo a reconfigurar una nueva identidad colectiva a partir del declive

-107-



Rieles que unen. Patrimonio ferroviario entre Estacion Central y San Bernardo

de FE.CC. y por la represion que vivieron los ferroviarios durante la dictadura.
Este proceso de reconfiguraci(')n cultural se consolido luego con los procesos

de patrimonializacion que surgieron con la vuelta de la democracia.

NUEVAS ESPERANZAS Y DECEPCIONES: METROTREN, CIERRE DE TALLERES EN LA MSE v
SEPULTURA DE LA MCSB (1990-1995)

Promesas de la vuelta a la democracia

En el discurso de inicio de la legislatura ordinaria del Congreso Nacional
que dio el presidente Aylwin en 1990, sehalé que la Empresa de Ferroca-
rriles del Estado (EFE) se encontraba en un lamentable estado de deterioro
en su infraestructura y material rodante, con una gran deuda de arrastre
y que durante su mandato se regularia la actividad privada en el ambito

del transporte:

En el sector ferroviario, sera necesario rehabilitar los FE.CC. en la perspec-
tiva de establecer una competencia sana en el transporte terrestre; definir
y proponer en marcha un programa de rehabilitacion de EFE, que defina
surol de largo plazo (...) y hacer de ella una empresa con relaciones laborales

estables y justas y que de servicios socialmente rentables (Aylwin, 1990).

En este contexto, se anunciaba un nuevo y promisorio futuro para FF.CC.

yel gremio ferroviario crey6 que volveria el esplendor:

Con el gobierno de Aylwin se indemnizé a los ferroviarios para terminar
FF.CC. Porque la maestranza se termino el 1995, en circunstancias que el
presidente nos prometié en un gran discurso en 1990 que volveria a ser

lo que era®.

*¢ Entrevista a Guillermo Cruces, 5 de noviembre de 2012.
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Para revertir el declive de FE.CC. se consider6 necesario destinar
recursos para adecuar una gestion que permitiera competir en el mercado
del transporte carretero. Para ello, en 1992 se promulgo la Ley 19.170,
refundida en el DFL N° 1 del Ministerio de Transporte y Telecomunica-
ciones en 1993, que constituyo la nueva Ley Organica de EFE. Luego,
en 1995, se crearon siete filiales con el objetivo de optimizar la explotacién
comercial de los activos ferroviarios, mediante la incorporacion gradual
de recursos y gestion privada. Segan EFE (2012a), el sistema ferroviario
ha recibido un fuerte impulso del Estado, “traducido en la modernizaciéon
del material rodante y la infraestructura existente”. Ademas, la creciente
congestion de las carreteras ha ayudado a transformar el ferrocarril
en una alternativa 6ptima en transporte de cercanfa en grandes ciudades.
Sin embargo, a pesar de estas medidas, la administracion de EFE ha seguido
siendo muy cuestionada tanto por los ferroviarios como por la opinion
publica en general. La polémica mas importante surgié durante el gobierno
del presidente Ricardo Lagos, cuando se cuestiono la implementacion
del Plan Trienal de EFE. Incluso la polémica sigui6 hasta el momento
de realizar esta investigacion en el tramo de estudio: “En San Bernardo,
el ministro de Transportes, Pedro Pablo Errazuriz, anuncié una inver-
sion de 260 millones de dolares para modernizar el servicio ferroviario
entre Santiago y Rancagua, no sin deslizar alusiones a la irregular situa-
cion que vivi6 la EFE durante la administracion de Ricardo Lagos” (Radio
Universidad de Chile, 2012). En este contexto, se comprende la infraes-
tructura ferroviaria como “activos” para ser explotados y rentabilizados
en el corto plazo, uno de los cuales serfa el complejo patrimonial de la

MCSB, que sufre un triste destino detallado mas adelante.
Metrotrén: nuevo tren suburbano del FECC. al Sur

En 1990, los trenes suburbanos o de cercania regresaron al Ferrocarril
del Sur con el servicio Metrotrén entre Santiago y Rancagua. Comenzo
como un servicio experimental para dar respuesta al intenso trafico
de buses originado por el crecimiento urbano de las localidades ubicadas

en el tramo de estudio y por la contaminacion ambiental en la ciudad
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de Santiago (Rodriguez, 2008). Esta iniciativa busc6 recuperar a la
empresa a través de la privatizacion del area de carga, cuyos recursos
se invertirian en modernizar el area de pasajeros, en consideracion a que

desde 1978 EFE no recibia subsidios estatales.

Figura 41: Estacion Alameda y andenes de salida del Metrotrén al sur, 2012. (Elaboracion propia)

Posteriormente se concreté un acuerdo con Metro S. A. para mejorar
el servicio, lo que originé su denominacion de Metrotrén, cuestion que incidi6
fuertemente en la imagen del sistema, que quedo al asociado a los estandares
del tren metropolitano. Para este fin se reacondicionaron automotores que se
encontraban fuera de servicio, los que fueron pintados con los colores de los
vagones de Metro y usaron su logo asociado al de EFE (Rodriguez, 2008).
Desde 2008 Metrotrén es operado por la empresa Trenes Metropolitanos
S. A. (TMSA) (Figura 41). El servicio conecta Santiago con San Fernando
y, a medida que fueron estableciéndose desarrollos inmobiliarios en torno
a la via, se requirieron nuevas estaciones como Maestranza, Rosario, Buin

Zoo y PAC, antigua estacion Davila Carson del tren popular. El recorrido
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total durante 2013 tenia 18 estaciones*’. Por otro lado, en 2011 se comenzo
a desarrollar el proyecto del Metrotrén Rancagua Express, el cual propuso
un servicio hacia Rancagua, y otro entre Santiago y Nos en 15 minutos,
con estaciones en Alameda, Lo Valledor —que combina con la Linea 6 del
Metro—, Pedro Aguirre Cerda, Lo Espejo, Lo Blanco, Freire, San Bernardo,

Maestranza, 5 Pinos y Nos (Figura 42).
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Figura 42: Detenciones del tren popular, del Metrotrén y de Nos Express. (Elaboracion propia)

Cierre de MCSB y Seccional Villa Maestranza

Guillermo Cruces titularia este capitulo: “Un crimen perfecto: como matar

al ferrocarril”.

#7 Alameda, Pedro Aguirre Cerda, Maestranza, Nos, Buin Zoo, Buin, Linderos, Paine, Hospital,
San Francisco, Graneros, Rancagua, Requinoa, Rosario, Rengo, Pelequén y San Fernando. TMSA S.A.

(2012). Nuestra empresa: Historia. Recuperado de www.tmsa.cl
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Hacia fines de la década de 1960 las reparaciones de las locomotoras
a vapor en la MCSB disminuyeron a la mitad. Sin embargo, se comenzaron
a reparar locomotoras diésel, a pesar de que la infraestructura de la maes-
tranza ferroviaria no estaba disefiada para ello (Morales, 2007). Se empezaron
a considerar obsoletos también los maquinistas y el personal de manteni-
miento. Luego, entre 1974 y 1979, los trabajadores de EFE se redujeron
aun 49,1 % y en las maestranzas al 54,8 % (Ortega ¢ Ibarra, 2021; Sandoval
y Ugalde, 2009).

En 1984, al igual que otros bienes de FE.CC., la MCSB se hipoteco
para conseguir créditos para paliar sus deudas. En una Gltima instancia,
en 1990 los trabajadores ferroviarios prepararon una propuesta para recu-
perar la MCSB, pero no fue acogida (Ortega, 2013). Luego, en 1994,
cuando FE.CC. del Estado paso6 a llamarse EFE, se anunci6 la remodelacion
de la MCSB, que se redujo de 45 a 10 hectareas de terreno (Morales, 2007;
Ortega ¢ Ibarra, 2021). Se conservaron solo el pabellon central, la caldereria,
la herreria, la casa de administracion y la zona de almacenes (Figura 43).
Por otra parte, la mayor parte de las locomotoras dadas de baja se llevaron
hacia la MCSB, donde fueron desmanteladas, vendidas “al kilo” y algunas
conservadas hasta 1995 (Sandoval y Ugalde, 2009, p. 4).

Guillermo Cruces es enfatico en su opinion sobre el cierre de la MCSB:

En el gobierno del presidente Aylwin se indemnizo a los ferroviarios para
terminar FE.CC. La MCSB se terminé en 1995, a pesar de que habia
prometido [Aylwin, 1990] que iba a volver a ser lo que era. Con eso creo
la Ley de Indemnizados [EFE, 1993]. A mi, por ejemplo, me pagaron
sueldo sin trabajar seis afios, hasta que cumpli 65 afios. Fue una aberracion

absoluta y nadie dijo nada®®.

* Entrevista a Guillermo Cruces Mendoza, 5 de noviembre de 2012.
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Figura 43: Edificios conservados del complejo de la MCSB. (Elaboracion propia a partir del plano

del Archivo Historico de San Bernardo)

En 1996 se llevo a cabo el “Seccional Maestranza de San Bernardo”
a través de un acta de acuerdo firmada por el entonces presidente de EFE,
por el ministro de Vivienda y Urbanismo (MINVU), por el gobernador
de la provincia del Maipo, por el alcalde de San Bernardo, por el director
del Servicio de Vivienda y Urbanizacion de la Region Metropolitana (SERVIU
RM) y por el presidente de Desarrollo Inmobiliario de San Bernardo S. A.
(DIBSA). Este acuerdo fue parte de la “Politica de Modernizacion de EFE”
y ratifico el compromiso entre el MINVU y el gobierno de Malasia de impulsar

proyectos de gran escala en ambos paises:

Este proyecto no se encuentra ajeno al esfuerzo de la empresa por salva-

guardar el patrimonio cultural que constituye la maestranza y por ello
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se cautelara que la edificacion historica pase a ser un elemento destacado
en el desarrollo integral del proyecto (Acta de Acuerdo Conjunto Habi-
tacional Barrio Oriente Maestranza de San Bernardo, 25 de septiembre

de 1996).

Se acogieron las demandas habitacionales mediante el proyecto inmobi-
liario Villa Maestranza (Figura 44), el cual, ademas de viviendas, incorporaria

un “area de equipamiento de alto nivel”:

Primeramente, existia la MCSB, un lugar que estaba bastante abandonado,
practicamente un punto negro dentro de la comuna. Lo que se buscaba
era desarrollar este lugar postergado mediante la materializacion de un

proyecto que fuera rentable (Bezanilla, 1999, p. 99).

De esta forma, el valor patrimonial del complejo de la MCSB paso
a segundo plano. Se entendieron sus vestigios como un “punto negro” para

generar un “exitoso proyecto inmobiliario” (Bezanilla, 1999, p. 99).

Figura 44: Imagen del proyecto inmobiliario Villa Maestranza promovida por Besalco. Los tres edificios

de la MCSB se identifican como equipamiento. (Archivo Historico de San Bernardo)
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Figura 45: Linea de tiempo Ferrocarril al Sur entre Estacion Central y San Bernardo, 1820-1900.

(Elaboracion propia)
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Figura 46: Linea de tiempo Ferrocarril al Sur entre Estacion Central y San Bernardo, 1900-1950.
(Elaboracion propia)
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Figura 47: Linea de tiempo Ferrocarril al Sur entre Estacion Central y San Bernardo, 1950-1990.

(Elaboracion propia)
CONFIGLIRACICN THRRITORIAL FROCES0G ESVRUCTLRALLS
[ra— [Tr sy T VT T
[Er— Nl P ———
[ —
i, St Vischaa s
1 i iy ey [ ER——
C— re—— I
e de vl NENH 8 Shmpe. B B WU
1995 [ a
[T
L
] [ _.“-
e e e AT Pt e
mo0s
il
i

B

Figura 48: Linca de tiempo Ferrocarril al Sur entre Estacion Central y San Bernardo, 1990-2012.
(Elaboracion propia)
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Figura 49: Coche de pasajeros quemado al interior de la maestranza o planta de fundicion Lo Chena, junto a otros muebles ferroviarios.
(Fotografia propia, 2013)



CAPITULO IIl
PROCESOS DE VALORACION DEL PATRIMONIO FERROVIARIO
ENTRE ESTACION CENTRALY SAN BERNARDO (1995-2012)

La importancia que tuvo el ferrocarril la vemos reflejada en los mas de
ochenta objetos declarados Monumentos Historicos Nacionales que se
encuentran distribuidos a lo largo de nuestra geografia, que no presentan
una integracion para el conocimiento y valorizacion de dicho patrimonio,
motivo por el cual se hace necesario articular (...) dar unidad y sentido

a estos bienes. (Sandoval y Ugalde, 2009, p. 1)

Luego de comprender el complejo proceso socioterritorial que ha vivido
el tramo de estudio durante el siglo xx y xx1, donde se ha configurado y recon-
figurado un PUH en torno al ferrocarril, el siguiente capitulo analiza como
comienza el proceso de valoracion del patrimonio ferroviario por parte de las
comunidades en torno a la infraestructura. Este proceso surgio6 en las escalas
locales en respuesta a la pérdida de referentes materiales construidos durante
la “primavera” de FF.CC.

A continuacion se analiza de forma integral el estado actual del tramo,
comprendiendo cuales son y céomo se vinculan entre si los complejos
y conjuntos patrimoniales del PUH ferroviario. Desde lo espacial,
se estudia lo formal, determinado por la configuracion del territorio y,
desde lo funcional, se examinan el uso y las actividades que se llevaban
a cabo. Lo material se comprende como contenedor del valor inmaterial.
Finalmente, a partir de las acciones de trabajar, viajar y habitar se analizan

los modos de vida vinculados al actual PUH ferroviario.

CONCIENTIZACION DEL VALOR DEL PATRIMONIO FERROVIARIO (1995-2011)
Con la vuelta de la democracia surge un proceso de concientizacion de la
existencia y valor del patrimonio ferroviario por parte de la sociedad civil.

Sin embargo, la patrimonializacion del patrimonio ferroviario inmueble

se inicia al final de la dictadura, en la década de 1980, cuando el Estado,
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a través de Decretos Supremos®, comienza a declarar estaciones ferroviarias
como MH.

A traves del D.S. 6006 de 1981 se declar6 la estacion de San Bernardo
como MH, subcategoria inmueble. Se lo declar6 por ser “una de las
mas antiguas de la zona central”™. Luego, el D.S. 614 de 1983 declar6
MH subcategoria inmueble al conjunto de edificios de la estacion Alameda,
considerando los “méritos historicos y arquitectonicos del conjunto
de edificio” y “que su construccion se realizo en 1885 siendo la primera
estacion de FF.CC. de la ciudad Santiago™'.

Luego se comienza a declarar MH a través de Decretos Exentos™. En el
tramo, la primera declaracién se dio dentro del area de la maestranza o planta
soldadora Lo Chena como MH subcategoria mueble a través del D.E. 768 de
1998 a un carro de carga (BC-8036) y tres coches de pasajeros (I-311, I-355
y 1I-732), por solicitud de la Asociacion Chilena de Conservacion del Patri-

monio Ferroviario.
La gran pérdida: demolicion de la MCSB y sus restos como MH (2010)

El proceso de patrimonializacion de la MCSB comienza a partir de la pérdida
material de los vestigios de la gran industria. Con la demolicion progresiva
de los edificios de la MCSB, en 2007 se conform6 el Comité de Defensa
del Patrimonio Histérico Cultural Maestranza Central de Ferrocarriles

de San Bernardo, organizacion comunitaria vinculada a la Unidad Vecinal

* En Chile, el Decreto Supremo es una orden escrita del presidente de la repiiblica que, dictada
dentro de la esfera de su competencia, lleva la firma de el o los ministros de Estado respectivos, y esta
sujeta a una tramitacion especial.

** Patrimonio Ferroviario. Estacion San Bernardo. Recuperado de www.patrimonioferroviario-
chileno.cl

*' Cabe destacar que las declaratorias de los MH inmuebles en estos primeros decretos no poseen
un plano de limites, sino inicamente un decreto que indica los valores patrimoniales de forma sintética.

°2 En Chile el Decreto Exento es aquel decreto supremo que no est4 sujeto al tramite de control
de Contraloria General de la Repblica, por disposicion expresa de la ley o por resolucion del contralor

general que le exima del tramite.
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N° 46 de San Bernardo, con ocho personas en su directiva, inscrita el 28
de noviembre de 2007 y de conformidad a lo establecido en el articulo 7 de
la Ley 19.418. Gracias a su gestion fue posible declarar MH los edificios de la
maestranza San Bernardo, a través del D. E. 46 de 2010, incluyendo el taller
central o taller de armaduria, el taller de herreria, el taller de caldereria,

la porteria, la tornamesa y la placa de bronce (Figura 50).

Figura 50: Plano de limites del MH MCSB, 2010. (CMN)

El Seccional Maestranza no fue capaz de proteger integralmente estos
vestigios. Solo se indic6 un Area de Edificacion Especial de Conserva-
cion, donde se iban a mantener “en lo posible” las tres edificaciones, pero
no se identifican la tornamesa, ni la porteria y su ¢je de acceso, importantes
vestigios del complejo de la MCSB®’. Llama la atencién que este Seccional
no tomo en cuenta el trazado original de la MCSB ni las huellas patrimo-

niales preexistentes para definir el diseno, siendo que los autores son Cristian

** Plano Seccional Maestranza de San Bernardo (30 de agosto de 1996). Archivo Histérico de San
Bernardo, Subfondo SECPLA. Expediente N° 35.
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Fernandez Cox y Cristian Fernandez Eyzaguirre & Asociados Arquitectos”,
quienes han realizado famosos proyectos de arquitectura y recibido muchos

premios tanto a nivel nacional como internacional.

Figura 51: Sesion de la Comision de Cultura de la Camara de Diputados en MCSB, 14 de enero de 2013.
(Gentileza de Guillermo Cruces)

El Comité de Defensa de la MCSB ha presionado a las autoridades para
que se desarrolle un proyecto acorde a los anhelos de la comunidad organi-
zada, por lo que en 2012 lograron que el CMN solicitara un estudio de cabida
que busco contar con informacion sobre el estado del MH y posibles usos
de equipamiento deportivo, museo ferroviario y otros usos comunitarios™,
ademas de la solicitud de expropiacion del sitio por parte del Estado (Figura
51). Sin embargo, los anhelos de la comunidad organizada en torno a la
MCSB no fueron considerados. Desde 2019 el Proyecto Boulevard Maes-
tranza San Bernardo fue aprobado para su ejecucion, el cual considera

la restauracion y rehabilitacion de los MH Armaduria, Caldereria, Herreria

** Licitacion ID: 4650-89-L111 Estudio de Cabida. Publicado en Mercado Publico el 7 de diciembre

de 2011. Recuperado de www.mercadopublico.cl
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y Tornamesa para el desarrollo de un centro comercial, estacionamientos
y areas verdes. A pesar de que el proyecto busca poner en valor el patri-
monio del MH, no propone desarrollar un museo ferroviario y equipamiento
deportivo, en cambio, se propone un Centro de Interpretacion Patrimonial

y Cultural Permanente en el Taller de Herreria (Arcadis, 2019).
Patrimonio marginado: ZT del pueblo de Lo Espejo (2002)

En 2002, a través del D.E. 00024, se declaro un sector del pueblo de Lo
Espejo como ZT bajo la subcategoria area urbana. En el decreto se indica
que sus atributos son el tradicional trazado urbano en torno a la estacion,
las casas quinta y viviendas con la tipologia fachada continua; y sobre lo inma-
terial se destaca la vida comunitaria y memoria colectiva sobre aconteci-
mientos historicos (D.E. 00024, 2002). La proteccion fue solicitada por el
Centro para el Desarrollo Arquitectonico y Cultural para el Pueblo de Lo
Espejo, conformado por habitantes del sector.

El poligono de proteccion es irregular (Figura 52), definido por las calles
Centenario y Jorge Guerra, donde se encuentra la exestacion Lo Espejo.
En torno al area existen otros fenomenos que han delineado su perife-
rica imagen urbana. Por ejemplo, al costado de la exestacion se encuentra
la poblacion Santa Ana de Los Arcos, la cual se instalo luego de la belle époque.
Por esta razon los habitantes del entorno han trabajado por integrarlos en el
proceso de valoracion patrimonial (Figura 53). Fernanda Venegas, licenciada
en Historia, nacida en el pueblo de Lo Espejo, fundadora de la Agrupacion
de Educacion Patrimonial y subdirectora del Centro de desarrollo Arquitec-

tonico y Cultural del Pueblo de Lo Espejo, indica:

Ahora estoy trabajando con la poblacion Santa Ana de Los Arcos, al lado de la
estacion hacia el norte, y ellos perciben esta agrupacién como muy cerrada,
como que se creen de mayor categoria que ellos. (...) Ahi hay un problema

social de origen, entre los que son del pueblo y los que llegaron después®™.

** Entrevista a Fernanda Venegas, 31 de octubre de 2012.
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Figura 53: Actividad patrimonial realizada en el pueblo de Lo Espejo el 15 de diciembre de 2012, organizada

por la Agrupacion de Educacion Patrimonial. (Fotografia propia)

124



Procesos de valoracion del patrimonio ferroviario entre Estacion Central y San Bernardo (1995-2012)

Sin embargo, esta ZT, marginada del desarrollo urbano de la ciudad,
ha experimentado un lamentable proceso de deterioro y péerdidas. Elinmueble
original de la estacion Lo Espejo fue destruido el 13 de noviembre de 2015
a causa de un incendio (Espejo Comunicaciones, 2015). Ademas, el proyecto
Tren Nos-Estacion Central no consider6 este punto como estacion, sino
que se construyo una nueva en la avenida Clotario Blest con calle Lucila
Godoy, la cual funciona desde 2017.

De la defensa a la puesta en valor: ZT y MH de MSE (2007) y proyecto de ZT Barrio
Obrero y Ferroviario (2012)

A través del D.E. 2050 de 2007 se declar6 como ZT el sector de la MSE y MH a
las dos casas de maquinas, dos tornamesas, taller, bodega sur, chimenea indus-
trial y la bodega norte. Se indica que, ademas de su importancia en el desa-
rrollo tecnologico que protagonizo, posee la significacion de estar asociadaa la
evolucion de la ciudad de Santiago, en un siglo donde su crecimiento estuvo
fuertemente condicionado al desarrollo de la infraestructura ferroviaria.

La MSE es el tltimo testimonio del funcionamiento, desarrollo y deca-
dencia de la infraestructura ferroviaria en Santiago, “generadora de barrios
asociados a la actividad del ferrocarril y de edificaciones muy especificas
que conforman una tipologia arquitectonica que asocia la maquina, la tecno-
logia y la arquitectura”. Esta declaratoria surgio desde del mismo CMN,
con la investigacion de Thomson (2008) (Figura 54). Ademas, nueve piczas
ferroviarias ubicadas en la MSE se declararon MH subcategoria mueble
mediante el Decreto 290 de 2009.

En 2012 prosigue el proceso de concientizacion patrimonial por parte
de los habitantes del entorno residencial de la MSE con la conformacion de la
ONG de Vecinos San Eugenio. Se trata de una organizacion sin fines de lucro
compuesta por 18 miembros fundadores, los cuales obtuvieron la persona-
lidad juridica N° 391 el 18 de junio de 2012, bajo las disposiciones y reque-
rimientos de la Ley 20.500 sobre Participacion Ciudadana. Su principal
objetivo es “salvaguardar y concientizar a la comunidad en los ambitos patri-
moniales que se encuentran representados en los valores materiales e inma-

teriales del sector” (ONG de Vecinos Barrio San Eugenio, 2012).
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Figura 54: Plano ZT y MH maestranza San Eugenio, 2007. (CMN)

No conformes con la modificacion del Plan Regulador Comunal
(PRC) de Santiago, que define el area de los barrios San Eugenio y San
Vicente como Zona de Conservacion Historica (ZCH), y las industrias
y conjuntos de poblaciones obreras mas representativas como Inmue-
bles de Conservacion Historica (ICH)*, pretenden definir esta gran area
como ZT bajo la denominacion de “Barrio Obrero y Ferroviario”. Junto
con un grupo interdisciplinario de profesionales y exalumnos del Insti-

tuto de Estudios Urbanos y Territoriales (IEUT UC), realizaron una serie

**Texto Refundido Ordenanza Local Plan Regulador Comunal de Santiago (2012). Ilustre Munici-
palidad de Santiago Asesoria Urbana.
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de actividades para lograr los objetivos, entre ellas, rutas patrimo-
niales para el Dia del Patrimonio Cultural, realizadas el 4 de junio y 2
de septiembre de 2012 (Figuras 55 y 56), y luego dos Fondos Nacionales
para el Desarrollo Cultural y las Artes (FONDART): en 2013, el proyecto
“Barrio obrero y ferroviario: iniciativa de gestion cultural comunitaria”,
FONDART Regional N° 22103, Linea Asociatividad Cultural, y en 2015
el proyecto “Puesta en valor del patrimonio arquitecténico del Barrio
Obrero y Ferroviario San Eugenio”, Linea Conservacion y Difusion
del Patrimonio Cultural, FONDART Regional N° 79874.

Figura 55: Ruta patrimonial en barrio San Eugenio, Dia del Patrimonio Cultural, 2 de septiembre de 2012.

(Fotografia propia). Figura 56: Ruta patrimonial en barrio San Eugenio, Dia del Patrimonio Cultural, 2 de
septiembre 2012. (Mairelys Dominguez)

DESDE LO MATERIAL: ESTACIONES, MAESTRANZAS Y BARRIOS FERROVIARIOS

Para comprender el patrimonio ferroviario material de forma integrada
con lo inmaterial se analizan sus componentes, y se definen sectores
como complejos y conjuntos patrimoniales. Los complejos en el ambito
del patrimonio ferroviario provienen de la definicién de paisajes postindus-
triales de Alvarez (2007) y se identifican cuando en un sector se encuen-
tran infraestructuras, muebles e inmuebles que comprenden diversos usos
urbanos y escalas, tales como patrimonio residencial, industrial y otros

equipamientos. Por otra parte, se definen como conjuntos del patrimonio
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ferroviario aquellas areas vinculadas al desarrollo del ferrocarril que tienen
un uso predominante. Agrupa elementos que forman parte del patrimonio
ferroviario, pero que por si solos no son capaces de definirlo en su totalidad,
ya que poseen usos o prestaron servicios a los niicleos industriales de los
complejos ferroviarios. En el tramo de estudio se definen tres complejos
que poseen conjuntos patrimoniales: entre Estacion Central y MSE, y entre
Estacion San Bernardo y MCSB; y dos conjuntos que quedaron aislados por los
procesos de urbanizacion del entorno: la poblacion Fraternal Ferroviaria,

el pueblo de Lo Espejo y la maestranza Lo Chena.
Complejo patrimonial entre Estacion Central y MSE

En torno a la Estacion Central y al patio de maniobras, donde se ubicaba
la antigua maestranza Santiago, existen valiosas construcciones de caracter
industrial. Aqui se incluyen los dos pabellones laterales con frontis de arco
triunfal, estructura metalica central, y dos edificios anexos, uno destinado
ahotel de pasajeros con frente ala plaza Argentina, y el otro a oficinas del ferro-
carril, que esta tras el anterior. En avenida Exposicion destaca la Central Clasi-
ficadora de Correos y las bodegas de Ferrocarril del Pacifico S. A. (FEPASA)
en la calle San Borja. Las industrias con mayor reconocimiento patrimonial
son la Compaiiia de Gas en calle San Borja y el Molino San Cristobal en avenida
Exposicion. Este sector se encuentra bastante deteriorado, marcado por el
efecto barrera de la infraestructura. Ademas, la actividad industrial demarca
su imagen urbana hostil, razén por la cual qued6 fuera de la declaracion como
ZCH en PRC de Santiago (Figuras 57 y 58, 1-2-5-10).

Entre la avenida Blanco Encalada y la MSE se encuentran los barrios
San Vicente y San Eugenio. Ambos constituyen el proyecto de ZT “Barrio
Obrero y Ferroviario” y estan declarados como ZCH por el PRC de Santiago.
Arquitectonicamente, San Eugenio destaca mas que San Vicente por sus
poblaciones obreras de diversas tipologias, que mantienen ciertos patrones
formales que permiten entender este barrio como un conjunto construido
en armonia con las industrias, donde destacan sus plazas interiores. Entre
cllas, la plaza Melipilla, frente a la poblacion Maestranza; la plaza Jorge

Montt, frente a la poblacion El Mirador; la plaza Balmaceda, al interior de la
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poblacion Central de Leche (cerrada a la circulacion peatonal publica); la plaza
Yarur, de la poblacion Pedro Montt, y la plaza Arauco, de la poblacion Arauco
(cerrada a la circulacion peatonal ptblica) (Figura 58, 13-14-18-19-20-
21). El barrio San Vicente, en cambio, es tipolégicamente mas homogéneo,
con pocos espacios publicos interiores y mas deteriorados (Figuras 57 y 58,
3-4-7-8-9). En sus calles ain existen vestigios del trazado de los ramales hacia
la Central de Leche, la Fabrica de Sacos y laVega Chica (Figura 58, 16).
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Figura 57: Patrimonio ferroviario industrial, residencial y sociodeportivo vinculado a la estacion Alameda,

la maestranza Santiago y la maestranza San Eugenio. (Elaboracion propia)

A pesar de la delimitacion, realizada por los mismos habitantes, hacia
el sector de Meiggs, en Toesca con avenida Exposicion, se encuentra
la poblacion San Vicente, identificada por Hidalgo (2002) como la primera

construida por la Sociedad San Vicente de Paul para arrendar a obreros
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de FE.CC. Actualmente toda la manzana esta ocupada por talleres y bodegas,
y en los antiguos talleres de San Vicente se encuentra la Escuela Industrial
San Vicente de Paul (Figura 57, 3-4).

En el barrio San Vicente destacan ademas dos conjuntos arquitecto-
nicos: la poblacion Padres Redentoristas, ubicada en el pasaje General Jarpa,
de fachada continua con dinteles y tejas de Chena, y otra ubicada en el pasaje
1 de mayo, ambas declaradas ICH (Figuras 57 y 58, 8-9).

Entre el patrimonio sociodeportivo destaca la Federacion Santiago
Watt. Su fachada art decd, continua a la linea de edificacion, se acentta
en el entorno (Figura 58, 11). Por otro lado, cabe destacar que durante
el desarrollo de esta investigacion las graderias del Estadio Ferroviario
Hugo Arqueros Rodriguez, conocido como Estadio San Eugenio, fueron
demolidas (EI Dinamo, 2012) (Figura 58, 15). En la Segunda Ruta Patri-
monial relizada el dia 2 de septiembre de 2012 hubo una detencién frente
al Estadio San Eugenio, donde los vecinos manifestaron su descontento
por su situacion de abandono y su inminente demolicion. El publico
criticod fervorosamente la vision indiferente de EFE frente a su patrimonio
tangible.

Entre el patrimonio residencial destaca la poblacion San Eugenio Vieja,
conjunto de cien unidades en cuatro tipologias distribuidas en doce manzanas
con un pequefio antejardin (Figura 58, 19). Menos reconocible es la pobla-
cion El Mirador, autoconstruida por sus propietarios, todas distintas, pero
manteniendo una linea edificatoria continua (Figura 58, 21). La poblacion
San Eugenio Nueva, compuesta por nueve manzanas, destaca por sus ante-
jardines y tejas de Chena. Muchas casas estan intervenidas con ampliaciones
y han extendido el antejardin como estacionamiento®’ (Figura 58, 17). Entre
ambas destacan los Colectivos San Eugenio, conjunto de cuatro bloques
de vivienda colectiva con 192 departamentos. Se caracteriza por su escala
y lineas simples. Entre cada bloque existen patios que funcionan como area

verde y espacio deportivo (Figura 58, 18). Por otro lado, hacia avenida

*” En la ruta patrimonial del Dfa del Patrimonio, realizada el 2 de junio, un vecino indic6 que por
=7

ser este un sector de obrero, a quien disefi6 “jamas se le ocurri6 que alguien que vivia aqui iba a tener

un vehiculo”.
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Subercaseaux se ubica la poblacion El Riel, la cual se agrupa en fachada
continua en los pasajes Santiago Watt y Santa Margarita. Tienen un mismo
sistema constructivo, pero cada vivienda posee distintos disefios art decs en su
fachada. Hacia el poniente se ubican viviendas de dos pisos para altos admi-

nistrativos de FF.CC. Se distinguen por su volumetria y amplios jardines.

Solo las fachadas de las viviendas continuas estan definidas como ICH en
el PRC Estacion Central®® (Figura 58, 13-14).
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Figura 58: Patrimonio ferroviario industrial, residencial y sociodeportivo vinculado a la estacion Alameda,

la maestranza Santiago y la maestranza San Eugenio. (Elaboracion propia)

*% Ordenanza Local del Plan Regulador Comunal de Estacion Central (2005). Departamento
de Asesoria Urbana, Ilustre Municipalidad de Estacién Central, p. 52.
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Todo este patrimonio ferroviario residencial y sociodeportivo existe
gracias a la MSE. Este espacio se vincula directamente por la via férrea con la
estacion Alameda, pero no se relaciona espacialmente con el barrio que le
dio origen. Solo los rieles en el pavimento son vestigio de su original rela-
cion. En su interior’ se encuentran las tornamesas, las que alin contienen
coches diésel. La bodega norte y la maquinaria sur también estan en obsoles-
cencia funcional. Solo un nuevo galpén prefabricado se encuentra en funcio-
namiento. Entre los desvios existe una serie de carros de carga y coches

de pasajeros abandonados a la intemperie (Figura 58, 22-23-24).
Poblacion Fraternal Ferroviaria

Tres kilometros hacia el poniente de la MSE, en la comuna de Pedro Aguirre
Cerda (PAC), se ubica la poblacion Fraternal Ferroviaria, junto a la esta-
cion PAC, antiguo paradero Davila Carson del tren popular, entre avenida
Central, Buena Aventura, Cooperacion y Plano Regulador (Figura 59, 1-2).
Es un conjunto de mil propiedades. Las ubicadas en las avenidas principales
tienen 12 m de frente y 25 m de fondo (300 m’), y las de los pasajes 10 m
y 25 m (250 m’). Dentro del plan se defini6 el colegio Santo Tomas y el
sector comercial de avenida Central. Los entrevistados indicaron que este
colegio se construy6 gracias a la donacion de terrenos de los miembros de la
Cooperativa y que en ¢l fueron educados muchos hijos de ferroviarios.
Dado que las propiedades fueron autoconstrucciones, no existe linea
edificatoria comtn, salvo algunas aisladas de albafiileria reforzada en el
primer nivel. Algunas fueron construidas como “mejoras” al fondo del sitio,
por lo que poseen un amplio antejardin con parron de acceso. En general,
el conjunto tiene una imagen urbana mas consolidada y verde que las poblaciones

aledanias, las cuales fueron en su mayoria construidas paralelamente a traves de la

** El acceso es restringido, por lo que se tuvo que contactar a personal de EFE y justificar los fines
académicos de la visita. Eugenio Tueve, periodista de la Gerencia de Comunicaciones y Marketing de EFE,
tuvo la gentileza de gestionar el acceso, ademas de brindar informacion adicional sobre la gestion de EFE y de
la Asociacion Chilena de Conservacion del Patrimonio Ferroviario, de la cual también forma parte, vinculada

a la puesta en valor del patrimonio ferroviario.
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Operacion Sitio, por la CORVI (Figura 59, 3-4-5-6-7-8). Esta poblacion se consi-
dera un conjunto del patrimonio ferroviario del tramo de estudio porque
es la materializacion de un proyecto construido de manera conjunta y progresiva
por las manos de los obreros ferroviarios, cuando las necesidades de vivienda eran
una urgencia y cuando el Estado benefactor se comenzo a volver insostenible y no
logré hacerse cargo de la demanda. En este sentido, la poblacion Fraternal Ferro-

viaria, mas que valor arquitectonico, posee un significativo valor social.
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Figura 59: Patrimonio ferroviario residencial de la poblacion Fraternal Ferroviaria. (Elaboracion propia)

Pueblo de Lo Espejo y maestranza Lo Chena

Los atributos patrimoniales del pueblo de Lo Espejo son dificiles de identi-

ficar como area urbana®® debido al deterioro de sus edificaciones y espacios

«

% El pueblo de Lo Espejo esta definido bajo la subcategorfa de “area urbana” en su declaracion como ZT.
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publicos. Las fachadas continuas de las viviendas de adobe en general se encuen-
tran en mal estado por su nula restauracion y, morfologicamente, el conjunto
urbano se encuentra desintegrado por la intervencion de las edificaciones,
por su completa demolicién y reemplazo por edificaciones aisladas en ciertos
puntos. Las casas quinta destacan como hitos dentro del area, pero algunas
estan abandonadas, como la Casona Ferrari, la cual se quemo y ha sido ocupada
como espacio de refugio para personas en situacion de calle. En 2012 la antigua
estacion Lo Espejo se encontraba cerrada con panderetas, segin EFE, para
proteger al mismo edificio, a la vez que el antiguo Parque Landacta, propiedad

también de EFE, es hasta hoy un gran sitio eriazo® (Figura 60, 1 a 8).
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Figura 60: Patrimonio ferroviario industrial, residencial y social del pueblo de Lo Espejo, de la maestranza

Lo Espejo y de la planta soldadora Lo Chena. (Elaboracion propia)

¢! El sitio posee canchas informales y destaca una gran animita de un joven que fue atropellado
por el tren.
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Hacia el norte de avenida Lo Espejo se encuentran antiguas industrias
vinculadas al desarrollo de FF.CC. Entre ellas destaca uno de los edificios de la
antigua maestranza Lo Espejo, de hormigon armado con cubierta de bovedas
en serie. La estructura, disefiada por un ingeniero de la industria, fue cons-
truida con fierros de FE.CC. apernados como “bizcocho”, sin soldaduras.
Actualmente el edificio funciona, pero como maestranza privada de otro tipo

de piezas industriales (Figura 61, 9-10).
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Figura 61: Patrimonio ferroviario industrial, residencial y social del pueblo de Lo Espejo, de la maestranza
Lo Espejo y de la planta soldadora Lo Chena. (Elaboracion propia)
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Hacia el sur del pueblo de Lo Espejo, cruzando la Ruta 5 Sur,
se encuentra otro conjunto del patrimonio ferroviario. Inmersa entre
grandes industrias activas, la antigua maestranza Lo Chena, o planta solda-
dora de rieles de EFE, en 2012 se encontraba en obsolescencia funcional,
en avenida Ochagavia, hacia el limite de las comunas de San Bernardo y EI
Bosque. El sector poniente esta totalmente desmantelado, mientras que en
el sector oriente atin existian los desvios, maquinarias de gran valor aban-
donadas y estructuras de diverso tipo para el trabajo industrial. Destacaba
una larga estructura de marcos sobre de rieles con carros moviles donde
se realizaba la union y soldadura (Figura 61, 11 a 16). Cabe destacar que en
este lugar se definieron como MH mueble un carro y tres coches de carga,
los cuales ya no se encontraban alli, sino que fueron trasladados al Museo

Ferroviario de Quinta Normal y la MSE.
Complejo patrimonial entre la estacion de San Bernardo y la MCSB

San Bernardo se consolido como ciudad ferroviaria luego de la instalacion de la
MCSB. A pesar de que existen poblaciones especificas construidas para ferrovia-
rios, en otros sectores de la ciudad también habitaron trabajadores de FE.CC.%.
El complejo ferroviario de San Bernardo no es facil de comprender a simple
vista, dado que el entorno ha experimentado una serie de transformaciones y,
ademas, la misma via férrea ha configurado una barrera urbana entre las pobla-
ciones obreras, lo que ha generado a su vez espacios residuales.

Elentorno de la estacion de San Bernardo es un espacio urbano muy activo.
Hacia el poniente, la Plazuela de la Estacién configura un lugar donde abunda
el comercio ambulante, y, hacia el oriente, se emplaza la extensa y popular
feria libre Antonio Varas. Sin embargo, el inmueble declarado MH de la esta-
cion de San Bernardo se encuentra en desuso, cercado con paneles desde
el terremoto de 2010. La bodega de EFE, declarada ICH por el PRC de San

% Al oriente y poniente de la estacion de San Bernardo, tanto en el sector de la Plazuela de la Estacion
como hacia el Hospital Parroquial y en la misma poblacion Ducaud, junto al Molino habitaron y atin habitan
ferroviarios. También en el sector de calle Esmeralda y avenida Portales, al borde oriente de la poblacion Sur,

e incluso en el sector de Santa Marta, al borde oriente de La Lata, hacia la comuna de El Bosque.
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Bernardo, en 2012 se encontraba abandonada y luego, con el proyecto
de expansion de la faja via por el proyecto de Metrotrén Rancagua Express,
fue demolida a pesar de su proteccion en el nivel local. Al poniente de la
estacion se encuentra un inmueble en donde se ubicaba el Archivo Docu-
mental de EFE, edificacion hermética que no evidencia su uso®’ (Figura 62,
1 a 4). Asimismo, existen vestigios de los ramales hacia la bodega de la esta-
cién y hacia el molino Ferrer y Hermanos S. A., el cual esta definido como
ICH por el PRC de San Bernardo (SEREX UC, 2006) (Figura 62, 5 a 8).
A pesar de la construccion del nuevo proyecto de Metrotrén, es importante
indicar que el entorno de la infraestructura ferroviaria ain contiene sitios
eriazos con microbasurales. Es decir, EFE no contemplo la creacion de espa-
cios pliblicos de manera integral en torno a la infraestructura ferroviaria.

Al poniente de la MCSB se encuentra la poblacion Obrero Ferroviaria,
conocida como Guarello, primer conjunto construido para los trabajadores
ferroviarios de la MCSB. Fue financiada a través de la Caja de Retiro y Previ-
sion Social de los Ferrocarriles del Estado (Rojas, 2015). Su construccién
comenzo en 1924 con la postura de la primera piedra por el presidente Arturo
Alessandri y culminé en 1930 (Besoain, 1995; Delgado, 2014). Esta poblacion
posee amplias calles y acequias. Las viviendas son amplias, de un piso, pareadas
y aisladas con antejardin. Algunas de sus fachadas poseen dinteles de arco
de medio punto y techumbres de tejas de Chena. Solo aquellas que enfrentan
la avenida Portales estan definidas como ICH en el PRC de San Bernardo
(SEREX UC, 2006) (Figura 63, 18 a 20). En febrero de 2021 la Unidad de Patri-
monio de la Municipalidad de San Bernardo entregé al CMN el Expediente
Técnico Solicitud de Declaratoria de Zona Tipica Poblacion Obrero Ferroviaria
(Ortega y Romero, 2021).

Hacia el suroriente de la via férrea se ubica la poblaciéon Balmaceda,
conjunto de viviendas pareadas y aisladas de un nivel, con amplios antejar-
dines y tejas de Chena. El conjunto posee una linea edificatoria comun,

pero todas las viviendas son distintas. Algunas son continuas, poseen porche

® Durante esta investigacion no fue facil identificar este lugar, a pesar de que se transito muchas
veces por alli. Estaba a cargo de dofia Lucinda Severino y don Alfredo Contreras, dibujante, quien facilito

mucha informacién planimétrica, de la poca que ha mantenido documentada EFE.
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y un caracteristico dintel. Su trazado esta definido por dos calles, Arturo
Dagnino y Malaquias Concha, y al interior posee dos pasajes peatonales,
23 de Enero y O’Donovan. El conjunto contiene un espacio ptblico cono-
cido como plazuela Gabriela Mistral. Cabe destacar que por la construccion
del paso bajo nivel parte del Seccional Maestranza, en San José con Baque-
dano, se demolieron una serie de casas junto a la barraca de San Bernardo,
de la cual solo queda una seccion. Esta intervencion dejé un espacio residual
que se transformo en una plaza aislada y rodeada de muros ciegos. Ademas,
se elimino el paso peatonal formal que existia a nivel, por lo que se diseno
un paso bajo nivel angosto e inseguro. Por este deficiente disefio urbano,
al momento de realizar el trabajo de campo se observo que los habitantes
del oriente de la via férrea cruzaban por un paso a nivel informal para llegar
al centro de San Bernardo (Figura 63, 10 a 14).
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Figura 62: Patrimonio ferroviario industrial, residencial y sociodeportivo vinculado a la estacion
San Bernardo y la MCSB, denominado en este libro Barrio Ferroviario de San Bernardo. (Elaboracion

propia)
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Hacia el nororiente de la estacion de San Bernardo se encuentra la pobla-
cion Ernesto Merino Segura, conocida como La Lata, conjunto de viviendas
de uno y dos niveles, pareadas, con antejardines. Posee calles y pasajes
que convergen en un gran espacio publico central conocido como Plaza
La Lata. Su relacion con la via férrea esta dada por una franja de espacio pablico
verde, a diferencia de gran parte del tramo de estudio en donde se encuentran
espacios residuales y microbasurales. Este espacio publico que bordea la via
férrea posee pasto, arboles que dan sombra y mobiliario urbano que se ocupa
activamente por los habitantes del sector (Figura 63, 15 a 17).

En medio de laVilla Maestranza destacan las grandilocuentes estructuras
de hormigon armado estilo art decd, los MH Pabellon Central, Caldereria
y Herreria de la MCSB. Estos talleres representan un hito en la arquitectura
industrial en Chile debido su vanguardista sistema constructivo. El Pabellon
Central posee cinco naves, tres centrales de menores dimensiones y dos
mayores. Al interior atin existen los puentes griias que permitian el tras-
lado de locomotoras. El Taller de Herreria posee dos naves con arcos para-
bolicos.Y el Taller de Caldereria posee dos naves simétricas. La modulacion
de fachadas estaba compuesta por pafios vidriados armados, hoy comple-
tamente desmantelados. El deterioro, ademas de los dafios sufridos por el
terremoto del 2010 en las cumbreras, se debe fundamentalmente a la accion
humana del saqueo de fierro. La tornamesa se encuentra igualmente menos-
cabada, y la porteria aislada entre las nuevas casas y la via ferrea (Figura 63,
21a24).

Cabe destacar que la placa de bronce declarada MH mueble en la
declaratoria de 2010 se encuentra extraviada. Existe un juicio por esta
causa en contra de EFE, el cual fue llevado a cabo por el Comité de Defensa
de la MCSB. Segin Guillermo Cruces, esta placa se encontraba en las
oficinas principales de EFE, ubicada en calle Morandé 115, y en un cambio
de gobierno desaparecio. El Consejo de Defensa del Estado y el abogado
Ivan Fuenzalida interpusieron un documento para que el caso no se cierre

y se siga investigando“.

 Entrevista a Guillermo Cruces Mendoza, 5 de noviembre de 2012.
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Figura 63: Patrimonio ferroviario industrial, residencial y sociodeportivo vinculado a la estacion

San Bernardo y la MCSB, denominado en este libro Barrio Ferroviario de San Bernardo. (Elaboracion

propia)

Sobre el patrimonio ferroviario sociodeportivo, cabe destacar que al
oriente de la MCSB se ubica el antiguo Estadio Ferroviario, el cual luego
fue Estadio Vulco (Figura 63, 26). Por otra parte, el Gimnasio Ferroviario,
ubicado en el centro historico de San Bernardo, en calle Bulnes 654, fue y
sigue siendo un hito patrimonial muy significativo en la escala local. Fue sede
del Consejo Obrero Ferroviario y para construirla los trabajadores consi-
guieron subvencion estatal. Actualmente se encuentra la Union de Ferro-

viarios Jubilados y Montepiadas, y el espacio se arrienda para hacer fiestas
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y otras actividades sociales, politicas y culturales. Su fachada es racionalista,
con celosias de hormigon armado (Figura 63, 25). El Comité de Defensa
del Patrimonio Histérico y Cultural de la Maestranza de San Bernardo
ha realizado gestiones para declarar este inmueble como MH ante el CMN.
Guillermo Cruces cuenta que este edificio fue financiado por los ferroviarios
de la MCSB, pero no poseian personalidad juridica, por lo que se la solici-
taron a los dirigentes de Santiago a través de la Union de Obreros Ferrovia-

rios de Chile, quienes son duefios de este espacio®.
A LO INMATERIAL: TRABAJAR, VIAJAR, HABITAR

En esta seccion se analizan los modos de vida de los habitantes del PUH ferro-
viario del tramo de estudio. A través de entrevistas se comprende la percep-
cion de las transformaciones urbanas del entorno y las identidades vinculadas
a vivencias colectivas.

En el tramo de estudio se observa que la conservacion del patrimonio
ferroviario material es la causa de los procesos de patrimonializacion.
En torno a estos hitos materiales, que en algunos casos fueron destruidos
o transformados, existen practicas y memorias vinculadas al funcionamiento
de la infraestructura de FF.CC. Estas practicas y estas memorias se presentan
a continuacién a través de las acciones de trabajar en las ex industrias ferro-
viarias, de viajar en el medio de transporte del ferrocarril y de habitar
al borde de la linea férrea. La comprension de estas practicas y sus
memorias no se representa como linea de tiempo, sino que se integra
en un relato que hace referencia a las transformaciones del paisaje a partir
de las percepciones de los entrevistados. En este relato no solo se reflejan
las memorias, sino también las motivaciones y expectativas sobre los hitos
del patrimonio ferroviario, mas atn en las nuevas generaciones, porque
ven en esta herencia proyecciones que mejoraran la calidad de vida

del entorno.

© Entrevista a Guillermo Cruces Mendoza, 5 de noviembre de 2012.
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Trabajar

Haber sido trabajador ferroviario define una experiencia colectiva que atin esta
fuertemente contenida en la identidad cultural del paisaje del tramo de estudio.
No es la tinica identidad ni excluye otras, pero se distingue notoriamente en los
contextos cercanos a las maestranzas. Se ha transmitido como valor intangible
desde los protagonistas del modelo laboral fordista-taylorista®, hacia los hijos,
nietos e incluso a nuevos habitantes que no tuvieron vinculo directo con la
industria. En las entrevistas realizadas se reconocen modos de vida configu-
rados por la industrializacion y por las transformaciones sufridas por la impo-
sicion del modelo neoliberal, memoria viva de comunidades ferroviarias
descontextualizadas en un proceso de modernizacion forzada. Se identifica
una cultura de trabajo, caracterizada por conocimientos técnicos, por vivencias
de un colectivo social identificable y por un territorio de pertenencia, donde
se crearon vinculos mas alla del espacio de trabajo.

Los trabajadores entrevistados se presentan primeramente como “ferro-
viarios” y luego se identifican por el taller especifico en que trabajaban en sus
respectivas maestranzas. Todos los ferroviarios entrevistados explicaron deta-
lladamente su labor, desde que ingresaron a FE.CC. y como, con esfuerzo
y estudio, lograron especializarse y ascender de escalafon hasta llegar
a ser, en algunos casos, jefes de taller. Parte sustancial de esta cultura fue el
trabajo en equipo. La industria ferroviaria funcionaba como un engranaje,
donde todas las partes eran fundamentales para la reparacion y construccion
de las locomotoras. Dino Rojas, nieto de un “tiznado” de la MCSB, fue capaz
de transmitir con precision el trabajo que realizaba su abuelo en el taller
de fundicion (Figura 64). En este contexto, se comprende que la memoria

ferroviaria ha sido transmitida de manera intergeneracional.

% Segln Sassen (1999), la causa del declive de la industria tradicional se explica por la crisis
del paradigma tecnologico organizacional fordista-taylorista, el cual torn6 demasiado rigido el sistema para
las nuevas necesidades de produccion de una economia globalizada que requeria nuevas formas basadas
en la competencia y produccion flexible. Fordismo es el modo de produccion en cadena que llevo ala prac-
tica la industria automotriz Ford desde 1908 hasta los 70. Taylorismo se refiere a la division de las distintas

tareas del proceso de produccion de la industria tradicional, promovida por el ingeniero Frederick Taylor.
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Figura 64: Dino Rojas, cartografo. Nieto de “tiznado” de la MCSB, miembro de Circulo Sur, parte de la

obra Los tiznados de la maestranza. Se ha dedicado autonomamente a recopilar importante patrimonio foto-

grafico de la MCSB. (Fotografia tomada por la autora)

La industria de FF.CC. sufri6 cambios tecnologicos que también deter-
minaron modificaciones en el modo de trabajo. Por esta razon, los ferro-
viarios tuvieron que adaptarse, a pesar de que la infraestructura no fue
modificada para responder a los cambios. En las entrevistas se nota una clara
diferencia en la descripcion del trabajo entre las tecnologias basadas en el
vapor y el di¢sel. Este cambio fue percibido en un principio como la llegada

del progreso, pero luego significo el declive de la industria de FFE.CC.:

Mi abuelo en la fundicion se dedicaba a copiar todas las piezas de las loco-
motoras, a vapor y di¢sel. Habia un taller de modelado donde hacian todos
los modelos de las piezas (. ..). Después, con esas piezas en fundicion las metian
en una cama que tenia un tipo de arena especial. Entonces ponian la pieza,
la llenaban con arena, la sacaban, quedaba la forma, cerraban la caja, por un

orificio le echaban el hierro fundido y sacaban la pieza. Y ahi después la pulian®’.

¢’ Entrevista a Dino Rojas, 21 de noviembre de 2012.
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Figura 65: Ernesto Angulo, ferroviario. Mecanico diésel, llego a ser jefe del taller diésel en la MSE. Trabajo
en FE.CC. desde 1945 hasta 1977. (Fotografia tomada por la autora)

Yo trabaj¢ en los Flecha del Sur. En 1937 estaban en Suecia, no podian
entrar por la guerra y finalmente llegaron en 1939 a Chile. Trafan aire
acondicionado, calefaccion, un motor adelante y otro atras. El deportivo
que tenfamos aqui en San Eugenio se llama “Automotores” por los cinco
automotores diésel que habia, del 101 al 105 (...). Eran una verdadera
cuna. No se movian para nada. Agarraban una velocidad de hasta 160 km.
Y corrian hasta Concepcion. Uf, los Flecha del Sur, jlo mejor que hubo
en FE.CC.! ;Lo mas lindo que habfa!®

Si usted va ahora a la MSE, hay unos pocos trabajando en un espacio
de mantencion muy limitado. Ellos no son ferroviarios. Es una empresa
que le da servicios a FE.CC., como lo hacen en todas partes. Como

los guardias o los que hacen el aseo en los bancos, que no son de los bancos,

% Entrevista a Ernesto Angulo Abarca, 16 de noviembre de 2012.
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paga nomas. FE.CC. del Estado empez6 a deshacerse de todo, incluso
de nosotros (...). Quedaron vacios los galpones. No se trato de renovarlo.

Nada. Todo se fue eliminando. Se acabo y se acabé nomas®.

Figura 66: Humberto Poggini, ferroviario, forjador en el taller de herreria de la MSE. Trabajo desde junio
de 1956 hasta 1980 en FE.CC. del Estado. Habitante de la poblacion Fraternal Ferroviaria desde 1960.

(Fotografia tomada por la autora)

Desde el afio 1969 fui presidente de todos los trabajadores ferroviarios
de la MCSB. Alli tuvimos que emprender grandes huelgas en beneficio
de los trabajadores. Una gran huelga que recuerdo, muy importante para
mi, fue conseguir que a los trabajadores se les pagara el cien por ciento
de la licencia curativa. Porque ocurria que, si la licencia era muy larga,
el sueldo iba disminuyendo, y si era demasiado larga llegaba a cero pesos

al final.

 Entrevista a Humberto Poggini Morales, 12 de noviembre de 2012.
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;Y nosotros deciamos que eso no podia ser! Porque todas nuestras enfer-

medades eran producidas por la manera inhéspita en que trabajabamos

los obreros™.

y

Figura 67: Guillermo Cruces, ferroviario. Fue alumno de la Escuela de Aprendices, de la cual egreso en 1964.
Delegado de taller de herramientas y miembro de laTesoreria del Consejo Obrero Ferroviario. Fue elegido
presidente del Consejo Obrero en 1969. Lo jubilaron cuando cerr6 la maestranza en 1995. Hoy es presidente

del Comite de Defensa del Patrimonio Historico Cultural de la MCSB. (Fotografia tomada por la autora)

La actividad sindical también defini6 fuertemente los modos de vida
de los ferroviarios. Se caracterizaban por ser un gremio muy organizado
que tuvo diversos tipos de agrupaciones sociales que definieron su identidad
colectiva. Asimismo, cabe destacar que al momento de realizar el trabajo
de campo los entrevistados seguian siendo parte de alguna agrupacion
ferroviaria de forma activa o pasiva. Todos formaban parte de la Union

deTrabajadores Ferroviarios de Chile en calidad de jubilados y algunos de los

" Entrevista a Guillermo Cruces Mendoza, 5 de noviembre de 2012.
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entrevistados participaban activamente en otras agrupaciones por la defensa
del patrimonio ferroviario o eran dirigentes en las juntas de vecinos de sus
poblaciones ferroviarias (Ortega, 2013; Ortega ¢ Ibarra, 2021).

Por otra parte, la cercania entre vivienda e industria configur6 el ritmo
de vida de los entornos urbanos de las maestranzas. En los barrios aledanos
se percibia la hora de entrada, almuerzo y salida de los trabajadores tanto por el
sonido del silbato como por la masiva circulacion de hombres con viandas bajo
el brazo y llegando en bicicleta a la MCSB (Ortega, 2013; Ortega e Ibarra,
2021). Las maestranzas, ademas de espacios laborales, fueron también lugares
de grandes celebraciones. Muy recordados eranlos 18 de septiembre enla MSCB
y la Navidad en la MSE, donde se generaron nuevos vinculos entre familias
ferroviarias. Por ejemplo, Ernesto Angulo, ferroviario del barrio San Eugenio
de poblacion El Mirador, se cas6 con la hija de un compafiero maquinista, Gladys
Gonzalez, quien vivia en los Colectivos San Eugenio.Y los abuelos del matri-
monio de WilmaVarela y Hugo Lizama, dirigentes de la ONG de Vecinos Barrio
San Eugenio, también eran companeros de trabajo en la MSE.

Durante el trabajo de campo en San Bernardo se observo que la transmi-
sion de la memoria hacia las nuevas generaciones ha sido muy significa-
tiva. Diversas agrupaciones sociales y artisticas locales se han identificado
con los ferroviarios y han desarrollado actividades inspiradas en ellos, como
obras de teatro, tocatas, murales, entre otros. Por ejemplo, la agrupacion
Accion Recupera realizo en 2010 tocatas de rock en los Galpones de la Mae.
Destacan también los murales que evocan la Memoria Ferroviaria de los maes-
trancinos de San Bernardo y la obra de teatro rock callejero Los tiznados de la
maestranza, intervencion teatral musicalizada en el espacio publico, desarro-
llada en talleres gratuitos, articulados por el Centro de Desarrollo Social
y Cultural Circulo Sur. Esta obra narra de manera creativa los principales
sucesos de la historia maestrancina y, al mismo tiempo, es un homenaje a los
trabajadores de Chile, a sus familias, y, particularmente, a los once ferrovia-

rios ejecutados en 1973"" (Figura 68).

7! Libro de promocién Los tiznados de la maestranza (2011). Centro de Desarrollo Social y Cultural

Circulo Sur.
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Figura 68: Fotografia del montaje de la obra de teatro rock callejero Los tiznados de la maestranza, 2011.

(Libro de promocion de Los tiznados de la maestranza)
Viajar

El tramo de estudio se caracteriza por estar configurado por la infraestructura
ferroviaria. Pero, mas que la via férrea, son las estaciones los espacios que generan
desarrollo urbano, ya que proveen acceso al medio de transporte. Esta accesibi-
lidad es comprendida como un valor patrimonial, el cual, especialmente en el
caso de San Bernardo, se ha transmitido como un modo de vida que ha definido
la forma de desplazamiento de los habitantes en relacién con su escala metro-
politana. A pesar de las diversas alternativas de transporte metropolitano, existe
una cultura de viajar en tren que se ha trasmitido desde sus origenes, donde

la estacion de San Bernardo se establece como un hito de la memoria colectiva:

La gente iba a pasear a la estacion a ver los trenes. En vez de ir a la Plaza

de Armas, iban a la estacion (...) La gente se paseaba para ver esas tremendas

magquinas que eran un espectaculo, las que ahora estan en la Quinta Normal”.

7 Entrevista a Guillermo Cruces, 5 de noviembre de 2012.
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Sobre los primeros viajes, a diferencia de lo que se podria pensar,

las locomotoras no eran tan lentas:

La primera locomotora a vapor que corrio6 entre Santiago y San Bernardo
se demoraba solo diez minutos (...) el Metrotrén también podria demo-
rarse eso, pero no lo hacen por medidas de seguridad. Esa velocidad
fue posible porque la rueda motriz era muy amplia, entonces con cada

vuelta agarraba mayor velocidad™.

Durante el trabajo de campo en San Bernardo habia tres estaciones
de Metrotren: estacion San Bernardo, estacion Maestranza y estacion Nos,
la cual fue demolida a pesar de que estaba definida como ICH en el PRC
de San Bernardo (SEREX UC, 2006). En 2012 las frecuencias del Metro-
trén eran solo cada una hora, y en la hora peak de la mafana (entre las 6-8
horas) y la tarde (entre las 18-19 horas) cada 15 y 30 minutos aproximada-
mente. Luego, con el proyecto Rancagua Express, se aumento la frecuencia
entre 10 a 15 minutos de forma regular en ambas vias (EFE, 2012b).
La comunidad sambernardina tenia grandes expectativas sobre el Proyecto
Rancagua Express, especialmente por la integracion a la tarifa de Transan-
tiago. De esta manera, San Bernardo se conecto de manera efectiva con la
metropolis, y el servicio funciona de manera fluida como lo hace Metro™.

Por otra parte, la obsolescencia funcional de la estacion Lo Espejo
ha traido consigo fenomenos que han menoscabado profundamente
la autoestima colectiva y el paisaje del antiguo pueblo. El abandono y la
falta de accesibilidad han generado marginalidad y problemas de seguridad

. 1T
en los espacios publicos:

7 Entrevista a Guillermo Cruces Mendoza, 5 de noviembre de 2012.
* Una completa reformulacién de los servicios de transporte pliblico contemplé el Plan Maestro
de Transporte de Santiago. El plan respondi6 al anhelo de los vecinos de la zona sur: prolongar la Linca

2 desde La Cisterna hasta San Bernardo.
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La estacion esta rodeada por un campamento, el campamento Luxem-
burgo (...) Y, no sé si ta sabias, pero habia un violador en la ZT de
Lo Espejo y se llevaba a las nifas justamente a la estacion y la casona
Ferrari. Esto es una evidencia clara del deterioro, de lo botadas que estan

las cosas”.

Sobre el entorno de la Estacion Central los entrevistados hacen refe-
rencia a la estacién Alameda como puerta de acceso a la ciudad™. Pero,
entre los ferroviarios, quienes han vivido durante mas afios el proceso
de construccion y destruccién del paisaje urbano, este punto de llegada
y salida se extiende hacia norte. La via troncal se proyectaba hacia avenida
Matucana, pasando por debajo de la Alameda y por la maestranza Yungay
hasta Estacion Mapocho, Gltima estacion del tren popular. Este servicio
tenia muchas detenciones y en la actual comuna de Lo Espejo habia tres:

estacion Lo Espejo, y los paraderos Pedro Leon Ugalde y Lincoln:

Cuando Lo Espejo se empezo a llenar de poblacion, nace “el popular”.
Pasaban tres trenes: en la mafiana, en la tarde y uno a mediodia. Andaban
con ocho coches de segunda clase. Eran locomotoras tipo 32 o 30,
italianas, y le deciamos “la Sofia Loren”. Los coches tenian capacidad para
unos 127 pasajeros sentados, pero andaban como sardinas, porque era un
muy buen medio de transporte: rapido y economico. Era de mucha utilidad

publica para la comunidad espejina”.

7> Entrevista a Fernanda Venegas, 31 de octubre de 2012.

7 La valoracion social de la Estacion Central se analizé no en su contexto mas inmediato, sino a partir
de los otros nucleos patrimoniales ubicados hacia el sur. Se defini6 asi porque su entorno mas préximo
posee una escala metropolitana y diversidad de usos importante, donde se superponen muchas otras
identidades sociales (inmigrantes de diversos paises, comerciantes formales e informales a pequenia y gran
escala, la ciudadela de la Universidad de Santiago, una diversidad de cités que en alghn momento fueron
conventillos, la proyeccion del eje Matucana, etc.). Dada esta complejidad, analizar el patrimonio cultural
propio del barrio Estacion Central seria una tesis en si misma. Por esta razon, se entiende este punto desde
la referencia de los demas nicleos analizados.

7" Entrevista a Nibaldo Ahumada, 15 de noviembre de 2012.
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El tren obrero también es parte importante de la memoria colectiva
de los ferroviarios. Se detenia en la actual estacion PAC, entonces paradero
Davila Carson, y desde la poblacion Fraternal Ferroviaria los ferroviarios

también tomaban este tren:

Habia un tren que salia desde Estacion Mapocho hasta San Bernardo.
El Tren Obrero, le llamaban. Era para la MCSB, pero nosotros
lo tomabamos también. Se subia todo el mundo. Paraba en la carbo-
nera y ahi se bajaba toda la gente que trabajaba en San Eugenio (...)
FF.CC. se movia por el sacrificio de la gente. Los maquinistas que tenfan
que salir a los viajes llegaban de amanecida y tenian que salir inmedia-
tamente al servicio, ir y volver (...). Por ese esfuerzo humano FF.CC.
presté muchos servicios, sobre todo en los ramales del sur. Pero toda

esa gente quedé abandonada (...)".

A pesar de lo precarias que eran las maquinas del servicio, son compren-
didas como patrimonio en la memoria del viaje en tren a causa de la impor-
tante utilidad ptblica que entregaban a sectores socialmente marginados.
Finalmente, mas alla del tramo de estudio, la eliminacion de los ramales hacia
el sur también derivo en el abandono de muchos pueblos.

Esta obsolescencia ha definido un profundo sentimiento de pérdida

en aquellos que vivieron la época del oro de FE.CC.:

La estacion la cerraron en 1988 y nosotros ibamos a ver pasar el tren.
Es algo stper nostalgico, sobre todo para los mas viejitos, ir a ver como
pasa el tren, que ya no se detiene. De hecho, el gran anhelo de la gente
que vive en el pueblo de Lo Espejo es eso. Si th les preguntas: “;Para usted
cual serfa la prioridad en este lugar?”. “Que el tren pare”. Eso es lo tnico

que quieren, que el tren vuelva a parar”.

7 Entrevista a Humberto Poggini, 12 de noviembre de 2012.
” Entrevista a Fernanda Venegas Adriazola, 31 de octubre de 2012.
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Figura 69: Fernanda Venegas, licenciada en Historia. Nieta de trabajador de la maestranza de Lo Espejo.
Vivio en el pueblo de Lo Espejo desde que naci6 hasta 2011. Es miembro de la Agrupacion de Educacion
Patrimonial, que trabaja por el patrimonio del pueblo de Lo Espejo, y es vicepresidenta del Centro por el

Desarrollo Arquitectonico Cultural del Pueblo de Lo Espejo.

Figura 70: José Manuel Aro, trabajador de la maestranza de Lo Espejo, vive en el pueblo de Lo Espejo desde

1963. Es coordinador del Centro por el Desarrollo Arquitectonico Cultural del Pueblo de Lo Espejo.
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Era mucha gente que tomaba tren y lo veiamos todos los dias. La estacion
en sl no era como otras que son tan arquitectonicas, tan bonitas. Pero
nosotros la adoramos, jel pueblo adora la estacion! Ojala que las autori-
dades de EFE, que van a hacer la ampliacién de las dos vias, nos tomen
en cuenta. No para necesariamente hacer una estacion, sino por lo menos

un paraderoso.

’ T

Figura 71: Guillermo Silva, ferroviario. Habitante del barrio San Vicente desde 1933.Trabajo como admi-

nistrativo de transporte en FE.CC. del Estado en estacion Alameda entre 1962 y 1995.

Habitar

Los entrevistados manifestaron una peculiar manera de percibir y habitar
sus barrios. La identidad de “obrero y ferroviario” esta muy arraigada.
De hecho, la motivacion para formar las agrupaciones por la puesta en valor

del patrimonio surgi6 por esta identidad comln y por el gran carifio

% Entrevista a José¢ Manuel Aro, 27 de diciembre de 2012.
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que existe por sus barrios, por su historia y por las huellas que sus antepa-

sados han dejado:

San Vicente es el sector fundador ferroviario, no San Eugenio. Cuando
FFE.CC. estaba recién partiendo y los obreros ni siquiera tenian la capacidad
de ser propietarios. Aca estaban los verdaderos obreros, ese trabajador
de tercera categoria (...). Por intervencion del Estado recién se convierten
en propietarios por la década de 1950. O sea, jharto distante del tiempo

de la construccion!®'.

Figura 72: Wilma Varela y Hugo Lizama. Viven, y son nacidos y criados en el barrio San Eugenio, poblacion

El Mirador. Los abuelos de ambos eran ferroviarios.

El habitar romantico se percibe con gran fuerza entre los habitantes
del barrio San Eugenio. Wilma Varela, presidenta de la ONG de Vecinos

barrio San Eugenio y Hugo Lizama, vicepresidente de la misma organizacion,

8! Entrevista a Fernando Diaz, 28 de diciembre de 2012.
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ambos nacidos y criados en la poblacion El Mirador, nietos de ferroviarios,
son pareja y conformaron la ONG para autogestionar el patrimonio cultural
de su barrio. Ambos consideran que su valor esencial esta en los vinculos

familiares y de amistad que se generaron desde los origenes:

Este barrio era de puertas abiertas y todos nos conocemos por los
apodos (...). A mi abuelo le decfan “Juan Mojon”. Los mojones eran
unos clavos chicos que se ponian en los rieles y como era bajito le decian
asi. Aca dicen “Ah, th eres el nicto de tal persona” y todos nos ubicamos
asi. Yo amo mi barrio por toda la historia que encierra, por todo lo que
dejaron mis ancestros aca (...) todas las historias se van cruzando en este

lugarsz.

Por otro lado, en San Bernardo existe un notorio dejo de nostalgia entre
los habitantes mas antiguos. El paisaje ha cambiado de manera significa-
tiva en muy poco tiempo y muchos de los referentes materiales del paisaje
han sido destruidos o estan en estado de deterioro por el paso del tiempo

luego de su conurbacion con Santiago:

Uf, era tranquilo, como una ciudad del sur. Se podia estar en la calle hasta
las doce de la noche y no pasaba ninguna cosa, nada malo. Era maravilloso

vivir en San Bernardo®.

Vivir junto a la via férrea es percibido como un paisaje ambivalente.
Por una parte, esta la percepcion romantica del ferrocarril, la cual hace refe-
rencia a la épica de la historia que estos espacios poseen, pero también tiene
una connotacion de marginalidad. Por otro lado, para los sambernardinos
que viven al poniente cruzar la via férrea es una actividad habitual. La via férrea
atraviesa por la mitad del territorio comunal y, dado que este sector siempre

fue zona urbana, siempre estuvo cercada, a diferencia del sector entre

*? Entrevista a Hugo Lizama, 16 de noviembre de 2012.

% Entrevista a Guillermo Cruces, 5 de noviembre de 2012.
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Lo Espejo y PAC. Mientras cruzaba la via férrea, el habitante se tomaba
su tiempo para escuchar y mirar si venia el tren. Por otra parte, los mas
jovenes, motivados por el patrimonio ferroviario, han percibido en este

modo de habitar una inspiracion artistica:

Me gusta dibujar las estaciones, cruzar caminado los puentes ferroviarios,
andar metido en la linea. Cuando parti dibujando me vine como cinco fines
de semana a dibujar la estacion. Ahi conoci a harta gente que se paraba

al lado mio a ver lo que estaba haciendo®*.

Los entrevistados recuerdan también su nifiez en torno a la via férrea

a través de diversas costumbres y juegos tipicos:

Saliamos a pasear con mi hermana y mi papa y poniamos las moneditas
en el riel. Pasaba el tren y después ibamos a buscarlas a ver como quedaban
aplastadas jera emocionante! (...)Y lo mas entretenido es que no éramos

los tinicos jugando en la linea®.

En todo el tramo de estudio se percibe una marginalidad sobre
los espacios publicos en torno al ferrocarril. Microbasurales, animitas*
y casuchas construidas con materiales residuales por personas en situaciéon
de calle son elementos comunes del paisaje ferroviario. Este borde, “terri-
torio de nadie”, en realidad es propiedad de EFE y corresponde al espacio
minimo que debe tener por norma la faja via. Este paisaje urbano marginal
se manifiesta de forma mas notoria entre Lo Espejo y PAC. La ciudad cons-

truida no fue planificada a una distancia suficiente, como si ocurrio con el

% Entrevista a Dino Rojas, 21 de noviembre de 2012.

¥ Entrevista a Fernanda Venegas, 31 de octubre de 2012.

% Una de las mas notorias se ubica junto a la exestacion Lo Espejo. Posee un camino dirigido
con piedras, techumbre y bancas para la permanencia. Esta animita fue construida para un joven que fue
atropellado por el tren. Un tio de ¢l cuenta que se enamoré de una mujer que no le correspondia, se metid

en la droga y de “volado” se durmio6 en la linea del tren.
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entorno de Estacion Central, San Eugenio y San Bernardo, por lo que ciertas
poblaciones se encuentran adjuntas a la via férrea, las cuales reciben directa-
mente las externalidades negativas de la infraestructura®’.

Sobre la identidad del habitar en la poblacién Fraternal Ferroviaria
también existe una ambivalencia. Por una parte, sus habitantes reco-
nocen que su poblacién posee mucha historia, pero no la conciben bajo
el concepto de patrimonio. Esto se debe a que este conjunto no tiene
una imagen uniforme o pintoresca, y a que se encuentra entre antiguas
tomas de terreno y operaciones sitio. Ademas, antes de que se constru-
yera la poblacién, muchos ferroviarios vendieron sus lotes por la connota-
cion marginal del sector. A pesar de esto, aquellos que llegaron lograron
construir una comunidad barrial. Formaron agrupaciones deportivas,
como el equipo de fatbol y rayuela en la actual junta de vecinos, activi-
dades que permanecen e integran a los demas habitantes de la poblacion.
Consideran ademas que es un buen barrio y que viven comodamente por la

amplitud de sus terrenos:

Tt recién preguntabas si viviamos bien aqui. De hecho, yo tengo una casa

en otra parte y no me irfa. Es buen barrio. Estoy feliz aqui®®.

Yo tenia un amigo que era maquinista, se llamaba Juan también, y me dijo:
“Tocayo, ojala que elija ahi mismo donde vivo yo.Yo vivo en la calle Apos-
tadero en la manzana B”.Y ahi todos los sitios tenian un ntimero. A mi
me toco el sitio 24 (...) De ahi fuimos con el encargado de la Coope-
rativa y pusimos cuatro estacas, al ancho y largo del sitio. Empezamos

altiro a trabajar. Habia asi un “yuyo”, de un metro. Eso fue lo primero que

%7 Habitantes de Lo Espejo se agruparon en el Frente Amplio por la Defensa de Lo Espejo, en contra
del proyecto Rancagua Express, dado que su entorno urbano recibe fuertemente sus externalidades nega-
tivas, como la vibracion y el ruido, asunto que se agudizara con la ampliacion de la via y el aumento de la
frecuencia de trenes. Por esta razon, en 2012 el alcalde de lo Espejo indico que “el tren es un mal vecino
para nosotros”. Ver Reporteros Noticias Canal 13. Mi vecino el tren, 13 de diciembre 2012. Recuperado
de www.13.cl

% Entrevista a Juanita Plaza, 12 de noviembre de 2012.
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tuvimos que hacer, despejarlo y ahi empezamos a levantar el “rancho”
(...). El dia domingo los viejos parecian Caupolicanes con los palos arriba

del hombro, pa dentro, pa un lao y pal otro. Fue como una fiesta construir

nuestras Casa589 .

"
3 .

Figura 73: Juan Torres Sanmartin, ferroviario. Trabajo en FE.CC. del Estado desde 1954 hasta 1992 en el
Servicio de Sefalizacion y Comunicaciones. Habitante de la poblacion Fraternal Ferroviaria desde 1960,

miembro de su Junta de Vecinos.

Es relevante que, a pesar de las diferencias entre los espacios locales y los
modos de vida de los habitantes del tramo de estudio, existe una expectativa
comun con respecto al habitar: mejorar su calidad de vida a través del redi-
sefio de los espacios publicos subutilizados en torno a la infraestructura
ferroviaria. Si bien existen grandes areas disponibles, estan en su mayoria
abandonadas y deterioradas, lo que refleja un paisaje urbano marginal que no
manifiesta fisicamente el valioso patrimonio historico que significa para

sus habitantes.

% Entrevista a Juan Torres Sanmartin, 12 de noviembre de 2012.
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A partir de este diagnostico, surge la necesidad de concluir esta investi-
gacion con proyecciones para estos espacios, con la idea de generar integra-
cion en el paisaje y potenciar nuevos usos que aprovechen la infraestructura

de transporte en vinculo con el patrimonio ferroviario.
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Figura 74: Interior del taller de herreria de la maestranza de San Bernardo. (Fotografia tomada por la autora, 2013)



CAPITULO IV
EL PAISAJE URBANO HISTORICO FERROVIARIO COMO
DETONADOR DE DESARROLLO SOSTENIBLE

“Hoy dia el territorio ha dejado de ser visto como un espacio en blanco
sobre el cual se proyectan intervenciones de desarrollo, para dar paso a una
percepcion en la cual las areas geograficas deben ser analizadas desde multi-
ples capas de informacion que se han superpuesto en el tiempo y que lo han

cualificado”. (Beltran-Beltran, 2011, p. 6)

El caracter del PUH ferroviario que surgi6 en la “primavera” de FE.CC. junto
con la modernizacion de la sociedad y la tecnologia durante la primera mitad
del siglo xx, se ha reconfigurado radicalmente desde el declive de la industria
ferroviaria, el desmantelamiento de las maestranzas y el cierre de ciertas
estaciones. Estas transformaciones se manifiestan en el tramo de estudio
como profundas marcas socioterritoriales que han producido nuevas formas
de habitar y concebir el paisaje. Inmerso en la periferia metropolitana sur de
la capital, el tramo de estudio se caracteriza hoy por ser un paisaje postindus-
trial que define un intersticio fronterizo donde existen valiosas reliquias de la
modernidad entre la densidad del tejido urbano marginal (Alvarez, 2007,
Peimbert, 2010).

Ante el detrimento del sistema ferroviario y el declive de la economia
basada en las industrias manufactureras a fines del xx, el PUH del tramo
de estudio ha sufrido un proceso de degradacion continua. En primer
lugar, por el desmantelamiento de valiosos inmuebles en las maestranzas
y estaciones como consecuencia de la falta de estrategias de usos comple-
mentarios para los servicios obsoletos. Esto ha generado una dispersion
de la imagen del paisaje conjunto de aquellos complejos que se habian
consolidado durante la primera mitad del siglo xx. En segundo lugar,
la degradacién del paisaje se agudiza ain mas a causa de las externali-
dades negativas que la propia infraestructura de transporte del ferrocarril
ocasiona en el territorio y del poco aprovechamiento de estos espacios

por parte de EFE.
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La infraestructura del ferrocarril ha configurado, y sigue reconfigu-
rando, el PUH entre Estacion Central y San Bernardo tanto desde el punto
de vista formal y funcional como contextual, incluyendo los modos de vida
de sus habitantes. En su evolucion e involucion, en Chile el FE.CC. se ha
transformado en protagonista del desarrollo y culturizacion del paisaje,
de modo que sus atributos, aunque reducidos y escasamente valorados,
conservan en la actualidad un enorme potencial: plantean el desafio de reim-
pulsar y sostener nuevos modelos de planificacion territorial y de desarrollo
local (Etchevarren, Primucci y Romay, 2012; Ferrari, 2012).

A pesar de que no es posible afirmar que existe un paisaje cultural
continuo en todo el tramo, toda vez que si hay huellas de antiguos complejos
de patrimonio ferroviario es posible revalorizarlos si son comprendidos desde
una vision territorial conjunta. Este PUH surgio principalmente en aquellos
sectores beneficiados por la “época de oro” de FE.CC., por aquellos que traba-
jaron en las maestranzas y por quienes son o fueron servidos por las estaciones,
1ugares significativos que tienen potenciales nuevos usos complementarios
al medio de transporte suburbano.

La historia de FE.CC. en Chile ha puesto poca atencion a los efectos
que la infraestructura ferroviaria ha generado en las ciudades, lo que
ha llevado, por un lado, a una escasa valoracion sobre el papel estratégico
y necesario del ferrocarril en el desarrollo urbano, y, por otro, a la poca
eficiencia en la concrecion de las tareas de proteccion, conservacion y puesta
en valor del patrimonio ferroviario. Disperso en el territorio y en nuestro
conocimiento, el patrimonio ferroviario es hoy un claro ejemplo de indefi-
nicion a la hora de afrontar tareas de gestion, como también es insuficiente
su inclusion en los planes de desarrollo urbano y territorial. Esto se debe
principalmente a que la infraestructura de transporte es por excelencia
“la industria de las externalidades”, definidas como los costos o beneficios
derivados de una actividad econémica, “pero que no reciben compensacion
cuando son negativas, ni requieren pago cuando son positivas”. Estas exter-
nalidades condicionan fuertemente el estado actual y las proyecciones de los
espacios del patrimonio ferroviario. Ademas, la complejidad terminologica
y la singularidad técnica asociada a la gestion y explotacion del transporte

ferroviario permite explicar, aunque no justificar, la falta de concrecion
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en la gestion del patrimonio ferroviario. Por eso, “antes de iniciar la elabo-
racion de inventarios parciales o de proyectos de intervencion poco funda-
mentados, es necesaria la construccion de una precision terminologica para
fijar contenidos y objetivos” (Cuéllar, 2011, p. 11).

En este contexto surge el debate entre el negocio privado y el interés
plblico para conseguir una gestion optima de las infraestructuras, los servi-
cios de transporte ferroviario y la integracion de los espacios urbanos aledafios
a este desarrollo. Se considera inevitable que las presiones urbanas, o, mejor
dicho, la especulacion proveniente de ambitos publicos y privados sobre el valor
del suelo, condicione el destino de sectores donde se encuentran elementos
patrimoniales. En realidad, este es solo uno de los factores. La razéon
mas importante de la débil gestion y puesta en valor integral del patrimonio
ferroviario es que no goza del reconocimiento institucional suficiente,
por lo cual menos atn se ha definido un método y un enfoque para gestionar
el PUH ferroviario de forma integrada. Asimismo, mas alla del romanti-
cismo que trae consigo la planificacion basada en el patrimonio, es necesario
tener en cuenta que la herencia mas evidente del paisaje urbano del Ferro-
carril del Sur entre Estacion Central y San Bernardo son las externalidades
negativas asociadas a la infraestructura de transporte: la produccion de espa-
cios marginales, ruido y vibracion del suelo por el paso del tren, elementos
notorios del paisaje, lo que acarrea también problemas de gestion y puesta
en valor del patrimonio ferroviario.

Por otra parte, a partir del analisis de la expansion urbana en torno
al Ferrocarril del Sur surge un notable descubrimiento: el Area Metropo-
litana de Santiago no fue planificada seglin las preexistentes infraestructuras
de FE.CC. Durante la ctapa madura del “Estado planificador”, en Santiago
(1950-1979) se propuso una metropolis con un proyecto de microrregion
donde se definieron subcentros, entre los cuales estaba San Bernardo. Pero
el Plano Regulador Intercomunal de Santiago (PRIS) de 1960 evidencia clara-
mente que la infraestructura del Ferrocarril del Sur no se considero un eje
importante de conectividad y desarrollo urbano. Destaca por sobre él las
proyecciones del nuevo anillo de circunvalacion Ameérico Vespucio y otras
autopistas urbanas como la Ruta 5 Sur, actual Autopista Central, que cruza

sobre el tramo de estudio en el sector de la exmaestranza Lo Chena. Esta
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forma de planificacion, que ademas proyect6 luego las futuras lineas de FF.CC.
subterraneos del metro, gener6 una fragmentacion y segregacion urbana
en los sectores intersticiales del tramo de estudio, especialmente aquellos
ubicados en las actuales comunas de PAC y Lo Espejo. Luego, el paisaje urbano
periférico del tramo se consolido con el modelo de “no-planificacion” para
Santiago desde 1979. El advenimiento de la politica neoliberal radical en la
ciudad promovié el uso del automoévil, los proyectos privados de vivienda
y centros comerciales concentrados para el abastecimiento, todo lo cual
acentu6 atin mas la desintegracion de todo el sector sur del area metropolitana
de Santiago (Pavez, 2011).

En el tramo de estudio se evidencia que la valoracion del patri-
monio ferroviario y los procesos de patrimonializacion han surgido en
los contextos locales. Sin embargo, estas comunidades comprenden que el
patrimonio ferroviario abarca una extension territorial mayor y que merece
un mayor reconocimiento. En las entrevistas fue posible dilucidar que los
rieles unieron y siguen uniendo las motivaciones y expectativas de estas
comunidades, a pesar de estar distanciadas. Es interesante destacar que todas
las agrupaciones que trabajan por la puesta en valor del patrimonio ferro-
viario consideran dentro de sus objetivos la rehabilitaciéon o restauracion
fisica y funcional de los espacios publicos vinculados a FE.CC. a través
de proyectos de infraestructura cultural abiertos a la comunidad. Las agru-
paciones tienen clara conciencia del gran aporte de FE.CC. y del trabajo
de los ferroviarios en el desarrollo del pais, por lo que buscan que se
les retribuya todo su esfuerzo a través de inversion urbana en sus entornos
patrimoniales, con los mismos criterios y estandares con que se intervienen
otros patrimonios mas reconocidos.

De esta forma, para concluir la historia urbana del Ferrocarril del Sur
entre Estacion Central y San Bernardo se proponen lineamientos de gestion
integrada para ¢l PUH ferroviario entre Estacion Central y San Bernardo.
Estos lineamientos son consistentes con el marco teérico y los resul-
tados del trabajo de campo. Las propuestas se basan en analisis del PUH
en torno al tramo de estudio desde una politica publica para la puesta
en valor del patrimonio ferroviario, incluycndo herramientas de parti-

cipacion ciudadana, de conocimiento y de planificacion, y la integracion
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de sistemas normativos. Siguiendo el enfoque de PUH, a partir del estudio
exhaustivo y la cartografia del patrimonio ferroviario las propuestas inte-
gran los valores patrimoniales reconocidos y su vulnerabilidad, priorizando
acciones de conservaciéon para el desarrollo sostenible y tomando en cuenta
las tradiciones y percepciones de las comunidades locales, junto con instan-
cias plblicas y privadas de colaboraciéon (UNESCO, 2011). De esta manera,

las propuestas se basan en los siguicntcs aspectos:

¢ En las proyecciones de la institucionalidad de la EFE y su relacion
con el transporte de pasajeros.

*  En los planes de desarrollo local de cada municipio y en relacion
con la escala metropolitana.

*  En las expectativas de las comunidades locales que buscan poner
en valor el patrimonio ferroviario, con las cuales se trabajo

en conjunto en todo el desarrollo de esta investigacion.

LINEAMIENTO 1. HACIA UNA POLITICA PARA LA PUESTA EN VALOR DEL
PATRIMONIO FERROVIARIO

Se propone establecer una politica pablica para la puesta en valor del patri-
monio ferroviario en el tramo de estudio, entre Estacion Central y San
Bernardo, integrando el patrimonio material ¢ inmaterial a través de un
plan intercomunal que potencie como eje de desarrollo urbano la historica
infraestructura de conectividad de FF.CC. Para ello deben contemplarse
proyectos urbanos y lineamientos de gestion patrimonial para la sosteni-
bilidad del PUH ferroviario, incluyendo a distintos actores estatales, privados
y de la sociedad civil, a fin de desarrollar nuevos usos vinculados a los poten-
ciales usos sociales, generando asi turismo cultural y otros servicios funcio-
nales en las escalas locales y metropolitana.

Se propone a EFE modificar su vision y organica institucional, de manera
que comprenda el patrimonio ferroviario no como un mero activo econo-
mico para deshacerse a traves de la venta, sino como un valor en si mismo,
con capacidad de generar nuevas inversiones y desarrollo urbano. Durante

el trabajo de campo se observo que la Inmobiliaria Nueva Via S. A. (INVIA),
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empresa que administra y comercializa los bienes muebles e inmue-
bles y terrenos de EFE, jugaba un rol primordial en este nuevo contexto.
Sin embargo, fue disuclta en 2019 ¢ incorporada dentro de la empresa matriz
de EFE. Es esencial que la gcsti()n inmobiliaria de EFE comprenda de forma
integrada la infraestructura de conectividad con los contextos locales y el
patrimonio ferroviario, de modo que potencie estos espacios y genere nuevos
disefios urbanos que pongan en valor la accesibilidad al medio de transporte.

Es necesario que el Plan Maestro de Transporte Santiago 2025 (PMTS
2025) se replantee como un “proyecto amigable, nuevo y en conjunto™”
con las comunidades locales. El proyecto Rancagua Express se ejecut6 solo
considerando la infraestructura y material rodante, pero no comprendio6
de manera efectiva las demandas de las comunidades del tramo de estudio,
de modo que no integro a todas las antiguas estaciones y paraderos del tren
popular, las cuales aportaron accesibilidad metropolitana y significacion
cultural a lugares que hoy tienen una débil conectividad a través del trans-
porte publico. Estas detenciones debieran disefiarse como subcentros inter-
modales del transporte metropolitano sur, e incorporar buses con recorridos
hacia los alrededores y los cruces de via férrea debieran estar disefiados para
mejorar la calidad de vida de los habitantes del entorno.

Es necesario que EFE recupere su patrimonio ferroviario y mas atin sus
MH. Por ejemplo, el MH de la estacion de San Bernardo se encuentra
clausurado desde el terremoto del afio 2010. Este inmueble posee
un tremendo potencial de uso por su ubicacion. El caso del MH de la

estacion de San Francisco de Mostazal es un referente para este caso, dado

* Catalina Huerta (2012). Mi vecino el tren. Frente Amplio de Defensa Ciudadano de Lo Espejo.

Reporteros Teletrece.

°! En el reportaje “Mi vecino el tren”, José Fernando Aguirre, gerente general del proyecto Rancagua
Express, indico que los vecinos “no van a tener interaccion con el ferrocarril”. Es decir, el proyecto
esta planteado desde su origen de forma desintegrada con el entorno. Ademas, en el mismo reportaje
el proyecto no mostraba la urbanizacion del entorno. Sobre las externalidades negativas del ferrocarril,
Aguirre dice que “lamentablemente la magia no existe”, siendo que el mismo profesor Oscar Figueroa
del IEUT indica que si serfa posible hundir la via férrea en trinchera. Serfa una inversion importante,
pero es necesaria, por lo menos en ciertas partes, considerando la separacion del transporte de carga
y pasajeros. Estas cuestiones de operacion podrian mancjarse si hubiera voluntad politica para generar

un mayor beneficio social.
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que es tipologicamente muy similar al de San Bernardo y fue recuperado
luego del terremoto de 2010 por iniciativa de la Municipalidad de San
Francisco de Mostazal a través de un proyecto de espacio publico y centro
cultural. Sin embargo, es importante que EFE no delegue la responsabi-
lidad de la puesta en valor solo a los municipios, sino que realice proyectos
de recuperacion de manera conjunta, integrando también a las comuni-

dades locales.

LINEAMIENTO 2. POTENCIAR EN LAS ESCALAS LOCALES LOS ESPACIOS QUE
ARTICULAN LAS ANTIGUAS MAESTRANZAS DE FF.CC.

En torno ala MCSB y MSE se configuraron complejos patrimoniales extensos
y consolidados. Sin embargo, dada su obsolescencia funcional, se encuentran
desvinculados de las nuevas y constantes dinamicas metropolitanas. Por lo
tanto, es necesario proponer planes maestros de regeneracion urbana, articu-
lados con los PRC, que comprendan tanto el patrimonio historico y cultural
de estos espacios como el potencial de nuevos usos locales y metropolitanos.

Al momento de realizar el trabajo de campo, para la MSE existia
un proyecto articulador desarrollado por Marco Sandoval, coordinador
del Museo Ferroviario de Santiago y miembro del Instituto Ferroviario
Museo Ferroviario Maestranza de San Eugenio. El patrimonio ferroviario
mueble de los carros y locomotoras cuenta con grandes ventajas por sobre
los inmuebles por su movilidad, simbolismo y reconocimiento por parte
de un sector mas amplio de la sociedad. Las formas de conservacion
del material moévil mas recurrentes en el mundo se concretan en exposi-
ciones permanentes de museos del transporte e intervenciones para recu-
perar su operatividad. En este contexto, los museos ferroviarios “vivos”
se han transformado en instituciones culturales necesarias, eficaces y reco-
nocidas por las sociedades. Una locomotora de vapor es facil de interpretar,
lo que hace muy factible su transformacion en museo (Cuéllar, 2011). Para
que este proyecto sea viable es necesario vincularlo a las nuevas estaciones
propuestas por la nueva Linea 6 del metro y el Metrotrén, las cuales confor-
marian un espacio intermodal al sur poniente de la MSE. Cabe destacar

que hacia el borde norte de la MSE se desarrollo un conjunto de viviendas
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Maestranza Ukamau, el cual ha sido destacado como Mejor Proyecto de Inte-
gracion social 2021. Asimismo, en 2020 se comenz6 a desarrollar el “Plan
Seccional Zona Remodelacion Sector Maestranza San Eugenio 2, comuna
de Estacion Central”, en el sector donde se ubicaba el exestadio San Eugenio.

Como se menciono en el Capitulo 3, en 2019 se aprobo el Proyecto
Boulevard Maestranza San Bernardo, el cual considera la restauracion
y rehabilitacion de los MH Armaduria, Caldereria, Herreria y Tornamesa.
El proyecto es fundamentalmente un centro comercial que no ha integrado
las expectativas de la comunidad local de San Bernardo. De esta manera,
se propone que el Centro de Interpretacion Patrimonial y Cultural Perma-
nente en el Taller de Herreria considere la administracion conjunta con las
agrupaciones que han luchado por poner en valor el patrimonio ferroviario
de San Bernardo. Es decir, integrar al Comité de Defensa de la MCSB, a las
organizaciones vinculadas al Gimnasio Ferroviario y a las juntas de vecinos
de las poblaciones ferroviarias de San Bernardo. De esta manera el proyecto
sera realmente sostenible, ya que integrara la memoria y los anhelos de las

comunidades que se sienten identificadas con el patrimonio ferroviario.

LINEAMIENTO 3. GESTIONAR EL PATRIMONIO FERROVIARIO A TRAVES DE SU DIFUSION
Y REINTERPRETACION

Ademas de los proyectos para las antiguas maestranzas, es importante
claborar un plan de gestion que potencie la difusion y el desarrollo turis-
tico del PUH ferroviario del tramo de estudio. Este reconocimiento
debiera realizarse de manera conjunta con las comunidades locales que han
luchado por la puesta en valor del patrimonio ferroviario, incluyendo a los
extrabajadores ferroviarios y sus familias, y desarrollando estrategias para
un reconocimiento mas amplio de sus valores patrimoniales considerando
un sector mas amplio de la sociedad. Las comunidades locales que buscan
poner el valor del patrimonio ferroviario han realizado rutas patrimoniales
y otras actividades para promover el turismo cultural del ferrocarril. Estas
iniciativas deben ser apoyadas por las autoridades tanto locales como
del poder central de manera permanente. Para este lincamiento cabe

destacar el caso de Ballarat en Australia, el cual tiene una pagina web que
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muestra la estratificacion historica del PUH como una linea de tiempo,
junto con informacion diferenciada para habitantes, turistas, gestores
¢ investigadores (HUL Ballarat, 2021). En este sentido, debe desarrollarse
una cogestion patrimonial para darle sostenibilidad a la puesta en valor
hacia el largo plazo.

Asimismo, es importante considerar la integracion social de los nuevos
habitantes del entorno que desconocen el valor del patrimonio ferroviario.
En ciertos sectores, especialmente entre Lo Espejo y PAC, el patrimonio ferro-
viario se encuentra rodeado de presiones urbanas de compleja indole. Estos
sectores necesitan intervenciones “con pinzas” e integrarse a planes de desa-
rrollo que les den sentido en una mayor escala. De esta manera, es necesario
comprender la relacion entre patrimonio y desarrollo urbano de manera dina-
mica, considerando valoraciones encontradas, mas atin en sectores que poseen
déficits en espacios publicos e infraestructura cultural como en el tramo
de estudio. En todos los casos es necesario integrar una diversidad de actores
interesados y que las comunidades anfitrionas se involucren en la planifica-
cion de la gestion del patrimonio ferroviario. Esta gestion debe ser capaz
de promover el bienestar econémico, social y cultural de las comunidades
locales, y de contribuir a erradicar la pobreza y la marginalidad.

Envirtud delo expuesto, estainvestigacion propone que losrieles no dejen
de unir a las comunidades en su PUH ferroviario. Rieles que unen significa
un nuevo dialogo integrado entre el ferrocarril y el paisaje. Comprendiendo
y redimensionalizando el territorio a través de su trazado es posible contri-
buir a la reconfiguracion y el desarrollo sostenible de los contextos a partir
del concepto integrador de PUH ferroviario: en su valoracion esta la capa-
cidad dinamizadora del paisaje, y en su comprension integrada su potencial

para generar nuevos lugares significativos en la ciudad.
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