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ABSTRACT

A partir del estudio de la industria chilena durante el s.XX, se entiende la relevancia de la
industria ferroviaria sobre el territorio nacional. Hoy, gran parte del patrimonio férreo se encuentra
en abandono. Estos lugares tienen caracteristicas similares a las de un sitio eriazo, ya que se
convierten en focos de delincuencia, consumo de drogas y basurales urbanos, entre otros
problemas que perjudican directamente a la comunidad aledana. Su rehabilitacién ofrece una
oportunidad de otorgar espacio publico a los vecinos, recuperando los origenes de la influencia

del tren: fomentar las economias locales y el esparcimiento social.

La Maestranza de Ferrocarriles de San Bernardo es uno de los edificios que ha logrado
resistir el paso del tiempo, entre sus vecinos aln se reconoce su relevancia en el desarrollo de la
comuna. Y es que este edificio representa la labor de los ferrocarrileros a lo largo de pais y el

progreso del mismo.

De este modo, se propone un proyecto que genera un nuevo nucleo en la comuna que
recupera la vida que se vivia entorno a la arquitectura ferroviaria. El subcentro Maestranza San
Bernardo, al sur de Santiago. De caracter socio-cultural y en apoyo a las economias locales que
se vienen desarrollando durante los Ultimos afos en la comuna, pretende disminuir la
centralizacion y segregacion social, aportando al desarrollo de la identidad del sambernardino,
que hoy se encuentra en una condicidon ambigua y transitoria, tratando de conservar su caracter

de pueblo, recolectar su historia industrial e intentar sobrellevar la conurbacion con Santiago.

Palabras clave: patrimonio ferroviario, identidad, espacio publico, conurbacion.
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1.1 Periodo industrial de Chile durante el s. XX

Durante las primeras décadas de la independencia, al norte, a la altura de Coquimbo, se
empez6 a desarrollar la mineria de oro, plata y cobre, siendo este el pilar econémico fundamental,
junto con la agricultura de los cultivos de trigo, al sur, cerca de Concepcion, esto dio inicié al
desarrollo econdmico del nuevo pais. Ambas areas eran consideradas principalmente para el
comercio exterior, asi mismo, se realizaban grandes importaciones de diferentes productos. De
esta forma, con la futura llegada del periodo industrial a Chile, empezara a dejarse de lado el
crecimiento hacia afuera, para potenciar asi un desarrollo interno. El origen del periodo industrial
en Chile puede remontarse a fines del siglo XIX, asociado con la Guerra del Pacifico (1879 -
1883), mientras que otros autores la situan recién en torno al afio 1916. Para el profesor
investigador Marcello Carmagnani (1998), entre 1870 y 1895 si bien existia una industria, en sus
palabras, liviana, su desarrollo ascendente desde esos afios en diferentes sectores fabriles,

permitié la industrializacién y el auge econdémico que trajeron consigo los afios posteriores.

Desfasados casi un siglo con la Revolucion Industrial acontecida en Inglaterra, el
desarrollo de Chile se enfocaba en areas principalmente centradas en la recoleccién de recursos
naturales, los que posteriormente eran exportados, potenciando asi el desarrollo de otros paises
antes que el propio. La recoleccion de cada una de estas materias primas muta conforme avanza
la historia nacional y por consiguiente su extraccién también cambia. Un caso de esto fueron los
yacimientos de salitre que Chile gand tras la Guerra del Pacifico, y es que durante décadas gran
parte de la economia y desarrollo nacional se deberan a la exportacion de este producto. Desde
finales del siglo XIX, el pais se encontraba con una alta demanda de productos naturales que
ofrecia pais y ademas incursionando en un periodo técnico de la produccion, donde cada industria
se vio en la necesidad de aumentar su productividad, lo que desencadenaria en una
industrializacion de los sectores productivos, quienes empezaran a adquirir mas personal y nueva
tecnologia para incrementar y mejorar la calidad de su produccion, y es que con la incorporacion
de nuevas maquinarias importadas desde Europa y Estados Unidos, inicia un intercambio
tecnoldgico que no solo beneficia a los clientes de las materias primas, sino también a la

modernizacion del pais.



Podemos ver entonces que la industrializacion se entiende como una actividad

econémica donde una materia prima, tras pasar por un proceso técnico, suma plusvalia a un

producto a vender, haciéndolo mas refinado y delicado para el cliente. Asume también una mejora

en la produccion del mismo bajo esta idea de trabajo técnico o en serie como se le definié en

Inglaterra durante su revolucién industrial.

Fue de este modo que ante el crecimiento de diferentes
sectores comerciales en Chile, aumentaron no solo los empleos,
sino también la produccion y recoleccion de recursos, ya que las
exportaciones’ de materias primas eran el motor principal de la
economia nacional (figura 1). Por ejemplo, a la fecha, el salitre
representaba el 88,7% de las exportaciones totales que realizaba,
es de esta forma que la necesidad por nuevas tecnologias que
apresuraran y mejoraran la productividad era una exigencia para
las salitreras. Del mismo modo, otras areas industriales también
empezaron a requerir de estos nuevos avances, lo que para el
Estado era un beneficio doble, ya que el auge econdmico de las
exportaciones sumado a la oferta laboral que significaba para los
chilenos la industria, tenian al pais entero conforme, favoreciendo
también el desarrollo local de la relacion con las materias primas
y desarrollo tecnoldgico de otros grupos fabriles del pais (figura
2). A partir de ahi, el desarrollo y progreso técnico se puede

resumir en cinco areas:

LAS CIUDADES MAS

INDUSTRIALIZADAS
EN 1809

Ciudad

Ndmero de
establecimientos
industriales

Antofagasta 6.125

Santiago 1.540
Valparaiso 691
Tarapaca 317
Talca 269

Figura 1, las ciudades més
industrializadas en 1909 en Chile

Fuente: Elaboracion propia a
partir de revista del Mercurio

®  Industria minera: la explotacién de yacimientos de salitre tras la Independencia en 1918

signific6 una parte fundamental de la economia chilena, y es que la mayor parte de su

recoleccion era exportada a capitales extranjeros. El aporte de nuevas tecnologias significo

una ayuda a mejorar su produccion. Las principales salitreras se encontraban en Tarapaca,

Antofagasta, Taltal y Tocopilla, en esta ltima funcionaba Prosperidad, oficina que destaco

por llegar a una produccion de 1.981.000 quintales?.

Por otro lado, estaban las minas de cobre de Chuquicamata al norte y de El Teniente en el

Valle Central, ambas se encargaban de extraer el material para luego exportar grandes

cantidades de cobre a un mundo que iniciaba un proceso de modernizacion y requeria de

este material para ello. Por afos, el salitre represent6 el 89% de las exportaciones mineras.

" Véase anexo 01y 02 respecto el comercio exterior y el empleo
2 Un quintal (@) era una unidad de masa antigua, equivale a 46.008 kg
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Figura 2, Desarrollo industrial en Chile

Fuente: Elaboracion propia

De igual forma, las minas de carbén hacia el sur, por las ciudades
de Tomé, Lota y Lirquén, extraian el material clave para el
funcionamiento de las maquinas de la nueva tecnologia, siendo
el carb6on la materia prima de su sistema energético. Estaba
destinado principalmente para la demanda de industrias
nacionales, barcos a vapor y ferrocarriles. El total de la
produccién carbonifera se calcula en 1.088.163 toneladas.

Cabe destacar que de la mineria nacional también surgieron
industrias que producen energia (gas) y electricidad, de hecho,
se llegaron a utilizar hidroeléctricas para proveer de energia a las
minas. A la fecha, Chuquicamata es la mina a tajo abierto mas

grande del mundo y la mayor productora de cobre.

Industria portuaria: de norte a sur, a lo largo de toda la costa
chilena, se ubicaban diferentes puertos, dentro de estos
destacan las ciudades de Arica, Iquique, Tocopilla, Antofagasta,
Taltal, Coquimbo, Valparaiso, Talcahuano, Coronel, Ancud vy
Punta Arenas con los puertos mayores de Chile. En estos se
realizaban actividades comerciales para embarcar y transportar
enormes cantidades de recursos, o bien para recoger productos
que eran traidos desde fuera. La marina mercante nacional
poseia 67 vapores, con una capacidad de carga superior a 100
toneladas.

Otra area maritima fueron los diques secos, estos eran talleres
de reparacién para barcos y buques destinados principalmente
al transporte o al comercio, es por ello que estos se ubicaban
proximo a los puertos. Encargados ademas de la mantencién de
estas maquinas, para que se encuentren al dia y con éptimas
condiciones para su viaje.

Y por ultimo, esta la recolecciéon de fauna marina. Durante los
primeros afios del s. XX, la pesca artesanal estuvo normada por
el Estado, quienes limitaron los tiempos y formas de pesca. Por
otro lado estaban las balleneras, que fue una industria
parcialmente extranjera destinada a la caza de ballenas. Eran

cazadas con barcos equipados con unos cafiones arponeros y



llevadas a las balleneras donde las faenaban para extraer aceite y otros usos agricolas que
involucraban un tipo de abono hecho a partir de los huesos, sangre y otros desechos del
animal. Las principales se ubicaban en Quintay, Punta Arenas y Corral, en Valdivia. El
producto lo compraban agricultores de la zona y también era exportado. En un periodo de
aproximadamente 20 afos desde 1900, se estima que la produccion de aceite de ballena

sobrepaso6 los 800.000 galones.

Industria agropecuaria: durante las décadas pasadas, el trigo fue uno de los productos
naturales que mayores exportaciones tuvo. Y para el nuevo siglo, los agricultores
aprovecharon la industrializacion para hacer crecer su produccion y las hectareas de terrenos.
La incorporacion de maquinas de regadio permitié que aumentaran los campos cultivables y
la calidad del producto, mientras que las segadoras agilizaban el proceso de recoleccion y
corte del trigo, arroz, alfalfa, entre otros. Hacia 1910 se cultivaban 340.337 hectareas, estas
estaban ubicadas principalmente por el Valle Central, y se producian 5.356.558 quintales.
Junto al trigo, estaban aumentando las plantaciones de vifias, que tuvieron un proceso
evolutivo bastante similar, de hecho, se ubican por la misma zona dentro del Valle Central.
La incorporacién de tecnologia a su proceso de afiejado con las bodegas subterraneas y el
proceso de prensado a vapor, fueron mejorando el almacenamiento y la calidad del producto.
Esto logr6 que el vino chileno se empezara a posicionar en el mercado internacional y que
los vifiedos produjeran mas de 100.000.000 litros de vino al ano.

Y hacia el sur de Chile, por la regién de Magallanes, se venia desarrollando la produccion de
ganado ovino. Las exportaciones de lana y carne de oveja eran los principales ingresos de la
zona austral. La incorporacion de los frigorificos y graserias significaron una ayuda
tecnolbgica enorme para el progreso de la industria. Los primeros permitian un ambiente
helado para el trabajo y la conservacion de la carne y residuos animales, para que al final del
proceso se guardaran los productos en camaras de frio, mientras que las graserias, ubicadas
dentro de los mismos frigorificos, estaban destinadas a la elaboracién de grasas como
manteca. Estos avances permitieron que pudieran exportarse productos congelados hacia
Europa y otros paises. Hacia 1910, se estiman exportaciones de 1.879.965 cabezas de

ganado ovino.



®m  [ndustria textil: Concentrado en la ciudad de Tomé, cerca de Concepcidn, tenia un caracter
artesanal, donde se elaboraban pafos, frazadas y alfombras. Pero, a inicios de siglo, con la
inversion en maquinaria moderna como secadoras, planchadoras, tejedoras y prensadoras,
mejoro significativamente la calidad de produccién y las ventas, ya que ahora se elaboraba
vestimenta. Cabe destacar que si bien existian una relaciébn corporativa con las lanas
magallanicas, con la fabricacion de ropa, se empezé a optar por la importacion de telas
europeas. La produccion textil se calcula en 21.675.900 millones de pesos.
Tras surgir en esta época, no vio su bonanza hasta 50 afios después, la fabricacion masiva
de vestuario, pafos y telas junto a la llegada de extranjeros italianos y arabes, permitieron el

desarrollo de grandes textiles como Caffarena, Yarur y Sumar.

B Industria ferroviaria: Iniciado a mediados del siglo XIX, los trenes desarrollaron diferentes
funciones en conjunto al resto de industrias nacionales, ademas de unir pueblos y ciudades
con los puertos y paises vecinos, facilitaba la llegada de trabajadores a sus respectivos
sectores fabriles y, entre otros, significd un gran aporte en la tecnologia del desarrollo
industrial. Al final, los ferrocarriles era el medio de transporte que daba unidad al territorio,
capaz de fomentar el comercio nacional e internacional de Chile.

Hacia el norte, su uso aportd en gran medida, en las minas y oficinas salitreras, con la
construccion de vias internas para vagones de carga de las extracciones de salitre y cobre,
también estaban los ramales que salian de la red principal para transportar la produccion al
puerto de la ciudad més cercana y, por ahi mismo, pasaban los trenes para el traslado de los
mineros. Hacia el centro-sur, las vias eran utilizadas principalmente como medio de
transporte para civiles o bien para los traslados de materias primas segun el area fabril en
cuestion, estos bienes podian ser enviados entre regiones o al extranjero desde el puerto
mas cercano o por un ramal internacional si era hacia un pais vecino.

Y debido a que el tren se proyectdé como un servicio que debe llegar a todos lados, las vias
cruzaban por multiples terrenos, lo que provocé asi la necesidad de cruzar rios o cerros, de
este modo aparece la necesidad de construir puentes, viaductos, y tuneles, destacando el
Viaducto del Malleco, ubicado entre Concepcién y Temuco. Esta obra inaugurada en 1890,
es una de las mayores construcciones de ingenieria en Chile y representa parte de la
evolucién industrial por la que paso el sector ferroviario, resalta por su disefio y construccion,
y es que se trata de un puente ferroviario elevado a 102 m sobre la quebrada del rio Malleco,
de 347,5 m de largo. De una forma similar, las maestranzas también son un ejemplo de la

3 Véase anexo 03 sobre los KM de red ferroviaria en Chile
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arquitectura industrial ferroviaria surgida de esta época. Durante inicios del s. XX, Chile
estaba con una idea de fomentar el crecimiento interno, desarrollando las diferentes areas
fabriles e invirtiendo en tecnologia para estas, de esta manera, las maestranzas vienen a
consolidar y materializar dicha tecnologia. En estos terrenos se levantaron talleres de
fundicién, herreria, armaduria, e incluso, salas de maquinas, donde se construyeron vagones
de ferrocarriles, maquinarias agricolas, artefactos, partes y piezas para las Fue asi como

poco a poco se empez6 a dejar de depender tanto de las grandes potencias extranjeras.
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1.2 Historia e impacto del ferrocarril

Inicia la construccion de la
Maestranza Central de San .
Bernardo, que urbanizara a toda |/
una comunidad a su alrededor

Se conectan los tramos
Longitudinal Norte y Red Sur en
Yerbas Buenas.

En 1842, William Wheelwright
propone al gobierno la construccion

del ferrocarril Santiago-Valparaiso. g - i

1864

1890

Inauguracién Viaducto Malleco

En 1856, inician las

1884 Hacia 1893, llega En 1909, el primer ferrocarril
construcciones del Se inaugura el ramal Santiago Se crea la Empresa del ferrocarril a Trasandino cruza por
Ferrocarril Sur Valparaiso, con la ayuda del Estatal de Ferrocarriles Temuco Los Andes hasta Mendoza.

contratista Henry Meiggs. del Estado (EFE).
| 1904
Se inaugura el ferrocarril Arica-La Paz,
En 1887, se crea el ! En 1912, se crea el

1851 En 1862 e promuigaa 1879 - 1883  piniterio do Obras como parts del Acuerdo de Paz lras la Ministerio de Ferrocarries

Se inaugura el primer ferrocaril i{adi ferrocarriles del Guerra del Pacifico. Publicas (OOPP)

asentado en Chile, Caldera - Copiapo.E : 1; A >

3 ad]

] » A %
- — | o Durante 1889, primer ferrocarril

YTiwe o T e < nacional en cruzar una frontera

internacional (Antofagasta-Bolivia)

Estacion Copiapé Hundimiento de la Esmeralda durante Ia Batalla de lquique, Thomas Somerscales Estacion Arica

Después de 1830, afio en que comienza a funcionar el primer servicio regular de
trenes para pasajeros entre Liverpool y Manchester, en Inglaterra, y entre Baltimore
y Ohio, en Estados Unidos, los ferrocarriles redefinieron, transformaron y
expandieron los limites del mundo civilizado. Con los ferrocarriles viene el desarrollo
del capitalismo y las naciones modernas, y la introduccién a éste de nuevas regiones,
desde el medio oeste norteamericano hasta Siberia; desde el Lago Victoria hasta la

remota Araucania (Alliende, 1993, p.143)

Con los afios, su desarrollo fomento el crecimiento HASTA 1073

-ARICA
del pais, aportando en el contexto social y econémico de MEILLONES

-BAQUEDANO

-CALDERA

ciudades y pueblos. Gran parte se debe a la arquitectura {g;ngﬁz
ferroviaria que trajo consigo la llegada del tren a un lugar. 7 WA
SAN EUGENID

Por un lado estaban las estaciones, éstas podian ser ;E.i:g‘gﬁ:“‘

-CONCEPCION

usadas para cargar o recolectar la carga de bienes o como “SANROSENDO

-VICTORIA
-TEMUCO

andén para los pasajeros que viajasen. Mientras que por G
otro lado estaban las maestranzas, que eran estos
edificios para la reparacion, mantencion y fabricacion de
piezas mecanicas. Con el crecimiento de la red central y
el desarrollo de diferentes ramales, las estaciones — sweoiwci

e LIe25 Férreas

empezaron a ser muchas, sin embargo, la construccion de  » == i e

maestranzas era limitada a ciudades especificas (figura 3). Figura 3, Emplazamiento de maestranzas

~ . . a lo largo de Chile
Los afios activos de las maestranzas, permitieron que los

Fuente: Montero y Mufioz, 2012,

trabajadores lograron perfeccionarse de manera tal de en Torres (2013), p. 67

limitar la compra de piezas en el extranjero y en ocasiones,

exportar parte de su fabricacion.
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2000
. , pm— Alo largo de los aios, se han
Entre el 52'y el 53', se compran Tron do a Araucan d
Jas tlmas locomotoras a vapor el preana propuesto dierentes planes do
1977 En 1984, se inaugura el primer tren Ferroviario.
EFE deja de recibir el turistico: “Tren de la Araucania”
En 1924, el Ministerio de En 1939, concluyen las subsidio del Estado (Temuco - Lonquimay)
Ferrocarriles se acopla al construcciones del Tanel Las
Ministerio de Obras Publicas Raices, de una longitud de 4,5 km

__.il__.l.__l__

La crisis del Salitre de 1930

1945
Primeras locomotoras diésel
para la Red del Norte

Ainicios de los 60, las
méquinas de vapor son
dadas de baja.

1993
Promulgan la Nueva Ley de
Ferrocarriles, la cual vela por promover
el uso del ferrocarril ya sea para 4
servicios de pasajeros o de carg

2 e | 2

En 1983, terminan de

— e m— — — —I —
operar los trenes a vapor

En el 87, la estacion
Mapocho se queda sin uso.

Con el Plan Decenal de
Desarrollo de Transporte,
se establece Ia
electrificacion del Ramal
Alameda-Concepcion.

ié =

1923
Primeras locomotoras eléctricas
entre Mapocho-Valparaiso

Las visiones sobre la influencia del ferrocarril en el territorio chileno son variadas,
lan Thomson ° argumenta que el principal aporte estad bajo términos de accesibilidad, y su

crecimiento paulatino por consiguiente permitio otros, destacando los siguientes:

+ Abrio la frontera de produccion al hacer rentable una produccidn agricola o minera
en zonas donde, en ausencia del ferrocarril, no habria sido posible venderla en las
ciudades para consumo local, o en los puertos para exportacion, por los altos costos
de transporte. Por esa via, el ferrocarril fomento el desarrollo regional. La explotacién
minera en el norte, sin contar la de metales de muy alto valor intrinseco como el oro,
no era factible en escala mas que artesanal sin la disponibilidad de un transporte

ferroviario.

+ Contribuy6 a reducir la brecha en los niveles de desarrollo entre las distintas
regiones del pais.

+ Permitié rebajar los precios de venta de los productos comercializados en las

ciudades, favoreciendo en especial a las clases sociales de menores ingresos.

+ Hizo factible que los ciudadanos pudiesen hacer viajes que antes eran casi
impensables, por razones de la demora o el costo financiero. En un comienzo esas
nuevas opciones de desplazamiento no estaban al alcance de las clases populares,
pero con el tiempo, también las beneficiaron.

Citado por MARIN, S. (2013), p.xix

4 Véase anexo 04 historia del Ferrocarril en Chile
5 Economista en transporte y ex jefe de la Unidad de Transportes de la CEPAL, autor de varios libros que repasan la
historia del ferrocarril en Chile y sus diferentes ramales.
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Por otro lado, Maria Piedad Alliende® hace una mirada mas enfocada en terreno, en la
arquitectura ferroviaria sobre la ciudad donde se emplaza, entendiendo que ahi se generaban

nlcleos de encuentro social e intercambio cultural:

Muchos pueblos cobraron real vida después de la construccion del ferrocarril y sus
estaciones fueron lugar de pintorescos encuentros entre los pasajeros y los
vendedores del tren. (1993, p.148)

Ambos reconocen en la industria ferroviaria un desarrollo a distintas escalas. A nivel
nacional, el tren fue este elemento unificador, la herramienta con la que se logré una unidad
geografica que solvent6 el auge industrial durante décadas sobre grandes ciudades y pequefios
pueblos. Mientras que en las estaciones se generaba un tipo de 4gora, donde toda la comunidad
se encontraba, era practicamente un punto de encuentro social que incluia servicios de comercio
local y ocio para quien lo visitara. Y a su vez, las maestranzas funcionaban como una gran familia,
ya que entre los trabajadores se formaba un ambiente social méas alla de lo laboral, dado que las
leyes sociales de esos afios permitian que se desarrollaran nuevas centralidades en los pueblos
donde se emplazaban. Existieron diferentes beneficios sociales para los ferrocarrileros con sus
familias, donde podian compartir con sus companeros o0 con sus jefes en un espacio comun que
no discriminaba. Estos nucleos funcionaban y aportaban a las economias locales porque su
desarrollo generaba ganancias con las que se permitieron crecer las distintas comunidades por

donde pasaba el tren.

1.3 ¢ Qué es el patrimonio cultural?

El patrimonio es el legado que recibimos del pasado, vivimos en el presente y
transmitimos a las generaciones futuras; constituye una sefal de identidad y favorece
la cohesion de las comunidades. El patrimonio cultural comprende monumentos y
colecciones de objetos, asi como expresiones vivas heredadas de nuestros
antepasados. (UNESCO, 2019)

Se entiende entonces que el patrimonio cultura reune los bienes tangibles e intangibles
de una propiedad particular o de una institucién u organismo social, cualquiera sea el caso, este

debe contar con un valor histérico, artistico o cientifico que respalde su importancia y significado,

8 Historiadora actualmente radicada en Estados Unidos
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para que sea digno de ser preservado por el Estado. El patrimonio cultural puede ser dividido en

dos puntos:

B Patrimonio tangible: se refiere a todo elemento material que se puede tocar y que
no pueden ser trasladados; edificios, muebles, esculturas y cuadros, restos de
arqueologia, objetos artesanales, monumentos, entre otros.

®  Patrimonio intangible: se refiere a los elementos inmateriales que no se pueden
tocar, pero si ver y escuchar; costumbres, ritos y festividades, forma de vestir,

gastronomia, musica y danza, entre otros.

Jaime Migone Rettig 7 (2020) sefiala que en el documento de la Carta de Nizhny Tagil
sobre el Patrimonio Industrial  se define el patrimonio industrial como todos estos los elementos
que componen los restos de la cultura industrial, estos poseen un valor histérico arquitectonico,

tecnolégico, socia, arquitectonico o cientifico.

Destaca que esto no solo incluye a estos edificios tangibles de caracter productivo y
tecnologico, como maquinaria, talleres, molinos o fabricas, sino que también hay patrimonio
inmaterial asociado (intangible), con el cual vivieron los trabajadores y las comunidades aledanas
a las diferentes industrias. Y es esta memoria la que con el paso de los anos ha logrado perdurar.

Dentro del concepto de patrimonio cultural, se encuentran los monumentos nacionales, y segun
el Consejo de Monumentos Nacionales (CMN) (2020) se definen como aquellos bienes muebles
e inmuebles como ruinas, construcciones y objetos -entre otros- de propiedad fiscal, municipal o
particular, que por su valor histérico o artistico o por su antigiedad deben ser conservados para
el conocimiento y disfrute de las generaciones presentes y futuras. Y su preservacion esta bajo
la ley #17.288 de Monumentos Nacionales y Normas Relacionadas, esta incluye la normativa

sobre el patrimonio cultural o natural declarado Monumento Nacional.

7 Arquitecto y presidente del Comité Internacional para la Conservacion del Patrimonio Industrial (TICCIH), Chile
8 Carta base sobre los lineamientos del patrimonio industrial, entregado por el TICCIH en julio de 2003
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Simon Thurley ° desarrolldé en 2005 el Ciclo del Patrimonio, en el que sugiera estrategias
basadas en el entender, valorar, preocuparse y disfrutar el patrimonio histérico de Inglaterra y
ademas incorporarlo a las futuras generaciones (figura 3). El estudio de Thurley, se relaciona
estrictamente con el desarrollo de la identidad de las personas con los lugares donde habitan. El
auge que trajeron las diferentes industrias al pais y al territorio donde se ubicaron, fomenté una
sociedad que se relacionaba con estos espacios, los que una vez abandonados no solo estacaron
el desarrollo de diferentes sectores del pais, sino también una confusion entre las nuevas
generaciones que no sienten propios estos vestigios patrimoniales, y estos al ser desconocidos

para ellos, no los valoran.

| HERITAGECYCLE |

comes a thirstto| ey wil \

understand value i

By Understanding

Fram
Enjoying

By Valueing|
it will help people) th ey will want to

\enjoy i care for it

By Caring

Figura 4, Ciclo del patrimonio

Fuente: Culture in Development

9 Historiador de arquitectura britanico, duefio ejecutivo de English Herritage, una fundacién preocupada de proteger y
promover el patrimonio histérico inglés
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CAP
02

TEMA

EL PATRIMONIO INDUSTRIAL COMO REHABILITADOR DEL ESPACIO PUBLICO

2.1 Patrimonio ferroviario en abandono

La aparicion y expansion del ferrocarril fue quiza uno de los principales sucesos que
modificaron la vida del hombre, durante los siglos XIX, XX y hasta el presente.
(Gazmuri, 2001, en Patrimonio Cultural (2001) p.12)

Alejado del auge econémico y desarrollo social que signific6 por més de un siglo, la
industria ferroviaria fue completamente renovada exclusivamente para transporte de algunas
cargas entre regiones y pequefios tramos para pasajeros 0 paseos turisticos, Esta restriccion se
fue dando desde mediados del 1900, cuando con la construccion de carreteras, la movilizacion
privada crecid, limitando el uso del tren. La vida que se vivia en las estaciones no volvio a ser la
misma porque empez6 a bajar la demanda por moverse en tren, generando un deterioro en estos
espacios porque eran muy pocas las lineas que se usaban o bien para los trenes de carga los
tramos en si son tan largos que simplemente no ven la necesidad de detenerse. Tal fue el caso
que muchos ramales fueron levantados por estar obstruyendo el proceso de construccidn de las

carreteras, aislando en consecuencia a varios pueblos en un periodo de desarrollo nacional.

De este modo, gran parte de la arquitectura ferroviaria quedé abandonada y obsoleta, si
bien con el tiempo varias estaciones y maestranzas fueron nombradas monumentos nacionales,
ese titulo no ha rescato necesariamente su influencia, ya que estos edificios y las mismas
locomotoras abandonadas no han sido incorporadas o redestinadas a otro uso, por lo que
urbanamente no son un aporte para los vecinos, resulta mas bien en una mancha en el plano, en
condiciones similares a las de un sitio eriazo. Y es que en el momento en que estos edificios

quedan deshabitados, el rol social que por tantos afios destaco al patrimonio ferroviario se acaba.

El inventario de Lorca'(2017) que catastra el patrimonio industrial chileno, establece que
1/3 de la infraestructura del periodo corresponde al ferroviario, sobrepasando a la mineria. Este
numero incluye locomotoras a vapor, eléctricas y diésel, entre otras maquinas. Al igual que
puentes, tuneles y viaductos que aportaron en la extension de la red. Estan también las distintas

'© Mauricio Lorca es un antrop6logo que estudia temas relacionados con la identidad, la cultural local, pueblos originarios
y el patrimonio.
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maestranzas y estaciones de trenes como parte del aporte econdmico-productivo y social de la

industria.

A partir del grafico de la figura 5 se organiza la distribucion del patrimonio nacional en las
regiones, se puede ver que en la Region Metropolitana es donde méas predominan elementos de
distintas areas productivas, muestra ademas que en la capital se concentra cerca del 20% del

patrimonio ferroviario nacional.
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Figura 5, distribucién del patrimonio nacional por region.

Fuente: Lorca, 2017, con edicion propia

2.2 Rehabilitaciéon urbana

La RAE define el concepto de rehabilitar como la vuelta a habilitar o la restitucion de
alguien o algo a su estado antiguo. Por su parte, Iraegui (2015) afirma que “la rehabilitacion
urbana debe actuar sobre un area visiblemente degradada (...) mejorando sus caracteristicas
fisicas y espaciales (elementos construidos, morfologia), pero manteniendo su caracter o
esencia.” (p.11). De este modo podemos concluir que consiste en los procesos por los cuales un
espacio es traido de vuelta a un estado previo. Importante destacar que suele estar asociado a

la regeneracion urbana.
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6.1 area visiblemente En el estudio “Conceptos de
) degradada
Rt Rehabilitacion Urbana. El Caso Del Per Del
Casco Viejo De Bilbao” de Iraegui (2015), el
autor hace un estudio respecto a diferentes
definiciones del concepto de rehabilitacion
en ciudades. Por un lado esté la triada de la
conserva su ‘.. ‘:. mejc!ra_ f 6 1 t I'4 t H
esencia o caracter T T AR A A A s nn ) f:aracterlstlc_as |gura ) qUG represen a una sintesis
fisicas y espaciales
conceptual. Y luego en la figura 6.2 esta la
6.2 ] - .
linea de objetivos. Destacan ademas que la
preservar el favorecerla . .. .
valor patrimonial actividad econémica | intervencion puede afectar a un territorio
TETTUITE SETTCITOITTITTE JITCITTUITUITTIIIY TITTITTE B\l al del sitio, lo que establecera
reforzar la soluciones sociales, econdmicas, culturales
cohesion social . .
y hasta medioambientales.

Figura 6, Conceptos y objetivos Rehabilitacion urbana.

Fuente: elaboracion propia

Para el patrimonio industrial, la rehabilitacidn urbana entorno a esta, debe considerar ante
todo el recuerdo y la memoria colectiva. Siendo esto clave para conservar la identidad del lugar.
Estos monumentos son el fiel vestigio de varias generaciones que aportaron al crecimiento y
desarrollo de una civilizacién a su alrededor, por lo que su preservacion no solo queda para la
cultura, sino que al rehabilitarlo recuperaria sus antiguas funciones de integracién social y
fomento laboral para su entorno.

2.2 Puesta en valor del ferrocarril

Si bien durante los afios 70, diferentes edificios de la arquitectura ferroviaria nacional
fueron nombrados monumentos histéricos, hubo que esperar un par de afios para que tan solo
algunas tuvieran un proceso de rehabilitacion. Tal es el caso de la Estacion Mapocho, que tras
ser clausurada en 1987, paso6 cuatro afios abandonada antes de que iniciaran los trabajos que
restauracion iniciaran para inaugurar el Centro Cultural Estacion Mapocho en 1984, devolviendo
el caracter de hito, reconociendo su historia y potencial no solo por la escala y superficie del
edificio, sino también el pasado de unificador social que cumplia la estacion. Por otro lado, esta

el caso de la maestranza de Temuco, la cual concluy6 sus funciones en 1983 y se transform6 en
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un museo de sitio bajo el nombre de Museo Nacional Ferroviario Pablo Neruda, en honor al poeta.
Inaugurado en 2004, el aporte que otorga el proyecto consiste en ser un parque museografico del
ferrocarril, es una intervencion que reconoce la historia, exhibe locomotoras y permite recorrer la
maestranza y sus edificios. Lo que tienen en comuln estas restauraciones, es el destino cultural
que se les dio, puesto que devolvieron el sentido educativo y familiar que se vivia en estos
edificios, el hecho de que en la Estacion Mapocho se organice la FILSA, por ejemplo, da cuenta

del nucleo socio-cultural que se cre6 y expandié en Santiago Centro a partir del hito.

Luego estan edificios del patrimonio férreo abandonados como la maestranza de San
Bernardo, que apenas cerro sus puertas en 1996 se propuso como primera opcion construir un
museo, el cual a la fecha, sigue sin ver la luz y el abandono de un terreno tan grande fomenta
problemas de inseguridad para los vecinos, ya que el acceso no esta muy resguardado. Y asi
diferentes estaciones de trenes estan en iguales condiciones, a lo que las municipalidades optan

por tomar cartas en el asunto y comprarlas con fines culturales.

Su valor en el espacio urbano queda claro cuando se revisa su entorno (figura 7), el cual
se encuentra ampliamente desarrollado. Los sitios entorno a estos hitos se encuentran
abandonados, los que pueden carecer de servicios, equipamiento y/u oportunidades o bien crecer
de una manera no deseada por los vecinos que ahi residen. Esto se contrapone completamente

con lo que buscaba desarrollar y generar el tren en diferentes ciudades.

Demostrando que la revalorizacion de estos edificios mejora el entorno publico de las
comunidades, y es que el recuerdo de las familias no es suficiente para soportar al patrimonio

abandonado, el recuerdo tiene que ir acompafado de acciones que activen a las comunidades y

las integren, a objeto de crear ese sentimiento de identidad.

Figura 7, contexto urbano entorno al patrimonio férreo. (Estacion Mapocho - Maestranza San Bernardo)
Fuente: Elaboracion propiay fotos CMN
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2.4 Espacio publico como dignificador ante la desigualdad social

Una de las consecuencias que vino con el desarrollo de la industrializacion a gran parte
de lavida urbana en las ciudades actuales, es la desigualdad social. Esta es asociada a la relacion
entre el terreno con su comunidad y las diferentes conformaciones de nucleos sociales que ven
en caracteristicas como el desarrollo, las oportunidades, la cultura e incluso el espacio habitado,
entre otros factores, la generacion de una segregacion urbana. Esta es definida por Castells
(2004) como una “distribucion de los lugares de residencia (que) sigue las leyes generales de la
distribucion de los productos y, por tanto, produce reagrupaciones en funcion de la capacidad
social de los sujetos, o sea, en el sistema capitalista, en funcién de sus rentas, de su estatuto
profesional, del nivel de instruccion, etc.” (citado por Link, Valenzuela, Fuentes, 2015, p.152). De
este modo, se reafirma que dicha problematica afecta directamente en la capacidad con la que
las ciudades pueden entregar Optimos espacios publicos a sus comunidades, impidiendo un
desarrollo uniforme y digno, perjudicando directamente sobre los habitantes de ciudades y
comunas de escasos recursos.

El espacio publico durante siglos ha sido el espacio de reunion por excelencia. Destacan
el agora en la Antigua Grecia o el Foro Romano como estos centros sociales. Durante la Edad
Media este concepto se le otorgd a las Iglesias, ahi se concentraban las actividades sociales
antes realizadas en estas plazas. Para la época del Renacimiento, bajo este concepto del hombre
como centro del mundo, se recuperan los espacios publicos con la innovacién de ahora ser
centros civicos que no solo permitian el encuentro social, sino que también empezaron a ofrecer
servicios a los ciudadanos, ademas que toda innovacién en el entorno y trabajo arquitectonico o

urbano era pensado por y para el hombre.

Lo que nos indica la capsula histérica anterior es como a través de los afios la trama de
las ciudades siempre ha estado relacionada con la sociedad, y es que el espacio publico con las
comunidades funcionan como elementos de cohesién, que articulan servicios y equipamiento
segun las necesidades de las personas. Tal es el caso de Santiago, donde el espacio publico
lleva afnos funcionado como un articulador especificamente en nlcleos sociales-comerciales,
priorizando estos espacios de transito efimero que si bien reciben muchas personas al dia y
favorece el entorno laboral de ser el caso, se carece de un aporte directo hacia estas comunas

donde el entorno alrededor queda debiendo condiciones dignas de habitabilidad.

En Santiago, la Plaza de Armas puede ser un ejemplo de espacio publico que ha mutado
y perdurado a través de los afios, desde sus inicios como Plaza Mayor, era un hito de encuentro
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social para los habitantes y trabajadores del sector. Por otro lado, parques como el Araucano
representan el espacio publico que otorga un pulmén verde a un entorno, donde en su interior
conviven areas de recreacion, pero también espacio para el desarrollo de eventos. Y, entre otros,
destacan también los subcentros, como el Paradero #14 de La Florida, el cual genera un pequefio
ndacleo en un cruce de vehiculos, micros y colectivos, acercando a los vecinos con sus
equipamientos y servicios. Todas comparten la integran a los edificios aledanos, el desarrollo de

un espacio de encuentro para sus visitantes, y el fomento de la cultura.

Espacio publico disponible por habitante Pero analizando Santiago a una
M2/habitante mayor escala y revisando la figura 8,
o guedan en evidencia los escasos los m? de
espacio publico por habitante en la Region

Metropolitana, pese a ser la regidbn con
Figura 8, Espacio piblico por habitante mayor poblacion de Chile (7.112.808 segun
el censo de 2017), con una superficie total

Fuente: Gomez, 2018, Diario digital Pauta

de 15.403 km2. Queda claro que tampoco

cumple con la superficie minima de 9m? por habitante recomendadas por la OMS. Y es que el
crecimiento desmedido de la poblacién y la sobre edificacion a causa de ello, genera que muchas
comunas fomenten el mercado inmobiliario en vez de sumar &reas verdes y espacios de
recreacion, dejando el desarrollo social y la salud publica desplazados y olvidados, ya que tan
solo las comunas con un ingreso alto, cumplen (de sobra) con las caracteristicas de un espacio
publico y areas verdes dignas. Este desarrollo inmobiliario se fomenta en comunas de bajos
ingresos, llegando a existir comunas nombradas comunas dormitorio' Esto no solo concentra la

falta de estas areas de esparcimiento, sino también aumenta la segregacién de la capital.

25 ¢, Qué es un subcentro?

Corresponde asi a una unidad territorial articuladora en la ciudad, que posee
una alta densidad de empleos y de oferta de bienes y servicios y que, en
consecuencia, genera altos flujos de viajes, vale decir, alta movilidad (Ruiz y
Marmolejo Duarte, 2008, citado por Truffello e Hidalgo, 2013, p.52)

" Concepto que se refiere a las comunas o ciudades de gran densidad poblacional, donde sus habitantes solo duermen
en sus casas, ya que pasan gran del dia en el trabajo y/o trasladandose ida y vuelta. O bien las condiciones habitacionales
son deplorables y carentes de espacio publico.
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Un subcentro urbano se define como estos puntos en las ciudades que se caracterizan
por desarrollar y fomentar la economia y los espacios de esparcimiento de un lugar. Estos puntos
representan un programa enfocado en la parte laboral, comercial y recreacional, ademas de
aportar a la identidad del lugar donde se emplaza. Este suele estar entorno a cruces del transporte
publico que generan gran afluencia poblacional. Generando de esto modo diferentes nucleos
dentro del territorio, que a gran escala se convierten en hitos de referencia. En sectores
periféricos, puede ser una alternativa que involucre nuevo equipamiento y servicios para la
comunidad aislada del centro. La diferencia con los centros civicos radica en que estos solo
trabajan la parte sociocultural de un espacio, fomentando principalmente la participacion
ciudadana. Sin embargo ambos tienen el fin comin de descentralizar. EI concepto busca reducir
la brecha que existe con los centros urbanos consolidados, estos sectores de la ciudad en que

se dedican exclusivamente a un area especifica.

Es asi como los subcentros han ido organizando los encuentros y reuniones de vecinos
entorno a espacios estratégicamente elegidos, puesto que desde antes de estar consolidados
como tal, la comunidad ya los sentia propios. La experiencia europea da cuenta de cdmo
diferentes ciudades han recurrido a un urbanismo policentrado, con el fin de resguardar sus zonas
turisticas antiguas de los sectores mas modernos, limitado a su vez encuentros que podrian
incomodar a los residentes durante sus actividades diarias. La constitucién de estas nuevas
centralidades establece las bases para desarrollar un acceso mas directo al comercio, servicios
y trabajo. En Santiago, mas alla de la escala que abarquen o la influencia que tengan, estos
espacios han sido una ayuda contra la centralizacion de la capital, aportado principalmente en el
transitar de los peatones, quienes estan en contacto mas directo con el territorio. Si bien no es un
tema que ya se haya solucionado, los subcentros demuestran ser una alternativa que va en
ascenso, no solo por un cuidado al patrimonio edificado o la interrelacién de las personas, sino
también por el resguardo de la cultura local y los diferentes elementos intangibles que las
comunidades traen, generando (o recuperando) este nexo entre vecinos y su barrio.
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CAP

03

LUGAR

MAESTRANZA CENTRAL DE FERROCARRILES DE SAN BERNARDO

REGION METROPOLITANA

3.1

Maestranzas de ferrocarriles en Chile

Tal como se expuso en el punto 1.2 Historia e influencia del ferrocarril, la arquitectura

ferroviaria desarrollada en conjunto a la construccion de las lineas del tren fueron las estaciones

de tren y las maestranzas. Las primeras tenian un concepto mas social, cumplian el rol de reunir

a las personas; hubo muchas a lo largo del pais, debido a las extensiones de la red con los

ramales, permitia ademas el desarrollo de pequefos comercios propios del sector. Por su parte,

las maestranzas tenian caracteristicas mas enfocadas en lo laboral, cumplian un rol mecanico y

se emplazaban especificamente en lugares puntuales que explotaban diferentes areas

comerciales. Hasta 1973 habian 19 maestranzas registradas de norte a sur, si bien se enfocaban

en el area ferroviaria, su creacion y mantencién, cada una contaba con un caracter especial dado

por el &rea fabril que se desarrollaba en su entorno, esto le aportaba autenticidad, Montero y F.

Mufioz (2012) y pretende armar “la maestranza tipo” segun los edificios que componen estos

conjuntos industriales ferroviarios'?:

a) Administracion: edificacién donde se controlaba y dirigia el
funcionamiento de la maestranza, aqui se encuentran diferentes
oficinas y departamentos administrativos de la empresa.

b) Casa de maquinas: alli se guardaban las locomotoras o el
automotor, siempre se encuentran acompafiadas de una
tornamesa o un sistema equivalente.

c) Tornamesa: estructura que gira las locomotoras mediante un
eje central, con el fin de cambiar su direccién y/o guardarlas en la
casa de maquinas; se necesitan dos personas para esta
operacion.

d) Galpén de coches: pabell6n para guardar los coches.

e) Carbonera: en este lugar se hacia el acopio del carbén y se
cargaban las locomotoras

f) Taller de caldereria: en él se reparaban las calderas y sus
sistemas de abastecimiento, frenos de aire, equipos neumaticos
y se construian las estructuras metalicas del equipo ferroviario.
Se dividian en secciones: caldereria de caldera; caldereria de
chapas, soldaduras, tuberias y cobreria.

g) Taller de coches: para elaborar las piezas internas de los
coches, al igual que el mantenimiento del exterior a través de
divisiones de carpinteria de coches y de bancos, pintura,
electricidad para la reparacion de alumbrado y recuperacion de
baterias, hojalateria, cerrajeria. De esta forma también se lograba
fabricar coches con condiciones de alto estandar y confort.

h) Taller de fabricaciones: alli, en talleres de herreria, fundicion
y torneria se construian piezas de hierro y acero para la
reparacion de locomotoras y equipos. Una vez que se creaban las
piezas estas se debian almacenar, por eso, cerca de estos
talleres se ubicaban almacenes para el acopio de estas partes y
elementos.

i) Taller de locomotoras: en estos talleres se reparaban toda la
parte mecénica de las locomotoras, se subdividian en secciones,
como las de bielas, torneriay ruedas de locomotoras, sistemas de
movimiento de distribucion, de montaje, frenos.

j) Torre de agua: estructura con capacidad para mantener
grandes cantidades de agua y dotar tanto a las locomotoras como
a la maestranza. Junto a ellas es frecuente encontrar el grifo o
“caballo de agua” que abastecia a las locomotoras.

2Practicamente ninguna maestranza cont6 con el total de edificios de la lista. En su época, la maestranza de San Bernardo
(45 Ha) lleg6 a ser la segunda mas grande de Sudameérica, y contd con cinco de los recintos de la tabla, entre otros mas.
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Desde el funcionamiento del primer ferrocarrii en Chile, hacia 1851, se vienen
desarrollando diferentes avances tecnologicos, esta claro que desencadenaran fuertemente con
el periodo de industrializacion a inicios del s. XX, pero destaca el profesionalismo de los
trabajadores en las maestranzas, quienes con el paso de los afios fueron a la par con la nueva
tecnologia que iba surgiendo. Si bien en un inicio partieron siendo los talleres de las locomotoras
a vapor, donde le hacian las mantenciones, reparaciones de ser necesarias e incluso llegaron a
replicar piezas para que pudieran trabajar en éptimas condiciones y limitarse, hasta entonces, a
importar solo las locomotoras. Fue tal la distinguida labor de los ferrocarrileros que con la llegada
de los trenes eléctricos en 1922 al ramal entre Mapocho y Valparaiso, y las locomotoras con
combustion diésel en 1945 para la Red del norte, el trabajo pudo ser adaptado a la reparaciéon de
estas nuevas maquinas, sin embargo eso no fue suficiente para evitar el declive que se
aproximaba. Con el tiempo, empez6 a disminuir el uso de los ferrocarriles, lo cual empezé a
generar un efecto domin6 hacia toda la industria. Diferentes ramales fueron cerrando afno tras
ano y esto repercutia de manera directa con el funcionamiento de las maestranzas, las que
tuvieron que cerrar por falta de trabajo. No conforme con ello, durante la dada de baja de los
diferentes trenes a vapor, estos fueron quedando dentro de las maestranzas, las que no dieron
abasto generando que eventualmente se convirtieran en los basureros de trenes fuera de servicio.
El recuerdo de la locomotora a vapor se pudo extender hasta 1985, fecha en que se reparé la
Ultima locomotora a vapor. El abandono de las maestranzas venia sucediendo hace un par de
anos y durante los anos 90°s y primeros afos de los 2000 un par de las que quedaban en pie

fueron declaradas monumentos nacionales, aunque eso no las salvd del posterior deterioro, ya

wnesrnzn | esrano o conservacion | conmaon | oEcsmaoms  que ese titulo no les dio el debido cuidado y la
MONUMENTO
ABICA DET. ESTRUCTURAL SINUsO No mayoria no lograron tener un nuevo uso, sin
MEJNLLONES DET. MEDIO. SIN USO NO i
R —e e 2 embargo hubo unas pocas que se pudieron
CoQUIMBO DET. SUPERFICIAL EN USO NO . |. .
S e r—— = revitalizar como museo, mientras que otras
103 Ay FEL:AVANVEADD clebicad o quedaron definitivamente en desuso, en calidad
BARON DET. SUPERFICIAL/AVANZADO SIN USO Sl
SAN EUGENIO DET. SUPERFICIAL EN USO si de ruinas en el palsa]e.
SAN BERNARDO DET. AVANZADD/CRfTICO SIN USO SI
BANCAGUA el i s i Para el afo 2012, se encuentran cinco
TALCA EN RUINAS SIN USO NO
CHILLAN DET. ESTRUCTURAL SINUSO No maestranzas declaradas monumentos nacionales
SAN ROSENDO DET. MEDIO. SIN USO NO .
T = e — = (figura 9), de estas tan solo dos fueron
Ewwl SEiali MusEe = revitalizadas con fines culturales, el Museo de

maquinas de Baquedano y el Museo Pablo

Figura 9, Estado de conservacion y proteccion legal de
las maestranzas en Chile Neruda en Temuco. Por su parte la maestranza

Fuente: Montero y Mufioz (2012), en de San Eugenio en Santiago Centro ha estado

Torres (2013), p. 67 incluyendo talleres de mantenimiento para los
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expresos de Alameda-Nos y Alameda-Rancagua. Mientras que las maestranzas Baron en
Valparaiso carece de un entorno que requiera mayores necesidades, se encuentra mucho mas
constituido que San Bernardo, donde actualmente se esta pasando por un proceso de

identificacion cultural por la amenazante conurbaciéon' con Santiago.

3.2 Maestranza Central de ferrocarriles de San Bernardo

1916 Para 1937 se funda Club de 1962 En 1995, La Maestranza pasa a manos de
Inician las construcciones Ajedrez Maestranza Central Se inaugura el Gimnasio DIBSA, la que procedio a demoler casi el
de la Maestranza Ferroviario con aporte estatal y total de las |jnstalaciones 2010
X 3 de materiales de la Maestranza
En 1952 el equipo de fiitbol Declaran Monument
Durante el 1923 se conforma el local, formé parte de los Nacional los restos
equipo de fatbol “Maestranza equipos fundadores de la de la Maestranza
Central de San Bernardo” Segunda Divisién en Chile
En 1920 tras dos  En 1824, ante el aumento del 1947 Durante 1996, cierra
anos operando  radio urbano, inician las El consejo Obrero Ferroviaria Para 1984, tras afos de la maestranza e inicia
provisoriamente,  construcciones de poblaciones compra una casa vieja en la Calle deterioro y obsolescencia la el desarrollo de un
es inaugurada  para los trabajadores Bulnes como sede del Club de Maestranza es hipotecada proyecto inmobiliario
ferroviarios Deportes de la Maestranza

Recordando el esfuerzo de todos quienes trabajaron en la Maestranza, impresiona
dolorosamente su actual abandono, no solamente sus edificios, también su historia.
No deberia permitirse que desaparezca algo tan importante para la identidad de San
Bernardo. (Mallea'* 2007 citado en Guia Patrimonial, 2008, p.38)

Su construccion carga con un gran significado social y cultural. Revivié a San Bernardo
durante inicios del 1900. Por mas de setenta afios funcioné como el motor laboral de miles de
trabajadores ferroviarios. Dentro de las principales labores que se realizaban estaba la reparacion
de cualquier tipo de las locomotoras a vapor, los tubos de las calderas se reparaban y lavaban,
se hacian mantenciones de frenos, alumbrado y dinamos de los coches de pasajeros, y con el
tiempo se sumo la reparacidn de maquinas eléctricas y a diésel. Llegaron a fabricar herramientas
para perfeccionar su propio trabajo, ademas de replicar diferentes piezas de los trenes, las que
eran exportadas a otros paises, fue tal el conocimiento de cada parte de la maquina que incluso
llegaron a hacer al menos 6 locomotoras a vapor integramente nacionales. En sus primeros afos,
se estima que se reparaban 216 locomotoras al afio. Con el tiempo esto fue aumentando, ya que
fueron construyendo nuevos talleres. Segun Juan Pablo Ugalde y Marco Aurelio Sandoval,
autores del portal Patrimonio Ferroviario, hacia 1945 la Maestranza San Bernardo ya contaba con
los siguientes edificios construidos en sus 45 hectareas de terreno:

'®La RAE la define como el conjunto de varios nicleos urbanos inicialmente independientes y contiguos por sus margenes,
que al crecer acaban formando una unidad funcional.
Vecino y gestor cultural de la comuna de San Bernardo
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Taller de Armaduria de
Locomotoras, Maquinaria,
Caldereria y Ténders
Taller de herramientas
Taller de Fundicion

Taller Eléctrico

Planta de Oxigeno

Sub estacion Eléctrica

Tornamesa

Taller de Tubos de Humos,
Inspeccion y Pruebas de
Locomotoras

Taller de Bronceria

Taller de Frenos de Aire
Taller de Conservacion
Planta a Vapor

Escuela de Aprendices

Planta Siderurgica

Taller de Modelos

Taller de Cobreria

Taller de Herreria

Taller de Laminacion

Planta de Carboén Pulverizado
Almacén General

Casa de maquinas

Los edificios destacados son aquellos que quedaron en pie
y fueron declarados monumentos nacionales en 2010.

De este modo. La Maestranza fomentaba el desarrollo de San Bernardo, marcando su
historia, su arquitectura y a sus vecinos. Histéricamente, es uno de los edificios industriales més
antiguo de Santiago y es que tal como se menciond mas arriba, fue la segunda méas grande de
Sudamérica después de la Argentina. El sistema de ferrocarriles de la capital se componia por la
Maestranza San Eugenio, las desaparecidas de Pirque y Providencia y la Estacion Central y
Mapocho, que junto a la Maestranza de San Bernardo representaban el desarrollo ferroviario
nacional, siendo ademas la que mas tiempo extendidé sus funciones en la industria férrea. Y asi
su revitalizacion significa a gran escala, el rescate de lo que fue la historia del ferrocarril en Chile,
los talleres que aun resisten, reconoce el progreso y la labor de sus trabajadores.
Arquitecténicamente es uno de los primeros edificios de grandes proporciones construidos en
hormigbn armado, con un estilo art-dec6. Tal como se ven en la (figura 10), su escala es
monumental, l0 que genera un impacto para el habitante de la comuna, quién puede ver este
edificio desde todas partes, convirtiéndola en

un hito urbano en el territorio. Lo que aport6é

socialmente en la identidad local del
sambernardino, ya que un gran numero de
generaciones de familias se dedicaron al

trabajar en la maestranza, de ahi que

21,74 m

surgieron los conjuntos habitacionales entre

otros servicios y equipamientos para los

funcionarios y su familia. Se desarrollaba una

vida entorno y dentro del edificio, fomentando

Taller Armaduria 1@s interrelaciones entre trabajadores en lo que

Figura 10, Elaboracién propio a partir de la
planimetria de la maestranza de San Bernardo

era practicamente una ciudad ferroviaria.
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M. Mallea (comunicacion personal, 28 de septiembre de 2020)'® comenta que el museo siempre

estuvo en los patios de la maestranza, donde las locomotoras eran exhibidas. Y es que la propia

influencia del tren traia estos espacios en donde diferentes ciudades y pueblos podian

desarrollarse (figura 11). Entre los puntos del desarrollo comunal impulsado por la maestranza y

el auge industrial destaca:

1. Poblacion Balmaceda:
Inicia sus construcciones en 1920, es la primera poblacion
para los trabajadores ferroviarios de la maestranza. Son
casas pareadas, de fachada continua, un pequefio ante
jardin y tejas en su cubierta.

3. Plaza Guarello i
Amplia plaza inaugurada en 1933 en honor a Angel
Guarello, por preocuparse de los derechos y el bienestar
de los trabajadores de ferrocarriles durante su periodo
como Ministro de Obras Publicas.

Cerro Chens.

Ficha técnica
Nombre
Ubicacion

Arquitectos

Av. Portales #991

2. Villa Ferroviaria Sur

Inicia sus construcciones en 1920, fue la segunda
poblacién para los ferrocarrileros. Eran mas grandes que
las de la Poblacion Balmaceda, tenia antejardin, tejas en
la cubierta y los marcos de las ventanas y puertas era con
dinteles de medio punto.

4. Estadio Maestranza Club de Deportes de la
Maestranza y Gimnasio Ferroviario:

La organizacion de los trabajadores, permiti6 el desarrollo
y compra de diferentes sitios para fomentar el

esparcimiento social y la actividad deportiva.

]

Maestranza Central de Ferrocarriles de San Bernardo

Niles-Bement-Pond Company

Constructora Compania holandesa de obras
Superficie terreno: 59.335 m?
edificaciones: 27.443 m?
Fecha inicio de obras: 1916
inauguracion: 1918 - 1920
Materialidad hormigén armado
Normativa uso de suelo: ZU 7 | Maestranza

Conservacion regular — malo

5 Véase anexo 05 con entrevista

Elaboracién propia, segun el estado
actual de la maestranza
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Taller de Calderia:

5.940 m?

Taller de Herreria:

3.591 m?

Sala de maquinas y Tornamesa:

1.440 m?

OO0

Taller de Armaduria:

16.472 m?



En 1535, se reconoce el Reino
de Chile por Diego de Almagro

. - e ke -1 -

1541
Pedro de Valdivia funda Santiago

En la década de 1860, Durante la Guerra del Pacifico

3.3 Historia de San Bernardo Para 1847 inician las habia una empresa de (1879 - 1883), la ciudad se
cons !rucciéznes del carruajes de pasajeros, torné a una zona de relegacion
entre las plazas de de presos de guerra.

Puente Los Morros

Durante 1822, se canaliza San Bermardo y Santiago
el Rio Maipo para llegar al
Mapocho
—

R

Durante el 1900, los En 1814 se disputa la En 1834, se crea el 1857

Picunches abandonan Batallz_a de las Tres Departamento de Llega el tren a SanlBernardo como

la zona del Rio Maipo Acequ:as,’ eptrg las la Victoria, con parte ldel Ferrocarril Sur 1891

tropas de O H/ggms y sede capital San (Santiago - Talca) Se promulga la Ley de Comuna
arrera Bernardo T Auténoma, con la que los
1824 I municipios adquirieron tuicion
1821 Se levanta la primera [ sobre sus terrenos.
Domingo Eyzaguirre funda la Parroquia de San
Villa San Bernardo, en honor al Bernardo, frente a la
Comandandate en Jefe en servicio Plaza de Armas.

San Bernardo es una comuna ubicada al sur de Santiago (figura 12). Posee una superficie
de 155km?2. Forma parte de la Provincia del Maipo'® Por su conurbacion con Santiago, se le
considera como comuna y ciudad de la Region Metropolitana. Posee ademas un clima templado-

calido, por lo que su vegetacion tiene un caracter escleréfilo™.

Region Metropolitana SB en la Provincia del Maipo SB en Santiago

Figura 12, Ubicacién San Bernardo en la Regién Metropolitana
Fuente, elaboracion propia

Tiene un pasado pre hispanico, el terreno estaba habitado por los Picunches, un pueblo
indigena cuya principal actividad era la agricultura. Con la llegada de los espafioles, y la presion
que esto significo por siglos en el Valle Central, fueron emigrando al sur dejando como hito un
Pucara sobre el Cerro Chena. De esta forma en 1821 Domingo Eyzaguirre funda la Villa San
Bernardo en honor al Comandante en Jefe Bernardo O’Higgins Riquelme. Con los afos los
habitantes siguieron desarrollando la agricultura, ademas de haber sido un importante lugar de
veraneo para la aristocracia santiaguina del 1800. El desarrollo de la industrializacion nacional de
inicios del siglo XXy la construccidn de la Maestranza Central trajo un auge econémico que aportd
directamente en el crecimiento de la ciudad y el desarrollo social de los habitantes. Durante los
anos posteriores la industria ferroviaria fue en decadencia y aumenté la densidad poblacional con

la erradicacion de los campamentos de Santiago.

"6 Provincia de la Region Metropolitana, ubicada al centro-sur de Santiago y su capital provincial es San Bernardo
7 Segun el portal INFOJARDIN, se refiere a aquellos arboles o arbustos adaptados a la sequia, de hojas perennes
gruesas , coriaceas y duras
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1973

18 personas fueron fusiladas
en el Cerro Chena, entre ellas
§j ({rabajadores de la Maestranza,
campesiones y un estudiante
menor de edad.

1824

Se construye la primera poblacién
para obreros de la Maestranza:
Poblacién Sur

En el ario 1964, se abre la
carretera Paramericana Sur
que dividié al Cerro Chena de
la comunidad Hacia 1984 la Maestranza es hipotecada
Y un afio mas tarde, 40 Ha son cedidas
para un proyecto inmobiliario

1908 En 1976, se reafzaron los 2010
Llega el tranvia primeros trabajop arqueolégicos La Maestranza es declarada
eléctrico de Santiago en el Cerro Chefa Monumento Nacional por su valor
histérico para el pais y la comuna
— -_— l

e e el o T..___________y

La primera Gotg de Leche Se realiza en 1972 el primer Festival
en Chile se funfla en San Nacional de Folklore de San  Durante la Dictadura, en 1979
Bernardo en 141 Bernardo  diferentes campamentos de la capital,

En 1930 se inaugura la calle Gran fueron erradicados al sur de Santiago

Avenida para mejorar la conectividad
entre Santiago y San Bernardo

A la fecha, San Bernardo como comuna cuenta con una zona principalmente urbana ya
consolidada, mientras que en la parte sur, pasado el Rio Maipo, es considerada una zona rural.
K El Cerro Chena representa un hito natural entre la comunidad y la Maestranza Central como un

1916
Inician las construcciones de la e 7 H . e . T e ,
Inician as construcciones dela - vestigio del periodo industrial del pais con un gran significado para muchas familias. Segun el

Censo del 2017, la poblacién es de 301.313 personas, 153.513 mujeres y 147.800 hombres, con

un indice de pobreza es de un 9,4%.

La subdivision territorial de San Bernardo estd dada por segun su urbanizacion o

ruralizacién (figura 13). En el area urbana se distingue:

B E| sector residencial junto a la Maestranza Central, consiste en pequefas
poblaciones que pertenecieron a los ferrocarrileros y otras que fueron construidas
tras la demolicion. Ambas aun conservan una vida de barrio antiguo, convive con
areas verdes y la proximidad al transporte en Metrotren, permite un traslado més
eficiente hacia Santiago, lo que favorece a las relaciones sociales y al desarrollo
de la comunidad con su historia. Aledafo a la linea de la férrea se pueden
distinguir diferentes condominios, los que tienen escaso espacio publico. Pero
por detras de los condominios, hacia el lado este de la comuna, se encuentra el
Estadio Vulco, el cual conserva parte de lo que fue el impulso deportivo de la
comuna. Alejado de la linea del tren, se encuentran casas y blocks de baja escala
donde el espacio publico es escaso y los sitios eriazos abundan.

m  E| Casco histérico entorno a la Plaza de Armas, en este funcionan diferentes
servicios y equipamiento principal. En mayor medida que el anterior, ofrece una
experiencia visual del funcionamiento institucional de la comuna, ya que este
centro entorno a la plaza funciona desde 1821 y tanto el damero como las
antiguas casas dan cuenta de su pasado, de ahi que gran parte del patrimonio
edificado se concentra en esa zona.

B Los sectores industriales se encuentran hacia las afueras, los residentes de esta

zona viven en malas condiciones. El equipamiento y el espacio publico escasean,
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sumado a ello, estan los constantes problemas del aire a causa de las fabricas y
empresas del sector. Esto debido a que hacia el sur de Santiago se emplazaron
diferentes empresas, como las hormigoneras, que contaminan el aire de los
residentes sin perjuicio legal de la municipalidad.

Y al sur de San Bernardo esta el area rural:

B Pasado el Cerro Chena, aproximadamente a la altura de la estacion Nos, se
desarrollan varias zonas de cultivos. Debido a su proximidad con el rio, los
cultivos son capaces de soportar las altas temperaturas de la zona. Este sector,
si bien incluye una que otra residencia, estas son de baja escala, por lo que la

vista no se ve interrumpida.

Area urbana . Casco historico

. Area rural

Residencial

. Industria

. Areas verdes

(publicas y privadas)

Figura 13, Plano zonificado y division sectoria Comuna San Bernardo
Fuente, elaboracion propia

En cuanto a cultura y patrimonio, la conservacion de estos elementos es parte de la lucha
constante de la comunidad por preservar su historia y rasgos provincianos. Por un lado estan los
elementos naturales como el cerro Chena, que es un hito natural de la comuna, siendo este parte
de los cerros isla del sur de la RM. El Parque Metropolitano Sur se encuentra a su lado, este ha
sido una gran extension de area verde para los vecinos. La comuna posee una vegetacion capaz
de soportar los periodos secos del afio, y es que pese a la condicion climatica de la zona, la red
hidrica que hay bajo San Bernardo aporta humedad, de ahi que los cultivos proximos al Rio Maipo
poseen buena produccion agricola. En cuanto al material arbéreo, es posible encontrar especies
como boldos, bollénes, bellotos del norte, corontillos, espinos, litres, maitenes, palmas chilenas,

peumos y quillayes.

Y en cuanto al patrimonio construido, puede ser dividido en tres: Arquitectura Urbana,

Arquitectura Rural y Arquitectura Industrial. Cada una contiene diferentes hitos, la urbana se
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centra principalmente entorno a la Plaza de Armas, esté la Catedral, la biblioteca municipal, el
Hospital parroquial, la Casa de la Cultura y el Gimnasio municipal frente al Parque Garcia de la
Huerta, varias casas por la Calle Covadonga, entre otros. Hacia el sur rural, se encuentra la
localidad de Tres Acequias, lugar donde se disputé la Batalla del mismo nombre en 1814, ademas
del fundo Casas Viejas de Chena y otras casas de fundo. Y en cuanto al Patrimonio Industrial
destaca la Maestranza Central de Ferrocarriles y a ella se le pueden incorporan la Poblacion
Balmaceda, la Villa Ferroviaria Sur y el Estadio Vulco, todos aledanos a la Maestranza. También

por su antigiiedad se puede sumar la Fabrica de Carozzi al sur.

En cuanto a la cultura, destaca la Comunidad Tolstoiana, que a inicios del 1900°s propuso
fundar una colonia que alejada de la ciudad pudiera vivir de la naturaleza, que educara a la
comunidad del lugar y desarrollara varias artes, como la poesia y la pintura. Ademas, con las
frecuentes visitas de famosos artistas, se logré generar un intercambio cultural. Siguiendo su
espiritu de provincia capital, se desarrollan diferentes actividades que recuerden la poesia y otros
trabajos literarios que fueron realizados por la comunidad, junto a ello diferentes grupos folkléricos

organizan todos los afios el Festival Nacional del Folclor.

El tren y las estaciones que pasan por la comuna representan un hito cultural, pero con
el paso del tiempo la linea ha representado un corte en la comuna, ya que practicamente la cruza
completa. Esto genera diferencias en cuanto al desarrollo de la comuna, ademés de la proximidad
a servicios y equipamiento, que queda destinado al sector entorno al nucleo fundacional. Esto es
parte de los problemas con los que estan en conflicto los vecinos de San Bernardo, quienes se
encuentran en una condicién ambigua tratando de reconstruir su identidad, porque por un lado
intenta conservar su caracter de pueblo, trata de recolectar su historia industrial e incorporarla a
los nuevos vecinos y a las nuevas generaciones que no vivieron su industrializacion, y junto a

ello, intenta sobrellevar la conurbacién con Santiago.

La vida de pueblo se ha ido perdiendo y gran parte de la gente no se siente
Sanbernardina, probablemente, porque fueron obligados a venirse a nuevas
poblaciones en la década de los 80 y no han conocido o valorado la historia y

tradiciones de San Bernardo. (Besoain'® 2007 citado en Guia Patrimonial, 2008, p.39)

8 Profesor e historiador, vecino de la comuna de San Bernardo

33



34 San Bernardo ante la conurbacién con Santiago

L

Figura 14, Plano zonificado y division sectoria Comuna San Bernardo

Fuente, elaboracion propia a partir del grafico de Observatorio de Ciudades UC

Como se ve en la figura 14, el desarrollo de Santiago se
descontrol6 desde mediados del s. XX, cuando el crecimiento empezé a
captar terrenos que antes eran destinados a la agricultura y ganaderia.
Ademas para mediados de los 70’s, el desarrollo del capitalismo del
sistema econdmico liberal, atrajo a diferentes sectores econémicos a
radicarse en la RM, creando centralidades urbanas que se desarrollaban
por si solas, segregando a los niveles mas bajos de la capital que se
tuvieron que acomodar a la fuerza. A estos cambios se le suma las
nuevas construcciones que respondian a lo anterior, grandes centros
comerciales, condominios y barrios cerrados y periféricos, nucleos
empresariales, articulando asi el nuevo Santiago que responde al
aumento de la densidad poblacional, aumentando la densidad

edificatoria.

Para San Bernardo, este crecimiento explosivo empez6 a ser un
problema, puesto que el desarrollo estaba constantemente
expandiéndose hacia el sur de Santiago, lo que dej6 diferentes
instalaciones industriales préximas a la ciudad que hoy no son del gusto
de los vecinos (figura 15). Esta conurbacién empezé a cortar la conexion
con su espacio, por ejemplo, con la instalacion de la autopista central.
Con la llegada de los campamentos erradicados, aument6 la pobreza del
sector metropolitano sur y asi la necesidad por dar vivienda a la nueva
poblacion, generé una pérdida de areas verdes y de esparcimiento,
ademas de parte del sitio de la maestranza que fue demolido para

levantar un conjunto habitacional, dejando al edificio comprimido.
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3.5 Problematicas actuales de San Bernardo

Durante los Ultimos afios se han venido generando diferentes problemas dentro de la
ciudad. A continuacion se desarrollan los principales que afectan a la comuna, ya que esta es el

area entorno al lugar de analisis:

®  ambientalmente existe una contaminacion atmosférica propiciada por las
empresas y fabricas. Los vecinos que viven cerca de la zona norte de la comuna,
son quienes estan mas expuestos a las fabricas hormigoneras, entre otras, que
con su produccion ensucian el aire. Lo peor es que su funcionamiento esta bajo
norma, quedando invalida ante cualquier demanda.

B entre la comunidad hay una carencia de una participacion ciudadana activa que
resuelva problematicas en conjunto con las autoridades y que se involucre mas.
Mientras que por RRSS existe una comunidad presente para defender
situaciones y mostrar falencias en la comuna, a la hora de actuar existe poco
quorum.

B culturalmente hace falta un reencuentro entre una comunidad dividida entre el
pasado y el presente, que conserva su patrimonio histdérico pero evita
constantemente la conurbacion inminente con Santiago. Es importante vincular
las culturas antiguas y las nuevas, a objeto de conservar las identidades,
vinculando a la comunidad con su entorno. Y es que el centro fundacional y su
desarrollo interno priva la cultura a los vecinos mas alejados.

By por ultimo, el poco respeto que se tiene hacia la maestranza ha permitido que
durante los Ultimos cuarenta afos ademas de perder mas del 80% del terreno
original, se conserve en completo abandono. Si bien el edificio es considerado
monumento histérico, no se han llevado acciones para una revitalizaciéon cultural
que se ajuste a las necesidades de los vecinos, sino mas bien se ha relegado y
encapsulado.

Sin embargo, aun existen agrupaciones sociales que intentar aplacar o visibilizar estas
probleméticas. Tal es el caso de Eco Maestranza que se encarga de reforestar espacios
abandonados vy sitios eriazos. Luego esta Ojo al Medio que es una comunidad que se organiza
en defensa del territorio y medio ambiente. Y por tltimo estd Amigos del Cerro Chena, agrupacion
que pretende activar y recuperar el uso del Cerro Chena.
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CAP
04

CASO

SUBCENTRO METROPOLITANO SUR ARTICULADOR

DE LA CULTURA Y EL COMERCIO LOCAL

4.1 Areas verdes y espacio publico en Santiago

Como parte de otra desigualdad que se vive en la capital, la falta de areas de
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Figura 16, Areas verdes por habitante

Fuente: Fundacion Mi Parque, 2017, p.9
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esparcimiento es un problema con el que viven un gran nimero de comunas. Tal como se ve en
la figura 16, las areas verdes se concentran principalmente en las comunas del cono oriente,
mientras que en el resto existe una carencia de espacio publico, asociada a otros problemas
urbanos que aquejan a los vecinos. Ya sea por la densidad poblacional y edificatoria que existe
en estas comunas o bien porque los ingresos no dan para la creacion o mantencién de estos

espacios, limitando el fomento de estos espacios en la capital.

Parte del cambio radical que
necesita Santiago es la revision de la
normativa vigente, la cual permite construir
edificios de gran altura que danan el
entorno de los vecinos, y en algunos casos
muchas de estas torres terminan siendo
guetos verticales. La normativa expresa
reglas para construir, pero no limita el
desarrollo del dafio que generan estas
construcciones. Es asi como estas leyes
no solo afectan a los residentes, sino
también existe un importante dafo al
medioambiente, aumentando la
contaminacién atmosférica, acustica, las

temperaturas y la eliminacion del paisaje

nativo, en vez de desarrollar areas de esparcimiento acorde a la densidad habitacional. Esto se
puede evidenciar cuando las constructoras levantan edificios que estan fuera de norma ya sea

por altura o superficie, pero son permitidos bajo un acuerdo de mitigacion que establece el



desarrollo de pequenos espacios publicos que fomenten servicios y equipamientos para el resto

de la comuna’®.

Y es que el espacio publico potencia una buena salud mental en las personas, ya
que posee caracteristicas sociales con el encuentro de vecinos, y a su vez, una aproximacion
directa con la naturaleza. Por lo que las comunas podrian fomentar el desarrollo de sitios
abandonados o eriazos antes que la construccion de torres que solo aumentan la centralizacion

de Santiago induciendo al crecimiento poblacional.

4.2 Subcentros de la capital

El desarrollo de la red de metro en Santiago ha favorecido enormemente la conectividad
de la ciudad. Pablo Allard (2018) sefiala que este transporte es el mas eficiente y veloz para los
pasajeros que tienen que transportarse entre largas distancias. Cada estacién tiene un mundo y
sus entornos suelen ser desarrollados para aportar aln mas a la comunidad aledafia. De espacios
asi surgen algunos de los subcentros que hay en la capital.

Con los anos se han ido desarrollando en distintas sectores, muchos se concentran
proximos a estaciones de metro o entorno a intersecciones viales, entre los subcentro de mayor

relevancia para el peaton esta:

B Subcentro Escuela Militar: el desarrollo a bajo nivel de este espacio, permitid
la conexion entre Apoquindo y Vespucio, y la relacion del transporte publico.
Para el entorno laboral-residencial significd un nucleo de comercio recreacional,
ademés de incluir areas verdes. Otra caracteristica a mencionar es que logro
establecer un control entre los actos de descanso y esparcimiento con el de las
personas que acceden exclusivamente al servicio de metro, de este modo, ciertos
actos no interrumpen otros.

m  Paradero #14 de la Florida: a partir de la interseccidn vial de las multiples
avenidas y las diferentes redes de locomocién colectiva se fue desarrollando un
tipo de intermodal. EI que combinado con el comercio local existente y el
moderno, se empez6 a desarrollar un nucleo con y para los residentes de la

comuna, respetando el pasado y el presente, del cual forman parte los vecinos.

' Esto corresponde a parte de la ley #19.537 de Copropiedad Inmobiliaria
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m  Ciudad Empresarial: aunque a una mayor escala pueda calificarse también
como ciudad satélite, el hecho de que este nlcleo haya desarrollado ampliamente
el area socio-comercial le permiti6 empezar a fomentar el sector residencial, el
cual convive con las mismas areas recreacionales que fueron proyectadas
inicialmente para las oficinas, pensando a su vez en la comunidad residente y

sus necesidades espaciales.

Comunas como La Pintana, Puente Alto y parte de San Bernardo, entre otras, se
encuentran carentes de equipamiento, areas verdes y servicios que cumplan con lo basico para
los vecinos. Mientras que si bien, el concepto de subcentro establece una cierta proximidad al
nodo que evita largos traslados, en el caso de las comunas antes mencionadas, el traslado para
llegar a uno es extenso, obviamente es reducido en comparacién con un viaje al centro de

Santiago por ejemplo, pero no ha sido la respuesta correcta contra la segregacion de estas

comunidades.

La figura 17 catastra los subcentros
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Figura 17 Plano de centros urbanos alternativos en Santiago
Fuente: Atisba, referido por Ferrer, C. (2018), recuperado en Emol
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4.3 Propuesta y objetivos

La propuesta consiste en generar un nuevo nucleo en la comuna de San Bernardo dentro
de la Maestranza de Ferrocarriles, mediante un subcentro socio-cultural para el reencuentro que
fomente el comercio local. Este representaria un rescate cultural y de centros sociales alternativos
que ya habitan entre la comunidad. Aportando de esta forma al desarrollo de la identidad del
sambernardino, que hoy se encuentra en una condicién ambigua y transitoria, tratando de
conservar su caracter de pueblo, recolectar su historia industrial e intentar sobrellevar la

conurbacién con Santiago.

El objetivo principal que busca el proyecto es resolver a través de la creacién de un
espacio de gran escala la segregacion en la que se encuentra el sur de Santiago. Favoreciendo
ademas a la memoria del sambernardino y la descentralizacién de la comuna en cuanto a
equipamiento, servicios y cultura. Estas acciones proponen la rehabilitacién de los principios que
caracterizaron a la industria ferroviaria durante sus largos afos de funcionamiento, potenciando
la economia de localidades olvidadas, fomentando la cultura y reuniendo a los vecinos dentro del

patrimonio industrial que marcé a toda una comunas.

4.3 Referentes

Respecto a cdmo trabajar el contexto de industrias abandonadas:

(2003) Aguas Calientes, México

Arquitecto a cargo: José Luis Garcia Ruvalcaba

Museo de sitio que recupera un almacén de
carga y una estacion de trenes, los andenes
y las vias proximas al sitio, que data de inicios
del s.XX. Los espacios son habitados con el
recuerdo materializado en esculturas,
dandole cierta vida al pasado que ahi existio.

g

i SR

. . Su principal fin no es recuperar el edificio,
Museo Ferrocarrilero de Aguas Calientes princip P

Fuente: SIC México sino reactivar la memoria del visitante.
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Parque Paisajistico de Duisburg

Fuente: portafolio Latz+Partner

(1991) Duisburgo, Alemania

Arquitecto a cargo: Peter Latz

Parque paisajistico que recupera la industria
abandonada de la Empresa Thyssen y sus
hornos. Sigue un estilo de landart y desarrolla
un entorno vegetal y natural integrando al
conjunto industrial, para recuperar los dafos
sobre el medioambiente que causaron los
hornos. Se organizan diferentes eventos
sociales de tipo cultural y deportivo para

reunir a la comunidad en este espacio.

Como un espacio se une a las personas y fomenta la identidad:

Fuente: Farifia, C (2018), El Paradero 14

(s.f.) Santiago, Chile

Desarrollado entorno a un sector comercial, el
Paradero 14 representa un ejemplo de
crecimiento natural, que se adapta a los
tiempos modernos, pero fomenta su
desarrollo local. Su contexto residencial ha
fomentado una relacion simbiética entre el
espacio publico y el comercio. La divergencia
de las vias principales de La Florida y

comunas aledafas, permite un avance social.

De esto modo, se puede concluir que la Museo de Aguas Calientes esta focalizado en el

recorrido desde la memoria y las sensaciones materializadas en esculturas y vestigio, mientras

que el Parque Duisburg libera amplias explanadas para el desarrollo socio-cultural e integra un

entorno vegetal que recupera dafios toxicos industriales, y por su parte, el Paradero #14 se centra

en el respeto hacia el entorno moderno, desde su condicidon de hito antiguo en la comuna,

coexistiendo con equipamiento y servicio enfocados en la comunidad.
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ESTRATEGIAS

PROYECTUALES

ESTRATEGIAS PROYECTUALES

Ordenadas en tres escalas, de sitio, comunal y territorial, cada una de las estrategias
busca rehabilitar este espacio abandonado, a modo de ser un aporte no solo para San Bernardo,
sino también incorporar a las comunas vecinas del sector sur de Santiago en ejes de accion,
ademas de organizar tanto servicios y equipamientos como el espacio publico dentro de la

comuna, a fin de reunir a la Maestranza con sus vecinos y contexto préximos.

5.1 ESCALA TERRITORIAL

Bajo el concepto de incorporar, se trabajan dos planes para que el Subcentro tenga una
implicancia a través de las comunas del area metropolitano sur y genere un sistema cooperativo

entre comunidades pasadas y modernas.

San Bernardo °

Puente Alto

Fuente: elaboracion propia a partir de imagenes de Google Maps

Fomentar el uso del espacio publico entre comunas: invita al uso de plazas y
pequefias areas verdes existentes en dichas zonas, con el fin de fomentar programas de cultura,
desarrollo social y econdmico organizado por el Subcentro, siendo este el nucleo de esto. De esta
forma, previo al desarrollo de un evento, se puedan generar otros pequefos previos al mismo,

haciendo que los vecinos puedan habitar su propio espacio.
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San Bernardo

-~ .?_ _
z I-= '5- -

uente Alto

Fuente: elaboracion propia a partir de imagenes de Google Maps

Desarrollar una red entre comunas de equipamiento y servicios basicos: en aporte
a las grandes poblaciones que residen al sur de Santiago, se propone este eje alo largo de la Av.
San José / Camino El Mariscal. Actualmente es una calle de paso entre las comunas de San
Bernardo y Puente Alto, por lo que el desarrollo de este espacio podria reducir tiempos de viaje
para los vecinos a través de cambios en la normativa respecto al uso de suelo de estos espacios,

los cuales permitan la construccidn de estas pequefias islas.

En conclusion, la relacién entre comunas aledanas ofrece una expansion del sistema de
desarrollo socio-econémico y cultural que busca el Subcentro, lo que hace que la Maestranza se
convierta en un nucleo que incorpora actividades vecinales como parte de una expansion del
propio programa de cada taller, pero ejecutados en espacios hoy descuidados del sector sur de

la capital.

5.2 ESCALA COMUNAL

Siguiendo el concepto de organizar, se plantean propuestas que promueven la
descentralizacidon del casco histérico de la comuna vy la inclusion del sector oriente, el cual se

encuentra cortado por la linea del tren.
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@ Expansion residengial

Fuente: elaboracién propia

tiguo de la zona,

as an

Diversificar el centro fundacional: al ser uno de los sectores m

én el patrimonio

como tambi

es donde se concentran la mayor parte de servicios y equipamiento

de espacios de uso

on

principal de la zona. Es de este modo que se plantea fomentar la creaci

equipamiento y vivienda.

servicios

la cultura,

, fomentando el comercio

mixto hacia el oriente

Modificar el uso de suelo del sector oriente: ante este plan de incluir al sector de la

la comunidad, se propone expropiar el terreno industrial colindante y dado el

,yasia

Maestranza
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inminente crecimiento inmobiliario que se viene dando al oeste pasado esta industria, consolidar
el pafio con nuevas viviendas y calles, agregando asi a la comunidad vecina como también al

Estadio Vulco, vecino directo de los talleres y espacio importante de los ferrocarrileros.

Proteger el patrimonio edificado: enlazar a la Maestranza con el resto del contexto
industrial ferrocarrilero que logré sobrevivir a la demolicion. En esto entran la Poblacion
Balmaceda, la Villa Ferroviaria Sur, la Plaza Guarello y, el antes mencionado, Estadio Vulco.
Dentro de la expansion cultural que genera el Subcentro, estos serian reconocidos e incluidos en
los programas sociales y culturales de la Maestranza, otorgandole el valor que merecen dentro

del nudcleo.

En conclusién, se establece la descentralizacion del nucleo fundacional y para ello se
arma un nuevo nucleo entorno al patrimonio con una mixtura de usos, a modo de organizar
aquellos espacios sociales y econdmicos que actualmente se encuentran en condiciones
informales. Y junto a ello, se incluye a la comunidad del sector oriente para involucrar a nuevos

vecinos en el desarrollo comunal.

5.3 ESCALA BARRIAL - SITIO

Y por ultimo, el barrio trabaja con el concepto de reunir, donde a una escala mas cercana
al sitio se reconocen los diferentes agentes que mantienen activo este barrio, con el fin de
aprovecharlos para fomentar una mejor relacion con el Subcentro y a su vez, realizar una mejora

en la conectividad del mismo.

Fuente: Google Maps
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Reconocer el contexto inmediato de la Maestranza: considerando el equipamiento
proximo al Subcentro, se propone trabajar con el colegio Lincoln College ubicado en la calle
Almirante Riveros, al sur del sitio, con la estacion de metrotren Maestranza, ubicada en la calle
Roberto Paut Calderén, por el oeste y el Estadio Vulco ubicado detras de la Maestranza. A partir
de ahi se propone desarrollar una estrategia programatica en entorno a estos hitos que generen

accesos y bienvenidas al subcentro enfocados en la cultura y el deporte.
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Mejorar la conectividad de la comunidad al Subcentro: en relacion con la estrategia
anterior, la llegada al sitio tiene que estar relacionada directamente con los hitos en su entorno, y
de este modo desarrollar ejes para las areas antes mencionadas: un eje con un enfoque historico-
cultural entre la estacién y el sitio (recorrido poniente-oriente) y otro eje méas dirigido hacia la
recreacion y el deporte entre el colegio y el Estadio Vulco (recorrido sur-norte). Desarrollando una
estrategia de conexidn y traspaso, dejando al Subcentro como el nucleo integrador.

Area de accién mas alla del sitio: en el pasado, el terreno de la Maestranza comprendia
alrededor de 45 hectareas, vecinos cuentan que este era un lugar abierto, donde se podian
recorrer los patios de los talleres y ver diferentes maquinarias exhibidas. Lo anterior asemeja
bastante a lo que podria ser un museo de sitio, y es justamente esto lo que quiero rescatar a
través de una estrategia espacial. Alo largo del eje de accion cultural del punto anterior, propongo
instalar hitos en el recorrido en forma de tétems, destacando diferentes etapas del periodo
industrial de San Bernardo influenciado por la Maestranza.
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En conclusién, el reconocimiento del contexto del sitio permite incluir al Subcentro una
mejor conectividad con el barrio y la comuna, para que principalmente forme parte de la
cotidianeidad del vecino. Con el fin de no solo rehabilitar los talleres, sino volver a reunir a la

Maestranza, se potencian las circulaciones principales con un foco cultural.
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6.2 PARTIDO GENERA

Zonificacion taller a intervenir

1 Agora de recepcion

2 Patio interior

3 Biblioteca y area de trabajo
Zona de servicios

Locales | Salas de clase

4
5
6 Locales | Oficinas
7

Barfios
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PLANIMETRIA
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ANEXO 01

Comercio Exterior. Valor de las Exportaciones (Millones de pesos de 6 d. oro)

Afios Mineros Agricolas  Artesanales  Otros Total
e Industriales

1844 26,9 6,7 - 1,7 45,3
1845 32,4 6,3 - 17,7 56,4
1846 37,7 8,1 - 14,6 60,4
1847 38,4 10,2 - 13,3 61,9
1848 40,9 8,5 - 11,5 60,9
1849 49,3 13,3 - 16,5 79,1
1850 60,2 23,8 s 11,5 95,5
1851 47,7 22,5 s 22,5 92,7
1852 59,8 30,1 - 17,9 107,8
1853 50,9 26,4 - 18,2 95,8
1854 72,4 95,2 i 11,9 109,5
1855 79,9 39,7 = 26,2 145,5
1856 97,3 98,6 - 11,9 137,8
1857 104,3 98 4 a 17,7 150,4
1858 98,9 95,5 = 14,6 139

1859 104,4 31,2 = 12,9 148,5
1860 138 34,6 a 131 185,7
1861 106,6 35,2 ~ 10,4 152,2
1862 123,5 99,5 = 13,8 166,8
1863 107,4 25,8 = 11,5 144,7
1864 1459 16,3 < 15 193,7
1865 125,1 60,3 & 10,2 195,6
1866 113,6 64,3 & 17,6 195,5
1867 144,6 88 = 3,6 236,2
1868 125,8 83,8 5 8,6 918,2
1869 125,7 57 = 1,6 184,3
1870 124,9 63 = 8,3 196,2
1871 126,6 94,7 . 17,7 239

1872 142,6 106 5,6 97,1 281,3
1873 136 98,3 3,5 37,8 975,6
1874 124,3 118,9 2,2 0,3 9245,7
1875 135,3 82,8 2,2 0,2 220,5
1876 149,1 68 2,2 0,5 219,8
1877 117,3 63,9 1,9 0,4 183,5
1878 115,6 57,3 1,5 0,4 174,8

1879 144,3 70,3 0,5 0,2 215,3
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Anos

Mineros

1880
1881
1882
1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894
1895
1896
1897
1898
1899
1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906
1907
1908
1909
1910
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918

9239,5
298,6
361,3
398,6
294
956,3
9255,2
313
400,3
357,4
385,4
324,5
325,2
372,6
388,3
381,1
386,8
347,2
380,5
413,3
454,9
476,8
457,9
512,8
568,6
660,5
756,2
725,6
813,9
731,5
807,2

1.008,1

1.038,7
766,2
819,1

1.340,7

1.844,6

1.934,2

Agricolas  Artesanales  Otros Total
e Industriales
61,6 13,4 % 314,5
48 17,3 - 363,9
56,6 18,9 i 436,8
60,4 21,3 & 480,3
38,1 139 - 346
38,7 12,4 - 3174
49,3 13,1 iz 317,6
50,6 9,5 g 373,1
452 11,4 = 456,9
34,9 13,3 - 405,6
28,3 12,2 = 425,9
68,8 16,1 - 409,4
63,9 11,1 = 400,2
65 10 - 447.6
489 11,2 - 4484
48,7 12,2 x 442
58,1 15 = 459,9
40,7 16,7 - 404,6
60 159 - 456,4
49 14,4 - 476,7
AT 12,3 - 498.,6
28,4 9,7 % 514,9
40 10,5 - 508,4
567 13,3 - 582,8
64,4 14,9 - 647,9
53,4 17,3 - 731,2
43,5 12,6 - 812,3
53,5 14,3 - 7934
85,2 15 - 914,1
106,4 13,7 - 851,6
79,1 19,9 - 906,2
98,6 24,5 - 1.131,2
103,9 31,1 - 1.173,7
92 24,9 - 883,1
118 29,4 - 966,5
124,7 52,3 - 1,517,7
200,9 64,7 - 2,110,2
237,6 118,9 - 2.290,7
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Afios Mineros Agricolas  Artesanales Otros Total
e Industriales

1919 5523 249,2 97 = 898,5
1920 1.982 254,7 999 =t 2.336,6

FuenTE: Anuario Estadistico del Comercio Exterior.

ANEXOS

Los niimeros que figuran en los anexos 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7 y 8 corresponden a los
diferentes sectores industriales y artesanales.
La correspondencia es la siguiente:

1 Sector alimenticio.
2 Sector de la madera.
3 Sector metalmecanico.
4 Sector de la construccion.
5 Sector textil y del vestuario.
6 Sector quimico.
7 Sector del cuero.
8 Sector del gas y electricidad.
9 Sector papelero.
10 Varios.

Recuperado de
CARMAGNANI, M. (1998) Desarrollo Industrial y Subdesarrollo Econdémico: El Caso Chileno (1860-1820).
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o

Empl. -
Total
Obr. -
Artes. -
Empl. -
Total 21.192

1895

1806 1910

ANEXO 02

~ Empleo en la Industria y el Artesanado

1911 1912

9.245 15.627 15.515 16.923

2968 6.085 6.966 6.880

1.804 2.4592.6931 2.557

1

9.807 12.379 14.132 16.551

1.765 4.350 4.325 4.612

7119 11.449 11.271 12.278

1.853 4.462
1906 1910

4.677 4.731
1911 1912

1913

15.737
2.127
17.864
15.990
1.017
17.007
8.448
367
8.815
1.780
107
1.887
12.975
1.106
14.081
4,413
365
4.778
10.074
615
10.689
3.59
766
3.925
4.390
632
5.022
1913

1913
10.197
769
2.707
13.673
13.727
1.911
348

15.986

2.482
1.115
171
3.968
897
72

68
1.037
4.614
1.665
682
6.961
2.852
109
246
3.207
5.004
2.120
546
7.670
1.561
557
2.118
2.104
545
441

13.090
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1913

1914

11.714
1121
2.853
15.680
4.800
1.962
515
7.277
3.071
1.254
306
4.631
1.344
563
158
2.065
7.630
1.115
925
9.670
4.238
225
459
4.922
6.977
1.380
614
8.971
1.765
758
2.523
3.117
317
720
4.154
1914

1915

1916

1918

13071
1.134
3.999
17.504
4.931
1.723
1.499
7153
3.597
1.317
316
5230
2.674
445
316
5.230
9.338
1.292
947
11.577
4.143
137
389
4.669
7.166
1.359
688
9.213
1.992
633
2.625
3.289
312
746
4.347
1915

12.853
1.502
3.405

17.820
5.580
1.985

644

8.209
4.094
1.600

323
6.017
3.138
540
174
3.852

11.019
1.436

1.102

13.557

4.832
115
502

5.449
7350
1.295

727
9.372
2212
755
2.967
3.651
308
868
4.827
1916

14.347
1.244
3.591

19.182
5928
1.319

500
7.747
4.379
1.355
339
6.073
3.543
452
182
4.177

12.407
1.345
1.139

14.891
4.907

83
561

15.551
7588
1.222

724
9.534
2.181
765
2.946
6.378
286
889
7553
1918



1895 1906 1910 1911 1912 1913 1913 1914 1915 1916 1918

10 Obr. - - -— = - 520 201 295 460 494 7l
Artes. " e - 135 144 143 124 188
Empl. = - - = - 123 49 64 50 65 58
Total 3.148 1766 975 449 555 643 385 503 653 683 960
Obr. s -~ = = - 77486 43.629 44.95]1 48.750 55.219 62.732
Artes. - = = = = - B441 BOBl 7862 8909 7494
Empl. - - = = - 7225 6.025 7372 9.583 8625 B8.748

Total 42.705 42.691 71.063 74.599 81.327 84.711 58.095 60.404 66.195 72.753 78.614

Recuperado de

CARMAGNANI, M. (1998) Desarrollo Industrial y Subdesarrollo Econdémico: El Caso Chileno (1860-1820).
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ANEXO 03
Los Ferrocarriles de Chile
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ANEXO 04

Historia del ferrocarril en Chile

Propuesto a partir de la necesidad de un traslado veloz de las explotaciones de salitre,
es que surge la idea de construir las primeras vias de tren en Chile. De esta forma, para 1851, ya
se estaba inaugurando el primer ferrocarril entre Caldera y Copiapd, esto permitié a William
Wheelwright el poder desarrollar una propuesta de linea férrea para unir al pais. Era sabido en el
mundo, que la incorporacion de este medio de transporte ofrece muchos beneficios, como el
crecimiento de la densidad social, el desarrollo tecnolégico de una ciudad o hasta la aproximacion

a nuevas culturas.

“Después de 1830, afio en que comienza a funcionar el primer servicio regular de trenes para
pasajeros entre Liverpool y Manchester, en Inglaterra, y entre Baltimore y Ohio, en Estados Unidos,
los ferrocarriles redefinieron, transformaron y expandieron los limites del mundo civilizado. Con los
ferrocarriles viene el desarrollo del capitalismo y las naciones modernas, y la introduccién a éste de
nuevas regiones, desde el medio oeste norteamericano hasta Siberia; desde el Lago Victoria hasta la
remota Araucania” (Alliende, 1993, p.143)

El crecimiento de las ramas de tren fue tal, que veinte afios después ya existian 42
estaciones y 56 locomotoras. Los diferentes trabajos abordo necesarios para el funcionamiento
de los trenes, abrieron nuevas oportunidades laborales. Este desarrollo, hasta la fecha habia sido
posible por privados de las mineras, mientras que, al menos durante esos anos, las lineas del
valle central hasta el sur se construyeron con un fin de conectar el territorio. El auge vino tras la
Guerra del Pacifico (1879-1883), cuando se propone invertir en diferentes procesos de
modernizacién sobre obras publicas. Y de este modo, en 1884, se cre6 la Empresa estatal de
Ferrocarriles del Estado (EFE), destinada principalmente a fomentar el uso del tren como principal
medio de transporte de carga y personas, junto con la integracién de pueblos a través de los
diferentes ramales que fueron existiendo a través de los afos. EFE significo la alianza
administrativa de las compafiias de ferrocarriles que existian hasta ese entonces y el desarrollo
nacional que tendra el tren sobre el territorio durante muchos afios mas. Para el afio 1913, la via
férrea ya contaba con 8.883 kilometros de extension, esto porque en ese afio se uni6 la red
Longitudinal Norte y la Red sur en el asentamiento minero de Yerbas Buenas, en la region de
Atacama. Este logro conect6 Iquique y Puerto Montt en una sola columna vertebral, por la que
ademés se anexaban diferentes ramales que permitian la relacion de todo el territorio nacional

con los avances tecnolégicos que iban aconteciendo en la época.

Parte de las innovaciones que tuvo la industria férrea fue la incorporacién de las

maestranzas. Tal como se expuso en el punto anterior, estos eran edificios para la reparacion,
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mantencion y fabricacién de piezas de mecanica, que si bien la mayor parte de la maquinaria
ferroviaria venia del extranjero, llegd un momento en que se logrd construir ferrocarriles en Chile,
pero en ningin momento fue capaz de hacerle la competencia a otros paises, pero sus
trabajadores lograron perfeccionarse en el oficio a tal nivel de optar, por ejemplo, por construir
piezas especificas de un tren antes que comprarlas afuera, limitando el negocio que
principalmente beneficia al vendedor, llegando incluso a construir unas locomotoras en su
totalidad nacionales. De este modo, las maestranzas tuvieron un peso significativo en el lugar en
que se emplazaban, y es que cada una fue construida en ciudades especificas, con el fin de

potenciar el desarrollo econdmico de cada lugar.

Las maestranzas eran distintas en todo el territorio nacional y es que sus necesidades
variaban segun el area industrial del entorno. La siguiente lista fue desarrollada por Z. Montero
y F. Munoz (2012) y pretende armar la maestranza “tipo” segun los edificios que componen estos

conjuntos industriales ferroviarios, aunque practicamente ninguna cont6 con el total de estas

edificaciones:

a) Administracion : edificaciéon donde se controlaba y dirigia el
funcionamiento de la maestranza, aqui se encuentran diferentes

oficinas y departamentos administrativos de la empresa.

b) Casa de maquinas : alli se guardaban las locomotoras o el
automotor, siempre se encuentran acompafiadas de una

tornamesa o un sistema equivalente.

c) Tornamesa : estructura que gira las locomotoras mediante un
eje central, con el fin de cambiar su direcciéon y/o guardarlas en la
casa de maquinas;, se necesitan dos personas para esta

operacion.

d) Galpén de coches : pabellon para guardar los coches.

e) Carbonera: en este lugar se hacia el acopio del carbén y se

cargaban las locomotoras

f) Taller de caldereria : en él se reparaban las calderas y sus
sistemas de abastecimiento, frenos de aire, equipos neumaticos
y se construian las estructuras metalicas del equipo ferroviario.
Se dividian en secciones: caldereria de caldera; caldereria de

chapas, soldaduras, tuberias y cobreria.
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g) Taller de coches : para elaborar las piezas internas de los
coches, al igual que el mantenimiento del exterior a través de
divisiones de carpinteria de coches y de bancos, pintura,
electricidad para la reparacion de alumbrado y recuperacion de
baterias, hojalateria, cerrajeria. De esta forma también se lograba

fabricar coches con condiciones de alto estandar y confort.

h) Taller de fabricaciones : alli, en talleres de herreria, fundicion
y torneria se construian piezas de hierro y acero para la
reparacion de locomotoras y equipos. Una vez que se creaban las
piezas estas se debian almacenar, por eso, cerca de estos
talleres se ubicaban almacenes para el acopio de estas partes y

elementos.

i) Taller de locomotoras : en estos talleres se reparaban toda la
parte mecanica de las locomotoras, se subdividian en secciones,
como las de bielas, torneria y ruedas de locomotoras, sistemas de

movimiento de distribucion, de montaje, frenos.

j) Torre de agua : estructura con capacidad para mantener
grandes cantidades de agua y dotar tanto a las locomotoras como
a la maestranza. Junto a ellas es frecuente encontrar el grifo o

“caballo de agua” que abastecia a las locomotoras.



Con la apariciéon de las primeras locomotoras eléctricas en Santiago inicia una nueva etapa del
ferrocarril, la cual junto a sucesos internacionales, repercutiran directamente en el resto de las
industrias y su desarrollo. El derrumbe de la Bolsa de Valores de Nueva York en 1929 inici6 una
crisis mundial que en Chile redujo significativamente las exportaciones de salitre y cobre del norte.
El impacto de entonces llamada Crisis del Salitre dur6 casi tres afios, en los cuales los mineros
desesperados buscaron ofertas laborales en las otras areas fabriles, pero sin mucha suerte,
existid6 una alta cantidad de cesantes durante esos anos, empeorando por consecuencia la
calidad de vida de muchas familias. El problema perdur6é hasta una vez resuelta la situacion en
la Bolsa de Nueva York, porque empezaron a desarrollarse las locomotoras a diésel, por lo que
la industria minera empez6 a decaer. Junto a esta nueva forma de dar combustion a los vehiculos,
se empiezan a potenciar los traslados por carreteras para civiles como para el transporte de
productos, acotando en gran medida la labor de los trenes en el territorio. A la mayoria de las
industrias esto no las afectd, ya que los nuevos vehiculos de transporte con nueva tecnologia
acotaban los plazos de entrega y lograban llegar de igual forma a diferentes sectores. Lo mismo
ocurria con los traslados de los civiles, porque el auto comenz6 a formar parte de los bienes de
las familias de mediados de siglo XX, mientras que en las ciudades ya venia funcionando
diferentes redes de buses interurbanos. Ambos casos dependian del desarrollo y del poder
adquisitivo que hubiese en el lugar, esto con el tiempo fue generando un desarrollo desigual a lo
largo de Chile. Ya para 1977, EFE deja de recibir el subsidio del Estado para mantener activo el
funcionamiento del tren. Y durante los préximos afios, diferentes servicios ferroviarios a lo largo
del pais tuvieron que ser suspendidos o cortados, limitados a recorridos turisticos y a transporte
de carga, pero en cantidades menores que las de inicio de siglo. Para el afio 1993, se promulg6
una nueva Ley de Ferrocarriles, la cual establecia que se debe promover el uso del ferrocarril ya
sea para servicios de pasajeros o para transporte de carga, asociado a esto, durante la misma
década, un gran numero de estaciones de trenes y las maestranzas ferroviarias fueron
designadas monumentos nacionales. Tras esto, se han propuesto diferentes planes para reactivar
la cultura del ferrocarril, algunos casos de esto son el funcionamiento del Biotren al sur y el Metro
de Valparaiso, destaca también como parte del patrimonio cultural el Museo Ferroviario de
Temuco y el Centro Cultural Estaciébn Mapocho, pero aln se encuentra en abandono gran parte

del patrimonio ferroviario.

Fuente, Elaboracién propia a partir de
Charla lan Thomson La Historia del Ferrocarril en Chile
UGALDE, J. y SANDOVAL, M. (2014) Resefa Historica de Ferrocarriles
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ANEXO 05

Entrevista Marcelo Mallea H.

Don Marcelo es un vecino de San Bernardo y gestor cultural de la comuna. Consultado
por su testimonio en el texto Guia Patrimonial San Bernardo, me puse en contacto con él para
tener una vision cercana respecto a la importancia cultural de la comuna y la maestranza.
Aprovecho de agradecerle la excelente disposicién y dedicacion en sus respuestas, ademas del

material bibliografico entregado.

¢ Cual consideraria que es la identidad de San Bernardo hoy en dia?

A manera personal, la identidad del San Bernardo actual es méas bien ecléctica, porque ha dado
paso lentamente hacia una ciudad de servicios en vez de "ciudad dormitorio", esto por la
instalacion de centros comerciales y nuevos barrios residenciales que aportan una mirada mas
urbana, pero menos raigambre.

Es una ciudad que ha crecido exponencialmente, totalmente conurbada y que sin embargo lo ha
hecho sin planificacion, es decir existe la idea de "parecerse a otras comunas", aniquilando la
vida de barrios y plazas en pos de esta "modernidad aparente", de crecer hacia arriba, sin plano
regulador, sin control y con el mismo equipamiento vial y urbano de hace 20 6 mas afnos.

Es distinto a la mirada del "San Bernardo centro" o de barrios antiguos, donde aun se conserva
esa costumbre de pueblo pequeno o de ciudad emergente.

Existe el orgullo de las tradiciones, como por ejemplo: el Festival Nacional de Folklore, el cerro
Chena y su "Dieciocho Chico", el club de futbol Magallanes, Abril Cuecas Mil, y sus instituciones
como La Colonia Tolstoyana, la Fiesta de la Primavera, las acequias patrimoniales, ademas los
personajes que aqui vivieron; Manuel Magallanes Moure, Romeo Murga, Baldomero Lillo, Andrés
Bello, Clara Solovera, Augusto D'Halmar, y muchos otros mas.

Subsiste el ideario de ser el centro de provincia (antiguamente como Departamento de La
Victoria) y desde 1980 como "Provincia de Maipo".

¢ Y cuales encuentra usted que son las actuales problematicas que viven los vecinos?

Sobre los problemas mas comunes, recurrentes y que preocupan a sus habitantes, esta la
delincuencia desatada que instalé la desconfianza, el narcotrafico, las "zonas rojas", que se
definen como poblaciones peligrosas por fendmenos de narco-velorios, zonas de "barras bravas"
que disputan sus territorios, los micro-basurales, la falta de servicios basicos, como consultorios
o postas y en las zonas semi-rurales, mas cercanas al rio Maipo, la falta de alcantarillado, agua
potable y en general conflictos ambientales debido a macro zonas industriales que conviven
peligrosamente con poblaciones.

Esta es una Optica a grandes rasgos de un San Bernardo que ha ido mutando, por decirlo de
alguna forma, a través de las décadas.
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¢ Cual es el valor que encuentra que seria importante rescatar de la Maestranza Central de San

Bernardo?

En el caso de la Maestranza Central de San Bernardo, ésta se encuentra unida a la ciudad desde
distintas areas y cruza momentos de la historia trascendentales, pues permitio el desarrollo y el
avance industrial, cultural, social, deportivo para San Bernardo.

No es menor el hecho que es una de las maestranzas mas grandes de Sudamérica, después de
la ciudad de Remedios en Argentina.

¢ Encuentra que la construccion de un Mall sea un aporte a la comunidad?

Creo, desde mi conviccion, que se perdio la oportunidad de romper el paradigma centralista y la
vision de construir mejor infraestructura cultural para los habitantes de la zona sur de Santiago,
primando la légica de mercado, no obstante ésta debe considerar a la comunidad en sus reales
demandas patrimoniales, histéricas, laborales, culturales y violacion de Derechos Humanos.
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ANEXO 06

Planimetria talleres maestranza
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ANTECEDENTES ACADEMICOS

Afio de ingreso: 2016

Taller Arquitectonico | (primer afio | 2016):
Cristian Yazigi - Sergio Ortega - Nicole Schiappacasse

Circuito programatico a través del Parque Nacional La Campana

Taller Arquitecténico Il (segundo ano | 2017):
Andrés Cox - Pablo Lasota - Max Aspillaga

Parque museografico en Valdivia

Taller Arquitectonico Il (tercer afio | 2018):
Catalina Imboden - Ignacio Lira - Manuela Harrington

Conjunto habitacional para indigenas en San Pedro de Atacama

Taller Arquitecténico IV (cuarto afio | 2019)
Pilar Lozano - Ximena Schnaidt - Josefina Atala

Circuito natural y cultura por estaciones ferroviarias

Taller Arquitecténico V (cuarto afio | 2019):
Pilar Lozano - Ximena Schnaidt - Josefina Atala

Paseo lineal entre una red de plazas deportivas

Taller Arquitecténico VI (segundo ano | 2020)

Andrés Valle - Marianne Weber - Carlos Larrain

Estadio de Basquetbol paralimpico para los Juegos Panamericanos 2023
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