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“Solo el fin de una época permite enunciar
eso que la ha hecho vivir,

como si le hiciera falta morir

para convertirse en libro”

Michel de Certeau*

*de Certeau, Michel; La Invencion de lo Cotidiano. Tomo I, Universidad Iberoamericana, México DF, 1996.
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PRESENTACION

*

Inmaculada Aguilar Civera
Catedra Demetrio Ribes, UVEG-FGV,
Universidad de Valencia, Espaia.

El libro Patrimonio Industrial del ex Ferrocarril de Circunvalacion de Santiago es un ejemplo
del analisis de un paisaje industrial, un paisaje que tiene como eje vertebral el Anillo Inte-
rior de Santiago, un antiguo cinturén de ronda ferroviario, que se fue desarrollando como
resultado de unas necesidades productivas y de comunicacion, y que, como nos comenta la
autora, la arquitecto Marcela Pizzi “para entender su concepcion y la légica de su ubicacion,
rastreamos la historia de este ferrocarril y su gestacion intimamente relacionada con la im-
plantacion de industrias y actividades asociadas, en lo que fue el limite del casco urbano de
Santiago a partir del primer tercio del siglo XIX”. Marcela Pizzi es Directora del Departa-
mento de Historia y Teoria de la Arquitectura de la Facultad de Arquitectura y Urbanismo
de la Universidad de Chile, y ante todo una investigadora solida sobre el anélisis arquitec-
ténico y patrimonial, con una trayectoria larga y amplia como podemos observar en sus
publicaciones, seminarios y trabajos anteriores a éste. Junto con sus co-autores Maria Paz Va-
lenzuela y Juan Benavides, también arquitectos, llevan una clara linea investigadora en torno
al Patrimonio Arquitecténico Industrial. Este libro, hoy editado, es un testimonio magnifico
del resultado de sus investigaciones y de su sensibilizacién hacia el Patrimonio Industrial.

Hoy la definicion del término paisaje como la mirada sublime a la naturaleza o la vision
romantica de un entorno edificado de belleza singular ha variado. Hoy el paisaje no sélo se
considera el producto directo del hombre, el resultado de una determinada organizacion
social sino que recoge los numerosos escenarios de las actividades de una sociedad.

En la percepcion del territorio y de la sociedad que lo ha producido se imbrican toda
una serie de imégenes y de experiencias, de modelos y de realizaciones. En su historia in-
tervienen acciones temporales heterogéneas, permanencias de larga duracién e inflexio-
nes brutales, procesos de sedimentacion y de desoérdenes. Tal como nos indican Ingold!

*  Profesora Titular del Departamento de Historia del Arte, Responsable Citedra Demetrio Ribes, Universidad de
Valencia, Espafia. Ha desarrollado importantes estudios y publicado ampliamente sobre el tema del Patrimonio
Industrial en Espafia y el mundo.

! INGOLD, T., The temporality of landscape, World Archaeology 25, 1993, p. 157.
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o Jackson?, los paisajes incorporan, de forma concurrente, aspectos de historias, pasadas
y actuales: tienen esa capacidad de simultaneidad. La temporalidad y la historicidad se
mezclan en la experiencia de quienes crean orden en sus comunidades y reproducen la
sociedad, porque las acciones humanas y los acontecimientos no son ocurrencias aisladas
sobre la tierra. Por ello, los paisajes exhiben una historia variada y unos intervalos de ocu-
pacion siempre cambiantes; sus atributos son temporalidad y simultaneidad.

A lo largo de los siglos observamos que hay etapas que tienen una importancia cru-
cial: una de las mas relevantes, que supuso la creacién del estado Moderno, ha sido aque-
lla que tendio a poner en correspondencia la organizacién del espacio y sus estructuras
econdmicas y sociales. El punto de inflexion fue la Revolucién Industrial. La nueva forma
de organizacion social basada en el sistema de producciéon industrial se diferenciara sus-
tancialmente de las sociedades anteriores generando un paisaje que durante casi 200 afios
nos ha legado ya una historia, unos restos materiales y no materiales. Pues “los paisajes,
—como nos comenta Anschuetz’— después de todo, son una interaccion dindmica entre
naturaleza y cultura y no una imposiciéon superficial de la cultura a la naturaleza. Cada
grupo introduce sus propias pautas de ocupacién, material y no material, afladiendo estra-
tos a los restos materiales del uso anterior o contemporaneo de otros grupos culturales”.

El analisis de estos nuevos paisajes se ha convertido en una de las mas interesantes
lineas de investigacion. Un anélisis que genera no solo el estudio de los restos materiales
y no materiales de nuestra civilizacién contemporanea sino también un foro de debate
sobre la conservacion de estos paisajes, las politicas de proteccion, sobre su rehabilitacion
con otros usos, sobre las nuevas implantaciones urbanisticas: sobre las nuevas redes de
comunicacion.

En 1958, Lynch y Roldwin, en un articulo ya clasico (A Theory of Urban Form) y de
gran influencia en sucesivos estudios apuntaron que la estructura-forma urbana eran
el resultado del juego entre la actividad de uso (adapted spaces) y los movimientos de
personas, mercancias y mensajes (flow Systems). Para Meier (A Communication Theory of
Urban Growth, 1962) la comunicacion es, también historicamente, el elemento comun
presente en toda agregacion humana. La ciudad moderna, més que la antigua, se caracte-
riza en su esencia como un conjunto de sistemas de interaccion.

Las relaciones entre ciudad y sistema de transportes ferroviarios es posiblemente uno
de los aspectos mas interesantes de la historia urbana desde hace un siglo y medio. Su
anélisis nos llevaria a contemplar los efectos socioeconémicos, comerciales, culturales,
medioambientales y urbanisticos-territoriales. Si nos centramos en estos tultimos pode-
mos decir que los efectos de la construccion del ferrocarril incidieron fundamentalmente
en las diferentes potenciales territoriales, en la accesibilidad, en el efecto barrera y en la
ordenacion urbanistica. Su problemética ha ido evolucionando a la par del desarrollo
urbano, del desarrollo tecnologico, de las diferentes actividades econémicas asociadas y
de la propia historia de las companias ferroviarias.

2 JACKSON, J.B. In search of the proto-landscape, en Thompson, G.F. (ed.) Landscape in America, University of Texas,
Press, Austin, 1995, p. 43.

3 ANSCHUETZ, KURT F. et al., A Regional Approach to the Cultural Landscapes of Northeast New México, Southwest
Archaeological Consultants Research Series 425%, Santa Fe, 1999, p. 9.
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Ya Marilyn Palmer* al analizar el paisaje industrial, generado por la fébrica o la ins-
talacién productiva, proponia cinco elementos imprescindibles para su estudio: 1.- Las
fuentes de las materias primas; 2.- Las instalaciones de elaboracion; 3.- Las fuentes de
energia; 4.- Los servicios; 5.- Los transportes. Para esta autora, este ultimo era un aspecto
importante pues “tanto las materias primas como el combustible debian llegar a los cen-
tros de elaboracion y de alli era necesario poner en circulacién los productos acabados
para su consumo. La red de transporte fue un elemento esencial de su paisaje”.

La red se identifica por ser una infraestructura lineal con un legado tecnolégico y
territorial que debemos conocer y preservar. Pero a su vez, esta red ha generado o ha sido
generado por unas actividades industriales y por unas necesidades de comunicacion. Sus
arquitecturas asociadas son parte del conjunto paisajistico-industrial. Dificilmente pode-
mos separar la red de transporte de su instalacion productiva o viceversa.

El trabajo ha conseguido sus objetivos, pues bajo la metodologia de la disciplina cien-
tifica Arqueologia Industrial, el equipo de investigaciéon formado por Marcela Pizzi, Ma-
ria Paz Valenzuela y Juan Benavides ha registrado mas de 140 instalaciones asociadas, de
las que 80 son consideradas de relevancia, tras su analisis historico, productivo, arquitec-
ténico y social; anélisis perfectamente enmarcado en el desarrollo de la industria en Chile
y en la ciudad Santiago. Un estudio detallado y meticuloso del desarrollo del Ferrocarril
de Circunvalacién y del Patrimonio Arquitectonico Industrial vinculado a él. Un analisis
global que nos permite definir un paisaje industrial caracteristico de Santiago de Chile.
Un estudio que por si so6lo ya merece la publicacion de este libro.

Pero existe un dltimo objetivo: la conservacion y reutilizacion de este paisaje indus-
trial en torno al Anillo Interior de Santiago, reivindicacion perfectamente justificada tras el
anélisis del Patrimonio Industrial que los autores nos proporcionan y que merece tenerse
en cuenta si queremos salvaguardar nuestra memoria histérica. La celebracion del Bicen-
tenario Anillo Interior de Santiago es el momento oportuno para dar a conocer, difundir,
conservar y reutilizar el rico Patrimonio Arquitecténico Industrial que a esta traza lineal
y urbana esta unido e interrelacionado.

Fdo: Dra. Inmaculada Aguilar Civera.
Responsable Cétedra Demetrio Ribes UVEG-FGV

4 PALMER, M. y NEAVERSON, P., Industrial Archaeology en Rutland Record, N° 11, pp. 44-45.
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PROLOGO

Realizar una investigacion sobre el Patrimonio Arquitecténico Industrial construido en
torno al ex Ferrocarril de Circunvalaciéon de Santiago, es estudiar la historia de nuestra
ciudad en el daltimo siglo. A partir de la construccion de este Anillo de Hierro, se inicia la
consolidacién de nuestra sociedad moderna a través de la industrializacion que desen-
cadena una cascada de transformaciones sociales, politicas y economicas que definieron
nuestro pasado reciente.

La necesidad de abastecer el pais consolidé la ciudad de Santiago como punto neu-
ralgico, convirtiéndola en potente corazén de un impulso transformador para el progreso
econémico y social.

Para ello la ingenieria y la arquitectura debieron abordar la construccién de impor-
tantes estructuras, con el fin de acoger los procesos industriales y de transporte con-
virtiéndose ellas en un valioso legado que es necesario poner en valor en el panorama
patrimonial y cultural, por representar aquella época en que se construyen las bases de
nuestra sociedad actual.

Los valores que estas estructuras encierran como representantes de colectivos y sec-
tores sociales que han permanecido sutilmente ocultos por la propia historia, sin ocupar
el espacio que culturalmente les pertenece, reivindican la necesidad de su proteccién,
conservacion y difusion.

Este hecho cobra especial urgencia al aproximarnos a la celebracion del Bicentenario
de nuestra independencia en 2010 en que el Estado chileno ha decidido impulsar una
serie de proyectos emblematicos para su conmemoracion.

En dicho contexto, el proyecto Bicentenario Anillo de Hierro plantea la necesidad de
revitalizar el drea contigua a este antiguo Ferrocarril de Circunvalacion hoy en desuso. He
aqui sin embargo, el peligro para el valioso Patrimonio Arquitecténico Industrial asocia-
do al mismo, el que podria desaparecer producto de cambios de destino o de proyectos
inmobiliarios en extension o altura. Creemos sin embargo, que el mayor peligro asociado
a lo anterior es el desconocimiento del valor patrimonial y cultural de estas estructuras
atn no reconocidas.
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A través de la presente publicacion, pretendemos poner en valor un nimero no me-
nor de edificios y conjuntos industriales de caricter patrimonial, que debieran sobrevivir
y permanecer como testimonio vivo de un pasado que permitio la construccién de nues-
tro presente.

La incorporacion imaginativa de usos alternativos para estas construcciones en mu-
chos casos abandonadas y obsoletas, es un recurso para el desarrollo sostenible que incor-
pora dimensiones paisajisticas, territoriales y urbanas, que permiten imprimir un impulso
tendiente a la renovacion de las areas en que se ubican, conformando un paisaje cultural
y urbano de caricter industrial, devolviendo a la ciudadania aquello que hace un siglo
significo un motor de progreso y nuestro ingreso definitivo a la modernidad.

Los Autores



CAPITULO 1
LLA NECESIDAD DE VALORACION Y RECUPERACION DEL PATRIMONIO
ARQUITECTONICO INDUSTRIAL EN CHILE

En el presente capitulo se analizan las principales visiones en torno a la
relativamente reciente disciplina de la Arqueologia Industrial. A través del
examen del estado del arte de esta nueva ciencia y de sus principales corrientes, se
hace necesario adoptar una posicion propia para definir el cardcter y los alcances
del desarrollo del fenémeno industrial en Chile y su produccion arquitecténica.
Para ello se examinan los diferentes documentos de proteccion del patrimonio a
nivel general en el contexto internacional; las acepciones del término, de manera
especifica en aquellos aspectos relacionados con la arquitectura industrial y las
diferentes metodologias empleadas para su estudio. Si bien como marco general
se establece la necesidad de valorar el Patrimonio Arquitectonico Industrial

en Chile, el presente estudio profundiza en aquel asociado al ex Ferrocarril de
Circunvalacion de Santiago, clave en su consolidacion como ciudad capital.

Este se analiza en detalle en los capitulos siguientes.

INTRODUCCION

La expansion de las actividades industriales y los complejos productivos que la soportan,
ocurrida a fines del siglo XIX y principios del XX, se desarrolla con fuerza en determina-
dos paises de Europa Occidental, tales como Gran Bretafia, Alemania, Francia, Bélgica y
en los Estados Unidos de Norteamérica, constituyéndose como escenarios del progreso
tecnolégico resultante de la aplicacion de sucesivas fuerzas motrices, basadas en fuentes
de energia como el carbon, la electricidad o el petréleo. Este hecho determino la forma-
cion de paisajes econémico-culturales ligados a procesos de urbanizacion que transfor-
maron el caracter de las agrupaciones urbanas conocidas hasta ese momento.

Hacia fines del siglo XViIiI, etapa que podemos definir como preindustrial, la econo-
mia se caracterizaba por el dominio de una actividad manufacturera dispersa, de tipo
rural, por lo general, de pequefio tamafo, desarrollada de manera artesanal en talleres
familiares. Es con el advenimiento de la Revolucién Industrial que surge la gran fabrica
vinculada a la maquina de vapor, el ferrocarril y con ello el nacimiento de la ciudad in-
dustrial como ntcleo de concentracion urbana con una sociedad que se aglutina en ellas
desvinculandose del campo.

A medida que los avances tecnologicos evolucionan y surgen nuevos requerimientos
de terrenos de mayores dimensiones para dar adecuada cabida a los procesos productivos,
las antiguas instalaciones industriales sufren el abandono y el consecuente deterioro de
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sus estructuras. Algunas de éstas constituyen testimonios valiosos en cuanto a su signifi-
cacion en la construccion de nuestra identidad a la vez de sus caracteristicas expresivas y
constructivas las que es necesario preservar y revitalizar como parte de nuestra historia
para las futuras generaciones.

1. EL CONCEPTO DE PATRIMONIO, SU EVOLUCION
1.1. Un examen a las recomendaciones, cartas y acuerdos internacionales

De manera creciente, aunque atin insuficiente, la sociedad ha ido reconociendo el valor
de su Patrimonio Arquitecténico y adoptado medidas para su protecciéon. La ampliacion
de su comprensién desde el punto de vista conceptual, ha llevado a incorporarlo en lo
que entendemos como Paisaje Cultural, implicando por una parte un cambio de escala y
por otra una evolucién desde entender y contemplar un monumento de forma aislada, al
considerar estos edificios o conjuntos como parte de un contexto mas amplio.

Examinaremos a continuacién algunos hitos de referencia que han supuesto un salto
cualitativo con relacién a la valoracién del Patrimonio Arquitectonico y en particular
aquel de tipo industrial, materia de nuestro estudio.

1.1.1. La “Carta de Atenas” - 1931

El primer documento internacional que aborda de forma clara y directa la proteccion del
Patrimonio es la Carta de Atenas' de 1931, que sirvio de base para el desarrollo de poste-
riores documentos, como la Carta de Restauro Italiana de 1932, o para la elaboracion de
la legislacién de algunos paises como el caso de Espafia en 1933, conocida como Ley de
Patrimonio Artistico Nacional. En la Carta de Atenas se establecen criterios para la con-
servacion, restauraciéon y mantencion del Patrimonio y se incorporan conceptos tedricos
generales y especificos al igual que orientaciones de orden practico de gran utilidad al
momento de intervenir en casos especificos, que contempla este desde una perspectiva
artistica y arqueologica, limitada a una concepcion de cardcter monumental.

1.1.2. Convencién para la Proteccién del Patrimonio Mundial, Cultural y Natural
—UNESCO- 1972

A partir de la Carta de Atenas vy, tras una lenta toma de conciencia generalizada con re-
lacién a la necesidad de proteger el Patrimonio, se comienzan a definir sus conceptos y
contenidos. Sin embargo, no es sino hasta 1972 cuando UNESCO? elabora la Convencion

I La Carta de Atenas: Manifiesto urbanistico redactado en el IV Congreso Internacional de Arquitectura Moderna
(C1AM) celebrado en Atenas en 1931, y que no fue publicado sino hasta 1942 por Le Corbusier.

2 UNESCO: United Nations Educational Scientific and Cultural Organization, Organizaciéon de las Naciones Unidas
para la Educacién, la Ciencia y la Cultura.
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para la Proteccion del Patrimonio Mundial, Cultural y Natural®, en que, con la inclusion
del concepto de Patrimonio Natural, se produce un avance en la ampliacion de sus con-
tenidos. No se establece sin embargo la simbiosis con el entorno que mas tarde incorpo-
raria en su comprension y que dara lugar posteriormente al concepto actual de Paisaje
Cultural mencionado y dentro del cual entendemos hoy el Patrimonio Arquitecténico y
el de tipo Industrial en particular.

Tal como lo expresa José Ortega Valcarcel, los territorios industriales que la reciente
evolucion tecnolégica ha dejado sin uso, constituyen el patrimonio industrial y forman por ello
parte del patrimonio cultural’.

1.1.3. Convencion para la Salvaguarda del Patrimonio Arquitecténico de Europa - 1985

La Convencion para la Salvaguarda del Patrimonio Arquitectonico de Europa, celebrada en
Granada, Espana, en 1985, recoge en esencia los mismos principios establecidos por la
Convencion de UNESCO en 1972, pero incorpora las instalaciones adyacentes y los ele-
mentos decorativos de los monumentos, estableciendo con ello el concepto de Conjuntos
Homogéneos o Arménicos.

1.1.4. Convencién Europea para la Proteccion del Patrimonio Arqueologico - 1992

En la década del noventa se amplia la visién integrando diferentes disciplinas como el
Urbanismo y la Arqueologia para la preservacion de este patrimonio especifico a través
de la Convencion Europea para la Proteccion del Patrimonio Arqueoldgico®, celebrada en
1992 en La Valeta, Malta. Ello representa una nueva forma de entender el papel que
debe desempenar el patrimonio arqueoldgico en la sociedad con la definicion de politicas
correspondientes, en que trasciende al mero atractivo del hallazgo arqueoldgico materia-
lizado en la recuperacion de unos objetos de mayor o menor valor, cuyo interés comienza
y finaliza en si mismos.

Documento suscrito en la Conferencia General de la Organizacién de las Naciones Unidas para la Educacion, la

Ciencia y la Cultura, en su 17a. reunion celebrada en Paris del 17 de octubre al 21 de noviembre de 1972.

Ortega Valcarcel, José. El Patrimonio Territorial, el territorio como recurso cultural econémico en Ciudades N° 4, Instituto

de Urbanistica, Universidad de Valladolid, 1998, p. 33.

Es interesante examinar el primer articulo de este documento en cuanto a la definicién de patrimonio arquitecténico:

De acuerdo con los fines del presente Convenio, se considera que la expresién “Patrimonio Arquitecténico” comprende

los bienes inmuebles siguientes:

1) Los monumentos: todas las realizaciones especialmente relevantes por su interés histérico, arqueolégico, artistico,
cientifico, social o técnico, comprendidas las instalaciones o los elementos decorativos que constituyen parte
integrante de estas realizaciones;

2) Los conjuntos arquitectonicos: grupos homogéneos de construcciones urbanas o rurales relevantes por su interés
histérico, arqueologico, artistico, cientifico, social o técnico y suficientemente coherentes como para ser objeto de
una delimitacién topogréfica;

3) Los sitios: obras combinadas del hombre y de la naturaleza, parcialmente construidas y que constituyan espacios
suficientemente caracteristicos y homogéneos como para ser objeto de una delimitacién topografica, relevantes
por su interés histdrico, arqueologico, social o técnico.
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1.1.5.“Nueva Carta de Atenas” - 1998

En 1998 es suscrita la Nueva Carta de Atenas® por el Consejo Europeo de Urbanistas,
haciendo énfasis sobre el futuro en red de las ciudades europeas del siglo XXI que apunta
a conservar su riqueza y diversidad cultural tendiente al desarrollo sostenible.

1.1.6. Convencion Europea del Paisaje - 2000

En el ano 2000 en la Convencion Europea del Paisaje realizada en Florencia, Italia, se sitia
el concepto de paisaje de manera relevante en las politicas europeas en materia de Patri-
monio Cultural y Medio Ambiente, reconociendo como objetivo fundamental promover
la proteccion, gestion y adecuacion de los paisajes’.

Podemos sefialar entonces, como lo expresa Cuellar, que en un comienzo el concepto
tradicional de Patrimonio poseia un cardcter monumental basado en valores estéticos o
artisticos y contemplaba tinicamente el aspecto material del bien cultural, sin considerar
su contexto ni su significacion historico social. Se trataba de un patrimonio entendido
objetualmente. En la actualidad el tema se ha orientado hacia un concepto de patrimonio
mas amplio, que contempla los aspectos que contribuyeron a su gestacion, su desarrollo
en el transcurso del tiempo y sus elementos integrantes, incluyendo tanto el contexto en
que se encuentra como la relacion con su entorno inmediato®.

1.2. Un examen a las recomendaciones y cartas de acuerdos internacionales que
incorporan referencias especificas al Patrimonio Arquitectonico Industrial

1.2.1. UNESCO vy el Listado de Patrimonio Mundial - 1978

UNESCO, a partir de 1978 hace referencia de manera extensa al concepto de Patrimonio
Industrial, abarcando manifestaciones industriales de todas las épocas y no s6lo aquéllas
derivadas de la Revolucion Industrial. Por tanto, reconoce todo tipo de sitios industriales
sin establecer limites cronologicos. Sin embargo, partiendo de la idea que la Revolucion
Industrial modificé el paisaje y los sistemas de vida, pone de manifiesto que los proce-
dimientos intensivos empleados para la extraccion de materias primas y la explotaciéon
de minerales y productos agricolas tienen como resultado importantes logros y originan
grandes construcciones que dan testimonio del genio creativo de la humanidad, especial-
mente en dicho momento historico.

Teniendo en cuenta que los rapidos avances tecnoldgicos han provocado que la ma-
yoria de las dreas y sitios industriales se transformen en estructuras obsoletas y que para

¢ La Nueva Carta de Atenas fue adoptada por el Consejo Europeo de Urbanistas (ECTP) en mayo de 1998, en una
conferencia internacional celebrada en Atenas. En ese evento, se acordé que el ECTP revisaria la Carta y la actualizaria
cada cuatro afos. Sustituye ésta a la Carta de Atenas original de 1933.

7 Convencion Europea del Paisaje, Florencia, Italia, 2000. http://www.mma.es

Cuellar Villar, Domingo et al; (coordinadores), Anexo II. El Ferrocarril y los poblados ferroviarios en el contexto actual

del patrimonio industrial y cultural en Historia de los Poblados Ferroviarios en Espaiia; Fundacion de los Ferrocarriles

Espafioles, Madrid, Espafa, 2005, p. 361.
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salvarlos del abandono o la destruccion, algunas minas, fabricas, herrerias e instalaciones
industriales han sido inscritas en lo que se conoce como la Lista de Patrimonio Mundial®.
Esta incluye ochocientos treinta sitios de los cuales seiscientos cuarenta y cuatro corres-
ponden a Patrimonio Cultural, ciento sesenta y dos se insertan en la categoria de Patri-
monio Natural y veinticuatro son de caracter mixto, ubicados en ciento treinta y cuatro
paises. Desde 1978 hasta 2006 han sido incluidos en la lista treinta sitios industriales,
entre los que se encuentran algunas construcciones de ingenieria romana, explotaciones
medievales y de la edad moderna y una veintena de bienes de caricter netamente indus-
trial.

En este ultimo grupo se incluyen varios ferrocarriles y poblados mineros industriales
tales como: las Minas de Sal de Wieliczka, Polonia, inscrita en 1978, las Salinas Reales
d’Arc et Senans, Francia, inscrita en 1982, el Desfiladero de Ironbridge, Reino Unido, ins-
crito en 1986, el poblado obrero de Crespi d’Adda, Italia inscrito en 1995; la fabrica de
tratamiento de madera y carton de Verla, Finlandia, inscrita en 1996, la linea de ferrocarril
de Semmering, Austria, inscrita en 1998, el ferrocarril de Darjeeling de Himalaya, India,
inscrito en 1999, el paisaje industrial de Blaenavon, Reino Unido, inscrito en 2000; el
complejo industrial de la mina Zollverein en Essen, Alemania, el poblado industrial textil de
New Lanark, Reino Unido, el poblado industrial de Saltaire, Reino Unido, las fabricas del
valle de Derwent, Reino Unido, todos inscritos en 2001. En 2005 se inscriben las Salitreras
de Humberstone y Santa Laura, Chile. En 2006 los sistemas de Irrigacion de Aflaj, Oman,
el Centro de Trabajo de Aapravasi en la Isla Mauricio, el Paisaje Industrial de Agave, Tequi-
la, México, el centro Minero de Cornwall y West Devon, Reino Unido e Irlanda, el puente de
Vizcaya, Espana y el Campamento y Minas de Sewell en Chile. (Figura 1).

Figura 1:

Campamento minero Sewell.
Archivo de la investigacion. Foto de
los autores.

9

Informacion més detallada sobre la Lista de Patrimonio Industrial se encuentra en los sitios web: http://whc.unesco.
org y www.patrimonio-mundial.com
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1.2.2. El Consejo de Europa - 1979

El Consejo de Europa es uno de los primeros organismos que reconoce de manera ex-
plicita el valor del Patrimonio Industrial a partir del afio 1979. Este elabora normas,
recomendaciones, metodologias de trabajo y codigos de buenas pricticas encaminadas a
la identificacion, proteccion, conservacion y difusion del Patrimonio en general. Sin em-
bargo, atendiendo a los cambios que han ocurrido en Europa como consecuencia de los
avances tecnologicos, surge la necesidad de prestar atencion al Patrimonio Industrial que,
por su especialidad, presenta caracteristicas particulares.

El reconocimiento del Patrimonio Industrial aunque implicitamente esta incluido en
Convenciones y Recomendaciones de caricter general, solo se explicita en dos documen-
tos de este organismo: la recomendacion N° R (87)24'° y N° R (90) 20'!. Los anteceden-
tes de estos documentos pueden encontrarse en la Recomendacion 872 de 1979 relativa
a la arqueologia industrial, emitida por la Asamblea Parlamentaria del Consejo de Europa
en su sesion ordinaria N° 31, celebrada en junio de ese mismo afio.

1.2.3. TICCIH y la Carta Nizhny Tagil para el patrimonio industrial - 2003

Probablemente el documento mas completo y especifico sobre la proteccion del Patri-
monio Industrial proviene del TICCIH!?, Comité Internacional para la Conservacion del Pa-
trimonio Industrial, organizacion mundial consejera del Consejo Internacional de Monu-
mentos y Sitios Histérico-Artisticos, ICOMOS"3, cuya finalidad es promover la proteccion,
conservacion, estudio, documentacion, investigacion e interpretacion del Patrimonio In-
dustrial. El documento in comento se trata de la Carta Nizhny Tagil para el Patrimonio
Industrial firmada en Mosct, Rusia, en julio de 20034,

Tal carta aborda el patrimonio industrial desde una concepcién global y no lo limita a
lo estrictamente monumental considerando incluso testimonios inmateriales y aspectos
sociales y naturales y contempla no s6lo sus valores constitutivos sino también los medios
necesarios para su identificacion, estudio, conservacioén y correcto tratamiento.

10 Recomendacion N° R (87)24: Pone de manifiesto la necesidad de revitalizar las antiguas ciudades industriales,

que tuvieron su auge a fines del siglo XIX y principios del XX y que desempefiaron un papel fundamental en el

crecimiento econémico de Europa. Se promueve la adaptacion de estos lugares potenciando sus valores patrimoniales

promoviendo su desarrollo desde el punto de vista cultural.

Recomendacion N° R (90) 20: Pone de manifiesto la especificidad del Patrimonio Industrial, con el proposito de

establecer los medios para su proteccién y conservacion. Reconoce que forma parte del patrimonio histérico europeo

y que su salvaguarda y conservacion pasan por la aplicacién de métodos que se adecuen a su naturaleza especifica.

12 TICCIH The International Commitee for the Conservation of the Industrial Heritage. http://www.mnactec.com/ticcih
Comité Internacional para la Conservacion del Patrimonio Industrial.

13 1comMOs Consejo Internacional de Monumentos y Sitios Histérico-Artisticos. http:/www.esicomos.org
Organismo internacional no gubernamental que tiene como cometido promover la teoria, la metodologia y la
tecnologia aplicada a la conservacién, proteccion, realce y apreciacién de los monumentos, los conjuntos y los referidos
sitios. Fundado el afio 1965 en Varsovia (Polonia), tras la elaboracion de la Carta Internacional sobre la Conservacion y
Restauracion de los Monumentos y los Sitios Histérico-Artisticos, conocida como Carta de Venecia. www.icomos.org/docs/
venice_es.html

14 El texto completo de la Carta de Nizhny Tagil se encuentra en la pagina web de TICCIH. http://www.mnactec.com/
ticcih
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Con relacién a la delimitacion cronolégica, al abordar el tema patrimonial, se muestra
algo mas ambiguo, aunque reconoce que la etapa mas interesante es aquella que comienza
con los inicios de la Revolucién Industrial a mediados del siglo Xviil, prolongandola
hasta nuestros dias incluyendo ademads todas las actividades artesanales precedentes,
caracterizadas como aquellas preindustriales y proto industriales, tema respecto al cual
existen varias posturas discordantes.

Tras la toma de conciencia del significado histérico de los elementos de cultura mate-
rial derivados de la industrializacion, durante la segunda mitad del siglo XX, comenzaron
a emprenderse algunas acciones a favor de su proteccion. Si bien es cierto que en sus
inicios se aplico un criterio artistico o monumental mas que una valoracion y concepcion
que abarcara otros aspectos, como testimonio de una forma de produccién y de un sis-
tema de vida, paulatinamente se fue ampliando este enfoque. Es asi como se sucedieron
manifestaciones encaminadas a la conservacion de ciertos edificios industriales emble-
maticos y se recuperaron algunos recintos en diversos lugares de Europa. En otros casos,
ello no fue posible, como sucedi6 con la Estacion de Ferrocarriles de Euston en Londres,
Inglaterra, cuya demolicion a principios de la década de 1960, suscité serias criticas por
parte de la comunidad cientifica y protestas de la ciudadania. En nuestro contexto local
un caso similar ya se habia producido con la demolicién de la Estacion de Ferrocarril de
Pirque o Providencia, ocurrido a principios de la década de 1950, aunque con menores
manifestaciones de resistencia y atencion por parte de la ciudadania. Este tltimo caso es-
taba constituido por un magnifico edificio construido en 1916 por la Compaiiia Central
de Construcciones Haine, una empresa belga cuya fabrica se ubicaba en la region de Hai-
neut cercana a la ciudad de Charleroi en Francia y que hoy lamentamos su desaparicion.
Ambos casos reflejan la invisibilidad del patrimonio, materia de nuestro analisis.

Como consecuencia de estas nuevas inquietudes, en la década de los sesenta, surge
una nueva disciplina, denominada Arqueologia Industrial'®, cuyo objetivo es el estudio de
nuestro pasado industrial més reciente. A partir de ese momento es que se suceden con
mayor fuerza iniciativas dirigidas a la proteccion de este patrimonio, surgen asociaciones,
se fundan museos de sitio y se organizan numerosos congresos y reuniones internaciona-
les para comenzar a debatir sobre el tema y construir un corpus disciplinar.

Considerando estos antecedentes y haciéndose eco de una valorizacion de este tipo
de patrimonio, criterio que hoy es cada vez mas generalizado, el Consejo de Europa pone
en marcha en 1999, un proyecto de reconocimiento y proteccion del Patrimonio Indus-
trial, el que se desarrollé en el marco de la campafia Europa un Patrimonio Comun, con el
propdsito de dotarlo de una dimension europea y con ello permitir la participacion del
mayor ntimero posible de paises. Con un espiritu de concepcion integral, se pretendia

La Carta de Nizhny Tagil en su articulo primero define el patrimonio industrial como aquel que se compone de los restos
de la cultura industrial que poseen un valor histérico, tecnolégico, social, arquitectonico o cientifico. Estos restos consisten
en edificios y maquinaria, talleres, molinos y fébricas, minas y sitios para procesar y refinar, almacenes y depésitos,
lugares donde se genera, se transmite y se usa energia, medios de transporte y toda su infraestructura, asi como los sitios
donde se desarrollan las actividades sociales relacionadas con la industria, tales como la vivienda, el culto religioso o la
educacién. De igual modo define la disciplina de la arqueologia industrial como un método interdisciplinario para el
estudio de toda evidencia, material o inmaterial, de documentos, artefactos, estratigrafia y estructuras, asentamientos
humanos y terrenos naturales y urbanos, creados por procesos industriales o para ellos. http://www.mnactec.com/ticcih
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aunar esfuerzos para la identificacion, utilizacion e interpretacion del Patrimonio Indus-
trial, entendido no s6lo como productor de elementos de cultura material, sino también
como sistema de vida y orden social desde una perspectiva mas holistica.

Sus objetivos:

= Valorar los lugares pertenecientes a la cultura industrial entendidos como patrimonio
europeo comun de caracter més reciente, (mediados del siglo XVIll a mediados del
siglo XX).

»  Contribuir a la investigacion sobre el Patrimonio Cultural y Natural y a su interpre-
tacion, y por altimo:

» Evaluar la memoria historica de la sociedad industrial y crear una red de cooperacion
en el campo del estudio y proteccion del Patrimonio Industrial que integre a profe-
sionales, propietarios, municipios, museos y asociaciones e instituciones culturales.

1.3. El Patrimonio Industrial en la legislacion chilena

El Estado de Chile asume su responsabilidad en cuanto al patrimonio cultural diferen-
ciando dos areas, aquella que corresponde a bibliotecas, archivos y museos y la que se
define como patrimonio monumental, sea éste mueble o inmueble.

En cuanto a los monumentos, la legislacién original se remonta a 1925, y surge como
consecuencia de la 5% Conferencia Panamericana realizada en Santiago en 1923 que pro-
puso medidas concretas para la proteccion del patrimonio cultural para los paises del
continente. Por Decreto Ley N° 651 se cred, entonces, el Consejo de Monumentos Na-
cionales en Chile y se establecen las distintas categorias y atribuciones para su proteccion.

Esta primera legislacion fue modificada definitivamente por Ley N° 17.288 promul-
gada en 1970. En ella se establecen seis categorias de Monumentos Nacionales: Mo-
numentos Historicos; Zonas Tipicas y Pintorescas; Santuarios de la Naturaleza; Monu-
mentos Publicos; Monumentos Arqueoldgicos y Monumentos Paleontoldgicos. Regula
asimismo las declaraciones como Monumentos Nacionales y establece normas para su
proteccion.

Debe destacarse que el texto de la ley 17.288 no menciona en ninguno de sus aca-
pites, los conceptos de Patrimonio Industrial ni el de Arqueologia Industrial. En cuanto
a los Monumentos Arqueologicos, estos los define como los lugares, ruinas, yacimientos vy
piezas antro-arqueoligicas que existen sobre o bajo la superficie del territorio nacional'®, lo
que resulta valido para la arqueologia tradicional, no asi para el Patrimonio Industrial.

En tanto no se modifique esta legislacion y se definan con mayor precision los campos
tematicos, para los efectos de identificacién y proteccién oficial del Patrimonio Industrial,
se aplica el criterio al considerarlo como Monumento Historico, o bien se incluye en una
Zona Tipica. De esta manera importantes instalaciones industriales como las oficinas
de Humberstone y Santa Laura y el campamento minero de Sewell como hemos visto
previamente, han sido declarados por UNESCO como Patrimonio de la Humanidad. Sin

19 Ley N° 17.288
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embargo, este procedimiento resulta muchas veces contradictorio para su supervivencia,
puesto que la legislacién no considera un apoyo economico para su conservacion. Su
condiciéon de Monumento Nacional significa, en cambio, limitaciones a los derechos de
un propietario de un inmueble. Las consecuencias de ello suelen traducirse en procesos
acelerados de demolicion para disponer de terrenos para el desarrollo de proyectos inmo-
biliarios con alta plusvalia dada su ubicacion.

La normativa vigente estd, por tanto, lejos de constituir un incentivo para la preser-
vacion y recuperacion de complejos industriales estimados de interés historico, arquitec-
ténico, cultural o de similar caricter, situacion particularmente critica para el patrimonio
industrial habitualmente de gran envergadura incorporando con el paso del tiempo, al
tejido urbano de ciudades en constante expansion, como sucede con varios conjuntos
relacionados con la actividad industrial generada por el ex Ferrocarril de Circunvalacion
de Santiago materia especifica del presente libro.

Algunas unidades relevantes en el desarrollo industrial de Santiago, se encuentran
protegidas por su condicion de Monumento Nacional, como es el caso de los talleres
de la Escuela de Artes y Oficios, las Estaciones Central o Alameda y Mapocho, a modo de
ejemplo. Sin embargo, por las dificultades ya mencionadas, resulta preocupante la super-
vivencia de otras estructuras valiosas como la ex Central de Leche, el histérico conjunto
de la Fabrica de Gas San Borija, las bodegas norte y sur de la Maestranza de Tranvias, la
que fuera la Fabrica de Sombreros Cintolesi, las bodegas del Archivo Nacional y la Vina
Valdivieso'’. Lamentable es el caso de la reciente demolicion de los Silos de la ex Empresa

de Comercio Agricola, ECA, conjunto de gran valor que no alcanzo a ser protegido. (Figura
2y 3).

Figura 2:
Escuela de Artes y Oficios de Santiago. Archivo
Fotografico Universidad de Chile. RT17.

Los codigos empleados en el texto para identificar dichas industrias son los siguientes: Silos de la ex Empresa de
Comercio Agricola ECA, (RT24), ex Central de Leche, (ASD10), Fibrica de Gas San Borja, (RT 13), Bodegas norte
y sur de la Maestranza de Tranvias, (YM 6), Fibrica de Sombreros Cintolesi, (RT 21), Bodegas del Archivo Nacional,
(SDP 16) y la Vina Valdivieso, (SDP 4).
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Figura 3:
Silos horizontales de la Empresa de Comercio Agricola de Santiago, ex ECA (demolidos 2008). RT24.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Estos antecedentes aportan a nuestro entender, argumentos que justifican la urgente ne-
cesidad de modificar la legislacion vigente, para crear los mecanismos técnicos y finan-
cieros que permitan conservar en todo el pais un Patrimonio, expresion de una identidad
histérica y cultural.

2. LA PROTECCION DEL PATRIMONIO INDUSTRIAL

2.1. El estudio del pasado industrial y su clasificacion

Resulta pertinente, examinar la clasificacion por 4reas tematicas referida al Patrimonio
Industrial, como una forma de delimitar su espectro para lo cual hemos tomado como
referencia el Plan Nacional de Patrimonio Industrial de Espafia, elaborado el afio 2001
y que incorpora aquellas estructuras generadas desde la segunda mitad del siglo Xvi1, al
inicio de la Revolucion Industrial, hasta la década del sesenta del siglo XX, cuando se em-
piezan a generalizar los procesos de automatizacion. En dicho caso se opta por no hacerlo
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extensivo hasta nuestros dias porque los procesos generados por la Revolucion Industrial,
basados en la mecanizacién, comienzan a quedar obsoletos alrededor de esa época. De
hecho la mayoria de las grandes fabricas, explotaciones mineras, y otras industrias que
fueron en gran parte el motor econémico de la sociedad del siglo X1X y de la primera
mitad del siglo XX, dejaron de funcionar definitivamente hacia fines de dicho siglo, en el
contexto europeo.'®

Algunos de estos sitios han sufrido transformaciones, ante la inminente necesidad
de adecuar tanto las maquinarias como los procesos de produccion a los avances tec-
noloégicos y a las nuevas necesidades del mercado. Sin embargo, la mayoria de las ins-
talaciones industriales se abandonan definitivamente para dar paso a otras nuevas que
ya nada tienen que ver con sus predecesoras, salvo en algunos casos. Tal es el caso de
muchas fabricas que fueron concebidas para albergar una maquinaria determinada o
desarrollar un aspecto particular del proceso de produccion que, al variar en sus condi-
ciones, debido a la aplicaciéon de nuevas tecnologias, hace que sea inviable su readapta-
cién y por tanto son abandonadas.

En el caso de la mineria, tras un intenso periodo de explotacion, las instalaciones
quedaron en desuso, ya sea porque los procedimientos empleados quedaron obsoletos,
no resultaban rentables o por el agotamiento de los recursos minerales que las origina-
ron, conformando un nimero importante de los casos patrimoniales hoy protegidos.

Por otra parte, los cambios producidos en los medios de transporte en las tltimas
décadas del siglo XX afectaron de manera definitiva la vigencia del ferrocarril, provo-
cando el abandono de vias, de estaciones e incluso de poblados completos.

Si bien el concepto industrial es mas amplio que los limites que hemos establecido,
dado que en estricto rigor se puede hablar de industria desde la prehistoria, entendida
esta como un proceso de fabricacion de objetos a partir de procedimientos artesanales
en forma previa a la Revolucién Industrial hasta las industrias automatizadas en el
presente, pero a efectos de la identificacion desde el punto de vista patrimonial y por
coherencia historica el presente estudio ha adoptado la delimitacion, de la corriente es-
pafiola sobre el tema, acotada a un periodo homogéneo que abarca desde el nacimiento
de la maquina de vapor hasta el uso de sistemas automatizados.

2.2. Patrimonio genuinamente industrial

Ahondaremos a continuacién en las areas tematicas planteadas por el Plan Nacional de
Patrimonio Industrial de Espafia mencionado'?, el que posteriormente usaremos como
referencia para el analisis de nuestra propia realidad.

En primer lugar, el Patrimonio definido en el documento antes referido considera
como Patrimonio genuinamente industrial:

* La industria textil: hilados, tejidos, pieles, fibras sintéticas y sombreros;

8 Cuellar Villar, Domingo et al; (coordinadores), op. cit., p. 364.

Cuellar Villar, Domingo et al; (coordinadores), op. cit., pp. 365-366.
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* Laindustria agroalimentaria: tales como las azucareras, harineras (fabricas y molinos),
bodegueras (bodegas, cavas, destilerias, lagares y plantas embotelladoras) conserveras,
(almadrabas, fébricas de embutidos, conservas), chocolateras, aceiteras, (fabricas de
aceite, almazaras y haciendas de olivar) arroceras, tabaqueras, silos, mataderos y mer-
cados;

* La industria del corcho, la madera y el mueble que considera fabricas, aserraderos y
carpinterias; la industria del papel y las artes graficas como papeleras, molinos, y talle-
res;

* La industria de la piel y el calzado y tenerias;

* Lamineria y actividades extractivas que se pueden encontrar en explotaciones a cielo
abierto, pozos, galerias, castilletes, lavaderos de mineral y hornos;

* La industria sidertrgica, metaltrgica y talleres mecanicos que reconocemos en fabri-
cas, talleres, hornos y maquinarias;

* La industria quimica, petroquimica y explosivos: como fébricas de armamento, ce-
menteras y laboratorios farmacéuticos;

* La industria de la construccion, ceramica y vidrio con sus calderas, ladrilleras y teja-
res;

* La industria naval donde se destacan puertos, darsenas, diques, astilleros, dragas, em-
barcaderos y faros;

* Laindustria del juguete que incluyen sus fabricas y maquinarias;

» La extraccion y distribucion de agua reconocida en embalses, centrales de bombeo,
canales, depositos, acequias, pozos, fuentes y acueductos;

* La industria de la energia, gas, electricidad y petréleo que aportan con interesantes
fabricas, gasémetros, farolas, centrales hidroeléctricas, centrales térmicas, estaciones
transformadoras, refinerias y depositos;

* La industria del transporte, ferrocarril, carretera, maritimo, aéreo y pablico urbano
con sus estaciones y apeaderos, puentes y viaductos, tineles, talleres, almacenes, se-
fnalética, funiculares, teleféricos, garajes, postas, hangares y torres de control y por
altimo;

* la industria de las comunicaciones: telégrafos, correos y teléfonos.

Define asimismo una segunda categoria:
CONJUNTOS Y ELEMENTOS ARQUITECTONICOS VINCULADOS AL PATRIMONIO INDUSTRIAL

Corresponde a las colonias habitacionales y viviendas obreras nacidas de establecimientos
industriales, previamente mencionados, entre los que se destacan los poblados ferrovia-
rios y los paisajes culturales industriales generados como consecuencia del desarrollo de
una actividad industrial en un territorio especifico, como los poblados de origen minero
o textil por citar algunos.
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3. LA “ARQUEOLOGIA INDUSTRIAL” COMO DISCIPLINA

3.1. Evolucion del concepto

En forma previa a la década del sesenta, era poco usual pensar en la posibilidad de conser-
var un bien patrimonial de caracter industrial, hoy ello en el medio internacional esta fue-
ra de duda, sin embargo no es tan fuerte en Chile, lo que hace urgente su reconocimiento.

Algunos autores consideran que la primera acciéon de proteccion de un Patrimonio
de caracter Industrial surge en el mundo occidental, cuando se crea el Conservatoire des
Arts et Métiers de Paris, Francia®®, en 1794, considerado el primer museo industrial cuya
tematica es la evolucion de la técnica en el mundo, conformado a partir de la reagrupa-
cién de la coleccion de Jacques Vaucanson, las obras pertenecientes a la Real Academia de
Ciencias y un conjunto de objetos provenientes del patrimonio de la Corona francesa. Se
instala este museo en el priorato de Saint Martin de Champs donde permanece hasta hoy.
Su objetivo principal era el estudio, la salvaguarda y la conservacion de las maquinarias,
herramientas y utensilios destinados a la produccion.

Posteriormente en el siglo XIX, se genera una sensibilidad hacia el tema de manera
creciente que se traduce en la creaciéon de numerosos museos industriales como el de la
Fabrica de Armamento y Metalurgia fundada en el siglo XV en Saint Etienne en Paris; el
de Tejidos de Lyon, ambos en Francia, el de Skansen en Estocolmo?!, el Forjar Radema-
cher también en Suecia o el de la Ciencia y la Técnica en Munich, Alemania, entre otros.

Al finalizar la Segunda Guerra Mundial, se populariza una preocupacion por la
conservacion de estructuras de hierro y construcciones relacionadas con la mineria,
producto de las pérdidas sufridas durante el conflicto bélico. Luego en 1959 se crea
el primer organismo preocupado por la preservacion de los monumentos industriales
conocido como The National Survey of Industrial Monuments a través del Council of
British Archaeology??, organismo que habia sido fundado en 1945.

Segtn Aguilar, el primer uso del término, Arqueologia Industrial, se atribuye al por-
tugués Francisco de Souza de Viterbo en un estudio sobre los molinos, publicado en la
Revista, O Archaeologo Portugués, en 1896.

Aguilar destaca otra aportacion singular y poco conocida, la de Miguel de Unamuno,
que en 1898 utiliza no so6lo el término sino que hace una apologia romantica con relacion
a los monumentos industriales, al incorporar el texto que describe la Casa Torre de los
Zurbaran en la obra del mismo nombre?.

Otros autores emplean el término a fines del siglo XIX como es el caso del Baron de
Verneilh en Francia o Isaac Fletcher en Inglaterra, coincidiendo con el florecimiento en
Europa de la creacion de museos técnicos e industriales.

2 www.arts-et-metiers.net

2l www.skansen.se

2 www.britarch.ac.uk

2 Unamuno, Miguel de, La Casa Torre de los Zurbaran, 1898, citado en Aguilar Civera, Inmaculada; El Patrimonio
Arquitectonico Industrial, Cuadernos de Restauraciéon del Instituto Juan de Herreras, Escuela de Arquitectura de
Madrid, Cuaderno 50.01, 1998. p. 6.
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En la década del cincuenta, del siglo XX, el término es empleado por Donald Dudley,
profesor de latin de la Universidad de Birmingham, a quien podemos atribuir la expresion,
como se entiende hoy en su sentido actual. Renée Evnard, ese mismo afio, también lo
utiliza en un articulo sobre el Alto Horno de Fundicion de Saint Michel en Bélgica.

Por su parte, en 1955 Michael Rix, emplea el término en un articulo sobre el puerto
de Manchester en que plantea la necesidad de preservar los restos de la Revolucion In-
dustrial, presentes aun en la ciudad cuando escribe en la revista The Amateur Historian
de la Universidad de Birmingham, quien por entonces era profesor en dicha institucion.
Segun Aguilar, este seria el primer autor que luego en 1967 presentaria una perspectiva
global de la disciplina®.

El término fue rapidamente adoptado a fines de los cincuenta e inicio de los sesenta,
cuando los ingleses establecieron el primer grupo de investigacion en 1959, dependien-
te del Council for British Archaeology, con sede en Inglaterra. La primera publicacion
periddica referida al tema surge en 1964 con aporte de la Sociedad Inglesa Newcomen y
la Sociedad para la Arqueologia Industrial, (Association for Industrial Archaeology, AIA)®,
constituida en 1973.

Profundizando en las definiciones mas relevantes sobre el tema, podemos destacar
aquella de Kenneth Hudson, quien en 1964 establece la Arqueologia Industrial como
una nueva disciplina cientifica cuya finalidad, es el descubrimiento, la catalogacion y el
estudio de los restos fisicos del pasado industrial, para conocer a través de ellos aspectos
significativos de las condiciones de trabajo, de los procesos técnicos y de los procesos produc-
tivos, y cuyo objetivo serd, un mayor y mejor conocimiento de nuestro pasado industrial en
diferentes niveles:

—~

Conocer lo maximo posible sobre las condiciones de trabajo de los obreros y empresarios.

2. Conocer sobre las innovaciones y variaciones que los procesos y métodos de trabajo em-
pleado por obreros, empresarios, propietarios y técnicos, es posible conocer los aspectos
inmateriales del trabajo realizado por el hombre en el pasado.

3. Conocer las modalidades técnicas y tecnologias empleadas.

4. Conocery reconstruir el contexto fisico en que se realizaba el trabajo y las condiciones de
vida de los obreros, empresarios, y sus familias.

5. Finalmente, interpretar el pensamiento y actitud de la época frente al mundo, como pro-

ducto de los elementos previos, a través de la reconstruccion de las condicionantes mate-

riales del trabajo®.

Sobre la definicion de Hudson, Aracil comenta que ésta es presentada como una historia
practica, y ubica al arquedlogo industrial como un compilador de restos industriales del
pasado, entendiendo éste de manera amplia, incluso incorporando elementos mas re-
cientes como por ejemplo la torre de lanzamiento de la primera nave espacial a la Luna.
Conforme a este autor, la reconstruccion de un proceso industrial a partir de los restos

2+ Aguilar Civera, Inmaculada; op. cit., p. 6.

www.industrial-archaeology.org.uk
Hudson, Kenneth, Industrial Archaeology, an Introduction,Penguin Books, Londres, 1963.
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de una fabrica, no difiere de la reconstruccion de la vida de una comunidad prehistorica
a partir de restos fosiles?’.

En 1966, la disciplina de la Arqueologia Industrial se convirtié en una catedra uni-
versitaria en la Universidad de Bath, Inglaterra y quien la impartia era el Profesor Angus
Buchanan, quien defini6 la disciplina como aquel estudio que trata o tiene por objeto el
descubrimiento, analisis, registro y preservacion de los restos industriales del pasado, para
lo que es preciso recurrir al trabajo de campo y en ocasiones a las técnicas de excavacion
empleada por los arquedlogos?®.

Si bien desde sus inicios se aplicé el término a los restos fisicos producto de la Revo-
lucion Industrial, posteriormente se utilizo mas ampliamente, abarcando desde las herra-
mientas empleadas en la prehistoria como a la produccion realizada a partir del uso de
la maquina a vapor.

En las primeras décadas en que surge la disciplina, se discutié muchisimo sobre el
periodo cronolégico en que debia centrarse la Arqueologia Industrial; finalmente por
el hecho de la obsolescencia de las industrias clasicas del siglo XVIIl y XIX producida a
mediados del siglo XX y el creciente reconocimiento del valor historico de los molinos
textiles, las fundiciones y las redes de transporte, se asocié la idea de arqueologia indus-
trial con la Revolucion Industrial.

3.2. Definiciones regionales

Durante la década de los ochenta, los fundamentos de la disciplina de la Arqueologia
Industrial fueron divergentes en Gran Bretafia con respecto de los Estados Unidos. En el
pais del continente americano se entendié de manera mas amplia, incorporando aspectos
histéricos y sociales y entendiéndola como una arqueologia histérica. De manera con-
traria, en Inglaterra permaneci6 focalizada en los procesos manufactureros, a pesar que
la disciplina no lo habia especificado de ese modo. A partir de los ochenta esta disciplina
tuvo un giro temético hacia las tipologias monumentales, partiendo por los molinos tex-
tiles extendiéndose a las haciendas agricolas y las bodegas.

A inicios de los noventa la investigaciéon en el Reino Unido atin se centraba en el
estudio de los medios mecanicos, en las industrias o hacia el analisis de estructuras
aisladas, tendencia que puede catalogarse como tecnocéntrica. Es comprensible que se
desarrollara esta vision en atencion a la existencia de una base de datos arqueolégica
extensa, sin embargo como lo plante6 la Asociacion de Arqueologia Industrial (AIA) en
1991 y luego la agrupacion English Heritage en 1997, esta tendencia implicé que la
contribucion de los arqueodlogos al debate sobre la validez y origenes de la Revolucion
Industrial desde el punto de vista conceptual, no fuese tan importante como debid

haberlo sido.

2 Aracil, R; La Investigacion en Arqueologia Industrial en Primeras Jornadas sobre la Proteccién y Revalorizacién del
Patrimonio Industrial, ed. Departamento de Cultura del Gobierno Vasco, Bilbao, Espafia, 1984, p. 19.
% Buchanan, Industrial Archaeology in Britain, Londres, Penguin Books ed., 1966.



De manera particular no ha existido una discusion profunda en torno a uno de los
aspectos claves del proceso de industrializacion: el rdpido cambio de una sociedad rural
a una urbana y con ello la modificacion de los patrones de trabajo y la vida cotidiana. En
los noventa, este tema fue abordado desde una perspectiva tedrica mas que sociologica,
aplicada por arquedlogos histéricos y post medievales, generando una division entre el
estudio de la Arqueologia del Consumo o Arqueologia Post Medieval y la Arqueologia
de la Produccion o Arqueologia Industrial. Sin embargo, el tema de la urbanizacion no
fue incorporado. A fines de la década del noventa, Charles Roser al analizar el progreso
de la arqueologia historica en Gran Bretafia y América, argumentaba que la arqueologia
post medieval formaba parte de una arqueologia histérica més amplia, centrada en cua-
tro conceptos claves: una visiéon global del caso en estudio, un énfasis en las relaciones
sociales del pasado, el estudio de las relaciones sociales a lo largo del tiempo y el deseo de
interpretar el momento actual a través de la comprension del pasado reciente.

Desde el punto de vista de los arquedlogos industriales, estos conceptos no abordan
el tema fundamental que corresponde a ;cémo? y ;por qué? se genera el proceso de
industrializacién. Las preguntas que surgen entonces son: ;Corresponde el proceso a un
fenoémeno regional, nacional o internacional? ;Se manifesto en un crecimiento de la pro-
duccién asociado a un crecimiento de tipo urbano? Estas preguntas entre otras, fueron
claramente abordadas por Peter Neaverson y Marilyn Palmer en su publicacion, Arqueo-
logia Industrial: Principios y Practica® en 1998, estableciendo finalmente un marco me-
todologico para la disciplina, focalizada en el proceso de transicion hacia la industrializa-
cion y los cambios que produjo ésta en la sociedad, el paisaje y el catastro arqueologico.

A partir de 1998 una nueva generacion de arquedlogos industriales en Inglaterra ha
hecho suyo este debate intentando acercar ambas posiciones, Garry Campion se ha fo-
calizado en el trabajo doméstico, Shane Gould en edificios del periodo industrial, David
Gwyn en temas de tenencia de la tierra, Colin Rynne en el proceso de urbanizacion y Jim
Simmonds en el contexto social del proceso industrial.

Esta nueva mirada ha permitido desarrollar metodologias de aproximacion empleadas
en otras ramas de la arqueologia. El tema de la industrializacién no sélo implica cambios
tecnolégicos y de consumo, sino que también las nuevas relaciones sociales generadas en el
periodo, expresadas en los edificios y en el uso del espacio, el cambio en el paisaje rural yurba-
noy el control y propiedad de los monumentos y conjuntos asi como los duefios del capital.

En esta perspectiva es interesante la postura de algunos geografos como Paz Benito
del Pozo, quien define el Patrimonio Industrial como un tema vinculado al fenémeno de
las ruinas industriales que generan los procesos de reconversion productiva en las regio-
nes de tradicion industrial. Establece que los vestigios materiales de la industrializacion
deben ser considerados como elemento en la ordenacion, planificacion y definicion de
estrategias de desarrollo territorial en su triple condicion de recurso, memoria del lugar y

testimonio de identidad colectiva?.

2 Neaverson, Peter & Palmer Marilyn. Industrial Archaeology Principles and Practice. Routledge, Londres, Gran Bretaiia,
1998.

3 Benito del Pozo, Paz; Patrimonio Industrial y Cultura del Territorio, Boletin A.G.E. N° 34 — 2002, Universidad de Leon,

Espaiia, Departamento de Geografia, p. 213.
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La desindustrializacion y el traslado de la industria a los espacios periurbanos trajo
como consecuencia la generacion de édreas y espacios industriales abandonados, con la
consiguiente degradacion econémica y medioambiental y el desempleo, proceso que en
sus inicios se presenta contenido en los limites del area afectada pero que luego se extien-
de a otras zonas y que es necesario recuperar, como es el caso de nuestra area de estudio.
(Figura 4).

Figura 4:
Estacién San Diego. En libro “Anillo Interior de Santiago”. ASD12.

3.3. Corrientes de pensamiento en torno a como abordar la disciplina de la
arqueologia industrial

La disciplina de la Arqueologia Industrial a la fecha atin no ha asentado un cuerpo doc-
trinario cohesionado, sino que existe un importante grado de controversia que incluso
alcanza fricciones con otras disciplinas ya consolidadas. El significado del concepto, sus
limites cronologicos, sus métodos, sus objetivos y fines son puestos en tela de juicio hasta
hoy. El término sin embargo ya esté arraigado y lo importante es el debate generado en
torno a su delimitacion cronoldgica, sus objetivos y los métodos empleados.

Conforme a Aguilar, podemos identificar cuatro corrientes principales de pensamien-
to en torno a como abordar el Patrimonio Arquitecténico Industrial:

La Escuela Inglesa, con la que se inicia el proceso de valorizacion de este tipo de patri-
monio desde el fenémeno histérico que conocemos como Revolucion Industrial, siendo
sus principales exponentes Hudson, Buchanan, Pannell, Cossons y Palmer que optan por
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el examen de los restos materiales de la industria en un sentido amplio, situando estas
manifestaciones desde la prehistoria hasta nuestros dias.

La Escuela Italiana, representada por autores como Carandini, Negri, Borsi, Antone-
llo y Neri, que analizan la cultura material, la produccién, distribucion y el consumo de
bienes de la sociedad capitalista. Sus seguidores aplican el término en todas las épocas
histéricas aunque con diferente acepcion.

La Escuela Francesa representada por Bruneau, Balut, Daumas y Bergeron que se
acercan mas a aquello relacionado con el mundo moderno y contemporaneo fabricado
por el hombre sin limitacién de lugar, época, valor estético o grado de conservacion y
que abre el debate a si la Arqueologia Industrial constituye una disciplina aislada o esta
fuertemente ligada a otras disciplinas como la Historia, la Antropologia o la Etnografia.

La Escuela Espaiiola representada principalmente por Aracil, Heredia, Sobrino y
Aguilar, quienes comparten como pensamiento que la Arqueologia Industrial se centra
en la Revolucion Industrial, proceso que en Inglaterra se inicia en 1750, pero que su
representaciéon puede variar de pais en pais. El investigador que examina el Patrimonio
Industrial, debe segtn esta perspectiva determinar cuando se produce la efectiva orga-
nizacién de la produccién de manera sistémica, generando nuevas formas de vida que
afectan la fabrica, la vivienda obrera, la mecanizacion, la concentracion de la fuerza de
trabajo, el orden urbano y la afluencia de capitales®!.

Para efectos de nuestro estudio y la definicién de un criterio cronolégico en Chile coin-
cidimos con la perspectiva espafiola, en atencion a que el proceso de industrializacién por
una serie de circunstancias, que analizaremos en el segundo capitulo de la presente publi-
cacion, se desarrolla de manera mas tardia en nuestro pais que en otros de Latinoamérica,
dado su caracter eminentemente exportador minero y agricola imperante por largo tiempo.

Es solo a mediados del siglo XIX que se inicia con fuerza sostenida la industrializacion
como proceso sistémico de produccién en nuestro pais, en que la fabricaciéon de manu-
facturas se entiende como un subproducto para atender esta, industria mayor, la mineria.
Luego a partir de una serie de circunstancias externas, se genera un proceso de sustitu-
cién de importaciones con la consiguiente industrializaciéon manufacturera interna que
cobra fuerza a inicios del siglo XX.

Situamos el término de este proceso hacia fines del siglo XX, durante su tercer tercio,
momento en que la mayoria de las grandes fabricas, explotaciones mineras y otras indus-
trias que fueron en gran parte el motor econémico chileno de la sociedad del siglo XX y de
la primera mitad del siglo XX, dejaron de funcionar definitivamente. (Figura 5).

3.4. Metodologias de investigacion, recuperacion y puesta en valor empleadas por la
disciplina de la arqueologia industrial

Habiendo optado por la corriente espafiola, podemos afirmar que Aguilar identifica diferen-
tes lineas de trabajo en torno a la investigacion cientifica del Patrimonio Arqueoldgico Indus-
trial, incluso a veces de manera independiente, pese a estar claramente relacionadas entre si:

31 Aguilar Civera, Inmaculada; op. cit., p. 6.
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1.

Figura 5:
Fachada ex Fébrica Nacional de Vidrios, sector Franklin. En Revista Zig-Zag s/n 1906.

Abordarlo como Investigacion Histérica, que emplea un método descriptivo, analitico,
y comparativo para determinar los antecedentes histéricos que generaron la Arqui-
tectura Industrial en una época determinada. Es posible dentro de esta area estudiar
su evolucién sobre la base de tipologias, el uso de diferentes fuentes productivas,
los diferentes sectores industriales o los procesos de produccion. Ademas es posible
analizar los espacios de trabajo, investigar la evolucion tecnologica y los medios de
construccién asociados, abordar los aspectos estéticos y ahondar sobre los modelos de
implantacion en la ciudad y su impacto urbano.

Seleccionar y proponer una Muestra de Edificios Significativos conforme a diferentes
intereses, ya sea desde una perspectiva historica, cultural, artistica, social o practica.
Investigacion que apunta a la Conservacion y a los Procesos de Gestion de Patrimonio
Arqueolégico Industrial. En este caso, el objetivo es plantearse la viabilidad y ren-
tabilidad de estas estructuras para la sociedad en que ademas del uso se conserva la
memoria histérica y urbana. Su meta es la reutilizacion de edificios y la revitalizacion
de la ciudad o parte de ella.

La evaluacion de los Criterios Arquitecténicos para su Conservacion y Restauracion. Para
ello, a través de la investigacion histérica del monumento industrial, se remarcan las ca-
racteristicas mas relevantes de su tipologia, materiales y tecnologias empleadas. De igual
modo se debe destacar el caracter industrial del edificio, representativo de la era meca-
nica y del pensamiento cientifico de la época, identificando los conceptos de funciona-
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lidad, racionalidad, prefabricacion, estandarizacién, alta tecnologia, imagen, ritmo, tex-
turas, monumentalidad, articulaciones, luz y sombra, silencio y sonoridad y recorridos®.

Nuestro estudio contempla en mayor o menor medida cada uno de estos aspectos, sin
embargo constituye una investigacion de caracter histérico puesto que rastrea el origen y
desarrollo del ex Ferrocarril de Circunvalacion de Santiago y la generacion de industrias
desarrolladas de manera directa ligadas al mismo.

El elemento condicionante en este caso es el ex ferrocarril, cuyo desarrollo da cuenta
de caracteristicas absolutamente distintas conforme al 4rea en que se sitda. Construido
por tramos independientes sin una concepcion global sino a partir de las necesidades que
iban surgiendo. Es en torno a su generacion que se identifican y selecciona un Patrimonio
Arquitectonico Industrial atn existente, a razon de alrededor de mas de ochenta casos
que han sido posibles de identificar y documentar.

A pesar que nuestro estudio no contempla directamente el ambito de la gestion, en
cuanto a la proteccion de este patrimonio, la publicacion de los hallazgos creemos, sin
embargo, constituye un elemento que aporta a sentar las bases para la toma de decisiones
que considere el Patrimonio Arquitecténico Industrial al momento de la generacion de
instrumentos urbanos de gestiéon y proteccion en las diferentes escalas por parte de los
organismos municipales y gubernamentales.

3.5. Tipologias de Proyectos de recuperacion

Aguilar define Tipologias de Patrimonio Arqueoldgico Industrial desde diferentes puntos
de vista que sirven de base para la agrupacion de casos; ellos son los siguientes:

a. Aquellos en que la actividad contintia con modificaciones o sin ellas. Se da también
el caso de soluciones mixtas en que una parte se transforma en museo y la otra sigue
en funcionamiento.

b. La transformacion de la industria en museo, ya sea en el mismo lugar u otro.

c. La reconversion o reutilizacion de la industria para usos distintos al original, tales
como actividades artisticas, comerciales, polifuncionales, residenciales, administrati-
vas o educativas, entre otras.

3.5.1 Tipologias desde el punto de vista espacial

a. Pequefos Espacios Industriales que se considera dificiles de mantener.

b. Espacios Neutros: en que las maquinas no ejercen una gran influencia sobre el edificio
y que se conocen como espacios didfanos habitualmente definidos por su cubierta:
“Cuchillos tipo Polonceau”, “Shed”, o estructura con techo plano de hormigon.

c. Espacio Dimensionado acorde a la maquinaria empleada: un claro ejemplo son los
molinos.

Aguilar Civera, Inmaculada; op. cit., pp. 25 y 26.
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d. Inmueble Miquina: en que la fabrica es indisoluble de la médquina misma, como en el
caso de los altos hornos.

3.5.2. Tipologias definidas por tecnologia constructiva y material empleado

Tal es el caso de los edificios construidos en Adobe, Madera, Albaileria, Estructura Me-
talica u Hormigén.

En el caso de nuestro estudio estimamos pertinente aplicar una mirada que relacione
el aspecto espacial con el constructivo y agregar el concepto de Paisaje Industrial, dado
que los modelos de implantacion son aspectos que consideramos relevantes al incorporar
el objeto industrial en la trama urbana de nuestra ciudad.

Finalmente podemos decir que el Patrimonio Arquitecténico Industrial es hoy reco-
nocido internacionalmente como parte de la historia y cultura urbana, como elemento
clave en la identidad de sectores afectados por procesos de industrializacién, generadores
de formas de vida, que han dejado su huella en el paisaje y la memoria colectiva generan-
do una clara identidad como en el caso del centro de la ciudad de Santiago.

Sus restos son dignos de ser recuperados y destinados a nuevos usos, rescatandolos
de la ruina y convirtiéndolos en elementos que pueden gatillar procesos de renovaciéon y
densificacién de nuestros barrios y ciudades. (Figura 6).

Figura 6:
Restos del Molino del Arzobispo, habilitados e incorporados al paisaje urbano en la comuna de Providencia.
Archivo de la investigacién. Foto de los autores.
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CAPITULO 2
CARACTERISTICAS Y CONDICIONANTES DEL DESARROLLO DE LA
INDUSTRIA MANUFACTURERA EN CHILE

En este capitulo se analizan los factores condicionantes del proceso de industria-
lizacion manufacturera en Chile. Ello se entiende como un proceso sistémico que
se relaciona con otros factores econémicos y sociales asociados a los procesos de
produccion de bienes, que permanecen constantes en el tiempo. Las raices de este
proceso tienen su origen en Chile a partir del primer tercio del siglo XIX, sin que
ello signifique que no existiesen industrias en el pais o en la ciudad de Santiago
en forma previa, pero ellas se manifestaban mas bien como fenémenos aislados
sin la sinergia requerida como para hablar de un proceso de industrializacion
propiamente tal. Hemos considerado que para efectos del estudio del Patrimonio
Arquitecténico Industrial asociado al ex Ferrocarril de Circunvalacion de San-
tiago, es importante entender esta diferenciacion y con ello delimitar el momento
cronolégico en que éste se desarrolla en Chile.

1. EL CONCEPTO DE INDUSTRIA E INDUSTRIALIZACION

El hecho que existan procesos de transformaciéon de materias primas en productos, no
necesariamente implica la existencia de lo que se entiende como un proceso de industriali-
zacion. La transformacion del cuero o lana en ropa de abrigo y de la madera en utensilios
domésticos se realiza desde los tiempos prehistoricos, sin embargo la industrializacion
propiamente tal, implica una interacciéon entre los diferentes factores productivos y el
mercado. No basta entonces que existan establecimientos industriales que transformen
estas materias primas en productos para hablar de un desarrollo industrial en un pais.
Para ello se requiere la existencia de una interrelacion entre productores de bienes con
caracteristicas similares de desarrollo tecnologico, instrumentos financieros y organiza-
cion del trabajo. Se habla asimismo de un sector industrial cuando existe sinergia entre las
diferentes ramas industriales existentes. Es asi como la interacciéon y complementariedad
entre las diferentes actividades fabriles constituyen los componentes esenciales de un
proceso de industrializacion. Una fuerza capaz de generar interaccion con otras instan-
cias productivas en la que se generan transformaciones a nivel del contexto econémico e
institucional, modificando los derechos laborales y de propiedad preexistentes.

El crecimiento econoémico y la generacion de industrias nacionales en Chile se inician
a mediados del siglo XIX, continuando su desarrollo durante parte importante del siglo
XX con el apoyo de un Estado proteccionista. Las restricciones impuestas al comercio
proveniente del exterior a través de tasas aduaneras, licencias de importacion, cuotas e
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impuestos de exportacion, limitaron las corrientes de intercambio fordneo reservando los
mercados para los productores locales. El proposito central de tales politicas era facilitar
el surgimiento y la consolidacién del sector industrial nacional, el cual se pretendia que
eventualmente pudiese, llegar a competir en el medio internacional.

Caviéres comentando el texto de Carmagnani aporta importantes antecedentes sobre
este proceso en un estudio sobre el tema al cual accedemos a través de la traduccion al
espaifiol realizada por Silvia Hernandez!. En dicho texto se detalla como, a lo largo del
siglo X1X el conservadurismo politico del Estado chileno que prevalece hasta 1860, se
ve acompafiado de una clara definicién proteccionista en lo econémico, sin embargo, a
partir de ese afio, se da un giro hacia el liberalismo incluyendo las materias econémicas?.

En los hechos, la situaciéon fue mucho mas ambigua, y hasta las altimas décadas del
siglo XIX, el tema se manej6 a partir de consideraciones esencialmente pragmaticas. A
modo de ejemplo, Rodriguez Aldea, Ministro de Hacienda en 1822 sefialaba que el go-
bierno era liberal en todas aquellas iniciativas comerciales que no condujeran a la ruina.
De igual modo Zorobabel Rodriguez, uno de los hombres maés influyentes en materias
de liberalismo econémico de la segunda mitad del siglo XIX, manifestaba su aceptacion
a las medidas proteccionistas siempre que las industrias favorecidas con dicha medida
demostraran ser exitosas. (Figura 7).

Figura 7:
Antigua maestranza c. 1900. Archivo Fotografico
Universidad de Chile.

I Caviéres, Eduardo. Industria, Empresarios y Estado, Chile 1880-1934, ;Protoindustrializacion o Industrializacién de
la Periferia? en Carmagnani, Marcello, Desarrollo Industrial y Subdesarrollo Econémico, EL Caso Chileno 1860-1920
(traduccién Silvia Hernandez) pp. 8-30 Coleccién Sociedad y Cultura, DIBAM, Departamento de Ciencias Historicas,
Universidad de Chile, Centro de Investigaciones Diego Barros Arana. Santiago, Chile, 1998.

Villalobos, Sergio y Sagredo, Rafael. El Proteccionismo Econémico en Chile en el siglo XIX, Instituto Blas Cafias. Santiago,
Chile, 1987.

N
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Por otra parte, hasta 1860, a pesar que en el discurso del Estado se promovio insisten-
temente la necesidad de desarrollar la industria, el comercio y la navegacion nacional, sus
logros concretos fueron muy limitados. A partir de dicha década, la presencia del Estado
se manifiesta como protagonista en la maduracion del sistema nacional de educacién, en
inversiones en obra de infraestructura urbana y portuaria y en la expansion del tendido
de ferrocarriles de manera ostensible. Los beneficios fueron orientados al crecimiento de
la capitalizacion nacional en tanto que sus costos significaron una carrera ascendente de
la deuda publica®.

No obstante lo anterior, el sector privado ejerce un rol fundamental en la expansion
de las actividades econémicas, atn cuando estas acciones reforzaron el caracter que ve-
nian asumiendo desde los tiempos coloniales. Entre 1820 y 1880 no obstante algunos
periodos de importante exportacion de cereales, el crecimiento econémico de la época
en Chile, estuvo estrechamente ligado a la mineria del cobre, aunque las mayores posi-
bilidades de lucro se concentraron en el comercio de importacion y exportacion. Desde
alli también se sentaron las bases del futuro sector bancario y financiero del pais. Ante-
cedentes mas detallados de este periodo se encuentran en el estudio de Caviéres sobre
el tema*.

Por otra parte los rasgos esenciales de nuestra economia segun Claudio Véliz se ase-
mejaban a una mesa de tres patas, orientadas hacia el mundo exterior en el gran co-
mercio, la mineria y la agricultura, todas ellas en una politica de libre mercado, volcada
hacia los mercados externos. Destacaba sin embargo la falta de la cuarta pata de la mesa
representada por el sector industrial®.

Esta mirada corresponde a una forma tradicional de dividir la historia econémica
chilena en dos grandes momentos separados por la coyuntura de la crisis de 1929 - 1930,
un antes y un después de este acontecimiento, un periodo de crecimiento hacia el exte-
rior y otro de crecimiento interno, correspondiendo a una ausencia de preocupacién por
el sector industrial en el primer caso y de un desarrollo de un proceso de sustitucion de
importaciones en el otro. Este punto de vista conduce, segin Carmagnani, a establecer
dos temas fundamentales con relacion a la problematica de la industrializacion en Chile:
el de la necesidad de precisar sus origenes y su ubicacion en el tiempo y el de analizar
mas profundamente la existencia efectiva de un grupo empresarial que hubiese impul-
sado tal actividad econémica. En el primer caso, respecto a los origenes de la industria,
existe ya una historiografia pertinente, que si bien no ha logrado agotar definitivamente
el problema, al menos lo ha logrado definir més técnicamente, ampliando las perspectivas
de analisis utilizadas®.

Cronologicamente, uno de los primeros intentos de anilisis de los origenes de la
industria en Chile, es aquel realizado por William H. Kirsch quien se basa en considera-

Caviéres, Eduardo. La Deuda interna y externa de Chile, 1820-1880, Actitudesy decisiones en las politicas economicas del

siglo X1X, en Reihnhard Liehr. ed. The Public Debt in Latin America in Historical Perspective, Vervuert Iberoamericana,

1995, pp. 171-207.

4 Caviéres, Eduardo, Comercio Chilenoy Comerciantes Ingleses 1820-1880. Un Ciclo de Historia Econémica, Valparaiso,
1989.

5 Véliz, Claudio, La Mesa de Tres Patas, en Desarrollo Econémico, México, abril-septiembre, 1963, Vol. V, pp. 231-247.

6 Caviéres, Eduardo, 1998, op. cit., p. 15.
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ciones generales desarrolladas por Oscar Mufioz en 1968 y Ricardo Lagos en 1971 para
afirmar bajo sus propias conclusiones que el punto de partida de la industrializacién ha-
bria estado relacionado con las necesidades y urgencias surgidas con motivo de la Guerra
del Pacifico. Para Kirsch, negar la existencia de actividad industrial en forma previa a
1930 estaba fundamentado en el desconocimiento de los periodos de expansion y con-
traccion, en la ausencia de anilisis respecto a las diferencias en los niveles de produccién
e indices de crecimiento y en la omision de estudios sobre la composicion estructural de
la produccion anterior a dicha década. Agregaba que quienes negaban dicha existencia,
se basaban fundamentalmente en la falta de una politica proteccionista’.

Cabe mencionar otros trabajos importantes en torno al punto in comento como son los
de Luis Ortega y Gabriel Palma. Ortega incluso detalla, tanto el ntimero como la enverga-
dura de los establecimientos fabriles que comienzan a multiplicarse ininterrumpidamente
a partir de 1860 en Chile en un proceso de transformacién de las actividades artesanales en
manufactureras®. Palma sittia los origenes de la industrializacion en el periodo precrisis de
1916 en atencion a que los excedentes de las exportaciones del salitre permitieron impor-
tar los insumos y materias primas necesarias para el funcionamiento y desarrollo de un in-
teresante sector industrial el cual dependia fuertemente de las fluctuaciones de produccién
y precios del nitrato. Tanto Ortega como Palma, no analizan los problemas de las politicas
fiscales globales ni las politicas arancelarias especificas aplicadas y mas bien se dedican a
evaluar cuantitativamente el fenémeno tratando de evaluar algunos alcances técnicos y
metodologicos que permiten hablar precisamente de la presencia de un sector industrial.

Carmagnani enfatiza la existencia de una industria liviana entre 1870 y 1895 que
se incrementa en los afios siguientes centrando el analisis en las estadisticas de la época,
en la relacion entre el desarrollo industrial y las politicas econémicas con la economia
nacional e internacional®.

Como conclusion a partir de estos trabajos y como marco cronolégico definido para
el presente estudio, coincidimos con la postura que plantea la existencia de un sector
industrial en Chile en forma previa a 1930; y el desarrollo efectivo de un proceso de
industrializacion a partir de ese momento.

Independientemente de las opciones tomadas en el sentido de reforzar estructuras
economicas y de especializacion productiva, la economia chilena experimenté momen-
tos no sélo coyunturales sino de mediana duracién en el tiempo que le permitieron gozar
de crecimientos economicos que a su vez favorecieron rasgos de urbanizacion notorios.
Sin embargo estos indices de crecimiento no se consolidaron como una tendencia conti-
nua, sino que se diluyeron dejando un grupo dirigente poderoso en un ambito nacional
en vias de modernizacién, inmerso en una sociedad tradicional que limitaba las posibili-
dades de desarrollo real.

7 Kirsch, William H. The Industrialization of Chile, 1880-1930, P. L. Diss ed. The University of Florida, USA, 1978,
Introduccién y Cap. 1.

8 Ortega, Luis, Acerca de los Origenes de la Industrializacion Chilena, 1860-1879, en Nueva Historia N° 2, Londres,
Inglaterra. 1981, pp. 3-64.
Palma, Gabriel, Chile 1914-1935, de Economia Exportadora a Sustitutiva de Importaciones, en Nueva Historia, afio 2,
N° 7, Londres, Inglaterra. 1982: pp. 165-192.

9 Caviéres, Eduardo, 1998, op. cit., p. 16.
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Los anélisis respecto a la economia y sociedad del siglo X1X en Chile son amplios y
variados, pero en todos ellos se recoge la tensiéon profunda entre las posibilidades y las
limitaciones que no permitieron alcanzar los suefios del liberalismo de la época.

Jaime Vito estima que uno de los factores influyentes en esta condicion fue la falta
de capitalizacion nacional, agravada por el endeudamiento del Estado a partir de la se-
gunda mitad del siglo XIX, las carencias de la modernizacion relacionadas con la falta de
posibilidades para una ampliaciéon més sustantiva de los mercados internos, la ausencia
de mano de obra calificada que alimentara la participacion en actividades productivas
nuevas aunque incipientes y la falta de un empresariado nacional con actitudes modernas
y proyeccion a largo plazo'.

La situacién se debié a un comportamiento y actitud tradicional del grupo dirigente
el que se caracterizé por un gusto de ser aristocratico independiente de las reales posibili-
dades que se encontraban a su alcance y ligado a consideraciones circunstanciales.

Examinando un estudio detallado de Rafael Sagredo, sobre las elites chilenas a lo
largo de la historia, podemos ver como en el siglo XVIII se acept6 a los comerciantes mas
prosperos en los circulos sociales para mantener los niveles de prestigio. Los comerciantes
ingleses sabian cémo trabajar los escasos capitales existentes para mantener los niveles de
produccién cuprifera y responder a las necesidades del mercado briténico. Por su parte
en el sector agricola en periodos de alta demanda externa se aumentaron las hectareas
de tierras disponibles para las cosechas y se contraté abundante mano de obra existente.
Con el boom del salitre no sélo el sector privado sino que, el Estado se content6 con per-
cibir impuestos que no significaban mayores esfuerzos ni inversiones!’.

A nivel social a pesar de estas experiencias la élite no se transform6 en burguesia, ni
en empresariado sino que mantuvo su caricter aristocratico y tradicional que define sus
actitudes, comportamientos y valores. Un estudio interesante que aborda el tema es el de
Fernando Silva Vargas'?.

El origen de un empresariado eminentemente nacional, esta fuertemente condiciona-
do por los rasgos que caracteriza nuestra economia subdesarrollada, en donde el contexto
de factores no econémicos adquiere suma importancia como valores anti-empresariales,
normas sociales que atentan contra la innovacion y el incremento de la eficiencia econémi-
ca. Entre 1860 y 1920 algunos capitalistas arriesgan inversiones de importancia que tratan
de modernizar los procesos productivos basicos, aunque la mayor parte define sus intere-
ses en otras areas como la mineria, el comercio de exportacion y la agricultura. El sector
industrial en dicho momento se caracterizaba por una carencia en la asimilacion de cam-
bios tecnolégicos con un empresariado de origen predominantemente extranjero. 13

El liberalismo ideoldgico comienza a desarrollarse con mas fuerza a partir de 1860,
aunque sin presindencia econémica total del Estado. El principio fundamental de no

Vito, Jaime. Liberalismo y financiamiento del Estado: un problema secular, en Dimensién Histérica de Chile, v. 11-12,
Santiago, Chile, 1995, pp. 91-102.

' Sagredo, Rafael. Elites chilenas del siglo xix, Historiografia, en Cuadernos de Historia N° 16 Santiago, 1996, pp. 103-
132.

Silva Vargas, Fernando. Notas sobre la evolucion empresarial chilena en el siglo X1X, en Empresa Privada, Santiago, Chile,
Fundacion Adolfo Ibanez, 1977, pp. 73-103.

3 Caviéres, Eduardo, 1998, op. cit., p. 19.
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intervencion en el mercado interno y la correcta aplicacion de principios basicos en el
comercio internacional llevaron a que el sector privado se beneficiara de sus rentabili-
dades y asumiera también parte importante de las pérdidas. La relacién mineria - co-
mercio permiti6 el surgimiento de un grupo de inversionistas que bajo la influencia de
socios britdnicos se transformo en una fuerza de empuje proveniente de sectores medios
no aristocraticos y de algunos descendientes de extranjeros que se conformé como una
burguesia en ascenso!*. Sus integrantes mas importantes no siguieron incursionando en
la mineria, sino que se desconectaron de este gran comercio reorientandose hacia el
sector financiero. Mientras mds crecieron maés necesitaron el apoyo estatal. Hacia 1880,
la mayor concentracion de establecimientos industriales se relacioné con el sector mi-
nero. El yacimiento mas importante, Lota, fundado por Matias Cousifio, conformaba un
complejo que incluia una fundicién de minerales, la explotaciéon de minas de carbén y
una fabrica de ladrillos refractarios. A su vez poseia sus propios muelles y un complejo
de ferrocarriles. Es importante destacar que la mayor parte de los establecimientos de
fundicion de metales a lo largo del pais pertenecian a empresarios chilenos.

Otro sector que logra un importante desarrollo fue el vitivinicola, siendo su principal
exponente Antonio Subercaseaux. Las fabricas de cerveza y curtiembres con un desarro-
llo igualmente relevante estaban también en manos de extranjeros'®. (Figura 8).

Figura 8:
Antigua Compaiiia de Cervecerias Unidas en Providencia (fotografia de 1902). En Seminario U. Chile “Patrimonio
Arquitecténico Industrial en el anillo de Circunvalacion de Santiago y su relacién con el Proyecto Bicentenario. El caso del eje
Balmaceda-Matucana’.

14 Villalobos, Sergio, Origen y Ascenso de la Burguesia Chilena. Santiago, Chile, 1987, pp. 48-50.
15 Boletin de la Sociedad de Fomento Fabril, en adelante Boletin SOFOFA Vol. 1 N° 2 1884, pp. 88-91.
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El gobierno de la época fomento la creacion de organismos privados que agruparan
hombres de una misma actividad como la mineria y la industria como una forma de im-
pulsar el desarrollo de dichos sectores, surgiendo estos en forma posterior a la crisis de
1873-1876. En septiembre de 1883 el Ministro de Hacienda Pedro Lucio Cuadra dirigio
una nota a la Sociedad Nacional de Agricultura, SNA, existente desde 1848 aduciendo las
estrechas relaciones existentes entre la agricultura y la industria fabril y solicitando la
cooperacion de dicha sociedad para promover una organizacion que siguiendo este mo-
delo incentivara la actividad industrial y prestara una cooperacion a la recién instalada
Sociedad Nacional de Mineria, SONAMI.

Aunque hubo intentos previos por grupos de industriales como La Industria Chilena,
y la Sociedad Industrial de Valparaiso, atin no se lograba consolidar una sociedad de indus-
triales hasta que se funda el 7 de octubre de 1883 la Sociedad de Fomento Fabril, SOFOFA
en el seno de la Sociedad Nacional de Agricultura, SNA, siendo sus gestores Larrain Moxo,
Julio Tiffou, Antonio Subercaseaux, Benjamin Velasco, Federico Gabler, Carlos Klein,
Enrique Lanz, Carlos Hillmann, y Ernesto Muzard. Su primer Presidente fue Agustin
Edwards y a los anteriores integrantes se agregaron como consejeros Guillermo Puelma,
Diego Mitchell, Victor Riesco, Salvador [zquierdo, Roberto Lyon, Julio Bernstein, Santia-
go Crichton, Luis Osthaus y Enrique Stuven. Mas que industriales se trataba de hombres
de negocios que participaban en diversos sectores econémicos y financieros. Entre 1883
y 1896, 32% de los participantes de la sociedad eran no industriales y del 68% restante
13% eran molineros y 55% poseian fabricas'6.

Lo anterior permite comprender la existencia de un discurso privado que fomentara
la industrializacién, porque como lo indicaba el Ministerio de Hacienda practicamente
no habia industria en la época. A una semana de fundada la Sociedad de Fomento Fabril
(SOFOFA), el discurso pronunciado por el ministro Cuadra decia: Al dar una ojeada re-
trospectiva al progreso industrial y economico del pais, hay mucho, sin duda, que puede ha-
lagarnos y avin enorgullecernos... pero, no hay menguas en reconocerlo, la produccion agricola
y minera constituyen casi por completo los articulos de retorno en el comercio internacional.
El artefacto, la manufactura, la materia elaborada en el pais, en una palabra, la produccion
de la industria fabril nacional apenas da seriales de vida en este vasto y agitado oleaje de
productos que llegan y de productos que van'.

Agregaba, Chile habia pasado por todas las etapas recorridas por las grandes naciones,
pero antes de ser manufacturero tenia que ser productor. La carencia de capitales y créditos no
habia permitido aun tener el rango de ser pueblo industrial pero se aproximaba el momento
en que el pais podia autoabastecerse. Se requeria de una perseverancia inteligente, de ensan-
char las industrias ya existentes, de impulsar otras en proyecto, de fomentar la ensefianza
especial y el aprendizaje industrial; de organizar la estadistica exacta de la produccion fabril
y de las posibilidades de consumo interno, de estudiar las condiciones productivas del pais,
de indicar medidas de fomento dictadas por el Congreso o el Ejecutivo, de propender al desa-

16 Vargas, Juan Eduardo, La Sociedad de Fomento Fabril 1883-1928,” en Historia N° 13, Santiago, Chile, 1976, pp. 6-17
y 42-49; y Géngora, Alvaro, Politicas econdmicas agentes econdmicos y desarrollo industrial de Chile hacia 1870-1900,
en Dimension Historica de Chile, Vol. 1, Santiago Chile, 1984, pp. 9-22.

7 En Boletin SOFOFA afio 1 N° 1, 1883, pp. 6-7.
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rrollo de la inmigracion de obreros e iniciar periddicamente las exposiciones fabriles. Luego
concluia Por estrecha que sea la accion gubernativa en empresas economicas o industrias que
nacen, viven y prosperan principalmente por las condiciones naturales de su existencia y por
la preponderancia que sus productos llegan a alcanzar en el mercado, puedo aseguraros que
el Gobierno por su parte, mirara con solicito interés todo cuanto contribuya a los fines que se
acaban de indicar'®.

Independientemente del namero y tipologia de industrias existentes en la época y de
la falta de identificacién de muchos de los hombres de empresa participantes en la orga-
nizacién y rapido desarrollo de la SOFOFA hay un hecho que merece sefialarse: al Estado
le cupo un rol importante en el desarrollo de la actividad industrial privada y otorgarles
una fisonomia particular a los participantes del sector y su definiciéon como industriales.

La SOFOFA cumplié con parte importante de esta tarea y se convirtié en un grupo de
presién sobre el gobierno con lo que se inicia un camino hacia la industrializacion tefii-
do por una discusion entre proteccionismo y liberalismo. La SOFOFA era proteccionista
por naturaleza. La oferta propiciada por el Estado en el sentido de impulsar la actividad
industrial, se transformé en una demanda permanente por alcanzar condiciones legales e
institucionales que lo permitieran. Como siempre las demandas fueron mucho mas alla
que lo que el Estado estaba dispuesto a ofrecer. Desde 1883 en adelante se desarrolla una
historia en defensa del proteccionismo, tema que atn no ha sido abordado exhaustiva-
mente por la historiografia.

En 1897 se establece que por ser deber del gobierno, proteger (sic) y fomentar la industria
nacional por todos los medios de que se pueda disponer, por decreto del 31 de agosto que
ordena que todas las adquisiciones de servicios publicos y ferrocarriles debian hacerse
por propuestas ptiblicas con valorizacién preferencial de articulos nacionales. La SOFOFA,
destaca este hecho reconociendo que el Estado presenta una disposicion mas positiva a
favor del desarrollo de la produccion nacional'®, sin embargo, en 1915 la misma SOFOFA
manifestaba: A pesar del manifiesto fracaso de las doctrinas libre cambistas del dejar hacer
vy de las graves dificultades en que hoy nos encontramos, debido a que nuestros estadistas mi-
raron con profundo desdén los intereses de la produccion nacional, nuestros gobernantes viven
todavia en medio de vacilaciones, sin atreverse a encarar de frente los problemas economicos
de la situacion presente®. (Figura 9).

En enero de 1927 la Primera Guerra Mundial que tanto dafio habia causado produjo
un resurgimiento industrial en América Latina, estimulando la creacion de industrias,
sin embargo en abril de ese mismo afio se evidenciaba cémo la industria y el comercio
sufrian de falta de poder comprador. Con ello entonces se abogaba por una politica
proteccionista para al menos proteger el mercado interno, situacién que permitiria, se
crefa, lograr un resurgimiento econémico?®'. La tarea no era fécil a pesar de la creacién
del Instituto de Crédito Industrial y de la instauracion del arancel aduanero de 1928 que
autorizaba al gobierno a elevar hasta en 35% los derechos de internacién de articulos

8 En Boletin SOFOFA afio 1 N° 1, 1883, pp. 6 -7.
19 Boletin SOFOFA ano XIV, pp. 229-230.

2 Boletin SOFOFA afio XXXII, p. 20.

21 Boletin SOFOFA N° 1, pp. 41-44 y 193-194.
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Figura 9:
Antiguos Laboratorios Chile. Archivo Fotografico Universidad de Chile.

anélogos a los producidos en el pais, dado que los resultados tardaban en visualizarse. En
mayo de 1930 se decreta que sélo el material de guerra imposible de fabricarse en el pais
gozaria de rebajas de internacion.

En forma previa a 1929 todo crecimiento industrial dependi6 de decisiones estatales
mas que de iniciativas privadas. En el siglo X1X el Estado se caracterizé por tener un ca-
racter centralista y el financiamiento de la modernizacion del pais fue asumido por éste,
a través del endeudamiento externo, lo que evité la revision profunda de los sistemas
tributarios internos®. A partir de 1939 en plena etapa del Estado interventor éste se
transforma también en empresario convirtiéndose en la gran fuente de créditos blandos
a largo plazo para el sector industrial privado?.

Desde un punto de vista cuantitativo es posible concluir que desde las décadas de
1860-1880 efectivamente el nimero de establecimientos industriales comienza a crecer
ininterrumpidamente, por lo que podemos situar en esas décadas el inicio de Chile como

22 Sagredo, Rafael. Balmaceda y los Origenes del Intervencionismo Estatal, en Ortega, Luis, ed. La Guerra Civil en 1891,
Cien afios hoy, Santiago, Chile, 1993, pp. 39-48.
# Caviéres, Eduardo, 1998, op. cit. p. 29.
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pais industrializado propiamente tal. Un analisis estadistico de este proceso a partir de
1920 y hasta 1938 se detalla en el articulo, La irrealidad de la industria chilena, la incon-
sistencia del discurso oficial de Hugo Aravena?.

Hasta fines de la década de 1930, independientemente de los movimientos de ex-
pansién y contraccion de la actividad industrial, ésta se caracterizo por ser de tipo
liviana, la que venia ocupando los espacios dejados por la industria europea cada vez
mas orientada hacia la produccion de bienes que l6gicamente compensaba con creces
los niveles y valores de sus importaciones anteriores. Esta expansion cuantitativa de
empresas industriales, no gener6 un proceso de transformacion sostenida y de fondo
de la sociedad a través de la proto-industrializacion sino simplemente una experiencia
de manufacturacién o industrializacion tardia o periférica muy poco sélida para cam-
biar estructuraciones econémicas nacionales. En la discusion de estas situaciones son
interesantes los casos de la industria textil y de la industria de fundiciones, las cuales
en conjunto, conformaron los sectores de punta de dicho proceso con potencialidades
que especialmente en el ramo textil se proyectaron social y econémicamente hasta la
década de 1970. Ello no ocurrié en un proceso de larga duracién sino que se generaron
industrias emergentes con técnicas de produccion y administracién empresarial muy
modernas para su época®. (Figura 10).

No obstante lo anterior, es necesario insistir en la convergencia entre la maduracién
de un empresariado industrial y una activa presencia del Estado en materias econémicas
a partir de la primera década del siglo XX. Por entonces en términos de industrializacion
esta presencia se manifiesta en el sector siderirgico que se transforma en el modelo del
proceso de industrializacion chilena.

En 1905 se constituy6 en Paris la Societé de Hauts Forneaux, Forges et Acieries du
Chili, (Sociedad de Altos Hornos, Fundiciones y Acerias de Chile), para explotar yaci-
mientos de hierro en el norte del pais e instalar una planta sidertargica en el sur. Entre
intentos y fracasos, también de organizaciones y reorganizaciones de nuevas sociedades
con participacion de inversionistas chilenos y extranjeros, el Estado garantizé los bonos
de financiamiento de la empresa con la contratacion de un crédito externo y la parti-
cipacion del gobierno en el Directorio, una experiencia que bien puede considerarse
como antecedente valioso para lo que va a llegar a ser su rol dirigente en el proceso de
sustitucion de importaciones posterior que alcanza un momento culminante en 1939
con la creacién de la Corporacion de Fomento de la Produccion. CORFO?°.

24 Aravena, Hugo, Aproximacion Metodolégica al estudio de la estadistica oficial'y su relacion con testimonios contemporaneos,

Chile 1920-1938, Santiago, Universidad de Chile, Seminario de Licenciatura, 1996, pp. 29-70.

% Caviéres, Eduardo, 1998, op. cit. p. 29.

%6 Caviéres, Eduardo. Inversionistas e Inversiones Extranjeras en Chile 1860-1930, en Marichal, Carlos. coord., Las
Inversiones Extranjeras en América Latina 1850-1930. Nuevos Debates y problemas en Historia Econémica Comparada,
México DF, Fondo de Cultura Econémica, 1996, pp. 214-229.
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Figura 10:
Ex Fabrica de Sombreros Cintolesi. Archivo Fotografico Universidad de Chile. RT21.

2. DESARROLLO INDUSTRIAL Y ARTESANAL EN CHILE, UN ANALISIS GLOBAL

En cuanto a la identificacion y determinacién del origen y tipo de industrias en Chile, las
fuentes bibliograficas previas a 1910 son escasas. Las series estadisticas existentes corres-
ponden a los censos industriales de los afios 1895, 1906 y 1910 realizados por SOFOFA,
respecto a los cuales no ha sido posible averiguar en base a qué criterios fueron recogidas
estas estadisticas de establecimientos industriales dado que el archivo respectivo fue ex-
traviado. A partir de 1910, SOFOFA cedi6 la tarea de elaborar las estadisticas a la Oficina
Central de Estadistica, la que las prosigue afio a afio segiin los mismos esquemas. Una
pequefia modificacion se efecttia en 1914, cuando la estadistica industrial comienza a
distinguir las empresas artesanales de empresas industriales propiamente tales, definién-
dolas como aquellas que ocupan més de cinco obreros.

En forma previa a 1910 contamos con sélo cuatro censos industriales, 1884, 1895,
1906 y 1910, aunque sélo los tres tltimos informan sobre la produccion, los capitales
invertidos, el namero de obreros, los salarios, las materias primas y el namero de fébricas
existentes. Para el periodo anterior a 1895 las fuentes sélo identifican las fabricas y bode-
gas artesanales existentes.
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2.1. El desarrollo industrial y artesanal en forma previa a 1895

Algunas industrias o grandes conjuntos artesanales existian en forma previa a 1895. Esta
informacion se obtiene a partir de diarios de viajes que a pesar de ser una fuente no
absolutamente fidedigna, nos permite observar un claro desarrollo artesanal a partir de
1850%. Esta misma comprobacion se sugiere en la tnica historia existente de la industria
chilena, aquella realizada por Oscar Alvarez Andrews, en 1936, ensayo que tiene la ven-
taja sobre otros estudios dado que utilizé fuentes directas®.

Al examinar el Censo Industrial de 1895, éste nos indica la fecha de fundacion de
los establecimientos censados indicando que en forma previa a 1870 existian doscientos
cuarenta, entre 1870 y 1879, trescientos treinta, entre 1880 y 1889, ochocientos cuaren-
ta y entre 1890 y 1895, mil diecinueve, lo que suma un total de dos mil cuatrocientos
diecinueve existentes segtn el censo observado. De igual modo el documento que inclu-
ye la lista de industrias que participaron en la Exposicion Industrial de 1894, organizada
por la SOFOFA, proporciona la fecha de fundacién de aquellas més importantes®.

Como conclusion, examinando estas cifras podemos decir que se produce un de-
sarrollo industrial y sobre todo artesanal en forma previa a 1895, y que la mayor parte
surge entre 1870 y 1880 e incluso algunos establecimientos tienen su origen antes de ese
decenio. A través de la informacion que se dispone, en el periodo 1840 y 1855 era dificil
surgir debido a la existencia de elementos inhibidores para el desarrollo industrial®°. Es
importante observar que hasta 1887 domina de manera aplastante el rubro alimentario,
como es logico por constituir la principal necesidad de subsistencia.

2.2. El desarrollo industrial y artesanal entre 1910y 1918

Hacia 1910, SOFOFA afirma que la evolucion industrial chilena no ha dado resultados a
pesar de los esfuerzos desplegados como se expresaba en el articulo®® El estado actual de
nuestras industrias publicado en el Boletin de dicha sociedad en 1908. La industria en Chile
resurge sin embargo producto de la Primera Guerra Mundial que plante6 a la economia
chilena nuevos y grandes desafios debido a la reduccién del comercio exterior y del trafico
naval®. Luego de la zozobra inicial, se trat6 de explotar la nueva situaciéon internacional,
que permiti6 la reanudacién de la actividad industrial y artesanal en el pais®. A nivel em-

27 Rippy J. F. y Pfieffer, J. Notes on the dawn of manufacturing in Chile, pp. 292-393, y Pfieffer, J. Notes on the Heavy
Equipment Industry in Chile, 1800-1930, pp. 139-144. A través de Carmagnani, Marcello, Desarrollo Industrial y
Subdesarrollo Econémico, El Caso Chileno, 1860-1920 (traduccién Silvia Hernindez) pp. 8-30. Coleccién Sociedad y
Cultura, DIBAM, Departamento de Ciencias Histéricas, Universidad de Chile, Centro de Investigaciones Diego Barros
Arana, Santiago, Chile, 1998.

28 Alvarez, Andrews, Oscar, Historia del Desarrollo Industrial de Chile, 1936, pp. 135-148.

2 Catalogo de la Exhibicién de productos industriales organizada por la SOFOFA, 1894 en Boletin SOFOFA, pp. 401-
446.

30 Pérez Rosales, V., Essai sur Chili, Hamburgo, 1857, traduccién de M. Miquel, 1859, pp. 420-426.

31 El estado actual de nuestras industrias en Boletin de la Sociedad de Fomento Fabril. SOFOFA, 1908, p. 44.

32 Boletin SOFOFA, 1914, p. 739.

3 Boletin SOFOFA, 1916, p. 151.
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presarial se desarroll6 una fuerte presion por obtener del Estado el apoyo a las industrias
nacidas en este periodo, para que garantizara una vez concluida la guerra su supervivencia
como se expresa en el articulo® Nuestra Situacion Economica en el Boletin SOFOFA de 1914.
Alvarez Andrews, los estudios de Ballesteros y Davis asi como el de Mufoz indican que
la tasa de incremento de la produccién industrial aumenta de manera importante con la
Primera Guerra Mundial. Mufioz establece un indicador de un 9% y Ballesteros y Davis de
9,2% en el periodo comprendido entre 1910 y 1918%. Del examen de las cifras especifi-
cadas en dicho periodo, es posible deducir que las tasas de incremento son positivas salvo
entre 1913 -1914, en que muestran una baja para luego recuperarse a partir de 1915.

3. DESARROLLO INDUSTRIAL Y ARTESANAL POR SECTOR

Examinando los diferentes sectores industriales y artesanales en el periodo 1895-1918
podemos determinar su peso relativo por rubro: El Alimentario, 45%; Madera, 12%); Tex-
til, 10%; Cuero, 9,3%; Quimico, 6,4%); Papeles y Cartones, 6%; Metalmecanica, 5%; Gas y
Electricidad, 3,1%); Construccion, 2,2%; Varios, 1%. El predominio del sector alimentario
concentra la parte mas importante de la actividad global y por tanto su evolucion es deter-
minante a fines del siglo XIX y durante los primeros veinte afios del siglo xX. (Figura 11).

Figura 11:
Interior antiguos Laboratorios Chile. Archivo Fotografico Universidad de Chile.

3 Nuestra situacién econémica en Boletin SOFOFA, 1914, p. 789.
3 Ballesteros M. A. y Davis, T.E., The Growth of Output and Employment in Basic sectors of Chilean Economy in 1908,
1957, p. 160.
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Este dependia de la evolucién general del sector agricola nacional e histéricamente
fue uno de los primeros en surgir. En 1870 fueron censados ochenta y cinco estableci-
mientos industriales de importancia, de los cuales cuarenta y uno corresponden a in-
dustrias alimentarias. En el censo de la SOFOFA de 1884 de cuatrocientos cincuenta y
ocho unidades industriales y artesanales, ciento cincuenta y dos, el 33% eran industrias o
empresas artesanales dedicadas a la produccion alimentaria®. El hecho que el sector ali-
mentario sea el primero en desarrollarse queda respaldado por un cronista de la SOFOFA
comentando la Exposicion Industrial de 1884 menciona diez tipos de nuevas industrias
de las cuales cinco, la azucarera, galletas, aceite de maravilla, frutas en conserva, y carnes
saladas son alimentarias. Comenta que un gran ntimero de empresas de este rubro que
se establecieron en los ultimos diez afios entre 1874 y 1884 aunque algunas son mas
antiguas como la azucarera de 1871, la cervecera de 1852 y la de fiambres de 1857. An-
tecedentes mas detallados de ello se encuentran en el Boletin SOFOFA de 1894, referido
a la Exposicion Nacional de dicho afio®.

La industria alimentaria surge en forma previa a otros sectores debido a la convergen-
cia de numerosos factores. En primer lugar por ser un sector productivo que no requeria
de grandes inversiones en capitales fijos ni mano de obra calificada; en segundo lugar
porque la pérdida progresiva de posicionamiento en los mercados exteriores de parte
de la produccion agricola favorecia su aprovechamiento en el interior. En tercer lugar,
porque el progresivo retorno al proteccionismo en politica econémica implicé que pro-
ducto de las tarifas aduaneras se desalentaron las importaciones de bienes de consumo no
perecibles, y por tltimo porque a partir de 1870 el comercio internacional de los paises
industriales tendi¢ siempre a desarrollar la exportacion de bienes de alto contenido tec-
nolégico, abandonando de manera progresiva aquella de bienes de consumo perecibles
permitiendo por tanto potenciar este tipo de industria en los paises con una estructura
econémica menos desarrollada®.

En sintesis, el sector alimentario es uno de los primeros en surgir, aunque con instala-
ciones tecnolégicamente menos desarrolladas cuyo aumento de produccion se basa en el
incremento del trabajo fisico a partir de un mayor uso de mano de obra.

3.1. Textil, Madera y Cuero

Los sectores textil, maderero y del cuero experimentan un mayor incremento que el
resto a nivel de produccion alcanzando su madurez en 1910. El sector maderero precede
al del cuero y este a su vez al textil y vestuario, en este ltimo caso por la dificultad para
encontrar materias primas. En la industria del cuero es importante distinguir entre las
curtidurias o empresas destinadas a la preparacién de pieles bastante numerosas incluso
en forma previa, segiin el censo de poblacion y actividad de 1813.

36 Para 1870 ver Tornero, Recaredo, S. Chile Ilustrado, Hamburgo, 1857, traduccién de M. Miquel, 1859; para 1884 ver
Boletin SOFOFA.

37 Boletin SOFOFA 1894, pp. 401-446.

3 Carmagnani, Marcello, Desarrollo Industrial y Subdesarrollo Econémico, EL Caso Chileno, 1860-1920 (traduccién Silvia
Hernandez) pp. 8-30. Coleccién Sociedad y Cultura, DIBAM, Departamento de Ciencias Histéricas, Universidad de
Chile, Centro de Investigaciones Diego Barros Arana, Santiago Chile, 1998, p. 72.
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En el caso del sector maderero, al examinar los antecedentes de las sociedades anéni-
mas establecidas en el pais hasta 1872 es posible ver que existian solo tres, dos destinadas
a la elaboracion de la madera y una al papel, no existiendo aquellas destinadas al cuero
ni a la industria textil*. En el caso del cuero, un resumen mas detallado lo proporciona
un informe comercial estadounidense en el cual destaca un listado de las industrias de
calzado mas importantes, tres francesas, tres espafolas, dos chileno-alemanas, dos italia-
nas, una inglesa y una alemana. El informe concluye que en 1918 las industrias de cuero

proveen de todo tipo de calzado salvo aquellos de lujo®.

3.2. Sector Metalmecanico, Quimico y del Papel

Un informe fechado en 1884 afirma que las primeras industrias del sector metal mecé-
nico se establecieron hacia 1830 y que subsisten en 1884. En ese afio existen catorce de
importancia siendo las mas antiguas aquellas situadas en el puerto de Valparaiso. Este
desarrollo precoz parece estar condicionado por las necesidades del sector minero, el
desarrollo de los ferrocarriles y las necesidades bélicas del pais*'. Es asi como en el Ca-
télogo de la Exposicion Industrial de 1884, estos establecimientos tienen como objetivo
prioritario la reparacion de piezas de maquinarias importadas*.

El Sector Quimico, en el censo parcial de 1870 consigna diez establecimientos, y en
1884, veinticuatro casi todos orientados a la produccién de perfumes, jabones y articulos
similares. En la Exposicion Industrial participan algunas industrias, una productora de fer-
tilizantes y una de medicamentos, pero, el mayor ntimero de exponentes son aquellos de-
dicados a los perfumes y jabones. El desarrollo posterior se concentrara en la fabricacion de
medicamentos, industria que para su funcionamiento no requeria de grandes instalaciones.

El sector del papel en forma previa a 1880 est4 escasamente representado, en los cen-
sos parciales de 1870 y 1884 no figura ninguna empresa de este tipo. Si examinamos el
Catalogo de la Exposicion Industrial de 1894, las primeras empresas productoras de papel
y cartén, son tres las que contintian atn existiendo en 1900%.

Los tres sectores mencionados dependian de manera importante del comercio exte-
rior especialmente para el abastecimiento de sus materias primas. (Figura 11).

3.3. Materiales de Construccion, Gas, Electricidad y Varios.

Hasta 1880, las empresas productoras de materiales para la construccion presentan un
marcado caricter artesanal dado que en el censo de las grandes empresas existentes en

3 Guia General de Sociedades Anénimas Establecidas en Chile, en www.memoriachilena.cl, p. 84.

0 Brook, H. & Bryce, J. Markets for Boots and Shoes in Chile and Bolivia, Londres 1918 en Carmagnani, M. 1998 op. cit,
pp. 54,70, 77.

4 Notice Statistique sur le Chili. Paris, Editeur: S.1.n. d -, 1870, p. 25.

42 Catalogo de Exhibicién, 1884, pp. 402-446.

4 Catalogo de Exhibicion, 1894, pp. 302-446, y Némina de los principales establecimientos industriales en Sinopsis
Estadistica de la Republica de Chile 1900.

#  Tornero R. op. cit. pp. 100-110, 187-206, 226-289 y 370-371.

4 Boletin SOFOFA, 1884.
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1870 encontramos solo cuatro** y en el censo de 1884, veintiséis®®. Al desarrollarse la
primera Exposicion Mundial en 1884, el cronista cita la presencia de una fabrica de
maérmol artificial; en aquella de 1894 se cuenta con antecedentes que indican que algu-
nas empresas expusieron sus productos tales como cal, azulejos, ladrillos, piedra para la
construccion, marmol y granito pero ninguna de ellas tiene fecha de fundacion previa a
1880%. Para 1894 podemos concluir que este sector estaba en estado elemental de de-
sarrollo con cardcter més bien artesanal. Un salto cualitativo ocurre en esta area con la
instalacion de la industria del cemento, que comienza a ser el principal material usado
en la construccion. La primera industria nacié en Valparaiso en el sector de La Calera en
1910 lo que se asocia al importante esfuerzo en la realizacion de obras publicas por parte
del Estado como la modernizacion de puertos, construccion de calles pavimentadas con
cemento, abastecimiento de agua potable a partir de dicha década*’. (Figura 12).

Figura 12:

| Ex Fabrica de Gas de San
Borja. En Revista Zig-Zag
s/n 1906. RT13.

4 Catalogo de la Exhibicion, 1884, pp. 402-406.
47 Ewing, W. W. Constructions Materials and Machinery, pp. 68,69 y 106, y McQueen, Chilean Public Finance, pp. 5-9 y
19. A través de Carmagnani, M. op. cit.
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4. EL PENSAMIENTO PROTECCIONISTA

Es todavia motivo de discusion historiografica determinar el momento de término del pen-
samiento mercantilista y fisiocratico del siglo XVIil en América Latina. Los historiadores del
siglo pasado influenciados por el pensamiento liberal indican que éste se produce antes de
la independencia y es causa importante de este momento politico*. Ello ocurre con poste-
rioridad a 1840 cuando se liberaliza el comercio exterior y la economia chilena gracias a las
exportaciones agricolas y mineras iniciando una fase de expansion hasta 1850.

La polémica contra el liberalismo econémico comienza hacia 1870 y es coincidente
con la publicacién en 1875 del semanario La Industria Chilena, 6rgano de una sociedad
industrial, financiada por cinco industriales que se hace portavoz de esta polémica. Cir-
cula regularmente entre 1875 - 1876 financiada por Carlos Debonnaire, Rafael Villaroel,
Carlos Klein, José Agustin Gonzélez, y Lucio de Roy vinculados al sector metal mecanico
y del cuero, generado por la liberacion del comercio que ahogaba la naciente industria
nacional. Atacan directamente a la clase politica acusindola del empobrecimiento de
la masa trabajadora®. Los mismos argumentos se observan en una peticion presentada
al Parlamento por la Sociedad de los Industriales y Artesanos en 1878, en plena crisis
econdmica. En ella se establece la necesidad de implementar una proteccién aduanera
adecuada, aumentando los impuestos de internacion. Las criticas mas fuertes surgen con
posterioridad a 1880, que coincide con la disminucién de los precios de las materias pri-
mas y con ello el precio del salitre y del cobre, principales exportaciones del pais.

En 1892 Mannheim publica el primer estudio sobre politicas proteccionistas, *° con
menos argumentos tedricos pero en el mismo sentido en que se expresaba el secretario
de la SOFOFA quien comentaba, que la caida de los precios de los productos exportados
iniciada antes de 1880 habia provocado una crisis permanente, la cual durard hasta el
momento en que el pais logra superar la fase agricola para incorporarse a la industrial.
Para alcanzar este fin se visualizaba un solo camino, el proteccionismo. De este modo de
manera progresiva la SOFOFA se convirti6 en la portavoz del proteccionismo econémico
como mecanismo para asegurar el desarrollo industrial. El definitivo abandono del pen-
samiento econdémico liberal surge a partir de 1895. La SOFOFA afirma que el pais debe
cerrarse a los productos industriales que compiten con los nacionales y favorecer la ge-
neracion de nuevas industrias.

Vicufia Pérez realiza el primer estudio especifico sobre el tema del proteccionismo
industrial en que analiza los diferentes tipos de industria que se encuentran en el pais dis-
tinguiendo entre aquellas que cuentan con las materias primas en el pais para satisfacer
sus necesidades y por consiguiente deberian ser protegidas con relacién a la competencia
exterior y aquellas que no encuentran las materias primas en el pais y que por lo tanto
no pueden lograr un desarrollo importante y no deben ser protegidas®'. Se sefiala que la
manera de proteger esta industria debia hacerse a través de los impuestos de importa-

4 Barros Arana, Diego, op. cit., Santiago, Chile, 19 Vol. VIII, pp. 270-272.

“  Ver diversos numeros de La Industria Chilena, (1875-1876).

30 Mannheim, A. Estudios sobre la situacién, 1892, pp. 54-55.

1 Vicuia Pérez, A. Proteccionismo aplicado a la Industria Chilena, Santiago: Imp. y Enc. Universitaria, 1905, pp. 23-24.
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cion que considere no solo el producto resultante sino también las materias primas em-
pleadas®?. Se aprecia asimismo una tendencia a ejercer presion sobre el Estado para que
asuma directamente compromisos industriales generando Sociedades An6nimas y ceder
las acciones a particulares para luego emplear las ganancias generadas en la creacion de
nuevas industrias®. Es luego de la crisis de 1930 que el Estado adopta finalmente una
politica proteccionista sobretodo con posterioridad a 1938, afio en que se funda la Cor-
poraciéon de Fomento de la Produccion, CORFO, entidad estatal encargada de desarrollar
directamente las industrias que no existian atn en el pais.

Con el impulso al desarrollo industrial, los primeros afios del siglo XX ven agravarse
las tensiones sociales preexistentes por el empeoramiento progresivo que experimenta
la economia nacional, las huelgas son cada vez mas frecuentes y violentas buscando au-
mentar los salarios y disminuir las horas de trabajo. Las tensiones sociales, la escasez de
mano de obra calificada y el deterioro de las condiciones econémicas contribuyeron a
agudizar el pesimismo sobre el futuro del pais iniciado con posterioridad a 1880%. Junto
a ello el Estado asume posiciones cada vez mas comprometidas con la industria y con la
economia nacional.

En 1913, SOFOFA asume una actitud critica con relacion a las politicas de gobierno a
través de su 6rgano oficial indicando que entre 1898 y 1913 el Estado s6lo se ha preocu-
pado de dos sectores, el agrario y los bancos. Cabe destacar que sugiere se implementen
dos tipos de proteccionismo directo e indirecto. El directo a través de aranceles, preferencia
por los productos nacionales en las adquisiciones del Estado y concesion de premios y sub-
venciones a la generacion de nuevas industrias. El indirecto a través de subsidios a la inmi-
gracion extranjera y la creacion de escuelas industriales capaces de generar mano de obra
adecuada para la industria®. Este pensamiento proteccionista no surge s6lo como producto
de la crisis sino también a raiz de la Primera Guerra Mundial, conflicto que produjo graves
y profundas modificaciones en la organizacion econémica del pais agudizando los efectos
de la crisis®. A partir de ese momento se logré que el Estado prefiriera los productos nacio-
nales®” e incluso en 1916 se aprueba una tarifa aduanera basada en impuestos especificos
proteccionistas. L.a SOFOFA luego ataca la politica de altos intereses de los bancos hacia los
préstamos de capitales exigiendo una Politica de corte Nacionalista®®.

Coincide este hecho con la creacién del Partido Nacionalista que contaba en sus filas
con numerosos intelectuales y cuyo maximo exponente es el economista Guillermo Su-
bercaseaux, partido que logro escasa aprobacion a pesar que propugnaba el aumento de
la proteccion a las industrias nacionales y el desarrollo a cargo del Estado de industrias
de base e incluso la nacionalizacion de algunas industrias de importancia, propuestas que
posteriormente serian acogidas®. La politica se manifiesta en tres 4reas: barreras aduane-

52 Vicuiia Pérez: op. cit., pp. 26-29.

53 Pretot Freire, V. Carta abierta, p. 478.

% Las Nuevas Empresas y Ensenianza, en Boletin SOFOFA 1907, p. 121.

55 La SOFOFA, Su labor durante 30 aiios, en Boletin 1913, p. 901.

6 Nuestra Situacion Econémica, en Boletin SOFOFA 1914, p. 789.

57 La preferencia de los Productos nacionales en los Consumos del Estado, Boletin SOFOFA 1915, p. 832.
58 Boletin SOFOFA 1916, Politica Nacionalista, pp. 459-461.

% Subercaseaux, G: Los Ideales Nacionalistas Passim e Historia de las Doctrinas Econémicas, p.61.
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ras e intervencion estatal con proteccion a una determinada industria y la intervencion
estatal directa con capitales propios para desarrollar industrias especificas.

En 1864 se establece una tarifa aduanera en que cualquier bien importado debia pagar
un impuesto de 25% mientras que algunos s6lo un 15%%, situacion que persiste diez afios
después en 18748, para luego en 1877, incrementarse en un 10% producto de la situacién
de crisis econdmica. Luego en 1878 se incrementa en un 35% para ciertos productos de
lujo y otros de primera necesidad como calzado, vestuario, sombreros, fésforos y galletas,
e incluso aumentar atin mas en 1897 y 1912 hasta en un 60% para algunos bienes. El
arancel aduanero se modificé en 1916 aumentando practicamente al 50% estos impuestos.

En 1877 se promulga la primera ley que libera de impuestos la importacién de paja
para confeccion de sombreros y autoriza la libre importaciéon de maquinaria y materias
primas para la fabricacion de papel. Del mismo modo logra proteccion especial, el aztcar,
los fésforos, las municiones y las manufacturas textiles.

A partir de las diversas acciones descritas el Estado se transforma entonces en un
apoyo para el desarrollo y despegue definitivo de nuestra industria manufacturera.
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CAPITULO 3
DESARROLLO DE LA INDUSTRIA EN CHILE

En el capitulo anterior visualizamos los factores condicionantes del proceso de in-
dustrializacion en Chile y sus caracteristicas principales, en el presente capitulo en
cambio presentamos una vision histérica en torno a la generacion, de industrias
especificas en Chile y en Santiago en particular, con una mirada a aquellas ya
instaladas en el siglo XIX y principios del siglo XX. Luego en los capitulos 4y 5 nos
centraremos en aquellos establecimientos relacionados con el ex Ferrocarril de Cir-
cunvalacién de Santiago gestados principalmente durante el siglo XX.

1. LAS PRIMERAS INDUSTRIAS

Hasta 1810 la economia chilena permaneci6 aislada del comercio europeo, el que ya
habia iniciado una vigorosa expansion industrial en la basqueda de materias primas y
nuevos mercados en el mundo, principalmente por via maritima. Nuestra realidad pre-
sentaba en cambio, un caracter cerrado vinculandose solo con Espafia y algunas de sus
colonias como Perti y Argentina, hecho que le permitia escasamente cumplir con las ne-
cesidades minimas para su subsistencia. Durante este periodo la poblacién total de Chile
no alcanzaba a los cuatrocientos mil habitantes presentando una actividad econémica
que se concentraba mayoritariamente en la zona central.

Con el advenimiento de la independencia a inicios del siglo XIX, el pais se abre eco-
némicamente al intercambio comercial con el resto del mundo, lo que se ve reflejado
en una de las primeras medidas adoptadas por la nueva Junta de Gobierno en 1811, al
dictar un decreto mediante el cual se abren al comercio libre varios puertos y se estable-
cen derechos aduaneros para algunos productos importados con el objeto de proteger y
estimular la industria nacional.

Entre las primeras industrias de las cuales se tienen antecedentes destacamos la Maes-
tranza y Fabrica de Armamentos, la cual durante la preparacién de la Expedicion Liber-
tadora llevada a cabo entre 1814 y 1817, fue instalada en Mendoza, Argentina, por Don
José de San Martin quien luego la trajo consigo a Santiago en 1817. Esta fabrica que llego
a tener alrededor de setecientos obreros se estableci6 en sus inicios en el Cuartel de calle
San Pablo y con posterioridad a la Batalla de Chacabuco, se traslad¢ a la antigua calle de
la Olleria, luego Maestranza, hoy Portugal en la Casa de Ejercicios donde funcioné el ex
Regimiento Cazadores, el ex Mercado Presidente Rios y que hoy corresponde a la Facul-
tad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad de Chile!. (Figura 13).

I Alvarez Andrews, Oscar. Historia del Desarrollo Industrial de Chile, Imprenta La Ilustracion, Santiago, Chile, 1936, p. 93.
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Figura 13:

Regimiento Cazadores durante su habilitacion como

el Mercado Juan Antonio Rios c. 1970, hoy Facultad

de Arquitectura y Urbanismo Universidad de Chile.

% En “150 aiios de la Ensefianza de la arquitectura en
i Chile”. SDP13.

Ya en 1824, se dicta la Ley de Abastos que regula el ejercicio de la industria de panade-
rias, carnicerias y pescaderias. De igual modo ese mismo afio el gobierno cede terrenos a
extranjeros para instalar fabricas de cafiamo, lino, trabajos en cobre y otras industrias que
emplearan mano de obra nacional. Para incentivar su instalacién se les eximia de todo
impuesto personal o territorial por un periodo de diez afios. Es asi como se establece el
Molino Colico y la Fabrica de Levadura Prensada de propiedad de la familia Kunstmann,
fundada esta altima en 1833, en Valdivia. (Figura 14).

Es a partir de 1830 que se inicia un periodo de expansién y auge de la economia
chilena que alcanza su mayor esplendor durante los gobiernos de los presidentes Manuel
Bulnes (1841-1851) y Manuel Montt (1851-1861). Durante dicho periodo se consolida
la estructura del nuevo Estado de Chile y con ello la politica econémica del pais, que
estimul6 la llegada de numerosos extranjeros que se dedicaron principalmente a las ac-
tividades de tipo comercial. A modo de ejemplo, en 1837 se funda en Valparaiso la Far-
moquimica del Pacifico, hoy la més antigua del pais en la fabricacién y comercializacion

Figura 14:

Molino Kunstmann Valdivia.

En Seminario U. Chile “Patrimonio
Arquitecténico Industrial en el anillo

| de Circunvalacién de Santiago y su
relacién con el Proyecto Bicentenario.
El caso del eje Balmaceda-Matucana”.
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de productos quimicos, farmacéuticos y cosméticos de tocador. Igualmente en 1844 se
establece la primera Refineria de Aziicar en Chile, decretando el Estado, franquicias espe-
ciales de orden tributario y liberacion de derechos aduaneros para dicho efecto. Un afio
después, en 1845 se inicia asimismo la explotacion del carbon en las bahias de Concep-
cién y Arauco.

A mediados de siglo se establecen una serie de industrias de cierta significacion en
Santiago como la Curtiembre de Julio Tiffou Hnos. en 1841, la Fabrica de Paiios Crignolet
y Aninat , en 1850, la Maestranza Klein en 1851, la Fabrica de Azvicar Lavigne en 1858 y
la Compaiiia de Gas en 1856 entre otras. De igual modo, en provincias se fundan algunos
establecimientos industriales relevantes como la fibrica de Calzados Rudloff en 1850 y
la Cerveceria Andwanter en 1851, ambas en la ciudad de Valdivia; la Fabrica de Gas en
Copiapé en 1851, la Maestranza La Victoria y la Fabrica de Gas en Valparaiso en 1846 y
1856, respectivamente.

Estadisticas del afio 1858 revelan que existian en dicho afio mil cuatrocientos ochen-
ta y cuatro molinos, trescientos cuarenta y ocho fabricas de calzado, ciento setenta y
siete fabricas de tejas, ciento cuarenta y nueve panaderias, cuarenta y nueve sastrerias,
veintinueve curtiembres, cinco fabricas de aceite y cuatro aserraderos. De igual modo,
en el mismo periodo se realiz6 un importante esfuerzo de desarrollo de la industria
metaltrgica. Numerosas empresas de
este rubro se instalaron en Santiago
y Valparaiso, la mayoria dirigida por
extranjeros, como el caso de la Maes-
tranza Lever, Murphy y Cia., estable-
cida en 1859, la Fabrica y Maestranza
del Ejército, FAMAE, en 1865 que instala
una sucursal en Limache para abaste-
cer la Marina; en 1877, se establece la
Maestranza Stickler y Kiipfer o Fundi-
cion Libertad, y en 1884 la Fundicion
Las Rosas, entre otros casos relevantes.
En ellas se fabricaron carros de carga,
trilladoras, campanas de gran tamafio e
incluso locomotoras a vapor y subma-
rinos. Durante la Guerra del Pacifico,
la industria metalargica abastecié de
armas e implementos al Ejército y la
Marina; sin embargo posteriormente
dicho esfuerzo fue sobrepasado por la
competencia de productos fabricados
en el extranjero. (Figura 15).

Conforme a antecedentes estadisti-
; GEEEaES cos, en 1865 existian mas de veintiséis

Figura 15: fabricas de cerveza en el pais y varias

Curtiduria Parriel Quiquandon & Cia. vifias ya famosas como Ochagavia, Su-
Fotografia en “La colonia francesa en Chile”. 1920.
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bercaseaux, Tocornal y Urmeneta?®. Las sedas de don Alejandro Silva y Luis Sasa contaban
ya con un reconocido prestigio, al igual que las aceitunas en conserva fabricadas por don
J. M. Olavarrieta; el aceite de muy buena calidad de don Braulio Guilizastegui de Acon-
cagua y el de don Toribio Larrain, de Viluco. El Molino San Pedro de Rancagua de propie-
dad de A. Salas y Cia. producia la harina mas refinada del pais y las maderas labradas de
la Hacienda Cunaco de don Carlos Valdés eran de una calidad notable?. Por otra parte,
la Fabrica de Pavios de Bellavista de don Guillermo Délano producia en esos afios qui-
nientos metros de pafio diario. La fabrica de cristales y ladrillos de mismo sefior Délano
en Puchoco fue la primera establecida en Chile. Ademas existian numerosas curtiembres
en Santiago, Valparaiso, Rancagua, Rengo, San Fernando, Talca, Chillan, Concepcién y
Valdivia. Sélo en Santiago habia once, empleando a més de trescientos obreros. Especial-
mente notable como ya se indic6 era la del sefior Tiffou*. Podemos destacar asimismo el
Molino Corinto fundado en 1851 con bodegas en Talca, Valparaiso, Constitucién, Peumo
y San Javier. La fabrica de aceite del sefior Delpiano, que funcionaba desde 1854 en la
calle Huérfanos en Santiago, que luego en 1859 se traslada a la calle San Diego y en 1867
a la calle Moneda. Estaba montada a base de cinco prensas de tornillo y una gran prensa
hidraulica con la que se elaboraban trescientos galones de aceite por dia.

La fébrica de jarcias de San Francisco de Limache, se establecio en 1864 por don Luis
Osthaus cuyo céfiamo se traia de Quillota y la Ligua, contando con una méaquina para
escarmenar y hacer estopa y otra para enrollar el hilo. Esta era una de las fabricas mas
famosas del Pacifico que recibia encargos desde Manila, Tahiti, Per y Bolivia entre otros
paises.

En 1865 se instalo la primera fébrica de perfumes de don G. Goeckel que elaboraba
jabones, velas, polvos y esencias al igual que la fabrica de choros en conserva del sefior
Sciaccaluga en la Isla Quiriquina, que producia y exportaba ciento veinte mil tarros al
afo. En 1867 se establecio la fabrica de tejidos de algodén de los sefiores Poppe y Cia.
en Valparaiso y en 1869 la fabrica de calzado del sefior Benedetti la que desplazo a todo
el resto de los importadores. En la purificacion de ceras, articulo de gran demanda en
esos anos en que no habia otro tipo de alumbrado ptblico y privado més que las velas,
se distinguian en este rubro los establecimientos de los sefiores Antonio Orrego, Bruno
Amaral, Toribio Larrain y Dario Sanchez entre otros.

Los colonos de Llanquihue tenian ya por 1869 maquinas de hilar como la de don F.
Michaelis, existiendo asimismo las fabricas de aguardiente de don F. Oelckers, de lienzo
de don J. Klein, de canastos de sauce de don G. Piischel, de aceite de linaza para pintura
de casas de don J. Klagges, y de sombreros de paja de don C. Audler®.

En 1875 se celebra en Santiago la Primera Exposicion Internacional de Industrias que
se realizo en el edificio que hoy ocupa el Museo de Historia Natural en la Quinta Normal
hecho relevante que refleja el impulso en los avances de la industria en el pais.

En 1883, como ya se dijo, se fundé la Sociedad de Fomento Fabril, SOFOFA, a cuya
iniciativa se celebraron las exposiciones industriales en 1884, 1894, 1910, 1916, 1922

Alvarez Andrews, Oscar, 1936, op. cit., p.135.
Alvarez Andrews, Oscar, 1936, op. cit., p. 136.
Alvarez Andrews, Oscar, 1936, op. cit., p. 136.
Alvarez Andrews, Oscar, 1936, op. cit., p. 137.
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y se represent6 a Chile en las Exposiciones Internacionales de Liverpool en 1886, Paris
en 1889 y Bruselas en 1896, exhibiendo los logros en este campo y el importante auge
economico obtenido en esos anos. Coincide también con el inicio de la fabricacion de
material rodante para los ferrocarriles en el pais asi como de maquinaria agricola e indus-
trial que previamente debia importarse. Es interesante observar que es en este periodo,
entre 1865 y 1875 que se produce un auge inmigratorio que representard un importante
aporte, siendo inicialmente de origen sajon que luego es reemplazado por una inmigra-
cién latina entre 1895 y 1920. Entre tres a cuatro mil alemanes inmigran en 1858 a las
regiones de Valdivia y Llanquihue y cerca de ocho mil espafioles, franceses, italianos y
suizos fueron traidos por SOFOFA entre 1893 y 1902 por medio de la oficina de coloniza-
ci6n establecida en Paris para dicho efecto®.

Los gobiernos posteriores a la Revolucion de 1891 implementaron un giro con rela-
ci6n a su politica industrial, variando de una de libre cambio hacia a un proteccionismo
moderado. Como acciones concretas se fomentd la consolidacion de la marina mercante
nacional, se reforzo la legislacion aduanera, se incentivé la construccion de obras portua-
rias y de ferrocarril con el objeto de reducir los costos de transporte. De igual modo se
increment6 el namero de escuelas técnico profesionales para fomentar la preparacion
técnica. Es importante destacar en este periodo la construccion de la Maestranza de San
Eugenio en San Bernardo , la que contribuyé con el desarrollo de la red ferroviaria del
Estado en la ciudad de Santiago.

2. DESARROLLO INDUSTRIAL A INICIOS DEL SIGLO XX

Poco antes de terminar el siglo XIX se dictan una serie leyes para fomentar el desarro-
llo de la industria nacional. De igual modo la Primera Guerra Mundial en Europa trae
como consecuencia un nuevo impulso para la industria al iniciarse la fabricacion de di-
versos articulos que por dificultades de transporte no podian importarse. Sin embargo
luego de superado el conflicto bélico, la mayor parte de las industrias debieron reducir
o paralizar sus faenas como consecuencia de la competencia con productos importados.
De igual modo a fines del siglo XIX se produce el auge de la explotacion del salitre para
luego en la primera década del siglo XX una situacién similar con la explotacién del
cobre. En 1902 llegan al pais capitales norteamericanos y franceses con dicho fin, los
norteamericanos para explotar el cobre en la mina El Teniente en Rancagua. En 1915
fundan la Chile Exploration Company para explotar la mina Chuquicamata, convirtién-
dose en el mayor establecimiento minero del mundo. Posteriormente en 1920 inicia-
rian una tercera gran empresa minera con la adquisiciéon de Potrerillos por la Anaconda
Copper Company.

Los franceses por su parte inician la explotacién de cobre en Catemu y Naltagua,
para luego impulsar el desarrollo de la mineria del hierro explotando el mineral en El
Tofo en Coquimbo, por medio de la Sociedad Altos Hornos. La primera tentativa para
implementar la industria sidertrgica se realizé en 1905 con la formacion de la sociedad

§  Alvarez Andrews, Oscar, 1936, op. cit. p. 163.



Altos Hornos de Corral. En Valdivia asimismo se desarroll6 una importante industria de
fierro galvanizado.

Bajo la presidencia de don Germén Riesco (1901-1906) y su ministro Eliodoro Yafiez
se inicia una época de politicas proteccionistas que gatilla a partir de 1904 una fiebre de
negocios industriales’. Bajo la presidencia de don Pedro Montt (1906-1910) en 1909 se
declaran libres de derechos de internacion los ttiles y materiales empleados en la indus-
tria sidertrgica en el pais. Es asi como las importaciones de méquinas en 1911 a 1915 se
incrementan de manera importante lo que luego, a raiz de la Primera Guerra Mundial, se
reduce bruscamente. Asociado a todo este auge industrial, en 1916 se dictan las primeras
leyes sociales, como la de Accidentes del Trabajo, aquella que establecia la exigencia de sa-
las cunas en 1917 y posteriormente la que establece el descanso dominical obligatorio.

En 1921 la industria carbonifera experimenta un importante desarrollo con mas de
diecisiete minas en explotacién, destacandose los establecimientos de Lota, Coronel,
Schwager, Curanilahue y Arauco. En Valdivia se explota la mina Millahullen y en Maga-
llanes la mina Loreto.

En 1928 se realiza en el pais el primer censo industrial por SOFOFA, arrojando ocho
mil cuatrocientos sesenta y siete establecimientos de los cuales sélo la cuarta parte, es
decir poco mas de dos mil empleaban mas de cinco personas lo que refleja el caricter
artesanal que la industria conservaba hasta entonces.

2.1. Principales industrias fabriles existentes en Chile entre 1921 y 1923

Con el fin de dar un cuadro mas detallado del panorama industrial de la época en el
pais, examinaremos el catastro realizado por Alvarez, que indica que en 1921 la Oficina
de Patentes de Invencion otorgdé mas de trescientos cuarenta y cinco y la de Marcas de
Fabrica ascendi6 a dos mil quinientas sesenta y dos®. Cabe destacar que ese mismo afio
se produce la paralizacion de las salitreras en el norte, provocando una gran cantidad de
cesantes que emigran a Santiago en busca de trabajo.

Examinaremos a continuacion la situacién por rubro®:

Alcoholes, Vinos y Bebidas: Es posible identificar veintinueve destilerias de alcohol
industrial con una produccién de dos millones de litros de alcohol potable, siendo los
establecimientos més importantes los de Santa Fe, Hoffman Hnos.; Duhart Hnos. en Ca-
fiete y Schuler en Valdivia. También producia alcohol la Refineria de Aztcar de Vina del
Mar. Se identifican treinta tres fébricas de cerveza que en este periodo produjeron cerca
de cuatrocientos mil hectélitros de cerveza, siendo las mas importantes aquellas asocia-
das desde 1921 a la Compaiiia de Cervecerias Unidas que refundi6 la de Limache, la
Cerveceria Ebner, y la de Cousifio en Providencia entre otras en Santiago. Las de licores
y jarabes sumaban cuarenta y cinco, siendo la mas importante la de pisco de la sucesion
de don Luis Hernandez en Elqui, la de cognac de dofia Carolina Lopehandia, de Moreira

7 Alvarez Andrews, Oscar, 1936, op. cit., p. 165.
8 Alvarez Andrews, Oscar, 1936, op. cit., p. 194.
9 Alvarez Andrews, Oscar, 1936, op. cit., pp. 194-204.
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y Letelier, y de Ode, Girardi, y Pdramo en Santiago, la fabrica de licores de don Rafael
Vicente Fuster fundada en 1912 o la de don Juan Mitjans en calle Maestranza fundada
en 1917, Broquaire, Itier en Valparaiso, Laplace en Talcahuano, y De Petris en Punta
Arenas, entre otras. A ello se suman setenta y tres embotelladoras de bebidas gaseosas
ademas de aquellas aguas y bebidas producidas por los balnearios de Apoquindo, Jahuel y
Panimavida. La sidra de manzana y la chicha se producia en abundancia en el sur del pais.
Importante era la fabrica de bebidas gaseosas de José Toha y Antonio Torm en Chillan.
Por su parte los establecimientos vitivinicolas eran abundantes destacandose la Vifia Lon-
tué fundada en 1875 que producia uva y vino embotellado. Don José Mir Camps y don
Angel Viu Garcia poseian una bodega en la calle Gorbea, don Domingo Navarro poseia
bodegas de la Vifia Céndor en Avenida Vicufia Mackenna y el establecimiento de vinos
de San Camilo de los sefiores Juan y José Morera Ferrer ubicado en la calle Maestranza,
las bodegas de la Vifia Concha y Toro en la calle Manuel Rodriguez y las bodegas de la
Vina Errazuriz - Panquehue ubicada en calle Santa Rosa. (Figural6).

Alfareria y Vidrios: En el periodo es posible contabilizar tres fabricas de loza blanca y
cuatro de vidrios y botellas. Diversos talleres producian artefactos de greda y existian al-
gunos que se dedicaban a la fabricacion de espejos y vitrales como los de A. Schlak y Cia.,
Miiller y Cia. y Canovas y Cia. entre otros. La produccion industrial de vidrios, rubro en

Figura 16:
Fabrica de licores Mitjans. SDP15.
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que se habia avanzado considerablemente, contaba con cuatro fabricas que producian
toda clase de artefactos de vidrio y cristal a excepcién de vidrios planos, la mas impor-
tante la Nacional de Vidrios, poseia dos grandes fabricas en Santiago, donde ocupaba mil
doscientos obreros.

Rubro Alimentario: En 1923 funcionaban alrededor de ciento cincuenta y cuatro mo-
linos, cuatrocientos veinticinco panaderias, once refinerias de aztcar, cincuenta y tres
fabricas de cecinas, once de chocolates, diez de conservas de frutas y legumbres, cuarenta
y tres de fideos, ocho de galletas, cuatro de harinas alimenticias, dos de leche condensada,
seis refinerias de sal y doce de grasa constituyéndose en su conjunto como el rubro mas
importante. Los ciento cincuenta y cuatro molinos produjeron en el periodo mas de tres
millones de quintales de harina flor y cerca de un millén y medio de quintales de afrecho
y afrechillo abasteciendo no sélo el consumo local sino que exportando grandes cantida-
des. Los mas importantes eran los de la firma Gonzales Soffia en Linderos y Llolleo, los
de la firma Williamson Balfour, el Molino Purisima, de Valdés Hnos., el de Terragno en
Melipilla, el de San Pedro en la Calera y el de Shacht y Cia.

La Cia. de Refineria de Azucar tenia dos grandes fabricas, una en Vifia del Mar y la
otra en Penco a partir de materia prima traida del Pert. Existian también nueve fabricas
pequenas de aztcar granulada como la Sociedad Francesa de Azacar de Iquique; Horman
y S.A. en Vifia del Mar; Hucke y Cia. en Valparaiso; Saturnino Mena en Santiago y Hoff-
man Hnos. en Valdivia entre otras. Las principales fabricas de cecinas se encontraban en
Valdivia y Llanquihue; de igual modo las principales fabricas de chocolates eran las de
Giosia, E. Despouy en Santiago y Hucke Hnos., en Valparaiso. (Figura 17).

Las conservas de carnes y mariscos tenian una buena produccion en Llanquihue, en
especial en Calbuco. Las conservas de frutas y legumbres eran alrededor de veinte, siendo
las més importantes las de don Nicolds Rubio en Rancagua, de don Salvador Izquierdo
en Nos y de don Gray Sinclair en Quilpué. En conservas alimenticias la de Fratelli Cas-
tagneto en Santiago.

Figura 17:
Fabrica de Tejidos Moletto. RT28.
Archivo Moletto Hnos.
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Las principales fabricas de fideos estaban en Santiago y Valparaiso siendo las mas
importantes las de Carozzi en Quilpué, Basso y Basso en Valparaiso, Rovegno y Cia.,
Sanguinetti y S.A. y Luchetti en Santiago. Esta altima inici6 sus actividades en 1904. Las
fabricas de galletas desplazaron casi por completo las importadas siendo las principales
las de Mac-Kay y Cia. y V. Bravo en Santiago, Hucke y Cia. en Valparaiso, Weston Hnos.
y M. Patet en Talca. Asimismo se destaca la Panaderia Francesa de don Martin Alujas,
la Panaderia y Fabrica de Pasteles E1 Membrillo de los hermanos Barrera fundada en
Valparaiso en 1910 y la Panificadora “La Santiago” de don Miguel Moll Nicolau ubicada
en Antofagasta. La leche condensada era producida por Weir Scott y Cia. en Graneros a
razon de veinte mil litros diarios condensandolos en doce mil tarros por dia.

Gas y Electricidad: El pais en este periodo contaba con ocho fabricas de gas hidrogeno
a partir del carbon de piedra, siendo la mas importante la Fabrica de Gas de Santiago. A
partir de 1921 se inician los trabajos de electrificacion de la linea Santiago - Valparaiso
encargada a la firma Westinghouse cuya fuerza eléctrica era proporcionada por la planta
hidroeléctrica Los Maitenes de la Cia. Chilena de Electricidad alimentando una zona
electrificada de doscientos treinta y dos Km., ciento ochenta y siete de Santiago a Valpa-
raiso y cuarenta y cinco de Las Vegas a Los Andes.

Transportes y Astilleros: Numerosos talleres fabricaban carruajes, coches, carretas, ca-
rretones o carrocerias para automoviles como es el caso de la Fabrica de Ruedas “El Rayo”
de don Antonio Torres Escandell fundada en 1917 en la calle San Diego. En cuanto a los
equipos para ferrocarriles, se fabricaban desde hacia mas de 30 afios en la Maestranza de
Ferrocarriles del Estado en San Bernardo, existiendo otras en Valparaiso y Valdivia. Fun-
cionaban diez astilleros en Constituciéon, Puerto Montt, Valdivia y Punta Arenas siendo
los mas importantes el establecimiento de Behrens y Cia. en Valdivia, Oettinger Hnos. y
el de Caleta Abarca en Valparaiso y de Bonacic Hnos. en Punta Arenas. (Figura 18).

Figura 18: | j

Interior Fabrica de Pernos. |8
Fotografia en “La colonia |
francesa en Chile”. 1920. Fw
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Confecciones y Vestuario: Existian en 1921 en Chile seis fabricas de alpargatas, catorce
de camisas, doce de colchones, dos de corbatas, siete de corsés, dos de impermeables,
diez de lenceria, dieciocho de ropa hecha, ocho de sombreros, cincuenta y dos de mo-
das, doscientos trece talleres de sastreria y numerosos talleres de modistas. Entre las mas
importantes destacamos la fabrica de alpargatas Iruretagoena y Coérdoba y la de Santa
Maria en Santiago. De las fébricas de camisas, las més importantes eran las de Matas y
Cia. en Santiago y Valparaiso y en corsés los principales fabricantes eran José Sordo y
Manuel Cuesta. En colchones destacaban la fabrica de Pinchén y la Olimpia Bedding Co.
y en sobrecamas el establecimiento de Enrique Muggler. En impermeables la fabrica de
Velasquez Hnos., en sombreros las de Girardi y Cia., la Casa de A. Mancini de la calle
Huérfanos y la de Emilio Cintolesi en Santiago. En las fabricas de ropa hecha se cuentan
las de Johnson Hnos. y Justiniano, proveedores de vestuario del ejército, los talleres de las
Casa Francesa, la Fabrica de Corbatas, La Corbatinera de Giiell Hnos., y la famosa casa
Gath y Chaves establecida en 1910. Se destaca asimismo la Casa Fratelli Castagneto que
confeccionaba articulos de lujo y lenceria y la de don Rafael Grau y don Antonio Salgado
que poseian una fabrica de camisas. Por su parte “La Hispanoamericana” de don Juan
Monell fabricaba botones en calle San Diego. En tejidos, el cafiamo se cultivaba en la
provincia de Aconcagua y el lino era explotado en Llanquihue por la Sociedad Industrial
del Lino. (Figura 19).

La industria de la lana abastecia el pais y también se exportaba a raiz de la abundante
produccion en la region de Magallanes. Existian también catorce fabricas de jarcias y
cordeles siendo la mas importante la de la Sociedad Industrial de Los Andes, la de Mar-
tin Reich en Santiago y de S. Perry en San Felipe. Los pafios y casimires los producian
cuatro fébricas a partir de lana nacional siendo la mas importante el de Pafios Tomé, es-
tablecimiento fundado por Guillermo Délano en Concepcién y la de Tejidos de El Salto
en Santiago. Los géneros de algodon los producian principalmente los Establecimientos

.\ Figura 19:
Ex Fabrica de Sombreros Girardi. c1910.
SDP14.
En Seminario U. Chile “Fébrica de
% sombreros Girardiy Cia Ltda.”.
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Americanos Gratry de Vina del Mar; The Chilean Mills Co. de Chiguayante y la Fabrica
Caupolican de Grace y Cia. en Vifna del Mar. Los tejidos de seda eran producidos por la
Sociedad Manufacturera de Tejidos de Seda. Los tejidos de punto eran elaborados por
catorce fabricas siendo la mas importante la de Victoria de Puente Alto.

En el periodo existian noventa curtidurias con una produccion de nivel superior
cuyos productos eran elaborados por veintinueve talabarterias y ciento setenta y cua-
tro fabricas de calzados. La calidad de sus articulos desplazo el calzado importado y se
exportaban en abundancia. Existian también fabricas de maletas, correas de méaquinas
y guantes. Las mas importantes curtidurias eran las de Magnere y Cia., [lharreborde
Hnos., Aycaguer y Duhalde; Rudloff e Hijos, Montserrat de Francisco Mund6 ubicada
en la Avda. Club Hipico y en los alrededores del Matadero entre otras. Las fébricas de
calzado mas conocidas eran las de Dunoguier y Cia., Sureda y Cia., Ferrer, Pons Hnos.,
Ruiz Hnos., Vivent, Rupert y Cia., y Etchepare, Arques, Ruiz y Cia., la zapateria “La
Sombra” de Alberto Ortiga, fundada en 1917 entre otras. (Figura 20).

Maderas, Materiales de Construccion y Metales: En 1921 funcionaron alrededor de
cuarenta y cuatro aserraderos, principalmente en el 4drea de Llanquihue y Valdivia, pro-
duciendo cerca de veinte millones de pulgadas de tablas elaboradas y cuatro millones de
piezas de otras formas y dimensiones existiendo ochenta y cinco barracas siendo la maés
importante la Sociedad Nacional de Buques y Maderas. Funcionaban veinte fibricas de
muebles, catorce de puertas y ventanas, catorce de toneles, seis tornerias, veinticinco de
ataades, seis de envases de madera, nueve de molduras y marcos, dos de parquet, seis
de hormas para zapatos, dos de persianas y numerosas carpinterias y talleres. Entre las
fabricas de muebles se citaban la de E. Bresciani, Jeffs, de Juan Turull y Cia., la de Llull
Hnos., Muzard y Cia. y los Talleres de San Vicente y es en 1916 que se funda en Santiago
la fabrica de tacos para calzado “La Patria” de don Rodrigo Vargas.

Figura 20:

Ex Curtiembre y Fabrica de Calzado

Aycaguer & Duhalde‘ FOtOgTaﬁu en “Lﬂ, 1. Eilificio de la fibrica—2. Scecion dé elaboracion de calzado.—3. Interior de Ju fabrica
colonia francesa en Chile”. 1920. ASD4. AYGAGUER, DUHALDE Y CIA. - Santiago
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Entre aquellos establecimientos que fabrican materiales de construccion, dieciocho
producen baldosas, dos cemento, quince ladrillos a fuego, dieciseis marmol, dos ornamen-
tos de yeso, uno techos acanalados, uno tierra de color, doce tubos de cemento como por
ejemplo la de Luis Grau en Providencia y tres, yeso. Numerosos establecimientos calcina-
ban los carbonatos de cal, siendo interesante el caso de la fabrica de planchas de techum-
bres “La Fonolita” de Ernesto Font, fundada en 1915 en la Avda. Hipédromo Chile, de
igual modo en Antofagasta existian numerosos yacimientos de yeso; en el caso de Santiago
la fabrica El Volcan y la de Cemento Melon en la Calera, que elaboraba material de pri-
mera calidad siendo incluso superior a los importados. La metalurgia se encontraba igual-
mente desarrollada, existiendo en 1921, catorce establecimientos dedicados a la elabora-
cién del cobre siendo los mas importantes los de Chuquicamata, el Teniente y Naltagua.

Numerosas eran las fibricas de cobre, bronce, las industrias de balanzas y romanas,
cajas de seguridad como las de Bash y Styles, caldererias y fabricas de alambiques, ca-
fierias de plomo, tubos aisladores, capsulas de plomo, clavo de alambre, cocinas, catres,
cortinas metalicas, envases de lata, fierro enlozado, como en la Fabrica Nacional de En-
vases, flerro galvanizado para techos, fierro liso para hojalateria, herraduras, municiones
y herramientas de trabajo como en la Fabrica del Ejército, tejidos de alambre entre otras.
En el caso de la agricultura sesenta y cuatro grandes fundiciones que producian arados,
herramientas de toda clase, estoperoles, remaches, golillas, tuercas, maquinarias agricolas,
para las salitreras, para las panaderias, la viticultura y motores. Se destacan la Sociedad
de Maestranza y Galvanizacién de Vifia del Mar, Orchard Hnos. de Antofagasta, Balfour
Lyon y Cia. de Valparaiso, R. Torretti, E. Torres y Robinovich, la Fundicion Italia, la
Fundicion Las Rosas, Fundicion Libertad de Kiipfer Hnos., Fabricas y Maestranzas del
Ejército y la Compaiiia Electrometalargica para la fundicion del acero en Santiago. En
Guayacéan también existié una fundicion de fierro y bronce de los sefiores Urmeneta y
Errazuriz y destacable es el caso de la Fundicion y Bronceria Artistica de don José Alba
de calle Tocornal que habia sido fundada en 1915.

Papeles y Productos Quimicos: Se cuenta con antecedentes que indican que en 1921
existian cuatro fabricas de papeles y cartones, dos de papel de estraza y tres de cartén
como por ejemplo “La Verge de Puig” fundada por don José Guerris ubicada en Providen-
cia. La mas importante era la Compania Manufacturera de Papeles y Cartones de Puente
Alto. Existian asimismo diez fabricas de cajas de cartén y cuatro de sacos de papel. En la
ciudad de Talca también existia una fabrica de papel y ciento treinta imprentas siendo la
mas importante la Imprenta y Litografia Universo, la Imprenta Cervantes y Zig-Zag.

Seis fabricas producian abonos artificiales en 1921, tres aceites animales, cinco aceite
vegetal, siete acidos diversos, dos algodén hidréfilo, tres almidon, tres brea, dos cola, dos
fosforos, tres fuegos artificiales, quince hielo, treinta jabones, dos oxigeno, quince perfu-
mes, cuatro pinturas y barnices, tres pélvora y diecinueve, otros productos varios. Entre
las fabricas de abonos artificiales se citaba la firma de Castagneto que producia fosfatos
amoniacales empleados habitualmente por los agricultores. Entre las fabricas de aceites
las de la Compaiia Industrial de Vifia del Mar, Ernesto Egert, A. Contesse y Schiavetti
Hnos. La Sociedad Chilena de Productos Quimicos producia 4cido acético, muriatico,
nitrico, y sulftrico al igual que la de Tampier, Ossa y Cia., Gellona Hnos., Guayacéan y El
Teniente. Las principales fabricas de fosforos eran la Compaiiia Chilena de Fésforos de
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Talca. También se fabricaban jabones industriales y de tocador por la Compania Indus-
trial, Parraguéz Hnos., el Laboratorio Chile, y Daubé y Cia. Entre los establecimientos
que producian barnices, pinturas y betunes se citaban los de Fratelli Castagneto. Entre
los que producian pélvora y explosivos, la Fibrica Nacional de Polvora de San Bernardo,
una de las mas antiguas de Chile y la de Dupont de Memours en Antofagasta. En la fa-
bricaciéon de drogas y especificos se distinguian el Laboratorio Chile en Santiago, Daubé
y Cia. en Llay Llay y Valenzuela y Torres en Santiago.

2.2. El desarrollo industrial en Chile y la gran crisis de 1929

La crisis internacional iniciada el afio 1929, dej6 en evidencia la fragilidad de la economia
chilena. La capacidad importadora cay6 bruscamente y la actividad exportadora debio
paralizar sus faenas, produciendo una fuerte cesantia. Ello obligo6 a desarrollar la industria
interna para superar la crisis. A partir de 1932 se controlan las divisas y se incorpora un
importante namero de obreros de las faenas mineras paralizadas en el norte a diversas
actividades industriales especialmente en la zona central. Se aprovecharon al maximo las
capacidades instaladas de la industria manufacturera, se mejoraron las técnicas de pro-
duccién y se crearon numerosos talleres.

Una vez superada la crisis, a partir de 1938 los diferentes gobiernos incrementaron
sus esfuerzos por desarrollar nuevas industrias, ello se manifiesta de manera importante
como se dijo, con la creacion en 1939 de la Corporacion de Fomento de la Produccion,
CORFO durante el gobierno del presidente Pedro Aguirre Cerda (1938-1941).

La Segunda Guerra Mundial dio un impulso temporal a la industrializacion del pais
logrando un promedio anual de crecimiento del 11%, decayendo bruscamente en el pe-
riodo 1946 a 1951 a 1,8%, sin embargo el establecimiento de la Industria Siderurgica de
Huachipato en 1950 y la Refineria de Con Con en 1954 y la continuacién de la elec-
trificacion del pais a cargo de Endesa, crea las condiciones favorables para una nueva
expansion industrial.

En 1947, Aurelio Montenegro en su “Estudio General de la Industria Fabril de Chile”,
comentaba: Chile, como pocos paises en el mundo, puede enorgullecerse de tener una riqueza
minera tan variada, un mar tan extenso y un suelo tan fértil para que florezcan las mas
necesarias industrias. Su naturaleza ofrece recursos que se aprovechan en forma limitada
todavia. Esto nos lleva al convencimiento que el porvenir de Chile, esta en la industria fabril
y manufacturera'®.

3. LA INDUSTRIA EN LA CIUDAD DE SANTIAGO

La publicacion de 1896 de don Mariano Martinez ilustra el panorama industrial de la
ciudad de Santiago, con una breve historia por rubros siendo una valiosa fuente de infor-
macion para el presente estudio en que detallamos aquellas mas relevantes!’.

10 Montenegro, Aurelio, Estudio General de la Industria Fabril de Chile, 1947.

1 Martinez, Mariano, Industrias Santiaguinas, Tomos I y II, Imprenta y encuadernacion Barcelona, Santiago, Chile, 1896.
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Fundiciones: Rubro con importantes fabricas dedicadas a su elaboracion en Santiago
siendo las mas relevantes la Fundicion Libertad de Stickler y Kiipfer Hnos., la Fabrica de
los sefiores Klein Hermanos, la Fabrica de los sefiores Puissant e Hijo, La Fundicién de
Raab Hermanos y La Fundicién del sefior Gustavo Bash.

La Fundicion Libertad de Stickler y Kiipfer Hnos. se funda en 1877 bajo la razén
social L. Baeuerle y Cia. pero por fallecimiento del Sr. Baeuerle ese mismo afio dos de los
futuros propietarios Don Roberto Strickler y Don Francisco Kiipfer se quedan al frente
del establecimiento. Su desarrollo se impulsa a partir de la Guerra del Pacifico, pero la
época en que alcanza mayor produccion ocurre en septiembre de 1898 al fusionarse con
la fundicion “Capital” de propiedad de Don Guillermo Kiipfer, quien tomo la direccién
general de ambos talleres. Se ubica en la calle Libertad N° 54 de donde toma su nombre
y en ella se fabricaban méquinas agricolas e industriales, bombas para minas, locoméviles,
cafiones para la empresa de agua potable, de igual modo se niquelaban y fabricaban llaves
de bronce, valvulas, médquinas para molienda y bombeo.

La fabrica de los sefiores Klein Hermanos fue fundada en 1851 por los hermanos Luis
y Carlos Klein en Providencia casi frente al Molino El Carmen, trasladandose luego a un
local en calle Unién Americana N° 31 en donde poseian una manzana en 1853. La mas
antigua de Santiago, y ya en 1866 prestaba servicios al gobierno de Chile ocupandose de
los cafiones de artilleria, granadas y espoletas de percusién e incluso llegé a fabricar un
submarino. Es interesante consignar que el sefior Ellis tripulante del submarino de nacio-
nalidad norteamericana, fue a su vez el fundador de la fabrica de fosforos que existi6 en
calle Matucana. La fabrica de Klein Hermanos elaboré rifles Chassepot en sistema Grass
para la guerra con Perti y Bolivia, asi como los antiguos de chispa y fulminante Schneider,
granadas y cartuchos para rifles Bermigton y Comblain. Fue la primera fabrica de car-
tuchos que se estableci6 en Chile. Los tres ingenieros que dirigieron el establecimiento
fueron don Gustavo Hejermann, don Agustin Rouse y don Roberto Strickler, este tltimo
se retird para tomar a cargo la Fundicion Libertad. Esta empresa se dedicé en forma
especial a la fabricacion de molinos entre los que figuran el de calle de la Merced — Alto
del Puerto, La Granja, Parral, del Paso de Huechuraba, San Cristébal, Purisima, Santa
Margarita, San Jorge, La Merced, San Vicente, Peumo, Americano, Sanz Viluer, Zanjon
de la Aguada, maestranza de la Palma, Maipt, Santa Teresa, Angostura, San Fernando, el
del sefior Bosch, del sefior Silva, del sefior Vidal en Curicé, el de Teno, Williams de Talca,
del sefior Sommers y del sefior Huici en La Calera.

Esta empresa construy6 también dos molinos para Bolivia al igual que los estableci-
mientos de amalgamacion de plata y fundicion de cobre y plomo, entre ellos Los Mai-
tenes en Las Condes, los del sefior Galo Irarrdzaval en San Felipe y el de Higueras, el de
Zapata y Aranas en Santiago; los hornos de fundicion del sefior Francisco P. Pérez, la mina
Desengafio en Llay-Llay y los del sefior Nicolas Naranjo. De igual forma se construyeron
andariveles para el sefior Respaldiza, Pérez, Juan de Dios Jara, Enrique Concha y Toro
y Angel Cast y entre otras grandes instalaciones figuran las Fabricas de Pélvora de San
Bernardo y Vallenar, maquinarias para prensar pasto, ruedas hidraulicas, y turbinas. Para
la elaboracion de maderas construyen sierras automaticas usadas en la explotacion de los
bosques del sur y del valle central al igual que herramientas para la agricultura, princi-
palmente arados namero nueve, maquinas trilladoras “Pitts”. Don Luis Klein fallece en
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1872, motivo por el cual la razon social paso a su hermano Carlos quien a su vez fallece
en 1892, continuando su sucesion con el negocio. Esta industria obtuvo muchos premios
en exposiciones; ocupaban entre ochenta y doscientos operarios y su turbina aprovecha-
ba las aguas de San Miguel. Es interesante constatar como de manera anexa al estableci-
miento existia un taller para fabricar acolchados con algodéon proveniente del Per.

La fabrica de los sefiores Puissant e Hijo, franceses de Lille fundaron su estableci-
miento en la calle San Miguel, llamada por ello Fundicion San Miguel, establecida en
1870 por los sefiores Muller y Montiglio pasando luego de once afios a manos del sefior
Adolfo Puissant, con lo que se modifica su razén social en 1894. Proveia de importantes
piezas a ferrocarriles del Estado entre los que destaca un cepillo longitudinal y transver-
sal para trabajar cilindros y un torno para barrenar. Entre otros productos se elaboraban
turbinas, columnas, cilindros a vapor, engranajes, poleas campanas, fundiciones artisticas
y estatuarias. Los famosos candelabros de Valparaiso eran fabricados por esta casa al igual
que maquinaria para la agricultura y establecimientos mineros.

La Fundicién de Raab Hermanos de calle Rosas, era un establecimiento modesto con
excelente calidad de su produccion. Establecida por don Jeronimo Raab, proveniente de
Alsacia en 1884, fundi¢ las estatuas de Benjamin Vicufia Mackenna y Martinez de Rozas
entre otras y se hizo famoso por sus campanas, balcones, y rejas. (Figura 21).

La Fundicion del sefior Gustavo Bash fabricaba cajas de fierro en calle Catedral, entre
las que se destaca la Boveda del Palacio de la Moneda, la de la Caja Hipotecaria, la de los
Bancos Nacional, Crédito Unido, de Matte, Popular, Mobiliario, Ferrocarriles, Aduana de
Pisagua, Municipalidad de Santiago, Melipilla, San Bernardo y la del Correo.

{—Edificio de la Fendicion »Las Rosas: imo Raab (fundador de la eas

Figuﬂl 21: <Las Rosass de propiedad de fa firma Raab Rochette R
Ex Fundicion Las Rosas de Raab

Rochette & Cia. Fotografia en “La colonia RAAB ROCHETTE ROCA y Cia.—Santiago, Valparaiso, Paris, New York
francesa en Chile”. 1920.
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Articulos eléctricos: Chile es una de las primeras reptblicas en adoptar e instalar el
servicio eléctrico, el telégrafo y luego el teléfono. Importante destacar la industria del
inglés don Edwin Youlton, quien controlaba la mitad del mercado de articulos eléctricos
a bajo costo.

Fierro Esmaltado: La Fabrica Nacional de Fierro Esmaltado de calle Merced perte-
necia al sefior Barbarie, francés proveniente de Bordeaux y a quien la Municipalidad de
Santiago, en 1893 le contrata el reemplazo de la nomenclatura de las calles por planchas
de fierro esmaltado de color blanco sobre fondo azul.

Magquinas para lavar oro: Los sefiores Ovalle y Walker fundan la empresa dedicada
al negocio de compra y venta de minerales para luego fabricar maquinas para lavar are-
nas auriferas, llamadas maritatas, obteniendo el monopolio por parte del gobierno para
ello, proveyendo a las minas Carelmapu y Carahue. De igual modo fabricaban hornos
rotatorios para calcinar piritas auriferas para la amalgamacion, planos de ruedas Pelton
reformadas y trapiches de fierro endurecido entre otros.

Elaboracion de maderas: Una de las fabricas mas importantes era El Progreso pertene-
ciente al ingeniero y arquitecto Ceppi, la que poseia abundante materia prima y una gran
demanda para la construccién. Tuvo su origen en las grandes barracas de la calle Chaca-
buco en Valparaiso que con el nombre de Compania Explotadora de Maderas, Buques
y Carb6n, importaba maderas desde Estados Unidos de Norteamérica la que se aserraba
en tablas y luego se cepillaba. En 1876 se instalé la primera fébrica en Chile dedicada a
la construccién de casas transportables y portatiles con las cuales se abasteci6 Iquique y
otras ciudades del norte'?. Una de las més importantes del pais era la de don Hermene-
gildo Ceppi, en calle Sotomayor quien elaboraba maderas destinadas para edificios, obras
de carpinteria, puertas, ventanas y muebles finos. Por su parte la fibrica de don Enrique
Heitmann en calle Carreras, que contaba con estupendas instalaciones elaboraba una
gran variedad de molduras. Establecida por don Enrique Henes en 1869, luego en 1888
es comprada por el alemén Heitmann, arquitecto original de Hamburgo. La Fabrica de
don Francisco Dahl en Avenida Portales perteneci6 a don Luis Howard, aunque mantuvo
el nombre de su antiguo propietario. Por su parte la fibrica de don Victor Rafael Crucha-
ga establecida en 1881 en calle San Diego esquina Cintura, producia todos los elementos
que se relacionaban con la ornamentacion de edificios, empleando maderas del pais. Don
Ignacio Saavedra instala en 1894 una fébrica pequefia para elaborar maderas en la calle
Romero generando una produccién considerable de molduras, tablas machihembradas,
pilastras, balaustres y pasamanos. La fabrica de Vasquez, Morales y Cia. fundada 1892
en calle Republica esquina Domeyko de don Juan de Dios Vasquez usaba sélo maderas
chilenas, alamo, rauli y roble!®. La fabrica de don Alfredo Lecannelier establecida en 1875
era la mas antigua de Santiago, ubicada en la calle Doce de Febrero.

La carpinteria a vapor fue desarrollada por el sefior Luis Girardin en su estableci-
miento de calle Moneda a partir de 1892, el que bautizé como “La Fama” produciendo
obras de carpinteria del Palacio de Alameda esquina Arturo Prat, propiedad de don Vic-
tor Echaurren Valero y del lujoso almacén de la sombrereria del sefior A. Dumas en la

12 Martinez, Mariano, 1896, op. cit., p. 56.
13 Martinez, Mariano, 1896, op. cit., p. 81.

74



calle Huérfanos'*. Los sefores Eduardo y Ernesto Muzard establecen una muebleria en
1861 en calle Tarapaca. De igual modo en los Talleres de la Penitenciaria, se fabricaban
muebles de todo tipo, a partir de un taller establecido por don José Félix Donoso en
1880. La fabrica de don Teodoro van de Wyngard elaboraba billares en su taller de calle
Libertad usando lingue, luma y rauli. Don Antonio Moder, por su parte elaboraba espejos
y marcos en la calle Ahumada siendo uno de los establecimientos mas importantes de
Sudamérica. La fabrica del sefior A. Corbinaud en la calle Libertad fabricaba vasijas de
madera a partir de 1889. Los carruajes chilenos, eran fabricados por los sefiores Thieme,
Assmann y Co. establecida en 1851 en calle Miraflores. Contaba con instalaciones de car-
pinteria, herreria y maestranza, produciendo desde el landeau o victoria hasta el pequefio
facion o tilburi (tipo de carruaje) ligero a partir de maderas importadas.

Curtiembres: La fabrica de don Alcides Magnere se constituyé como la més impor-
tante de Sudamérica instalandose en Providencia en 1892. Exportaba su produccién a
Hamburgo y como subproducto instalé una fabrica de grasa. A su vez, don Juan Miguel
Etchepare estableci6 tres curtiembres en calle Amunétegui, Sama y San Diego siendo
otras de importancia las del sefior Miguel Etchegoyen en Independencia, fundada en
1880, la del sefior Pablo Goyetche establecida en 1878, la fabrica de Pedro Zozaya o
Curtiduria Francesa en calle San Diego fundada en 1861. La fabrica de Don Edmundo
Marinot en calle Chiloé que elaboraba cueros pequefios y curtidos finos donde se inventd
la lustradora a vapor y donde se aplicé anilina a los cueros por primera vez en Chile y la
fabrica de don Jorge Marinot establecida en 1875. (Figura 22).

Figura 22:
Vidia Planella. Archivo Fotogréfico Universidad de Chile.

4 Martinez, Mariano1896, op. cit., p. 88.
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Licores: Para su elaboracion se emplean materias primas importadas del extranjero
por lo que puede decirse que carece de caricter nacional excepto por la mano de obra
empleada y la fabricacion de las etiquetas. Entre los establecimientos méas importantes se
encuentran el de los sefiores Ventura Hnos. y Gramut, ubicado en calle Vicufia Macken-
na, de 1887, especialistas en compra y venta de chichas, vinos y aguardientes a pequefia
escala aunque siendo la instalacion mas extensa de Chile. Otra relevante era la fabrica de
los sefiores Despouy e Hijos, propietarios de la Chacra San Andrés con un local en la ca-
lle Chacabuco. La fabrica de los sefiores Pueo, Hinssen y Cia. de calle Libertad producia
veinticuatro marcas de cognac, exportando su produccion a Pert, Ecuador y Bolivia des-
de 1888. La fabrica de Natalio Farinelli, Vanoni y Cia., ubicada en la Alameda contigua
a la fébrica de jabones y perfumes Goeckel se especializaban en la venta al por mayor
expendiendo el cognac Julio Bellot y el pisco de don Luis Hernandez de Elqui siendo
propietario de una vifia en San Bernardo. En cerveza el establecimiento mas importante
es el de Gubler y Cousifio de don Andrés Ebner. La primera industria en Santiago se ubi-
c6 en la Cafadilla, llamada Fabrica de Cerveza, La Estrella en 1868, aunque la primera
fabrica de cerveza en Chile la instala un espafiol en Valparaiso en 1840, luego en Valdivia
es introducida a gran escala por los sefiores Andwadnter y Augusto Gubler y don Carlos
Cousino levantan una fabrica en 1885 en Providencia produciendo Pilsener, Baviera y
extracto de malta.

Jabones y perfumes: La fabrica de los sefiores Goeckel y Cia. de Alameda es una de las
mas antiguas, fundada en 1868, exporta a Bolivia; la fabrica de los sefiores A. Cauquelin,
Deutch y Cia. también ubicada en calle Alameda fue establecida en 1832 produciendo
jabon, velas y cebo. La Jaboneria y Perfumeria Alemana fundada en la década de 1840 en
la calle San Francisco, la fabrica del sefior Marcelo Corret, Jaboneria y Veleria San Pedro
fue fundada en 1885 por Isidoro Regis.

Industrias varias: La fabrica de Pafios El Salto fue instalada por el gobierno de Montt
en 1892 al pie del Cerro San Cristobal. Los talleres y casa de don José Hiiber relojero,
industrial e inventor de un buque submarino cuya construccion subvenciona el gobier-
no en la Fundicion Libertad. Don Antonio Cormatoes establece en 1866 una fabrica
de cuerdas para instrumentos de musica; don Luis Giosia importa cacao de Guayaquil,
Caracas y Oruro estableciendo una fébrica en calle Merced. La primera fabrica nacional
de galletas establecida en Chile fue fundada por los sefiores Field Stokes y Cia., en 1876
que luego pasé a propiedad de los sefiores Tomas Rawlins y Pedro Swing. Ubicada en
Matucana contaba con ocho tiendas y depésitos en Santiago. La fabrica de fideos de don
Emilio Arancibia se ubicaba en la calle Merced. Cigarros y cigarrillos eran elaborados por
la fabrica de Tabacos a Vapor de don Juan Echeverria frente a la Plaza Yungay, estableci-
da en 1891, siendo la més importante de Santiago. Don Benito Rossetti, suizo, fund6 un
vasto taller de marmol, y su sobrino, en 1872, don Juan Ceppi lo sucedié.

Es asi en el primer tercio del siglo XX, se consolida una industria manufacturera
propia en Chile, en variados rubros de calidad competitiva, incluso en algunos casos, en
mercados internacionales.
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CAPITULO 4
EL EX FERROCARRIL DE CIRCUNVALACION DE SANTIAGO, ORIGENES,
ETAPAS DE CONSTRUCCION Y TERMINO

En el presente capitulo se investiga la conformacion del ex Ferrocarril de Circun-
valacion de Santiago, sistema ferroviario que permitié el crecimiento y desarrollo
de la ciudad de Santiago en su periferia al finalizar el siglo XIX.

Conscientes que el sistema se ha entendido como un Anillo, la investigacion indagé
desde el ambito historico su creacion, concluyendo que éste se fue conformando
paulatinamente segin aparecian extensiones y estaciones destinadas a satisfacer
particulares demandas de la ciudad, en su mayoria ligadas al desarrollo indus-
trial. Asi este capitulo aborda la construccién de este ferrocarril a partir de sus
principales hitos: las estaciones Alameda o Central, Yungay, Mapocho, San Diego,
Santa Elena, Nufioa y Providencia o Pirque, logrando establecer que el Anillo no
se concibié como un ente unitario ni tuvo el cardcter de tal y que ademds su meca-
nica de crecimiento por tramos se plantea de un modo diferente a aquella segmen-
tacion definida por el Proyecto Anillo Bicentenario para su recuperacion.

La propuesta de Vicufia Mackenna de un camino de cintura, proponia un ordenamiento
urbano en funcién de un limite definido en sus bordes por cuatro importantes aveni-
das; Maestranza, Mapocho, Exposicion, Blanco-Copiap6, dentro del cual se ordenaba la
ciudad decimonénica, saneando y recuperando los sectores proletarios tanto por razones
humanitarias como porque no se ajustaban a ese ideal de ciudad. Esta propuesta se es-
tructura en una concepcion casi medieval, en la que los muros defensivos se reemplazan
por grandes avenidas, limites espaciales y estéticos entre lo urbano y lo rural, facilitada
por la disposicion geomeétrica de la ciudad, nacida de la trama colonial en cuadricula.

La formacion de algunas avenidas perimetrales como las Alamedas de San Fernando
y San Felipe, a fines del siglo XVIII, avalaban los beneficios que para el desarrollo urbano
significaban estas soluciones como desahogo del damero y alternativa de la Plaza Mayor
para las actividades sociales, oficiales y comerciales.

El Intendente de la capital no desconocia las potencialidades del ferrocarril. En su
proyecto; La Transformacion de Santiago, sefala lo siguiente: “Dado el primer paso no
estard lejos el dia que una cintura de hierro cifia a Santiago i en que las cuatro avenidas
hoy solo disefiadas en el papel, surcadas por la locomotora se conviertan en verdaderos
muros de la civilizacion” (sic)'.

La cintura de hierro llegaria efectivamente afios mas tarde, pero los, muros de la ci-
vilizacion, se transformaron por el contrario en medios de expansion de la ciudad, y su

' Vicufia, Mackenna, B; La Transformacion de Santiago. Santiago, 1872, p. 136.
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trazado buscé otros caminos que el de las avenidas del camino de cintura, como conse-
cuencia del imprevisto y sorprendente aumento de la actividad industrial a fines del siglo

XIX, por lo que es necesario buscar otra explicacién para la materializacién del Ferrocarril
de Circunvalacién de Santiago. (Figura 23).
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Figura 23:
Plano de la ciudad de Santiago. 1911. Dibujado por EA. Fuentes L. para la “Geografia Descriptiva de la Republica de Chile”
por Enrique Espinoza.
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Sin duda que en dltimo término, fue la necesidad de sostener el aumento de esta
actividad industrial el factor determinante para que se completara el tendido de las vias,
estaciones, bodegas y sefalizaciones necesarias para su funcionamiento. Las estadisticas
sefialan que en este sentido su funcion fue esencialmente el transporte de carga y en
menor proporcion la de pasajeros.

Esta situacion se aprecia en lo extenso que fueron sus patios de maniobras, en con-
traste con el escaso interés por construir estaciones intermedias de calidad arquitecténica
equivalente a las terminales de Alameda y Mapocho y las de otras redes ferroviarias del
pais, aun en sus ramales secundarios. La estaciéon de gran categoria en Providencia, no se
construy6 para el ex ferrocarril sino para el del Llano del Maipo a instancias de los pro-
pietarios de las vinas del sector.

Por otra parte, la falta de actividad industrial pesada al norte del rio Mapocho no jus-
tificaba ese tramo por lo que el cinturén de hierro nunca se completo entre las estaciones
Mapocho y Providencia. El transporte de pasajeros se canalizo por la Alameda, con los
tranvias que cruzaban sin contaminar el centro de la ciudad.

Es importante sefialar que el analisis histérico del proceso de construccion del ex
Ferrocarril de Circunvalacion de Santiago, lleva a concluir que no existié una concep-
cion global planificada del sistema, sino que su ejecucion se ajusté a un conjunto de
circunstancias, como la situacion geografica de la capital, la evolucion de su trama ur-
bana, el crecimiento productivo, los recursos econémicos del Estado y especialmente la
pre-existencia de una red troncal, que se incorporé como un sector importante al anillo
definitivo.

1. PRIMERA ETAPA, LA RED TRONCAL

Santiago, ciudad interior, a pie de cordillera en su sector oriente, limitada en su area
de influencia, por el cordéon Chacabuco, barrera superada por via caminera solo desde
mediados del siglo XX. El espacio geogréfico se abre con obsticulos naturales menores
hacia el poniente y el sur. El modelo europeo de ciudades como Madrid o Paris que se
ubican en un punto relativamente central del territorio, donde las lineas de ferrocarriles
convergen hacia sus estaciones terminales desde el arco completo del pais, no es aplicable
en Santiago.

La construccion de los ferrocarriles en el siglo XX, fue por lo general realizada por
etapas, incluso en aquellos paises con mayor capacidad econémica. Con excepciéon del fe-
rrocarril de Copiap6 a Caldera, los primeros en servicio en Chile fueron los de Valparai-
so-Santiago y el de Santiago-San Fernando, ambas secciones con conexién en la Estacion
Alameda. El primero tardé una década en completarse entre 1853 y 1863. El segundo
iniciado en 1856 alcanz6 San Fernando en 1863 y Curicé en 1868. Desde este punto al
sur los trabajos se realizaron por tramos. El de Chillan, Concepcién y Talcahuano se in-
auguraron en 1872. Al afio siguiente se contrat6 la extension de Curico hasta Angol, con
un ramal a Los Angeles. Sélo en la primera década del siglo XX, el servicio se extendi6
hasta Puerto Montt completando mas de cincuenta afios de trabajos por etapas, que
fueron retrasados por la Guerra del Pacifico, y la llamada Pacificacion de la Araucania.
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Estas dos lineas matrices fueron las respuestas racionales de la ingenieria ferroviaria
para la integracion y acercamiento de la produccion industrial, focalizada en esos afios
en el puerto de Valparaiso y principalmente la agropecuaria y maderera del valle central,
integrando los espacios geograficos al poniente y al sur de Santiago.

La relacion con la ciudad se estableci6 en Santiago tangencialmente al casco urbano,
ocupando para sus instalaciones terrenos subvalorados en los suburbios de Chuchunco,
hoy Carrascal y Guanguali, hoy Yungay, convergiendo todo el sistema por mas de dos
décadas desde el sur a la Estacion Central, pero con un paradero en Yungay al ingresar
las vias desde Valparaiso. Adyacente a su trazado se form¢ al oriente del eje Matucana
- Exposicion y en varios sectores al poniente, el primer segmento urbano con edificacio-
nes para la industria liviana, comercio mayorista y de frutos del pais, bodegas de firmas
importadoras, barracas de madera y otros rubros.

Un aspecto interesante de la fase inicial del sistema central, fue la sincronizacién con
la que se desarrollaron los trabajos de las vias, con la habilitacion de los edificios para las
estaciones terminales o aquellas de paso. Cuando en 1863 entraron a operar las lineas a
Valparaiso y San Fernando, se habia iniciado ya con afios de antelacién la construccion
de varios de ellos, incluso el de la primera Estaciéon Central o Alameda, inaugurado ése
ano por el presidente José Joaquin Pérez y su gabinete... quienes subieron al tren presi-
dencial conducido por la maquina Mapocho, en la proximidad de La Moneda?. El traslado
de la comitiva se habria realizado por el llamado Ramal de la Canada, con el cual se llegé

a enfrentar la antigua iglesia de San Diego, construido con el respectivo permiso municipal
concedido el aiio de 1857°. (Figura 24).

Figura 24:
Antigua Estacién Central de Santiago. Archivo Fotografico Universidad de Chile. 1857. RT1.

Calderon, Alfonso; Memorial del viejo Santiago. Santiago, Chile, 1984, p. 175.

3 Greve, Ernesto; Historia de la Ingenieria en Chile, Santiago, Chile, 1938, TIII, pp. 33 y 34.
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En la publicacion de los arquitectos Patricio Basdez y Ana Maria Amadori, se pre-
sentan con rigor los antecedentes histéricos y arquitectonicos reunidos acerca de esta
estacion, basados en la descripcion que Recaredo Tornero hace del complejo de edi-
ficios que conformé la primera Estacion Central®. El nicleo central lo constituian un
sistema de pilares y cerchas metalicas cubriendo las cuatro naves de los andenes, con
un cuerpo de albaiiileria en un piso en cada lado y un corredor cubierto al frente, con
pilares y una especie de sopandas caladas, sosteniendo falsos arcos de madera. Esta
tipologia de corredores se repite en los andenes de San Bernardo, San Francisco de
Mostazal, San Felipe y en varias otras estaciones a lo largo de Chile.

Otra version sefiala que, el frente a la Alameda abarcaba 200 metros y hacia el sur se
extendia mucho mas, 800 metros. Formaba por lo tanto un gran rectangulo’.

Reemplazada posteriormente, la vieja estacion se inscribe en el registro de los pri-
meros ejemplos de arquitectura industrial en el pais. Sus estructuras metalicas se reubi-
caron en las cocheras de la Maestranza de San Eugenio®.

En sus alrededores, con la presencia de los pasajeros, que requerian de alojamiento y
alimentacion, el movimiento de coches, carretas y cargadores, el sector se identificé con
una intensa actividad social de caracter popular, que conserva hasta hoy. Esta condicion
se confirm6 cuando, En 1869 la accion incesante de Vicuiia Mackenna y su entusiasmo
contagioso llevara al Gobierno a patrocinar una Gran Exposicion Agricola, la cual por esa
vez no se realizé en la Quinta, sino en la zona préxima a la Estacion Alameda, en la calle
que habria de llamarse Exposicion en recuerdo del acontecimiento’.

El entusiasmo no era gratuito, ya que en el ambito agrario se estaban produciendo
cambios trascendentes en la década de 1860, con el auge por las exportaciones de la
industria molinera y la extensioén de los vifiedos establecidos en el valle central. Acti-
vidades entre otras, cuyas posibilidades de mayor desarrollo estaban necesariamente
vinculadas al crecimiento de una red ferroviaria, la que demoro cerca de dos décadas
entre 1860 y 1880 para expandirse en la capital.

En buena medida esta pausa originé un fenémeno urbano en el que citando a Euge-
nio Fischer... las zonas industriales no fueron designadas, sino que las fabricas quedaron
emplazadas donde mas convenia a su propietarios®. Afirmacion valida hasta mediados
del siglo X1X, como fue el caso de varios molinos. “Desde mediados del siglo figuran
dos de ellos con caracter industrial de cierta importancia. Seguramente se trata de los
mismos molinos que hemos conocido durante la colonia, perfeccionados y remozados
de acuerdo a la técnica de esos afios. Estaban ubicados en la Avda. Providencia, en las
inmediaciones del callejon de Azolas hoy Infante y se movian con agua del rio Mapo-

4 Basiez, Patricio y Amadori, Ana Maria, Estacién Central, Estacion Mapocho. Santiago, Chile. 1995, p. 39.

5 Rivera Jofré, Ramén. Resefia histérica del ferrocarril entre Santiago y Valparaiso. Santiago, Chile. 1863. p. 14. Citado
por Alvaro Jara en Chile en [860. Los 800 metros se refieren al total del predio, incluyendo la Estacién, el patio de
maniobras, etc.

6 Moraga F,, Pablo. Estaciones Ferroviarias de Chile. Santiago, Chile, 2001, p. 91.

7 Calderén. 1984. op. cit., p. 1174.

8 Fischer, Eugenio. Ferrocarril de Circunvalacion. Estado actual y futuro. Santiago, Tesis de titulo Facultad de Ingenieria,
Universidad de Chile, 1952, p. 42.
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cho. Uno de estos molinos pertenecia a don Ricardo Infante, el Molino Esmeralda y el
otro pertenecia a don Domingo Costa”™.

Cercanas también a la energia hidraulica del Mapocho, en el sector del ex Mercado
Providencia, funcioné una importante curtiembre del francés don Alcides Magnére, y
aguas arriba, la fabrica de cerveza de Gubler y Cousifio, antecesora de la Sociedad Cer-
vecerias Unidas. Por otra parte, en La Florida, Pirque y otros sectores tributarios del rio
Maipo, se extendian los vifiedos y se construian importantes instalaciones para el proce-
samiento y guarda de los vinos.

2. LA ESTACION YUNGAY Y EL RAMAL HASTA EL MERCADO

En la segunda mitad del siglo XiX, el Cementerio General y la Penitenciaria marcaban,
por razones de salubridad y aislamiento, los extremos norte y sur del espacio capitalino.
En la cuadricula colonial entre el Mapocho y la Alameda, con el sacrificio de algunos
claustros conventuales, se crearon los espacios necesarios para los edificios institucio-
nales, oficinas de gobierno, bancos, hoteles, teatros, el comercio establecido, las casonas
decimonénicas y en la periferia los establecimientos militares.

Al norte del convento de Santo Domingo funcionaba el Mercado de Abasto, en un
edificio bajo de planta cuadrada, reemplazado en 1872 por la actual estructura metalica,
y su anillo perimetral de albaiiileria. En ese sector, en los terrenos aledafios al Mapocho,
podia instalarse comodamente el mercadeo informal y permitir el movimiento y esta-
cionamiento de las carretas que lo abastecian desde las chacras de Batuco, Lampa y
Conchali.

Con poco gasto, era posible unir el paradero de Yungay con un terminal en el Merca-
do, acercandolo a la trama urbana consolidada, activando el desarrollo del barrio cercano
a una nueva linea en terrenos loteados por la familia Portales. Sin embargo la construc-
cién no se realizé hasta 1888, al parecer sin un terminal importante en el Mercado, pero
si en cambio en Yungay, con un hermoso pero pequeiio edificio (desaparecido) de dos ni-
veles frente a la Plaza Balmaceda. La linea Yungay-Mercado fue sin duda un adelanto en
la concepcion global de un ferrocarril de circunvalacion, pero no hay antecedentes para
suponer que su realizacion llevaba todavia esa intencion, sino més bien la de permitir que
los trenes de Valparaiso pudiesen llegar al centro de la ciudad, facilitando el intercambio
comercial y financiero con el puerto, que aventajaba particularmente en sus actividades
industriales a la capital. (Figura 25).

Su realizacién no estuvo exenta de dificultades debido al desnivel natural de los te-
rrenos, lo que obligd a importantes trabajos de relleno y construccion de muros de con-
tencion como los que enfrentan la plaza Balmaceda. Asi como la ubicacion de la Estacion
Alameda fue consecuencia de determinantes geograficas, para este nuevo ramal hasta las
cercanias del Mercado, fue decisiva su posibilidad de insercion en el casco urbano, reedi-
tando los modelos de algunas ciudades europeas.

9 Leén Echaiz, René; Nunohué, Buenos Aires 1972, pp. 138-139.
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Figura 25:
Antigua Estacién Yungay. En libro “Estaciones Ferroviarias de Chile”. YM10.

Hacia 1890, Yungay dej6 de ser una estacion secundaria de transito hacia Valparaiso,
asumiendo su propia razén de ser, como centro de distribucién del transito norte-sur
y oriente, y de los ramales conectados con las industrias y las bodegas mayoristas ubi-
cadas desde el callejon de San Pablo hasta las cercanias del rio. El avance del ferrocarril
hasta Mapocho (ex Mercado) que culminé con la construccion de su imponente edificio
terminal para el Centenario de la Independencia, ademas de proporcionar un eficiente
medio de transporte de pasajeros desde distintos lugares del pais hasta Santiago, genero
las condiciones para un Parque Industrial en los sectores proximos a la Avda. Balmaceda
y la calle Matucana. (Figura 26).

Poco antes, la consistencia que habia adquirido el area Alameda-Exposicion, hizo ne-
cesario ampliar la Estacion Central después de veintitn afios de servicio, agregando a lo
existente dos secciones con estructura metalica y una torre reloj frente a la Alameda. Se
demolieron los edificios laterales originales y se reemplazaron por dos volumenes de dos
pisos de arquitectura Beaux Arts, para los servicios administrativos de los Ferrocarriles

del Estado.
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Figura 26:
Estaciéon Mapocho o Mercado. En libro “Estaciones Ferroviarias de Chile”. YM1I.

3. EL FF.CC. DEL LLANO DEL MAIPO Y EL RAMAL ALAMEDA-ESTACION SAN
DIEGO

Aquietados los conflictos con los paises vecinos y los de la revolucion de 1891 en el ul-
timo decenio del siglo XX la construccion del ramal Alameda-Estacion San Diego y del
Ferrocarril del Llano de Maipo, fueron avances decisivos que mostraron la conveniencia
de integrar el 4rea oriente de la ciudad, con la red ferroviaria troncal.

El ferrocarril a Puente Alto, fue ejecutado por privados para ampliar y mejorar la
explotacion de sus vifiedos, en La Florida, Puente Alto y Pirque, para lo cual el Estado
otorgd en 1889 una concesion a Domingo Concha y Toro para construir un ferrocarril
desde plaza Baquedano hasta Puente Alto. Se llegaba asi a corta distancia del rio Maipo,
deslinde de su hacienda en Pirque, pero sin la exigencia de cruzar el rio con un puente de
alta resistencia y evitando ademas el acceso puiblico masivo al sector Pirque. La concesién
se transfirié un aio después a la Sociedad del FF.CC. del Llano de Maipo que lo terminé
en 1893. Ian’'Thompson sefiala brevemente que, en una época, la Sociedad esperaba que
un dia, su FF.CC. se convirtiera en internacional, llegando hasta Argentina’®. (Figura 27).

19 Thompson, lan —~Angestein, Dietrich. Historia del Ferrocarril en Chile. Santiago. 2000, p. 299.
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Figura 27:
Estacién Pirque (demolida) Archivo Fotografico Universidad de Chile. 1905. SDP20.

Tal intencion no tenia en la realidad ningtan fundamento, por cuanto en ambos lados
de la cordillera, los trabajos del Trasandino estaban ya avanzados. En cambio, es posi-
ble preguntarse si fue una simple coincidencia que en 1895, el regimiento de Caba-
lleria N° 2 se trasladara a sus nuevas dependencias en un extenso predio situado entre
la calle Maestranza y la Avda. Oriente, ubicacion que le permitia un facil acceso al
ferrocarril, para el abastecimiento y transporte de su caballeria al estratégico Cajon del
Maipo con sus ramificaciones cordilleranas!!.

Este ferrocarril, de un metro de trocha, traccionado originalmente por locomotoras a
vapor, lo adquiri6 y electrifico la empresa Siemens-Schukert en 1925, intensificando su
uso para pasajeros como tranvia suburbano. Transportaba ademas la carga proveniente
del Cajén del Maipo por el Ferrocarril Militar, hasta la estacion Providencia, para com-
binar con el ex Ferrocarril de Circunvalacion de Santiago. Su desaparicion se produjo
definitivamente hacia 1960, sin que quedaran testimonios visibles de sus cerca de sesenta
anos de existencia. Sin embargo, su trazado por terrenos sin grandes obstaculos naturales
y de poca pendiente, fue sin duda un referente, para la prolongacion del camino hasta
Puente Alto.

En su aproximacion a la ciudad, recorriendo el descampado entre la Avda. Oriente,
y las nacientes comunas de Providencia y Nufioa, logré su objetivo de acercar el ferro-
carril a un espacio urbano consolidado o con futuras proyecciones de desarrollo, lo que

" Hoy sede de la Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad de Chile.
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efectivamente ocurri6 en esta ocasion, en la que la iniciativa privada se anticip6 a la
estatal. Solo diez anos mas tarde, debido al funcionamiento en ese sector de numerosas
industrias, el ferrocarril prolongé sus lineas, paralelas a las del Llano de Maipo, hasta la
estacion Pirque en la plaza Baquedano.

De los distintos planos existentes de la capital, que se conservan de fines del siglo XI1X
y principios del XX, es el de 1875 realizado por el ingeniero Ernesto Ansart, que por su
nitidez en el dibujo y calidad de impresion se ajusta mejor a la finalidad de este estudio,
publicado en 1903 en la Geografia de Enrique Espinosa'?. En este plano, se sefiala la red
ferroviaria existente a esa fecha, coincidente con los antecedentes histéricos conocidos:
la conexion del ferrocarril del sur via Estacién Central, Matucana y enlace Yungay, con la
red norte y la Estacion Mercado, asi como las situaciones que influyeron en la estructu-
racion definitiva del ex ferrocarril de circunvalacion; el tramo Alameda-San Diego y el
ferrocarril a Pirque o Puente Alto.

Se puede apreciar ademais, tanto la paulatina insercion del ferrocarril en el area urba-
nizada de Santiago, definitivamente sobrepasada al poniente por las calles Mapocho, San
Pablo, Chuchunco y Avda. Latorre, hoy Alameda, como la expansién urbana con menor
densidad hacia Mapocho por Recoleta e Independencia, y al oriente por Providencia y el
camino de Nufoa, hoy Avda. Irarrazaval, no vinculada inicialmente al ferrocarril.

El ramal habilitado en 1898 desde la Estacion Alameda, hasta la Estacién San Die-
go, ubicada en el encuentro con la calle San Francisco, solucioné los graves problemas,
especialmente los sanitarios, en el abastecimiento y faena del Matadero Municipal, pero
facilito a la vez el acceso a este medio de transporte de la produccion agricola de las par-
celas y fundos del Llano Subercaseaux y aun mas al sur. Incluyendo el desvio al conjunto
castrense en Avda. Tupper (Arsenales y Escuela Militar), se concluye que el nuevo ramal
fue una iniciativa para favorecer la densificacion industrial y poblacional de los predios
al interior del anillo ferroviario, en los que el Estado habia realizado con anterioridad
fuertes inversiones. Entre ellas ciento cuarenta hectareas que el Fisco compré en 1843,
desde la Avda. Blanco Encalada (Cintura Sur) hasta el mencionado zanjon, entre Union
Americana y San Ignacio, destinando ochenta y ocho de estas hectareas al Club Hipico,
el Parque Cousifo y la Penitenciaria.

En 1870 se agregaron al patrimonio fiscal, otras 110 hectareas de la ex chacra El Con-
ventillo o Potrero de la Muerte, desde Avda. Matta o mas arriba hasta el Zanjon de la Agua-
da, entre Santa Rosa y San Ignacio®. Esto dltimo con la intencién de urbanizar como
efectivamente sucedid, un sector hasta entonces marginal, que merecia al parecer tales
denominaciones. Se compraron ademds cuarenta y tres hectareas en las que se instal6 la
maestranza de ferrocarriles y construyeron las viviendas de la Poblacién San Eugenio.

Los resultados en cuanto a activar la ocupacién planificada de estos predios, fueron
dispares. En los planos de Santiago de la primera década del siglo XX, entre ellos el de Ni-
colas Bolona'4, evidencia al oriente del eje Parque Cousifio-Penitenciaria, que la ciudad

12 Plano de Santiago dibujado por F:A: Fuentes para la 5 * Edicién de 1903 de la Geografia Descriptiva de la Republica
de Chile, por Enrique Espinosa.

3 De Ramoén, Armando. Santiago de Chile, Santiago, Editorial Sud Ameérica, 2000, p. 190.

1 Novisimo plano de Santiago, por Nicolas Bolofia , 1910, en Torrico, Jorge: Los planos de la ciudad de Santiago, seminario
inédito, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Chile, 1959, p. 125.
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creci6 con un cierto orden espacial y de continuidad con la trama anterior, a diferencia
de lo que sucedia en 1910 hacia el poniente, debido al desencuentro geométrico de los
trazados originados en la Alameda, y en el de la red ferroviaria, lo que se intenté solucio-
nar con la apertura de una diagonal, Avda. El Mirador.

Segin Eugenio Fischer, de la estacion San Diego pasaron a depender operacional-
mente dieciocho ramales, entre ellos el de Artilleria, Fabrica de Sacos, Central de Leche,
Arsenales, Laihlacar, etc.'>. Sin embargo, la carga transportada més importante, fue la
relacionada con el Matadero. Las facilidades para el transporte de animales en pie, que
proporcioné el ferrocarril, llevaron a la Municipalidad de Santiago a construir un Ma-
tadero Modelo. Para ello llamé a una licitacion publica el 23 de Abril de 1910. Uno de
los proyectos presentados fue el del Dr. Arsenio Poupin, descrito detalladamente en,
Santiago en 1910'°.

Los terrenos de la Estacion deslindaban con la calle Placer, entre San Diego y Santa
Rosa. El acceso se realizaba por una amplia plaza adoquinada, que atn existe en el re-
mate de calle San Francisco (calle que se llamaba Llanquihue en ésa época). Desde esta
plaza se puede observar el espacio que ocupaba el patio de maniobras, en el que segin
Fischer las distintas vias sumaban 2.020 metros lineales. Desmantelada en la década de
1960, San Diego fue un factor determinante para la localizaciéon en un entorno urbano,
de un conjunto de industrias manufactureras, barracas para la distribucion y elaboracion
de maderas, depdsitos de materiales de construccion, entre otras, que identifican hasta
hoy al activo barrio Franklin.

Entre otros factores, los buenos resultados operacionales del ramal Alameda - San
Diego, reforzaron la decisiéon de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado, de integrar a
su red, los nuevos barrios desarrollados hacia el oriente de la ciudad, expresada ya en su
Memoria del afio 1897... El barrio oriente de la ciudad, descuidado hasta ahora, a pesar
de ser el mas higiénico i aun tan poblado como el del poniente, se encuentra en un situacion
que, por ser odiosa, no puede ni debe continuar por mas tiempo. Efectivamente no hay una
ciudad de la importancia de nuestra capital que no tenga un ferrocarril de circunvalacion. ..
los habitantes del barrio oriente, Nufioa, Providencia i todos los demds necesitan hacer un
verdadero viaje y un sacrificio muy apreciable de tiempo i dinero para tomar los trenes en las
estaciones de partida...V.

4. EL FERROCARRIL DE CIRCUNVALACION, UNA REALIDAD

No corresponderia por varias razones llamar de Circunvalacion a este ferrocarril, aunque
esta calificacion se justifica mas bien por los objetivos alcanzados para la integracion ur-
bana, de gran parte de la ciudad de Santiago del siglo XX, con un medio moderno para
la época, de transporte de pasajeros y carga. Un sistema que por la red troncal, relaciono

15 Fischer, Eugenio. Ferrocarril de Circunvalacion. Estado actual y futuro. Santiago, Tesis de titulo Facultad de Ingenieria,
Universidad de Chile, 1952, p. 11.

Covarrubias, Alvaro. Santiago en 1910: Homenaje al centenario nacional, Santiago, 1910, pp. 79-82.

7 Sandoval, 1921, pp. 22-27.

89



ademas a nuevos y amplios sectores productivos y habitacionales con el resto del pais,
superando la falta de caminos y desterrando al transporte en carretas. (Figura 28).

Este tltimo aspecto que no figura en los considerandos de la Memoria de los Ferro-
carriles Estatales de 1897, fue factor importante para hacer realidad y completar el fe-
rrocarril de cintura. Segin Armando De Ramon, haciendo referencia a que desde 1893
...se encontraba en uso la linea hasta Puente Alto...se criticaba el hecho de que la Estacion
Providencia, su terminal en Santiago no estuviera conectada con la de los Ferrocarriles del
Estado, lo cual hacia que el de la Compaiiia de Llano del Maipo sélo movilizara pasajeros,
prefiriendo la mayoria de los agricultores enviar sus productos a paso de buey a fin de evitar
el enorme gasto que les imponia en Santiago el traslado de una estacion a otra’®.

Transcurrié algn tiempo, sin embargo, antes de construir entre 1903 y 1906, la al-
tima seccion del ahora programado trazado de circunvalacion, el que se continu6 desde
San Diego hacia el oriente, alejandose del Zanjén de la Aguada, para girar hacia el norte
en paralelo con la trocha angosta del tren a Puente Alto. Se habilitaron dos estaciones
intermedias, Santa Elena y Nufioa. La primera entre la calle de ese nombre y Vicufia

OESTE (PONIENTE)

ORIENTE (ESTE)

—-

Figura 28:
Plano de Santiago con indicacion de las estaciones del FCS. C. 1930. Archivo Fotogréfico Universidad de Chile.

8 De Ramoén. 2000, op. cit., p. 167.
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Mackenna y la segunda entre Avda. Matta y el camino de Nufioa, hoy Avda. Irarrazaval.
La linea terminaba en Providencia, probablemente en una instalacién provisoria, hasta
la construccién entre 1905 y 1911 de un importante edificio Beaux Arts, en el que des-
tacaba la gran vidriera de su fachada principal con estructura metélica®. (Figura 29).

Figura 29:
Estacién de Puente Alto. Archivo Fotografico Universidad de Chile.

Al margen de su incidencia en la formacién de un anillo industrial al oriente de la Avenida
Vicufia Mackenna, ex Camino de Cintura, cada una de las nuevas estaciones integradas
al Ferrocarril de Circunvalacién de Santiago tuvo inicialmente una vocacioén preferente,
hipotesis respaldada por el analisis de los planos del area oriente de Santiago, anteriores
al Centenario?.

En el plano citado de Palmer, figuran en 1901 colindantes con Santa Elena, los pre-
dios de esa Vifa (de alli su nombre), y los de Vifia Maria, Lo Valdivieso y Santa Caro-
lina. Estas ultimas habian edificado décadas antes de la construccién del nuevo ramal,
importantes conjuntos arquitectonicos, los que forman parte destacada del patrimonio
industrial vitivinicola de la zona central. Por la Estacién transitaba ademas la produccién
de las vifias Cousifio-Macul, San Carlos y varias otras del Valle del Maipo.

La especificidad del transporte que se realizaba por Santa Elena, la situ6 en un rango
operacional intermedio entre Nufioa y San Diego. Su patio ferroviario era un 50% menor
que el de ésta tltima, que alcanzo el mayor trafico entre Alameda y Providencia, lo que
trajo como consecuencia que... al poco tiempo Santa Elena fue considerada como un desvio
dependiente de Nufioa, y denominada Estaciéon Nuiioa B2,

19 Proyectado por el arquitecto Emilio Jecquier, este edificio del que se conserva abundante documentacion grafica, fue
demolido lamentablemente en 1941.

20 Ver plano de 1901 Palmer, Montserrat. La Comuna de Providencia. Santiago, 1984, pp. 54 y 55.

2l Fischer. Op. cit., 1952, p. 9.
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Ubicada inmediata a la Avda. Irarrazaval, antiguo camino a Nufioa, probablemente
la via de penetracion mas trascendente hacia el sector precordilllera, en la Estacién
Nufoa, llamada Mujica en sus primeros afios, el Ferrocarril de Circunvalacion permi-
ti6 el acceso a la red ferroviaria, de la produccién de las quintas y chacras de lo que
avanzada la época colonial, se conocia como El pago de Nuiioa ... la extension de este
Pago de Nuiioa abarcaba las tierras que corrian desde los faldeos cordilleranos hasta las
proximidades de la ciudad de Santiago;y desde el Rio Mapocho por el norte, hasta el valle
del Maipo por el sur®?.

No corresponde a este trabajo intentar un relato histérico de la paulatina ocupacién
y poblamiento del antiguo Pago de Nufioa, pero si destacar algunos aspectos relaciona-
dos con el Ferrocarril de Circunvalacién, su Estacién Nufioa, y por extensién con la de
Providencia. En este sentido, a fines del siglo XIX, en base a la actividad agropecuaria, y
en pequefia escala a la industrial, se habia consolidado principalmente a lo largo de la
Avda. Irarrdzaval y el canal San Miguel una cierta continuidad urbana, concentrada en las
cercanias de Pedro de Valdivia, de las plazas Nufioa, Los Guindos y Egafia, esta tltima
en el encuentro con Tobalaba, hoy Avda. Ossa.

Una relacion mas expedita se hizo entonces necesaria. ... Asi fue como en el gobierno
de Errazuriz Zasiartu (1871-1876) fue establecido un Ferrocarril de Sangre entre Santiago
y Nuiioa, que llegé hasta Avda. Ossa. Tenia su estacion inicial en calle Maestranza, hoy
Portugal, esquina con el camino de Nuiioa, es decir en la esquina de la actual Avda. Diez de
Julio. Corria por el camino de Nuiioa (Diez de Julio e Irarrdzaval) y tenia un recorrido total
de nueve kilometros®.

Al poco tiempo de entrar en funciones la Estaciéon Nufioa, se inici6 el servicio con
tranvias eléctricos en 1910, en reemplazo del ferrocarril de sangre, y se pavimenté la
Avda. Irarrazaval hasta la plaza Nufioa en 1920, desde Bustamante donde se ubicaba la
Estacion, la que asumio el transporte de carga y de pasajeros.

Nuifioa tuvo en la primera mitad del siglo XX una participacién decisiva en el desarro-
llo de dos sectores industriales, ubicados en ambos costados de la linea del ferrocarril. Sus
treinta y siete desvios, penetraron hasta el eje Avda. Condell - Avda. Lo Encalada por
el oriente, y hasta la prolongacion de Vicufia Mackenna desde Avda. Diez de Julio al sur,
caracteristica que este altimo parque industrial conserva hasta el presente?.

Una vez terminado, entre 1903 y 1904, el Ferrocarril de Circunvalacién alcanzé
13,4 kilometros de recorrido, faltandole en teoria el tramo nunca realizado entre Mapo-
cho y la Plaza Baquedano, donde se ubicaba la Estacién Pirque o Providencia, a la que
confluian las lineas a Puente Alto y de Circunvalacion. Salvo los servicios que prestaba
al Regimiento de Caballeria de calle Maestranza, la vocacién de Providencia fue la de un
terminal para pasajeros. El edificio que proyect6 el arquitecto Emilio Jecquier, terminado
en 1911, fue disefiado con esta finalidad, sin que se tenga noticias de la existencia de
bodegas u otras instalaciones para el transporte de carga. Su arquitectura culta, urbana,
se insert6 en un conjunto de edificios institucionales que delinearon el borde sur de la

22 Echainz. 1972, op. cit., p.36.
3 Echainz 1972, op. cit., p.147.
2 Fischer 1950, op. cit., pp. 28 y 29.
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avenida, entre los que se contaban el Seminario Conciliar y el Convento de las Monjas
de La Providencia®.

En relacion a Providencia, varios autores sefialan la existencia de un ramal que pro-
longaba el ferrocarril hacia el oriente de la ciudad, entre ellos Armando de Ramon: ...
Simultaneamente se estaba construyendo una linea hacia el sector oriente llamada de El
Tajamar o de El Peiion, la cual corria por el costado Sur del Rio Mapocho para conectar
la estacion Providencia con los establecimientos llamados de San Enrique, que refinaban
el cobre de la mina Disputada de las Condes. Esta ultima linea llego hasta el sitio donde se
conectaba el Canal San Carlos con el Rio Mapocho, de modo que uinicamente presté servicios
a la fabrica de Cervecerias Unidas instalada en ese lugar®.

Con la seccion San Diego-Providencia, se hizo realidad en gran medida el cinturén
de hierro, anunciado por el intendente Vicufia Mackenna, pero que a diferencia de su
propuesta, no fue un instrumento de contencion, sino de desarrollo urbano. Paradojal-
mente, su contribucion a la incontenible expansion de la ciudad, evidente hacia el sur y
el oriente, termind siendo la causal de su desaparicion cincuenta afios mas tarde, la que
se inici6 con la inexplicable demolicion a mediados del siglo XX de la Estacién Pirque o
Providencia.

Mejor suerte han corrido Alameda y Mapocho... La actual Estacion Alameda corres-
ponde mas que a un nuevo proyecto a una nueva intervencion sufrida por el segundo edificio.
En 1897 se reemplazaron las dos estructuras de techumbre y la torre intermedia por una gran
estructura metdlica que hasta hoy cubre todo el sector de los andenes...en 1903 se inauguré
hacia la Alameda la plaza Argentina, la cual vino a jerarquizar dicho acceso. La plaza, que
mas bien correspondia a un ensanche de la Alameda, estuvo destinada a concentrar gran
cantidad de publico y servir de estacionamiento para un nimero importante de coches? .

Su ubicacion, gran capacidad, categoria arquitectonica y la inversion realizada en la
compleja red de aparcaderos y desvios ferroviarios, explican una supervivencia, en la que
el Ferrocarril de Circunvalacién tuvo una presencia relativamente modesta en relacién a
su importancia como principal terminal de los ferrocarriles nacionales.

En cuanto a Mapocho, la estacion de mayor estatura arquitecténica construida en
Chile, su origen se remonta a 1894, cuando se estudi6 la posibilidad de reemplazar el
terminal Mercado, utilizando los terrenos ganados al Rio Mapocho con la canalizacién de
su cauce, realizado entre 1888 y 1891.

Iniciadas las obras en 1905, se terminaron definitivamente en 1915, al igual que en
Providencia, su arquitecto fue Emilio Jecquier —autor del Museo de Bellas Artes— como
parte de un ambicioso proyecto paisajistico que deline6 el especialista francés Jorge En-
rique Dubois para el Parque Forestal, por recomendacién del intendente Luis Cousifio.

% En 1912, circulaban por el Ferrocarril de Circunvalacién entre Providencia y Alameda, cuatro trenes diarios de
pasajeros en ambos sentidos, que demoraban 20 minutos entre ambas estaciones. Thompson y Angesrtein (2000) p. 293.

% De Ramon 1972, op. cit., pp. 167-168.

2 Basaez y Amadori 1995, op. cit., p. 61.
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5. OPERACION Y TERMINO DEL FERROCARRIL DE CIRCUNVALACION DE SANTIAGO

Las cuatro secciones que integraron el ex Ferrocarril de Circunvalacién de Santiago,
se construyeron paso a paso, a medida que ciertos sectores de la capital estaban en
condiciones de asegurar al Estado chileno una cierta rentabilidad social y econémica;
Alameda-Yungay, como parte de la red troncal; la extension hasta Mapocho por su re-
lacién con el centro politico, social y financiero; con el Matadero y los regimientos en el
avance hasta San Diego y finalmente con la produccién vitivinicola y agricola de Nufioa,
la prolongacién de San Diego a Providencia.

Aun asi, la empresa fue extraordinariamente parca para invertir en el ferrocarril de
cintura, con la salvedad de utilizar la trocha ancha. Los terrenos cercanos al Mapocho,
al Zanjon de la Aguada y los del camino de las Quintas, eran de bajo valor. No se tienen
noticias de edificios costosos para las estaciones San Diego, Santa Elena y Nufioa. La de
Providencia se origin6 en el proyecto del tren a Puente Alto, y la de Mapocho en un
reconocimiento a Valparaiso, y tal vez al Ferrocarril Trasandino.

La mesura en las inversiones realizadas, contrasta con las que se llevaron a cabo en
otros ramales, como el de San Fernando a Pichilemu, o el de San Antonio y Cartage-
na, anticipando una relativa corta vida al tramo sur y oriente de la circunvalacién?. El
transporte de carga se mantuvo, sin embargo, por cuatro décadas, entre Providencia y
Alameda, extendiéndose en setenta afios entre esta tltima y San Diego. Con una directa
influencia en la consolidacion de un variado parque industrial y establecimientos comer-
ciales, alimentados a domicilio por un medio centenar de desvios.

Distintas circunstancias concurrieron finalmente para dejar fuera de operaciones al
Ferrocarril de Circunvalacion. La principal de ellas fue que en el momento de su con-
cepcion y construccion a principios del siglo XX, no era posible dimensionar la explosiva
expansion territorial de Santiago, originada en el aumento de la poblacién, en las prime-
ras décadas del siglo XX, por la emigracion del campesinado a las ciudades.

En sus primeros afios, hasta aproximadamente 1920, el ferrocarril conformaba el
borde externo de la ciudad, en cambio posteriormente habia sido sobrepasado por su
crecimiento hasta la situacion actual en la que al reconstituir su trazado, lo identificamos
mas bien con una envolvente del centro de la ciudad, que con su perimetro total.

Al transcurrir los afios, se hizo ademés mas eficiente y masivo el transporte de carga
motorizado, con un mejoramiento en las calles y avenidas, asi como la utilizacion de la
energia eléctrica para el movimiento de pasajeros. El conjunto de éstas y otras causales,
como el traslado del Matadero a Lo Valledor, comenzaron a amenazar la viabilidad eco-
nomica de un ferrocarril que inmerso en la ciudad, limitaba su continuidad urbana.

Los primeros indicios del término del ferrocarril de cintura, se produjeron con las
visitas del urbanista austriaco Karl Brunner a Chile, en 1929 y 1934, contratado primero
por el Gobierno y después por la Municipalidad de Santiago, las que se materializaron en
una propuesta de transformacion para la capital. En 1932 se edita un texto de Brunner

28 Corta vida, si se considera que Santiago - Puerto Montt demoré cerca de 50 afios en terminarse y que pese a un

periodo de decadencia, se ha mantenido en funcionamiento a lo largo un siglo.
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en el cual resume las ideas formuladas durante su mision, analizando los efectos en la
metrépolis del crecimiento de la poblacion y la presion de las actividades de la ciudad
sobre las redes de servicio y transporte. Evalu6 ademas la dotacion de viviendas y areas
verdes, proponiendo parques a diferentes escalas. Destaco el Cerro San Cristobal como
el gran Parque Metropolitano, el Cerro Blanco como espacio apropiado para un parque
urbano secundario y recomendé el mejoramiento del Parque Cousifio que se encontraba
en estado ruinoso.

Uno de sus proyectos fue la creacion de algunas diagonales, de las que se ejecutaron:
las de Cervantes, Oriente y Paraguay. Esta tltima cruzaba la linea del Ferrocarril de
Circunvalacion, la que recomend¢ levantar junto con la del tren a Puente Alto, para dar
paso a la Diagonal y formar una nueva area verde, hoy Parque Bustamante.

El ferrocarril debi6 en consecuencia soportar el abandono del tramo oriente, desapare-
ciendo primero el tendido entre Providencia y Nufioa en el afio 1941. Se determiné ade-
mas el cierre y desaparicién de ambas estaciones, terminando el ferrocarril en una nueva
Estacion Nufioa, ubicada al sur de Avda. Matta, conocida como Estacién San Eugenio.

Afios mas tarde el desarrollo urbano de la ciudad se amplia hacia el sur y el oriente,
sobrepasando el antiguo limite, lo que llevé a los alcaldes de las comunas de Nufioa, San
Miguel, La Cisterna y La Florida a solicitar la supresion del trazado de circunvalacion,
argumentando que el ferrocarril se convertiria en un elemento de division de la ciudad
y de constante peligro por estar las vias en la superficie de las calles, lo que originaba un
riesgo para la poblacion, peticién que fue finalmente aceptada.

El término de las operaciones del Ferrocarril de Circunvalacion se llevé a cabo entre
las décadas de 1970 y 1980, con la supresion del ramal que iba desde Estacion Central
hasta Nuifioa, (San Eugenio), y en 1987 con el cierre definitivo de la Estacién Mapo-
cho como terminal ferroviario, levantando el ramal desde dicha estacion hasta Yungay.

En la actualidad del total de su trazado, solo se conserva la red troncal al sur y el
tramo Alameda-Yungay por cuyo tanel habilitado en 1937 circulan esporadicamente
trenes de carga, permaneciendo en algunos puntos vestigios de lo que fue el Ferrocarril
de Circunvalacion de Santiago. (Figura 30).

Figura 30:

Tunel FCS bajo Quinta Normal.

En http://members.fortunecity.es/trencitoschilenos/
tunel04.jpg
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CAPITULO 5

EL PATRIMONIO ARQUITECTONICO INDUSTRIAL ASOCIADO AL EX
FERROCARRIL DE CIRCUNVALACION DE SANTIAGO, CARACTERISTICAS DE
CADA TRAMO Y DEFINICION DE TIPOLOGIAS

El presente capitulo presenta el Patrimonio Arquitectonico Industrial asociado
al ex Ferrocarril de Circunvalacion de Santiago. Para ello se toma como base lo
establecido en el capitulo previo conforme a los tramos de crecimiento de éste y la
industria asociada al mismo. La base documental de este andlisis corresponde a
los mas de ochenta casos relevantes descubiertos, los que permiten, no sélo una
vision de conjunto, sino que categorizar el Patrimonio Arquitectonico Industrial,
ya sea por su emplazamiento dentro de la trama urbana, su composicion
espacial y arquitecténica o su materialidad.

Para una mayor comprension del fenémeno, el capitulo se divide en tres partes;
la primera aclara aspectos generales referidos a la arquitectura industrial y el
espacio urbano. En segundo término se busca identificar y valorar el Patrimonio
Arquitecténico Industrial asociado al ferrocarril y finalmente se analizan los
casos que permiten determinar modelos urbanos vy tipologias arquitectonicas
recurrentes.

1. ASPECTOS GENERALES EN RELACION A LA ARQUITECTURA INDUSTRIAL Y EL
ESPACIO URBANO

En el capitulo anterior se definieron las etapas del proceso historico de construccion del
ex Ferrocarril de Circunvalacion, asi como la justificacion y la vocacion de cada uno de
sus avances. Para el estudio de la arquitectura industrial se ha preferido mantener este es-
quema de trabajo que permite evitar aproximaciones y conclusiones de caricter general,
al analizar la relacién causa-efecto entre la actividad del ferrocarril en sus distintas fases
de desarrollo y con el quehacer fabril y sus ramificaciones.

Las tipologias relacionadas originalmente con el ex Ferrocarril de Circunvalacion es-
taban condicionadas por el tipo de construccion predominante en el interior del pais a
fines del siglo XIX, expresada en su volumetria, muros de adobe y entramados de madera
para las cubiertas'. Es importante destacar este dltimo aspecto, por cuanto las dificulta-
des de acceso a los materiales y tecnologia aportados por via maritima y las restricciones
prediales que significa establecerse en un medio urbano crearon en Santiago condiciones

! Un buen ejemplo de esta arquitectura es la gran bodega de lo que fuera la Hacienda de los Padres Dominicos en Las
Condes, hoy recinto religioso que combina esta funcién con la de Centro de Eventos.
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diferentes a las de las instalaciones industriales en los sectores portuarios, en las de las
faenas de la mineria en sus diversas dimensiones y especialidades o las relacionadas con
la agro-industria en el Centro Sur y el Territorio Austral.

Si bien las estructuras fabriles en adobe existieron en Santiago, se ha podido veri-
ficar que los muros de cal y ladrillo, pilares y cerchas metalicas reemplazaron a poco
andar esas estructuras de origen agrario, al instalarse en su interior las maquinas o
medios mecanicos para los diversos rubros industriales, hornos de fundicion, sierras,
tornos, taladros, prensas, graas, turbinas y bombas, las que se multiplicaron con el ex
Ferrocarril de Circunvalacion, el que posibilito su transporte y la asistencia de los in-
genieros necesarios.

En sus distintos niveles de complejidad, los establecimientos conexos al ferroca-
rril censados en este trabajo retinen en su mayor parte las caracteristicas basicas de la
arquitectura industrial, en cuanto a crear amplios espacios cubiertos, sin obstaculos
interiores, con un trazado modular para utilizar en su construccion materiales estandar,
pero con algunas variables, sea en sus accesos, sistemas de iluminacién y de ventilacion
natural o por chimeneas, de acuerdo a la principal actividad que en ellos se desarrollaba.

Su insercion mayoritariamente en un medio urbano con edificacién continua, alter-
nando con conjuntos de viviendas, generd paulatinamente una preocupacion estética en
el tratamiento de sus frentes exteriores. En este aspecto, fueron notables los resultados
alcanzados en los establecimientos vitivinicolas del 4rea oriente, al lograr con su arqui-
tectura una imagen corporativa como en el caso de la Vifia y Bodegas Santa Carolina.
(Figura 31).

Figura 31:
Viiia Santa Carolina. SDP3. En seminario U,
Chile “Vifia Santa Carolina”.
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En cuanto al uso industrial del espacio urbano, en su trabajo sobre la Teoria de los
Umbrales, René Martinez L., se refiere al ex Ferrocarril de Circunvalacion de Santiago
en términos negativos: Entre los factores limitantes que mayor incidencia han tenido en el
desarrollo de Santiago, se encuentra el ferrocarril de circunvalacion que encerraba la ciudad
practicamente en todo su contorno. El autor agrega mas adelante que: (...) El cinturon de
hierro, contiene el crecimiento de la ciudad principalmente hacia el sur donde al umbral for-
mado por las instalaciones militares se suma la existencia del nuevo ferrocarril y del Zanjon
de la Aguada. En este sector la ciudad se expande en forma lineal, siguiendo el camino al sur,
aprovechando el umico paso existente sobre el Zanjon de la Aguada vy el Ferrocarril ocupando
los terrenos agricolas no dedicados a las vifias®.

La afirmaciéon de René Martinez que considera al ex Ferrocarril de Circunvalacion
como un factor negativo en el desarrollo de Santiago, resulta solo parcialmente vélida
al no considerar el contexto de la época en la que éste presté indudables servicios a la
industria. Mas significativa como una de las causas que determin6 su desaparicion, fue a
nuestro entender, la insuficiente dimension de los predios para el crecimiento cuantitati-
vo y cualitativo de la industria y comercio, sin embargo llama la atencién por su comple-
jidad, que atin asi se desarrollaran proyectos como la Central Termoeléctrica Mapocho, la
Maestranza de Tranvias o el Matadero Modelo que nunca se equip6 totalmente, debiendo
trasladarse finalmente a Lo Valledor. (Figura 32).

En la totalidad del Anillo, la falta de espacio industrial fue menos notoria que en los
barrios al poniente de la Estacion Yungay y al oriente de la de Nufioa. En gran parte de su
recorrido, los rieles estaban, sin embargo, inmersos en una cuadricula urbana dimensio-
nada para la construccion de viviendas individuales o colectivas. La ley de “Comunidades
Auténomas de 1891 otorgd a los municipios facultades para autorizar y/o lotear directa-
mente terrenos agricolas. Se formaron entonces nuevas comunas preocupadas de crear
condiciones adecuadas para la poblacion migrante hacia la capital, pero estableciendo
para su proteccion algunas regulaciones a los procesos industriales, los que dada su baja

Figura 32:
Ex Maestranza de Tranvias de Santiago.
En Seminario U. Chile "Maestranza de Tranvias
de Santiago. Brasil y Balmaceda”. YM6.

2 Martinez L. René, El modelo clasico de ciudad colonial hispanoamericana. Santiago, Chile.1977, pp. 54 y 55.
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complejidad operativa, permitian la coexistencia de las industrias con las viviendas —en su
mayor parte en un piso—, situacion que se mantuvo solo hasta principios del siglo XX.

Como consecuencia de ello a partir de la década entre 1920-1930 un importante
numero de nuevas industrias y otras que estaban precariamente establecidas, iniciaron
un éxodo fuera del anillo del ferrocarril, de preferencia en los caminos a Puente Alto, San
Bernardo, Maipt y el antiguo a Valparaiso por San Pablo, donde ocuparon casi sin restric-
ciones los terrenos necesarios para su consolidacion y desarrollo. Ello signific6 cambios
substanciales en su planificacion, disefio arquitecténico y de ingenieria, un proceso dificil
de precisar, pero que se tradujo en el paulatino abandono y retroceso, desde ese momen-
to, del movimiento del ex Ferrocarril de Circunvalacién, particularmente al oriente de
la capital.

No obstante, aunque presionadas por esta modernizacion, muchas industrias se man-
tuvieron en su lugar primitivo, renovando y adecuando galpones, maquinarias y oficinas
con la finalidad de no abandonar una ubicacion privilegiada para su abastecimiento, bode-
gaje y distribucion de sus productos, decision a la que contribuyo la existencia del ferro-
carril hasta su substitucion por la masificacion del transporte terrestre, alrededor de 1930.

La definicion en el capitulo anterior de las etapas de construccion del ferrocarril,
las consideraciones acerca del patrimonio arquitecténico industrial, la evolucion de las
técnicas constructivas y su relacion con la disponibilidad del suelo urbano, conducen a
conformar el marco historico para este estudio, que se extiende aproximadamente desde
mediados del siglo XIX hasta la mitad del siglo XX, periodo de vigencia operativa del total
o de un fragmento del ex ferrocarril.

2. IDENTIFICACION Y VALORACION DEL PATRIMONIO ARQUITECTONICO
INDUSTRIAL ASOCIADO AL EX FERROCARRIL DE CIRCUNVALACION DE SANTIAGO

En este trabajo se ha investigado el Patrimonio Industrial que se gener6 asociado a la
evolucion del ex Ferrocarril de Circunvalacion, por lo tanto la metodologia es la del de-
sarrollo histérico no necesariamente sujeto a las 4reas a intervenir que define el Proyecto
Bicentenario Anillo Interior, sino de sectores mas amplios en los que la existencia del
ferrocarril tuvo efectiva o presumiblemente, una incidencia en la decision de invertir en
construcciones fabriles, algunas de ellas consideradas hoy como patrimoniales.

Desde este punto de vista, se ha preferido relacionar el conocido proceso historico
del ferrocarril con la identificacion y valoracién de la arquitectura industrial, en funcion
de las distintas etapas de su construccion, definiendo en cada una, el espacio urbano en
el que se produjo con seguridad, la asociacion del ferrocarril con un desarrollo industrial.
Para ello se estableci6 tentativamente un margen de trescientos a quinientos metros de
distancia a la via férrea, distancia considerada como aceptable en los estudios de planifi-
cacion urbana que buscan establecer relaciones entre los diversos elementos de la ciudad.
Una definiciéon que, con un margen de flexibilidad, se confirmé por la ubicacion de la
edificacion industrial y comercial reconocida en la primera etapa de investigacion.

Considerando el referente histérico cercano a una centuria, se establecié que, para la
identificacion del patrimonio arquitectonico fabril, la evolucién normal en el desarrollo
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de las industrias significaba que en cada uno de los sectores se presentarian distintas so-
luciones en el disefio de sus edificios, debido a los avances realizados en los sistemas de
produccién. El proceso de identificacion debia considerar ademaés que generalmente, las
intervenciones en el tiempo alteran y deterioran la concepcion original arquitectonica, la
que pierde su condicién patrimonial como testimonio valido de una época. Sin embargo,
estas intervenciones fueron limitadas en el caso de Santiago, por tratarse de una ciudad
en la que se insertaron industrias y otras actividades mono-productivas impulsadas por
el ferrocarril pero destinadas a un reducido poder consumidor, una caracteristica que las
define en su mayor parte hasta fines del siglo XIX, momento en el que las actividades
fabriles y sus instalaciones alcanzan un mayor desarrollo.

2.1. Trascendencia de la Red Troncal

El sector Yungay-Alameda tiene para los objetivos de este estudio, connotaciones que lo
diferencian del resto del Anillo de Circunvalacion, por su condicion de centro de opera-
ciones de la Red Troncal de los Ferrocarriles del Estado. Como se ha sefialado la Estacion
Alameda o Central se construy6 en 1857 como terminal del FE.CC. al Sur, en ese momen-
to no se concebia atin la idea de crear un anillo de circunvalacion.

Con la finalidad de comunicar Valparaiso con Santiago, en 1863 se terminé la via en-
tre la capital y el puerto, ingresando el ferrocarril desde el paradero de Yungay hasta la
Estacion Central por el costado poniente de la Avda. Matucana, tramo que se desactivod
mediante la construccién entre 1937 y 1945 de un ttnel bajo la Alameda, la actual Uni-
versidad de Santiago, la Quinta Normal y el Internado Barros Arana, para emerger en la
ex Estacion Yungay.

La actividad del ferrocarril tuvo entonces una directa injerencia en el desenvolvi-
miento y desarrollo de una variada gama de bodegas, talleres e industrias en ésta zona
urbana a lo largo de toda la existencia del Ferrocarril Circunvalacion, a diferencia de sus
posteriores extensiones hacia San Diego y Nufioa. De aqui la diversidad de tipologias
arquitecténicas que es posible encontrar en las cercanias de la red troncal fundacional del
ferrocarril, diferenciando un sector al norte y otro al sur de la Alameda.

Este tltimo se estructura en torno a la propia Estacion (RT1) y al recinto murado que
encierra el patio de maniobras, en el que existen valiosas instalaciones como la Torre de
Iluminacion en estructura metalica (RT3), ademés de varias otras construcciones de carac-
ter patrimonial con frente a la calle Exposicion, entre ellas : una bodega y dos viviendas
para empleados ferroviarios en albafiileria simple con cubiertas a dos aguas y cortafuegos
(RT9-RT10), la Central Clasificadora de Correos (RT2) ademas de las bodegas propiedad
de FEPASA (RT11) en la calle San Borja 1026. Integrados al terminal Alameda estos edifi-
cios son la expresién de distintas etapas en la gestion ferroviaria, desde la arquitectura en
acero y decimonénica de la propia Estacién, a la tradicional albafileria de principios del
siglo XX, desplazada a mediados de la centuria por el racionalismo del hormigén armado
y la arquitectura orgéanica. (Figuras 33, 34, 35,36 y 37).

Al sur de la Alameda, la posibilidad de un acceso directo a la Red Troncal explica la
incorporacion de un comercio mayorista y de industrias manufactureras en sus cercanias.
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Figura 33: Figura 34:
Estacion Central. 1900. RT1. Torre iluminacion Estacion Central. 1891. RT3.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Figura 35:
Antiguas Bodegas Estacion Central. RT4.

Archivo de la investigacion. Foto de los autores. Figura 36:
Central Clasificadora de Correos. RT2.

Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Figura 37:
Bodegas FEPASA. Estacion Central. RT6.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.
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En un pafio con edificacion continua, al oriente de calle Exposicion, un cordén de cons-
trucciones se extiende desde el Frigorifico FRISA (RT7) esquina de Grajales, hasta la calle
Antofagasta y la Plaza Melipilla. El cinturén de edificios de doble altura y distintas épocas
dificiles de determinar por las alteraciones realizadas principalmente en sus fachadas, man-
tiene una continuidad morfologica de la época de apogeo del transporte ferroviario, siendo
una de las mas antiguas la Fabrica Faisan (RT8) de planchas galvanizadas, en Exposicion

1166. (Figuras 38 y 39).

Figura 38: Figura 39:

Ex Frigorifico FRISA. ¢. 1920. RT7. Ex Fabrica de planchas galvanizadas Faisan. c. 1910.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores. Archivo de la investigacion. Foto de los autores. RTS.

Utilizados para la distribucion y fabricacién de materiales de construccion y de frutos del
pais, los galpones industriales penetran actualmente sin continuidad hasta la calle Con-
ferencia, parte de lo que fue un sector de fuerte concentracion industrial alimentada por
los ramales del ferrocarril, cuyas vias se mantienen atin en las calles Tucapel y Fray Luis
de la Pefa, atravesando por el interior de varias manzanas.

Al poniente de la Estacion, actualmente, el sector estd destinado principalmente a
servicios y comercio que se concentran en las calles San Borja y Loreto. Ademas de las
ya citadas bodegas de FEPASA, en San Borja con San Javier -en el antiguo solar del Desvio
Besa- califica por su estructura en acero un edificio que ocupan las oficinas y bodegas de
buses interurbanos Pullman Bus (RT9), a los que hay que agregar las ex Maderas Hass
(RT10) con secadores y maquinaria para la elaboracion de maderas; sin embargo, los dos
conjuntos de mayor proyeccién patrimonial en el tramo al Sur de la Alameda son la Fa-
brica de la Compaiiia de Gas (RT2), de calle San Borja y el Molino San Cristébal (RT14),
en Exposicion 1654. (Figuras 40,41, 42 y 43).

Cabe recordar que la primera fabrica de gas funcion6 desde 1856 en la Avda. San
Miguel hoy Ricardo Cumming esquina Moneda. El diario El Ferrocarril senalaba en di-
ciembre de ese afio: que se aseguraba que en el mes de Agosto entrante podian estar alum-
brados el palacio de La Moneda y el nuevo Teatro Municipal. A pesar de sus importantes
instalaciones, las dificultades para el abastecimiento de carbén y razones de seguridad
producto de su emplazamiento en el progresista barrio Yungay, llevaron a la Compaiia a
su traslado a una nueva ubicacion.
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Figura 40: Figura 41:
Garita y bodegas Pullman Bus. Ex desvio Besa. RT9. Ex Maderas Hass. c. 1940. RT10.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Figura 42:
Ex Fabrica de la Compaiiia de Gas de Santiago. 1905-1927.
RT13. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Figura 43:
Molino San Cristébal. c. 1940. RT14.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

En 1905 se compr6 un terreno de aproximadamente diez hectareas en el apartado barrio
Chuchunco, frente a la calle Antofagasta, donde actualmente remata la calle San Borja
deslindando al oriente con la red ferroviaria para el abastecimiento de carbén provenien-
te de Inglaterra y Australia. La fabrica es hoy la sumatoria de las distintas etapas de cons-
trucciéon desde 1907 hasta la década de 1950, realizadas con los disefios y tecnologias
provenientes de Bélgica, Estados Unidos, Alemania y principalmente, Gran Bretafia.

La disposicion general de la Fabrica de Gas de San Borja fue la de dejar las Casas
de Retortas, Bodegas, Laboratorios, el Pabellon de Medidores y los tres Gasémetros, (RT13)
compartiendo el interior del terreno. La zona administrativa y las viviendas en el borde,
conformaban en cambio, la manzana. Este borde mantiene una continuidad arquitect6-
nica dominada por el uso de la albaiiileria a la vista, de altura homogénea acentuada por
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un color uniforme, en una evocacion de la arquitectura industrial Victoriana en Gran
Bretana. (Figura 44).

Demolido el primer edificio de la Casa de Retortas Inclinadas para la destilacion del
carbon, se conserva el de Retortas Verticales de 1927, con estructura interior de vigas y
pilares de acero, muros de albaiileria y pisos de arcilla, sobre fundaciones de hormigéon
armado. Un testimonio importante de la utilizacion del acero a gran escala en un edificio
de maés de noventa metros de largo y veinte de altura. Los tres gasometros existentes, son
también ejemplos notables del uso del acero, alcanzando el N° 3, inaugurado en 1940, 45
metros de altura’.

Frente a la Plaza Melipilla —en Exposicion 1654 se levanta con acceso directo a la
red troncal y al ferrocarril el Molino San Cristobal, (RT14), de construccion mas reciente
que la fabrica de gas, con la que establece un contraste interesante como evolucién de
la tecnologia industrial y su arquitectura. El Molino, por la concentracion de las diversas
unidades que integran la linea de produccién, se construy6 en un predio relativamente
estrecho, con una arquitectura unitaria en hormigon para todo el conjunto. El tratamien-
to de los vanos con cartelas, es representativo de la década 1930-1940 y de la integracion
de la ingenieria y la arquitectura. Estas caracteristicas lo califican como un aporte al
proceso de modernidad en el campo industrial, lo que le permite seguir operando en su
funcion original sin dificultades.

Figura 44:

Gasometro 1 de la Ex Fabrica de la Compaiiia de Gas de Santiago. En
Seminario U. Chile “Arquitectura Industrial del siglo XIX en Chile, la
fabrica de gas de San Borja”. RT13.

3 Antecedentes completos se encuentran en La Fdbrica de Gas de San Borja. Esteban Montenegro y Ratl Vega,
Seminario inédito, Dpto. de Historia y Teoria, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Chile, 1998.
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Al norte de la Alameda, en el eje Matucana que nace en la plaza Balmaceda, el
patrimonio industrial se distribuye en tres sectores con distintas realidades urbanas. Al
oriente, hasta la calle Libertad, permanecen escasos edificios industriales de valor, debido
al impacto de la actividad comercial generada por la Alameda y a la expansioén con predo-
minio habitacional, favorecido por las buenas condiciones de urbanizacién y transporte
publico del llamado barrio poniente. El caso mas representativo es el de la antigua Fundi-
cion Libertad (Kiipfer Hnos.) en el N° 53 de ésa calle. Fundada en 1876 por los ingenieros
mecanicos suizos Roberto Strickler y Francisco Kiipfer, como un taller de fundicién, fue
construida en albaiiileria de ladrillo y con estructura soportante en fierro, con una tipolo-
gia poco utilizada de bovedas de ladrillo modulares en cafién corrido. En la actualidad lo
ocupa las oficinas de Kiipfer S. A. de la misma empresa original. Su mantencién estructu-
ral es 6ptima, destacando su fachada en un sector en el que predominan las viviendas en
edificacion continua. Frente a éste edificio, se encuentran los otros talleres de la ex fun-
dicién construidos a mediados del mil novecientos, reciclados como sede de la Facultad
de Artes de la Universidad Arcis. (RT15) en un interesante proyecto que rescata el valor y
versatilidad del Patrimonio Arquitecténico Industrial. (Figura 45 y 46).

Figura 45: Figura 46:
Ex Fundicion Libertad o Kiipfer. 1877. RT15. Talleres de la ex Fundicién Libertad, actual Universidad
Archivo de la investigacion. Foto de los autores. ARCIS (1972). En Seminario U. Chile “Patrimonio

Arquitecténico Industrial en el Anillo de Circunvalacion de
Santiago y su relacién con el Proyecto Bicentenario. El caso del
eje Balmaceda-Matucana”. RT15.

Al poniente de la via que corria por Matucana se encuentra el Centro Cultural Matuca-
na 100 (RT16), construido para bodegaje a fines del siglo XIX con anterioridad al tanel
Alameda-Yungay. Ejecutado en albaiiileria con pega o mortero de cal y arena presenta la
tradicional imagen de las bodegas asociadas al ferrocarril que poblaron las estaciones de
norte a sur del pais. Este edificio se destin6 originalmente para el acantonamiento de los
soldados que se embarcaban a Valparaiso durante la Guerra del Pacifico, siendo entregado
mas tarde a la Direccion de Abastecimientos del Estado, DAE. Durante los afios noventa fue
reciclado con fines culturales, generando una reconversiéon del area, con la suma a otros
edificios de las cercanias destinados a las actividades culturales de la capital. (Figura 47).
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Figura 47:
Centro Cultural Matucana 100. Ex Bodegas DAE. 1875. RT16.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Creada para la formacion de técnicos especializados en el disefio y mantenimiento de
maquinarias industriales, la Escuela de Artesy Oficios (RT17) fundada en 1849 y construi-
da en Avda. Ecuador a corta distancia de Avda. Matucana, es parte de la Universidad de
Santiago desde 1947, Su apertura buscaba responder a la necesidad de fomentar el desarro-
llo cientifico y tecnologico, del pais, al tiempo que representaba un espacio para la formacion
de recursos humanos hacia una incipiente industria...*. (Figura 48).

Aulas y talleres se construyeron entre 1886 y 1893, dirigidas por el arquitecto Victor
Villanueva y el ingeniero Louis Chardaye Los pabellones son de albaiiileria de ladrillo con
mortero de cal y arena reforzada con vigas y pilares; los tirantes y cerchas son también metali-
cos. La cubierta es de fierro galvanizado (planchas acanaladas) vy los pilares de los corredores,
puertas y ventanas de pino oregon®. (Figura 49).

De filiacién estilistica neoclasica decimonénica y planificaciéon castrense y monacal,
el conjunto se organiza en base a seis patios que rodean los edificios con corredores en
dos pisos, siendo un ejemplo de la concepcion espacial y formal, asi como de las técnicas
constructivas de los establecimientos educacionales nacionales de fines del siglo X1X. Pos-

4 Castillo, Eduardo. Escuela de Artes y Oficios, Escuela de Artes Aplicadas. Revista del Diseiio N °1, Facultad de
Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Chile. Santiago, Chile. 2006.
Ministerio de Obras Pablicas. Registro de Monumentos Nacionales. Ficha 190. Santiago, 1998.
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Figura 48:
Talleres de la ex Escuela de Artes y Oficios. Santiago. 1886-1893. RT17. Archivo de la investigacién. Foto de los autores.

Figura 49:
Interior talleres de la ex Escuela de Artes v Oficios. Santiago. RT17. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.
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teriormente entre los aiios 1925-1930, se construyo el Aula Magna con el recurso moderno del
hormigon armado, cuya decoracion se inspira en los postulados del Art Nouveau®.

En el sector relacionado mas directamente con el primitivo Paradero —después Esta-
cion Yungay— es posible encontrar industrias aisladas, pero con un area de mayor concen-
tracion en el sector de Avda. Matucana proximo a Carrascal y San Pablo, donde existen
antiguas instalaciones de las primeras décadas del mil novecientos, algunas muy deterio-
radas e incluso abandonadas. Sin embargo, varias de ellas factibles de ser afectadas por las
propuestas para el Proyecto Bicentenario, constituyen importantes ejemplos a conservar
como testimonio del proceso de evolucion de la arquitectura industrial en el pais.

Dedicado al bodegaje desde 1902, la Sociedad Desvio Riesco, (RT18) en Mapocho N°
3411 fue construida en antiguos terrenos del ferrocarril. Cuenta con mas de treinta gal-
pones en buen estado y en funcionamiento, algunos de ellos agregados entre 1935 y 1937.
Dentro de una especie de laberinto de pasajes, la calle principal fue determinada por un
ramal del ferrocarril desprendido de Yungay, que recorria todo el predio de norte a sur.
La mayor parte de las bodegas son de albanileria simple, sin refuerzos de hormigon, con
cerchas de madera y pilares de apoyo centrales para los de doble crujia. Cada bodega es
una unidad con espacios controlados que facilitan el manejo de los productos almacena-
dos, en los que los muros perimetrales actiian como cortafuegos’. (Figura 50).

De la misma época parecen ser el Molino Balmaceda (RT19) que ocupa una manzana
con frente a la calle Nicolas Palacios. Este tipo de construcciones se repite en distintos puntos
de la zona central, en la que los silos de hormigén son el simbolo del conjunto. (Figura 51).

Figura 50:
Bodegas Desvio Riesco. 1902. RT18.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

6 Ibidem.
7 Informacién proporcionada por el Sr. Andrés Joannon Riesco.
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Figura 51:
Silos del Molino Balmaceda vy linea de tren del Paradero de Yungay. RT19. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Un tanto alejada de la matriz del ferrocarril (Andes 3796), subsiste el edificio construido
c.1884 para la firma de Chocolates Giosia (RT20), hoy utilizado por una empresa conser-
vera. El interior ha sido transformado, pero al exterior el volumen en un piso es de cuidada
albanileria a la vista, con zocalo, ventanas con chambranas, cornisa superior y un arco en
la puerta principal de lineas neoclasicas. Una arquitectura de calidad que expresa hacia
el exterior los delicados productos originalmente elaborados en su interior. (Figura 52).

Figura 52:

Fabrica de Chocolates Giosia.
1884. RT20. Archivo de la
investigacion. Foto de los
autores.
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De lo que fue la Fabrica de Sombreros Cintolesi (RT21), que ocupaba una manzana en
calle Augusto Matte y Dr. Sierra, se mantienen en buenas condiciones los pabellones en
albaiileria y hormigon armado, con un entramado de perfiles de acero del tipo shed para
las cubiertas, que permiten en el interior buena iluminacién y ventilacion natural. Una
solucion masivamente utilizada en la arquitectura industrial desde aproximadamente
1930, que tienen en este caso, una fuerte presencia urbana desde la nueva autopista tra-
zada por Walker Martinez. De data més reciente, las Cristalerias Yungay (RT22) y Textil
Jimeno (RT31) se instalaron también en Augusto Matte pero los dispersos galpones ori-
ginales que atn existen, no constituyen una unidad patrimonial como la ex sombrereria
Cintolesi. (Figuras 53, 54 y 55).

Figura 53:
Ex Fébrica de Sombreros Cintolesi. 1928. RT21.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Figura 54:
Ex Fabrica Cristalerias Yungay. 1940. RT22. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Figura 55:
Ex Fabrica textil Jimeno. c. 1940. RT3 1. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.
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Por ultimo cabe destacar que a poca distancia de las anteriores en el barrio Carrascal,
existia el complejo que fuera de la Empresa de Comercio Agricola-ECA (RT24)8, para-
dojalmente, propiedad de la Corporacion de Fomento de la Produccién (CORFO) en su
momento y luego de una inmobiliaria, el que fue recientemente demolido. Construido
en 1940 en la calle Juan de Barros 3885, las instalaciones cubrian toda la manzana con
una imponente presencia urbana. Conectado en su origen al ferrocarril, el proyecto in-
cluia treinta y dos silos de hormigon armado dispuestos en cinco filas o hileras y cinco
pabellones de igual materialidad, mostrando con fuerza vigas y pilares acartelados, para la
clasificacion y distribucion del grano. A pesar de su abandono, no poseia dafios severos en
sus estructuras. A su condicién de ser el recinto industrial de mayor tamafio que existia
en el area poniente de Santiago, se agregaba su logrado y funcional disefio arquitecténico
y de ingenieria, por lo que resulta incomprensible su demolicion producida debido a los
cambios de uso de suelo establecidos en el Plano Regulador Comunal, que desafecté las
areas de uso industrial, autorizando la construccion de viviendas®. (Figura 56).

Figura 56:
Silos verticales de la ex Empresa de Comercio Agricola de Santiago, ex ECA (demolida 2008). 1941. RT24.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

8 Cabe destacar que el afo 2008, los autores del presente estudio obtuvieron financiamiento por via FONDART para
elaborar el expediente que permitiera la declaratoria de monumento de dicho edificio, el que se demuele, no
alcanzando entonces a concretar dicha gestion.

¢ Antecedentes historicos y planimétricos se encuentran en: El caso Silos Santiago de la Empresa de Comercio Agricola.
Valentina Osorio C. Seminario Inédito realizado en el Departamento de Historia y Teoria de la Arquitectura, Facultad
de Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Chile, 2005.
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En la identificaciéon del patrimonio industrial en las cercanias de la ex Estacion Yun-
gay es necesario incluir un edificio de la Comparia de Teléfonos (RT25), en la primera
cuadra de la Avda. Carrascal, bien conservado y operando normalmente, al igual que la
Fabrica de Tejidos Moletto Hermanos (RT28) en Matucana y Atacama. Construida por
etapas, al cuerpo original (c. 1920) de dos pisos en albaiileria simple, se agregaron en
las décadas siguientes amplios talleres de hormigén armado proyectados sin duda, por
profesionales. (Figuras 57 y 58).

El listado y la acreditacion de mas de una treintena de edificios relacionados con el
tramo troncal del ex Ferrocarril de Circunvalacion (ver anexo), ratifica la existencia de
lo que fuera una importante concentracion industrial originada principalmente por la
actividad ferroviaria, sin interrupcion por mas de medio siglo. A primera vista, no parece
haber mayor variedad en su localizacion y presencia en las avenidas y calles del sector, en
los cincuenta afios transcurridos desde la construccion de la Estacion Alameda y el cese
del trafico ferroviario hasta Yungay.

Figura 57:
Central de la Compaiiia de Teléfonos. RT2S.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Figura 58:
Fabrica de Tejidos Moletto Hnos. 1923. RT28. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.
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No obstante, se puede afirmar que existen a lo menos cuatro situaciones diferentes
en la forma de integrarse los edificios industriales al tejido urbano: aislada entre viviendas
como la ex Fundicion Libertad; unidades individuales pero en edificacion continua en la
calle Exposicién; las que por sus dimensiones (Matucana 100) conforman un punto de
referencia en la ciudad; los conjuntos aislados que se levantan en predios de una fraccion
o en el total de una manzana, como la Compaiiia de Gas de Santiago. Construidas las
primeras a fines del siglo XIX, han sido también las primeras en desaparecer por reci-
clajes mal hechos, presiones ambientales y dltimamente inmobiliarias. Su presencia era
numerosa y diversificada anotdndose en los registros de la Sociedad de Fomento Fabril y
de algunas colonias extranjeras la existencia de fabricas de cocinas, sombreros, coches de
caballos, imprentas, rejas y barracas de madera'®. El caso de la Fundicion Libertad, resulta
asi excepcional, lo que se debe a la buena calidad y mantencién de su construccion.

Los galpones con distintos propietarios y destino, alineados en edificacion continua,
son los que se perciben con mayor claridad como una imagen de la actividad industrial
en el paisaje urbano. Un buen ejemplo son los que bordean la calle Exposicion en lo que
en ellos se fabrica o comercializa esta a la vista. Es un barrio industrial y de comercio
mayorista, en el que las viviendas predominan en las manzanas interiores.

Edificios puntuales como Matucana 100, fueron inversiones estatales que por su sig-
nificado y magnitud son actualmente hitos arquitecténicos con poca integracion con la
ciudad, pero que marcan procesos histéricos. En cambio, en el tramo de la Red Troncal
integrado al ferrocarril se encuentran varios conjuntos fabriles aislados dentro de su pro-
pio recinto murado, que se concentran en las cercanias de la ex Estacion Yungay o de
la Maestranza San Eugenio, como era el caso de los silos de la ex Empresa de Comercio
Agricola. Su arquitectura, propia de la primera mitad del siglo XX, requiere de un espacio
aislado, por lo que su caracter es introvertido, en general con poca relacion e integracion
con la ciudad. Su contribucién con el paisaje urbano radica, en cambio, en su fuerza ex-
presiva y estética diferente.

2.2. Proyeccion del ramal Yungay - Mapocho

La Estacion Mapocho y la seccion que la unio6 en el original paradero de Yungay con la
Red Troncal que operaba desde 1863, datan, como se ha sefalado, de 1880, en lo que
podemos considerar como una segunda etapa de la conformacion del Ferrocarril Circun-
valacion. La Estacion Yungay dej6 de ser un paradero de transito hacia Valparaiso para
convertirse en una bifurcacion que permitio el desvio de trenes de pasajeros y carga hacia
Mapocho, drea que se convirtié en un importante centro de intercambio comercial y fi-
nanciero, principalmente con Valparaiso y las ciudades del valle del rio Aconcagua.

La actividad industrial que impulsé la extension del ferrocarril, se desarrollé al sur
de la Avda. Balmaceda en las cercanias de la Estacion Mapocho donde la afluencia de pa-
blico en forma masiva en sus alrededores favorecié el cambio de destino de los terrenos
circundantes, y por ende, su plusvalia, lo que motivé el traslado de las fabricas y talleres

10" Escobar V. Anibal. La colonia francesa en Chile. Santiago, Chile, 1920.
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artesanales que alli existian, a otros sectores de menor valor!'. En la actualidad practica-
mente no existen edificios industriales, a diferencia de algunos de caricter institucional,
predominando el comercio textil, ferretero y de materiales de construccion y en los alre-
dedores del Mercado Central, el alimentario.

Relacionados con la Avda. Balmaceda y los ramales desprendidos de la linea a Mapo-
cho, desde esta estacion hasta Matucana no hay constancia de penetracion de actividad
fabril significativa al interior de Santiago Poniente, con excepcion de algunas barracas
como La Mapocho, El Siglo, Maderas Iberia, Lacamara (RT27), y otros establecimientos
relacionados con familias espafiolas que elaboraron por décadas productos de madera
para la construccion. (Figura 59).

Figura 59:
Maderas y Barraca Lacdmara. c. 1920. RT27. Archivo de la investigacion.
Foto de los autores.

I La fabrica de Calzados Etchepare funcionaba desde 1875 en el predio que ocup6 posteriormente el desaparecido
Terminal de Buses Norte, en Amunategui y General Mackenna. Esta se trasladé alrededor de 1960 a la Avda. Santa Rosa.
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En el borde la Avda. Balmaceda se aprecian dos sectores. En las cercanias de la Plaza
Balmaceda frente a la ex Estacion Yungay, se conservan algunos edificios con poca pro-
yeccion patrimonial; en cambio, un nicleo importante lo constituyen cuatro edificios si-
tuados entre la Avda. Brasil y calle Almirante Barroso (ex Colegio), dos de los cuales for-
maron parte en 1900 de la Central Termoeléctrica Mapocho a la que abastecia de carbén
el Ferrocarril de Circunvalacion. Estos corresponden a la Casa de Maquinas y el edificio
de Administracion de la Chilean Electric Tramway and Light Company (YM3) (YM4). En
1907 se agregaron en Brasil y Mapocho una segunda casa de maquinas para convertir la
corriente alterna en continua (YMS5), y cinco naves (YMG6) con estructura metalica para la
mantencion de los tranvias de la Compaiia, con aprox. 5.000 m? edificados. El conjunto
mantiene gran parte de los galpones originales en los que funciona hoy una feria de venta
de “antigiiedades”, en su mayoria muebles, que le ha permitido subsistir, revitalizando
ademas el sector'?. (Figuras 60, 61, 62 y 63).

&
L

Figura 60: Figura 61:

Casa de maquinas ex Chilean Electric Tramway Co. Edificio administracion ex Chilean Electric Tramway Co.
1897. YM3. 1900. YM4.

Figura 62: Figura 63:

Segunda Casa de maquinas Naves de tranvias ex Chilean Electric Tramway Co.
ex Chilean Electric Tramway Co. 1900. YM5. Archivo de 1908. YM6. Archivo de la investigacion. Foto de los
la investigacion. Foto de los autores. autores.

12 Una de éstas naves, paralela a la Avda. Brasil, que estaba destinada a los acumuladores eléctricos para los tranvias ya
no existe, al igual que los galpones de mantencion de los tranvias en calle Victoria.
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En el otro sector, entre grupos de viviendas de edificacion continua de principios del
siglo XIX y condominios en altura, es posible encontrar algunas industrias abandonadas y
otras operando s6lo como bodegas. Una excepcion lo constituye la Fabrica de Sal Lobos
(YM7), en Balmaceda y Cueto, que pertenece al tipo de deposito del 1900 con muros de
albaniileria estucada de doble altura, que en el frente a la calle Cueto proyecta la forma
de dos galpones con bovedas interiores. En la esquina se mantiene el amplio porton que
permitia el acceso al interior de la fabrica de las vias férreas del ramal Sal Lobos, desgra-
ciadamente, a fines del afio 2006 ha quedado en desuso. (Figura 64).

Figura 64:
Ex Fabrica de Sal Lobos. YM7. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

En tanto, en la abandonada fundicion METALCO (YM9) en la calle Herrera con Presi-
dente Errazuriz, ademas del cuerpo principal -también en albafiileria estucada y en dos
pisos- se mantiene en precario estado su acceso principal que por su trazado Art Deco
fue probablemente agregado entre los afios 1920 y 1930. El edificio ocupa una cuadra,
destacandose por sus dimensiones por sobre las modestas viviendas del sector. En mejo-
res condiciones se encuentra el edificio en desuso, que fuera del Laboratorio Simmonds
(YM9), con una propuesta arquitectonica racionalista, més avanzada que METALCO y Sal
Lobos. (Figuras 65 y 66).

En el tramo Yungay-Mapocho, la edificacion industrial presenta menos variantes en
la manera de integrarse con la ciudad que en la Red Troncal. Ello se debe a la menor
extension de su recorrido y su posterior puesta en servicio que no alcanzé la plenitud de
sus posibilidades sino hasta la construccion de la Estacion Mapocho (YM1). Esto significd
contar con un moderno terminal de pasajeros, con recintos administrativos y un sistema
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Figura 65: Figura 66:
Ex Fundicion METALCO. YMS. Ex laboratorios Simmonds. YMO.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

de bodegas (YM2) hacia la Avda. Balmaceda, contenidos en la mejor Arquitectura Beaux
Arts, e Ingenieria en Acero, que lo hace ser, tal vez el mas significativo patrimonio indus-
trial relacionado directamente con el ferrocarril. (Figura 67).

En la Escuela de Bellas Artes de Paris (Ecole des Beaux Arts), se formaron a lo largo del
siglo XIX arquitectos, escultores, pintores y paisajistas no solo franceses sino también de
otros paises europeos y americanos. Sus postulados tuvieron una fuerte influencia en el
arte occidental, particularmente en la segunda mitad del siglo XIX. La escuela ponia én-
fasis en la relacion del objeto arquitecténico con su entorno urbano en cuanto a su escala
y perspectivas y a la incorporacion en los proyectos de las nuevas tecnologias del acero
y el vidrio y las exigencias en iluminacion y actstica. El arquitecto titulado en Beaux
Arts aspiraba a crear una obra de arte individual, funcional y tnica, en un marco urbano
adecuado para ser apreciada, situacion que sin duda logré en el acabado edificio que ha
llegado hasta nuestros dias.

7

Figura 67:
Bodegas Estacion Mapocho. 1905-1912. YM2.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.
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Hay que destacar que en el sector del empalme con la Red Troncal se construyo
un muro de contencién en piedra canteada, que servia de basamento al desaparecido
y atractivo edificio de la Estacion Yungay (YM10). El muro que ha sobrevivido al des-
mantelamiento general del sector, es junto al puente construido sobre la Avda. Vicuia
Mackenna para prolongar la via desde Santa Elena a Providencia, una de las dos obras
de arte urbanas de importancia que se conoce, en el total del trazado del ex Ferrocarril
de Circunvalacion de Santiago. Su disefio que recoge la amplia curva en el encuentro de
Avda. Balmaceda y Matucana, incluye el tanel vehicular de acceso al barrio Carrascal
realizado probablemente en conjunto con la Plaza Balmaceda, por lo que el conjunto
adquiere un particular caracter patrimonial. (Figuras 68, 69 y 70).

Figura 68: Figura 69:

Ex Estacion Yungay (actual) En Seminario U. Chile “Patrimonio Puente del ferrocarril sobre Avda. Vicuiia Mackenna;
Arquitectonico Industrial en el anillo de Circunvalacion de Santiago se advierte como a la linea de tren se suma la linea
y su relacién con el Proyecto Bicentenario. El caso del eje Balmaceda-  del FECC. a Puente Alto en el extremo derecho de la

Matucana”. 1915. YM10. imagen. En www.Googleearth.com

Figura 70:
Tumel vehicular bajo la linea férrea para ingresar al barrio Carrascal.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.
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Compartiendo con viviendas y servicios, al interior del anillo, los predios disponibles
eran de menor dimension que los de Carrascal, al poniente de la Red Troncal. Esta situa-
cién llevo a las industrias a un aprovechamiento méximo de los terrenos, manteniendo la
linea de edificacion de las manzanas en un frente continuo, interrumpido por el portén
para el ingreso del ferrocarril en su interior. Un patrén arquitecténico que aparece como
una constante en las cercanias de la Avda. Balmaceda, en la fabrica de Sal Lobos, el ex
Laboratorio Simmonds, METALCO y la ex Fundicion Yungay.

También y pese a las demoliciones de algunos de sus pabellones, se mantiene algo
de la primitiva continuidad al borde de la manzana en el edificio de administracion y
en los testeros de las cuatro naves de la Chilean Electric Tramway and Light Company
descritos anteriormente, en el pabellén de un piso con ladrillos vistos, de la Fabrica
Nacional de Huaipe (YM12) y en las bodegas (c. 1940) del Molino Balmaceda (YM11).
(Figuras 71 y 72).

Figura 71:

Ex Fabrica Nacional de Huaipe. YM12.
Archivo de la investigacién. Foto de los
autores.

Figura 72:
Molino Balmaceda. YM11. Archivo de la investigacion. Foto de los
autores.
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2.3. Alameda a San Diego, nuevos espacios para las industrias

La tercera etapa en la construccion del Ferrocarril de Circunvalacion que se realizé en
1898 desde la renovada Estacion Alameda (1897) a la Estacion San Diego —para integrar al
servicio ferroviario principalmente al Matadero y a las unidades del Ejército en la Avda.
Tupper—, tuvo varias repercusiones en el desarrollo de la ciudad; desde luego la supera-
cion definitiva como limite urbano del Camino de Cintura por Blanco Encalada, Copia-
p6 vy la frustrada conexion de ésta con Diez de Julio o con Avda. Matta, que se desplazo
hasta el nuevo tendido ferroviario y el Zanjon de la Aguada.

La extension ferroviaria origind a la vez una plusvalia de los terrenos fiscales en el
llamado Potrero de L.a Muerte, entre Avda. Viel y Santa Rosa, con la apertura de calles,
construccion de viviendas, industrias livianas, comercio y un servicio de tranvias en la
calle San Diego, cuyo centro operativo estaba en la Maestranza de Tranvias (ASD14) de
calle Victoria y su Central Eléctrica (ASD15) aledana, similar esta dltima a la encontrada
en la Maestranza de Tranvias de Santiago (YMS). (Figura 73 y 74).

Figura 73:
Ex Maestranza de Tranvias Victoria, destruida por un incendio c. 2005.1915. ASD14.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Figura 74: ;
Central eléctrica de la ex Maestranza de Tranvias Victoria 1915. ASD15.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.
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Contenido por la barrera del ferrocarril hacia el sur, quedaba, en cambio, abierto el
crecimiento de la ciudad hacia el Pago de Nuiioa, como efectivamente ocurrié.

La dependencia mas directa del crecimiento industrial con el ferrocarril, fue prefe-
rentemente entre la Avda. Rondizzoni y la calle Nuble, hasta Franklin con una fuerte
relacion entre la via férrea y el barrio circundante, y mas al interior por los ramales de
Avda. Viel, San Alfonso y Unién Americana. En los aproximadamente cincuenta afios de
actividad, la Seccién San Diego hizo posible el desarrollo del 4rea sefialada, con dos pun-
tos de apoyo importantes, el Matadero Municipal (ASD2) y la Maestranza San Eugenio
(ASD6,7,8), entre los cuales se mantuvo una franja intermedia ocupada por la Peniten-
ciaria, el Conjunto San Ignacio-Bio Bio (ASDS5), la Fabrica de Armamentos y la Maestranza
del Ejército (FAMAE) en los terrenos del nuevo Centro de Justicia de Santiago. (Figuras 75,
76y 77).

Figura 76:

Mestranza San Eugenio.
Década 1940. ASD?7.
Archivo de la
investigacion. Foto de los
autores.

Figura 75:

Matadero Municipal de Santiago,
San Diego. 1912. ASD2. Archivo
de la investigacion. Foto de los
autores.

Figura 77:
Conjunto San Ignacio-Bio Bio. 1910. ASDS.
Seminario U. Chile “ Conjunto y Edificio Industrial
San Ignacio y Bio-Bio”.
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El Matadero, que habia sido trasladado desde la ubicacion que tenia al norte de San-
tiago y para el que se proyectaron nuevos edificios poco después de 1910, genero en su
entorno la instalacion de algunas curtiembres como Laihlacar y Cia. Lida. (ASD16), asi
como barracas y ferreterias para atender las construcciones del sector, sin faltar un va-
riado mercado equivalente al de las cercanias de las estaciones Alameda y Mapocho. Sin
embargo, el mediocre nivel arquitecténico en general de la edificacion del sector, permite
rescatar solamente algunos testimonios con proyeccion patrimonial. Entre ellos las insta-
laciones de Laihlacar, Silva y Riquelmey Cia. Ltda. (ASD1), ubicada frente a la plaza in-
terior del ex Matadero, en el que se faenaban los animales descargados por el Ferrocarril
de Circunvalacién en San Diego. El edificio principal de este conjunto se ubica sobre un
zocalo alto frente a la plaza central, es de albanileria reforzada, con cubierta a dos aguas.
Incluye en su acceso principal fenestraciones geométricas Art Deco, caracteristicas de la
década 1920-1930. De las mismas caracteristicas son dos edificios de dos pisos (ASD2) y el
Mercado (ASD3), que formaban parte del ambicioso proyecto nunca terminado para el
Matadero Modelo. (Figuras 78, 79 y 80).

Figura 78: Figura 79:

Curtiembre Laihlacar y Cia. ASD16. Edificio Laihlacar, Silva y Riquelme y Cia. Ltda. 1912.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores. ASDI1. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Figura 80:
Mercado San Diego. 1915. ASD3.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.
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Un sector del llamado Persa Bio-Bio, ocupa actualmente un austero y descuidado edi-
ficio en albafiileria reforzada, en el que funcioné la curtiembre y fabrica de calzados de
Avycaguer, Duhalde y Cia. (ASD4) en calle Victor Manuel (Figura 81). Un caso diferente,
es el del conjunto San Ignacio con Bio-Bio (ASDS5), que pese al abandono en que se en-
cuentra, es un patrimonio arquitecténico factible de recuperar mediante un proyecto de
puesta en valor. El terreno, que ocupa una manzana, fue adquirido por el Fisco en 1897,
al tiempo que se construia el tramo Alameda-San Diego. Fuera de los afios 1912 a 1925
en el que perteneci6 a la Cia. Azucarera Internacional de Santiago, época en la que con
seguridad se construyé el pabellon principal, ha sido utilizado para distintos fines por el
Ejército. (Figura 77).

Figura 81:
Fabrica de calzados Aycaguer Duhalde y Cia. ASDA4.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

La CORFO se hizo cargo en 1994 y lo vendié a particulares, que lo utilizan como bo-
degas para vinos y documentos. El complejo incluye oficinas, viviendas, bodegas y la
mencionada nave o edificio industrial en cinco niveles, en albaiileria de ladrillo visto
con estructura interior de pilares y vigas de acero con losetas de entrepiso de hormigon,
tecnologia propia de la arquitectura industrial inglesa y norteamericana'®. El partido
general y la materialidad constructiva repite en cierta medida el modelo de la Fabrica
de Gas de San Borja.

De los terrenos comprados por el Fisco en el area sur de la ciudad en noviembre de
1894, cuarenta y tres hectireas se destinaron a la Empresa de Ferrocarriles para la cons-
truccion de una Maestranza dedicada a la manutencién del equipo rodante, dada la falta
de espacio suficiente para ello en el recinto de la Estacion Alameda.

13 Fuente consultada: Conjunto v edificio industrial San Ignacio Bio-Bio.Constanza Silva. Seminario Inédito. Dpto. de

Historia y Teoria de la Arquitectura, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Chile, Santiago, Chile,
2002.
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Situada en el perimetro del area urbana, la Maestranza San Eugenio atendia el parque
ferroviario de la Red Troncal, del tren a San Antonio y del Ferrocarril de Circunvalacion
que circulaba por su interior. El proyecto incluyé ademés una poblacion y varios grupos
de viviendas para los técnicos y empleados ferroviarios.

Al interior del abandonado recinto de la Maestranza, se mantiene en pie uno de los
conjuntos de arquitectura industrial més interesante del pais, por su magnitud, disefio y
tecnologia de punta, conformado por las dos Casas de Maquinas circulares de un diame-
tro aproximada de cien metros cada una, construidas en 1920 en torno a las respectivas
tornamesas (ASD6). El sistema constructivo es de pilares y vigas de hormigon armado,
con un moédulo central de doble altura para ventilacion e iluminacion de la zona de tra-
bajo en todo el contorno. Un pabellon comun —el Taller de Ruedas— conecta las dos casas.
En el mismo recinto califican también como unidades patrimoniales la Bodega Norte
(ASDS8) y la Bodega Sur (ASD7) con una chimenea anexa. Son estructuras en hormigén

armado y amplias vidrieras caracteristicas de la premodernidad arquitectonica de los
anos 1920-1930'. (Figuras 82, 83 y 84).

iy

Figura 82:
Tornamesa y Casa de Mdquinas Maestranza de FF.CC. San Eugenio. ASD6. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Figura 84:
Bodega Sur Maestranza de FF.CC. San Eugenio. ASD7.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Figura 83:
Bodega Norte Maestranza de FF.CC. San Eugenio. c. 1940. ASD8. Archivo de la
investigacion. Foto de los autores.

14

Un completo estudio se encuentra en el informe Andlisis Patrimonial de Gestion e Inmobiliario. Maestranza San
Eugenio.Universidad de Chile, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Santiago, 2004. El Proyecto Bicentenario
Anillo Interior de Santiago consulta conservar las Casas de Maquinas y las bodegas Norte y Sur.
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Al norte de la Maestranza, en la calle San Alfonso, hay varias fabricas y depositos de
interés patrimonial, planificados en funcion del ferrocarril que ingresaba en su interior.
Son edificios de disefio sobrio y funcional, tales como una ex bodega y oficinas en la
esquina con Ramon Subercaseaux (ASD13); la fabrica de sacos Almadena en la esquina
encontrada (ASD9), siendo el mas relevante el conjunto en arquitectura Art Decd cons-
truido en 1937 para la Central de Leche Chile, (ASD10) que abarca una manzana y que
hoy se encuentra reconvertido en establecimiento educacional, lo que ha permitido su
conservacion'. (Figuras 85, 86 y 87).

Figura 85: Figura 86:

Bodega Maestranza de FF.CC. San Eugenio, calle Ramoén Ex Fabrica de Sacos ALMADENA. ASD9. Archivo de la
Subercaseaux. ASD13. Archivo de la investigacion. Foto investigacion. Foto de los autores.

de los autores.

Figura 87:

Ex Central de Leche. c. 1930.
ASDI0. Archivo de la
investigacion. Foto de los
autores.

5 Motivo de variadas definiciones e interpretaciones la arquitectura Art Decé puede considerarse como la transicion desde
el clasicismo Beaux Arts a un pre racionalismo, incorporando en sus disefios motivos geométricos del movimiento
de las Artes decorativas predominante en Occidente entre 1920 y 1940. En Chile la arquitectura Art Decé mantuvo
un perfil clisico y rectilineo determinado por las exigencias estructurales antisismicas de la época.
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La presencia de la Maestranza en la extension hasta San Diego, contribuy6é a una
rapida renovacion de un sector poco valorado (...) para ése entonces (1936) estaba ain
despoblado, puesto que la calle Pedro Montt era un camino de tierra, es decir, la Industria
(Manufacturas Yarur) se levanto rodeada de chacras y muy alejada del centro de la ciudad.
La calle Carlos Valdovinos era un canal de regadio'.

La Maestranza y el ferrocarril activaron la localizacion de éstas fabricas en su cerca-
nia, lo que les permitia el traslado de materias primas desde la Red Troncal, como en el
caso de la sal necesaria para el tefiido de las telas, que se traia desde Iquique a Yarur, la
industria textil de mayor produccion e infraestructura del pais. Bajo el concepto de inte-
grar productividad y bienestar social, se agregaron a los recintos para telares y bodegas,
varios conjuntos de viviendas, un colegio, un estadio y espacios publicos equipados. La
fabrica Yarur paso a ser en 1983, Manufacturas Chilenas de Algodon- MACHASA (ASDI1).
Su cierre definitivo se produjo en 1994, con un incierto futuro para éste indiscutible
patrimonio industrial, cuya primera etapa se construyé en 1936 con frente a la Avda.
Pedro Montt y contrafrente a la Avda. Centenario y el ex Ferrocarril de Circunvalacion.
La dltima ampliacion se realizo en 1965 en los terrenos que ocupaba el estadio de la
empresa entre Pedro Montt y Avda. El Mirador. Recientemente la fibrica fue adquirida
por el empresario Sebastian Pifiera con el fin de instalar en ella los estudios de un canal
de television de su propiedad. (Figura 88).

T

AShimm

Figura 88:
Ex Manufacturas Chilenas de Algodon S.A. MACHASA. 1936-1938. ASDI1.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

16 Los Yarur, los Palma y la fabrica de tejer sueiios. Reportaje en diario La Tercera del 28 de junio de 1998, de J. Andrés
Guzman.
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En términos arquitectonicos podemos sefialar que las distintas etapas de la fabrica
se realizaron con un disefio arquitectonico comun, fundado en una planimetria angular,
funcional y una estilizada estética Art Deco, en la que el ritmo y la repeticion de los ma-
teriales unifican el total, dentro de una escala determinada por la maquina productiva,
pero atenuada por la calidad espacial que proporciona la transparencia de los muros. “La
fabrica Yarur utiliza dos de los materiales de la trilogia del modernismo de los comienzos del
Siglo xX. El Hormigon Armado y el Vidrio”’. Con Yarur més conocida como MACHASA se
consolida una tipologia arquitectonica precontemporanea que tiene en Chile otros expo-
nentes interesantes en las fabricas Bellavista Oveja en Tomé y la ex Fabrica de Chocolates
Costa en Valparaiso.

Deberian encontrarse ciertas diferencias en la forma de integrarse la industria al espa-
cio urbano en las proximidades del ex Ferrocarril de Circunvalacion, dado que el tramo
Alameda - San Diego se habilit6 veinte afios mas tarde que la Red Troncal y una década
después del ramal a Mapocho. En general no es asi, debido al funcionamiento continuo
del ferrocarril durante cincuenta afios, periodo suficiente para integrar a lo largo de su
extension distintos patrones de arquitectura industrial. Existen algunas situaciones es-
paciales particulares en este tramo que estdn acreditadas por el patrimonio industrial
vigente, como la relacionada con la Estacion San Diego y la originada en la Maestranza
San Eugenio.

En San Diego no se intenté una revitalizacién urbana apoyada en la construccion
simbolica y operativa de una gran estacion (Mapocho, Alameda y Providencia), sino en
la edificacion de un Matadero Modelo en su tecnologia, espacialidad y arquitectura. Un
intento de renovacion urbana que no llegd a materializarse totalmente, acompafnado en
el remate de la calle San Francisco por una plaza cerrada y adoquinada de acceso al patio
de maniobras y bodegas de la sencilla y desaparecida Estacién San Diego (ASDS8). La po-
blacion obrera Huemul y la ex Refineria de Aziicar en calle San Ignacio y Bio - Bio fueron
otras formas innovadoras destacadas del sector, el que perdié continuidad e identidad
urbana con la apertura de la carretera Norte Sur y la reciente desaparicion de FAMAE,
reemplazada por el actual Centro de Justicia de Santiago.

La contraparte fue la instalacion de industrias medianas a lo largo de la calle San
Diego, el eje vial norte-sur fundacional de Santiago, todas demolidas pero de las que
existen referencias en algunos almanaques con fotografias de principios del mil novecien-
tos como la Talabarteria y Maleteria Club Hipico, la Barraca La San Diego y la Fabrica
Nacional de Vidrios (1902) luego llamada Cristalerias Chile (SDP9). Esta se trasladé en
1930 a sus modernas instalaciones en la Avda. Vicufia Mackenna, sede hoy de Megavi-
sion. (Figura 100).

Despoblado para el primer centenario de nuestra independencia, en el vértice sur-
poniente del anillo ferroviario, la Maestranza San Eugenio generé dos tipos de situaciones
definitorias para su ocupacién industrial. La mas trascendente fue seguramente, el pro-
porcionar el espacio necesario para el trazado de las curvas con el radio de giro exigido

17 Ver: Manufacturas Chilenas de Algodon Yarur S.A., alumna: Viviana Macho Chévez. Seminario Inédito. Departamento
de Historia y Teoria de la Arquitectura, Facultad de Arquitectura y Urbanismo,Universidad de Chile. Santiago, Chile,
2001.
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para un ferrocarril en la linea principal y en los ramales que se internaron en las manzanas
hacia el norte, profundizando la penetracién del comercio y la industria establecida en
décadas anteriores en la calle Exposicion'®.

Trascendente lo fue también por sus propias estructuras de servicio (tornamesas y
otros), por las poblaciones para sus empleados y obreros con su aporte a la urbanizacion
de la ciudad y por crear las condiciones para el transporte en industrias de avanzada para
la época, 1éase Central de Leche, la Compaiiia Industrial de Catres (1912) hoy utilizada
como sede para la ONEMI (ASD17) y las citadas Fabricas de Sacos Almadena y MACHASA,
en sus primeros afos de funcionamiento. (Figura 89).

Figura 89:
Ex Compaiiia Industrial de Catres , actual ONEMI. 1912. ASD17.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

8 Una funcion similar a la de la estacion Yungay en el angulo nor-poniente de Santiago.
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2.4. Integracion y desarrollo. De San Diego a Nuiioa y Providencia

En el capitulo anterior se analizaron las razones que impulsaron entre 1903 y 1906, la
prosecucion de los trabajos del Ferrocarril de Circunvalacion, que desde la Estacion San
Diego se separ6 del Zanjon de la Aguada y orillando la Vinia Valdivieso giré hacia el norte
hasta su terminal definitivo en la antigua Estacion Providencia (SDP7), lamentablemen-
te demolida. Con la excepcion de un pequeno pabellon de la ex Estacion Santa Elena
(SDP2), del puente sobre la Avda. Vicufia Mackenna, de algunos tramos del tendido de
rieles y de las bodegas de la Avda. San Eugenio, no quedan otros testimonios de este sis-
tema de transporte del sur y el oriente de Santiago.

En el plano de Santiago —citado en el capitulo anterior e incluido en la Geografia de
E. Espinosa de 1903— desde Santa Rosa hacia el oriente no existe vialidad ni edificacion.
Siete afios mas tarde, puesto ya en marcha el ferrocarril, en el “Novisimo Plano” de Ni-
colas Bolofia, se encuentran la prolongacion de las calles Maestranza (hoy Portugal) y
Santa Elena, como adelanto de la ocupacion predial de la totalidad de ese sector con las
poblaciones El Carmen, Maestranza y Versalles que figuran en un documento de 1911,
En ese momento el perfil urbano alcanzaba a las calles Seminario y Condell, al sur de los
terrenos del antiguo Seminario Pontificio y de las Monjas de La Providencia.

En el trazado de San Diego a Santa Elena, entre las calles Franklin y Nuble funciona-
ron mayoritariamente fabricas menores para la mediana y pequefia industria, ademas de
mayoristas alimentarios y de materiales para la construccion, repitiendo o manteniendo
la edificacion continua y la manzana cerrada, sin sefiales de la existencia de un patrimo-
nio de importancia de la Gran Industria. Sin embargo cabe rescatar, aunque deteriorada y
modificada en su version original, la ex industria AGA Chile (Fundicién Ecometal) (SDPI)
en la faja de terrenos generada por la paulatina separaciéon del ferrocarril y el Zanjon
de la Aguada, instalaciones que mantienen la estructura metélica original. (Figura 90).

Figura 90:
Fundicion ECOMETAL, AGA Chile. SDPI.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

12 Ver: Plano de la ciudad de Santiago con algunas poblaciones de los alrededores. Direcciéon de Obras Pablicas. 1911. Esc.
1:10.000.
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Santa Elena, Valdivieso y Santa Carolina, fueron las vifias directamente beneficiadas
por la extensién en 1905, del ex Ferrocarril de Circunvalacion, que al ocupar probable-
mente terrenos de la primera, determiné el nombre de la nueva Estacion Santa Elena
(SDP2) y de la calle del mismo nombre que se llamaba Callejon del Traro. A semejanza
con la extension desde Yungay hasta Mapocho, fundada en la preexistencia de un activo
nticleo comercial en torno al Mercado, Santa Elena fue el nexo del ferrocarril con estos
establecimientos y muchos otros del mismo rubro existentes en el Llano de Maipo. Esta
situacion seria aprovechada también por viias menores como Cunaco (SDPI8) o La
Ermita (SDP17), ambas con instalaciones en el borde sur de calle Franklin en sitios con
acceso directo a la linea férrea que desgraciadamente esté siendo levantada en la actuali-
dad. (Figuras 91, 92 y 93).

Figura 91:
Estacién Santa Elena. 1903-1906. SDP2. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Figura 92:
Bodegas Ex Viiia Cunaco. c. 1940. SDP18. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

151



Figura 93:
Bodegas Ex Vifia La Ermita. 1940. SDP17. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Los primeros edificios para la Viia Santa Carolina (SDP3) en calle Rodrigo de Araya, se
habian construido entre 1877 y 1888, pero fue diez afios después cuando se terminaron
las veinticinco naves cubiertas con bovedas de ladrillos proyectadas por el arquitecto
Emilio Doyere, que corresponden a la fachada principal de ladrillo visto con siete mo-
dulos de frontones triangulares en albafileria simple, un claro ejemplo de la arquitectura
vinatera de la época. (Figura 94).

Figura 94:

Viiia Santa Carolina.

1877. SDP3. Archivo de la
investigacion. Foto de los autores.
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Caracteristicas semejantes, pero de menor expresividad arquitectonica, tienen las bo-
degas que sobreviven de la Viia Manquehue y Champagne Valdivieso, ex Vinia Valdivieso
(SDP4) fundada en 1892%. Las bodegas son también de albaiiileria simple, con cerchas
de roble para las cubiertas originalmente de teja. Desgraciadamente se ha iniciado en
estas tltimas un proceso de demolicion durante el afio 2007. (Figura 95).

Figura 95:

Ex Vifia Valdivieso (demolida 2007). c¢. 1920.
SDP4. Archivo de la investigacion. Foto de los
autores.

El movimiento de carga de la produccién se efectuaba en un patio interior hasta donde
penetraba el ferrocarril desde la propia Estacion Santa Elena.

La ex Viiia Valdivieso y la Viia Santa Carolina se consideran entre los conjuntos mas
valiosos del patrimonio arquitectonico nacional.

En el tramo del Ferrocarril de Circunvalacion desde Santa Elena hasta la Avda. Ira-
rrazaval la presencia fabril es todavia importante en ambos frentes de la Avda. Vicuiia
Mackenna, favorecidas las industrias por el doble acceso al ex Camino de Cintura y al
ferrocarril. El origen de este parque industrial estuvo vinculado en un principio a la exis-
tencia de este medio de transporte, sin embargo, en la actualidad gran parte del sector
esta dedicado a servicios y comercio, anteponiendo a veces a sus primeros edificios, un
volumen para exhibicién, atencién de publico y oficinas como veremos en las instalacio-
nes que fueran de la Viiia Algarrobal.

La Compaiiia Electro Metalurgica Elecmetal, (SDPS5), fabricante de piezas y repues-
tos de acero para la mineria y la agricultura inicié sus actividades en el galpon de al-
baiiileria con un frente neoclasico construido entre 1917 y 1925 al interior de Vicufia
Mackenna N° 1526/1570. Otro tanto sucede con la ex Fabrica de Paiios La Cordillera

20 Esta Sociedad es la sucesora de las vifias Santa Elena y Valdivieso fundadas por don Alberto Valdivieso.
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(SDP6), fundada en 1925 con sus galpones originales utilizados como bodegas, la So-
ciedad Santa Carolina y Vina Algarrobal (SDP7), y la que fuera fabrica de clavos y
grapas Industria La Espafiola (SDP8) del afio 1926, ubicada en calle Santa Elena 1471.
(Figuras 96, 97, 98 y 99).

En lo que son hoy los Estudios de Megavision estaban las instalaciones de Cristalerias
Chile (SDP9) incluyendo edificios en arquitectura racionalista de los afios 1930-40 acor-
de en esa época con la avanzada tecnologia de la fabrica. (Figura 100).

Figura 96:
Compaiiia Electrometaliirgica ELECMETAL. 1925. SDPS.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Figura 97:

Ex Fabrica de Pafios La Cordillera,
se advierten atras locales comerciales
construidos c. 1970. SDP6.
Archivo de la investigacion. Foto de los
autores.

Figura 98:
Bodegas Sociedad Santa Carolina y Algarrobal. SDP7.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Figura 99:
Fabrica de clavos y grapas La Espaiiola. 1928. SDPS8. §
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.
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Figura 100:
Antiguas Cristalerias Chile, actual MEGAVISION. c. 1930. SDP9. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Otras industrias se localizaron en la calle Seminario y en la Avda. de Las Quintas, con ra-
males conectados a la Estacion Nufioa. La transformacién del sector con la formacion del
Parque Bustamante y la demolicion del antiguo Seminario Diocesano, lo consolidé como
una érea residencial, desapareciendo, junto con el ex Ferrocarril de Circunvalacién de
Santiago, establecimientos tradicionales como las Fabricas Grau, Cinzano y las Maderas
Villanueva, y generando la reconversion de otras para comercio y talleres de automéviles
en las cercanias de Avda. Irarrdzaval y Diez de Julio, barrera vial que llevé al cierre de esa
estacion que por cuatro décadas articuld el desarrollo fabril al oriente de Santiago®'. Sin
embargo, hemos podido constatar la presencia atin de este tipo de instalaciones entre la
trama habitacional, son ellas las antiguas Bodegas de Caféy Té Sterling (SDP19), en calle
Santa Victoria esquina de Bustamante y de las ex bodegas del Archivo Nacional (SDP16)
en el sector de la antigua Estacion Nufioa, reconvertida, esta tltima, en centro de eventos.
(Figuras 101 y 102).

Dos cuadras al sur de Irarrazaval se construyeron c. 1940 para el nuevo Paradero
San Eugenio, las Bodegas (SDP10) en albaiiileria y hormigon armado de 200 metros de
longitud frente a la Avda. San Eugenio??, repitiendo el modelo funcional, asismico, in-
combustible y antiestético de las de FEPASA en calle San Borja, proyectadas para transferir
directamente la carga de camion a ferrocarril o viceversa. (Figura 103).

En la acera opuesta, en los nimeros 820-840 y 880 de la Avda. San Eugenio se en-
cuentra un conjunto integrado por tres galpones a dos aguas, unidos por galpones del tipo
shed, para la Sociedad Saavedra & Bernard, (SDPI11), dedicada a la venta y mantencién
de maquinaria agricola. A continuacién en el N° 990 se accede por un pasaje a los galpo-

2t La Estacion Nufioa contaba con treinta y siete desvios. Fischer E., op. cit., 1950, pp. 28-29.
2 Estas bodegas fueron demolidas a fines del afio 2008, dentro de obras de mejoramiento para la linea del Metro que
circula en ese sector.
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Figura 101:

Ex Bodegas Café y Té Sterling. SDPI9.
Archivo de la investigacion. Foto de los
autores.

Ex Bodegas Archivo Nacional. c. 1920.
SDP16. Archivo de la investigacion. Foto

Figura 103:

Bodegas ex Estacion San Eugenio
(demolidas 2008). SDP10.

Archivo de la investigacion. Foto de los
autores.
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nes de Consuper S.A., (SDP12). que mantienen una unidad formal y antropométrica con
los anteriores construidos c. 1940, en ambos casos predomina la albanileria reforzada y
la madera en los entramados para las cubiertas de planchas de asbesto cemento. La volu-
metria del conjunto proporcionada a la escala urbana del lugar justifica su acreditacion
como arquitectura industrial representativa de la época. (Figuras 104 y 105).

Figura 104:
Sociedad Saavedra & Bernard. c. 1940. SDPI11.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

Figura 105:
Bodegas CONSUPER S.A. 1950. SDP12.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

En el tramo final del ex Ferrocarril de Circunvalacion hasta Providencia (1903), la acti-
vidad industrial estuvo presente al interior y al exterior del tendido ferroviario. Junto al
conocido patrén arquitectonico alineado con la edificacion continua de las viviendas y
servicios, que se localizé de preferencia, en la calle Santa Elena y en las inmediaciones
de Avda. Irarrazaval, surge una propuesta diferente que se origina en las nuevas teorias
urbanisticas que se abren paso en el pais a partir de la segunda década del siglo xX. Estas
se fundamentan en el concepto de ciudad-jardin, que apunt6 a una edificacion aislada
rodeada por areas verdes, como también al mejoramiento e insercion en la ciudad de
Avenidas-Parques, o al menos, de calles arboladas y antejardines para hacer mas amplio
y saludable el espacio urbano. Fueron los tiempos de las subdivisiones de las chacras y
quintas, para construir chalets y villas. El modelo de ciudad-jardin marcé un antes y un
después en Santiago, sintetizado en pocas palabras, en el contraste entre el casco antiguo

y la ciudad post centenario, que se desarroll6 al oriente de la Avenida Vicufia Mackenna?.

2 Elproceso se encuentra exhaustivamente analizado por la arquitecta Montserrat Palmer en: La Comuna de Providencia
y en La Ciudad Jardin, publicados por la Facultad de Arquitectura y Bellas Artes de la Pontificia Universidad Catélica
de Chile en Santiago, Chile., 1984 y 1987.
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Con la transformacién del Camino de Cintura en la Avda. Vicula Mackenna, se va-
lorizaron los terrenos que limitaban con el Ferrocarril de Circunvalacién. Entre Plaza
Baquedano y Diez de Julio se trazaron calles, se levantaron viviendas y conjuntos de
residencias aisladas con un variado y generalmente ecléctico lenguaje arquitecténico. En
cambio, al sur de Diez de Julio, su ocupacion fue para uso industrial, debido sin duda a
las facilidades operacionales que significaban las instalaciones de las estaciones Nufioa y
después, San Eugenio.

De las industrias asociadas a este ultimo tramo del ferrocarril consideradas como pa-
trimonio arquitectonico, la ya mencionada Elecmetal representa la transicion de fabrica
urbana a una instalacién fabril suburbana, complementaria con la ciudad-jardin, asi como
lo es aunque en menor grado, el conjunto de la Sociedad Comercial Saavedra & Bernard.

3. MODELOS URBANOS Y TIPOLOGIAS ARQUITECTONICAS

Del recuento actualizado de las industrias asociadas al Ferrocarril de Circunvalacién en

el total de su recorrido, se podria concluir que en su forma de insertarse en la ciudad y

en sus disefos arquitecténicos, existe una variedad dificil de clasificar para lograr una

vision critica de su evolucion y desarrollo. Sin embargo ello parece posible en el periodo

que interesa a este estudio y que corre desde 1870 hasta 1940 aproximadamente. En la

integracion ciudad-industria originada por el ex Ferrocarril de Circunvalacion, se pueden

establecer cuatro modelos o patrones urbanos, aceptando que toda clasificacién conlleva

errores y vacios, los que coinciden en gran medida con la tipificacion definida en el ana-

lisis de la Red Troncal?*:

a) Industrias integradas en edificacion continua con viviendas, comercio, escuelas o talle-
res artesanales.

b) Edificios aislados y conjuntos o grupos continuos con edificios individuales que con-
forman un borde de calle o avenida.

¢) Conjuntos murados o cerrados en los que los edificios y muros de cierros definen uno
o mas frentes urbanos.

d) Industrias abiertas con construcciones en el interior del predio, sin edificacion en su
borde urbano.

Entre los primeros se encuentra una parte importante de las fabricas de rango menor o
medio, ocupando una superficie de la manzana equivalente al de una o mas viviendas. El
frente a la calle es de ladrillo visto o estucado, portén de acceso, antetecho alto, o bien un
hastial que oculta el galpén que hay al interior. Es el modelo de la que fuera la Fabrica de
Carruajes las Rosas fundada en 1873 por el industrial don Dionisio Douzet, la Fabrica de
Chocolates Giosia, la Fundicion Kiipfer, las naves gemelas de La Fabrica de Clavos La Es-
pariola y el particular caso de la antigua fabrica de Licores Mitjans (SDP15). (Figura 106).

2 Entendemos en este caso por Modelo Urbano para diferenciarlo del término Tipologia, propio de la arquitectura,

ciertas caracteristicas comunes en distintas fabricas o depésitos en su relacion con las calles adyacentes, edificacion
préxima, morfologia y organizacion de la edificacién en el terreno.
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Figura 106:
Ex fabrica de licores Mitjans. 1917. SDP15. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

A la primera etapa, como en Textil Moletto o Metalco, se sumaron con el tiempo, amplia-
ciones que respetaron las lineas de edificacién y con ello el caracter de edificacién conti-
nua al interior del anillo de circunvalacion.

Ejemplos del segundo grupo, con una posicion paralela e intermedia entre el ferro-
carril y la calle son el Centro Cultural Matucana 100, las bodegas de los ferrocarriles en
las avenidas Balmaceda, San Borja, San Eugenio y Exposicion. Una variante se produce
en el borde oriente de esta tltima avenida, en los que la unidad basica es un galpén de
las caracteristicas del grupo anterior, con su frente menor a la calle, sin la intromisién de
otras actividades que no sean las fabriles o de comercio mayorista. Independiente de los
inconvenientes ambientales que genera la convivencia inmediata industria-hébitat, estos
primeros modelos fueron consecuentes en general, con los espacios y la morfologia de los
distintos y variados sectores de la ciudad en la que se construyeron. (Figura 107).

Al tercer grupo pertenecen los conjuntos en los que se desarrollan procesos industria-
les y de servicios complementarios de mayor complejidad, consecuencia de la evolucién y
progresos del equipamiento y la tecnologia. Estos requieren para su produccién, ademas

139



L b RS

Figura 107:
Bodegas de FF.CC. FEPASA. c. 1930. RT6. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

de las superficies edificadas, espacios abiertos controlados y cerrados al entorno urbano.
Su impacto en el paisaje de la ciudad resulta a veces negativo por la interrupciéon que se
produce en la trama urbana y el escaso aporte formal del sistema de cerramientos hacia
las calles vecinas. El caso del Conjunto San Ignacio-Bio-Bio y del anodino muro que limita
el predio de la ex Empresa de Comercio Agricola ECA, hoy demolida con sus silos y bode-
gas de granos que contaban en su interior, notables obras de ingenieria y arquitectura. En
cambio la Fabrica de Gas envuelve el area propiamente productiva con una edificacion
continua de buena arquitectura que no altera el contexto del barrio circundante. Una
estructura espacial que en una version mas avanzada y funcional se observa en el Molino
San Cristobal y en la Central de Leche.

Las Estaciones Alameda y Mapocho, son una variante mixta en este tercer grupo. La
Plaza Argentina y la de Abastos, rematan en la gran arquitectura de sus edificios termina-
les en tanto que un recinto murado encierra los patios de maniobras (eliminado parcial-
mente en Mapocho).

Finalmente entre los conjuntos relacionados con los servicios del ferrocarril que in-
tentaron integrarse a la ciudad-jardin, se encuentran Elecmetal en la Avda. Vicufia Mac-
kenna y las Manufacturas Chilenas de Algodon S.A. MACHASA en la planificacion inicial
que propuso su primer propietario, don Juan Yarur Banna.

Para la arquitecta argentina Marina Waisman: la tipologia no es otra cosa que la
constancia de modos y formas de hacer y de vivir, que se manifiesta y materializa en
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edificios parecidos y repetidos?®, definicion amplia pero que precisa ciertos lineamien-
tos bésicos para las tipologias arquitectonicas. Por ello, en los tiempos del ferrocarril,
su busqueda esta determinada por los patrones urbanos y el andlisis planimétrico,
constructivo y formal de los edificios y conjuntos. En este estudio estos componentes
adquieren mayor importancia por las dificultades para fechar y ordenar el patrimonio
arquitectonico industrial, debido a las modificaciones en sus estructuras, la falta de
memoria histérica y un exceso, a veces, de reticencia de los propietarios para propor-
cionar informacion.

Para conformar una tipologia arquitecténica, es condicion necesaria que se pueda
hacer referencia a un grupo de proyectos o edificios “parecidos”, o sea, que permita re-
lacionarlos a simple vista, o después de una observacion mas sistematica. En el contexto
de la arquitectura industrial y el ex Ferrocarril de Circunvalacion, hay construcciones
importantes que no califican, por lo tanto, como tipolédgicas porque fueron disefiadas
para funciones muy especificas.

Es lo que sucede con el conjunto para la Central de Leche, las Casas de Maquinas de
San Eugenio y MACHASA, y la recientemente desaparecida Empresa de Comercio Agricola®®.
Algo parecido acontece con la Central Termoeléctrica Mapocho, los Gasémetros y el Pabe-
llon de Retortas de la Fabrica de Gas. El concepto tipologia tiene condicionantes que no
reflejan automaticamente una arquitectura de mayores exigencias, sino la construccion
de formas de hacer y de vivir en las que se puede observar las capacidades y evolucion
de una sociedad. Frente a las actuales presiones inmobiliarias, comprobar la existencia
de algunas tipologias no es sélo un ejercicio teérico, lo importante es que contribuye a
reforzar sus posibilidades de subsistencia, en mérito a que fueron escenarios del proceso
de desarrollo industrial y comercial en Santiago.

La persistencia en el uso de una tipologia determinada es consecuencia de los medios
tecnolégicos y modos constructivos, los que en las primeras décadas del funcionamiento
de FCS se reducian a estructuras con muros de cal y ladrillo, cubiertas de tejas o de plan-
chas galvanizadas sobre costaneras y cerchas de madera y ocasionalmente de fierro. Los
espesores de los muros y las escuadrias de las maderas las determinaban el saber empirico
de los maestros mayores a cargo de las obras. La participacion de ingenieros y arquitectos
fue circunstancial hasta principios del siglo XX, acentuandose entonces en el manejo del
hormigén armado, cumplir con las normas y ordenanzas, incorporar la planificacion téc-
nica, el dimensionamiento espacial y renovar el lenguaje formal asimilando el Art Decé
y el Pre-racionalismo.

En el cinturén del ex Ferrocarril Circunvalacion, en una parte importante de la ar-
quitectura industrial el ntiicleo basico y, en cierta manera, la tipologia fundacional, fue el
galpon multiuso, que al finalizar el siglo XIX se utilizaba en la agricultura y mineria. Este
nucleo basico adquiere el caricter de tipologia por su utilizacion recurrente al solucionar
la demanda por un espacio cerrado, de bajo costo para los industriales que iniciaban al-
guna actividad fabril. Al agregar algiin nuevo componente, sea un edificio anexo en uno

% Mencionado en una conferencia por la investigadora Marina Waisman.
% Las Casas de Maquinas de San Eugenio y MACHASA se asocian a otras instalaciones industriales localizadas en Temuco,
Tomé y Valparaiso.
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o dos pisos, o al integrarse en un conjunto fabril o de servicios, el nicleo bésico pasa a
formar parte de una tipologia particular.

Entre las construcciones con caracter patrimonial descritas en el capitulo anterior,
pertenecen a esta tipologia la ex Fundicion Libertad, los talleres de la Escuela de Artes y
Oficios, la primera etapa de la Sociedad Desvio Riesco, la Fabrica de planchas galvanizadas
Faisan en Avda. Exposicion, un galpon interior de Elecmetal en Avda. B. Vicufia Macken-
na. En las naves gemelas de la ex Fabrica de Clavos La Espaiiola, en calle Santa Elena, se
introdujo, como en otros casos, sin alterar su concepcion original, una sobrecubierta para
ventilar e iluminar la nave parcialmente o todo, a lo largo del edificio, la que remata en
un mojinete a la calle con la fecha de construccion. (Figura 108).

Con caracteristicas aparentemente similares, se levantaron a fines del mil ochocientos
y principios del mil novecientos, pero proyectados como recintos intermediarios entre
el ferrocarril y la ciudad, Matucana 100, las bodegas de ferrocarril en Exposicion y en Bal-
maceda, el pabellon central del Matadero Modelo, sistema similar al implementado en las
respectivas bodegas de las Estaciones Santa Elena y San Diego. Su caracter especifico esta
dado por el zocalo de cierta altura, su longitud y la cubierta que se prolonga en un alero
protector para los trabajos de carga y descarga de mercaderias. Incorporando el uso del
hormigén armado, el modelo reaparece cerca de 1930 en los depositos de FEPASA y en la
Avda. San Eugenio, al desactivarse la Estacién Nufioa.

En el proceso inicial, las preocupaciones formales no eran prioritarias, las que apare-
cen con el desarrollo posterior. A los galpones se agregd un pabellon para talleres y ofici-
nas, con un acabado trabajo en albafileria a la vista en fachada, con resaltes de ladrillos
en los bordes de ventanas, zocalo, cornisas y antetechos, con intenciones de recibir un es-
tuco, lo que pocas veces se concretd. Es un tipo de arquitectura de transicion, que busca

Figura 108:

Interior Maestranza Delgeon & Irigoyen.
Interior de la Fabrica Delgeon o Hicigoyen Fotografia en “La colonia francesa en

DELGEON E HIRIGOYEN.—Santiago. Chile”. 1920.
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una expresiéon mas urbana de la presencia fabril, con antecedentes en varios pabellones
de la Fabrica de Gas, Chocolates Giosia, Textil Moletto y la antigua Compaiiia Industrial de
Catres (CIC, hoy ONEMI) en la Avda. Beaucheff.

Forman parte del origen del ex Ferrocarril de Circunvalacion, con una tipologia ar-
quitecténica definida y original, las vifias al oriente de Santiago en las instalaciones de
Santa Carolina, Macul y ex Valdivieso. La tecnologia basica es la tradicional del muro de
ladrillo, en este caso de espesores superiores a los normales por motivos ambientales, lo
que limita la continuidad espacial de las bodegas pero refuerza su capacidad antisismica.
La primera etapa de Santa Carolina correspondiente a la boveda de caiion corrido es de
1877. En 1898 el arquitecto francés Emilio Doyere ordena el conjunto, construye las
altimas cinco naves y la gran fachada a la calle Rodrigo de Araya en la que se aprecia la
mano de un profesional. En los anteproyectos que se conservan con su firma, Doyere
va mas alla de la tradicion de los maestros mayores, creando espacios proporcionados y
un sistema de cerchas continuas en madera de un hermoso disefio. El tratamiento de la
fachada inspir6 con seguridad, como ya veremos, las de varias otras industrias?’.

En 1907, dejando atras las limitaciones espaciales de las tipologias anteriores, se le-
vantan las cinco naves con pilares y cerchas metalicas continuas construidas para el de-
posito y maestranza de tranvias en calle Mapocho, éstas resolvieron econémicamente
la creacién de espacios cubiertos y continuos para multiples usos?. Estas estructuras
responden al concepto de arquitectura metalica utilitaria, diferente al de las estaciones
decimonoénicas con otras solicitaciones urbanas y sociales. Recientemente desmontadas,
un segundo grupo de estas estructuras mantenian los tranvias en la calle Victoria, sin em-
bargo, el sistema no hizo escuela en Santiago, por la amplitud de los terrenos necesarios.
(Figura 109).

Un caso poco frecuente pero interesante es el de la arquitectura con fachadas de la-
drillos hasta cinco pisos, iniciada en la que fue la casa de Retortas Inclinadas de la Fabrica
de Gas, la que tuvo sus réplicas tipolégicas en la Fabrica de Sombreros Girardi en Avda.
Italia (1905-1915), en la atipica instalacion original de los Licores Mitjans y en el ya men-
cionado pabellén central del conjunto en San Ignacio-Bio-Bio, que resuelve en el interior
de su envolvente historicista un avanzado tramado de pilares, vigas de fierro y losetas de
hormigén para estructurar cuatro entrepisos y la cubierta?.

A partir de la segunda década del mil novecientos, se encuentran consistentes sefiales
de renovacién de las instalaciones industriales, que se manifiesta en ampliaciones, tras-
lados y nuevas construcciones en terrenos mas amplios. Se descartan los envigados y las
cerchas de madera se reemplazan por perfiles y barras de acero, asi como las albafilerias
simples, por muros de ladrillos confinados o reforzados con hormigén o bien por nue-

77 Antecedentes en: Vifia Santa Carolina (Una bodega en la segunda mitad de Siglo XiX), Patricio Gonzélez y Carlos

Zavala. Seminario de Historia de la Arquitectura, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Chile,

1975.

Propiedad en su origen de la Chilean Electric Tramway and Light Company.

2 Ver relacionado con la arquitectura en ladrillo: Geisse, Oriana Arquitectura en ladrillo en Santiago. Seminario Inédito,
Departamento de Historia y Teoria, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Chile, Santiago, Chile.
¢.1995,

28
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Figura 109:

Interior segunda Casa de Maquinas ex
Chilean Electric Tramway Co. YMS5. Archivo
de la investigacion. Foto de los autores.

vos sistemas estructurales basados exclusivamente en hormigén armado. Los espacios de
trabajo y para las maquinarias son mas amplios, mejor iluminados, ventilados y seguros
(asismicos).

En los proyectos intervienen arquitectos e ingenieros que incorporan en sus disefios
formas o estilos particulares, como el Art Decé o el Racionalismo con resultados como las
llamadas Bodegas Norte y Sur de la Maestranza San Eugenio, sintesis de gran calidad de la
arquitectura industrial de la arquitectura de los afios 1930 o en el pabellon de la antigua
Compaiiia de Teléfonos a un costado del paso sobre nivel de Carrascal.

En el territorio con presencia del Ferrocarril, cabe agregar la tipologia definida por el
sistema shed, caracterizado por cubiertas con una sola pendiente, con un frente vidriado
continuo que proporciona una iluminacion natural pareja atn en los espacios interiores
de la fabrica. Utilizado masivamente en las décadas posteriores a 1930 en la industria
manufacturera sea en las fibricas de Sombreros Cintolesi o Girardi, la distribuidora Saave-
dra & Bernard, la ex Bodega de Vinos Cunaco o Fabrica de Tejidos Moletto (RT28), es una
imagen claramente reconocible, de un edificio industrial del siglo XX en el medio urba-
no®. (Figura 110).

3 Shed es un término de origen inglés para sefialar una cubierta a una agua que en este sistema adquiere forma de sierra
por su repetida utilizacion.
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Figura 110:

Interior Fabrica de Tejidos Moletto.
RT28. Archivo de la investigacion.
Foto de los autores.

Las tipologias tienden a desaparecer frente a la realizacion de proyectos con una deter-
minada produccion o linea de trabajo, como los sefialados anteriormente. Estos altimos
no son siempre una buena solucion, por su funcionalidad para una demanda determi-
nada. Al desaparecer ésta, se dificulta su reconversion para una nueva actividad, como
sucede con las Casas de Maquinas de los Ferrocarriles del Estado y MACHASA, valioso
patrimonio arquitectonico industrial inserto en el Proyecto Bicentenario Anillo interior
de Santiago.
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CAPITULO 6
EL PATRIMONIO ARQUITECTONICO INDUSTRIAL Y EL PROYECTO
BICENTENARIO ANILLO INTERIOR DE SANTIAGO

COLABORA EN LA REDACCION DEL PRESENTE CAPITULO, LA ARQUITECTO LUZ ALICIA CARDENAS.

El presente capitulo tiene por objetivo revisar el Proyecto Bicentenario, Anillo
Interior de Santiago, y evaluar si éste considera dentro de sus propuestas la
puesta en valor y recuperacion de su Patrimonio Arquitecténico Industrial
asociado. De igual modo se examinan los principales instrumentos de pla-
nificacion urbana de las trece comunas en torno al Anillo y la relacion con
este patrimonio desde un punto de vista historico, las politicas vigentes y las
propuestas disefiadas a futuro. Con la incorporacion de estos instrumentos
tendremos una vision mas completa en torno al tema materia de nuestra
investigacion.

INTRODUCCION

El Proyecto Bicentenario Anillo Interior de Santiago, se enmarca dentro de la celebracion de
los doscientos afios de la Independencia de la Republica de Chile. Para ello se proponen
grandes reformas para la modernizacion del Estado y del pais, siendo estas de caracter
educacional, laboral, de salud, judicial y en los aspectos urbanos.

En el caso de los proyectos urbanos considerados para la ciudad de Santiago se identifi-
can dos grandes propuestas: el Portal Bicentenario y el proyecto Anillo Interior de Santiago.

Las inversiones adicionales iniciadas a la fecha consideran, entre otros proyectos, la
conclusion de la Costanera Norte, el Centro Cultural Matucana 100, la Biblioteca de
Santiago, la Autopista Central, la Estacion Intermodal Quinta Normal, la Extension de
las lineas 2 y 5 del Metro, el Centro de Justicia de Santiago, la Canalizacion del Zanjon
de la Aguada en su tramo Club Hipico y General Velasquez.

Los objetivos de las propuestas apuntan a constituir el centro de la ciudad en una
entidad moderna, eficiente y con una adecuada calidad de vida, sustentable, con un cre-
cimiento hacia el interior, provocando un repoblamiento urbano que intensifique el uso
de suelo y recupere el patrimonio, reforzando su identidad en una perspectiva integral.

Para ello la Comisién Bicentenario ha convocado a diversos sectores para pensar y
plantear propuestas para los diferentes proyectos. En el caso del Anillo Interior incorpo-
ré a cuatro Escuelas de Arquitectura de las universidades de Chile, Catélica, Santiago y
Central, a la comunidad, el sector pablico y el sector privado, obteniendo positivas res-
puestas de colaboracién que facilitaron alianzas estratégicas para promover actividades
inmobiliarias que recuperaran y valorizaran el érea. (Figura 111).

Para efectos operativos, se dividio el Anillo Interior en cinco segmentos, designados
como A, B, C, D y E, previo estudio del “potencial inmobiliario” posible, los cuales fueron
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Figura 111:
Plano proyecto Anillo Interior de Santiago en libro del mismo nombre.

materia de analisis y propuestas de proyectos arquitecténicos a nivel macro generadas
por las escuelas antes sefialadas'.

Las principales acciones planteadas se fundamentan en la generacion de una nueva
relacion entre el centro y los subcentros, dotar de atributos urbanos competitivos a las
zonas deficitarias del anillo; focalizar la inversion publica, generar condiciones para la
inversion privada, generar una articulacién con el sistema de transporte puablico, impulsar
una mayor integracion territorial entre las comunas centrales de Santiago y resolver la
complejidad administrativa que impide el desarrollo urbano. Para ello se disefiaron planes
maestros y proyectos detonantes.

El Proyecto Bicentenario, Anillo Interior de Santiago en sus cinco secciones asociadas
al casco central de la ciudad de Santiago, propone, sin mayores precisiones, una ges-
tién patrimonial que seria mas amplia y general que la relacionada con la arquitectura
industrial, mencionandose explicitamente s6lo dos proyectos, el primero referido a la
recuperacion de la antigua linea férrea de 5,5 kms., en calle Exposiciéon en las cercanias
de la Estacion Central y el segundo concentrado en la revitalizacion y reconversion de la
Maestranza de San Eugenio?®.

Respecto del primer proyecto podemos sefialar que esta linea esta en desuso desde
hace varios afos, y por ley, su utilizacion es exclusivamente ferroviaria. Por ello el pro-
yecto gestion6 la modificacion de la norma con el fin de crear en este tramo un sistema
alternativo de transporte, que conectara tres estaciones del Metro: Estacion Central de la
Linea 1, Estacion Franklin de la Linea 2 y Estacion Nuble de la Linea 5, otorgandole asi

MINVU, Anillo Interior de Santiago, un desafio de gestion urbana estratégica. Directorio ejecutivo de Obras Bicentenario,
Santiago, Ministerio de la Vivienda y Urbanismo y Bienes Nacionales. 2003.

Montedénico, P. Anillo Interior de Santiago, en Ediciones A&P N°20, Arquitectura y planeamiento, Rosario, Argentina,
2006: pp. 56-61.
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mayor conectividad a la ciudad®. La Empresa de Ferrocarriles del Estado, a través de la
empresa INVIA, ha cedido algunos terrenos para que la idea se concrete, pero el proyecto
aun no ha sido licitado.

En el segundo proyecto la idea central es crear un barrio nuevo en estos terrenos par-
cialmente abandonados y que corresponden a un total de 45 hectéareas ubicadas al final
de la calle Exposiciéon en la comuna de Estacion Central. Se proponen para ello vivien-
das, servicios, parques, plazas y al mismo tiempo la conservacion de ciertas edificaciones
patrimoniales, como las tornamesas y la casa de maquinas. En total se contemplan doce
hectéareas para viviendas, nueve para equipamiento, siete para actividades productivas y
ocho para areas verdes. Actualmente el proyecto esta en su fase de implementacién y se
espera que gran parte de las obras se realice gracias al aporte privado.

El tnico aporte fiscal involucrado, por el momento, es aquel que financiara la infraes-
tructura vial. En términos patrimoniales sera relevante el aporte a la reconversion de una
de las tornamesas en Museo Ferroviario, trasladandose el que actualmente est4 ubicado
en la Quinta Normal, entregandose un entorno acorde a la coleccion de locomotoras que
ha sido posible preservar en el tiempo*.

Se propone también un proyecto de Renovacién en el sector de San Diego, precisa-
mente en los terrenos donde existi6 la antigua estacion del ex Ferrocarril de Circunvala-
cion, sin embargo, en esta propuesta no podemos hablar de recuperacién de Patrimonio
Arquitectonico Industrial puesto que s6lo quedan los restos de las vias férreas, es mas, el
patrimonio industrial que atin permanece en los alrededores de esta estacion ni siquiera
se menciona. Los terrenos de la antigua estacion atin pertenecen a Ferrocarriles del Esta-
do quien los arrienda para uso de estacionamientos, mas, el proyecto contempla construir
nuevas calles y dos hectareas destinadas a areas verdes, dejando terrenos donde se puedan
edificar en armonia con 4reas verdes. El proyecto se inicié en el 2005 con la construcciéon
de la Avenida Centenario, que permitird una conexion entre la calle San Francisco y la
Avda. Santa Rosa. Dentro de los objetivos desde la perspectiva vial se busca que la ciudad
se constituya como una red funcional que potencie un 4rea deprimida®.

Sin el animo de criticar las acciones realizadas, creemos, luego de un exhaustivo ana-
lisis de las propuestas, contrastandolas con la consideraciéon especifica en torno al pa-
trimonio arquitecténico industrial, que la preocupaciéon por el rescate de este tipo de
estructuras es escasa ya que en las propuestas solo se identifican dos casos, de los mas de
ochenta, descubiertos por el estudio®.

De igual modo consideramos que falta una visién unitaria y global del Proyecto Ani-
llo Interior propiamente tal, en atencion a que conforme a la metodologia de aproxima-
cion empleada y probablemente a la envergadura del proyecto, se han hecho propues-
tas sectoriales, cuyo referente comun son los terrenos abandonados y econémicamente

Aunque no se sabe atin que tipo de transporte se utilizaré, Patricio Montedénico, gerente del directorio del proyecto
radicado en la Secretaria Regional Ministerial de la Regién Metropolitana del Ministerio de Vivienda y Urbanismo,
piensa que “en una primera etapa se utilizard un bus de alto estandar y un tranvia como sistema de acercamiento”,
Anillo Interior: en nuevo cinturén de Santiago, Revista Foco 76, p. 89.

* Anillo Interior: en nuevo cinturén de Santiago, Revista Foco 76, p. 91.

Anillo Interior: en nuevo cinturén de Santiago, Revista Foco 76, p. 90.

& Ver Capitulo 4 y Anexos, casos seleccionados.
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deprimidos, lo que favorece una inversion inmobiliaria atractiva, desaprovechando la
oportunidad de intervencién y revitalizacion que brinda esta tipologia arquitecténica
patrimonial industrial.

Es importante mencionar que experiencias de renovacion urbana en ciudades euro-
peas, norteamericanas y latinoamericanas incorporan el concepto de economia urbana,
rentabilizando las inversiones inmobiliarias para revitalizar dreas denominadas, brown de
la ciudad’. Se contempla en ellas el reuso de edificios y conjuntos urbanos de valor pa-
trimonial, asociados al turismo urbano como actividad econémica y fuente de ingreso de
los municipios y del sector privado, enfoque poco habitual en Santiago y, en general, en
Chile, a excepcion del caso de la ciudad de La Serena. La concepcién de paisaje cultural
basada en el patrimonio forma parte de las concepciones presentes en la economia urba-
na y solo recientemente estd siendo incorporada en los estudios del area en el pais.

1. EXAMEN DE LOS PRINCIPALES INSTRUMENTOS DE PLANIFICACION URBANA

En atencion al acelerado proceso de cambio de destino de algunas de las 4reas asociadas
al Anillo Interior de Santiago, en que se concentran casos de Patrimonio Arquitectonico
Industrial susceptible de rescate y reconversion, surge la necesidad de examinar los pla-
nes reguladores actuales, es decir vigentes o en proceso de aprobacién®, como normativa
urbanistica futura y evaluar si existe algiin reconocimiento explicito respecto a la puesta
en valor del tema en la estructura de los territorios comunales. Para ello se toma como
base el Plano elaborado, en que se identifican los casos detectados.

Para abordar esta tarea se empled como criterio de andlisis, una segmentacién en el
tiempo y de escala. En la variable tiempo, se analiz6 el pasado, el presente y el futuro. En
la variable escala, se analiz6 la gran ciudad, la comuna, el drea local especifica y el Anillo
Interior propiamente tal. Para ello, se identificaron cuales eran los Planes Reguladores
pertinentes al Patrimonio Arquitecténico Industrial del ex Ferrocarril de Circunvalacion
de Santiago, en base a su localizacion en el territorio comunal. Adicionalmente y con ob-
jeto de indagar otras acciones o iniciativas conducentes a la puesta en valor de este patri-
monio y su entorno urbanistico, se revisaron estudios actuales provenientes de los minis-
terios, entidades gremiales y universidades tales como las publicaciones del Ministerio de
la Vivienda y Urbanismo, revistas y seminarios de investigacion tales como MINVU 2003,
CA 1995, Gotlieb et al., 1996; Araya et al., 2004, especificados en la bibliografia.

Del anilisis de los documentos revisados se desprende que, en términos generales, la
planificacion urbana a escala de la ciudad no reconoce el valor histérico y patrimonial del
Anillo, salvo en el Plan de Vicuiia Mackenna. En cambio, en la escala comunal, se reco-
nocen excepcionalmente algunos edificios y entornos urbanisticos de valor. No obstante
lo anterior, estos son reconocimientos puntuales no vinculados al Anillo, concebido éste
como un elemento articulador de la estructura urbana de la ciudad. En la normativa

El concepto brown proviene del inglés referida al color café en alusién al color del paisaje de las areas referidas en que
desaparece el cuidado de las areas verdes.
A la fecha de conclusion de este estudio.
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urbanistica del Plan Regulador de la comuna de Santiago, que por su antigiiedad y je-
rarquia nos podria llevar a pensar que incluye una vision mas amplia respecto de estos
temas, se aprecia escasa coincidencia entre el patrimonio identificado y aquel definido
por el municipio respectivo.

1.1. Sinopsis histérica de los instrumentos de planificacion urbana en la ciudad en
torno al ex Ferrocarril de Circunvalacion de Santiago

Dado que el ex Ferrocarril de Circunvalacién esta circunscrito hoy en el dominio territo-
rial de doce comunas, (Recoleta, Independencia, Renca, Quinta Normal, Estacién Cen-
tral, Cerrillos, Pedro Aguirre Cerda, San Miguel, San Joaquin, Macul, Nufioa y Providen-
cia) mas una comuna central que atraviesa el Anillo: Santiago, se revisaran brevemente
los principales instrumentos de planificacion urbana de la ciudad, lo que se conoce como
Gran Santiago y que estd constituido por treinta y cuatro comunas. Para ello es necesario
describir la evolucion histérica del instrumento normativo urbanistico, los Planes Regula-
dores o Planes Maestros y de este modo comprender el rol urbano que le fue asignado en
cada plan al Anillo con el crecimiento de la ciudad y en particular, las areas industriales.
(Figura 112).

Figura 112:

Plano de Santiago
1872. Archivo
Fotografico Universidad
de Chile.
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En orden cronoldgico, se distinguen los siguientes planes para la ciudad de Santiago:
— El Plan de Transformacién de Santiago del intendente Vicuia Mackenna. 1875.
— El Plan de Expansién de Santiago del Urbanista vienés Karl Brunner.
— EI Plan Intercomunal de Santiago de los Arquitectos Juan Honold y Juan Parrochia.
1960.
— El Plan Regulador Metropolitano de Santiago. MINVU. 1994.

a) El Plan de Transformacion de Santiago. Intendente Vicufia Mackenna. 1875

En este plan, se materializa el origen de una concepcién urbanistica, el espacio urbano
circundante conocido como el camino de cintura, cuya finalidad era definir un limite a
la ciudad que contuviera al mundo civilizado de los arrabales, lo salvaje. A fines del siglo
XIX, el intendente Benjamin Vicufia Mackenna, organizd espacialmente la ciudad de

Santiago con una estructura urbana en base a ocho proyectos principales y numerosas

normativas, decretos y ordenanzas®.

Los principales proyectos que incluia:

— La Canalizacién del Mapocho.

— La Apertura de la Avenida de Circunvalacion, al estilo boulevard propuesto por el
Barén Haussmann en Paris.

— Plantar un bosque de arboles nativos y extranjeros en Campo de Marte, (Parque
Cousifio o actual Parque O’Higgins).

— Plantar arboles en la Plaza de Armas para proveer de sombra.

— Otorgar mayor ancho a las calles nuevas y hacerlas convexas para el escurrimiento de
las aguas.

— Cerear plazas de trasbordo en la periferia de la ciudad, para permitir el intercambio
comercial de bienes agricolas.

— Crear plazas en barrios mas populares para las familias que vivian més hacinadas:
el Llano Subercaseaux al sur, la Plaza Yungay al poniente y la Chimba hacia el lado
norte del rio Mapocho y por altimo la;

— Creacion de un paseo publico en el Cerro Santa Lucia, con avenidas y jardines.

Vicufia Mackenna realizé un plan general de mejoramiento, embellecimiento e higiene
de la ciudad decimonoénica de mediados del siglo XIX, se inspir6é en el conocimiento
vivencial de ciudades europeas, en particular Paris, queriendo transformar a la ciudad
de Santiago en el Paris de América, con lo que defini6 deberes y derechos de Santiago
como capital de la Reptblica y con ello muchas obras adicionales para el mejoramiento
urbano.

Existieron dos proyectos coincidentes de manera parcial con el Anillo de Circun-
valacion de Santiago, uno de circunvalaciéon central que pasaba por las calles Alameda,
Matucana, borde del rio Mapocho, y culminaba en Santa Lucia. Otro mas extenso, el Ca-
mino de Cintura, que pasaba por Mapocho, Matucana, Exposicion y las actuales avenidas

9 Rodriguez, H. La Transformacion de Santiago, Vicuiia Mackenna 1875, en revista CA N° 81, Santiago, Chile, 1995,
pp. 26-31.
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Blanco Encalada, Matta y Vicuila Mackenna. Inicialmente este camino coincidia con el
Anillo Ferroviario, pero el crecimiento de la ciudad y su extension hacia el sur, produjo
un trazado paralelo al eje Avda. Blanco-Avda. Matta con posterioridad a la gestion de Vi-
cufia Mackenna. (1872-1875). La configuracion del Anillo Ferroviario ocurrié por tramos
segun etapas en base a las necesidades de la época y la influencia de grupos econémicos,
por eso se “completa” recién en 1905 con la construccion de la estacion Providencia
(1905-1911) aunque nunca en un circuito completo!’. (Figura 113).

b) El Plan de Expansion de Santiago del Urbanista vienés Karl Brunner 1934

El ingeniero y urbanista austriaco, Karl Brunner, fue contratado por la [lustre Municipali-
dad de Santiago, en su calidad de Urbanista, para efectuar un plan de transformacién de
nuestra ciudad en 1934. En términos generales, el encargo buscaba realizar un trabajo de
trazados, construcciones e higienizacion de la ciudad; para ello el plan pretendia buscar
por una parte la estética colectiva en las construcciones existentes y por otra, una sectori-
zacion de la trama urbana en base a una zonificacion'!.

Figura 113:
Avda. Vicuiia Mackenna c. 1900. Archivo Fotografico Universidad de Chile.

10 Ver capitulo 4.
" Caceres, G. Discurso Proyecto, Realidad, Karl Brunner en Santiago, en revista CA N° 81, Santiago, Chile, pp. 32-39.
1995.
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La propuesta del Plan comprendia cuatro zonas:

— El Barrio Civico

— Una zona colindante a la anterior, con escuelas, viviendas y mayor densidad edilicia.
— Una zona propiamente residencial y

— Una zona mixta o industrial.

Cabe destacar la importancia que le otorgé este plan a las instalaciones industriales, pues
determiné dos condicionantes: por un lado, no se debian aislar a otras zonas de la ciudad
y por otro, su emplazamiento debia considerar reservas de espacio para un potencial
crecimiento industrial.

En el plano N° 5 se observan estas 4reas industriales, en ¢l se consultan ademas dos
tipos de zonas de este caracter:

— Una Zona Industrial Exclusiva, cuya localizacion estuviese proxima al tendido ferro-
viario y con un emplazamiento en el sentido contrario a los vientos dominantes y

— Una Zona Industrial Mixta, destinada a barrios residenciales, bajo la condiciéon de que
su funcionamiento no significara molestias al vecindario y la industria contribuyera al
abastecimiento de la ciudad.

De lo anterior se desprende que el Plan de Brunner, reconoce la existencia de sectores
industriales cercanos a la localizaciéon de las estaciones Yungay, San Diego y San Eugenio.
El urbanista Brunner formalizé este plan con una vision de ciudad integrada que trascen-
dia los limites de la Comuna de Santiago y que tuvo la vision de futuro en lo que hoy
conocemos como Gran Santiago.

c) El Plan Intercomunal de Santiago de los Arquitectos Juan Honold y Juan Parrochia. 1960

El Plan Regulador Intercomunal de Santiago PRIS, de Honold y Parrochia, fue el primer
plan que abarcaba de forma unitaria todas las comunas del Gran Santiago. El objeti-
vo principal del Plan era dar respuesta a una situaciéon de crisis frente al crecimiento
fisico y demogréfico explosivo experimentado por la ciudad de Santiago, crecimiento
derivado del proceso de industrializacién-urbanizacién desencadenado por el modelo
de Economia Politica de “modernizacion” o también conocido como la substitucion de
importaciones y sobre el cual hemos comentado en el capitulo 2.

En efecto, el fomento de la industria nacional manufacturera por parte del Estado
chileno a mediados del siglo XX, genera una localizacion industrial que se concentra
principalmente en Santiago. Un 51% de la actividad industrial se localizaba en la Re-
gion Metropolitana y 50% de ésta en la comuna de Santiago, fundamentalmente en
torno a las estaciones ferroviarias y a lo largo de las vias por necesidades estratégicas. El
sistema que abastecia a la industria se complementaba con un transporte de carga de
camiones bastante caotico, pues la ciudad contaba con una trama vial desconectada ya
que habia sido trazada en forma auténoma por cada comuna.
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En virtud de ello, la propuesta del plan respecto a las areas industriales y su accesibi-
lidad fue la siguiente:

— Clasificacion de la industria en peligrosa, molesta, e inofensiva.

— Localizacién de la industria peligrosa fuera del limite urbano, y el resto de la industria
(molesta e inofensiva) dentro del limite urbano.

— Localizacién de la industria molesta en zonas exclusivas a la industria, en cambio, la
industria inofensiva podia quedar en zonas mixtas, vale decir junto a la residencia y

— Se definieron vias principales de acceso a la ciudad y a la localizacion de las zonas
industriales.

Este plan de urbanismo se fundamenta en una vision racionalista de la época en base a la
zonificacion y no se refiere a la conservacion del patrimonio arquitectonico en general, ni
arquitecténico industrial, en particular. No obstante, se observa en el plan una voluntad
por ordenar y mejorar la accesibilidad y conexion del transporte en la ciudad de Santiago,
como también el reconocimiento explicito de areas industriales en zonas exclusivas o
mixtas. De lo anterior se desprende que en ese contexto habria sido posible postular la
conservacion del patrimonio arquitectonico de todo tipo, incluido el industrial, de haber
sido este tema valorado en su momento, situacién que desgraciadamente no ocurrio.

d) El Plan Regulador Metropolitano de Santiago, Ministerio de la Vivienda y
Urbanismo —-MINVU 1994

El Plan se gesta en un escenario de planificacion del crecimiento expansivo de la ciudad en
términos fisicos, demograficos y econémicos. La poblaciéon de Santiago en el Plan de 1960
contemplaba 1,9 millones de habitantes, en cambio en 1992 la poblacion alcanzaba los 4,7
millones. Se reconoce asimismo, un crecimiento importante de la economia nacional que se
expresa en un dindmico mercado inmobiliario, y se refleja en una densificacion y extension
hacia la periferia de la ciudad.

La gestion urbana, en el nuevo contexto de planificacion, se realiza en base a la aso-
ciacion publico-privada, vale decir, el Estado comparte con el sector privado la responsa-
bilidad de construir la ciudad!?.

El Plan identifica dos areas: el area Metropolitana y el 4rea restringida al Desarrollo
Urbano. Para ello se postula una densidad promedio comunal, se incrementan las areas
verdes y se proponen once centros de equipamiento en el Gran Santiago para que cons-
tituyan un area de interés para la inversion privada. Por otra parte, este Plan excluye
del Anillo de Circunvalacién Américo Vespucio toda actividad molesta a la poblacion e
incorpora dos cambios sustanciales: los estudios de factibilidad vial a proyectos inmobi-
liarios de envergadura y los Estudios de Impacto Ambiental. De igual modo, incorpora
al territorio metropolitano comunas agricolas tales como Calera de Tango, Pirque y San
José de Maipo.

12

2 Carvacho, A. Plan Regulador Metropolitano de Santiago, Secretaria Regional Ministerial, 1994, en Revista CA N° 81,
Santiago, Chile, pp. 61-68. 1995.
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Si bien este nuevo Plan incorpora diferentes conceptos y estrategias, nuevamente el
tema del Patrimonio Arquitecténico Industrial no es explicitamente considerado.

1.2. Planes Reguladores comunales continentes del Patrimonio Arquitecténico
Industrial asociado al Anillo Interior de Santiago

Los Planes Reguladores Comunales son definidos como instrumentos de planificacién
que regulan el territorio en aspectos normativos referentes a limite urbano, zonificacién,
uso de suelo, condiciones de subdivision predial, condiciones de edificacion y ocupacién
de suelo y vialidad.

En tal sentido los Planes Reguladores actuales que contienen en su area territorial a
los inmuebles identificados como Patrimonio Arquitecténico Industrial por el estudio,
son los correspondientes a cinco comunas:

— El Plan Regulador Comunal de Santiago.

— EI Plan Regulador Comunal de Providencia.

— EI Plan Regulador Comunal de Nufioa.

— El Plan Regulador Comunal de Estaciéon Central, y
— El Plan Regulador Comunal de Quinta Normal.

De la revision de cada uno de estos Planes Reguladores se desprende que si bien algunos
de ellos contemplan en su normativa la preocupacion por el Patrimonio Arquitecténico,
no se hace evidente la comprension patrimonial del entorno arquitecténico y urbanistico
del ex Ferrocarril de Circunvalacion de Santiago, ni en particular el concepto de Patri-
monio Arquitectonico Industrial. En un analisis detallado de cada uno de los cinco planes
en comento, se observan caracteristicas especificas en cada uno de ellos con relacién al
patrimonio en general.

a) El Plan Regulador Comunal de Santiago afio 2004

Respecto de este Plan podemos senalar que en él se incluyen aquellos elementos patri-
moniales considerados en la Red Troncal, el tramo Estacion Alameda-Estacion San Diego,
el tramo Estacion Yungay-Estacion Mapocho, el tramo Estacion San Diego-Estacion Pro-
videncia, como se han identificado en el estudio del Patrimonio Arquitecténico Industrial
asociado al ex Ferrocarril de Circunvalacion de Santiago.

Este Plan Regulador considera en su articulo 28 tan sélo seis inmuebles identificados
como Patrimonio Arquitecténico Industrial, de un total de cuarenta y dos detectados por
el presente estudio, siendo estos:

— Estacion Mapocho (YM 1)

— Ex Regimiento Cazadores N°2 hoy Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universi-
dad de Chile. (SDP 13). (Figura 114).

— Fabrica MACHASA (ASD 11)

— Bodegas San Ignacio — Bio-Bio, ex Refineria de Aztcar (ASD 5)
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Figura 114:

Ex Regimiento Cazadores, actual
Facultad de Arquitectura y Urbanismo
Universidad de Chile. SDP13. 1883.
Archivo de la investigacion.

Foto de los autores.

— Fundicion METALCO (YM 8)
| — Ex Fundicién Kiipfer o Libertad (RT 15)

Cabe senalar que el Plan Regulador Comunal de Santiago no considera otros casos que
la presente investigacién no haya tomado en consideracion.

b) El plan regulador comunal de Providencia afio 2007

Este Plan identifica en su ordenanza zonas e inmuebles patrimoniales en el titulo 5, capi-
tulos 5.1 y 5.2 los que clasifica en cuatro tipologias:

— Zonas tipicas.

— Monumentos historicos.

— Zonas de conservacion histérica.

— Inmuebles de conservaciéon histérica.

Sin embargo, curiosamente no incluye los dos edificios patrimoniales atn existentes y re-
conocidos en el presente estudio: la ex Fabrica de Sombreros Girardi y las ex Bodegas de
Té y Café Sterling identificadas en las fichas respectivas con los codigos SPD14 y SDP19.
(Figura 115).

No obstante, este mismo plan identifica y regula Zonas e Inmuebles de Conservacion
Histérica, segtin la nomenclatura de ZCH e ICH respectivamente, sin hacer referencia a
los casos senalados.
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Figura 115:
Ex Fabrica de Sombreros Girardi, actual complejo gastronémico. SDP14. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

c) El Plan Regulador Comunal de Nufioa afio 2004

El Plan identifica zonas de conservacion historica, la Zona 6 y Zonas de Renovacion Ur-
bana. Sin embargo, en ninguna de ellas se observa alguna coincidencia con aquellos edifi-
cios de Patrimonio Arquitectonico Industrial determinados en el presente estudio. Estos
edificios patrimoniales se encuentran localizados linealmente a lo largo de las avenidas
Vicufia Mackenna y San Eugenio en la comuna de Nufioa como son: Las ex bodegas Vifia
Santa Carolina y Algarrobal (SDP7), las Bodegas San Eugenio, (SDP10), las ex Crista-
lerias Chile (SDP9), la ex Fabrica de Pafios La Cordillera, (SDP6), la Sociedad Comer-
cial Saavedra & Bernard (SDP11), la Electrometaltrgica ELECMETAL (SDP5), CONSUPER,
(SDP12),y la Bodega Vifia Sta. Carolina (SDP3), la Zona de Conservacion Historica se
encuentra muy distante del entorno del Anillo Ferroviario de Circunvalacién.

d) El Plan Regulador Comunal de Estacion Central afio 2004

El Plan considera un 4rea de tratamiento especial para la Maestranza San Eugenio, (ASDS6,
ASD7 y ASDS), caso considerado por el Proyecto Bicentenario Anillo Interior de San-
tiago. No se observa, sin embargo, otra coincidencia con los casos determinados por la
investigacion situados en torno a la Red Troncal y en el tramo Estacion Alameda-Estacion
San Diego, definidas por el proyecto.
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e) El Plan Regulador Comunal de Quinta Normal afio 1987

Este plan es el mas antiguo del total de planes analizados y no tiene un tratamiento
especial respecto a los edificios de valor patrimonial, por consiguiente casos como los
descubiertos quedan faltos de proteccion y bajo una fuerte presion inmobiliaria, al ser
estas areas desafectadas en su condicion de aptas para la industria y quedar sumadas a las
nuevas dreas habitacionales, presionando hacia un cambio de uso e inminente destruc-
cion, situacion que ya se ha verificado en los terrenos proximos a la ex Estacion Yungay.

2. CONCLUSION

En breve, los resultados finales de este analisis indican que los instrumentos de planifi-
cacion urbana en sus diversas escalas manifiestan, parcialmente, una preocupacion por
el patrimonio arquitecténico y urbano, aunque no en forma especifica el Patrimonio Ar-
quitectonico Industrial, siendo esta tendencia una situacion en aumento, la que debiera
considerarse en un futuro préximo.

Cabe destacar que entre las acciones mas cercanas a esta valoracion se encuentra lo
realizado por la Corporacion de Desarrollo Urbano de la Tlustre Municipalidad de San-
tiago; sin embargo este organismo se centra fundamentalmente en una gestion urbana
territorial mas que en la elaboracion de un instrumento de planificacion urbana, lamen-
tablemente sin considerar la particularidad de las interesantes estructuras, abordadas en
el presente estudio.

Como conclusion general del estudio del Proyecto Bicentenario Anillo Interior de
Santiago, creemos que debiera evaluarse la factibilidad técnica que permita mantener un
elemento de unién Intercomunal y de integracion espacial a partir del trazado del anti-
guo Ferrocarril de Circunvalacién. Ello basado en una funcion econémica manifestada en
el transporte de pasajeros, hoy problema atingente a raiz de la implementacién del Plan
Transantiago. El rescate del recorrido original de la via, podria convertirse en un apoyo
a través de conexiones con dicho Plan, revitalizando sectores deprimidos. Como hemos
visto al inicio del presente capitulo, el Proyecto Bicentenario Anillo Interior de Santiago
considera solo un sector de este trazado en la recuperacion de un tramo de la antigua
linea férrea de 5,5 kms., que termina en calle Exposicion, en las cercanias de la Estacion
Central.

La idea propuesta de un tranvia de aproximacion podria extenderse a otros sectores
del anillo como un medio de transporte no contaminante, que conectaria funcional y
espacialmente las estaciones existentes. Constituye asimismo una oportunidad de rescate
del patrimonio arquitectonico asociado tanto al sistema ferroviario como en lo concer-
niente a las instalaciones industriales préximas, las que por su envergadura y calidad
podrian dar cabida a interesantes actividades publicas.
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CAPITULO 7
PRECEDENTES Y TENDENCIAS EN LA RECUPERACION DEL PATRIMONIO
ARQUITECTONICO INDUSTRIAL

COLABORA EN LA REDACCION DEL PRESENTE CAPITULO, EL. ARQUITECTO MARTIN DURAN.

En el presente capitulo analizamos otras experiencias y tendencias posibles de
recuperacion del Patrimonio Arquitectonico Industrial, con el fin de presentar
alternativas que pueden servir de ejemplo al momento de recuperar y revitalizar
aquellas estructuras de valor descubiertos por el presente estudio en torno al ex
Ferrocarril de Circunvalacion de Santiago.

INTRODUCCION

Como metodologia de aproximacién se ha tomado en consideracién el concepto de re-
novacion urbana, en su perspectiva temaria de conservacion de edificios y conjuntos
patrimoniales industriales o de paisajes industriales, el de rehabilitacion de bloques o
manzanas urbanas y el de remodelacion urbana de grandes éreas, temas que pueden ser
observados como Renovacion Urbana blanda o cuidadosa o dura como procedimiento
de tabla rasa o desmonte.

Si examinamos la Lista de Patrimonio Mundial, vemos que el primer sitio industrial
incluido fue la Mina de Sal de Wieliczka, Polonia, inscrita recién en 1978, sin embargo
no es sino hasta 1992 que el Comité de Patrimonio establece una politica de reconoci-
miento real de lugares industriales como sitios de valor, es decir de manera relativamente
reciente y por cierto, escasa.

1. TENDENCIAS Y EXPERIENCIAS RECIENTES DE REVALORIZACION DEL PATRIMO-
NIO ARQUITECTONICO INDUSTRIAL

Conforme a Paz Benito del Pozo!, el repertorio y nimero de actuaciones que rescatan y
ponen en valor el patrimonio industrial, es amplio, diverso y multiforme lo que dificulta
la seleccion de las iniciativas que pueden ser mas relevantes en el panorama internacio-
nal. Sin embargo sélo una parte de dichas acciones se realizan tomando en consideracion
el territorio, se encuentren éstos en areas urbanas o rurales. Por ello estimamos como una
necesidad, superar la idea de monumento industrial intocable y por ello casi nunca util.
En tal sentido presentaremos algunos casos genéricos que reflejan la tendencia interna-
cional.

1 Benito del Pozo, Paz. Patrimonio Industrial y Cultura del Territorio, Boletin de la A.G.E. Madrid, N° 34, 2002, p. 222.
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1.1. Clasificacion segun destino

A. Fabricas Abandonadas rehabilitadas para museos, centros de arte, oficinas o viviendas

Las intervenciones en el Patrimonio Arquitecténico Industrial més conocidas, tienen con
frecuencia como protagonistas a viejas fabricas o ruinosas bodegas y almacenes rehabili-
tados y convertidos en museos, centros de arte, centros de empresas, bloques de viviendas
o lofts. Se trata de construcciones habitualmente singulares, vinculadas a la memoria
industrial y a la identidad cultural de la ciudad, que por lo general han sufrido un pe-
riodo extendido de abandono, luego han sido protegidas como bienes de interés cultural
o monumentos y, por tltimo, han sido utilizados como elemento eje de operaciones de
renovacion urbana que las incorpora, con los mas diversos usos, a proyectos que mejoran
la imagen, calidad de vida y competitividad de las ciudades. (Figura 116).

Los promotores ptblicos y privados, han entendido que en la tendencia actual de pla-
nes de renovacién urbana en el contexto internacional es clave la rehabilitacion de anti-
guas estructuras bajo la premisa que “los lugares no olviden lo que fueron”, siendo la idea
central de estas intervenciones dotar de una red de servicios a un contenedor histérico.

Figura 116:
Real Fabrica de Tabacos de Sevilla convertida en Universidad.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

B. Fabricas Abandonadas como complejos urbanisticos de gran impacto

La recuperacién del patrimonio industrial como parte de una operacion urbanistica de
gran impacto, tiene como referente mas polémico, la iniciativa austriaca de transformar,
de la mano de los arquitectos Jean Nouvel; Coop Himmelblau; Manfred Wehdorn y
Wilhem Holzbauer, los centenarios gasémetros del barrio de Simmering en Viena, en
un conjunto de viviendas. Construidos en 1899 y en funcionamiento hasta 1986, los
cuatro depésitos mas grandes de Europa fueron declarados después de su clausura como
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patrimonio histérico, pero sin uso. En 1995, el Municipio decidié poner en valor los
monumentos mediante su transformacion en un conglomerado de viviendas a precios
asequibles. La enorme dimension de los depdsitos permitié construir seiscientas vivien-
das, oficinas, una residencia de estudiantes, un jardin infantil, un archivo regional, salas de
espectaculos y un centro comercial, entre otros equipamientos urbanos. (Figura 117).

Esta actuacion ademas de poner en valor estructuras legadas por el pasado, esta te-
niendo importantes repercusiones en este antiguo barrio industrial; su accesibilidad ha
mejorado gracias a la conexion directa con una de las autopistas de circunvalacién de la
ciudad; el metro ha extendido una de sus lineas hasta llegar al conjunto y alrededor de
los gasometros estédn surgiendo nuevas actividades de ocio, comercio y oficinas, y lo que
es mas importante, la densidad ha subido de veintiocho a doscientos habitantes por hec-
tarea. En suma segtin Garcia Pola, se ha construido una miniciudad.

Otro distrito industrial metropolitano que ha alterado su imagen y funcionalidad es
el neoyorquino Chelsea, en la zona de Manhattan, reconvertido progresivamente, desde
1985 hasta hoy, en un espacio de arte alternativo. El detonante de esta transformacion
fue la recuperacién de dos edificios industriales para convertirlos en el DIA Center of the
Arts, cuyo éxito desatd un boom inmobiliario protagonizado por las galerias de arte que
buscaban espacios menos costosos y amplios o “diafanos” segtin la clasificacion vigente.

Figura 117:
The Destillery Toronto, ex destileria de la ciudad que fue rehabilitada, hoy alberga restaurantes, tiendas y academias de artes.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.
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Como en el caso previo los efectos expansivos de este renacimiento urbano, muy acotado
y especifico en sus inicios, se extendi6 a zonas aledafias, como se manifiesta en el paseo
peatonal de los muelles del Rio Hudson y de la via de tren elevada que une Chelsea con
los distritos vecinos’.

C. Eco museos

Esta tipologia de revitalizacion se desarrolla habitualmente fuera de las aglomeraciones
urbanas, como iniciativa de desarrollo local y de ordenacion territorial integral y sosteni-
ble que permite recuperar escenarios, ambientes y paisajes industriales para actividades
de ocio y turismo. Estos proyectos buscan rescatar la memoria social y actividades pro-
ductivas locales generando nuevos elementos para dinamizar una zona deprimida. El eco
museo segtn Trotifio, aporta dos ideas fundamentales: la puesta en valor del patrimonio
cultural y natural, y una concepcion dinamica del patrimonio que implica proteger, develar
su identidad y favorecer un desarrollo equilibrado®.

El ejemplo mas conocido es el eco museo francés de Le Creusot- Montceau-Les Mines,
al sur de la region de Borgonia asentado en un territorio de 390 kms. cuadrados y con
mas de cien mil habitantes; el que con fondos locales y de la Unién Europea ha logrado
reactivar una importante zona minera y sidertrgica que declin6 en los afios setenta.

Una iniciativa similar se reproduce en el Mecer Park del Ruhr, en Alemania; en el Eco
museo Municipal de Seixas, en el area metropolitana de Lisboa, Portugal, y en el Parque
de Las Colonias de Llobregat, en Catalufia, Espaia. Si bien esta tendencia en Europa con-
tiene un importante namero de casos no ahondaremos en ellos por no guardar relacion
directa con el caso de estudio. (Figura 118).

D. Parques Tematicos

Estos espacios al aire libre son creados a partir de explotaciones mineras historicas en
desuso y que se han destinado para el turismo como la red de parques tematicos espafio-
les. A modo de ejemplo destacamos el de Las Médulas de Leon, antiguas explotaciones
auriferas de la época romana, declaradas recientemente Patrimonio de la Humanidad;
las Minas de plomo y plata de la Sierra de la Union en Murcia; las abandonadas Minas de
plata de Hiende Lancina, Guadalajara, casos que podemos asimilar a las ruinas de Huan-
chaca, Humberstone, el complejo Sewell o El Salvador en Chile, como casos posibles de
recuperar bajo este modelo.

Tras analizar estas cuatro opciones, podemos observar que los casos mas numerosos de
intervencién de Patrimonio Arquitecténico Industrial corresponden a la reutilizacion de
edificios para fines distintos del original, interviniéndose habitualmente construcciones de
gran tamano situadas en el antiguo borde de la ciudad y que hoy corresponde al centro de la
misma, muchas veces considerada como un simple contenedor, olvidando su caracter previo.

2 Diario El Pais, El Viajero, 5 del 10 de 2002.
3 Trotifio, Vinuesa, M.A. Turismo y desarrollo sostenible en la ciudad histérica. Editorial Fundacién del Patrimonio de
Castilla y Leon, Valladolid. 1998, pp. 95-104.
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Figura 118:

The Brick Factory en Don Valley, Toronto. Se advierte una laguna artificial nacida del pozo de extraccion del material para la

fabricacion de ladrillos durante el siglo XIX, ella forma parte importante del complejo y parque natural en que se ha convertido
esta nueva darea de desarrollo urbano para la ciudad. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

1.2. Clasificacion segun funcion

Otra tendencia vigente de clasificacion permite catalogar segiin su nuevo destino funcio-
nal. En tal sentido podemos destacar los edificios destinados a MANIFESTACIONES ARTIS-
TICAS, como el caso de los edificios de fierro fundido utilizados para talleres y galerias de
arte en el barrio del SOHO en Nueva York.

Dentro de esta clasificacion también cabe el caso de la Estacion de Orsay en Paris, en
la década de los ochenta, la Fabrica Fiat en Italia que acoge una Escuela de Disefio, los
Docks reconvertidos para la Galeria Tate en Londres, el Mercado Mayorista en Malaga,
el Museo Contemporaneo de Rosario o el Matadero de Madrid, son todos ellos ejemplos
internacionales que evidencian esta aproximacion. (Figura 119).

Figura 119:

Antiguo Matadero de Mdlaga, hoy Museo de Arte
Contemporaneo. Archivo de la investigacion.

Foto de los autores.
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En Santiago, en cuanto a edificios ligados a este nuevo uso, situados en torno al Anillo
de Circunvalacion podemos mencionar la Estacion Mapocho y Centro Cultural Matucana
100 recuperados para dicho fin.

Es también comun el retiso de estas instalaciones industriales como nuevos ESPACIOS
COMERCIALES; en tal sentido podemos nombrar la Fabrica de Chocolates de Ghirardelli
Square en San Francisco, USA; la Fabrica de Misiles en Alexandria, Washington, el Mall de
Newbury, Boston, todos en USA o la antigua Destileria de la ciudad de Toronto, Canada.

Como un caso local podemos destacar la reconversion de la antigua fabrica de sombre-
ros Girardi en Providencia, hoy un interesante centro de restaurantes.

La reconversion en espacios educativos los que se pueden considerar de un mismo

orden tipologico que los industriales en cuanto a que son edificios en que se refleja el
orden y la disciplina. Habitualmente cuentan con una composicién axial, simétrica, con
elementos jerarquicos dentro de un sistema modular y seriado. Un ejemplo destacable es
la Universidad de Sevilla que funciona en la antigua Real Fabrica de Tabaco.
En los casos en torno al Anillo de Circunvalacion, podemos mencionar la reconversion de
la Fundicion Libertad como Universidad ARCIS, el ex Regimiento Cazadores N°2 que en
un tiempo funcioné como Fabrica de Armamentos y que hoy acoge a la Facultad de Ar-
quitectura y Urbanismo de la Universidad de Chile y por tltimo la Ex Central de Leche,
reconvertida en un Liceo Técnico. (Figura 120).

Figura 120:
Ex Central de Leche, actual Liceo Industrial Victor Bezanilla. Se advierte la capacidad de las antiguas estructuras dedicadas
a albergar maquinas, particularmente en esta procesadora de leche, como hoy pueden acoger adecuadamente funciones
diversas, como este taller de ensefianza industrial. ASD10. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.
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Respecto de nuevos ESPACIOS POLIFUNCIONALES Y CENTROS CULTURALES, correspon-
den a casos en los que es mas dificil mantener la coherencia, sin embargo hay ejemplos
como el Parque La Fundidora en Monterrey, México o el conjunto habitacional Parque y
Taller de Arte en The Brick Factory de Toronto, Canad4, el que ha logrado un interesante
resultado al agregar areas abandonadas a la ciudad convirtiéndolas en parque, el que ade-
més incorpora nuevos espacios habitacionales. (Figura 121).

Otro uso, menos habitual, es la reconversiéon en nuevos ESPACIOS RESIDENCIALES lo
que se hace dificil por el caracter tan disimil de ambas funciones. Ejemplos interesantes
son los Silos de Borrego, la Fabrica Chrysler en Buenos Aires, el caso ya mencionado del
barrio Simmering en Viena, o la reconversion de algunos de los bloques de la Destileria
de Toronto, los que se combinan en el area original con nuevos edificios de vivienda.
(Figura 122).

También podemos destacar nuevos CONJUNTOS ADMINISTRATIVOS como el caso del
Centro Civico de Sesc- Pompeia de Sao Paulo, Brasil o nuevos ESPACIOS URBANOS,
como el caso de toda el 4drea de Puerto Madero en Buenos Aires o el Millenium Park en
Chicago, USA. Como casos similares en torno al Anillo podemos mencionar la manten-
cién de la antigua estructura del Molino Bellavista en Providencia, conformando una
plaza frente al Centro Cultural Montecarmelo que se levanta como la puerta de entrada al
barrio desde el oriente. (Figura 123).

Por altimo podemos destacar los nuevos BARRIOS RESIDENCIALES ALREDEDOR DE LAS
ESTACIONES DE FERROCARRIL, dentro de ellos un proyecto interesante en Europa Central
es el proyecto Stuttgart 21, que consiste en una intervencion de gran envergadura, en los
terrenos que previamente pertenecian a ferrocarriles. La construccion y ampliacion de

Figura 121:
The Brick Factory Don Valley en Toronto, la antigua fabrica de ladrillos de la ciudad fue convertida en Centro para las Artes
v area de desarrollo inmobiliario. Archivo de la investigacion. Foto de los autores.
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Figura 122:

The Destillery Toronto ha permitido revitalizar
un sector abandonado muy préximo al centro
de la ciudad, reconvirtiendo las antiguas
estructuras y agregando nuevos edificios para
habitacién. Archivo de la investigacion. Foto de
los autores.

Figura 123:

Puerto Madero. La
reconversion de los antiguos
almacenes permitio
revitalizar este sector y
provocar un nuevo polo de
desarrollo urbano para la
cuidad de Buenos Aires.
Archivo de la investigacion.
Foto de los autores.
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redes de ferrocarriles de alta velocidad, la privatizacion del correo y del propio ferrocarril
y la descentralizacion del trafico de carga, provocé iniciativas comparables en casi todos
los paises de Europa occidental.

Una investigacion comparativa realizada por la Universidad de Utrecht sobre pro-
yectos de intervencion urbana en torno a estaciones de ferrocarril en Europa, contabilizé
veintitrés proyectos en Francia, en el contexto de la red del Tren de Gran Velocidad TGv;
aproximadamente cincuenta proyectos y planes de gran y pequefia escala en los Paises
Bajos y en Suecia, asi como alrededor de cuarenta iniciativas en Suiza en el marco del
Programa Bahr 2000 y unos dieciséis proyectos en Gran Bretafia, especialmente en Lon-
dres. Las estaciones de muchas metrépolis son modernizadas y ampliadas y con ello se
ven sus entornos renovados. En la mayoria de estos proyectos se persigue construir un
sector urbano y denso que permita la mayor diversidad de usos.

La rehabilitacion del drea de Bosch-Areal, “la Ciudad dentro de la Ciudad” es un
caso mas proximo a nuestra temaética en torno al Anillo interior de Santiago. Junto a la
Berliner Platz, en el corazon de Stuttgart, a distancia peatonal de la Scholossplatz y bien
servida por la red de metro, se rehabilité un nuevo sector urbano a partir de un area in-
dustrial que funcion6 entre 1905 y 1913.

Este lugar fue centro de cabecera de la firma Bosch y estuvo abandonado por un lar-
go tiempo hasta que numerosos residentes de Stuttgart se involucraron en la IG Bosch
Areal con el propésito de conservar los antiguos edificios y establecer alli una nueva area
mediatica.

El Bosch-Areal fue puesto bajo proteccion en condicion de monumento, saneado in-
terna y externamente y en el se agrupan antiguas y nuevas construcciones, cuyo corazon
lo constituye un patio cubierto transparente. Cerca de mil quinientos metros cuadrados
en acero y vidrio se cobijan bajo una cipula en forma de red. En el se localizan, entre
otras, el centro de Literatura de Stuttgart, La Sociedad Filmica y Mediatica del Estado de
Baden Wurttemberg, y la Comision Filmica de la Region de Stuttgart.

Otros casos similares son el de Estocolmo, alrededor de la Sédra Station en Suecia; en
Copenhague, el Centro Hoje Taastrup de Dinamarca y el de Lille, Eurolille en Francia.

De los anteriores, el caso mas exitoso es el de Estocolmo, en cuanto al intento de
construir una nueva ciudad con el repertorio del siglo XIX, es decir como ciudad densa
con una mezcla de funciones e integrarla a la ciudad antigua. En cambio el proyecto de
Copenhague es reflejo del intento fallido de implantar estructuras propias de un centro
urbano a un punto nodal de la periferia metropolitana.

Por su parte Eurolille aprovech las areas del ferrocarril como punto nodal de alta ca-
tegoria, dando como resultado un nuevo centro propio con una nueva tipologia contigua
al centro antiguo.

Asi vemos en casi todos los proyectos urbanos asociados a las estaciones de ferroca-
rril, se ha planificado no s6lo una gran densidad, sino también una mixtura de usos, como
requisito para la diversidad urbana. Mientras que en lugares céntricos, el desafio respecto
a la densidad consiste, sobre todo, en limitar el aprovechamiento de los terrenos a una
escala apropiada para la ciudad, la meta de la mixtura de usos es mucho mas dificil de
concretar, a pesar que todos los actores involucrados lo ven como una necesidad.
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1.3. Otros casos de la recuperacion urbana, arquitectonica e historica

En Francia la politica de planeamiento de los sitios industriales abandonados esta desarro-
llandose activa y constantemente en Burdeos. En la actualidad est4 en proceso el barrio
de La Bastide, en la margen derecha del Rio Garona, en la que est4 prevista la creacién
de un gran parque de norte a sur, el Parque de las Riberas. Esta orilla ser4 rehabilitada
como orilla verde con el objetivo de atraer nuevos habitantes y actividades econémicas, a
imagen de una ciudad jardin con edificios en altura®.

En tanto para la margen izquierda del rio se ha previsto la rehabilitacion de los mue-
lles, ello ha significado que la creacion de un escenario para la actividad comercial vincu-
lada al trafico portuario a partir de la rehabilitacion de muelles esté bastante avanzada.
Las fachadas de los edificios del siglo XVIIl fueron limpiadas y la idea es la recuperacién
del casco patrimonial y la generacion de nuevas actividades comerciales y de ocio en los
antiguos almacenes, jardines y espacios de descanso.

Dentro de este ambito se pueden identificar en Paris, tres casos de antiguos sitios
industriales rehabilitados: el Parque Bercy, a lo largo del Sena, instalado sobre antiguos
almacenes de vino, sobre la base de una trama ortogonal con jardines que ponen de re-
lieve los testimonios de la antigua actividad. Dentro de este caso el American Center de
Frank Gehry y el Parque Omnideportivo se han impuesto como los edificios mayores, en
tanto que al frente, en la orilla izquierda, un barrio con vocacién cultural, fue organizado
alrededor de la Biblioteca Nacional de Francia.

Mis al sur, en la misma orilla, esta el Parque André Citroén, consistente en la reconver-
sion de las antiguas fabricas de automoviles; en él se proponen areas verdes y un conjunto
mixto de viviendas, comercio, oficinas, escuelas y un gran hospital.

Por tltimo podemos sefialar que en Metz, en el borde del Seille, se realizé también
un parque con un espiritu de reconquista ecolégica y la creacion de sitios consagrados al
ocio con abundante vegetacion. Se destaca en él la presencia de una isla creada en el rio,
dedicada a reserva ornitolégica y de la flora salvaje.

2. EL CASO DE LA RECUPERACION URBANA, ARQUITECTONICA E HISTORICA DE
ROSARIO

Rosario se constituye como una ciudad ferroportuaria, a su costa central arriban las com-
paiiias ferroviarias en el dltimo tercio del siglo XIX. Este al mismo tiempo que vincula
el territorio, desvincula entre si partes de la ciudad®. Este ferrocarril se concesiona por
cuarenta afios en 1902, quedando la ciudad dotada de servicios e infraestructura. Fue el
comercio que dio origen a la creacion de la ciudad de Rosario, en 1750 como puerto del
rio Parana, del cual pudieran zarpar embarcaciones trasladando mercancias. Es asi como

4 Debarre, Anouk, La Renovacion en Rosario, Bourdeaux, Santiago. Ediciones A&P N°20, 2006, pp. 72-75.
5 Cabrini, E. Rosario. Formacion y Transformacion Urbana y Ferroportuaria, 2006, pp. 18-23. en Rosario, Bourdeaux,
Santiago. Ediciones A&P N°20, 2006.
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en 1852 es declarada ciudad, e inicia un periodo de protagonismo politico-econdémico
al convertirse en el puerto principal de Argentina. Con ello todo el borde costero de la
ciudad se volcé hacia las actividades portuarias, mientras que la ciudad se convertia en el
soporte de una compleja red de lineas férreas que recibian ferrocarriles con carga desde
distintas partes del interior del pais.

Como intermediarios entre los ferrocarriles y los barcos de carga se levantaron en
los bordes de las barrancas, grandes silos de almacenaje de granos, constituyendo el
principal paisaje urbano de Rosario a principios del siglo XX. Asi la ribera del Parana se
define como un limite entre la ciudad y el rio, negdndose al uso publico por su destino
portuario y ferroviario.

Diversos eventos econémicos, histéricos y finalmente urbanos refuerzan esta situa-
cién, lo que sumado al deterioro de los ferrocarriles, la llegada de vehiculos de carga
y la construccion de autopistas, comienzan con el ocaso del puerto, quedando grandes
estructuras en desuso, las que generaron un deterioro urbano. Sin embargo, desde hace
casi dos décadas, intervenciones publicas dirigidas a mejorar el espacio urbano y la mo-
dificacién de comportamientos sociales han provocado un proceso de reconversion.

En 1947 se nacionalizan los ferrocarriles y se intenta racionalizar el trazado. El Plan
Regulador de los afios sesenta confirma esta actitud y se propone, ademas del traslado
del puerto, también nacionalizado, a la costa sur, que junto a la central se destinan al
rol productivo. Se desafectan algunas tierras del ferrocarril y con el cambio del modelo
agroexportador por el de sustitucién de exportaciones, decae el ferrocarril y el puerto,
cuyo protagonismo recién es retomado en los afios ochenta por los puertos privados
emplazados en el drea metropolitana, para exportacion de granos y derivados.

En rigor, las diferentes trazas ferroviarias que de una u otra forma fueron llegan-
do a su puerto constituyeron un nudo que en su momento le dio gran trascendencia
pero, también con el correr del tiempo, la constrifié de tal manera, que para aliviar la
situacion, se estudiaron y proyectaron sendos planes reguladores. En ellos se recomen-
daban distintas formas de regulaciéon econémica y funcional del transito ferroviario y
urbano.

Los planificadores, preferentemente, disefiaban accesos a bajo nivel hacia las esta-
ciones de pasajeros, eliminando asi los pasos a nivel y kilémetros de vias, y proponian
que las lineas de carga corrieran fuera del tejido urbano. El concepto fundamental
tras las propuestas era que en el caso de los trenes de pasajeros, las vias férreas debian
desembocar en estaciones con instalaciones adecuadas ubicadas cerca de zonas densa-
mente pobladas. Por el contrario, los trenes de carga, cuanto mas se alejasen del nticleo
central, menores serian las molestias para la ciudad, dado que no serian un obstaculo.

En sintesis, lo que se buscé en cada uno de los planes reguladores para Rosario fue:

A. La construcciéon de una linea troncal de pasajeros que atravesara la ciudad con cruces
bajo nivel con el proposito de evitar interferencias entre el transito ferroviario y el
automotor.

B. Construccién de una estacién central de pasajeros con instalaciones adecuadas y en
un lugar de transito no terminal.

C. Acceso al puerto por el lado sur.
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D. Construccion de una traza de cintura férrea para trenes de carga, fuera de los limites
del municipio®.

Todo ello hubiese dado lugar a levantar o anular los edificios de las estaciones ferroviarias,
al eliminar las vias y playas de las zonas aledafias al rio y las que atraviesan la ciudad,
levantando los pasos bajo nivel, lo que hubiese dejado libres extensos terrenos para su
urbanizacion, especialmente en la parte noreste de la ciudad. Esos planes también con-
sideraban el traslado, no la eliminacion de los talleres, que se consideraban inadecuados,
en el norte de Rosario.

De haberse hecho eso, Rosario contaria con un sistema ferroviario que no interferiria
con su trama urbana, lo que habria dado un mayor impulso al desarrollo de la ciudad.

Es posible deducir, que Rosario, pudo haber sido, de no haber predominado la inope-
rancia y la poca vision de las autoridades de turno de tomar en consideracion los planes
de regulacion ferroviaria presentados en diferentes oportunidades, una ciudad que en el
presente contaria con una gran estacion de pasajeros, de gran belleza ademas de haber
disfrutado del paisaje del rio y sus islas.

Tuvo que llegarse a una situacién limite, que culminé con la eliminacién en parte
de los rieles que hicieron de Rosario un gran centro ferroviario. Perdié también la opor-
tunidad de contar con una estacion de transito, no terminal, como las circunstancias
aconsejaban, en un sitio acorde con el desarrollo urbanistico de la ciudad. Hoy habria
sido la solucion a los problemas que se presentaban para poder contar con trenes de
paso, tanto desde el interior del pais como desde Buenos Aires, en lo que a transporte
de media y larga distancia de pasajeros se refiere.

En los afios noventa se retoma el proyecto, Parque de Espaiia, de Oriol Bohigas, y
comienza a reponerse en valor y nuevo uso de la costa central y en 1991 se formula un
Plan Director.

En 1992, la nueva Ley de Puertos devuelve la gestion del mismo, al gobierno local
y la Ley de Reforma del Estado dispone que a sus bienes no utilizados o desafectados
puedan reasignarseles usos y ser transferidos a titulo gratuito u oneroso, segin el caso,
para efectivizar el nuevo uso. Esta nueva oferta de uso de suelo permite enhebrar una
serie de actuaciones en sucesivas administraciones.

De igual modo cobra importancia el Mercosur, la Hidrovia, con el aumento del ca-
lado del Rio Parana permite que el area de Rosario exporte el 70% del total de granos
del pais y comienza a hacerse factible el Puente Rosario-Victoria.

Se produce un cambio de vocacion de la ciudad respecto de su territorio. Se sus-
tituyen los usos ferroportuarios por los servicios educativos, culturales, comerciales y
recreativos a escala territorial.

Uno de los proyectos mas importantes es la recuperacion de la ribera que une el
rio con la ciudad, que habia sido antes ocupada por lineas ferroviarias, almacenaje de
mercancias y las actividades propias del puerto. Es este lugar que hoy se abre como un
gran espacio publico, un parque alargado que bordea todo el casco histérico de Rosario

6 Reati, Atilio. Caminos de Hierro, El Desarrollo del polo ferroviario de Rosario y su zona desde 1854 hasta fines del siglo
XX, Editorial Municipal de Rosario, Argentina 2004, pp. 189-191.
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y lo vincula al rio, rehabilitando multiples estructuras, obras de arquitectura industrial
para uso publico. Se crea el Parque Scalabrini/Ortiz, el Parque Sunchales, el Parque de
las Colectividades, el Parque Espana, el Parque Nacional La Bandera y la Ciudad Uni-
versitaria.

De este modo, una antigua estacion de mantenimiento de maquinas se convierte en
museo, al igual que dos gigantescos silos de almacenaje de grano, el puerto en centro
cultural y una gigantesca estacion de maniobras, en centro comercial.

Si bien este caso corresponde al de una ribera de rio es interesante por su concep-
cién global y su propuesta de rescate de borde y la relacion del usuario con el mismo,

quizas mas aplicable a lo que ocurre en ciudades como Valparaiso o Concepcion. (Fi-
gura 124).

Figura 124:
Silos del Puerto de Rosario, hoy Museo de Arte Contemporaneo.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.

2. PUERTO MADERO

Buenos Aires nace en el siglo XVI con una ubicacién geopolitica privilegiada lo que per-
mite un desarrollo de su puerto, debido a que estaba inmerso en un sistema de colonias
espafiolas a las que les favorecia el intercambio comercial de sus productos a través del
puerto.

Con el transcurso del tiempo, el puerto de Buenos Aires fue ganando importancia,
pero debido a las condiciones naturales del Rio de la Plata que hacian demoroso, engo-
rroso y caro todo el sistema portuario, y debido a que no tenia la infraestructura, esta se
hizo necesaria.

Como fruto de esta evolucion nacieron los dos proyectos antagénicos del puerto,
el de Huergo y Madero; el proyecto de Huergo privilegia las condiciones naturales del
Riachuelo, adecuandolo a las exigencias maritimas de la época, previendo su futuro de-
sarrollo a un costo accesible y avalado por los profesionales locales.

El proyecto de Madero en cambio, privilegiaba el intercambio econémico de la zona
central, a través de una obra monumental, con un desarrollo urbano que era adecuado
para la ciudad y representaba los valores de monumentalidad y grandiosidad que buscaba
el gobierno de la ciudad y promovia la inversion inglesa en Argentina. Se sustentaba en
el modelo inglés de puertos, siendo éste, el finalmente adoptado.
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La finalizacion de las obras del Puerto Madero sorprende a Argentina en una etapa
de prospero crecimiento debido a un intenso movimiento portuario posibilitado por
las nuevas instalaciones, que pese a haber sido habilitadas recientemente parecian ser
insuficientes. Las Entradas y salidas de embarcaciones en el Puerto Madero de Buenos
Aires para el afio 1910 superaban las treinta mil y el costo de embarco y desembarco
era el mas alto del mundo debido a su ineficiencia y lentitud. Los problemas técnicos
que en parte habia adelantado el ingeniero Huergo, se presentaron incluso antes de
que finalizara la construccion de Puerto Madero, y son precisamente los sucesores de
Madero quienes creen necesaria la ampliacion de las instalaciones y afiadié nueva in-
fraestructura para el atraque.

El tamafio y el calado de las embarcaciones pasan a jugar un rol muy importante
en el desarrollo portuario de principios del siglo XX, si pensamos que la carga de las
embarcaciones fluctud, de cuatro a diez toneladas en un principio, y luego aumentando
a veinte toneladas en menos de un afo; ésto sumado al incremento de la actividad por-
tuaria y la ola de inmigrantes que llega a la ciudad, marcan la obsolescencia del sistema
de diques cerrados, al no poder ampliarse de ninguna manera.

La ciudad de Buenos Aires se desarrolla en intima relacion con su rol de puerto.
Ya entrado el siglo XIX, la necesidad de contar con un muelle y una infraestructura
portuaria que sirviese de control del movimiento de barcos se hizo imprescindible. La
construccion se inici6 en 1887 y finalizo en 1897.

Diez anos después y debido al notable aumento del comercio internacional produ-
cido a fines del siglo XIX e inicios del XX, trajo aparejado el aumento de dimensiones
de los barcos, circunstancia que provoco la prematura insuficiencia de Puerto Madero
cayendo en la obsolescencia. El area cayo en decadencia por décadas, convirtiéndose en
una de las zonas mas degradadas de la ciudad, empleada como basural con gigantescos
terrenos baldios.

Si bien los planes de renovacién de Puerto Madero se inician en los afios veinte, dos
décadas con posterioridad a que el antiguo puerto fuese reemplazado por el Puerto
Nuevo, ubicado hacia el norte de Madero, el proyecto que hoy se conoce corresponde
a 1989, realizandose en dos etapas, la primera a partir de 1991, destinada a reutilizar
las estructuras originales y la segunda, los terrenos del sector este, a partir de 1996,
incluyendo infraestructura, areas verdes y trazado de nuevas calles.

El dock se convirtié en la matriz generadora de la reconversion del area. Para ello
se utiliz6 un criterio de reconversion preservando la imagen portuaria, se privilegiaron
los espacios publicos, se potencié el conjunto con un disefio global cuyo objetivo era
atraer inversionistas y turistas extranjeros generando una ciudad dentro de la ciudad.
El proyecto a su vez busca como objetivo devolver el rio de la Plata a la ciudad convir-
tiéndose en un centro terciario avanzado. (Figura 125).

CONCLUSIONES
Muchos casos en el mundo habrin quedado fuera de este analisis, pero creemos que lo

fundamental es lo que es posible de aprender de la enorme cantidad de experiencias de
renovacion urbana aprovechando el patrimonio industrial en uso. Experiencia que ya
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cuenta con metodologias y técnicas difundidas entre los planificadores y economistas
urbanos, que han permitido interesantes experiencias que no solo se traducen en el res-
cate y valorizacién de la memoria colectiva de un pasado ferroviario y manufacturero
sino que en una mejor calidad de vida sostenible para el futuro.

Nuestro medio recién estd dando pequenos pasos en la proteccion y valorizacion
del Patrimonio Arquitecténico Industrial y las iniciativas propuestas en el marco del
Proyecto Bicentenario, constituyen claramente un paso en dicho sentido. Un paso que,
sin embargo, es insuficiente, puesto que se requiere del aprendizaje, reconocimiento y
valoracién por parte de nuestra sociedad. ;Estaremos preparados para ello?

"
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Figura 125:
Puerto Madero. Avda. J. Manso, se aprecia a la derecha los antiguos silos graneleros y a la izquierda el drea de expansion
urbana de la ciudad de Buenos Aires con sus grandes edificios contemporaneos.
Archivo de la investigacion. Foto de los autores.
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EPILOGO

Como resultado del presente estudio hemos podido determinar que si bien a nivel nacional se han
realizado avances en torno a la valoracién del Patrimonio Arquitecténico Industrial e incluso logrado
en el 2006, el reconocimiento en el listado mundial de UNESCO, del caso del Campamento y Minas de
Sewell, el que se suma a los anteriores de las Salitreras de Humberstone y Santa Laura del 2005, éste se
ha limitado exclusivamente al rubro minero. En el caso de la ciudad de Santiago este reconocimiento
atn se encuentra en un estado embrionario, considerando la existencia de un ntimero no menor de
estructuras y conjuntos valiosos susceptibles de tal.

Es asi como al examinar tanto el Proyecto Bicentenario Anillo Interior de Santiago, asi como los di-
ferentes Planes Intercomunales para la ciudad o las comunas asociadas al antiguo Ferrocarril de Circun-
valacion de Santiago, es lamentable constatar la escasa o nula referencia al patrimonio arquitectonico y
en particular, aquel invisible de caracter industrial.

El presente estudio nos permitié detectar mas de ciento cuarenta casos que luego redujimos a cerca de
ochenta de mayor relevancia atin existentes asociados al ex ferrocarril in comento, todas ellas susceptibles
de recuperacién, nimero muy superior al que estimamos encontrariamos al iniciar nuestra investigacion.

Para entender su concepcién y la l6gica de su ubicacion, rastreamos la historia de este ferrocarril y
su gestacion intimamente relacionada con la implantacion de industrias y actividades asociadas, en lo
que fue el limite del casco urbano de Santiago a partir del primer tercio del siglo XI1X. Con relacién al
denominado Anillo de circunvalaciéon hemos podido concluir que éste nunca fue un proyecto que se
concibiera de manera unitaria, sino que se fue desarrollando de acuerdo a las crecientes necesidades,
publicas y privadas, de produccion y abastecimiento y que incluso nunca llegé a completarse.

Pudimos, asimismo, determinar las caracteristicas que adquiere el proceso de industrializaciéon en
nuestro pais y el momento en que éste se produce, las circunstancias que condicionaron este fenémeno
particular en el caso de Chile, en que el tardio desarrollo de los procesos manufactureros estuvo asocia-
do o, de manera mas precisa, al servicio de la mayor explotacién minera y agricola. En dicho fenémeno
se articularon aspectos geograficos, econoémicos, politicos y sociales que permitieron la evolucion de
un pais con industrias aisladas a uno con un activo impulso de industrializacién debido a la sinergia
producida entre los diferentes actores involucrados. Un importante rol en dicho cambio le cupo a la
Sociedad de Fomento Fabril, SOFOFA.

De igual modo, logramos situar el contexto de este estudio en la relativamente reciente disciplina
de la Arqueologia Industrial a nivel internacional, con un corpus técnico y metodolégico atn en cons-
truccion, practicamente inexistente como corriente de pensamiento en nuestro pais. Tuvimos asi que
adoptar una posicién propia en cuanto a la definicion del periodo que abarca el estudio del Patrimonio
Arquitectonico Industrial en nuestro pais y especialmente en Santiago, adoptando la corriente espafiola
frente al tema que establece que en cada caso debe realizarse este estudio conforme al momento en
que se instala un proceso de industrializacion sinérgico y constante. Como consecuencia de ello limita-
mos el periodo de estudio desde, aproximadamente, el primer tercio del siglo XIX hasta mediados del
siglo XX, momento en que dejan de funcionar definitivamente la mayor parte de las industrias que se
generaron en torno al ex ferrocarril y que son, por tanto, abandonadas.

Al examinar el Proyecto Bicentenario Anillo Interior de Santiago, pudimos comprobar una insufi-
ciente preocupacion por el valioso Patrimonio Arquitecténico Industrial, asociado al ex Ferrocarril de
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Circunvalacion de Santiago. En dicho proyecto solo se consideran dos acciones asociadas a la rehabili-
tacién y reciclaje; aquel de la Maestranza San Eugenio y la recuperacion del tendido de vias que corre
paralelo a calle Exposicién. Reconocemos sin embargo, una preocupacion previa en el proyecto de
recuperacion de bodegas asociadas al ex ferrocarril, como accion de reciclaje en lo que hoy se conoce
como Centro Cultural Matucana 100.

Lejos de plantear este hecho como una critica a dicho proyecto, creemos que nuestro hallazgo
puede contribuir a su enriquecimiento, el que finalmente, redundaré en posibilidades de recuperacion
de estas estructuras en un necesario proceso de renovacion urbana del drea, y que beneficiard a trece
comunas involucradas.

Desde otra perspectiva es igualmente lamentable comprobar que los diferentes instrumentos de
planificacién urbana vigentes en las comunas asociadas, escasamente reconocen algtin Patrimonio Ar-
quitectonico Industrial. Esperamos que nuestro estudio, contribuya a poner en valor estas estructuras
inminentemente amenazadas por acciones inmobiliarias, cambios de destino de las areas en que éstas
se ubican, mayor costo del suelo y procesos de densificacion.

(PERO POR QUE OCURRE ESTE FENOMENO?

Creemos que el tema del Patrimonio Arquitecténico es un tema especialmente sensible en Chile, con
una falta de reconocimiento del mismo por parte de la sociedad como vestigio de nuestro pasado e
identidad. En el caso del Patrimonio Arquitecténico Industrial ello es atin més grave, en atencion a que
s6lo recientemente este tema ha merecido reconocerse e incluirse como tal. Se agrega a este hecho la
condicién de su obsolescencia que, desde el punto de vista tecnolégico influye en que una industria sea
valorada desde esta perspectiva al contar con los avances mas modernos, incluidos sus edificios.

Ahondando en las caracteristicas de la muestra de casos seleccionados, pudimos determinar, por una
parte, un énfasis y vocacién existente en cada uno de los tramos del Anillo, los puntos de concentracién
y por otra la definicién de tipologias especificas. En este tiltimo aspecto definimos categorias mixtas en
cuanto a su tipologia constructiva y espacial y de implantacién urbana en el marco del espiritu de enten-
der este patrimonio como parte de un paisaje industrial y cultural, mis que examinar estructuras aisladas
independientes de su entorno, incorporando, una dimension integrada al paisaje en contraposiciéon a una
mirada tradicionalmente enfocada al objeto cuando se trata de estudiar un edificio patrimonial.

Acotamos nuestro estudio a aquellos casos definidos por la disciplina como genuinamente industrial
dejando de lado los conjuntos y elementos vinculados al patrimonio arquitectonico industrial, como
las maquinas, por considerar que si bien tienen fuerza en el condicionamiento formal del edificio, es
finalmente este tltimo el que condiciona un entorno y un paisaje urbano. De igual modo excluimos el
apasionante tema de la vivienda obrera, por considerar que dicha tipologia da pie para una investiga-
cién exhaustiva en si misma que esperamos poder realizar en el futuro.

Examinamos los precedentes posibles de casos similares, comprobando que la recuperacion del patrimo-
nio arquitecténico industrial en latitudes lejanas y no tan lejanas como el caso argentino, es un tema ya inter-
nalizado, en que se ha comprendido que dichas estructuras son fuertemente gatillantes y atractivas en todo
proceso de renovacion urbana. Nuevamente, al igual que el proceso de generacion de la industria manufactu-
rera, su reconocimiento se producira de manera tardia en Chile con relacién al resto de los paises de América.

Finalmente, no nos queda mas que poner a disposicién nuestro esfuerzo, difundiendo nuestros
hallazgos del modo mas amplio que sea posible, dando la oportunidad para que estos inmuebles sean
protegidos y revitalizados, manteniéndolos como estructuras vivas, considerandolos en la futura toma
de decisiones con relacién al territorio y espacio urbano.

El reconocimiento, la integracién la recuperacion y revitalizacién de este valioso patrimonio asocia-
do en el pasado a este ferrocarril, construyé nuestro presente y defini6 la identidad de nuestra ciudad,
lo que creemos contribuira con el objetivo de crear una mejor ciudad para todos.
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ANEXO 1

CRONOLOGIA DE INDUSTRIAS EN SANTIAGO DE CHILE

A continuacion se detallan cronolégicamente las fabricas y empresas existentes en San-
tiago. Se omiten las del resto del pais con el objeto de circunscribir nuestra muestra al

tema de nuestra investigacion.

SIGLO XIX

Fébrica y Maestranza del Ejército, fundada en 1811,
fabricaba armamento, municiones e implemen-
tos varios para el ejército.

Curtiembre de Tiffou Hnos. fundada en 1841 por
Tadeo Tiffou, poseia también un establecimien-
to en La Serena. Fabricaba suelas para calzado,
correas, talabarteria y arneses.

Fabrica de Paios de Lana fundada en 1850 de Crig-
nolet y Aninat.

Fabrica de Cerveza, 1850 de Valentin Koch, luego
adquirida por Andrés Ebner en 1878, ubicada
en La Cafadilla.

Fundicién de la calle Merced, fundada en 1851
por los Hnos. Carlos y Luis Klein. Construjan
molinos, maquinas aventadoras de trigo, arados
metélicos y maquinarias para la explotacién de
minerales.

Fébrica de Aceite, 1854, de Delpiano.

Fabrica de Clavos y Grapas de M. Gleisner y Cia. La
fabrica original estaba ubicada en Concepcién,
contando con sucursales en Talca, Los Angeles
y Osorno ademas de Santiago. También impor-
taban maquinaria para la agricultura y la indus-
tria.

Cia. de Consumidores de Gas de Stgo. S.A. fundada
en 1857, de José Toméas Urmeneta y sus yer-
nos Maximiliano Errazuriz y Adolfo Eastmann,
que producia gas de carbon.

Imprenta Universo, fundada en 1859 por don Gui-
llermo Helfmann, contaba también con una
sucursal en Valparaiso. Fabricaba diversos arti-
culos ademas de encuadernar, como platos de
carton y articulos de libreria.
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Fébrica de Calzado de Octavio Benedetti fundada
en 1861 con sedes en Valparaiso, La Serena y
Copiapd.

Fibrica de Perfumes de G. Goeckel fundada en
1865 que elaboraba jabones, velas, polvos y
esencias.

Establecimiento de Cereria de Antonio Orrego,
fundada en 1865 que elaboraba velas blancas
y de colores.

Fibrica de Cerveza “La Estrella” fundada en 1868
por Adolfo Pohlmann, luego adquirida en 1880
por Andrés Ebner. Producian cerveza, malta,
gaseosas y agua mineral.

Vidrieria Italiana, hoy Dell’Orto S.A. fundada en
1875, por Angel Dell’ Orto. Fébrica de espejos
y dimensionado de vidrios y cristales.

Fundicién Libertad, hoy sede de la Universidad
Arcis, fundada en 1877 por don Francisco
Kiipfer y Roberto Strickler. Fundicién y maes-
tranza, mecanica de precision y galvanoplastia.

Fabrica de Muebles, Casa Costoya, 1879.

Fabrica de Cognac Ténico, fundada en 1882 de
Adelina de la Cruz Lopehandia, productores
del cognac Bandera Chilena.

Fébrica de Chocolates Giosia y Cia., fundada en
1884 por Luis Giosia.

Fébrica de Aztcar de betarraga, fundada 1885 de
Benjamin Matte en Los Guindos.

Fabrica de Cerveza y Hielo, fundada en 1886 por
Gubler y Cousifio. Elaboracion de cerveza,
malta y hielo.

Firma Cardone Hnos. Ltda., fundada en 1889, por
don Bernardo Cardone, sastreria y confeccio-
nes finas.



Fébrica Nacional de Pianos, fundada en 1889 por
Pedro Verdi.

Fébrica “Arte Decorativo”, fundada en 1890 por Al-
berto Gallot, especializada en pintura y deco-
racion de interiores.

Comunidad Manuel Escobedo, fundada en 1890
por Manuel Escobedo. Barraca y fébrica de
puertas y ventanas.

Fabrica de Quimica y Abonos, fundada en 1890 por
Ernesto Anwandter y Teodoro Corner. Fabrica-
cion de carbono animal para uso industrial.

Fébrica de Tabacos Avilés Hnos. y Cia., fundada en
1891, elaboracion de tabacos.

Fébrica a Vapor de Somieres, fundada en 1892, por
Horacio Acufia. Fabricacion de somieres de tela
de alambre en espiral.

Fébrica de Tubos de Cemento Hnos. Grau, fundada
en 1892 por Luis, Antonio y Rafael Grau.
Fabrica Victoria de Puente Alto S.A., fundada en
1894 por José Oyarztn, Luis Matta Pérez, José
Ossa Vicuiia, Ismael Tocornal y Belino Leén

Prado. Fébrica y ventas de tejidos de punto.

SIGLO XX

Manni Mineral Water, 1902. Fabricacién de Ginger
Ale, Soda Water, sidras, Aloja de Culén, Agua
Cabezén, Champaiiito, Granadina.

Fébrica Nacional de Vidrios, fundada en 1902, por
Cotapos y Benaglia, fabrica de envases como
damajuanas, botellas, vasos, tubos, frascos y ja-
1TOs.

Fébrica de Tejidos de Punto, fundada en 1903, por
E. y S. Readi, manufacturas de ropa de seda,
lana y algodon.

Cristalerias Chile S.A., fundada en 1904, fabrica de
envases de vidrio.

Compaiiia General de Electricidad Industrial S.A.,
fundada en 1905. Distribuidora de energia
eléctrica.

Barraca y elaboracion de maderas “Iberia”, fundada
en 1906, de Francisco Garcia Paz. Poseia aserra-
deros en Vilctn y Curacautin.

Sociedad Fabrica Nacional de Envases y Enlozados,
fundada en 1906, fibrica de envases de lata,
articulos de aluminio y estafiados. Existia tam-
bién una fabrica en Valparaiso.
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Chocolates Frutos Ltda. Fundada en 1906, por Juan
de Frutos. Inicialmente fabrica de pasteles, hoy
de chocolates.

Fébrica de Conservas Alimenticias y de anillos de
goma para envases de lata, fundada en 1910
por Luis Hervé. Elaboracién de conservas de
carne, aves y paté.

Fébricas Unidas de Catres S.A., fundada en 1912,
llamada “Las Cuatro Naciones” en Santiago, “La
Nacional” de Talca y “La Europea” en Valparai-
so. Fabrica de catres, somieres, [dmparas eléctri-
cas, muebles y articulos sanitarios.

Botica y Drogueria Nicolas Galasso, fundada en
1913, por Nicolds Galasso Colavolpe. Fabri-
cacion de productos “Sthenogen”, “A-Tos”,
“Amargo Indiano” y “Elixir Fernel”.

Curtiembre Rufino Melero S.A., fundada en 1913
por Isidoro Melero Noblea.

Curtiembre y Fabrica de Calzado Beltran Ilharre-
borde S.A., fundada en 1914 de Juan Beltran
Ilharreborde Etcheverry. Fabricacion de calza-
do Goodyear, charoles, cabritillas y suelas.

Comandari S.A., fundada en 1914, por Héctor Juan
Comandari, industria textil.

Fabrica de Muebles W. Hochképpler y Hnos., fun-
dada en 1915 por Guillermo y Emilio Ho-
chkoppler, fabrica de muebles y parquets.

Molino La Estampa, fundado en 1915, por Manuel
Gonzélez Diguez, molino de trigo.

Fébrica “La Patria”, fundada en 1916, por Rodri-
go Vargas Frias, fabricacion de tacos de madera
para calzado.

Cia. Industrial El Volcan S.A., fundada en 1918, por
Guillermo Amunategui, Pablo Acufia, Ramén
Balmaceda, Angel Bernasconi, Francisco Barde-
llim, Radl Claro Solar y otros. Productores de
yeso para la construccién.

Cia. Electro Metalargica S.A., fundada en 1917,
por Emilio Orrego Luco, productores de acero
eléctrico.

Fébrica de Fideos “La Genovesa”, fundada en 1918,
por Julio Cattani.

Féabrica de Cajas de Carton, fundada en 1918, por
Luis Cavalli.

Laboratorio Arensburg S.A., fundada en 1918, de
los Hnos. Leon e Isidoro Arensburg, drogueria
y laboratorio.

Cia. Electrometalurgica S.A., fundada en 1919, por
Emilio Orrego Luco, Luis Davila, Amadeo Hei-



remans y otros. Fabricacion de implementos
para FE.CC. del Estado y compaiiias mineras.

Fabrica de Productos Tartaricos, fundada en 1920,
por José Torrent. Fabricacién de cremor y Aci-
do Tartarico.

Tejidos Caffarena S.A., fundada en 1920, por Blas
Caffarena Chiossa y Ana Morice B.

Sociedad Vinicola Francesco Cinzano y Cia. Ltda.,
fundada en 1922. Societd Anonima de Frances-
co Cinzano y Cia. Ltda. de Turin. Elaboracion
de Vermouth “Cinzano”, Bitter y Gran Liquore
Santa Vittoria.

ANEXO 2

Maestranza Yungay, fundada en 1924 por Amadeo
y Oscar Heiremans y Enrique Torres. Fundi-
cion, construcciones metélicas, montaje de ma-
quinarias.

Sociedad Industrias Textiles Ltda., fundada en 1924,
por James Robson. Fabricacion de hilados, teji-
dos, confecciones, boneteria, jérsey tubular.

Herraduras Schmidt Ltda., fundadas en 1925, por
Pablo Schmidt Engler. Importadora de clavos
para herrar.

Sabatini y Cia. Ltda., fundada en 1925, por Arcasio
Sabatini. Fca. de tierra de color y pinturas.

LISTADO DE INDUSTRIAS EN SANTIAGO DE CHILE EN TORNO AL EX

FERROCARRIL DE CIRCUNVALACION

El presente listado refiere las industrias asociadas al ex Ferrocarril de Circunvalacion, des-
cubiertas durante la investigacion. Se agrupan segtn los tramos de crecimiento de la linea

férrea.

Red Troncal
RT1  Estacion Alameda
RT 2  Central Clasificadora de Correos
RT3  Patio de Estacion, Torre y Caseta
RT 4  Bodega calle Exposicion
RT5 Vivienda FE.CC. calle Exposicion
RT 6  Bodegas FEPASA
RT 7  Frigorifico de Santiago, FRISA
RT 8  Ex Fabrica de Planchas

galvanizadas Faisan

RT 9  Garita PULLMAN, ex Desvio Besa
RT 10 Maderas Haas
RT 11 Bodegas Frigorifico Santa Rosa
RT 12 Bodegascalle San Borja 1240 (oriente)
RT 13 Fébrica de Gas San Borja
RT 14 Molino San Cristébal
RT 15 Ex Fundicion Kiipfer
RT 16 Galpon Matucana 100
RT 17 Ex Escuela de Artes y Oficios
RT 18 Bodegas Sociedad Desvio Riesco
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RT 19 Molino Balmaceda

RT 20 Ex Fabrica Chocolates Giosia

RT 21 Ex Fabrica Sombreros Cintolesi

RT 22 Ex Cristalerias Yungay

RT 23 Ex USMC, United Shoe Manufac-
turing Company.

RT 24 Ex Bodegas y Silos ECA
(demolidas 2008)

RT 25 Central de la Compaiiia de Teléfonos

RT 26 CENABAST

RT 27 Maderas Lacimara

RT 28 Textil Moletto

RT 29 Fundicion y Maestranza Yungay

RT 30 Bodegas Lourdes (Pedro Prado) -
Juan de Barros

RT 31 Ex Textil Jimeno

RT 32 Bodega (San Borja 595)

RT 33 Ex Fébrica de pernos Mecénica
Industrial S.A.



RT 34

Ex Fundicién SOCOMETAL
( Carrascal 3390)

Extension Yungay Mapocho

YM1  Estacion Mapocho
YM2  Bodegas Estacion Mapocho
YM3  Central termoeléctrica
YM4  Edificio Administracion
Ex Central termoeléctrica
YMS5  Casa de Maquinas Ex Maestranza
de Tranvias de Santiago
YM6  Naves Ex Maestranza de
Tranvias de Santiago
YM7  Bodegas Sal Lobos
YM8  Ex Fundicion METALCO
YM9  Ex Laboratorios Simonds
YM10 Ex Estacion Yungay, muro de
contencién y paso bajo nivel
YMI11 Bodegas Molino Balmaceda
YM12 Fabrica Nacional de Huaipe
(Esperanza esq. Balmaceda)
Alameda a San Diego
ASD1  Matadero San Diego, Bodegas
Lalihacar, Silva. Riquelme
ASD2  Matadero San Diego y
otros edificios
ASD3  Mercado San Diego
ASD4  Ex fabrica de Calzados Aycaguer,
Dubhalde y Cia
ASD5  Bodegas San Ignacio Bio-Bio
ASD6  Casas de Méquinas y Tornamesas
Maestranza San Eugenio
ASD7  Bodega Sur Maestranza San Eugenio
ASD8 Bodega Norte Maestranza
San Eugenio
ASD9  Ex Fébrica de sacos ALMADENA
ASDI10 Ex Central de Leche
ASD11 Ex textil MACHASA
ASD12 Bodegas Estacion San Diego
ASD13 Bodegas Fr.CC.
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ASD14

ASD15

ASD16

ASD17

Restos de la Maestranza de
Tranvias Victoria

Central Eléctrica de la Maestranza
de Tranvias Victoria

Curtiembre Lalihacar y Cia Ltda.
(San Francisco esq. Placer)

Ex Compafiia Industrial de Catres,
actual ONEMI (Beaucheff 1637)

San Diego a Nufioa y Providencia

SDP1
SDP2
SDP3
SDP4

SDP5
SDP6
SDP7
SDP8

SDP9
SDP10

SDP11

SDP12
SDP13

SDP14
SDP15
SDP 16
SDP 17
SDP 18
SDP 19

SDP 20

Ecometal, ex Aga Chile

Ex Estacion Santa Elena

Vifia Santa Carolina

Bodegas Vifia Valdivieso
(demolidas 2007)

Elecmetal metalurgia

Ex Fabrica de pafios La Cordillera
Bodegas Vifia Santa Carolina

y Vina Algarrobal

Fébrica de clavos La Espafiola
(clavos)

Ex Cristalerias Chile

Bodegas Estacion San Eugenio
(demolidas 2008)

Soc. Saavedra & Bernard
Consuper

Ex Regimiento Cazadores N°5,
actual Facultad de Arquitectura

y Urbanismo.

Ex Fabrica de Sombreros Girardi
Ex Fabrica de Licores Mitjans
ExBodegasdel Archivo Nacional
Ex Bodegas Vifia La Ermita
(Franklin 318)

Ex Bodegas Vinia Cunaco
(Franklin 328)

Ex Bodegas Té y Café Sterling
(Bustamante 402)

Antigua Estacion Pirque

(demolida)
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autores.

Ex Fabrica de la Compaiiia de Gas de Santiago. 1905-1927.
RT13. Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores.

Molino San Cristébal. c. 1940. RT14.
Archivo de la investigacion. Fotografia de los
autores.



Antiguas Bodegas Estacién Central. RT4. Fabrica de calzados Aycaguer Duhalde y Cia. ASD4.
Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores. Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores.

autores.

Bodega Sur Maestranza de FF.CC. San Eugenio. ASD7.
Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores.

Bodega Norte Maestranza de FF.CC. San Eugenio. ¢. 1940. ASDS8. Archivo de la
investigacion. Fotografia de los autores.
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Centro Cultural Matucana Cien. Ex Bodegas DAE. 1875. RT16. Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores.

Ex Fundicion Libertad o Kiipfer. 1877. RT15.
Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores.

Bodegas Desvio Riesco. 1902. RT18.
Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores.
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Interior talleres de la ex Escuela de Artes v Oficios. Santiago. RT17. Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores.




Silos del Molino Balmaceda y linea de tren del Paradero de Yungay. RT19. Archivo de la investigacion. Fotografia de los
autores.

"% Fabrica de Chocolates Giosia. 1884. RT20. Archivo

de la investigacion. Fotografia de los autores.

Viia Santa Carolina. 1877. SDP3. Archivo de la investigacion. Ex Viiia Valdivieso (demolida 2007). ¢. 1920.

Fotografia de los autores. SDPA4. Archivo de la investigacion. Fotografia de los
autores.
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008). 1941. RT24.

Silos verticales de la ex Empresa de Comercio Agricola de Santiago, ex ECA (demolida 2
Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores.

Interior Fabrica de Tejidos Moletto.
Fabrica de Tejidos Moletto Hnos. 1923. RT28. Archivo de la investigacion. RT28. Archivo de la investigacion.
Fotografia de los autores. Fotografia de los autores.
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Ex Fabrica Cristalerias Yungay. 1940. RT22. Archivo de la investigacion. Fotografia de los
autores.

Interior segunda
Casa de
Magquinas ex
Chilean Electric
Tramway
| Co. YMS.
Archivo de la
investigacion.
Fotografia de los
autores.

Ex Fébrica de Paiios La Cordillera,
se advierten atras locales comerciales
construidos c. 1970. SDP6.
Archivo de la investigacion. Fotografia de
los autores.

Compaiiia Electrometaliirgica ELECMETAL. 1925. SDPS5.
Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores.

Fabrica de Clavos y Grapas La Espaiiola. 1928. SDP8. !
Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores. iy



Maderas y Barraca Lacdmara. c. 1920.
¥ RT27.Archivo de la investigacion.
Fotografia de los autores.

Bodegas ex Estacién San Eugenio
(demolidas 2008). SDPI0.

Archivo de la investigacion. Fotografia de
los autores.

b i

Segunda Casa de maquinas Naves de tranvias ex Chilean Electric Tramway Co.

ex Chilean Electric Tramway Co. 1900. YMS5. Archivo de 1908. YM6. Archivo de la investigacion. Fotografia de los
la investigacion. Fotografia de los autores. autores.
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Casa de maquinas ex Chilean Electric Tramway Co. Edificio administracion ex Chilean Electric Tramway Co.
1897. YM3. 1900. YMH4.

Ex Fébrica de Licores Mitjans. 1917. SDPI15. Archivo de Bodegas de FF.CC. FEPASA. c. 1930. RT6. Archivo de la
la investigacion. Fotografia de los autores. investigacion. Fotografia de los autores.

Ex Fabrica de Sal Lobos. YM7. Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores.



Ex Fundicion METALCO. YMS. Ex Laboratorios Simmonds. YMO.
Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores. Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores.

Ex Bodegas Archivo Nacional. c. 1920.
SDP16. Archivo de la investigacion.
Fotografia de los autores.
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Bodegas Estacion Mapocho. 1905-1912. YM2.
Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores.



Sociedad Saavedra & Bernard. c. 1940. SDP11. Puente del ferrocarril sobre Avda. Vicuiia Mackenna;
Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores. se advierte como a la linea de tren se suma la linea

del FECC. a Puente Alto en el extremo derecho de la
imagen. En www.Googleearth.com

Ex Maestranza de Tranvias Victoria, 1915, destruida por un incendio c. 2005. ASD14.
Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores.

Ex Fabrica Textil Jimeno. c. 1940. RT3 1. Archivo de la investigacion. Fotografia de los autores.
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R ealizar una investigacién sobre el Patrimonio
Arquitecténico Industrial construido en torno al
ex Ferrocarril de Circunvalacién de Santiago, es
estudiar la historia de la ciudad en el altimo siglo.
A partir de la construcciéon de este “Anillo de
Hierro”, se inicia la consolidacion de nuestra
sociedad moderna por medio de la industrializacion
que desencadena una cascada de transformaciones
sociales, politicas y econdmicas que definieron
nuestro pasado reciente.

La construccion de importantes estructuras con
el fin de acoger los procesos industriales y de
transporte se ha convertido en un valioso legado
que es necesario poner en valor en el panorama
patrimonial y cultural; estructuras hoy en peligro
de desaparecer producto de cambios de destino o
de proyectos inmobiliarios en extension o altura.
Sin embargo, el mayor peligro asociado a lo anterior
es el desconocimiento del valor patrimonial y
cultural de estas estructuras “invisibles”’, atin no
reconocidas.

La presente publicacién pretende poner en
valor un ntimero no menor de edificios y conjuntos
industriales de caricter patrimonial que debieran
sobrevivir y permanecer como testimonio vivo
de un pasado que permitid la construccién de
nuestro presente.

La incorporacion imaginativa de usos alternativos
para estas construcciones en muchos casos aban-
donadas y obsoletas, es un recurso para el desarrollo
sostenible que incorpora dimensiones paisajisticas,
territoriales y urbanas que permiten imprimir un
impulso tendiente a la renovacidn de las areas en
que se ubican, conformando un paisaje cultural y
urbano de caricter industrial, devolviendo a la
ciudadania aquello que hace un siglo signific6 un
motor de progreso y nuestro ingreso definitivo a
la modernidad.

Los arquitectos Marcela Pizzi Kirschbaum, Maria
Paz Valenzuela Blossin y Juan Benavides Courtois,
son académicos de la Facultad de Arquitectura y
Urbanismo de la Universidad de Chile que cuentan
con una larga trayectoria en la proteccién del
patrimonio chileno en particular el de caracter
industrial en su labor en el Departamento de
Historia y Teoria de la Arquitectura de dicha
Facultad.
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