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POR LOS CAMINOS 
DEL VALLE CENTRAL DE CHILE: 
El sistema vial entre los ríos 
Maipo y Mataquito (1790-1860)

María Carolina Sanhueza Benavente

En la Colección Sociedad y Cultura 
tienen cabida trabajos de investi­
gación relacionados con el huma­
nismo y las ciencias sociales. Su 
objetivo principal es promover la 
investigación en las áreas men­
cionadas y facilitar su conocimien­
to. Recoge monografías de autores 
nacionales y extranjeros sobre la 
historia de Chile o sobre algún as­
pecto de la realidad nacional obje-
to de estudio de alguna ciencia 
humanista o social. 

A través de esta Colección, la 
Dirección de Bibliotecas, Archi­
vos y Museos no sólo se vincula y 
dialoga con el mundo intelectual 
y el de los investigadores, además, 
contribuye a acrecentar y difun­
dir el patrimonio cultural de la 
nación gracias a los trabajos de 
investigación en ella contenidos.

Antes de la llegada del ferrocarril en Chile, los caminos fue­
ron el medio para moverse y transitar por el espacio terrestre. 
Los pocos trabajos que se han realizado sobre ellos incentiva­
ron, en parte, esta investigación, la que busca comprender 
cómo se desarrolló la red vial en el período de formación del 
Estado chileno. Entendiéndolo como un proceso histórico, 
los caminos aquí se analizan como un sistema que vincula 
aspectos materiales y geográficos con problemáticas econó­
micas, sociales y administrativas. La interrelación de todas 
ellas nos ofrecen un panorama más acabado de cómo se fue 
articulando el territorio en un lapso de setenta años, mos­
trando las dificultades que presentaba la infraestructura vial 
y sus implicancias en términos de conectividad. También nos 
permite comprender de mejor manera cuáles fueron los facto­
res que incidieron en que el sistema caminero permaneciera 
en condiciones de precariedad a lo largo de todo el período 
de estudio y cuáles fueron los intereses del Estado y los par­
ticulares por revertir dicha situación. Con la publicación de 
este libro aspiramos a contribuir en un ámbito historiográfi­
co aún poco explorado y esperamos que de él resulten inves­
tigaciones que incorporen nuevas variables y problemáticas 
al análisis del territorio, el transporte y las comunicaciones.
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INTRODUCCIÓN

Recuerdo, desde pequeña, innumerables viajes por el centro y sur del país. 
Aún no existían grandes autopistas, sino sendas de una sola vía, algunas largas 
y rectas, como la carretera Panamericana, y otras sinuosas, como la que se 
dirigía por entonces hacia Concepción. A ellas se suma el incontable tránsito 
por rutas polvorientas en zonas no muy alejadas, como las que llegaban hasta 
la costa de Iloca y hacia la precordillera curicana en dirección a Los Queñes 
y el paso Vergara, en la Región del Maule. He visto cómo se han ido trans-
formado estos parajes luego de que llegara el asfalto y, si bien cada vez son 
menos los caminos de tierra, no deja de entusiasmarme cada vez que estos 
se pavimentan o se anuncia la apertura de una nueva vía, imaginándome las 
nuevas posibilidades que guardan para los pueblos que los rodean. 

Poco sabemos sobre el sistema caminero que existía al sur de Santiago 
a mediados del siglo xix. Los trabajos sobre ello que han sido desarrollados 
por la historiografía chilena se remiten a dos áreas geográficas acotadas. En 
primer lugar, abordan los pasos internacionales de la cordillera de los Andes, 
resaltando las monografías publicadas en la Revista Chilena de Historia y Geografía 
durante la primera mitad del siglo xx, como las de Luis Risopatrón1, Manuel 
Abascal Brunet2 y del glaciólogo Humberto Barrera Valdebenito3, sobre las 
rutas de Santiago a Mendoza y otras. Los dos últimos autores describen una 
ruta alternativa –la de Las Pircas– que existió entre ambas ciudades a fines de 
la época colonial, entregando información acerca de ella, más algunos datos 
históricos sobre su utilización. A ellos se añaden las investigaciones de Pedro 
Santos Martínez, quien publicó algunos trabajos en la década de 1960 sobre 
los pasos internacionales de la cordillera durante el siglo xix4. Si bien estos se 
centran en el de Uspallata, el autor hace un catastro de las vías trasandinas que 
se utilizaron a lo largo del territorio nacional, enfocándose en las vicisitudes 
que enfrentaban los transeúntes ante los efectos del clima y la geografía. En 
la década de 1990, Pablo Lacoste realizó estudios en el mismo ámbito, sobre 

1 Luis Risopatrón, “Comunicaciones y recursos de la Cordillera en los orígenes de los ríos 
Maipo, Cachapoal y Tinguiririca”. 

2 Manuel A. Brunet, “El camino de Santiago a Mendoza en derechura. Estudio histórico-geo- 
gráfico”. 

3 Humberto Barrera V., “Reconocimiento del camino directo de Santiago a Mendoza”. 
4 Pedro Santos Martínez, “Las comunicaciones entre el Virreinato del Río de la Plata y Chile 

por Uspallata (1776-1810)” y “Los caminos internacionales de la cordillera a mediados del xix 
(1852-1863)”. 
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los pasos del Portillo argentino, Pehuenche y Las Damas5, aunque estos se 
diferencian de los anteriores por enmarcarse bajo una perspectiva de integra-
ción bilateral entre Chile y Argentina que se prolonga hasta fines del siglo xx.  

Un segundo tema que ha sido bien estudiado es el camino de Santiago 
a Valparaíso construido durante la administración de Ambrosio O’Higgins a 
fines del siglo xviii, del que contamos con las monografías de Sergio Flores 
y Juan Saavedra6, y de Sonia Pinto Vallejos7, quienes reconocen la enorme 
importancia que tuvo esta ruta, al comunicar la capital con el principal puerto 
de nuestro territorio. 

Por su parte, cabe mencionar autores que se han acercado al problema vial 
a la luz de otras temáticas. La obra de Ernesto Greve constituye una referencia 
obligada para este tipo de trabajos, ya que aborda el tema de forma extensa 
en el marco de la historia de la ingeniería8. Su investigación –publicada en 
cuatro tomos entre los años 1938 y 1944– ofrece un panorama general del 
desarrollo de la vialidad en Chile desde la Conquista hasta fines del siglo xix, 
incorporando aspectos como su normativa, institucionalidad y financiamiento 
por más de tres siglos. Más reciente es la obra de Luz María Méndez, cuyo 
estudio sobre el comercio minero comprende un primer apartado sobre las 
rutas del Norte Chico durante la primera mitad del siglo xix9. En cuanto al 
tema que aquí nos incumbe, la autora realiza una reconstrucción de las rutas 
utilizadas, la que acompaña con una cartografía bien lograda10. Hace, además, 
una amplia descripción de las vías al norte de Santiago, enfatizando en sus 
características y en los aspectos de la vida cotidiana que se generaban en torno 
a ellas. Asimismo, se refiere a los medios de transporte utilizados y entrega 
información relevante como las distancias y tiempos de viaje de la época.

Gran parte de estos trabajos se inclinan hacia la realización de descripcio-
nes de las rutas, sobre todo aquellos publicados durante los primeros sesenta 

 5 Pablo Lacoste, “El paso de la cordillera de los Andes por el Portillo Argentino. Aportes 
para el estudio de la integración entre Argentina y Chile”; “El camino por el paso Pehuenche 
(1961-1997): aporte para el estudio de la integración binacional”; “El camino trasandino por el 
paso las Damas (siglos xvi al xxi)”. 

 6 Sergio Flores F. y Juan Saavedra, “Los caminos Santiago Valparaíso en la observación del 
viajero John Miles”.  

 7 Sonia Pinto Vallejos, Vías y medios de comunicación en Chile durante el siglo xviii: el camino de 
Santiago a Valparaíso y su tráfico; “Agricultores y caminos a comienzos de la República en Chile”; 
“Caminos y ferrocarriles en los siglos xviii y xix en Chile Central”. 

 8 Ernesto Greve, Historia de la Ingeniería en Chile. 
 9 Luz María Méndez, El comercio minero terrestre entre Chile y Argentina 1800-1840. Caminos, 

arriería y exportación minera. 
10 Este punto no es menor, ya que la mayor parte de las publicaciones realizadas en nuestro 

país acerca del sistema vial, carecen de representaciones gráficas de las rutas trazadas en el te-
rritorio. A lo largo de esta investigación, constatamos que aludir a ellas solo de forma narrativa 
genera imprecisiones respecto a su ubicación en el espacio y limita las posibilidades de encontrar 
nuevos focos de análisis.
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años del siglo xx. Junto al resto, constituyen un enorme aporte para el estudio 
de la vialidad en Chile al ofrecer una caracterización general de la situación 
caminera del pasado, así como datos valiosos acerca de las dificultades que se 
presentaban en el ámbito nacional. Sin embargo, aún faltan investigaciones 
que cubran otros espacios geográficos y que incorporen en sus análisis pro-
blemáticas de tipo económico, social o político-administrativo.

Un aspecto sobre el que existe consenso entre los historiadores es acerca 
del mal estado en que se encontraba la infraestructura vial del país. Los autores 
mencionados hacen hincapié en el deterioro físico de las rutas, problema cuyo 
origen se remitía a la época colonial. A diferencia de unos pocos caminos, 
como el de Santiago a Valparaíso, estos presentaban numerosos inconvenien-
tes que dificultaban el tránsito terrestre y, por lo tanto, la conectividad entre 
los centros poblados. La falta de puentes o los efectos producidos por las in-
clemencias del tiempo como lodazales e inundaciones fueron algunos de ellos. 
La historiografía resalta como hitos relevantes en el desarrollo vial la pro
mulgación de la ley general de caminos de 1842 y la creación del Cuerpo de 
Ingenieros Civiles, que buscaron establecer una normativa y un plan de acción 
para proyectar y ejecutar las obras públicas. Algunos investigadores sostienen 
que durante la segunda mitad del siglo xix quedó en evidencia el fracaso de 
estas medidas. Andrés Núñez señala que el mal estado de las calzadas continuó 
a lo largo de toda la centuria11, mientras que Rodrigo Booth reconoce que 
este problema perduró hasta la década de 1920, debido a una ciega confianza 
de parte del Estado en el ferrocarril12. Quienes han estudiado tanto la ley de 
1842 como el Cuerpo de Ingenieros Civiles suelen enfocarse en los alcances 
posteriores de estas medidas, sin profundizar en los antecedentes normativos, 
sociales y económicos que generaron su creación. A diferencia de estos últimos 
autores, la historiografía general coincide en señalar que durante los gobiernos 
de Manuel Bulnes (1841-1851) y Manuel Montt (1851-1861) se mejoraron de 
forma significativa las vías bajo un plan de fomento de las comunicaciones 
terrestres y el transporte13. Sin duda, la mayor atención está puesta en el ferro-
carril, que en la década de 1850 comenzó a construirse hacia Valparaíso y al 
sur, generando gran impacto en la economía nacional. Con ello no muestran 
un panorama distinto, sino incompleto en cierta medida y que se sostiene en 
la falta de aportes especializados al respecto. Aunque no es contradictorio con 
los planteamientos de Andrés Núñez y Rodrigo Booth, de su lectura pareciera 

11 Andrés Núñez, La formación y consolidación de la representación moderna del territorio en Chile: 
1700-1900, pp. 298-307. 

12 Rodrigo Booth, Automóviles y carreteras. Movilidad, modernización y transformación territorial 
en Chile, 1913-1931, p. 36. 

13 Algunos de los autores que coinciden en este punto son Osvaldo Sunkel y Carmen Cariola, 
Un siglo de historia económica de Chile 1830-1930. Dos ensayos y una bibliografía; Luis Ortega Martínez, 
Chile en ruta al capitalismo: cambio, euforia y depresión 1850-1880; Elvira López Taverne, El proceso 
de construcción estatal en Chile. Hacienda pública y burocracia (1817-1860). 
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deducirse que el mejoramiento de la infraestructura vial de mediados de siglo 
brindó una solución definitiva al problema caminero. 

Con esta investigación, pretendemos explicar y analizar el desarrollo del 
sistema caminero existente en la zona comprendida entre los ríos Maipo y Ma-
taquito entre 1790 y 1860, en una perspectiva que busca comprender la dinámica 
territorial de la región, antes de la llegada del ferrocarril. La definición del marco 
geográfico estuvo condicionada por la ausencia de trabajos sobre las vías de 
comunicación existentes al sur de Santiago. Con esto, además, nos proponemos 
sentar un precedente en este tipo de estudios, al analizar la red vial en conjunto, 
incorporando tanto las rutas principales como las secundarias, a diferencia de 
los textos reseñados, cuyo enfoque estuvo abocado a tramos particulares. De 
igual manera, es de nuestro particular interés analizar el sistema caminero en 
cuanto proceso histórico. Por su alto grado de complejidad y extensión espacial, 
un sistema caminero constituye un fenómeno que se desarrolla en procesos de 
mediana y larga duración, por lo que para comprender sus cambios y evolución 
es necesario establecer un periodo amplio para su estudio. Ante ello elegimos un 
momento de transición: el paso del régimen colonial a la República. El marco 
temporal fue definido sobre la base de dos hitos relevantes en el desarrollo vial. 
Esta investigación se circunscribe, por lo tanto, a la etapa comprendida entre 
el gobierno de Ambrosio O’Higgins (1788-1796) –debido a la importancia que 
asignó a las obras públicas– y la construcción de la vía férrea hacia el sur (1857-
1859) –cuando se inauguró el tramo hasta San Bernardo y Rancagua–. A partir 
de este punto se transformaron por completo las comunicaciones en torno al trá- 
fico de bienes y personas, el grado de conectividad entre centros poblados, los 
tiempos de desplazamiento, involucrando nuevos procesos y, por ende, modifi
cando de forma radical la dinámica con que se desenvolvió la sociedad en el 
territorio nacional. 

En cuanto al marco conceptual en el que se inscribe esta investigación, enten-
demos como sistema caminero al conjunto de vías terrestres que se relacionan y 
vinculan entre sí de forma organizada, formando una estructura orientada a des-
empeñar variadas funciones. Pueden cumplir una función política y estratégica, 
porque permiten a los órganos del Estado administrar el territorio y ejercer con-
trol sobre él14. Ello facilita, por ejemplo, el ejercicio de la soberanía, la protección 
de las fronteras, el funcionamiento de los servicios y la recaudación tributaria. 
También tienen una función sociocultural, en la medida que comunican a las 
personas en la vida cotidiana, acercándolas tanto física como culturalmente15. 
Además, cumplen una función económica en cuanto enlazan regiones según 
la especialización de sus actividades productivas, favoreciendo el intercambio 
comercial y la generación de mercados. Por estos motivos, comprendemos bajo 
este concepto el trazado de una red de caminos incluyendo a todas aquellas 

14 Antonello Gerbi, Caminos del Perú: historia y actualidad de las comunicaciones viales, p. 81. 
15 Ibid. 
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problemáticas que la rodean, tales como su normativa y su funcionamiento. Es 
preciso comprender que el sistema caminero se concibe en y para un territo-
rio, pues debe ser entendido como un espacio de gestión y dominio sobre la 
superficie terrestre de parte de múltiples actores, tales como personas, grupos 
y organizaciones16. El hombre actúa e interviene dicha superficie manejándola, 
transformándola y organizándola según sus diversas motivaciones. 

El territorio presenta, de este modo, diversas problemáticas que pueden 
ser analizadas desde el punto de vista vial. Un sistema caminero no muestra 
solo evidencias de la acción humana sobre el espacio geográfico a través del 
trazado y delineamiento de las rutas sino, también, refleja una serie de inten-
cionalidades que se manifiestan en la idea de conectividad. De esta manera, 
permiten organizar los elementos unidos en la superficie terrestre, logrando 
establecer un conjunto territorial coherente. Así, un menor o mayor grado 
de conectividad podrá condicionar diferentes niveles de interdependencia 
de ciertas regiones, en los ámbitos político, económico y socio-cultural17. Me
diante el trazado de caminos se logra conectar espacios en torno a un sistema 
comunicacional, vinculando áreas geográficas de acuerdo con diversas nece-
sidades sociales. Cuando estas cambian, también lo hace el sistema caminero, 
primando ciertas rutas por sobre otras en el transcurso del tiempo. La transfor-
mación del territorio, de las vías trazadas y de la dinámica con que interactúa 
la población sobre ambas constituye, en este sentido, un proceso histórico. 
La creación y mantención de estas arterias puede ir variando, al igual que la 
intensidad de su tráfico, lo que dependerá de las funciones que se tienen de 
una ruta determinada y de las motivaciones que existan sobre ella por parte de 
un grupo social a lo largo de la historia. La primacía de una vía por sobre otra  
cambiará, entonces, de acuerdo con las necesidades y condiciones del mo-
mento. Con esto observamos que el sistema caminero es dinámico, porque 
tanto su configuración morfológica como las funciones e intencionalidades 
puestas sobre él se complejizan, cambian y se transforman a través del tiempo. 

Para el caso chileno, resulta paradójico que se conozca tan poco sobre 
el sistema caminero del Valle Central, en una época en que predominaba la 
vida rural. Para explicar su desarrollo y evolución, más allá de ahondar en un 
tramo particular con sus singularidades, es necesario estudiar la relación que 
existe entre la red viaria, la actividad económica y las necesidades político- 
administrativas. Todo ello nos permite analizar de forma exhaustiva los factores 
que condicionaron aquel desarrollo, apuntando a explicar cómo se articula 
este territorio en términos de conectividad. 

Es fundamental para un trabajo de este tipo reconstruir, en primera instan-
cia, el trazado de la red caminera de la región, identificando la evolución de su 

16 Gustavo Montañez G. y Ovidio Delgado M., “Espacio, territorio y región: conceptos básicos 
para un proyecto nacional”, pp. 122-123. 

17 Gonzalo Menéndez-Pidal, Los caminos en la historia de España, p. 7. 
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infraestructura desde las últimas décadas coloniales hasta 1860. Un hecho que 
llama la atención es la falta de representaciones cartográficas en los estudios 
que se han realizado al respecto en Chile. El asunto no es menor, puesto que 
las vías de comunicación tienen directa vinculación con el territorio en que se 
desenvuelve nuestra sociedad. Pocos son los que se han aventurado al estudio 
de estos temas en nuestro país y, pese a que dichas publicaciones se han pre-
ocupado por describir algunos derroteros utilizados en el pasado, en su gran 
mayoría, salvo excepciones, han aludido a estos solo de forma narrativa. Ante 
esto, incorporamos una cartografía que, más que una representación ilustra-
tiva, es fruto mismo de la investigación. Con ella pretendemos contribuir, en 
alguna medida, en esta materia, mientras surjan nuevos aportes al respecto. 
Invitamos a quienes se interesen en estos asuntos a colaborar en un trabajo 
interdisciplinario que ayude a subsanar estas falencias.

Para analizar el desarrollo general del proceso, abordaremos, además, 
las principales características de la red caminera a lo largo de toda la etapa 
aludida, las problemáticas que giraban en torno a la construcción, mantención 
y financiamiento de las calzadas, así como los intereses comunicacionales 
de la época, para lo cual será necesario determinar la institucionalidad y la 
normativa asociada a la vialidad, identificando los agentes y organismos que 
tuvieron competencias en la materia. 

Por la multiplicidad de puntos que aborda esta investigación, nuestras 
propuestas son varias. En el transcurso de estas páginas podremos apreciar 
que el sistema caminero fue asentándose, en cuanto a forma y fondo, sobre la 
base de las circunstancias históricas que vivió el país en la primera mitad del 
siglo xix. Por una parte, la situación económica posindependencia requería 
que el país se integrara a la economía mundial para generar los recursos que 
demandaba el Estado para asentarse. Por otra, el Estado necesitaba establecer 
comunicaciones más estables para afianzar su presencia en el territorio bajo 
su jurisdicción, más allá del área circundante a Santiago. Con este telón de 
fondo, proponemos que el territorio se fue articulando lentamente a través de 
un mejoramiento progresivo de su infraestructura vial, lo que hizo que entre 
1790 y 1860 el sistema caminero entre los ríos Maipo y Mataquito se estructu-
rara en torno a un eje longitudinal, representado por lo que hoy es la carretera 
Panamericana o Ruta 5 Sur. No por casualidad este troncal recibió las mayores 
atenciones de parte de los gobiernos de fines del siglo xviii y durante el siglo 
xix, pues conectaba el centro político-administrativo con las provincias del 
sur y hacia él convergían múltiples senderos secundarios que comunicaban 
localidades aledañas, las zonas rurales y ciertos puntos de extracción en la 
costa con la principal vía de comunicación de la región. 

También planteamos que la red se desarrolló de forma espontánea y no 
mediante una planificación sistemática, en la medida que solo se buscó me
jorar las arterias existentes de acuerdo con necesidades particulares. Ello pro
vocó que el sistema caminero se caracterizara, sobre todo, por su condición 
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de precariedad en todo sentido y que persistiera, intuimos, muchas décadas 
más de las abordadas en este trabajo. La transición política de la Colonia a 
la República fue determinante para el desarrollo de la institucionalidad y la 
administración que tuvieron las obras públicas en la etapa aludida, pero al 
atender a otros elementos de origen sociocultural, las continuidades con el 
régimen anterior son claramente identificables. El constante diálogo que hubo 
entre el cambio y la tradición en este sentido influyó en la lentitud con que se 
trataron de establecer mejoras de infraestructura vial. 

Como podremos advertir a través de las páginas siguientes, pese a que las 
deficiencias físicas de los caminos persistieron, existió una preocupación cons-
tante de parte del Estado por mejorarlos. A fines de la Colonia las autoridades 
borbónicas locales otorgaron un papel protagónico a la política vial por motivos 
económicos, políticos y estratégicos. Luego del lapsus que significó las guerras de 
independencia, el tema se instaló en la discusión pública como una problemática 
de importancia nacional, lo que se tradujo, poco a poco, en el establecimiento 
de una institucionalidad vial en Chile. De esta manera, los años que van desde 
1790 a 1860 se caracterizan como una etapa donde las autoridades nacionales 
buscaron por medio de ensayo y error, una forma de normar, organizar y ad-
ministrar las obras públicas y camineras, en un proceso que coincide con las 
vicisitudes que debió enfrentar el Estado en su etapa de construcción. 

Conocidas son las dificultades que deben enfrentar quienes se dedican a 
estudiar los años de la Independencia y los inicios de la República. La guerra 
y el cambio de régimen político suponen un desorden administrativo que se 
ve reflejado en la forma en que están organizadas las fuentes documentales 
oficiales. El caso de las obras públicas es emblemático, ya que hasta las últimas 
décadas del siglo xix el país careció de un organismo que centralizara su ges-
tión. Recién en 1887 se instauró el ministerio del ramo y en 1888, su órgano 
ejecutivo, la Dirección de Obras Públicas, por lo que durante todo el periodo 
previo estas recayeron bajo la jurisdicción de diversas entidades que tuvieron 
competencias en la materia, tanto en el ámbito local como regional y nacional18. 
Esto repercute de forma directa en los medios que existen en la actualidad para 
abordar la temática caminera, pues la documentación al respecto se encuentra 
dispersa en múltiples fondos documentales y el contenido que presentan en 
muchas ocasiones es reiterativo. Pese a ello, los registros emanados de fuentes 
gubernamentales son ricos en información, sobre todo en lo concerniente al 

18 En junio de 1887 se creó el Ministerio de Industria y Obras Públicas, quedando organizado 
en tres secciones: a) Industria y Obras Públicas, b) Ferrocarriles y c) Colonización. Bajo la admi-
nistración del ministerio, en enero del año siguiente se creó la Dirección de Obras Públicas que se 
ocuparía de estudiar, ejecutar y vigilar todos los trabajos de infraestructura pública emprendidos 
en el país. Se dividió en cuatro secciones: Ferrocarriles y Telégrafos; Puentes, Caminos y Cons-
trucciones Hidráulicas; Arquitectura y Minas; Geografía y Geodesia. Juan Ricardo Couyoumdjian, 
“Panorama de las obras públicas en Chile. Contexto, fuentes y bibliografía”, p. 86; Archivo Nacio-
nal, Guía de fondos del Archivo Nacional Histórico: instituciones coloniales y republicanas, pp. 163 y 200. 
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discurso que se generó en torno a las vías de comunicación como potenciadoras 
de la actividad económica y del desarrollo del país. La evolución que presenta 
la presencia del tema en las fuentes documentales también es reveladora, en la 
medida que permite dilucidar cómo esta cuestión fue creciendo en importancia 
hasta convertirse en una preocupación fundamental de todos los gobiernos de 
la primera mitad del siglo xix.

A partir estos antecedentes, nuestra metodología incluyó el uso de fuentes 
de origen colonial y republicano, considerando que la investigación se centra 
en un momento de transición. Para conocer el desarrollo institucional y jurídico 
que tuvo el sistema caminero entre 1790 y 1860, se recurrió a la legislación 
indiana y a la documentación de los poderes Legislativo y Ejecutivo repu-
blicanos. Dentro de este espectro también resultaron valiosas las discusiones 
parlamentarias, de las que se extrajo información acerca de la tipología de 
los caminos, las formas de financiamiento, las normas que reglamentaban su 
construcción, así como los organismos encargados de ejecutar, administrar 
y regular las obras viales. Para identificar los problemas tangenciales que 
aquejaron al sistema y comprender las consecuencias que acarrearon para el 
área de estudio, acudimos a los archivos locales y regionales, como son los 
de la Intendencia de Colchagua, más documentos municipales de los centros 
urbanos. Todos se complementaron con documentación oficial colonial y 
republicana, publicaciones de la Sociedad Nacional de Agricultura y registros 
cartográficos, estos últimos utilizados para reconstruir el trazado de las vías. 
A partir de ellos se realizaron tres mapas que representan la evolución expe-
rimentada por la red entre los ríos Maipo y Mataquito a lo largo de todo el 
periodo. Para su elaboración se tomó una fuente cartográfica base, los mapas 
de Pedro José Amado Pissis, incluidos en el Mapa de la República de Chile desde 
el Río Loa hasta el Cabo de Hornos, de escala 1:1.000.00019. La elección de esta 
cartografía, por sobre la levantada con anterioridad por Claudio Gay, se debió 
a que constituye el primer conjunto de mapas regionales que representa con 
detalle el trazado caminero de la época y, aunque se publicaron hacia 1875, 
se ejecutaron con los datos recopilados por el autor a partir de la década de 
1850. Los datos contenidos en los mapas de Amado Pissis se contrastaron 
con aquellos publicados por Enrique Espinoza en su Geografía descriptiva de la 
República de Chile20 y con cartas actuales que permitieron completar algunos 
vacíos de información y georreferenciar con precisión el trazado de la red y las 
localidades reseñadas. La cartografía resultante se cotejó con las rutas descritas 
por autores como Joaquín Santa Cruz, René León y Claudio Ferrari21, junto a 

19 Pedro J.A. Pissis, Mapa de la República de Chile desde el Río Loa hasta el Cabo de Hornos. 
20 F. A. Fuentes L., “Mapa no. 18. Provincia de O’Higgins”; “Mapa no. 19. Provincia de Col- 

chagua”; “Mapa no. 20. Provincia de Curicó”.
21 Joaquín Santa Cruz, “Crónica de la provincia de Colchagua”; René León Echaiz, Historia 

de Curicó; Claudio Ferrari, “El convento franciscano de San Pedro de Alcántara en el siglo xviii 
y comienzos del xix”.  
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la información rescatada de las fuentes primarias, con las que se identificaron 
las obras de infraestructura vial realizadas hasta 1860. 

Los datos obtenidos del corpus documental reseñado abarcaron los se-
tenta años que comprende este estudio y permitió identificar cuáles fueron 
los principales puntos de interés en materia vial, como: la ejecución de obras, 
diagnósticos, inspecciones en terreno, acciones de cierre y apertura de sende-
ros, variación en el trazado de las rutas, habilitación y características de ellas, 
formas de financiamiento, etcétera22. Su análisis, en cambio, reveló el pano-
rama general del proceso, mostrando cómo se instaló el tema en la discusión 
pública como un aspecto de relevancia nacional, al igual que la evolución de 
las obras camineras en el tiempo23. Debido a estas consideraciones, fue una 
opción metodológica prescindir de las crónicas de viajeros para ahondar en los 
informes técnicos y administrativos, aunque se utilizaron algunos testimonios 
para eniquecer el relato.

Por último, resta decir que este libro aspira ser un aporte para comprender 
cómo se desenvolvió la sociedad en el territorio comprendido entre los ríos 
Maipo y Mataquito en términos de conectividad. Esperamos que, a partir de él, 
resulten nuevas exploraciones que complementen los estudios sobre transporte 
y comunicaciones en Chile, ya que estas arterias constituyen, en cierto modo, 
la infraestructura básica para la movilidad. Contar con una cabal comprensión 
del sistema caminero del Valle Central, los problemas que lo rodeaban, las 
soluciones que se propusieron y las obras emprendidas, permite obtener una 
base de conocimiento sobre la cual abordar otras temáticas en el futuro. Las 
materias que tuvieron un impacto nacional son explicadas a lo largo del texto, 
pero es importante que se investigue el funcionamiento del sistema vial en otros 
espacios geográficos, desarrollados en contextos distintos al del Valle Central, 
y que aún permanecen en el anonimato historiográfico. También es relevante 
incorporar nuevas variables al análisis y extender el marco temporal. Confia-
mos que esta publicación sirva de incentivo para nuevos trabajos al respecto. 

Este libro consta de cuatro secciones. El estudio de un amplio marco tem-
poral permite identificar de forma más clara las permanencias que fueron claves 
para comprender la evolución del proceso, como el diseño de la red y su condi-
ción de precariedad. Es por esta razón que la estructura de este libro responde 
a un orden temático más que cronológico, ya que las medidas que se tomaron 
en el transcurso del tiempo generaron escasas repercusiones inmediatas. 

22 En síntesis, las fuentes primarias corresponden a documentos de los fondos Capitanía 
General, Municipalidades, Intendencia de Colchagua y Ministerio del Interior que se resguardan 
en el Archivo Nacional Histórico, así como memorias ministeriales, publicaciones de la Sociedad 
Nacional de Agricultura, sesiones de los cuerpos legislativos, leyes y decretos.  

23 La construcción de caminos y puentes fue un tema que se concentró en los decenios de 
1830, 1840 y 1850. No ocurrió lo mismo con las obras de reparación de las vías, cuyas referencias 
en las fuentes documentales existieron en toda la etapa (1790-1860), salvo en los decenios de 
1800-1820 por el proceso independentista, donde su ausencia es notoria. 
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Las primeras dos secciones exponen la situación general en que se encon-
traba el sistema caminero entre los ríos Maipo y Mataquito entre 1790 y 1860. 
En las dos últimas, en cambio, el énfasis está puesto en las medidas que se 
tomaron en respuesta a las problemáticas que lo aquejaron. Así, “Los caminos 
en Chile. De la herencia colonial a la idea de progreso”, muestra cuál fue la 
importancia que tuvieron los caminos para las administraciones colonial y 
republicana, evidenciando que, si bien en ambas etapas se reconocieron sus 
rasgos pragmáticos para el desempeño de ciertas funciones, la apreciación que 
se tuvo de estos en el siglo xix estuvo acompañada de un discurso propio del 
nuevo contexto que se vivía. A lo largo de sus páginas, también presentamos 
el trazado de la red con sus principales características morfológicas y jurídicas, 
lo que ofrece un panorama general sobre el cual se asentaron algunas de las 
dificultades que enfrentó el proceso en años posteriores. 

En “El problema caminero y sus consecuencias”, abordamos los proble-
mas que aquejaban a este sistema, los que atraviesan todo el periodo de la 
investigación. En él explicamos sus causas, de índole geográfica, económica, 
administrativa y sociocultural, además de las repercusiones que generaron 
en el ámbito regional. El tercer apartado –“Primeras obras y antecedentes 
normativos (1790-1841)”– se enfoca en la forma que se ejecutaban los trabajos 
viales hasta 1840 y en las primeras disposiciones que se dictaron después de la 
emancipación. Reparaciones parciales y el dictamen de normas disgregadas 
fueron la tónica de esta etapa, por lo que se erigen como antecedentes por 
organizar una institucionalidad en materia de caminos y obras públicas. Por 
último en “Las transformaciones del sistema caminero (1842-1860)”, vislum-
bramos transformaciones más concretas, tanto en infraestructura como en los 
aspectos institucionales y jurídicos. La conformación de un nuevo marco ad-
ministrativo representado por la Ley General de Caminos de 1842 y el Cuerpo 
de Ingenieros Civiles generó ciertas expectativas que difícilmente pudieron 
ser alcanzadas en esa etapa. Mientras otros investigadores profundizaron en 
el desarrollo de ambas instituciones a la luz de otros procesos históricos, aquí 
el foco de atención está puesto en los inicios, a modo de buscar una respues-
ta, quizá, a aquel sentimiento de entusiasmo descrito al comienzo sobre las 
transformaciones que experimentan las vías de comunicación. 
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LOS CAMINOS EN CHILE.
DE LA HERENCIA COLONIAL A LA IDEA DE PROGRESO

La formación de un discurso en torno al tema vial

La importancia de las vías de comunicación para el Estado es indiscutible. Du-
rante el dominio español, fueron indispensables para la conquista del territorio 
y ejercer soberanía sobre él. También sirvieron con un fin espiritual, cuando 
los misioneros lograron expandir la fe católica internándose en los densos 
bosques del sur de Chile. Una vez consolidado el sistema colonial, adquirieron 
relevancia económica y comercial, en especial las rutas que unían regiones o 
mercados que tuvieron algún tipo de potencial económico. Aquellas que se 
dirigían a lugares de intercambio, tales como puertos o pasos interregionales, 
obtuvieron una mayor atención. Ejemplo de ello es el camino de Santiago 
a Valparaíso y los pasos cordilleranos que, no por casualidad, son a los que 
mayor atención han prestado los historiadores. 

Con el arribo de los españoles, estos se apropiaron del territorio aprove-
chando los senderos existentes para sus propósitos de conquista, primero, y 
de administración, después de afianzado el sistema colonial. Estos senderos 
perduraron y con el tiempo se les realizaron algunas variaciones, ya fuera 
para su mantención, ensanche o compostura, aunque su trazado y dirección 
continuó manteniendo el diseño precolombino24. En el periodo colonial las 

24 El aprovechamiento del tendido vial prehispánico por la Administración colonial fue una 
realidad presente en todas las latitudes de las Indias españolas. Desde el territorio mexicano, 
los castellanos se valieron de diversos tramos que se remontaban a la etapa azteca hacia el sur, 
configurando el que luego sería el Camino Real de México a Guatemala. Por su parte, el sistema 
vial incaico resulta un caso emblemático. Con cerca de 23.139 km de extensión, fue la infraes-
tructura principal sobre la que se asentó el nuevo trazado español, constituyendo el eje vertebral 
de las comunicaciones terrestres a lo largo de toda la Colonia. Con la nueva realidad económica 
y administrativa (hispana), este sistema comunicacional experimentó ciertas transformaciones 
por el surgimiento de nuevos centros gravitacionales. Algunos itinerarios cayeron en desuso y 
en otros se intensificó su tráfico. Lima sustituyó al Cuzco como enclave político-administrativo 
y donde confluyeron las diversas rutas terrestres, del mismo modo que se modificó el itinerario 
Huencavelica-Potosí mediante la combinación de tramos por tierra y por mar. Más cercano a 
nosotros fueron las calzadas incaicas que unían localidades costeras con la sierra y que fueron 
frecuentadas más tarde por autoridades, encomenderos y comerciantes hispanos que las utili-
zaron para la recaudación de tributos, así como para el intercambio de minerales y productos 
agropecuarios entre el puerto de Arica y Potosí. Sobre la permanencia de las rutas prehispánicas 
y su aprovechamiento durante el dominio hispánico, véase el libro de Ramón María Serrera, que 
ofrece un panorama exhaustivo de las vías de comunicación terrestre en la América española, y 
el reciente artículo de Carlos Choque e Iván Muñoz acerca de las redes de articulación entre el 
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vías principales sirvieron, sobre todo, para comunicar las provincias del sur con 
Santiago, centro político-administrativo del reino de Chile. Sin embargo, todo 
parece indicar que estas buscaron más bien una comunicación terrestre con 
la Frontera mapuche y no establecer una red de conectividad con el resto del 
territorio situado entre ambos centros poblacionales. La región comprendida 
entre los ríos Maipo y Mataquito, por lo tanto, quedó aislada de los núcleos 
administrativos o comerciales, como la capital o el puerto de Valparaíso, y su 
población quedó confinada a la vida rural dentro de las haciendas. 

En las postrimerías del siglo xviii, pese a que múltiples sendas atravesaban 
el territorio de norte a sur y de este a oeste, aún no se había logrado establecer 
un sistema de comunicación premeditado, organizado o coherente. Las rutas 
existentes entre los ríos Maipo y Mataquito eran, en el fondo, las mismas 
que se habían delineado antes de la llegada de las tropas castellanas25, por lo 
que en su conjunto constituían, más que todo, una variedad de senderos que 
respondió antes a las necesidades de dominio incaico26. 

A la llegada del siglo xviii, el único centro urbano que mediaba entre 
Santiago y la Frontera era Chillán, lo que comenzó a remediarse con el re-
formismo borbónico y su política de fundación de ciudades. Para reunir a la 
población dispersa en los campos, se crearon nuevos poblados gracias a una 
política de Estado que formó parte de un conjunto de medidas destinadas 
a consolidar el poder de la corona española en sus posesiones y hacer más 
eficiente la administración pública. Durante los gobiernos de José Antonio 
Manso de Velasco (1736-1744) y Ambrosio O’Higgins (1788-1796) se erigieron 
numerosas villas entre Santiago y Chillán, tales como: San Fernando (1742), 
Talca (1742), Rancagua (1743), Curicó (1743), Linares (1794), Parral (1795) y 
San Carlos (1800), las que se ubicaron de forma longitudinal por la depresión 
intermedia del Valle Central. 

La presencia de un camino que facilitara la conexión entre centros po-
blados fue uno de los requisitos fundamentales para el emplazamiento de 
nuevas ciudades, sumado a los recursos de agua, madera o fertilidad del suelo, 
considerados para su abastecimiento. San Felipe y Los Andes, por ejemplo, se 
establecieron próximos a la ruta cordillerana para prestar servicios a los viajeros 
que emprendían la travesía hacia Mendoza. Por su parte, los asentamientos al 
sur de Santiago se situaron en las inmediaciones de la arteria principal hacia 
la Frontera, separados entre sí por una jornada de viaje27. La fundación de 

puerto de Arica y la Audiencia de Charcas. Ramón María Serrera, Tráfico terrestre y red vial en las 
Indias españolas, pp. 11, 15, 55, 109, 132, 138-141, 158; Carlos Choque e Iván Muñoz, “El Camino 
Real de la Plata. Circulación de mercancías e interacciones culturales en los valles y altos de Arica 
(siglos xvi al xviii)”, pp. 57-86. 

25 Claudio Massone, “Movimiento y redes viales en Chile. Una visión a través del tiempo”, p. 7. 
26 Rubén Stehberg y Gonzalo Sotomayor, “Mapocho incaico”, pp. 85-149. 
27 Jaime Rosenblitt y María Carolina Sanhueza, “Cartografía histórica de Chile 1778-1929”, 

p. xxxix. 
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ciudades bajo la política borbónica, por lo tanto, se hizo sobre la base de la 
infraestructura disponible y no de manera inversa; es decir, que se abrieran 
nuevas vías a partir del desarrollo de un foco poblacional para conectarlo con 
otros emplazamientos, de acuerdo con las necesidades de su población. Se 
buscó, entonces, una solución práctica y más económica: el aprovechamiento 
de los senderos existentes, heredados de la época precolombina. 

Ambrosio O’Higgins tuvo una particular preocupación por las obras 
públicas, sobre todo por las vías de comunicación. Durante su gobierno se 
realizaron las obras del camino de Santiago a Valparaíso, se trazó el de Val-
divia a Chiloé y se regularizó el paso cordillerano de Uspallata. Estas obras 
obedecieron a necesidades imperiosas de la época. El camino de Valdivia a 
Chiloé respondió, sobre todo, a fines políticos y estratégicos. Luego del gran 
alzamiento indígena de fines del siglo xvi, la monarquía perdió por completo 
su presencia en el sur de la capitanía general, salvo en Valdivia y Chiloé, que se 
transformaron en enclaves aislados y comunicados solo por vía marítima con 
el resto de los dominios españoles en América. Ante la amenaza de corsarios 
y piratas que rondaban en el Mar del Sur, ambas poblaciones se consolidaron 
como núcleos defensivos, cuyo fin fue resguardar la capitanía general de Chile 
y, con ello, todas las posesiones españolas de la América meridional. Valdivia 
y Chiloé se convirtieron, así, en el “Antemural del Pacífico”, pues constitu-
yeron el punto de entrada al océano luego de la travesía por el estrecho de 
Magallanes o el cabo de Hornos, garantizando la seguridad del Callao y, por 
consiguiente, del virreinato del Perú. Sin embargo, el aislamiento en que se 
encontraban ambos emplazamientos supuso diversas dificultades tanto para 
sus pobladores como para el Imperio español en términos de abastecimiento, 
comunicación y seguridad en caso de un eventual traslado ante invasiones 
externas. Reforzar este sistema defensivo fue fundamental sobre todo en la 
segunda mitad del siglo xviii por la guerra con Inglaterra, por lo que se debía 
superar la condición de aislamiento de ambos asentamientos, estableciendo 
una alternativa de comunicación terrestre que se sumara al control marítimo 
ejercido por la Corona en el sur28. 

En la década de 1780 comenzaron a concretarse los planes para conectar 
Valdivia y Chiloé por tierra29. Con la refundación de Osorno en 1796 se resta-
bleció el libre tránsito terrestre entre ambos núcleos, lo que no solo consolidó 
la importancia del camino sino que garantizó la soberanía efectiva en una 
zona antes controlada por los indígenas y considerada vulnerable ante las 
potencias extranjeras. 

28 Ricardo Molina V., “El Camino Real entre Valdivia y Chiloé. Su restablecimiento hacia 
fines del siglo xviii”, p. 121. 

29 La ruta propiamente tal concluía en el continente en la zona de Maullín, donde desemboca 
el río del mismo nombre. Allí, el periplo continuaba en barco hasta la isla grande de Chiloé.

Sistema caminero 210218.indd   31 21-02-18   13:49



32

Por su parte, la ruta de Santiago a Valparaíso respondió a la necesidad 
de contar con una mejor conectividad con el puerto, que había comenzado a 
adquirir importancia gracias al incremento del comercio triguero peruano y la 
apertura del tráfico directo entre la Península y el Pacífico sur por el cabo de 
Hornos. Hasta entonces, el itinerario seguido hacia el embarcadero se hacía a 
través de dos rutas: por el “camino de carretas”, que pasaba por Melipilla, y por 
el “camino de mulas” o “de las cuestas”, que atravesaba la cuesta de Lo Prado, 
Curacaví, cuesta Zapata y Casablanca30. Este último era menos transitado que el 
anterior pese a ser más corto, porque corría por un terreno más accidentado y 
su uso era casi exclusivo de muleteros y personas a caballo31. Cuando Valparaíso 
se convirtió en escala obligada para las naves que recalaban rumbo al Callao, 
para la monarquía fue indiscutible la relevancia económica y política de una 
arteria que uniera Santiago con la costa. Valparaíso era el principal puerto de 
la capitanía general, por donde salía la mayor parte de los productos del Valle 
Central y de la falda oriente de los Andes. La mayor actividad comercial que 
ocupó a Valparaíso durante esta época hizo visible la necesidad de una vía de 
comunicación más directa y expedita con la capital. Esto, sumado al conside-
rable gasto que debía invertir el gobierno para la reparación constante de los 
caminos existentes, motivó a Ambrosio O’Higgins a construir uno apto para 
carretas en 1792, a través del antiguo “camino de las cuestas”. 

Similar importancia económica y mercantil adquirieron los pasos cordi-
lleranos en el siglo xviii. Al crearse el virreinato del Río de la Plata en 1776, 
Buenos Aires se transformó en un potente polo comercial, gracias tanto al 
intercambio formal como al contrabando, por lo que contar con una vía al-
ternativa a la marítima entre Buenos Aires y Santiago era una idea atractiva 
y rentable. El paso de Uspallata fue traficado de forma intensa a partir de la 
segunda mitad de la centuria32, por lo que adquirió una relevancia particular 
en la medida que establecía una ruta directa entre el Atlántico y el Pacífico, 
facilitando el intercambio entre ambas costas gracias a su conexión con el 
tramo hacia Valparaíso. De este modo, el gobernador Ambrosio O’Higgins 
ordenó la reparación del paso de Uspallata que comunicaba las ciudades de 
Mendoza y Santiago para mantener el tránsito abierto durante todo el año. 
Junto con su reparación y obras de ensanche, realizadas entre 1790 y 1791, 
ordenó la reparación de los refugios de la cordillera que servían de resguardo 
para quienes cruzaban el cordón montañoso por esta vía. 

Las rutas transcordilleranas también fueron un foco de atención por razones 
político-estratégicas, ante la amenaza extranjera sobre el dominio hispano en la 
América meridional. Otras vías terrestres que conectaran de forma permanente 

30 Ricardo Donoso, El marqués de Osorno don Ambrosio O’Higgins, 1720-1801, p. 227; Pinto, Vías 
y medios..., op. cit., p. 18. 

31 Claudio Gay, Historia física y política de Chile, “Agricultura”, tomo segundo, p. 277. 
32 Donoso, op. cit., p. 226. 
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el Río de la Plata con la capitanía general de Chile se plantearon como una 
opción viable frente al periplo por el cabo de Hornos. Paralelo a la iniciativa de 
Ambrosio O’Higgins, el virreinato trasandino envió expediciones de reconoci-
miento a la cordillera en busca de nuevos y mejores pasos para que sirvieran 
de alternativa al de Uspallata. Claudio Gay reveló en su “Agricultura” que la 
rápida travesía de un emisario indígena sembró la sospecha de que existía una 
vía más directa entre Chile y Buenos Aires33. Desde entonces, las autoridades 
se empeñaron en buscar un nuevo acceso en la zona central que conectara 
ambos lados del macizo andino, a través de las ciudades de Talca y Mendoza. 
Así surgieron las exploraciones de José Santiago Cerro y Zamudio en 1802 y 
la de José Sourryère de Souillac en 1805, que encontraron dos boquetes aptos 
para el tránsito regular: El Planchón y Las Damas, transitados desde antaño 
por etnias puelches y pehuenches dedicadas al pastoreo y que se mantuvieron 
alejados del conocimiento de los hispanocriollos34. La expedición de José S. 
Cerro y Zamudio reveló que el paso por El Planchón en la cordillera curicana 
ofrecía condiciones apropiadas para establecer un tráfico permanente debido 
a la naturaleza del terreno: 

“Dios le ha colocado un terreno tan llano, como los Pampas de Buenos 
Aires, y a proporción de su longitud y latitud, y con un bueno y hermoso 
arroyo, el cual está muy abundante de todas especies de aves silvestres y 
cuadrúpedos, conducentes a la situación del terreno; como también pastos 
y bastante leña para el abasto de cualquiera tropa que puedan ofrecerse 
pasar. Porque en toda la extensión del boquete ya descubierto, todo abunda 
para los fines de un viajero económico, y sin asomo de peligro”35. 

El virrey del Río de la Plata, Rafael de Sobremonte, comisionó a José 
Sourryère de Souillac para servir en calidad de geógrafo en la expedición 
que haría el reconocimiento del paso de la cordillera por Talca36. Sus labores 
incluían el examen de la ruta, la descripción de los terrenos, pastos, arroyos, 
levantar planos de los parajes visitados y consignar en un diario todo aquello 
que acreditara 

33 El naturalista francés relata que esto ocurrió después del parlamento de Negrete, cuando 
se encargó a un indio llevar un parte al virrey rioplatense y regresara con su respuesta tan solo 
dieciséis días después. Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 308. 

34 Lacoste, “El camino trasandino...”, op. cit., p. 118. 
35 Para facilitar la lectura de las citas textuales se ha corregido la ortografía de las fuentes di- 

rectas, aunque no su puntuación. José Sourryère de Souillac, “Itinerario de un nuevo camino des
cubierto por el capitan retirado D. José Santiago Cerro y Zamudio, desde la ciudad de Buenos 
Aires hasta la de San Agustín de Talca, capital de la provincia de Maule, en Chile”, p. 20. 

36 José Sourryère de Souillac, “Descripción geográfica de un nuevo camino de la Gran cor-
dillera para facilitar las comunicaciones de Buenos Aires con Chile”, p. 3. 
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“la posibilidad o imposibilidad de su tránsito, contando con las estaciones 
de las nieves y demás obstáculos, si pueden o no superarse para el tráfico de 
ruedas”37. 

Junto a la descripción de la vía, propuso la construcción de un canal navegable 
para conectar Buenos Aires con la rada de Constitución, planteado bajo una 
perspectiva imperial de comunicación bioceánica. El proyecto contemplaba 
desviar un brazo del río Lontué hacia el río Claro para aumentar su caudal y 
posibilitar su navegación hasta el río Maule. Desde aquí se llegaría a Consti-
tución, estimándose que todo el recorrido tardaría cerca de dieciséis horas38. 

Fiel a la política borbónica de potenciar las comunicaciones entre los 
gobiernos de Chile y Buenos Aires, cuando se descubrieron los boquetes 
de El Planchón, por José S. Cerro y Zamudio (1802), y Las Damas, por José 
Sourryère de Souillac (1805), las autoridades virreinales ordenaron fundar 
el fuerte San Rafael del Diamante en la pampa argentina, con la misión de 
facilitar la conectividad con Talca39. Sin embargo, el inicio del proceso de 

37 Sourryère de Souillac, “Descripción...”, op. cit., pp. 3-4. 
38 José Sourryère de Souillac, “Notas del proyecto para hacer navegable el Río Claro, desde 

la ciudad de San Agustín de Talca hasta el puerto de la Nueva Bilbao, á fin de que los efectos de 
Buenos Aires pasen al Mar Pacífico, casi sin riesgo alguno”, pp. 27-29.

39 Lacoste, “El camino trasandino…”, op. cit., p. 119. 

Camino a la laguna y volcán Planchón. Parte de él aún está cubierto de nieve, 
pese a que la fotografía fue tomada en la estación estival.  

Fotografía tomada por la autora en diciembre del año 2014.
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independencia frustró las iniciativas de la administración colonial por abrir 
senderos trasandinos al sur de Santiago y Mendoza. 

Con los intereses puestos en las rutas hacia el mar y la cordillera, las que 
se dirigían de Santiago al sur quedaron relegadas a un segundo plano durante 
el resto de la administración hispana. A diferencia de las obras proyectadas 
para los caminos de Valparaíso, Valdivia o Uspallata, estas vías no fueron 
consideradas a la hora de realizar trabajos de importancia, ejecutándose solo 
mantenciones provisorias en tramos cortos a petición de las autoridades lo-
cales. Más que todo, se trató de reparaciones circunstanciales que atendían 
problemas cotidianos, como la subida de un río, el desborde de las acequias, 
la formación de barriales o, simplemente, por su desgaste. De este modo, para 
evitar el largo e incómodo viaje por tierra hacia el sur, el trayecto preferido por 
muchos fue dirigirse hacia Valparaíso para embarcarse hacia Tomé y, desde 
allí, continuar la travesía por tierra hacia ciudades como Chillán u otras zonas 
del interior. Este recorrido perduró, incluso, hasta mediados del siglo xix y solo 
comenzó a abandonarse cuando el ferrocarril comenzó a extenderse hacia las 
provincias meridionales40. 

La preocupación por el tema vial durante el gobierno de Ambrosio O’Hi-
ggins fue evidente. Quien fue más tarde virrey del Perú, hizo una analogía 
entre la geografía con el cuerpo humano: 

“Comparaba a la capital con el corazón y a los caminos reales que de ella 
salen con las grandes arterias que llevan la sangre y observaba que la pro-
longación de tales caminos a todos los puntos del país era tan necesaria al 
bienestar general como las venas más delgadas a la economía humana”41, 

señaló John Thomas a Bernardo O’Higgins en una carta de 1824 sobre su 
padre y que, al parecer, nunca llegó a destino. 

Cuando finalizó la guerra de Independencia, el nuevo gobierno tuvo entre 
sus objetivos principales asegurar la emancipación y consolidarla frente a posi-
bles amenazas. Asimismo, hasta el primer tercio del siglo xix fijó su atención en 

40 Greve, op. cit., tomo 3, p. 185.  
41 John Thomas, “Los proyectos del Virrey O’Higgins”, p. 135. La analogía no es única de 

Ambrosio O’Higgins. En las últimas décadas del siglo xviii las autoridades ilustradas españolas 
extendieron su política de mejoramiento vial desde la Península Ibérica hacia el espacio ame-
ricano, proyectando y llevando a cabo obras de envergadura para mejorar las condiciones de 
tránsito. Ocurrió así con los caminos México-Veracruz y México-Acapulco en Nueva España, 
rutas centroamericanas como las de la ciudad de Guatemala hacia el golfo de Honduras en la 
costa caribeña, así como con algunos puentes y senderos del virreinato peruano, por nombrar 
algunos ejemplos. Fue común por entonces entre quienes fomentaron estos proyectos, referenciar 
a los derroteros como “las venas y arterias del Imperio” y al tráfico terrestre como “la sangre 
que regaba y vivificaba el organismo indiano”. Serrera, op. cit., pp. 21, 27, 34, 58, 60, 88 y 148. 
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asentar el nuevo Estado a través de un reglamento constitucional42, por lo que 
las obras públicas quedaron relegadas entre las prioridades públicas. Cuando 
se superaron estas preocupaciones, el Estado chileno retomó el interés por 
mejorar la conectividad caminera. En líneas generales, las necesidades eran las 
mismas que durante la Colonia. Se requería ejercer soberanía sobre el territo-
rio, conectar mercados y comunicar a la población, lo que fue cada vez más 
indispensable con el aumento de la población, el comercio y los requerimientos 
de la administración pública. La diferencia estaba en que para un gobierno de 
tipo republicano, el tema caminero supuso problemas distintos, derivados de 
las ideas de modernización y progreso. En medio de la revolución industrial, 
Chile aspiró a los avances materiales y tecnológicos que se vislumbraban en 
Europa. Vivir en un mundo próspero, adelantado o civilizado fue un anhelo 
permanente para la clase política y económica del Chile decimonónico. Las 
obras públicas fueron el mejor reflejo del progreso de un país y a lo que toda 
nación aspiraba: paseos públicos, edificios y, sobre todo, infraestructura ligada 
a los medios de comunicación como puertos, carreteras y vías ferroviarias 
fueron tanto el indicador como el medio para lograr el desarrollo económico. 
Las mejoras en el ámbito de las comunicaciones impulsaban el intercambio 
comercial y favorecía las actividades productivas, dinamizando las econo-
mías regionales. De acuerdo con lo postulado por Luis Ortega, el desarrollo 
material fue uno de los pilares sobre los que descansó la visión de país que se 
pretendía construir cuando se consolidó el orden político-institucional. Para 
lograrlo, los líderes republicanos fueron estableciendo de forma paulatina las 
bases institucionales y normativas que crearan las condiciones necesarias para 
mejorar los medios de transporte y comunicaciones, lo que se vio reflejado 
con claridad en su discurso43.

El objetivo de contar con un buen sistema vial está presente en numerosos 
documentos de gobierno. En 1824, el Departamento de Hacienda señalaba 
que era “de primera importancia al comercio y prosperidad del país”44 y, al 
año siguiente, el Ministerio del Interior mencionaba que los caminos cómo-
dos eran fuentes de felicidad pública, porque proporcionaban seguridad al 
transeúnte, así como facilidad para el tráfico, comercio interior y exterior45. 
La visión contemplaba comunicar a la población, pero también aludía, de 
forma expresa, a los beneficios que conllevaría para la industria y el comer-
cio nacional la existencia de vías expeditas y en buen estado. Un sistema vial 
óptimo fue necesario en un contexto de estabilidad política y en que las arcas 
fiscales comenzaron a equilibrarse, pues nuevas y mejores vías de comunica-

42 Greve, op. cit., tomo 2, p. 351.
43 Ortega, op. cit., pp. 25-26. 
44 Departamento de Hacienda, “Composición de caminos”, Santiago, 18 de octubre de 1824, 

p. 257.
45 Ministerio del Interior, “Caminos”, Santiago, 25 de junio de 1825, p. 281.
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ción servirían para potenciar el comercio y la agricultura. Ante la falta de un 
mercado nacional sólido en la primera mitad del siglo xix, el país se enfocó 
en la exportación de sus materias primas, lo que requería conectar las regiones 
productivas del interior con puertos que fueran capaces de dar salida a sus 
productos. Los sucesivos gobiernos republicanos reiteraron que las obras viales 
llamaban su atención, sobre todo “por la benéfica y poderosa influencia [...] 
sobre el desarrollo y progresos de toda clase de industria”46. Así lo planteó el 
Presidente de la República, José Joaquín Prieto, hacia 1835: 

“La importancia de la construcción de caminos carriles que faciliten la co
municación y sirvan de vehículo al progresivo aumento de la civilización 
y prosperidad nacional, es un punto sobre que creí necesario hablaros en 
mi discurso inaugural del primero del corriente, y sobre el que no dejaré 
de llamar vuestra atención siempre que las exigencias del pueblo lo re-
clamen”47. 

Del mismo modo, el ministro del Interior Joaquín Tocornal señaló: 

“Entre las atenciones a que puede dedicarse el gobierno con más esperan-
zas de producir ventajas positivas a la prosperidad de los pueblos, debo 
dar uno de los primeros lugares a la apertura de nuevos caminos y a la 
progresiva reparación y mejora de los antiguos”48.

Al mismo tiempo, la autoridad legislativa ratificaba la importancia de las 
vías de transporte para el fomento de la economía: 

“A todos es conocida la absoluta necesidad que hay de allanar los obstá-
culos que entorpecen y dificultan el transporte de los productos de la in- 
dustria nacional en sus diversos ramos; y todos conocen también que el 
único medio de conseguirlo que por ahora se presenta, es la construcción 
de puentes y caminos”49.

Tanto el mundo privado como el Estado, representado en entidades pú-
blicas como el Congreso Nacional o el poder Ejecutivo, manifestaron desde 
temprano la relevancia de esta infraestructura para lograr el tan anhelado 
progreso nacional. Sonia Pinto reconoce que hubo una ambivalencia en la 
actitud de los agricultores frente a la situación vial del país, ya que, si bien 

46 “Director General de Obras Públicas. Se crea este empleo, fijándosele su sueldo y atribu-
ciones”, Santiago, 20 de noviembre de 1838, p. 314. 

47 Cámara de Diputados, “Sesión 2ª del 5 de junio de 1835”, pp. 41 y 43. 
48 MMI, 1835, p. 4. 
49 “Cámara de Diputados. “Sesión 3ª del 10 de junio de 1835”, pp. 44 y 46. 
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valoraban mantener los senderos bien preservados para el beneficio de sus 
fundos, se rehusaban a que fuesen costeados solo por ellos50. Su apreciación 
general del asunto no es errada, pues los documentos de la época muestran 
numerosos casos en que agricultores y vecinos discutían sobre quiénes debían 
ser los responsables de conservar las sendas en buen estado. No obstante, no 
entrega mayores explicaciones al respecto, limitándose a constatar una pro-
blemática existente, sin profundizar en sus posibles causas. 

Por su parte, Juan Cáceres señala en investigaciones más recientes que la 
élite hacendada rechazó la modernización caminera impulsada por el Estado 
en el siglo xix, frenando el crecimiento en la región de Colchagua51. Argumenta 
que los hacendados se resistieron a mejorar el sistema vial, motivados por un 
deseo de controlar el territorio con fines políticos y dominar a la población 
local, debido a su mentalidad estatista –que consideraba que las reparaciones 
eran de responsabilidad exclusiva del Estado– y al sentimiento de inseguridad 
provocado por el bandidaje rural. Para ello, se basa en los debates generados 
entre hacendados y el poder central sobre quiénes debían encargarse de las 
obras de reparación, así como en las acciones realizadas por la élite económica 
para restringir el acceso a las vías ubicadas en propiedades particulares. Si 
bien existieron acaloradas discusiones en que los hacendados dificultaban el 
tránsito por ciertas rutas, no hay evidencia suficiente que permita explicar el 
fenómeno por un interés de control político en sus regiones de influencia. El 
autor no considera la ambigüedad jurídica que rodeaba a los caminos en aquella 
época en que la legislación colonial permanecía vigente, mientras se dictaban 
nuevas normas sin que se derogaran las anteriores. La falta de claridad con 
respecto a la propiedad o el dominio de los caminos explica, en gran parte, el 
debate constante entre quienes los utilizaban. Ya en 1844, la Municipalidad 
de San Fernando advertía que no era fácil especificar el curso de las vías que 
existían en su departamento, puesto que antes de que los propietarios cerra-
ran sus fundos, los transeúntes elegían la dirección que mejor les convenía en 
campos abiertos52. Recién a fines de la década de 1850, con la promulgación 
del Código Civil, se definieron las condiciones del carácter público o privado 
de un camino. El Código, por ejemplo, estableció que los puentes y caminos 
construidos a expensas de particulares en tierras que les pertenecían, no eran 
considerados bienes nacionales, aunque los dueños permitieran su uso y goce 
a todos53. Por otra parte, los hacendados, representados por la Sociedad Na-

50 Pinto, “Agricultores y caminos...”, op. cit., pp. 143-149. 
51 Juan Cáceres, “Los obstáculos al crecimiento local: Estado nacional, infraestructura ca-

minera y poder rural en Colchagua durante el siglo xix”, pp. 61-70; Poder rural y estructura social, 
Colchagua, 1760-1860, pp. 148 y 149; “La historia agraria en el Valle Central. Notas para su estudio. 
Siglos xviii y xix”, pp. 25-34. 

52 “Informe de Pedro José Jaramillo, Pedro José Maturana y otros a la Junta Provincial de 
Caminos de Colchagua”, San Fernando, 2 de mayo de 1844, en ANH, MI, vol. 63, f. 143. 

53 Código Civil, p. 160. 
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cional de Agricultura, hacia 1838-1840 se manifestaron de manera constante 
a favor de modernizar el sistema vial del país, no solo porque este sirviera 
para la extracción de sus productos sino, también, porque aumentaba el valor 
de sus propiedades54. 

La valoración del tema caminero durante el siglo xix fue unánime y 
compartida por distintos sectores de la sociedad republicana, en la medida 
que tanto el Estado como los particulares compartieron la visión de progreso 
económico que otorgaban las comunicaciones terrestres. Así lo expresó un 
artículo publicado en el Semanario de Santiago en 1842:

“veinte años han transcurrido desde que quedamos dueños absolutos del te
rritorio que poseemos, y a pesar de que en este largo tiempo no se ha hablado 
de otra cosa que de progreso y de prosperidad, no se ha dado, quien lo creye
ra, una sola providencia que merezca recordarse en favor de los caminos, 
sin los cuales no puede haber ni industria, ni progreso, ni prosperidad”55.

En la década de 1840, la Sociedad Nacional de Agricultura prestó especial 
atención a la falta de comunicaciones y de caminos adecuados, porque inci-
dían de forma directa en el avance de la agricultura. A través de sus propias 
publicaciones, como El Agricultor o El Mensajero de la Agricultura, la organiza-
ción expresó que uno de los principales medios para potenciar su actividad 
económica era que el país contara con un buen sistema vial que diera salida 
a los productos agrícolas de las haciendas, para ser comercializados en otras 
regiones y en el exterior. Bajo esta opinión, en 1840 señalaba en uno de sus 
artículos que era de “grave importancia” y que afectaba “el interés público y 
el de los particulares”56. Para modernizar el campo no bastaba con introducir 
métodos que lo hicieran más eficiente; debía facilitarse la circulación de sus 
frutos para el intercambio, superando los obstáculos que lo entorpecían. Los 
caminos, a su juicio, constituían el medio para promover la riqueza del país 
y su prosperidad57:  

“[...] los caminos públicos desempeñan en el cuerpo político, las mismas 
funciones que los órganos en el cuerpo humano: ellos abren a los frutos ex-
tranjeros una entrada franca hasta el centro de la nación, para que vengan 
a alimentar y a poner en movimiento la industria indígena: permiten que 
nuevos elementos de riqueza circulen por diversas partes del territorio fo-
mentando el trabajo y la producción, y dan lugar para que el sobrante de las 
necesidades propias vaya a satisfacer las necesidades de otros pueblos retor-

54 El Agricultor, N° 64, Santiago, diciembre 1846, p. 21. 
55 Cámara de Senadores, “Sesión 11 del 13 de julio de 1842”, pp. 38 y 43.
56 El Agricultor, tomo ii, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 1. 
57 Op. cit., pp. 1-2.
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nando al hombre industrioso una justa recompensa de sus fatigas. Ciérren- 
se por el contrario estos órganos de vida, y el cuerpo perecerá sin duda”58. 

El carácter utilitario de las vías para la obtención del progreso económico 
se manifestó, a lo largo del siglo xix, en un proceso que involucró a todos los 
medios de comunicación. Antes de la llegada del ferrocarril, los caminos fueron 
la única infraestructura terrestre al servicio del intercambio comercial, por lo 
que fue parte de un plan de mejoramiento general de parte de las autoridades 
nacionales. Como veremos en el siguiente apartado, numerosos problemas 
afectaron al sistema vial, los cuales se atendieron en un largo proceso que 
abordó gran parte del siglo xix. 

La morfología de la red 
entre los ríos Maipo y Mataquito

Desde antaño se conocieron diversas arterias que atravesaban el Valle Central. 
Desplegadas en todas direcciones del territorio, su trazado estuvo condicionado 
por la escabrosa geografía de la región, con serranías de altura diversa e intensos 
cursos de agua. Ello hizo que las rutas no siempre siguieran una trayectoria 
recta, sino, más bien, fueran sinuosas, sobre todo aquellas que corrían de norte 
a sur. La historiografía advierte que tres vías cruzaban la región de este estudio 
hacia las provincias sureñas59. En primer lugar se encuentra el Camino Real 
de la Costa. Conocido también como Camino de los Costinos, comunicaba la 
región entre Valparaíso y Casablanca con Constitución, en la desembocadura 
del río Maule. Desde Casablanca, esta vía se dirigía al sur-oriente pasando por 
Malvilla. Atravesaba el río Maipo por Llolleo, Santo Domingo y seguía hacia 
el sur cruzando el río Rapel hasta Navidad. Desde allí, la ruta giraba al sur-po-
niente hasta Litueche (Rosario de Lo Solís), continuando por la banda este 
de la cordillera de la Costa hacia Peñablanca, Alcones y Ciruelos. Luego se 
desviaba hacia el litoral, bordeando la laguna de Cáhuil (Laguna de los Choros), 
para seguir hacia el sur de forma zigzagueante por los cerros, pasando por las 
localidades de Paredones, Querelema y Bucalemu, Boyeruca, Llico e Iloca ale- 
dañas a la costa. Después, se cruzaba el río Mataquito en balsa a la altura de Lora. 

La segunda vía correspondió al Camino del Centro, que conectaba la re-
gión interior por el margen oriental de la cordillera de la Costa. Desde Melipilla, 
seguía su trayectoria hacia el sur por Chocalán60, bordeaba la banda oeste de 

58 El Agricultor, tomo ii, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 2. 
59 Algunos de los autores que se han referido a ellas son: Diego Barros Arana, René León 

Echaiz, Joaquín Santa Cruz y Juan Cáceres. Véase, además, Mapa 1: Caminos principales…    
60 Según la descripción de Francisco Solano Astaburuaga, Chocalán correspondía a un 

fundo del departamento de Melipilla, situado en la ribera sur del río Maipo. Francisco Solano 
Astaburuaga, Diccionario geográfico de la República de Chile, p. 241. 
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los Altos de Cantillana hacia Alhué, desviándose nuevamente al sur-poniente 
hasta Santa Inés y Llallauquén61. Desde ahí giraba hacia el sur-oriente, pasando 
por las localidades de Pichidegua, Peumo y atravesaba las serranías del lugar 
hasta Colchagua62 y Ligüeimo. Luego, seguía rumbo al sur-poniente hasta 
Lolol, sorteando los diversos cerros de la zona por Los Coipos y Las Palmas. 
Llegaba al pueblo de indios de Mataquito y cruzaba el río del mismo nombre 
por el balseadero de Tonlemo63. 

El tercero correspondió al Camino Real a la Frontera, que comunicaba 
Santiago con las provincias meridionales a través del valle longitudinal, fre
cuentado por funcionarios públicos, militares y religiosos que se encaminaban a 
la Frontera del Biobío64. Desde Santiago, este cruzaba el río Maipo a la altura de 
Tango, en dirección hacia la Angostura de Paine. Luego pasaba por Rancagua, 
Rengo, San Fernando, Chimbarongo, Teno, Curicó y atravesaba el río Lontué 
por un balseadero en el sector de La Obra. Existía, además, una ruta alternativa 
más al oriente y que se unía con el Camino Real a la Frontera a la altura de 
Rancagua. Esta variante cruzaba el río Maipo en el sector de Los Morros y se 
encaminaba al sur atravesando los cerros por la cuesta de Chada, pasando por 
las localidades de Codegua y La Compañía. 

El Camino Real a la Frontera siguió un trazado muy parecido al que co-
nocemos hoy bajo el nombre de carretera Panamericana o Ruta 5 Sur, aunque 
ha experimentado algunas variaciones a lo largo del tiempo. Este no corría 
en línea recta hacia el sur, sino que en algunos tramos daba giros importantes 
para vadear obstáculos geográficos. La presencia de pantanos o serranías de 
baja altura impedían un tránsito fácil y expedito, por lo que la ruta se desvia-
ba para evitar cerros o pasos que quedaban inutilizados en ciertas estaciones 

61 De acuerdo con Francisco Solano Astaburuaga, Llallauquén fue una aldea del entonces 
departamento de Cachapoal, ubicada a unos tres kilómetros al norte de la confluencia de los ríos 
Cachapoal y Tinguiririca, op. cit.

62 Colchagua fue un fundo situado en el entonces departamento de San Fernando, sobre la 
ribera sur del Tinguiririca y aproximadamente a cinco o seis kilómetros hacia el noroeste de la 
estación de Palmilla, op. cit., p. 157. 

63 Tonlemo correspondía a un fundo del departamento de Curepto situado en la ribera 
izquierda del Mataquito, al este de Limávida y al oeste del fundo de Guaquén y del Culenar del 
mismo departamento, op. cit., p. 827. 

64 Destacamos el viaje presidencial de Manuel Montt en 1853, el cual estimuló una serie 
de notas de prensa que dan cuenta del itinerario seguido por el Presidente y las condiciones en 
que se encontraba esta ruta. Por su parre, los viajes realizados por miembros de congregaciones 
religiosas dieron origen a algunos diarios y escritos personales, como el de la madre Nicholl, de la 
Sociedad del Sagrado Corazón de Jesús, en 1874. Aunque se trasladó hasta Curicó en ferrocarril, 
continuó su travesía en coche hacia el sur, describiendo e ilustrando las dificultades de este camino. 
Sobre estos periplos véase el artículo de Rafael Sagredo Baeza “Las visitas gubernamentales en 
Chile, 1788-1861” y el libro editado por Sol Serrano, Vírgenes viajeras: diarios de religiosas francesas 
en su ruta a Chile, 1837-1874.
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del año. Ejemplo de ello fueron las angosturas de Paine y de Rigolemu65 que 
constituyen boquetes estrechos en medio de corridas de cerros transversales, 
permitiendo el tránsito en las temporadas más secas. La lluvia y el desborde 
de esteros cercanos usualmente provocaban lodazales en estos boquetes, de-
jándolos intransitables y obligando a las personas a usar senderos alternativos. 
En estas ocasiones, la Angostura de Paine solía sortearse utilizando el trayecto 
por la cuesta de Chada, mientras que la de Rigolemu, situada a la altura de 
Pelequén, se eludía girando hacia el pueblo de Malloa. Sin embargo, esto 
incrementaba los tiempos de viaje, en la medida que aumentaba la distancia 
recorrida al rodear estos lugares, en vez de atravesarlos de forma directa. 

Las tres arterias que cruzaban la región de norte a sur existieron desde 
los inicios de la ocupación española y fueron utilizadas por conquistadores y 
colonizadores en su avance al sur y su asentamiento en el Valle Central. El 
Camino de la Costa, apto para caballos y mulas, fue muy transitado durante la 
Colonia y el siglo xix para el comercio de trigo y de los productos derivados de 

65 Regolemo (Angostura de) corresponde a un boquete que forma la corrida de cerros del 
límite austral del departamento de Caupolicán con el de San Fernando a corta distancia al sur de 
Pelequén, Astaburuaga, op. cit., p. 648. 

Salto de La Laja. La ilustración refleja la forma en que los jinetes realizaban el cruce a vado por 
los ríos, llevando mercancías a lomo de mulas. 

Claudio Gay, Atlas de la historia física y política de Chile, tomo 1. 
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la ganadería, como sebos y cueros66. El más utilizado durante la administración 
hispana fue el Camino del Centro, ya que por este se atravesaban de forma más 
cómoda en balsa los ríos Rapel y Mataquito, evitándose el peligroso cruce por 
otros más torrentosos como el Cachapoal, el Teno y el Lontué que, debido a 
su menor profundidad, muestran su lecho pedregoso dificultando su tránsito. 
De igual modo, la población de la región curicana tendió a concentrarse en 
la zona costera en vez de la isla de Curicó, ya que comunicaba de forma más 
directa las tierras del interior con Valparaíso a través de Melipilla y Casablan-
ca67. Esta situación empezó a revertirse con la fundación de villas y ciudades 
a lo largo del Camino Real a la Frontera, cuando este comenzó a adquirir 
mayor importancia y a consolidarse como la principal arteria longitudinal. 
Por su parte, las sendas con dirección este-oeste situadas entre los ríos Maipo 
y Mataquito eran vías secundarias que comunicaban los distintos rincones de 
las haciendas con algunos poblados. 

Los grandes ríos transversales fueron siempre un obstáculo importante 
para la comunicación interregional norte-sur. Durante todo el periodo colonial 
y gran parte del siglo xix, el cruce de estos cursos de agua se hizo a vado, en 
balsas o a través de precarios puentes de sogas que no eran aptos para carretas, 
dependiendo de las características particulares de cada río. El caudal, la inten-
sidad de la corriente y sus dimensiones fueron elementos determinantes a la 
hora de escoger la forma de atravesarlos. Hacia 1847 existían algunos de estos 

66 Cáceres, Poder rural..., op. cit., pp. 145-146. 
67 León Echaiz, op. cit., tomo 1, p. 130.  

Enrique Jequier, Camino entre Rancagua y Peumo, 1863. El plano muestra las vías 
del valle del Cachapoal, al poniente del Camino Real a la Frontera, 

sorteando algunos accidentes de relieve.  
Colección Sala Medina, Biblioteca Nacional de Chile.

Sistema caminero 210218.indd   45 21-02-18   13:49



46

puentes sobre los ríos Cachapoal, Tinguiririca, Teno y Maipo68. Este último 
contaba con dos: uno llamado “puente de cordeles”, ubicado en la principal 
ruta al sur en la zona de San Bernardo, y otro denominado “puente de tablas”, 
situado aproximadamente a 6 km al oriente del anterior69. 

Estas barreras naturales, en cambio, no corrieron para las comunicaciones 
este-oeste. A grandes rasgos, las sendas transversales siguieron la dirección de 
los ríos como el Maipo, Cachapoal, Tinguiririca, Teno y Mataquito, ya que, de 
esta manera, lograban sortear de forma espontánea los accidentes del relieve. 
Era natural que la mayor parte de las huellas pasaran por las planicies, en valles 
que además proporcionaban tierras fértiles para el cultivo. Una de estas siguió 
el recorrido del río Cachapoal hacia el poniente desde Rancagua. Pasaba por 
localidades como Doñihue, Coltauco, Peumo y Pichidegua, bordeando las 
serranías de la zona conocidas como los Altos de Cantillana. Hacia el oriente, 
en cambio, el trayecto continuaba el curso del río hacia la cordillera, hasta 
llegar a los Baños de Cauquenes, frecuentados en los siglos xviii y xix con 
fines medicinales y de recreo. Más al sur, siguiendo el curso del Tinguiririca, 
una variante se internaba hacia el poniente desde San Fernando pasando por 
poblados como Nancagua, Chépica y Palmilla y conectaba zonas más lejanas 
como Lolol o la costa de Paredones. Hacia el oriente, por esta vía se accedía 
al paso montañoso de Las Damas. Por su parte, por el río Teno hacia el oriente 
del Camino Real a la Frontera se accedía al paso El Planchón en la cordillera 
de los Andes y por el río Mataquito hacia el poniente, a las localidades de 
Licantén, Lora, Iloca y Vichuquén. Además, existía una ruta al noroeste de 
Curicó que conectaba a la ciudad con los valles de Chépica, Chomedahue y 
Santa Cruz, a los que se accedía atravesando la cuesta El Peral70 (véase, además, 
mapa 2: Red caminera ca. 1790). 

Tipología caminera y marco jurídico: 
la permanencia del entramado colonial

Los caminos reseñados no fueron todos los que existían entre los ríos Maipo y 
Mataquito, aunque sí los principales de orientación norte-sur y este-oeste. Las 
antiguas pretensiones de los ilustrados borbones por articular de forma transver-
sal el territorio, abarcando el espacio comprendido entre los pasos cordilleranos 
y el Pacífico, dejaron de ser un objetivo para el Estado republicano cuando el 
macizo andino se convirtió en frontera política y administrativa, separando 

68 César Maas, “Documentación: Viaje a través de las provincias australes de la República 
de Chile desde Enero hasta Junio de 1847”, p. 11.  

69 Greve, op. cit., tomo 2, p. 506. 
70 “Informe de Luis Labarca, Gobernador del departamento de Curicó, al Ministerio del 

Interior”, Curicó, 10 de abril de 1844, en ANH, MI, vol. 63, fs. 140-140v. 
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a Chile de las provincias argentinas. La única ruta que continuó cumpliendo 
esta función en el Valle Central fue la de Mendoza a Valparaíso a través del 
paso de Uspallata. En tanto, la red vial al interior del territorio conectó a las 
zonas rurales con las villas ubicadas a lo largo del valle longitudinal, como 
Rancagua (cercana al río Cachapoal), San Fernando (cercana al Tinguiririca) y 
Curicó (ríos Teno, Lontué y Mataquito). En el siglo xix, estas se consolidaron 
como cabeceras provinciales, hacia donde convergían los senderos desde las 
áreas rurales, y sirvieron como ejes de comunicación con la capital. 

La zona careció de caminos carreteros tanto para el cruce de la cordillera 
de los Andes como para las planicies del interior, permaneciendo aptos solo 
para el tránsito de animales. A pesar de ser numerosas, el conjunto de vías 
de la región comprendida entre los ríos Maipo y Mataquito no se presentó 
como una red propiamente tal, en cuanto a su infraestructura. Durante gran 
parte del siglo xix este espacio contó con un precario trazado que se ajustaba 
a necesidades básicas de intercambio, comunicando los sectores rurales con 
ciudades que ofrecían algunos servicios. Estas rutas no presentaron evolución 
alguna en su fisonomía, sino hasta cuando se instauró el tema en el debate 
público y el Estado chileno aplicó un programa de obras públicas durante las 
décadas de 1840 y 1850. 

Para la época, se distinguían dos tipos de caminos de acuerdo con su 
fisonomía. Se conocía bajo la denominación de “camino de herradura” aquel 
que por sus características físicas, solo era apto para el tránsito de cabalgadu-
ras y que, en muchas ocasiones, no pasaba de ser una mera huella o sendero. 
El Diccionario de autoridades de 1729 lo describe como aquel “que guía más 
brevemente a los lugares, y que solo pueden caminar por él caballerías, por 
no ser a propósito para coches, ni carros”71. Sin duda, esta fue la condición 
de la mayor parte de las vías del territorio, las que eran tan estrechas que, en 
ciertos tramos, apenas se distinguía su trazado. Por el contrario, el “camino 
carril” o “carretero” fue aquel acondicionado para el paso de vehículos, siendo 

“más ancho, llano, seguro y frecuentado, que siempre es más largo que los 
atajos y sendas: y se llama carretero, porque es por él por donde hacen viaje 
los carros, coches y calesas”72. 

Esta nomenclatura, para referirse a las características físicas de las calzadas, 
perduró con el cambio de la administración colonial a la republicana. 

Los caminos también heredaron de la Colonia el sistema jurídico que los 
envolvía, dividiéndolos en “caminos vecinales” y “caminos reales”. Ambos 

71 Real Academia Española, Diccionario de la lengua castellana, en que se explica el verdadero sentido 
de las voces, su naturaleza y calidad, con las phrases o modos de hablar, los proverbios o refranes, y otras cosas 
convenientes al uso de la lengua..., tomo 2.  

72 Ibid. 
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eran públicos. Circunscritos bajo el 
Derecho Común, propio del sistema 
hispano, su utilidad y uso fue exten
sivo para toda la población. Sin em-
bargo, su diferencia radicaba en la im-
portancia que significaba uno y otro 
para el Estado español. Los llamados 
reales eran de interés público desde 
un punto de vista oficial y dentro de un 
plan concebido desde instancias su- 
periores73. En palabras de María 
Luisa Pérez, la monarquía se intere-
só en todas las calzadas, pero sobre 
todo fijó su atención en aquellas que 
resultaban vitales para el desenvolvi-
miento económico y del Estado74. En 
Chile, este fue el caso de las vías ha-
cia la Frontera, Valparaíso, Uspallata 
y de Valdivia a Chiloé. Como eran 
consideradas de primer orden, se les 
tipificó como aquellas que se dirigían  
o guiaban “a lugares que [eran] cabe-
za de otros”75, o desde las cuales na- 
cían tras vías secundarias. También 

eran conocidas como aquellas que ponían en comunicación a las ciudades, se 
dirigían al mar, a rutas militares o que iban “de una villa a otra, o feria, y mer- 
cado”76. 

Además de actuar como catalizadoras de la actividad económica, asegu
raban la colonización, debido a que buscaban articular el territorio america
no, como ocurrió con los caminos de la costa y de la Frontera. Denominadas 
también como “caminos principales”, “generales” o “caudales”, no siempre 
siguieron una ruta fija, ni correspondieron a las más amplias o de mejor cali- 
dad77.

Los caminos vecinales, en cambio, eran senderos rurales al servicio de 
los vecinos de un lugar y conectaban los distintos rincones de las haciendas 

73 María Luisa Pérez, “Los caminos reales de América en la legislación y en la historia”, p. 45. 
74 Op. cit., p. 39. 
75 Thomas Manuel Fernández, Tratado legal y político de caminos públicos, y poffadas. Dividido en 

dos partes. La una, en que se habla de los caminos; y la otra, de las poffadas: y como anexo, de los Correos, 
y Poftas, afsi públicas, como privadas: donde fe incluye el Reglamento general de aquellas, expedido en 23 
de abril de 1720, p. 33.

76 Ibid. 
77 Pérez, op. cit., p. 49. 

Pasaje por la cordillera. Lo arduo que resultaba el 
tráfico de bienes por las cuestas queda plasmado 
en esta imagen, que muestra el descenso de recuas 
de mulas cargadas en la cordillera de los Andes, 
por trechos angostos y escabrosos. F. B. Head, 
Voyages a travers les pampas et les Andes.
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y estancias. También eran aquellos que se dirigían desde un predio a algún 
poblado o que “desde un camino real parten a una villa o alguna colonia”78. 
A diferencia de los anteriores, estos eran de segundo orden, porque no tenían 
un interés especial para la monarquía en términos estratégicos o comerciales. 

Reiteramos que todas las rutas eran de carácter público, aunque la cuestión 
se complejiza cuando observamos en detalle la situación jurídica colonial. 
Thomas Manuel Fernández, en su Tratado de caminos de 1755, esclarece los tipos 
de derecho que existían sobre las vías terrestres, a decir: de uso, protección, 
dominio y jurisdicción. Si bien su uso era extensivo para todos los habitantes, 
los tres derechos restantes pertenecían al Rey. En cuanto a la protección, el 
Diccionario de autoridades de 1729 señalaba que los caminos “deben ser guar-
dados y amparados por su Alteza”79, quien procuraba su cuidado y manten-
ción80. Sobre el dominio, pertenecían al Rey, salvo que lo otorgara por gracia 
a particulares o pueblos, quedando facultados para modificar ciertos tramos o 
cobrar peajes, pero sin limitar o prohibir su uso. Por su parte, mientras no se 
hubiese transferido a particulares o pueblos, el derecho de jurisdicción también 
era del Monarca, que solía recaer en sus representantes, tales como los jueces 
ordinarios de cada lugar, corregidores, intendentes y capitanes generales81. 

En el siglo xviii, la administración general de las obras viales en estas 
latitudes recayó en las intendencias, las que debían velar por el buen estado 
de esta infraestructura y procurar sus reparaciones a través de las subdelega-
ciones y el ramo de policía82. De acuerdo con la legislación hispana, todos 
los que gozaran del uso de una vía debían contribuir a su refacción83. Las 
reparaciones menores de mantención, como “echar tierra” o “cerrar alguna 
corta quiebra”, se hacían a cargo de los pueblos a los que estaban circunscri-
tos84. Las obras mayores como el ensanche de calzadas, arreglo de puentes 
o las que necesitaban trabajos de mampostería o cantería, debían costearse 
con pontazgos donde los hubiese. En los lugares que no contaran con dicho 
gravamen y donde los pueblos no tuvieran el financiamiento suficiente, debía 
consultarse al Concejo del Rey para que determinara la forma conveniente de 
hacer las reparaciones85. Las normas fijaron multas específicas cuando las vías 
eran destruidas por particulares y les obligaban a reponerlas a sus expensas86. 
La legislación hispana penalizaba con cien maravedís a quienes estrecharan 

78 Fernández, op. cit., pp. 33-34. 
79 Real Academia Española, Diccionario de la lengua castellana...,  op. cit.  
80 Fernández, op. cit., p. 43. 
81 Op. cit., pp. 42-79. 
82 Ordenanza de 13 de octubre de 1749 para el restablecimiento, é instruccion de intendentes de provin

cias, y exercitos, p. 11. 
83 Fernández, op. cit., pp. 80-91. 
84 “Reglas que deben observarse para la conservación de los caminos generales”, p. 401.
85 Ibid.; Ordenanza de 13 de octubre..., op. cit., pp. 11-12.  
86 Ordenanza de 13 de octubre..., op. cit., pp. 11-12; Fernández, op. cit., p. 98. 
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las vías, imponiéndoles que las restituyeran en el plazo de treinta días, lo que 
aumentaba a diez mil cuando se trataba de caminos carreteros87. Los mismos 
cien maravedís se establecieron para los que obstruían los accesos, quienes de-
bían deshacer las cerraduras también dentro de treinta días88. De igual manera, 
exigía a los propietarios de tierras colindantes que conservaran sus márgenes en 
buen estado para que no sobresaliera el agua de los riegos, provocando daños 
a su superficie. En caso de que esto ocurriera, se les notificaría aplicándose la 
“pena acostumbrada”, además de mandarles a reparar a sus expensas89. Los 
ejemplos no son azarosos, porque tanto la intervención de las vías como su 
cierre e inundación causados por los habitantes fueron elementos que explican 
en parte la situación vial durante la República.

Esta normativa se mantuvo después de la Independencia, al igual que 
gran parte del corpus legislativo hispano-colonial. Hacia la década de 1820, 
el ramo de policía continuaba bajo la dirección de las intendencias, pero, ante 
la incapacidad de encargarse de forma eficiente y debido a la precariedad del 
erario público, en 1825 la responsabilidad recayó en las municipalidades90, lo 
que se consolidó en las constituciones políticas de 1828 y 183391, así como en 
la Ley de Municipalidades de 185492. Durante la administración republicana, 
de a poco surgieron nuevas normas en torno a las obras viales, a medida que 
fue manifestándose un mayor interés por la situación caminera nacional. Es 
evidente que el cambio de régimen supuso transformaciones en el ámbito polí-
tico, aunque en lo administrativo fue un proceso paulatino que se extendió por 
varias décadas, manteniéndose diversos elementos de continuidad. Al seguir 
vigente la legislación hispana se generó un traslape de reglamentos y códigos 
en asuntos viales que obstaculizaron el desarrollo del sistema caminero en todo 
sentido, ya fuera en torno al perfeccionamiento de su infraestructura –a través 

87 Fernández, op. cit., pp. 231- 232. 
88 “Pena de los que cierran o embargan los caminos y calles de paso y abasto público”, p. 399. 
89 Fernández, op. cit., p. 234. 
90 Ministerio del Interior, op. cit., p. 281. 
91 En el capítulo x, artículo 122 de la Carta Fundamental de 1828, se establece entre las atri-

buciones de las municipalidades: “La construcción y reparación de los caminos, calzadas, puentes, 
cárceles y todas las obras públicas de seguridad, comodidad y ornato, y pasarlos a la asamblea 
provincial para su aprobación”. La Constitución de 1833, por su parte, determinaba algo similar 
en su capítulo ix, artículo 128 (De las Municipalidades): “Cuidar de la construcción y reparación 
de los caminos, calzadas, puentes, y de todas las obras públicas de necesidad, utilidad y ornato 
que se costeen con fondos municipales”: “Constitución Política de la República de Chile”, 1828, 
y “Constitución Política de la República de Chile”, 1833, tomo 1, pp. 188 y 223.

92 La Ley de Municipalidades de 1854 reitera lo establecido en las constituciones políticas 
de 1828 y 1833. En su artículo 26, título iii, señala que entre las atribuciones y deberes de los 
municipios se encuentra: “Cuidar de la reparación y mejora de los caminos interiores del depar-
tamento o territorio municipal, con sus propios fondos, con los que se asignen del tesoro público 
o arbitrando los medios para repararlos y conservarlos”: “Organización y atribuciones de las 
municipalidades. Lei sobre la materia”, p. 640.
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de disposiciones que determinaban las responsabilidades sobre vías públicas y 
vecinales–, como en cuanto a las ordenanzas que normaban su uso y acceso.

El marco jurídico e institucional de la primera mitad del siglo xix fue, 
cuando menos, confuso, en la medida que diversos organismos tuvieron atri-
buciones sobrepuestas en esta materia. Entidades locales, como los municipios, 
mantuvieron competencias en la cuestión vial a lo largo del siglo xix, pese a 
que en la práctica las intendencias, como representantes del poder central, 
continuaban teniendo jurisdicción sobre los caminos del país bajo un sistema 
muy centralizado, producto de la tradición. 
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EL PROBLEMA CAMINERO
Y SUS

CONSECUENCIAS

La precariedad del sistema caminero: 
factores geográficos, socioculturales, económicos y administrativos

Todos los estudios sobre vialidad en Chile se refieren al mal estado en que esta 
se encontraba al inicio del siglo xix. La situación fue parte de una realidad 
continental, siendo una característica compartida entre las colonias america-
nas durante el dominio hispano, donde la enorme extensión del territorio y la 
diversidad geográfica condicionaron la permanencia de una red vial deterio-
rada. Exceptuando algunas rutas que, en palabras de Ramón María Serrera, 
representaron una prolongación terrestre de las marítimas, el resto presentó 
serias dificultades para el tránsito. Senderos arduos e irregulares fueron, por 
ejemplo, los que conectaban las zonas interiores del espacio americano, como 
los trayectos México-Guatemala o Guayaquil-Quito. Por su parte, aunque el 
espacio peruano contaba con el Qhapaq Ñan –extensa red que conectaba el Im-
perio incaico–, los españoles no fueron capaces de mantener de forma íntegra 
su calidad, sufriendo daños y abandono con el paso del tiempo. La falta de 
una política sistemática de cuidado y financiamiento hacia los caminos hispa-
noamericanos por parte de la Corona contribuyó a que se mantuvieran en ese 
estado de precariedad, al menos hasta las postrimerías del siglo xviii, cuando las 
autoridades borbonas se enfocaron en mejorar ciertas vías estratégicas93. Para 
el caso chileno, aún faltan mayores explicaciones que permitan dilucidar cuáles 
fueron las razones de ello, así como las medidas que se tomaron para resolver 
el problema caminero. El hecho es relevante, porque constituye el punto de 
partida para explicar distintos fenómenos sociales y económicos de una región.

A fines de la Colonia y primera mitad del siglo xix, las comunicaciones 
terrestres se caracterizaron por el mal estado generalizado de las arterias del 
país. Si bien en un comienzo sirvieron para las comunicaciones básicas entre 
una región y otra, su precariedad hacia fines del siglo xviii se hizo evidente 
ante las nuevas necesidades gubernamentales. La accidentada geografía chi-
lena dificultó el trazado de rutas rectas y expeditas. De norte a sur se vieron 
afectadas por la presencia de accidentes del terreno, como serranías de diversa 
altura y grandes ríos transversales que cruzan el territorio desde la cordillera 
de los Andes hasta el mar. El Maipo, el Cachapoal, el Tinguiririca y el Teno 
son ríos torrentosos que no permiten su navegación, además de que poseen 

93 Serrera, op. cit., pp. 15-16, 21, 146-147.
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amplios cauces con gran caudal, constituyendo una barrera natural entre una 
región y otra. Esto dificultó el desplazamiento entre los valles por lo peligro-
so que resultaba atravesarlos, en una zona que carecía de puentes sólidos y 
estables. Estos inconvenientes no terminaron con la administración colonial. 
Claudio Gay señala, por ejemplo, que en el año 1844 trece personas perdieron 
la vida en los ríos Tinguiririca, Teno y Lontué, y que hacia 1847 se ahogaba 
más gente en los ríos que los que perecían en tres años a causa de accidentes 
o asesinatos94. También en 1847 un viajero señaló que once personas fallecie-
ron en el Maipo mientras se arreglaba un puente de sogas95. Aun en 1853, el 
ingeniero Augusto Charme96 planteó algunas observaciones generales sobre 
las vías de comunicación al ministro del Interior, aludiendo a los obstáculos 
que significaban los cursos de agua en la ruta de Santiago al sur:

“La falta de puentes, y la imposibilidad en que se hallaba el Erario de pro
veer inmediatamente a esta necesidad, obligaron a dirigir el trazo sobre 
los puntos de estos ríos que, a lo menos en ciertos meses del año, pueden 
pasarse a vado, lo que no se consiguió sino apartándose constantemente 
de la línea más recta, con gran perjuicio del tráfico por lo demás imposi-
bilitado en la estación de las creces”97. 

La presencia de inestables puentes de sogas perduró al menos durante la 
primera mitad del siglo xix, hasta que comenzaron a construirse plataformas 
sólidas para el paso del ferrocarril al sur. Sobre el río Maipo, a la altura de 
Tango, dos viajeros que se dirigieron juntos desde Santiago a las provincias 
meridionales en 1847, ofrecen un testimonio tan descriptivo como pintoresco:  

“El lecho del río es muy pedregoso y ancho. Un puente colgante dividido 
en tres secciones atravesaba el río. No se crea que era un puente de hie-
rro. Era un puente como los que los españoles encontraron en el país a 
la época de la conquista [...]. Tales puentes no suelen tener sino 4 a 5 pies 
de ancho [1,1 m. a 1,4 m. aprox.], sin barandilla y el piso hecho de cañas 
fuertemente atadas con cuero. Abajo corre el río furibundo y espumoso. 
El movimiento de este puente, al atravesarlo, es tal, que cuesta mantenerse 
en pie. En otra oportunidad sufrí caída. Nuestros caballos acostumbrados 
ya a tales puentes colgantes, fueron enviados adelante”98. 

94 Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 257. 
95 Aquinas Ried, De Valparaíso al lago Llanquihue. Diario del viaje efectuado por el doctor Aquinas 

Ried en 1847, p. 22. 
96 Ingeniero francés, experto en calzadas, fue contratado por el gobierno de Chile en 1846 

para integrarse al Cuerpo de Ingenieros Civiles. Véase Jaime Parada Hoyl, “La profesión de 
ingeniero y los Anales del Instituto de Ingenieros de Chile. 1840-1927”, p. xx. 

97 MMI, 1853, p. iii. 
98 Maas, op. cit., p. 8. 
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“Este puente, de materiales toscos, no deja de ser ingenioso. Cuero sin 
curtir, cortado en tiras y enroscado en ramas delgadas y horizontalmente 
colocadas, constituye lo que llamaríamos la calzada; el conjunto parece 
una pura invención indígena”99.

99 Ried, op. cit., p. 22. 

Puente de Tango. La imagen ilustra una de las pasarelas dispuestas sobre el río Maipo, 
al sur de Santiago. La curvatura que se aprecia en el centro del puente refleja 

la inestabilidad de este tipo de construcciones.  
Dibujo de Mauricio Rugendas, colección Biblioteca Nacional de Chile. 

Puente sobre el río Maipo, 1847. Aunque se trata de la misma infraestructura del dibujo 
anterior, puede percibirse una diferencia de escala entre ambos,  

siendo este más pequeño y estrecho. Ried, op. cit., p. 24.
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Ante la falta de puentes, en general, el cruce de estos ríos se hizo con los 
caballos a nado o por medio de balsas de totora o de carrizo100. La tarea era 
difícil y peligrosa, puesto que el lecho de los ríos incluía varios brazos que po-
dían variar el curso del agua en ciertos años. Su terreno pedregoso demoraba 
el tránsito a caballo, pudiendo tomar cerca de una hora el paso de una ribera 
a otra. Esto sin considerar los meses del invierno, en que las crecidas de agua 
muchas veces imposibilitaban su paso casi por completo. Al atravesarlos, los 
transeúntes arriesgaban su propia vida, la de sus animales y la carga transpor-
tada ante la intensidad de su corriente: 

“¡A cuántos desgraciados devoran cada año los impetuosos torrentes que les 
es forzoso atravesar, y a cuántos precipitan en ellos los inseguros puentes 
a que por necesidad se confían!”101. 

En la década de 1840, gran parte del río Cachapoal debía franquearse a 
vado. Aquinas Ried y César Maas, los mismos viajeros que relataron la travesía 
por el Maipo, cruzaron a caballo por el Cachapoal, describiendo lo arduo de 
la empresa. Lo primero que llamó su atención fue el largo trecho que debían 
recorrer por suelo inestable. El río se dividía en varios brazos, por lo que em
plearon más de una hora en atravesar su lecho completo en la estación estival. 
Sobre uno de los segmentos con mayor corriente, César Maas señaló: 

“[...] la fuerza de las aguas es tal que el jinete fácilmente pierde el control 
sobre sí mismo y puede ser arrastrado por el río. Conociendo ya la treta 
para atravesar estos ríos, le dejé rienda suelta a mi cabalgadura, que siguie-
ra a las demás, coloqué mis piernas sobre la parte trasera de mi caballo 
y miraba solo hacia arriba o a la otra ribera [...]. El agua llegaba hasta la 
montura del caballo102. 

El último brazo del afluente tenía un puente colgante muy parecido al del 
río Maipo, pero tardaron antes de utilizarlo, porque “estando aún frescos los 
cueros con que lo han cosido, con el tránsito diario el puente se estira”103. Ambos 
viajeros relataron que, durante la espera, algunos de sus animales fueron 
arrastrados por la corriente, apareciendo en la ribera opuesta cerca de un 
cuarto de hora después104. César Maas describió al Cachapoal como el “más 
correntoso que he conocido en Chile y la fuerza de las aguas solía arrastrar 

100 Greve, op. cit., tomo 1, p. 194.  
101 MMI, 1847, p. 10. 
102 Maas, op. cit., pp. 9-10.
103 Ried, op. cit., p. 28.
104 Ibid.; Maas, op. cit., p. 10. 
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grandes peñascos”105, mientras que Aquinas Ried especificaba que “el ruido 
que producen las grandes piedras al rodar arrastradas por las aguas, semeja 
a truenos”106.

Durante la Colonia, los caminos se encontraban en tal estado de aban-
dono que la mayor parte de ellos constituían meras huellas formadas por el 
tráfico107. Los cerros y grandes cursos de agua impedían el trazado de rutas 
rectas, debiendo realizarse amplios desvíos para trasladarse de una zona a otra 
y cruzar los ríos en aquellos parajes donde vados angostos lo permitieran108. 
Ejemplo de ello fue en el sector de la Angostura de Paine, por donde no se 
podía transitar sin hacer un rodeo de tres a cuatro leguas (13,5 a 18,1 km)109. 
Esto hizo que las comunicaciones fuesen muy lentas e incómodas, de modo 
que nadie emprendía un viaje, salvo que estuviera motivado por una nece-
sidad ineludible110. Diego Barros Arana señala que era usual emplear ocho 
días en llegar de Santiago a Talca, y otros ocho desde allí a Concepción, dis
tancias que, en otras circunstancias, se habrían podido recorrer en la mitad 
de ese tiempo111. Si consideramos que en el año 1800 la distancia por el 

105 Maas, op. cit. p. 10. 
106 Ried, op. cit., p. 28. 
107 Diego Barros Arana, Historia jeneral de Chile, tomo 7, p. 404. 
108 Op. cit., p. 405; Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 224 
109 Greve, op. cit., tomo 1, p. 181. 
110 Barros Arana, Historia..., op. cit., tomo 7, p. 406. 
111 Ibid.

Amanecer en el Cachapoal, 1847. Si bien este río contaba con un puente de sogas 
en uno de sus brazos, los otros debían sortearse con los caballos a nado,  

por aguas sin mucha profundidad, pero sí con una fuerte corriente. Ried, op. cit., p. 27.
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Camino Real a la Frontera de Santiago a Talca, así como desde este punto 
hasta Concepción era de cerca de 361 km112, se recorría alrededor de 45 km 
por día. Ante esto fue común que quienes se dirigían hacia las provincias del 
sur prefirieran hacerlo por la vía marítima a través del puerto de Valparaíso. 
Por lo demás, el mal estado de los caminos hizo que la mayoría de las per-
sonas se trasladara a caballo, independiente de su sexo, rango o fortuna113 y 
las carretas y carruajes eran casi desconocidos fuera de las mismas ciudades 
y de los campos inmediatos114. Diego 
Barros Arana menciona que en 1792 

“se consideró un gran aconteci
miento y una especie de maravilla 
el ver una carroza tirada por cua- 
tro robustas mulas que recorría 
el camino de Santiago a Concep- 
ción, llevando al capitán general 
don Ambrosio O’Higgins cuando 
iba a visitar la Frontera”115. 

Sumado a las incomodidades del viaje, 
los transeúntes también se enfrentaban 
al peligro permanente de bandas de 
ladrones que hacían de los senderos un 
lugar preferente para cometer asaltos 
y robos. 

Las descripciones negativas con-
tinuaron en el siglo xix. Claudio Gay 
señalaba:

112 De acuerdo con una tabla de distancias de 1800, de Santiago a Talca había una distancia 
de ochenta leguas, la misma que existía entre Talca y Concepción. Andrés José García, Mapa 
de las distancias de las ciudades, villas, puertos, plazas y minerales del Reyno de Santiago de Chile. La 
conversión a kilómetros, así como todas aquellas realizadas al sistema métrico decimal a lo largo 
de este libro, se hicieron sobre la base de los cálculos de Armando de Ramón y José Manuel 
Larraín, “Una metrología colonial para Santiago de Chile: de la medida castellana al sistema 
métrico decimal”, p. 55.  

113 Barros Arana, Historia..., op. cit., tomo 7, p. 405; Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, 
tomo segundo, p. 224. 

114 Barros Arana, Historia..., op. cit., tomo 7, p. 405.
115 Ibid. Llama la atención lo que tardó el entonces Gobernador en llegar a su destino, 

condicionado quizá por el medio de transporte que utilizó, además de lo avanzado de su edad 
(sobre setenta años). Ricardo Donoso indica que el viaje en total demoró alrededor de veintidós 
días entre la capital y la Frontera. Luego de salir de Santiago el 2 de diciembre de 1792, arribó a 
la hacienda de Apaltas en el partido de Colchagua diez días después, llegando a la plaza de Los 
Ángeles el 24 de diciembre. Donoso, op. cit., p. 237. 

“Un Diputado de provincia en marcha para la 
Capital”, se titula esta ilustración de Antonio 
Smith, publicada en el semanario de sátira 

política El correo literario, Santiago, 7 de agosto 
de 1858, año 1, N° 4.
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“si los caminos estuvieron abandonados bajo el gobierno español, todavía 
se descuidaron más en tiempo de las guerras de la independencia. Los 
legisladores tenían entonces que desempeñar una misión demasiado vasta 
y capital para poder ocuparse de ellos”116. 

El conflicto fue devastador en todo orden de cosas. Sin abundar en los efectos 
políticos y sociales que significaron la ruptura con la Península, las repercusio-
nes en el ámbito económico fueron decidoras para el desenvolvimiento del 
aparato estatal en sus primeros años. Además del enorme gasto que supuso 
la lucha armada, la actividad económica del Valle Central –orientada en lo 
principal a la agricultura– se paralizó con el quiebre de las relaciones comer-
ciales con Perú, hasta entonces el principal mercado de la economía chilena, 
el abandono de las cosechas por la mano de obra reclutada, los saqueos de las 
haciendas y la devastación de los campos luego de las sucesivas batallas libradas 
en terreno y el consiguiente movimiento de tropas117. La guerra terminó por 
desolar los caminos del país, abandonados “hasta el extremo de haberse casi 
inutilizado”118. Solo después de iniciado el régimen republicano comenzaron 
a plantearse iniciativas para mejorar las comunicaciones terrestres, aunque la 
situación de precariedad de la mayor parte de las arterias del país continuó. 
En 1823 el Congreso dispuso reparar durante la estación del verano todas las 
vías públicas, señalando que sobre ellas había “un descuido muy reprensible y 
vergonzoso”119 y en los inicios de la década de 1840 era de opinión generalizada 
que los senderos se encontraban “tan imperfectos como antes”120. El tema se 
hallaba en boca de todos y comenzaba a tener eco en distintos rincones del 
país. En una de las sesiones de la Cámara de Diputados se planteó: 

“los clamores que se levantan por todas partes por el abominable estado en 
que se encuentran, no pueden menos que llegar a los oídos del Gobierno, 
ni es de creerse que éste los desatienda habiendo recursos y elementos de 
que disponer para satisfacer tan justa urgencia”121. 

El problema también fue tratado en extenso por el intendente de Colchagua 
Domingo Santa María en su memoria de 1848, refiriéndose a los caminos de 
su provincia: 

“El camino público de la frontera demandaba más que ningún otro una 
seria contracción de parte de la autoridad, por el estado de total abandono 

116 Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 226.
117 Patricia Arancibia Clavel y Aldo Yávar Meza, La agronomía en la agricultura chilena, pp. 55-56.
118 Departamento de Hacienda, “Composición de caminos”, op. cit., p. 257.
119 Congreso Constituyente, “Sesión 25 del 19 de septiembre de 1823”, pp. 208 y 213. 
120 MMI, 1839, p. 20. 
121 Cámara de Diputados, “Sesión 24 del 7 de agosto de 1844”, pp. 238 y 240. 
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en que se encontraba, y por atravesar en algunas partes por un terreno 
gredoso, suelto y pantanoso. El famoso Pelequén y los memorables ba-
rriales han sido siempre los puntos en que el pasajero ha tenido que poner 
en riesgo su vida y sus intereses e implorar el favor de la Providencia para 
no pagar el tributo que exigían del osado que se avanzaba a atravesarlos 
[...]. No es menos necesaria la compostura del mismo camino público que 
corre desde Tinguiririca hasta Lontué, atravesando los cerrillos de Teno, 
en cuyo lugar parece que la naturaleza, como agotada de sus fuerzas no 
pudo sino crear pequeños y encadenados promontorios, que sirvieran en 
algún tiempo para campo de proezas a los bandidos y para triste sepulcro 
del viajero”122. 

Del mismo modo, un artículo publicado en el Semanario de Santiago indicaba 
lo siguiente cuando se vislumbraba una nueva legislación: 

“Hartos estábamos ya de oír el clamor, las amargas quejas con que los ha-
cendados, los negociantes, los viajeros de todas profesiones, se lamentaban 
de los perjuicios que sufrían en sus intereses, de las molestias y aún peligros 
que corrían en sus personas por la pésima condición de los caminos; y, 
sea dicho por lo que pueda convenir, sentíase una especie de exaspera-
ción al ver la indolencia con que las autoridades escuchaban estos clamo- 
res”123. 

Por su parte, la Sociedad Nacional de Agricultura manifestaba:  

“los caminos que tan imperfectos estaban en el régimen antiguo, maltra-
tados con las convulsiones de la guerra de la independencia, olvidados 
después por las autoridades y hechos el juguete de la arbitrariedad de los 
vecinos, han descendido a un estado deplorable de atraso y de destrucción. 
Échese la vista desde Copiapó hasta Valdivia, y búsquese en esta extensión 
inmensa cuál es el pueblo que goza de una comunicación cómoda y ex
pedita!”124. 

El gremio de agricultores, incluso, se preguntó si se mantendrían por 
siempre “en el estado salvaje en que los dejaron los conquistadores”125. De 
forma más extensa, así se refirieron al tema:

122 Intendencia de la provincia de Colchagua, Memoria que el Intendente de Colchagua presenta 
al Señor Ministro del Interior sobre el estado de la provincia de su mando, pp. 25-27. 

123 Cámara de Senadores, “Sesión 11 del 13 de julio de 1842”, op. cit., p. 43.
124 El Agricultor, tomo ii, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 2. 
125 Op. cit., tomo ii, N° 18, agosto 1841, p. 91. 
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“En la presente estación del invierno apenas se oye otra conversación en 
boca de los agricultores y de las personas que están en la dura precisión de 
viajar, que la que les sugiere el pésimo estado de los caminos. Imposible 
sería creer que en un país civilizado en donde la industria va desarrollando 
visiblemente sus fuerzas, el atraso de las comunicaciones públicas llegase a 
un extremo tan vergonzoso como el que se nota en Chile. Abandonados a 
la acción destructora de los elementos y del tráfico sin que las autoridades 
cuiden de echarles siquiera una tibia mirada, los mal abiertos caminos con 
que tratamos retroceden cada año en vez de mejorar su condición prime-
ra. Hondos lodazales en que se ven los restos de destruidas carretas o de 
animales atollados, suelen denotar la senda al caminante, que espantado, 
busca un pasaje menos peligroso rompiendo las murallas que cierran las 
propiedades contiguas. ¿Quién puede salir en invierno del pueblo de su 
residencia, sin que maldiga mil veces su desacordado intento?”126. 

Estos son solo algunos ejemplos de los numerosos testimonios existentes 
que dan cuenta de la situación de precariedad en que se encontraban las vías 
terrestres en Chile. En general, la mayoría de la documentación alude a este 
tipo de diagnóstico, mas no profundiza en proyectos que dieran solución a esta 
problemática. De las reiteradas quejas que se presentaron, es posible dilucidar 
los diversos factores que influyeron en el fenómeno, siendo uno de ellos de 
orden climático. Como las calzadas eran de tierra, el clima fue determinante 
para la situación vial del país. Con un clima templado-cálido de estación seca y 
precipitaciones invernales en la zona central, las lluvias de los meses de invierno 
solían provocar lodazales en los senderos que atravesaban el valle longitudi-
nal. Las recurrentes crecidas y desbordes de los cursos de agua mermaron las 
rutas que requerían de constantes cuidados y reparaciones. En la década de 
1840, por ejemplo, el río Tinguiririca aumentó de tal forma su caudal que en 
ocasiones inundó las calles de San Fernando127. Las precipitaciones, sumadas 
a las cualidades de los suelos, fueron un inconveniente sobre todo en pasajes 
angostos rodeados de cerros como las angosturas de Paine y de Rigolemu (en 
las cercanías de Pelequén). Sobre el camino que iba por la Angostura de Paine, 
el subdelegado de Rancagua informó al Capitán General, en noviembre de 
1806, que nunca se logrará su recomposición definitiva, porque 

“sus tierras son arboladamente sueltas, muy gredosas, y por sí pantanosas. 
Por cuya circunstancia el invierno se pone intransitable, y cuán imposible 
su pasaje”128. 

126 El Agricultor, tomo ii, N° 18, Santiago, agosto 1841, pp. 90-91. 
127 Maas, op. cit., p. 11. 
128 “Nota de Pedro Antonio Quezada, Subdelegado de Rancagua, a Luis Muñoz de Guzmán, 

Gobernador y Capitán General”, 25 de noviembre de 1806, en ANH, CG, vol. 947, fs. 176-177. 
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La situación particular de estos lugares persistió durante gran parte del siglo 
xix. Cerca de cincuenta años después, el segmento que pasaba por la angos-
tura de Rigolemu continuaba llamándose “los barriales”129, por el continuo 
desgaste que sufría por las lluvias invernales. A juicio del ministro del Interior, 
“son los parajes en que se pone peor en la estación de las lluvias”130. De igual 
modo, hacia 1844, en las cercanías de Curicó, “el camino se hace intransitable 
con la estación lluviosa”131. Los lodazales que se formaban en la ruta hacia 
el valle de Chépica incomunicaban a parte de la población132 y, a la altura 
de San Fernando, los senderos se conservaban “en el mejor estado posible” 
entre la primavera y el otoño, pero con la llegada del invierno se inutilizaban 
por completo por “la condición fatal de los suelos”133, según este municipio.  

Independiente de la situación particular de algunos puntos geográficos, en 
general las calzadas al sur de Santiago fueron las que sufrieron mayores daños 
por el efecto de las precipitaciones, a pesar de que se hicieran algunos trabajos 
de reparación. La Sociedad Nacional de Agricultura así lo manifestó hacia 1843: 

“En años anteriores se han hecho en él algunas reformas, pero su compos
tura ha durado lo que el verano, las aguas del invierno, los han puesto en el 
mismo estado, o tal vez han contribuido a empeorarlos, formando barriales 
y quebraduras de terreno, que prohibían absolutamente el pesaje de las car- 
gas”134. 

Los aguaceros provocados por la naturaleza no fueron los únicos causan
tes de estos males. En estaciones más secas se presentaron acciones de índole 
sociocultural que afectaron de manera directa a la calidad de las vías. Conside-
radas por sus contemporáneos como “malas prácticas”, existió una costumbre 
arraigada entre la población de desviar el agua sobrante de las acequias y los 
riegos, por la dirección de caminos de uso público. Claudio Gay señalaba que, 
si bien la legislación indiana exigía a los propietarios mantener en buen es
tado aquellos que atravesaban sus haciendas, lo hacían de un modo muy des
cuidado135. Por muchos arreglos y obras nuevas que se realizaran, al final su 
conservación terminó dependiendo solo de la buena voluntad de los inquilinos, 
hacendados y demás beneficiarios de los caminos136. Así lo resaltó también en 
1805 Pedro Díaz de Valdés, al solicitar que los jefes de los partidos cumplieran 
con su cometido de inspeccionar y vigilar las vías bajo su cargo: 

129 MMI, 1853, p. ii. 
130 Op. cit., 1850, p. 12.
131 “Informe de Luis Labarca...”, op. cit., fs. 139-140v.
132 Ibid. 
133 “Informe de Pedro José Jaramillo...”, op. cit., f. 143.  
134 El Agricultor, tomo iii, N° 37, Santiago, septiembre 1843, pp. 175-176.
135 Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 223. 
136 Op. cit., p. 225. 
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“No es tolerable la indolencia de permitir destruidos los caminos en su ma- 
yor extensión a causa de inmensos derrames de aguas que producen las 
acequias inmediatas, debiendo estar al reparo y composición sus dueños, 
e interesados, cuyo desorden además de ocasionar en muchos parajes pan
tanos peligrosos o intransitables, deteriora el camino con la multitud de zan- 
jas y aberturas que forma el perenne curso del agua”137.

Del mismo modo, en noviembre de 1806, el subdelegado de Rancagua 
señaló al gobernador y capitán general Luis Muñoz de Guzmán, que el tramo 
de la Angostura de Paine no se deterioraba solo en el invierno, sino que du-
rante el estío padecía la misma inundación por efecto del derrame de aguas 
de riego que hacían los inquilinos y dueños de las haciendas contiguas. Para 
ello, sugirió impedir que los terrenos aledaños a las vías se utilizaran para la 
siembra, así como multar y obligar a los responsables a componer las calzadas 
estropeadas en sus propiedades138. La práctica permaneció por largo tiempo. 
En 1844, el gobierno departamental de Rengo informó a la Junta Provincial de 
Caminos de Colchagua acerca del mal estado de los caminos que tenía bajo su 
cargo e indicó que uno de los obstáculos que se oponían a su mejora provenía 
de esta costumbre, generando la inundación de “las comunicaciones públicas 
con insoportable perjuicio del comercio y molestia de los transeúntes”139. La 
Sociedad Nacional de Agricultura también mostró su repudio a este hábito 
inmemorial: 

“nada más temerario que la práctica en que están los hacendados, de echar 
el sobrante de sus aguas para que inunden las comunicaciones públicas 
con insoportable perjuicio del comercio y molestia de los transeúntes: ésta 
es una falta que requiere castigo más bien que remedio: cualquiera pro-
videncia que se tomase contra ella, sería recibida con aplauso general”140.

Los testimonios respecto a esta práctica son abundantes y su rechazo fue 
unánime entre distintos sectores de la sociedad, ya fuesen agentes de gobierno, 
personajes públicos, como también los mismos agricultores. Sin importar que 
se hicieran reparaciones, estas no perduraban en el tiempo cuando el agua 
sobrante de los riegos erosionaba los senderos de forma reiterada. 

La precariedad caminera no se restringió a sus propiedades materiales 
como el grado de solidez de su superficie, su amplitud o la presencia de acci-

137 “Nota de Pedro Díaz de Valdés al Capitán General”, 16 de octubre de 1805, en ANH, 
CG, vol. 947, fs. 174 y 174v. 

138 “Nota de Pedro Antonio Quezada...”, op. cit., fs. 176-177. 
139 “Informe de Juan Ibañez, Gobernador del departamento de Rengo, a la Junta Provincial 

de Caminos de Colchagua”, Rengo, 16 de abril de 1844, en ANH, MI, vol. 63, fs. 141-141v.
140 El Agricultor, tomo ii, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 7. 
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dentes geográficos que impedían trazados rectos y expeditos. Otras variables 
relacionadas con su uso y acceso afectaron de forma directa a estas vías de 
comunicación y que, al igual que los inconvenientes presentados con anterio-
ridad, fueron un fenómeno permanente entre las administraciones colonial y 
republicana. Hasta bien avanzado el siglo xix –intuimos que durante la mayor 
parte de la centuria–, se obstaculizó con frecuencia el libre tránsito a través de 
portones o tapias, alterando la dirección de las rutas en diversas ocasiones. Esto 
obligaba a los transeúntes a cambiar sus sendas originales por otras que llegaban 
a ser más extensas y arduas, debiendo hacer grandes rodeos que duplicaban 
el tiempo de desplazamiento. Los afectados consideraban estas acciones como 
arbitrarias y al margen de la legalidad, toda vez que se veían perjudicados al 
no resultarles conveniente la alteración de una ruta para su movilización. El 
asunto provocó reiteradas disputas que fueron de común conocimiento entre 
autoridades regionales y nacionales. En 1820 el cuerpo legislativo se mostró 
al tanto de la cuestión cuando mencionó 

“para evitar el abuso y arbitrariedad que se observa en muchos fundos rús-
ticos, saliéndose fuera de los caminos con las tapias que claustran sus fincas, 
hasta el extremo de no poder dar vuelta con facilidad un carro; dicho abuso, 
no solo causa la incomodidad pública, sino también continuos pleitos entre 
los propietarios de dichos fundos al tiempo de cerrar estos sus terrenos”141. 

Casi treinta años después, el intendente de Colchagua se refirió al respecto 
en su Memoria, recordando que en la visita realizada en su provincia

“tuve ocasión de notar el abuso casi común de trancar los caminos con puer- 
tas de golpe que impedían al pasajero el tránsito durante la noche o la ma-
drugada, y el de haber variado muchos de aquellos sin la previa anuencia 
de la autoridad correspondiente. En esta virtud, ordené se quitasen seme- 
jantes puertas, e hice restituir a su antiguo estado algunos caminos, después 
de probada legítimamente su variación”142. 

La práctica fue denunciada repetidas veces por autoridades locales y 
centrales. Los casos que se presentaron sobre alteración de rutas, en general 
trataron de vías vecinales que atravesaban fundos y propiedades. La motivación 
parecía ser impedir que los transeúntes se desplazaran de manera libre por 
terrenos particulares, por el perjuicio que pudiese ocasionar a la calidad del 
camino mismo, así como para evitar la circulación de bandidos dentro de las 
haciendas. Esto motivó a que algunos terratenientes los trasladaran a los límites 

141 Senado Conservador, “Sesión ordinaria 279 del 22 de septiembre de 1820”, pp. 361 y 366. 
142 Intendencia de la provincia de Colchagua, op. cit., pp. 25-27. 
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de sus dominios143. Pero también cabe otra explicación. Luego de la guerra de 
Independencia las vías quedaron en tal estado de deterioro, que no lograba 
distinguirse su trazado original en el terreno. Esta situación, sumada a que 
gran parte de las de la época constituían simples huellas dejadas por el tráfico, 
generó confusión sobre si la variación de las sendas había sido deliberada o 
involuntaria, gracias a un cambio espontáneo en la elección de una ruta por 
sobre otra o al desgaste de la vía original por la guerra y el paso del tiempo. 
En 1844, la Municipalidad de San Fernando se dirigió a la Junta Provincial de 
Caminos de Colchagua acerca de este problema en particular, señalando que 
eran tantos los que cruzaban el departamento en todas direcciones, que no era 
fácil identificarlos, o “hacer su nomenclatura explícita”144. Además, explicaba 
la complejidad de especificar cuál era el curso o dirección que tenían en sus 
inicios, porque antes de que los fundos se cercaran, los transeúntes elegían los 
atajos que mejor les convenía a través de campañas abiertas145: 

“No se conservan en su dirección primitiva los caminos, excepto unos que 
otros, por la misma razón expuesta antes, y porque en campos escuetos, 
no habían caminos determinados y establecidos. 

Han recibido muchas alteraciones y de consiguiente han aumentado 
las distancias por que los propietarios han usado dejarlos a los límites, o 
confines de sus dominios.

No es posible saber con facilidad los tiempos en que se han hecho esas 
variaciones, ya porque de unas hay apenas una tradición remota por el 
largo transcurso de los años, como porque otras se han verificado en di- 
versos tiempos, o épocas de que pocos afirmativamente darán razón.

Han sido tantos los dueños de los diversos fundos rústicos, y tantas las 
veces que han transferido de dominio por diversos títulos, que no es po- 
sible averiguar quienes hayan sido los factores de esas variaciones, se juzga 
si que han sido los dueños de los fundos y se sabe que lo han hecho sin 
permiso de ninguna autoridad, por que entonces no se usaba, o no se im
≈petraba la jurisdicción pública en tales actos”146. 

Como ya mencionamos, estas obstrucciones fueron objeto de constan-
tes reclamos entre los vecinos de diferentes localidades. La documentación 
concerniente a los siglos xviii y xix da cuenta de múltiples testimonios en 
que se denunció este tipo de casos para llamar la atención de las autoridades 
respectivas, con el fin de restablecer las vías a sus estados iniciales, revelando 
un fenómeno sociocultural que permaneció latente durante décadas. Uno de 

143 “Informe de Pedro José Jaramillo...”, op. cit., fs. 143-143v. 
144 Op. cit., f. 143. 
145 Ibid. 
146 Op. cit., fs. 143-143v.
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ellos se presentó en 1796, cuando el vicario de la Doctrina de Pichidegua, José 
Ignacio Zambrano, denunció el accionar de algunos vecinos que cercaron 
una vía pública, obstaculizando la concurrencia a las misas, la entrega de los 
sacramentos y la atención de los enfermos, guiados por “intereses temporales 
y particulares”. Buscando la restitución del tramo para el uso de la comunidad 
–como lo fue “por años”–, su argumento apelaba a motivos de índole religioso 
como el bienestar espiritual de sus feligreses:  

“el Capitán Francisco Soto, quien poniendo cerco al camino anterior ha 
privado a que se forme otro, con lo que por la mayor distancia que hay que 
vencer, con otros tropiezos que se ofrecen se hace menos pronta la admi- 
nistración de los enfermos al mismo tiempo que por la misma razón miran 
muy distantes los feligreses el cumplimiento de oír misa en los días festivos 
quedándose muchos de ellos sin oírla, ni tampoco sus familias. 

El segundo vecino lo es Mateo Olguín quien como tenga sus tierras a 
corta distancia de la falda de un cerro cercando el camino que había antes, 
lo ha hecho por sima de la falda de [...] con cuyo hecho ha puesto de peor 
condición el tránsito que el otro anterior Soto, pues ya VS comprenderá 
la penalidad que padecerá el párroco repechando, y bajando en aquella 
situación con el viático de cuyo espiritual socorro carecerá tal vez muchos 
necesitados por no podérseles suministrar con puntualidad que exige el 
estado en que se hallan. 

Y es el tercer vecino Josefa Salazar, la que sin avanzar más que unas 
pocas varas de terreno ha tendido también sus cercos claustrando en mu-
chas partes el camino, y echando por una situación áspera, y peligrosa, 
muy principalmente en la estación de invierno pues con sus aguas, y en 
sus noches que son muchas en las que se piden sacramentos es penosísimo 
su tránsito”147. 

Ante el alegato, el subdelegado del partido en San Fernando objetó el 
informe del cura. Como fuera usual en ese entonces, luego de dirigirse a la 
localidad y constatar de forma presencial lo relatado por el sacerdote, haberse 
informado por los mismos vecinos del lugar y realizar una inspección detalla-
da del caso, concluyó que su petición se orientaba más bien a su comodidad 
personal, antes que al beneficio general de la población. Sobre el caso del 
capitán Francisco Soto, sostuvo: 

“como el camino que al presente subsiste ha sido el antiguo desde inme-
morial tiempo, sin contradicción alguna, y por donde ha traído su giro toda 
la gente y que solo de 4 o 6 años a esta parte empezó la gente a transitar 

147 “José Ignacio Zambrano, cura y vicario de la Doctrina de Pichidegua, al Señor Regente 
y Presidente interino”, 1795, en ANH, CG, vol. 974, fs. 343-345v. 
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por otro camino cosa de 3 cuadras [376,2 m] más abajo el cual en tiempo 
de invierno se pone intransitable por los muchos barros y atolladeros que 
en él se forman con la inundación de las aguas de aquella estación. Dichas 
tierras fueron de unos parientes de dicho Soto, las cuales quiso comprar el 
referido cura; y como heredero se verificó esta en el citado Soto, de donde 
nacen estas reliquias, y se objeta el informe de dicho cura, que se orienta 
a su comodidad particular y no a la de su feligresía. 

El segundo que se reduce al camino que ha dejado por la ladera de un 
cerro Mateo Olguín; es falso porque dicho camino por terreno llano, sin 
tener en su tránsito impedimento alguno para las calesas o carrozas que 
de estas abundan mucho por el curato de Pichidegua. 

El tercero es sobre el camino que ha echado por una situación áspera 
Josefa Salazar: este se halla en estado de [...] sin peligro alguno en cuales-
quiera tiempo del año y que [...] de un cerco adonde intenta dicho cura tras- 
ladarlo, hay un zanjón que forma una barranca [...] especie de vega que 
en tiempos de invierno lo hace intransitable”148. 

A pesar del juicio del subdelegado de San Fernando, el caso llegó a instan-
cias superiores que zanjó el asunto mediante la restitución del tramo aludido 
a su estado original por ser 

“urgente el remedio de semejantes abusos, que tanto perjudican al bien 
común, y al socorro espiritual de los enfermos en los últimos periodos de la 
vida”.

La determinación del carácter arbitrario con que se realizaban estas prácticas 
quedó de manifiesto cuando el gobernador interino de Chile ordenó a la au-
toridad local que no permitiera “con ningún motivo ni pretexto que se cierren 
los caminos públicos y usados”149. 

En otra ocasión, el gobernador y capitán general Luis Muñoz de Guzmán 
ordenó, en 1806, que se enderezaran las vías que iban de Santiago a Concep
ción, por haberse cercado algunos tramos “obligando a los caminantes a gran
des rodeos o a pasar por otros caminos incómodos y peligrosos”150. Pidió in- 
formes sobre las ventajas que pudieran reportar su apertura y de qué conside-
ración serían los daños que resultarían a sus dueños. 

148 “Gregorio Dimas de Echaurren, Subdelegado del Partido de Colchagua, a José de Rezabal 
y Ugarte, Regente y Presidente interino”, 11 de enero de 1796, en ANH, CG, vol. 974, fs. 346-348. 

149 Ambas citas textuales de este párrafo corresponden a: “Nota de Pérez Uriondo, Fiscal, a 
José de Rezabal y Ugarte, Regente y Presidente interino”, 30 de enero de 1796 y “Respuesta de 
José de Rezabal y Ugarte”, 6 de febrero de 1796, en ANH, CG, vol. 974, fs. 348v-349. 

150 “Nota de Luis Muñoz de Guzmán, Gobernador y Capitán General”, 3 de enero de 1806, 
en ANH, CG, vol. 947, f. 180. 
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La continuidad de este fenómeno hacia el periodo republicano quedó plas-
mada en varios documentos. La Intendencia de Colchagua presenta algunos 
casos que datan de las décadas de 1850 y 1860. Uno de ellos correspondió a 
un expediente de 1860, en que José Agustín Ramírez, vecino de la localidad 
de Roma –ubicada a unos 12 km al oriente de San Fernando–, solicitó al In-
tendente la apertura de dos segmentos: uno público que cruzaba por el cerrillo 
de Roma hasta juntarse con la arteria principal y otro en el camino de Los 
Lingues. Argumentaba, en esta ocasión, que la vía fue tapada “sin la aprobación 
de ninguna autoridad, y menos la aprobación de tan gran porción de habitantes 
perjudicados”151. Otro expediente, que data de 1850, alude a despejar un sendero 
cercado en la hacienda El Cardonal y que, al parecer, era de uso público. En 
aquella instancia, José María Ugarte Castelblanco, vecino del departamento de 
Colchagua, señaló que no abriría los potreros por donde pasaba la vía, arguyendo 
que la senda original había cambiado su trayectoria gracias a una disposición 
del Congreso Constituyente de 1811, que ordenaba trasladar el antiguo Camino 
Real al centro de San Fernando, generando diversos beneficios para la ciudad. 
A raíz de esto, consideraba que el cierre era legítimo y se defendió diciendo que 
“yo no me he apropiado terreno alguno público, ni menos de autoridad propia 
he cerrado ni obstruido ninguna vía de comunicación”152. Restituir la vía a su 
antiguo curso (que pasaba por fuera de la ciudad de San Fernando), permitiría 
hacer de la ruta al sur una más recta, ahorrándose las leguas adicionales que 
implicaba hacer el rodeo por el camino vigente. Así lo manifestó Juan José 
Echeñique, intendente de Colchagua, al ministro del Interior:  

“Practiqué, asociado de personas inteligentes, una vista ocular del antiguo 
camino público que se trata de abrir, y quedé persuadido de los males 
que realmente sufren los caminantes, teniendo que traficar por el camino 
que actualmente existe, el cual, desde las márgenes meridionales del río 
Tinguiririca hasta el otro lado de la angostura de Regüelemu, que es el pun- 
to donde se une el camino de San Fernando con el de la Frontera, forma 
una especie de triángulo con el antiguo camino, que alarga la distancia 
como en 2 a 2½ leguas más [9 km aprox.], siendo también preciso atravesar 
el pedregal del río mencionado, el que abraza una extensión de 24 a 30 cua-
dras, como VS lo indica en su citada nota y a más las faldas de la puntilla del 
Barrial y la de Regüelemu; al paso que abriéndose el antiguo camino, recto 
casi en toda la extensión interceptada, se ahorran precisamente todas esas 
molestias y se consulta al mismo tiempo la rectitud prescrita por la ley 
de caminos. 

151 “Solicitud de José Agustín Ramírez Cortinez al Intendente de Colchagua”, 1860, en ANH, 
IC, vol. 53, f. 3. 

152 “Solicitud de José María Ugarte Castelblanco al Intendente de Colchagua”, 1850, en ANH, 
IC, vol. 54, f. 19v. 
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También es verdad que el camino cerrado es firme y plano, y que los ma-
los trechos que en él se encuentran son de fácil y poco costosa compostura”153. 

El expediente pasó a las autoridades locales y José María Ugarte, dueño 
de El Cardonal, presentó documentación reunida durante diez años junto al 
interrogatorio de diferentes testigos. A ello se añadió una carta firmada por 
más de ciento ochenta vecinos de San Fernando, quienes dieron fe de que la 
calzada que se pretendía abrir no era la más óptima para el tránsito hacia el 
sur, puesto que se encontraba alejada de la ciudad y ofrecía poca seguridad a 
los viajeros. Tampoco contaba con las comodidades necesarias para el tráfico, 
mientras que si atravesaba los centros poblados, facilitaría a los transeúntes 
el acceso a aquellos recursos que les permitieran seguir con sus itinerarios:

“un lugar apartado del centro de la población era el punto por donde gira-
ba, el cual por lo tanto no se adoptaba para otra cosa que para guarida de 
salteadores, a quienes ofrecía en razón de su distancia y soledad un paso 
libre y desembarazado para poder transitar con robos sin el temor de ser 
vistos, y aunque es verdad que había allí algunas habitaciones inmediatas, 
estas tan lejos estaban de servir de auxilio al caminante, que no eran otra 
cosa que arpías funestas que mediase sus pasos y que aprovechándose 
de la oportunidad que aquella situación les presentaba daban aviso a los 
malhechores para que estos pudiesen a salvarlos impunemente en el lugar 
más adecuado y a ser las víctimas de sus maléficos intentos. 

La vida del traficante, corría pues, estos peligros, cuya fatal reminiscen-
cia no quisiéramos hacer. Pero no era esto solo; carecía también de todos 
los demás recursos que necesita proporcionarse para conseguir algún alivio 
en medio de las fatigas de una marcha, reparar su salud en caso necesario, 
su descanso a las cabalgaduras de que se hace uso y demás necesidades, 
cuya satisfacción solo pueda obtenerse en medio de las poblaciones”154.  

El meollo de este asunto radicó en el uso público de los caminos, basado 
en el Derecho Común. También en el origen histórico de ellos, pues esto legi
timaba las demandas interpuestas ante las autoridades sobre restituir una vía 
a su estado inicial.

Independiente de cuál fuera el origen de los daños materiales de la red 
vial, la permanencia de estos en el tiempo dependió de qué tantos esfuerzos 
se hicieron para revertir o dar solución al problema. La falta de mantenciones 
regulares en las vías terrestres fue determinante para que persistieran en un 
estado de deterioro constante entre 1790 y 1860. 

153 “Nota de Juan José Echeñique, Intendente de Colchagua, al Ministro del Interior”, 15 de 
enero de 1850, en ANH, IC, vol. 54, fs. 22 y 22v.

154 “Nota de José María Ugarte Castelblanco al Intendente de Colchagua”, 5 de abril de 1850, 
en ANH, IC, vol. 54, fs. 41v y 42. 
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Una región caracterizada por su terreno accidentado hizo que los gastos de 
reparación fueran elevados para una Colonia cuyos recursos siempre fueron 
modestos, realidad que se extendió hasta la administración republicana. Es 
de general conocimiento la debacle económica en que quedó sumido el país 
después de la guerra de emancipación. El erario permaneció decaído durante 
décadas, por lo que la política económica de entonces optó por limitar en lo que 
fuese posible el gasto público, a modo de equilibrar las finanzas del Estado. El 
expendio de sus caudales se ciñó, entonces, a las necesidades más apremiantes 
del momento, las que correspondían a afianzar la independencia del país y 
consolidar el orden político e institucional. El financiamiento de operaciones 
militares como la Expedición Libertadora del Perú y las campañas contra los 
últimos reductos hispanos en el sur, el pago de tropas, etc., redundaron en que 
la mayor parte del gasto público fuera destinado a la cartera de Defensa155. Ello 
determinó la escasa inversión fiscal en vías de comunicación hasta la década 
de 1840, manteniéndose los trabajos de reparación de la infraestructura vial 
solo de manera esporádica y restringida a algunos malos pasos.

Lo anterior quedó plasmado en los presupuestos nacionales, que demues-
tran que hasta 1843 los montos asignados a esta materia solo correspondieron 
a reparaciones parciales del camino hacia Valparaíso y a costear los sueldos de 

155 En la primera parte de su investigación, Elvira López estudia cómo operó el Estado chileno 
en materia de finanzas, a partir del análisis de la Hacienda pública. López Taverne, op. cit., pp. 55-162. 

Un paseo a la Laguna de Aculeo. La belleza del paisaje, la concurrencia de vecinos a caballo 
y el detalle del carretón tirado por una yunta de bueyes, destacan en esta ilustración.

Ignacio Domeyko, “Estudios jeográficos sobre Chile: con ocasión de la publicación del primer 
tomo de la obra The U.S. Naval Astronomical Expedition to the Southern Hemisphere during the years 

1849-’50-’51-’52”, por J. M. Gilliss”.
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algunos funcionarios, lo que comenzó a cambiar en el transcurso del decenio156. 
Según Elvira López solo en años posteriores, ya consolidada la organización 
del Estado con la instauración de un nuevo orden político, este iniciará un 
proceso de despliegue que se verá reflejado en destinar sumas importantes a 
las obras públicas157. En efecto, la falta de inversión fiscal en materia vial no 
se vio condicionada por una supuesta indolencia de parte de las autoridades 
o porque el tema se considerara menos importante. La explicación radica en 
que de acuerdo con el contexto que vivía el país en ese momento, el Estado 
no se encontraba con la capacidad financiera para solventar dichos gastos, ni 
con un aparato administrativo para gestionarlos. 

En paralelo, hay que agregar la situación financiera a escala local, en la 
medida que las municipalidades fueron los organismos encargados de velar 
por el buen estado de las vías públicas a partir de 1825. Estas no disponían 
de recursos para costear las altas sumas que significaban la mantención y 
reparación de las calzadas en sus respectivas jurisdicciones, tanto en la etapa 
colonial como republicana. Aún escasean estudios que reflejen con precisión 
el capital con que disponían los municipios en los inicios del siglo xix, pero 
al analizar la condición en que se encontraban a mediados de la centuria, es 
posible obtener un panorama general. De acuerdo con lo presentado por Ri-
cardo Nazer, los fondos municipales fueron siempre escasos, a lo que se añade 
una fuerte desigualdad entre la situación financiera de las ciudades principales 
y las del resto del país. El escenario es nefasto cuando observamos que hacia 
1854 solo seis municipios –los de Copiapó, La Serena, Santiago, Valparaíso, 
Constitución y Concepción– reunieron el 76,4% del presupuesto municipal na-
cional, distribuyéndose un 23,5% entre los treinta y siete municipios restantes: 
entre ellos, los de la región comprendida entre los ríos Maipo y Mataquito158.

Sin embargo, la falta de recursos no se limitó a los de tipo financiero. En 
la primera mitad del siglo xix, el país también debió enfrentar la carencia de 
herramientas y recursos técnicos, como información geográfica, estadística, 
planos y mapas adecuados para realizar diagnósticos previos a la hora de 
realizar las obras necesarias. 

Tal como señala Diego Barros Arana, pocos eran los que emprendían via-
jes alejados de sus lugares de origen, de manera que el conocimiento efectivo 
que se tenía del territorio era, más bien, escaso. No ponemos en duda que 
los habitantes tuvieran un amplio conocimiento de sus propias localidades; 
en efecto, conocían bien sus comarcas, así como dónde se emplazaban y qué 
características poseían ciertos hitos geográficos relevantes como ríos, esteros, 

156 Los presupuestos generales de sueldos y gastos del Departamento del Interior de estos 
años se obtuvieron de las memorias ministeriales respectivas. MMI, 1835-1842.  

157 López Taverne, op. cit., pp. 57, 83 y 158. 
158 Hacia 1834, en esta región de estudio existieron solo cuatro municipios: Rancagua, San 

Fernando, Caupolicán (Rengo) y Curicó. Ricardo Nazer Ahumada, “Las finanzas municipales 
chilenas: 1833-1887”, pp. 269, 273, 282 y 283. 
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cerros, boquetes cordilleranos, además de las huellas por donde se transitaba. 
En sentido estricto, era un conocimiento que provenía de la experiencia dada 
por la interacción cotidiana de los habitantes con su entorno, lo que se tradujo 
en que no hubiese una necesidad apremiante de reunir dicha información 
en documentos oficiales que describieran la realidad geográfica, al igual que 
representar gráficamente ciertos espacios, al menos durante la administración 
hispano-colonial. Contar con este tipo de información para el desarrollo de 
obras públicas es fundamental, pues cualquier infraestructura debe emplazarse 
en el terreno. 

Después de alcanzada la independencia e iniciada la organización de la 
nueva república, quedó de manifiesto la desinformación que se tenía sobre el 
país tanto en materia geográfica como estadística de todo tipo159. Si dejamos 
aparte la evidente implicancia que esto tuvo en la administración interior, la 
integración social y el desarrollo económico, veremos, más adelante, que fue 
determinante a la hora de proyectar cualquier política o plan de obras públicas 
que facilitara las comunicaciones, independiente del fin que persiguieran (sobre 
todo considerando que estas eran proyectadas por las autoridades centrales 
que debían resolver problemas de parajes lejanos). Además, repercutió en la 
construcción o reparación misma de la infraestructura vial, ya que las noticias 
geográficas, topográficas e hidrográficas son algunos de los recursos técnicos 
básicos con que debieron disponer agrimensores e ingenieros al momento de 
ejecutar los trabajos. 

La falta de personal especializado en la construcción y reparación de 
caminos y puentes también incidió en que perdurara un sistema caminero 
deficiente. En los inicios del siglo xix el país contaba con un reducido número 
de profesionales capacitados para realizar diferentes obras de ingeniería mayor. 
Junto a los ingenieros militares que arribaron a estas latitudes en el siglo xviii, 
se sumaron algunos agrimensores criollos formados para desempeñarse princi-
palmente en mediciones de propiedades. Pero los primeros fueron destinados, 
en su gran mayoría, a reforzar el sistema defensivo del sur de la gobernación, 
ya fuera en la Araucanía, como en las fortificaciones de Valdivia y Chiloé160, 
mientras que los segundos no poseían conocimientos suficientes en el ámbito 
de las construcciones civiles161. 

Ante este escenario de desconocimiento de la realidad nacional y carencia 
de personas competentes en materia ingenieril, sucesivos gobiernos a partir de 

159 Para una aproximación a estos temas, véase Rosenblitt y Sanhueza, op. cit. y Andrés Es
tefane, “Enumerar lo que se gobierna. La producción del Anuario Estadístico de la República de Chile”. 

160 Los ingenieros militares españoles, formados en el Real Cuerpo de Ingenieros Militares, 
también desempeñaron labores en obras de carácter civil. La construcción de los caminos de San- 
tiago a Valparaíso y de Osorno a Chiloé, la refacción del paso de Uspallata, los tajamares del río 
Mapocho en Santiago o el canal del Maipo, fueron algunas de ellas. Jaime Rosenblitt B., “La in- 
geniería militar en el Chile hispano”, pp. 221-228. 

161 Parada, op. cit., p. xvii. 
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la década de 1830 se enfocaron en la contratación de profesionales extranje-
ros para suplir estas deficiencias. Connotados naturalistas y científicos que se 
encargaron de recopilar información histórica, geográfica, estadística y carto-
gráfica, como Claudio Gay, Ignacio Domeyko o Amado Pissis, se añadieron 
a un grupo de agrimensores e ingenieros foráneos que fueron partícipes del 
desarrollo de las obras públicas y que colaboraron en la enseñanza y forma-
ción de un cuerpo profesional en Chile. Como expondremos más adelante, la 
creación del Cuerpo de Ingenieros Civiles, en 1842, fue un paso importante 
en el impulso que tomaron las obras de vialidad durante el siglo xix, si bien 
su funcionamiento no estuvo exento de complicaciones. 

Las dificultades que enfrentó el naciente país a la hora de solucionar el 
problema vial fueron numerosas y de carácter integral. Cuando estas se sitúan 
en el contexto político del momento, el proceso de organización estatal, con 
su inherente desarrollo institucional y burocrático, se agrega como otro factor 
gravitante en la dinámica con que se fue desenvolviendo el sistema caminero 
durante la primera mitad de la centuria. Entre las continuidades y rupturas 
presentadas después del cambio del régimen político, se mantuvieron por un 
tiempo ciertos aspectos del organigrama del Estado, mientras se analizaban 
sus nuevas necesidades y la mejor forma de adaptarse a ellas. Elvira López, 
al respecto, señala que el proceso de construcción estatal fue desenvolvién-
dose, más que mediante una política concebida bajo los preceptos teóricos 
de la época, a través de un sentido pragmático que buscaba solucionar, paso 
a paso, problemáticas circunstanciales162. La cuestión es relevante en materia 
de obras públicas, porque la institucionalidad y normativa que las envolvía 
se mantuvo vigente durante los tres primeros decenios de la República. El 
legado colonial en esta materia se manifestó, entonces, en la continuidad de 
la legislación hispana, de las instituciones del Estado y de las tareas asignadas 
a sus funcionarios. Más adelante veremos con mayor detalle cómo ello influyó 
en el desarrollo del sistema caminero. En tanto, queremos adelantar que en 
los inicios de la era republicana no existió un organismo que centralizara las 
obras públicas para la totalidad del territorio, ni tampoco un cuerpo legal o 
una institución asociada al fomento y ejecución de las obras públicas o que 
normara y estableciera las pautas para la construcción, reparación y man-
tención de la infraestructura vial. El factor normativo e institucional, por lo 
tanto, también incidió en que perdurara una condición de precariedad en la 
infraestructura caminera.  

El factor climático y sus efectos en el elemento natural, la particularidad 
geográfica del territorio, las prácticas socioculturales, la carencia de recursos 
económicos, técnicos y humanos, más el componente institucional referidos 

162 La autora se refiere en particular a la política fiscal y a la organización de la Hacienda 
Pública, aunque este sentido pragmático también orientó el desarrollo de otras áreas del Estado. 
López Taverne, op. cit., pp. 55, 195 y 318. 
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en este apartado, fueron las partes de un engranaje que rodó sin parar duran-
te el siglo xix. Todos ellos fueron puntos a considerar a la hora de legislar y 
establecer nuevas políticas sobre las que se proyectaron las obras de infraes-
tructura caminera.

Consecuencias regionales: 
el aislamiento y las dificultades del comercio local

La precariedad caminera del país produjo una serie de problemas de ín-
dole económica y social. Todos los factores mencionados con anterioridad 
contribuyeron a mantener un cierto grado de aislamiento entre los valles, 
generando problemas de comunicación entre la población. Los historiadores 
decimonónicos concuerdan en la escasa movilidad de los habitantes frente a 
la incomodidad y lentitud del tránsito, lo que provocó, por ejemplo, que pocas 
personas de Santiago hubiesen visitado alguna vez Concepción, La Serena o 
viceversa163. La mala calidad de las vías y el arduo tránsito por los ríos afectaron, 
sobre todo, el desempeño del comercio en el ámbito nacional. Por una parte, 

163 Barros Arana, Historia..., op. cit., tomo 7, p. 406. 

Camino de Valparaíso a Santiago. Tres aspectos resaltan en esta ilustración de Claudio Gay. 
La imagen de amplitud y buena calidad que proyectaba la ruta de Santiago a Valparaíso, 
diferente de la percepción del resto de los senderos del país, la intensidad de su tráfico 

y la variedad de medios de transporte que transitaban por allí.  
Gay, Atlas..., op. cit., tomo i.
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influyó de manera directa en el modo que se hizo el tráfico de mercaderías: 
la irregularidad de la superficie del terreno –fuera por la presencia de zanjas, 
barriales o pedregales–, dificultaba el tránsito de vehículos, por lo que la 
mayor parte del tráfico se hizo a lomo de mulas y, salvo en escasas ocasiones, 
como en las rutas de Santiago a Valparaíso y parte del paso de Uspallata, se 
utilizaban carretas. Por otra, el incremento en el tiempo de viaje empleado 
hacia los centros de intercambio, la menor capacidad de carga de las mulas en 
relación con las carretas u otro transporte similar, más la necesidad de invertir 
en una mayor cantidad de fuerza animal, con los gastos asociados a su cuidado 
y alimentación, fueron determinantes en el alto costo del transporte terrestre 
durante gran parte del siglo xix. Así lo planteó el ministro del Interior, Manuel 
Camilo Vial, hacia 1847: 

“sabido es que cada año se corta enteramente la comunicación por mu-
chos meses para el transporte carril de los frutos del país y las mercaderías 
extranjeras, y que aun en las épocas en que la baja de los ríos proporciona 
vados para las carretas, la aspereza de los pedregales por que tienen que 
atravesar para buscarlos, obliga a los conductores a poner en ellas una 
carga ligera; lo que no puede menos de agravar considerablemente las 
carestía de los fletes”164.

Manuel de Salas señalaba que el flete de una mula desde Santiago a Val-
paraíso hacia fines del siglo xviii era de $1,20 y $0,80, cuando la carga era de 
trigo; a Mendoza eran $5; a Coquimbo, $4,5; a Copiapó, $8 y a Concepción 
$4,5165. El valor variaba según el lugar de destino de las mercancías, ya fuera por 
su lejanía como por la dificultad del trayecto. Claudio Gay indicó que hacia la 
década de 1830, el alquiler de una mula para un viaje de veinte leguas (90 km) 
costaba once reales ($1,25) en verano y $2 en invierno166. Además, estipulaba el 
precio que se pagaba en 1840 por cada carga de mula llevada hasta los puertos 
vecinos, pero no especificó los nombres de los puntos de embarque a los que 
accedía cada localidad (véase cuadro N° 1). Sin embargo, de acuerdo con los 
precios y las distancias, lo más probable es que se refiere a Valparaíso, para 
los casos de Rancagua, Rengo y San Fernando, y a Constitución, para Curicó.  

164 MMI, 1847, p. 10.
165 Manuel de Salas, “Representación hecha al Ministro de Hacienda don Diego de Gardoqui 

por el síndico del Real Consulado de Santiago, sobre el estado de la Agricultura, Industria y Co
mercio del Reino de Chile”, p. 167. La estandarización a pesos fue realizada por Méndez, op. cit., 
pp. 100 y 101. Véase también Barros Arana, Historia..., op. cit., tomo 7, p. 407. 

166 Méndez, op. cit., p. 102.  

Sistema caminero 210218.indd   77 21-02-18   13:49



78

Cuadro N° 1
PRECIO POR MULA CARGADA HASTA LOS PUERTOS VECINOS

(1840)

Localidad Leguas al puerto Kilómetros al puerto Precio en reales

Rancagua 50 225,70 14

Rengo 57 257,29 18

San Fernando 50 225,70 24

Curicó 28 126,39 16

Fuente: Gay, Historia...., op. cit., “Agricultura”, tomo primero, p. 404.

De acuerdo con los cálculos realizados por Marcello Carmagnani, el precio 
del transporte hacia 1840 tuvo una incidencia sobre el precio de venta del 
40,5% para el trigo trasladado desde San Fernando al puerto de Valparaíso, 
demostrando la enorme relevancia de los costos de flete sobre el precio final 
de un producto como este en la región central167. Teniendo en cuenta dichos 
antecedentes, la Sociedad Nacional de Agricultura otorgó un papel preponde-
rante en el atraso de la agricultura y el alto costo del transporte, a la falta de 
comunicaciones y el estado de abandono en que se encontraban los caminos: 

“Las cosechas de granos han sido en el presente año tan abundantes, que 
quitado todo aquello que el país puede consumir, queda todavía un rezago 
muy considerable, que debía exportarse para que utilicen los cosecheros, 
o no pierdan en su venta. ¿Pero cómo verificar esta exportación, cuando 
vemos que el flete a Valparaíso o al puerto más inmediato, vale un cin-
cuenta por ciento con respecto al valor de la especie? El trigo, por ejemplo, 
que aquí vale 14 reales, tiene de costo puesto en Valparaíso 21 o 20 por 
lo menos; a cuyo precio no habrá quizá quien lo pague, puesto que de las 
inmediaciones lo llevan con mucho menos costo, y por consiguiente se 
vende más barato. 

167 Para realizar esta estimación, Marcello Carmagnani se basa en los datos proporcionados 
por Claudio Gay que se presentan en el cuadro N° 1. Con ellos, calculó el valor del transporte 
de cuatro quintales por legua a partir de Los Andes (0,40 reales), de Santiago (0,36 reales), de 
Melipilla (0,33 reales) y de San Fernando (0,48 reales). Al considerar que el valor de cada fanega 
de trigo en el puerto de exportación era de veinticuatro reales en 1840, constató que el precio 
del transporte tuvo una incidencia sobre el precio de venta del 23,6% para el trigo proveniente 
de Los Andes, así como del 18,5% para el de Santiago, del 6,7% para el de Melipilla y del 40,5% 
para el trigo proveniente de San Fernando. Frente a este escenario, el autor concluye: “es, por lo 
tanto, el costo del transporte lo que determina la estructura de la producción agrícola y ganadera 
de los diferentes distritos regionales”. Marcello Carmagnani, Los mecanismos de la vida económica 
en una sociedad colonial: Chile 1680-1830, pp. 265 y 266.  
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La carestía de los fletes proviene de los malos caminos por las dificul-
tades que las cuestas y malos pasos presentan al tránsito de los animales de 
carga: de aquí es que se maltraten tanto y mueran muchos en los mismos 
caminos consumidos de la fatiga, refluyendo todo esto en perjuicio de la 
Agricultura”168. 

En los campos de las zonas interiores primaba una economía de subsis-
tencia, por lo que cualquier excedente agrícola no tenía cabida en la comer-
cialización por la falta de mercados locales y medios baratos de circulación169. 
Los contemporáneos hicieron hincapié en la influencia que ejercía la infraes-
tructura caminera en el aislamiento en que permanecieron los diferentes valles 
del área comprendida entre los ríos Maipo y Mataquito. Al respecto, Diego 
Barros Arana señalaba que los productos agrícolas solo se consumían en el 
mismo sitio donde se cultivaban, porque en ocasiones no podía asumirse el 
alto costo de llevar las mercaderías hacia los puertos170. Del mismo modo, 
el gremio de agricultores manifestaba que la agricultura solo se destinaba al 
consumo de las poblaciones y su excedente se podría en el mismo lugar de su 
nacimiento171, pese a la fertilidad de los terrenos del Valle Central. La situación 
era contradictoria. Las condiciones geográficas del país favorecían el desarrollo 
de la industria agrícola y su comercio, pero la falta de vías adecuadas hacía 
todo por entorpecerla.

La necesidad de mejorar las comunicaciones para superar los problemas 
derivados del aislamiento comienza a ser notoria desde los primeros años de 
gobierno independiente. Es un hecho que el objetivo fundamental que per-
siguieron las autoridades republicanas cuando se asentó la emancipación fue 
lograr el equilibrio de las finanzas fiscales, tan decaídas producto de la guerra, 
para consolidar el nuevo orden político-institucional del país. Para revertir el 
déficit de la economía se restringió al máximo el gasto público bajo la consigna 
de austeridad, a la vez que se buscó incrementar sus ingresos mediante un 
régimen de apertura comercial. En efecto, los derechos de aduana fueron el 
principal ramo de entradas para el fisco, por lo que los diferentes gobiernos 
de la primera mitad del siglo buscaron sucesivamente una mayor integración 
en el mercado mundial172. 

168 El Agricultor, tomo ii, N° 12, Santiago, agosto 1840, pp. 17-18. 
169 Ortega, op. cit., p. 39. 
170 Barros Arana, Historia..., op. cit., tomo 7, p. 407; Gay, Historia...., op. cit., “Agricultura”, 

tomo segundo p. 222. 
171 El Agricultor, tomo ii, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 3. 
172 López Taverne, op. cit., pp. 81 y 82. Sobre la evolución de la economía nacional a la luz 

de su inserción en los mercados internacionales en la primera mitad del siglo xix, véase Ortega, 
op. cit.; Sunkel y Cariola, op. cit., pp. 24-27 y Jacqueline Garreaud, “La formación de un mer-
cado de tránsito, Valparaíso: 1817-1848”, pp. 157-194, cuyo trabajo revela la función del puerto 
de Valparaíso como entrepôt comercial y su vulnerabilidad ante los acontecimientos mundiales. 
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La posición de Chile en el Pacífico sur favorecía el acceso a los mercados 
internacionales en expansión y la actividad económica del Valle Central podía 
satisfacer una demanda generalizada de bienes agropecuarios. No obstante, el 
precario estado de las comunicaciones con las zonas productoras de cereales 
obstaculizó la salida de las mercaderías de la región de estudio, viéndose 
beneficiadas, en cambio, las zonas circundantes a los puertos de exportación 
como Valparaíso o Talcahuano173. Por eso resultaba incomprensible para los 
contemporáneos que:

“lindando todas nuestras provincias con el océano no se haya podido sa
car de ellas los frutos que apetece el extranjero, y que hayan tenido que 
volverse en vacío los buques que venían en su demanda”174. 

La Sociedad Nacional de Agricultura se percató de que los antiguos senderos 
formados durante la época hispana ya no eran suficientes para la nueva situa-
ción del país que, habiendo entablado relaciones con otros pueblos, les abrió 
sus puertos convidándolos a un cambio general de sus productos175. Aunque 
durante la administración colonial la red caminera era precaria en todo orden 
de cosas, bastaba para una economía circunscrita a las necesidades imperiales, 
que restringían su acceso al mercado externo y solo permitía la salida de una 
limitada cantidad de su producción agropecuaria176. Con la Independencia y 
la consecuente apertura de los puertos al comercio internacional, esta realidad 
cambió para responder a las necesidades económicas del nuevo país, en la 
medida que se requerían mayores ingresos para equilibrar las finanzas públi-
cas, acabar con el déficit fiscal y, con ello, generar recursos suficientes para 
financiar los costos que demandaba organizar la administración pública y el 
desarrollo material de la república. 

Para aumentar las exportaciones fue indispensable que se formaran me-
jores vías de comunicación hacia los puertos, para que las fértiles tierras de 
Rancagua y Colchagua dejaran de mantenerse en el atraso en que se encon-
traban, “privadas de la civilización y de la riqueza que hacen florecer las otras 

173 Sunkel y Cariola, op. cit., p. 76; Ortega, op. cit., p. 93. 
174 El Agricultor, tomo ii, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 3. 
175 Op. cit., pp. 9-10. 
176 Ruggiero Romano aporta una reflexión interesante al respecto, al señalar que no hay 

que caer en una simplificación del fenómeno. No basta con señalar que la infraestructura vial 
era mala, sino saber si era capaz de responder a los requerimientos del tráfico que se hacía sobre 
ella. Si bien el tema del transporte terrestre no tiene un papel protagónico en este trabajo, consi-
deramos de suma importancia que futuras investigaciones respondan a este tipo de preguntas que 
podrían poner en perspectiva tanto estos, como otros postulados. Con ello pretendemos poner 
en la palestra, una vez más, el estado incipiente en que aún se encuentra nuestra historiografía en 
estas materias. Ruggiero Romano, Mecanismos y elementos del sistema económico colonial americano: 
siglos xvi-xviii, p. 340. 
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inmediatas a las grandes carreteras”177. Las restricciones que sufrió la actividad 
económica, debido a la precariedad caminera, fueron señaladas con frecuencia 
por la Sociedad Nacional de Agricultura:  

“Por todas partes vemos a nuestras pesadas carretas arrastrarse lentamente 
haciendo grandes rodeos o sumergiéndose en atolladeros de que parece 
no pudieran salir, para llegar a fuerza de tiempo y de paciencia al punto 
en que deben deponer la carga; ¡cuántas demoras, cuántos contratiempos 
tienen que sufrir en estos viajes! En otras partes los frutos abultados de 
la agricultura marchan a lomo por sendas en que no pueden penetrar 
las carretas. Los gastos de transporte suben en todo caso a una cantidad 
exorbitante en relación al valor de la especie, y apenas dejan percibir al 
propietario una mezquina ganancia si es que no la absorben toda entera”178. 

También, en otra de sus sesiones, manifestó: 

“¿Quién puede trasladar los frutos de sus tierras, sin que tenga que des-
parramar en una penosa travesía las utilidades que esperaba obtener del 
cambio? Encerrados así hombres y productos en el lugar en que les coge el 
invierno, se difunde por toda la república un entorpecimiento general”179. 

Por su parte, hacia 1842, el ministro del Interior Ramón Rengifo declaró 
que el problema caminero persistía, señalando:

“en gran parte de nuestras provincias permanecen anulados los productos 
de la industria agrícola, porque hallándose distante de los mercados los 
lugares de la producción, y careciéndose de buenos caminos, es tan costoso 
el transporte de los frutos, que en muchos casos no basta para satisfacerlo 
el producido total de los frutos mismos”180. 

Años más tarde afirmó que faltaba mucho por hacer, si se consideraba 
que, salvo Santiago, “las demás provincias están, se puede decir, aisladas entre 
sí, y reducidas, por falta de comunicación con los puertos, casi a su consumo 
interno”181. Las consecuencias derivadas del mal estado de las arterias para el 
comercio y la economía también fueron tratadas en extenso por el intendente 
de Colchagua Domingo Santa María en su Memoria de 1848, al referirse a los 
senderos de su provincia: 

177 El Agricultor, tomo ii, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 10. 
178 Op. cit., pp. 2-3. 
179 Op. cit., tomo ii, N° 18, agosto 1841, p. 91. 
180 MMI, 1842, p. 13.
181 El Agricultor, N° 63, Santiago, noviembre 1846, p. 27.
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“Desde un principio llamó la atención de la Intendencia el estado deplo-
rable en que se encontraban los caminos que cruzan la provincia en todas 
direcciones: y los tropiezos con que tenían que luchar los propietarios, 
por esta causa, para la conducción de sus productos, era una verdadera 
calamidad que afligía a la industria que se veía maniatada por la falta de 
vías fáciles y cómodas. La provincia por la feracidad de su terreno y por 
la dedicación de sus habitantes a la agricultura, no puede consumir en su 
seno la totalidad de cuanto ella produce; y para buscar las negociaciones y 
el lucro le es forzoso dar extracción a sus producciones hasta poder llegar 
a aquellos mercados en que se ofrece el aliciente de la ganancia. Para al-
canzar este objeto demandaba con justicia caminos expeditos que, al paso 
que alejasen la demora y el consiguiente recargo de fletes, ahuyentasen 
los peligros que presentaban los pantanos y barriales”182. 

No bastaba la existencia de rutas que conectaran distintas regiones produc-
tivas sino que, además, fueran aptas para el tráfico masivo de bienes, conside-
rando que una queja recurrente entre los productores del Valle Central fue la 
pérdida de parte de la carga transportada, debido al mal estado de las vías o 
a la falta de puentes que permitieran un paso estable y firme por los ríos. En 
1823, ni siquiera el trayecto de Santiago a Valparaíso reunía las condiciones 

182 Intendencia de la provincia de Colchagua, op. cit., pp. 25-27. 

Muleteers (1824). La imagen nos muestra una de las escenas de la vida cotidiana de los arrieros, 
 descansando bajo la luz de la luna en una de sus travesías. Peter Schmidtmeyer, Travels into 

Chile over the Andes in the years 1820 and 1821.
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para el traslado seguro de productos. Comerciantes extranjeros y nacionales 
mostraban su descontento al recibir en la aduana sus cargamentos averiados 
por los frecuentes socavones de la calzada. Si este era el escenario para el 
principal eje del país, no podían esperarse mejores condiciones para aquellas 
rutas menos favorecidas por el comercio, como las del sur de la capital183. 

Con los años, fue cada vez más importante conectar las zonas del interior 
con puertos cercanos. En la década de 1850 las exportaciones agrícolas chilenas 
experimentaron una fuerte expansión gracias al estímulo de la demanda exter-
na, generada por la apertura de nuevos mercados en California y Australia, así 
como por la eliminación de ciertas restricciones arancelarias184. El transporte 
marítimo era esencial para lograr una mayor integración a los circuitos del 
comercio internacional, pero, ¿cómo trasladar las mercaderías hacia los puer-
tos respectivos en primer lugar? El área comprendida entre los ríos Maipo y 
Mataquito no contó con un puerto propio para extraer los frutos de la zona por 
vía marítima. La topografía costera se caracteriza por carecer de protecciones 
naturales para los puntos de embarque, de modo que tanto la falta de ensenadas 
como la presencia de rías poco profundas ofrecen condiciones muy desfavora-
bles para la navegación185. En su defecto, Valparaíso fue el principal centro de 
exportación e importación, al que se sumaron los de Coquimbo, Talcahuano y 
Constitución para el cabotaje. Los valles del Cachapoal, Tinguiririca, Teno y 
Mataquito, por lo tanto, tuvieron solo dos alternativas para comercializar sus 
productos: Valparaíso o Constitución. Ambos embarcaderos se encontraban 
a varios kilómetros de distancia y la falta de caminos adecuados encarecía de 
forma excesiva el precio del transporte. 

Con el tiempo, y ante un modelo de desarrollo abocado hacia la apertura 
comercial como única alternativa viable para incrementar las arcas fiscales 
en un horizonte mediano, algunos de estos senderos se mejoraron para co-
municar los terrenos del interior con la costa y así dar salida a los productos 
agropecuarios y sus derivados. Esta idea se fortaleció a mediados del siglo, 
considerando la situación de los mercados internacionales, llegando a ser un 
proyecto económico primordial para las administraciones de Manuel Bulnes 
y Manuel Montt, por lo que sus políticas gubernamentales en obras públicas 
apuntaron en lo posible al desarrollo del comercio exterior186. Así, se realizaron 
diversos estudios de factibilidad a lo largo del siglo para evaluar la construcción 

183 Congreso Constituyente, “Sesión 25 del 19 de septiembre de 1823”, pp. 208 y 213. 
184 En 1840 se liberaron los impuestos de exportación del trigo y la harina para incentivar la 

producción agrícola nacional. Si bien el auge de las exportaciones hacia la costa oeste estadou-
nidense y Oceanía fue de corta duración, las expectativas que generó el fenómeno afectaron de 
forma directa en la apreciación que se tenía del sistema caminero, condicionando la necesidad 
por mejorar las vías de comunicación y el sistema de transporte hacia los puertos. Ortega, op. 
cit., pp. 63, 68, 93, 173.

185 Daniel Martner, “Nuestros problemas económicos”, p. 72. 
186 López Taverne, op. cit., p. 91. 
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de una variedad de puertos a lo largo del territorio. En la región comprendida 
entre los ríos Maipo y Mataquito, se presentó un proyecto para habilitar uno 
en Llico, en la costa de Vichuquén, debido a que a mediados del siglo xix 
algunas embarcaciones comenzaron a detenerse allí de forma espontánea 
para extraer las mercancías de la zona187. Si bien el proyecto de establecer un 
puerto formal para el comercio de cabotaje en esa localidad fue presentado 
en 1849, este solo se concretó de forma parcial en 1893 con la construcción 
de un muelle, cuyos vestigios aún pueden apreciarse. Sobre esta problemática 
se refirió el ingeniero Horacio Bliss en 1856: 

187 El proyecto contemplaba la habilitación de un puerto en el lago Vichuquén, el cual se 
conectaría con el mar a través de la construcción de un canal. Horacio Bliss, “Lago de Vichuquen 
o de Llico”, pp. 42-50; León Echaiz, op. cit., tomo 2, pp. 224-228. 

Plano de la costa de Llico (1854). Puede apreciarse la vía que llegaba a la costa, aún consignada 
como “Camino Real”, y algunas embarcaciones que representan el interés latente de la época 

por establecer allí un puerto formal. 
Ramón Fernández, “Plano de la Boca de la Laguna de Llico”. 
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“Las producciones de Colchagua se llevan por la vía de Talca, el rio Maule 
y el puerto de Constitución; o se dirigen al mercado de Valparaíso por un 
camino muy largo y costoso, a lomo de mula o en carretas. Es imposible 
poder expresar aquí el aumento de gastos que sufren los propietarios de 
haciendas en Colchagua, por consecuencia de estas largas líneas de trans-
porte, porque no existen tablas estadísticas a que poder referirse. Pero 
cualquiera que sea el aumento de gasto, ya en el trasporte de efectos extran- 
jeros que se consumen en el interior, ya en los productos naturales que 
buscan un mercado extranjero, no se necesita demostración para probar 
que este exceso de gasto lo soporta únicamente el productor o consumidor 
doméstico”188. 

El interés en el problema caminero aumentó en la medida que el país se 
vinculaba con mayor fuerza en los mercados internacionales, por lo que la 
construcción de puentes adecuados y la compostura de las vías pasaron a ser 
parte trascendental en la discusión pública hacia la década de 1840, cuando 
se asomaba una nueva legislación vial. Municipios como los de Rancagua, 
Rengo, San Fernando y Curicó hicieron reconocimientos sobre aquellas que 
tenían jurisdicción, elevando solicitudes al gobierno para repararlas. Aunque 
la situación generalizada de las arterias del país continuó en estado de preca-
riedad, las décadas de 1840 y 1850 fueron testigos de una serie de diagnósticos 
y obras de construcción, arreglo y mantención de la infraestructura vial en la 
región que nos compete, gracias a la mayor estabilidad de las finanzas públicas. 

188 MMI, 1856, núm. 3. 
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PRIMERAS OBRAS Y ANTECEDENTES NORMATIVOS
(1790-1841)

Frente a la mala calidad de los caminos, se emprendieron diversas obras entre 
1790 y 1860, pero no fueron suficientes para solucionar un problema integral, 
cuyas causas eran geográficas, sociales y económicas. Durante la Colonia, se 
construyeron y repararon vías que tuvieron una importancia estratégica para 
la capitanía general de Chile, como las de Santiago a Valparaíso, de Valdivia 
a Chiloé y el paso de Uspallata. Entre los ríos Maipo y Mataquito, en cambio, 
los trabajos se limitaron a obras de compostura, en un intento por refaccionar 
algunas zonas que presentaban extrema dificultad al tránsito y variar aquellos 
tramos que daban rodeos importantes producto de la geografía. De esta manera, 
más que hacer arreglos completos a lo largo de toda la extensión de una vía, 
estos fueron limitados y esporádicos. 

Hasta los primeros decenios de la República, el procedimiento seguido 
para la ejecución de obras viales, siempre se inició con un reconocimiento pre-
sencial del estado de un camino por parte de las autoridades locales. En el siglo 
xviii, a esto se le llamó “vista de ojos”, puesto que, a partir de una denuncia, el 
subdelegado respectivo se dirigía al tramo indicado para constatar su estado. 
Luego de verificar su mala calidad, se ordenaba su reparación a los vecinos, 
a algún particular (si existía un responsable directo) o al cabildo respectivo, 
en caso de tratarse de una vía pública y cuya condición hubiese sido gene- 
rada por los efectos del clima o del terreno. Según lo que consta en los docu-
mentos, el procedimiento era simple, práctico y diligente. La costumbre primó 
en este tipo de trabajos que, por lo general, se limitaban a componer malos 
pasos y no a realizar complejas obras de ingeniería, como ocurrió con las rutas 
de Valparaíso o de Uspallata, para las que se introdujeron impuestos específi-
cos y movilizó un gran contingente de trabajadores, con toda la organización 
logística que ello demandaba. Por el contrario, las refacciones generalmente 
se delegaban de manera directa a un responsable, quien proveía de la mano 
de obra a su disposición y que, para los hacendados, solía corresponder a los 
peones bajo su cargo. Un ejemplo de esto ocurrió en 1795, cuando José Ignacio 
Zambrano, vicario de Pichidegua, llamó la atención de las autoridades al 
denunciar que un retazo, al que llamaban “el mal paso”, requería algunas repa- 
raciones, para lo cual solicitó la concurrencia de los vecinos del lugar para 
su compostura. A su vez, él se comprometía a contribuir con cuatro peones 
asalariados y mantenidos por todo el tiempo que durasen los arreglos, por ser  
aquella una tarea “muy útil para todos”, porque terminaría con los riesgos 
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que ocasionaba mantener el tramo tal como estaba189. El subdelegado de 
Colchagua se dirigió al lugar mencionado y, luego de examinar la situación 
mediante vista de ojos e informarse con algunos vecinos, concluyó que el 
llamado “mal paso” era “transitable” y “sin riesgo”. A pesar de ello, dispuso 
que el segmento fuera reparado por los mismos pobladores, contribuyendo 
cada uno con un peón, lo que no debía demorar más de un día de trabajo190. 

Si bien este procedimiento era espontáneo, hubo quienes plantearon la 
necesidad de contar con un sistema de reparaciones permanente. En 1805, 
un residente de Santiago propuso implantar la sextaferia, antigua costumbre 
peninsular que consistía en que los vecinos se congregaran un día a la semana 
para repasar sus caminos vecinales, señalando:

“no dudo que los hacendados, dueños y poseedores de casi todo el reino 
le adoptarían, franqueando sus dependientes esclavos y peonados con tan 
saludable objeto”191. 

Del mismo modo, durante algunos años entre las décadas de 1830 y 1840 
se utilizó el presidio ambulante como una forma de contar con mano de obra 
para los trabajos192. También hubo ocasiones en que se realizaron trabajos vo-
luntarios de parte de algunos terratenientes y feligreses de parroquias, quienes 
costeaban con mano de obra la reparación de ciertos tramos. Sin embargo, no 
debe olvidarse que estas medidas se tomaron solo para la ejecución de arreglos 
provisorios y no para composturas de mayor alcance. De ahí que existiera 

189 “José Ignacio Zambrano...”, op. cit., f. 345. 
190 “Gregorio Dimas de Echaurren...”, op. cit., f. 347v. 
191 “Nota de Pedro Díaz de Valdés...”, op. cit., fs. 174v-175. El Diccionario de la lengua española, 

describe la sextaferia como: “Prestación vecinal para la reparación de caminos u otras obras de 
utilidad pública, a que los vecinos tenían obligación de concurrir los viernes en ciertas épocas del 
año”. Real Academia Española, Diccionario de la lengua española (DRAE).  

192 Diego Barros Arana data la existencia de este sistema hacia 1836. Llamados de forma 
vulgar “los carros”, fueron destinados para los criminales comunes y subsistieron hasta la creación 
de la cárcel penitenciaria de Santiago. Consistían en jaulas de fierro colocadas sobre carretas de 
construcción firme y segura. “Cada jaula estaba dividida en tres departamentos horizontales, y en 
cada uno de ellos había capacidad para seis hombres, que debían permanecer acostados, porque 
no había espacio para enderezarse. Los criminales estaban ligados unos a otros de dos en dos por 
fuertes cadenas sujetas a un sólido anillo de fierro remachado en una pierna, a la altura del tobillo. 
Los carros tirados por bueyes, se trasladaban de un punto a otro a distancias considerables para 
ser ocupados los presidiarios en la compostura de los caminos públicos”. El presidio ambulante 
instaurado por Diego Portales en 1836, permaneció vigente hasta 1847. Marco Antonio León da 
cuenta de la existencia de estos carros en Coquimbo, Aconcagua, Santiago, Colchagua, Valparaí-
so, Talca, Maule y Concepción, aunque no proporciona más antecedentes al respecto. Sobre el 
tema que concierne a este libro, aún faltan investigaciones que ahonden en los efectos que tuvo 
este sistema como proveedor efectivo de mano de obra para la ejecución de obras públicas y 
camineras. Barros Arana, Historia..., op. cit., tomo 16, p. 246; Marco Antonio León León, “Entre 
el espectáculo y el escarmiento: el Presidio Ambulante en Chile (1836-1847)”, p. 154. 

Sistema caminero 210218.indd   88 21-02-18   13:49



89

un constante sentimiento de abandono y que en todo momento hubiesen 
reparaciones pendientes para mantener una ruta transitable durante todo el 
año. Prueba de ello fue el tramo correspondiente desde la Angostura de Paine 
a Rancagua, que siempre presentó serias dificultades para la circulación. En 
1787 el inspector de obras públicas de Santa Cruz de Triana (Rancagua) dirigió 
los trabajos de compostura en este trayecto con la ayuda del subdelegado del 
partido, quien le suministró víveres y cerca de cuatrocientos trabajadores. En 
dicha ocasión, el mencionado inspector aseguró haber 

“compuesto perfectamente quitando los pantanos y haciendo construir 
puentes, todo se haya concluido sin gravamen el menor faltando solo 
un corto retaso como de una legua [4,5 km] el cual se finalizará antes de 
veinte días y evacuado que sea con arreglo las instrucciones de dicho señor 
subdelegado partirá a ver y reconocer el estado de los demás caminos 
interiores de esta jurisdicción que actual se están componiendo”193.  

En otra oportunidad, el subdelegado de Rancagua dio cuenta de las la
bores realizadas en la misma vía el año 1792, cuando ordenó a los vecinos 
“comarcanos y chacareros” que facilitaran el tránsito utilizando sus propias 
herramientas194. En 1800, de nuevo se atendió a la reparación del camino de 
Santiago a Rancagua, luego de haberse realizado la inspección respectiva, 
constatándose los inconvenientes que ofrecía para su tránsito195 y, seis años 
después, el subdelegado de Rancagua se dirigió al Capitán General para 
comunicarle los arreglos que había realizado en las vías de su jurisdicción: 

“Desde mi ingreso a este destino, me propuse como principal objeto de 
mi obligación atender vigilante a la compostura de ellos, a efecto a que 
estos se conservasen en algún modo transitables, y sin los peligros que yo 
mismo había notado: con este designio luego que inspeccioné del empleo, 
hice publicar bando así en esta villa, como en las demás diputaciones 
foráneas, dando orden a sus respectivos jueces, para que estuviesen a la 
mira de hacer componer los malos pasos, pantanos, atolladeros peligrosos 
que impedían su tránsito, y por consiguiente que se constituyeran puentes 
donde se necesitasen, para la mejor comodidad de los pasajeros, y evitar 
cualquiera peligros [...].

En conformidad de las órdenes que tengo impartidas, en algún modo 
se han reparado varios parajes que se hallaban intransitables, en el cami-

193 “Nota de Pedro José Buenaventura, Inspector de Obras Públicas y Caminos de Santa Cruz 
de Triana”, 21 de agosto de 1787, en ANH, CG, vol. 933, fs. 49 y 49v. 

194 “Nota de Juan Antonio Cortés, Subdelegado del Partido de Rancagua”, 30 de agosto de 
1792, en ANH, CG, vol. 933, f. 47.

195 “Informes del Ministro Fiscal de Santa Cruz de Triana, José Fermín de Valdivieso, sobre 
compostura del Camino Real de Rancagua”, 1800, en ANH, CG, vol. 388, fs. 144-146. 
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no que gira desde esta villa a la Angostura de Paine, que es el de peor 
condición”196. 

Más al sur, en San Fernando, el prefecto de policía de la ciudad, José María 
Ugarte y Castelblanco, señaló, en julio de 1813, que los senderos públicos se 
habían arreglado a costa de particulares. Al no considerarlo suficiente, sugirió 
que parte del peaje establecido entre Santiago y Valparaíso se invirtiera en la 
provincia de Colchagua y, ante la negativa del gobierno, solicitó tres mil pesos 
anuales para el ramo de caminos de la villa de San Fernando197. Con todo, 
este tipo de reparaciones precarias comenzaron a cambiar recién a mediados 
del siglo xix, cuando se comenzaron a ejecutar los primeros proyectos que 
buscaron una composición más general y sistemática. 

Como era de esperarse, entre 1810 y 1818, las vías de comunicación estu-
vieron fuera de la preocupación de las autoridades y de la población general 
debido al proceso independentista. Con el advenimiento de la República, el 
problema vial comenzó a ocupar un lugar entre las preocupaciones públicas. El 

196 “Nota de Pedro Antonio Quezada...”, op. cit., fs. 176-176v.
197 “Solicitud de José María Ugarte y Castelblanco, Diego José de Argomedo y otros”, San 

Fernando 31 de julio de 1813, en ANH, CG, vol. 1062, fs. 217-219v.

Vista de la Angostura de Paine. La ilustración representa con claridad la geografía del lugar, 
con las corridas de cerros que la atraviesan y el estero Paine que se desbordaba con frecuencia, 

afectando a la ruta principal al sur. 
Mary Graham, Journal of a residence in Chile: during the year 1822 and a voyage 

from Chile to Brazil in 1823. 
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Estado fue adaptándose a la realidad mediante la promulgación de numerosas 
leyes y normas en un afán por dotar al país de una nueva estructura adminis-
trativa, desvinculada del régimen anterior, pese a que aún permanecía vigente 
el entramado institucional y jurídico colonial198. El contexto no es trivial si 
consideramos que las obras públicas son inherentes al Estado. Como veremos 
en estas páginas, el desarrollo del sistema caminero chileno formó parte del 
proceso de construcción estatal. En las décadas de 1820 y 1830 surgieron las 
primeras iniciativas por crear una institucionalidad ligada a las obras públicas, 
particularmente a la vialidad, aunque no fueron concebidas para crear un 
organismo integral, con una jerarquía institucional, funcionarios, objetivos, 
normas, presupuestos, etc. En lugar de ello, se dictaron medidas disgregadas 
de acuerdo con las necesidades y posibilidades de la época, lo que tiene una 
estrecha relación con la construcción de un aparato estatal199.

En 1820 se establecieron por primera vez las dimensiones que debían tener 
las nuevas vías que se tendieran. Las vecinales, entre fundos rústicos, tendrían 
dieciséis varas de claro (13,4 m) y veinte (16,7 m) las generales y comunes que 
se dirigieran a los pueblos, villas y otros lugares de la república. El decreto 
surgió como respuesta a la práctica de estrechar los senderos con perjuicio de 
algunos propietarios y de la comodidad pública, por lo que también se pro-
hibió la modificación de las sendas y rutas ya establecidas200. Por otra parte, 
en 1823, una ley insistió en el uso de señalética en las arterias del país para 
indicar las distancias y lugares hacia donde se dirigían201, disposición que ya 
había sido planteada en la Ordenanza de intendentes de 1749 y que establecía 
que en la confluencia de dos o más rutas se incorporaran señas con los puntos 
de destino, distinguiendo aquellas que fueran de herradura o para carruajes, 
con la finalidad de “que los que pasen de ida, y vuelta, caminen con segura 
noticia, y sin recelo de extraviarse”202. A pesar de la insistencia de esta medida, 
Claudio Gay señala que ninguna de estas disposiciones fue acatada, más que 
en la ruta que iba de Santiago al río Maipo203. 

En la década de 1820 las autoridades nacionales comenzaron a preocuparse 
por reparaciones en un ámbito más general. En 1823 se decretó la regulariza-
ción de todas las vías públicas (que se dirigían a pueblos y parroquias) durante 
la estación del verano204, lo que da cuenta del desconocimiento de la realidad 
caminera del país, considerando que la magnitud de la tarea era imposible 

198 López Taverne, op. cit., pp. 30 y 195.  
199 Para un análisis más profundo sobre el proceso de formación de un cuerpo burocrático, 

véase López Taverne, op. cit. 
200 “Ancho de las calles y caminos”, 24 de noviembre de 1820, p. 354. 
201 “Caminos públicos. Se ordena colocar en cada uno de ellos signos que manifiesten las 

distancias i lugares de su jiro”, Santiago, 8 de noviembre de 1823, p. 124.
202 Ordenanza de 13 de octubre..., op. cit., p. 12. 
203 Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 227. 
204 “Caminos públicos...”, Santiago, 8 de noviembre de 1823, op. cit., p. 124.
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de ser realizada en el corto plazo. Esto fue percibido por el Congreso Cons-
tituyente, que también aludió a la necesidad de arreglar las sendas públicas, 
aunque reconocía los limitados recursos del Estado:  

“siendo incuestionable la utilidad que de esto resulta y la justicia con que la 
reclaman todos los traficantes del Estado, no hay tampoco duda que debe 
hacerse tan pronto como haya arbitrios y fondos para costearlos en toda 
la extensión que propone el proyecto; pero es necesario advertir que hay 
unos caminos que, en su regularización y compostura, solo presentan hoy 
mas o menos comodidades al tránsito, y hay otros de absoluta necesidad 
para el comercio y que si no se recomponen sufre el Estado perjuicios 
incalculables”205. 

El mismo año se presentó un proyecto de ley que planteaba la reparación 
de las vías y que los hacendados habilitaran lugares cómodos que sirvieran 
de alojamiento a las carretas y arrierías en tránsito206. En opinión de Manuel 
de Salas: 

“los caminos no son verdaderamente tales si no presentan las comodidades 
sin las que no puede hacerse uso de ellos. La más esencial es ofrecer puntos 
para el descanso de los transeúntes a ciertas distancias, con arreglo a las 
jornadas en que forzosamente dividen sus marchas. Por eso está ordenado 
que los dueños de terrenos, no solo franqueen el espacio preciso para la 
ruta de caminantes, sino el que necesiten para sus alojamientos o posadas 
y el alimento de sus bestias”207. 

A pesar de que la iniciativa se aprobó luego de discutirse, no existe claridad 
acerca de su promulgación o si se ejecutó de alguna manera. La idea volvió a 
plantearse en un impreso anónimo de 1832 sobre el establecimiento de postas, 
utilizadas para el servicio del correo. El documento mencionaba la utilidad de 
establecerlas en las principales arterias del país con un completo sistema de 
abastecimiento para facilitar la circulación de las personas. En este sentido, 
contemplaba proporcionar en dichas estaciones, los caballos necesarios para 
el correo así como a cualquier traficante o pasajero208. 

205 En este documento, la Comisión de Policía propuso que debido a la penuria del erario, se 
prefiriera recomponer el camino de Valparaíso a Santiago que contaba con fondos propios: “La 
Comisión cree, pues, que no hay fondos para la regularización de todos los caminos del Estado y 
que los hay propios para recomponer el de Valparaíso, que es el mas interesante y productivo”. 
Congreso Constituyente, “Sesión 25 del 19 de septiembre de 1823”, op. cit., pp. 208 y 213. 

206 Congreso Constituyente, “Sesión ordinaria 53 del 12 de noviembre de 1823”, pp. 414, 420-421. 
207 Congreso Constituyente, “Sesión ordinaria 62 del 28 de noviembre de 1823”, pp. 475 y 479. 
208 Breve discurso sobre el establecimiento de postas en el Estado de Chile, dedicado al Exmo. Sr. Pre-

sidente de la República, p. 5. 
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Durante estos años también se crearon algunos cargos públicos con com-
petencia en la materia. En 1828 se designó un director general de puentes y 
caminos, nombrándose al ingeniero militar español Santiago Ballarna209. Pese a 
su designación, no se estableció ninguna norma respecto a sus funciones y, al no 
existir referencias sobre su desempeño, cuestionamos si ejerció efectivamente 
como tal. Esto se corrobora, porque diez años más tarde se creó, por primera 
vez, el cargo de Director General de Obras Públicas, mediante una ley en 
cuya introducción se señalaba que las “operaciones” relativas a infraestructura 
vial se habían hecho hasta la fecha por “comisionados especiales”210. El nuevo 
director, en cambio, debía ser un “individuo de buenos conocimientos en 
todos los ramos de la arquitectura”211 y entre sus atribuciones estaba levantar 
los planos de las obras que encargara el gobierno en cualquier parte del país, 
formar los presupuestos y atender e inspeccionar los trabajos encomendados, 
de acuerdo con las instrucciones informadas por medio de las autoridades 
locales212. Por la escasez de profesionales, el cargo debía llevar a la práctica 

209 “Director general de puentes y caminos”, Santiago, 6 de marzo de 1828, p. 521. 
210 Las “operaciones” mencionadas en la introducción de esta ley, tienen relación con la ad- 

quisición de datos, levantamiento de planos y formación de presupuestos. “Director General de 
Obras Públicas..., op. cit., p. 314.

211 Ibid. 
212 Ibid. 

Arriero sobre su caballo. Durante su estadía en Chile entre 1834 y 1842,  
Mauricio Rugendas plasmó en sus pinturas e ilustraciones diversos retratos de la vida 

cotidiana del Chile decimonónico.  
Dibujo de Mauricio Rugendas, colección Sala Medina, Biblioteca Nacional de Chile.
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todas sus tareas, pues no se contempló que ejerciera con un equipo de funcio-
narios especializados o un aparato institucional que los organizara. Solo cuatro 
meses después (en marzo de 1839) se creó un segundo puesto de Director de 
Obras Públicas con el argumento de que uno solo no tenía la capacidad para 
desempeñarse en todo el territorio de la república213. La iniciativa no prospe-
ró, de modo que ambos cargos fueron absorbidos en 1842 por el Cuerpo de 
Ingenieros Civiles, un nuevo organismo encargado de este tipo de trabajos y 
sobre el cual volveremos más adelante214. 

Las iniciativas por fomentar una política vial continuaron en la década 
de 1830. Se repararon algunos senderos y se rectificaron ciertos tramos del 
Camino Real a la Frontera donde se desviaba de su trazado recto para evitar 
algún cerro o pantano. Esto reivindicó la importancia de esta ruta que, para 
entonces, unía ciudades y centros urbanos en expansión, cubriendo necesida-
des económicas y administrativas. En 1835, por ejemplo, la Municipalidad de 
Curicó ordenó rectificar el camino de Santiago a Concepción para aproximarlo 
a la ciudad por los “innumerables beneficios” que reportaría a sus moradores 
y transeúntes, entre ellos, reducir el riesgo de asaltos, “pues obstruidos los 
tránsitos distantes de la población, el vandalaje no causa con tanta libertad 
como sucede de ordinario”215. Dos años después, el municipio acordó cuál era 
el mejor sitio para hacer la variación de la vía, contemplándose la expropiación 
de los terrenos y su correspondiente indemnización216. Aun así, la precarie-
dad de las arterias persistía y cada vez se hacía más necesario contar con un 
plan integral de fomento vial. Hacia 1835, el ministro del Interior, Joaquín 
Tocornal, dio cuenta del “estado deplorable” en que se encontraban las vías 
de la provincia de Colchagua, por lo que sugirió obligar a los propietarios a 
componerlas, “terraplenando los fangales o dando otro curso a los desagües 
que lo forman”217, aunque algunas sufrían daños más profundos que no po-
drían arreglarse solo con esos medios. El Intendente propuso, entonces, que 
los dueños de propiedades ubicadas en las inmediaciones de ríos o cursos de 
agua permanentes mantuvieran veinte varas (16,7 m) libres de terreno para 
el tránsito y que aquellos con haciendas contiguas a las vías fueran forzados a 

213 Dirección General de Obras Públicas, “Creación de otro puesto de director”, Santiago, 
11 de marzo de 1839, p. 317. 

214 Como veremos en detalle más adelante, en 1842 se promulgó la Ley de Caminos, Canales, 
Puentes y Calzadas que, entre otras disposiciones, creaba el Cuerpo de Ingenieros Civiles. De 
acuerdo con el artículo 4° de los adicionales, se suprimieron los empleos de Director de Cami-
nos y Director de Obras Públicas y los individuos que los desempeñaban fueron incorporados 
al mencionado Cuerpo de Ingenieros. Cámara de Diputados, “Sesión ordinaria 48 del 10 de 
octubre de 1842”, p. 337.

215 “Actas de la Municipalidad de Curicó”, 21 de abril de 1835 y 8 de septiembre de 1836, 
en ANH, MC, vol. 1, fs. 17, 17v y 25.  

216 Op. cit., 20 de enero de 1837, f. 30v. 
217 MMI, 1835, pp. 6-7.
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conservarlas en buen estado para la circulación de carretas, carruajes y mulas 
de carga218. 

Esto no fue suficiente. Ese mismo año se promulgó la primera ley de ca-
minos, puentes y canales, cuya novedad radicó en que confió su construcción 
a particulares mediante el incentivo de cobrar peajes y pontazgos moderados, 
a modo de indemnizarlos por las obras ejecutadas. Con el ejemplo exitoso de 
países como Inglaterra y considerando los limitados recursos del erario público, 
se pensó que los empresarios chilenos estarían en condiciones de financiar una 
tarea tan costosa como era la construcción de una infraestructura vial219. La 
facultad de contratar empresas particulares recayó en el Presidente de Repú-
blica por un periodo de seis años y los gravámenes debían ser cobrados por 
agentes públicos220. Las expectativas eran altas, sobre todo porque las obras 
se realizarían de manera más expedita. La Cámara de Diputados aplaudió de 
inmediato la iniciativa, afirmando: 

“el Congreso no puede intervenir en la celebración de estos contratos, mas 
no por esto, ha de privarse a nuestra industria del beneficio que de ello 
va a reportar”221. 

El ministro del Interior sumó su respaldo señalando: 

“Es de esperar que la autorización dada al Gobierno para admitir las 
propuestas de los individuos que quieran dedicarse a la construcción de 
caminos, canales y puentes, con la recompensa de una moderada contri-
bución por un limitado número de años, satisfará en breve a algunas de las 
más urgentes necesidades de esta especie, y se extenderá progresivamente 
a las otras. El fomento que la agricultura y comercio se dan de este modo 
así mismos, es regularmente mejor entendido, más económico y más eficaz 
que el que puede prestarles la intervención de la autoridad pública”222. 

Cabe destacar que la ley no facultaba al Ejecutivo para tender caminos 
por cuenta fiscal, sino para promover su construcción por medio de privados, 
lo que se llevaría a cabo a través de contratas dadas a conocer en subastas 
públicas. Pese a ello, en los seis años posteriores a la promulgación de la ley, 
no se presentaron propuestas de este tipo. El ministro del Interior, Ramón 

218 MMI, 1835, p. 7.  
219 Diego Barros Arana, Un decenio de la historia de Chile: (1841-1851), tomo 1, p. 203. 
220 “Caminos, puentes i canales. Se autoriza al Ejecutivo para promueva su construccion, con- 

cediendo a los constructores la facultad de cobrar ciertos derechos”, Santiago, 2 de septiembre 
de 1835, pp. 252 y 253.

221 Cámara de Diputados, “Sesión 3era del 10 de junio de 1835”, op. cit., pp. 44 y 46. 
222 MMI, 1835, pp. 7-8. 
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Luis Irarrázaval, ya en 1841 explicó que el gobierno había mandado a levantar 
planos y presupuestos para la construcción y reparación de varios caminos 
y que se había invitado repetidas veces a través de los periódicos a realizar 
este tipo de empresa, pero sin lograr efecto alguno223. También se manifestó 
al respecto el Presidente de la República, Manuel Bulnes, en octubre de 1841: 

“Autorizado el Gobierno para promover la construcción de caminos, 
puentes y canales, en virtud de la ley de 2 de septiembre de 1835, se li
sonjeaba desde aquel entonces con la esperanza de ver realizada alguna 
empresa que, proporcionando al país los grandes beneficios que se ob-
tienen por medio de la facilidad del tráfico interior, produjese también a 
los empresarios competentes ventajas. Vanas, sin embargo, han sido hasta 
ahora las esperanzas del Gobierno, pues a pesar de eficaces invitaciones 
por la prensa oficial y dirigidas a diversos particulares, no ha llegado a 
contratarse ninguna de tan importantes obras”224. 

Ante esta falta de interés, se extendieron las facultades del Jefe de Estado 
por cuatro años más225, pero la iniciativa volvió a fracasar. Resultaba difícil 
para los particulares realizar inversiones de tal magnitud, en las que se tenía 
una vaga noción de los gastos en que debían incurrir y que no aseguraran un 
retorno fijo o estable226. El gobierno solo invitaba de manera amplia y general 
a hacer propuestas, sin detallar las características que debían tener las obras 
y, menos aún, el costo de ellas. Eran los mismos ciudadanos quienes debían 
invertir de forma previa en los estudios técnicos y calcular los presupuestos, 
antes de realizar cualquier propuesta al gobierno y sin tener la certeza de 
que estas serían aprobadas. Según Diego Barros Arana, para aquella época 
en Chile no existían hombres ni capitales para acometer tales empresas y las 
condiciones del país o las costumbres de sus habitantes no eran favorables 
para estimularlas. La reducida población, la falta de industria y la poca nece-
sidad de movimiento de los habitantes hacían que los senderos fueran poco 
transitados, por lo que cualquier iniciativa que buscara el cobro de peaje para 
subvencionar las obras, estaba condenada al fracaso227. 

La implementación de peajes y pontazgos como forma de financiamiento 
para este tipo de trabajos data de la época colonial. Consistían en imponer 
un cobro por el tránsito sobre algún camino, puente o balsadera, cuya recau-
dación debía invertirse en la conservación de la infraestructura donde eran 

223 MMI, 1841, p. 10.  
224 Cámara de Diputados, “Sesión 46, ordinaria, del 15 de octubre de 1841”, pp. 516 y 518. 
225 “Caminos, puentes i canales. Prórroga por cuatro años de las facultades concedidas al 

Ejecutivo por lei de 2 de setiembre de 1835”, Santiago, 10 de noviembre de 1841, p. 358.
226 Greve, op. cit., tomo 2, pp. 362 y 366.  
227 Barros Arana, Un decenio..., op. cit., tomo 1, p. 204. 
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dispuestos228. De acuerdo con la legislación hispana, ninguna ciudad, pueblo 
o persona podía establecer este gravamen en caso de construir un puente o 
pasaje a costa suya229, porque el derecho de establecerlos en distintos parajes 
solo podía otorgarse por una autorización real230, gracias a la libertad de tránsito 
que existía en materia vial. La figura del peaje y pontazgo, por lo tanto, no 
constituían una institución estable para el financiamiento de la infraestructura 
vial, sino, más bien, era una excepción aplicada a situaciones particulares. En 
el Chile colonial se aplicó este gravamen para la construcción del camino de 
Santiago a Valparaíso en 1791, con un valor de cuatro reales por carreta car-
gada y medio real sobre mula cargada231, mientras que el pontazgo se aplicó 
también en el puente del Aconcagua y en la llamada “balsa del Maule”. Ya en 
la República estas contribuciones aparecieron en la ley de 1835 que acabamos 
de mencionar, aunque esta vez permitía a los particulares establecerlos para 
financiar obras camineras. Además de que esta ordenanza no atrajo ofertas de 
ningún tipo, Ernesto Greve señala que siempre fue complejo el cobro de estos 
impuestos por la falta de moneda divisionaria de bajo valor, que permitiera a 
los transeúntes pagar su paso por las rutas que los requerían232.

Fuera de estas iniciativas en materia legislativa e institucional, los hacen-
dados reunidos en la Sociedad Nacional de Agricultura tomaron parte en la 
discusión de nuevas normas sobre vialidad. Hacia 1840 expresaron su deber de 
presentar ante el gobierno un cuadro de las providencias que convenía emitir 
en cuanto al arreglo de las arterias del país, “para que se vea cuánto hay que 
hacer y cuáles son los pasos que podemos dar para acercarnos a un estado de 
perfección”233. En 1841 la Sociedad creó para estos efectos una comisión de 
caminos, que se erigió como una sección especial del organismo gremial y 
cuyo objetivo fue promover de forma permanente la mejora y conservación 
de las vías existentes, así como la construcción de otras nuevas. Acordó reu-
nirse una vez por semana, a la cual podían asistir aquellos miembros u otras 
personas que la Sociedad juzgara idóneas para cooperar con sus trabajos. 
Estos, a su vez, consistían en el examen de los obstáculos que se oponían 
a la mejora y conservación de las calzadas, con la finalidad de proponer y 
procurar la remoción de ellos; la corrección de los abusos y malos hábitos al 
respecto y establecer el respeto a la propiedad pública de las vías. Sus labores 

228 “Reglas que han de observarse para la introducción y decisión de expedientes sobre 
portazgos, pontazgos y barcajes”, pp. 254-255; “Derechos de portazgos, pontazgos y peazgos; su 
arrendamiento; y aplicación de el producto a los caminos”, pp. 255-256. 

229 “Libre permiso a los pueblos y personas para la construcción de puentes sin la imposición 
de tributo”, p. 252. 

230 “Prohibición de cobrar portazgos y peajes, rodas y castillerías sin Real privilegio”. Véase 
también las leyes ii, v, viii, xiii, xv y xvii, título xx, libro vi de la Novísima recopilación..., op. cit., 
pp. 250-257. 

231 Pinto, Vías y medios..., op. cit., p. 32. 
232 Greve, op. cit., tomo 1, p. 433; tomo 2, p. 495. 
233 El Agricultor, tomo ii, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 4. 
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también se remitían a caminos modelos cerca de las grandes poblaciones para 
facilitar el transporte de sus provisiones, las rutas de Santiago a Valparaíso, 
de Concepción a Talcahuano y dos grandes líneas hacia el sur y el norte, así 
como otras iniciativas relacionadas con el fomento de medios de comunicación 
alternativos como canales navegables234. 

El comité actuaría, además, como intermediario entre los intereses de los 
hacendados, las personas que quisieran participar en las obras, el gobierno y las 
autoridades locales. Para esto, asistiría en la formación de planes y presupuestos 
y estudiaría las estadísticas sobre el tráfico en las rutas, considerando su futuro 
incremento junto al de la producción y el comercio, a fin de determinar el 
gravamen que pudiera cobrarse. La importancia de su labor se hizo sentir en 
distintos artículos publicados en El Agricultor, del cual extraemos un fragmento: 

“[...] la nueva sección de caminos [...] no podrá menos de llamar la atención 
pública hacia un ramo de general utilidad y conveniencia, para sacar al 
país del estado de atraso en que se halla a este respecto. La Junta general 
debe comprender al mismo tiempo la íntima conexión que existe entre 
el ramo de caminos y el objeto primordial de la Sociedad; y debe estar 
penetrada que sus esfuerzos para aumentar y perfeccionar los productos 
del suelo, carecerían de objeto, o quedarían sin efecto, si no se proporcio-
nase el cambio de estos productos dentro del mismo país o su exportación 
para afuera [...]. 

Hay pues tiempo de sobra, para que emprendamos esta obra indis-
pensable y preliminar de todos los adelantamientos; y toca a la primera 
Sociedad patriótica del país [...] ponerse a la cabeza de este nuevo impulso 
y darle su más decidida cooperación”235. 

La Sociedad Nacional de Agricultura colaboró de forma activa con los 
gobiernos de Manuel Bulnes y Manuel Montt para encontrar una solución al 
problema caminero. Ya en 1840 se dedicó a recoger información sobre ello en 
los distintos departamentos del país, incluyendo su cantidad, sus direcciones y 
el estado en que se encontraban, para lo cual elaboró el siguiente cuestionario 
para ser contestado por intendentes y gobernadores:

“¿Qué caminos hay en el departamento, y a qué pueblos conducen?
¿Qué distancia media entre unos y otros?
¿En qué estado se hallan?
¿Qué mejoras pueden hacerse en ellos, y qué costo tendrán a juicio 

de inteligentes?
¿Qué daños sufren los caminos y de qué provienen?

234 El Agricultor, tomo ii, N° 20, Santiago, diciembre 1841, pp. 156-157. 
235 Op. cit., pp. 157-158.
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¿Cómo podrán evitarse tales daños para lo sucesivo?
¿Si podrá sacarse sin graves inconvenientes algún producto de los ca

minos, que sirva para componerlos y mantenerlos en buen estado? 
¿Si será conveniente abrir otros nuevos y por qué puntos? 
¿Cuál es el puerto más cercano y a propósito para la exportación de 

los productos del departamento, y si actualmente está o no habilitado para 
el comercio? 

¿Qué costo pueden tener estas obras, y con qué fondos puede contarse?
¿Si hay alguna asociación de vecinos que quiera tomarlas de su cuenta, 

o si puede formarse con este objeto?”236. 

Cuando los resultados de la pesquisa fueron enviados al Ministerio del 
Interior, el gobierno obtuvo un diagnóstico mejor informado sobre la situación 
vial del país237. El aporte no dejaba de ser relevante porque Chile aún carecía 
de una institucionalidad encargada de recopilar este tipo de información y 
que administrara las obras públicas. Recordemos que el desconocimiento en 
materia geográfica y estadística fue uno de los principales obstáculos que se 
debió enfrentar a la hora de proyectar cualquier obra de vialidad. La Sociedad 
dio cuenta, entonces, de la necesidad de contar con una oficina topográfica que 
se encargara de levantar planos de caminos, puentes y otras obras análogas, 
demostrando, además, la inoperancia de tener solo un par de funcionarios –los 
directores de obras públicas y caminos– para realizar los trabajos requeridos 
en todo el territorio nacional238. Asimismo, frente a la alteración del curso de 
las vías y el derrame de agua sobre ellas, presentó al Ejecutivo un proyecto de 
ley que proponía un sistema de fiscalización, así como normas que regularan 
las malas prácticas de vecinos y agricultores239. Más adelante, el gobierno 
encomendó al organismo la redacción de un nuevo proyecto que abordara la 
mejor forma de rematar las vías públicas en que estaban trabajando240. 

236 El Agricultor, tomo ii, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 19. 
237 En su Memoria de 1841, el ministro del Interior dio cuenta de haber recibido las noticias 

enviadas por los distintos departamentos de la república, señalando: “se tiene a la vista un cuadro 
de las necesidades que se sufren” en materia vial. MMI, 1841, p. 11. 

238 El Agricultor, tomo ii, N° 12, Santiago, agosto 1840, pp. 10-11. La creación de instituciones 
especializadas en la elaboración y conservación de cartas y planos, así como en recolectar infor-
mación estadística de todo tipo en el ámbito nacional, fue una idea que estuvo latente desde los 
primeros años de vida republicana. En 1819 se proyectó un depósito topográfico en la Academia 
Militar diseñada por Bernardo O’Higgins, mientras algo similar planteó Claudio Vila en 1823, 
cuando propuso la creación de una academia náutica, aunque abocada a realizar levantamientos 
hidrográficos de las costas. En cuanto a la información estadística, fue Claudio Gay en 1842 quien 
impulsó en primera instancia la formación de una oficina de este tipo que operaría a la vez como 
archivo central. Rosenblitt y Sanhueza, op. cit., p. xv; Estefane. op. cit., p. xvii.

239 El Agricultor, tomo ii, N° 12, Santiago, agosto 1840, pp. 13-14.  
240 El Agricultor, N° 63, Santiago, noviembre 1846, pp. 27-28; El Agricultor, N° 64, Santiago, 

diciembre 1846, pp. 19-24.  
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Además, la Sociedad Nacional de Agricultura se involucró con los planes 
de los gobiernos de turno no solo en calidad de asesora. Los temas que alguna 
vez fueron el centro de atención de sus miembros, sus discusiones y propuestas 
se materializaron en las décadas posteriores en una nueva legislación caminera, 
que organizó por primera vez la administración de las obras públicas y viales241.

241 Pese a que no le resta importancia a la labor que desempeñó la organización en términos 
de fomento a la agricultura y las áreas vinculadas a ella, cabe destacar que varios de los parla-
mentarios que participaron en la discusión del proyecto de ley de caminos de 1842, eran, a su 
vez, miembros de la Sociedad de Agricultura. Así, doce de los dieciséis senadores que asistieron 
a dichas sesiones eran socios del gremio, mientras que veintidós diputados de los cincuenta y dos 
que estuvieron involucrados en la tramitación de la ley, también pertenecían a la Sociedad. Para 
conocer la nómina de socios de la Sociedad de Agricultura, véase El Agricultor, N° 1, Santiago, 
octubre 1838, pp. 27-32; Para los miembros del Parlamento en ejercicio durante el año 1842, véase 
Luis Valencia Avaria, Anales de la República, pp. 145-153; para los senadores y diputados asistentes 
en la discusión parlamentaria, véase Letelier, SCL, tomos xxx y xxxi. 
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LAS TRANSFORMACIONES
DEL SISTEMA CAMINERO

(1842-1860)

En busca de una nueva institucionalidad: 
la Ley General de Caminos y el Cuerpo de Ingenieros Civiles

Durante las décadas de 1840 y 1850 se inició un plan sistemático para solu-
cionar el problema caminero en el país, el que contó con una serie de obras 
de diagnóstico, construcción, arreglo y mantención de la infraestructura vial, 
amparadas bajo una amplia legislación. Las medidas tomadas por los gobiernos 
anteriores no habían sido suficientes para formar una administración coherente 
relativa a las obras públicas y la vialidad. En julio de 1842, el presidente Ma-
nuel Bulnes presentó al Congreso Nacional un proyecto de ley de caminos, 
canales, puentes y calzadas, junto a un mensaje que demostraba la necesidad 
de legislar al respecto: 

“La necesidad e importancia de buenos caminos es demasiado conocida 
para que haya necesidad de demostrarlas; pero también es conocida por 
desgracia la insuficiencia de los medios que posee el gobierno para cons-
truirlos y conservarlos. Al Congreso toca contribuir poderosamente al 
remedio de un mal cuyo justo clamor no cesará de atormentarnos mientras 
que se piense siquiera en remediarlo. Las primeras creaciones son siem- 
pre imperfectas, la experiencia las mejora y el curso del tiempo y de los 
conocimientos las completan. Las naciones más avanzadas han necesitado 
siglos enteros para tener comunicaciones conocidas y fáciles, y ¡cuántas se 
lamentan todavía de no haber podido lograrlas! Tan urgente es la necesidad 
que de ellas tiene la República [...] que es ya de absoluta precisión dictar 
reglas fijas y asegurar su completa ejecución del modo que lo permitan 
las circunstancias”242. 

El proyecto fue bien recibido por los legisladores, quienes compartieron 
la urgencia de la medida:  

“Pocos asuntos se habrán presentado jamás a la deliberación del Congreso 
que sean de una importancia tan vital para la sociedad como el presente, 
y ninguno en que con mayor extensión se comprenda el bien público que 
los legisladores están en la obligación de promover. Angustiado es el tiem- 

242 Cámara de Senadores, “Sesión 11 del 13 de julio de 1842”, op. cit., pp. 38 y 40.
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po que queda de duración a las sesiones del actual periodo, pero tal es la 
importancia de la ley que esta Cámara tiene que discutir, que aunque fuera 
necesario robar algunas horas al descanso u ocupaciones ordinarias de-
beríamos contraernos al asunto, a fin de dejar a la Nación al terminar las 
funciones que nos encargó un grato y permanente recuerdo de nuestro 
desempeño, en la ley de caminos, canales, puentes y calzadas”243. 

La ley tuvo una rápida tramitación en el Congreso. Después de algunas 
correcciones menores, se promulgó en diciembre del mismo año, cinco meses 
después de haberse presentado el proyecto. Con ella se pretendía dar solución 
a todas las causas que perpetuaban la precariedad en que estaban sumidas las 
comunicaciones terrestres. Se enfocó, entonces, en crear una organización 
coherente que velara por el desarrollo vial y su administración. Los trabajos de 
vialidad quedarían bajo la dirección superior del Presidente de la República, 
serían ejecutados por un cuerpo de ingenieros244 supervisada, a su vez, por la 
Junta de Caminos, que se conformaría en cada provincia por el Intendente 
respectivo, el alcalde de la capital provincial y un agrimensor residente en la 
provincia. A esto se añadieron las atribuciones de las municipalidades de velar 
por el mantenimiento constante de las vías de su jurisdicción y las facultades 
del Presidente de la República, establecidas por la ley de septiembre de 1835 
sobre caminos concesionados245. De esta forma, el Ejecutivo determinaría los 
trabajos a realizar de acuerdo con las sugerencias de las juntas provinciales 
y serían ejecutados mediante comisiones a cargo del Cuerpo de Ingenieros 
o contratas particulares. El financiamiento de las obras se realizaría con los 
fondos de peaje, pontazgo, navegación de ríos y canales, más la cantidad 
determinada cada año por el Parlamento. Para ello, la nueva normativa con-
templaba que los gravámenes serían fijados por leyes especiales y, en caso de 
los derechos de peaje, pontazgo y navegación vigentes a la fecha y que fuesen 
en beneficio de los fondos propios de alguna municipalidad, estos continuarían 
perteneciendo a ellas246. 

Entre los estándares generales para la formación de vías y puentes, se 
asignó, además, una tipología caminera que retomaba parte de los tradiciona
les conceptos hispano-coloniales. Los caminos se dividirían en “públicos” y 
“vecinales” (llamados “reales” y “vecinales” durante la Colonia), siendo los 
primeros aquellos que comunicaran una ciudad, villa o lugar con otra ciudad, 

243 Cámara de Diputados, “Sesión ordinaria 50 del 14 de octubre de 1842”, pp. 347, 350 y 351.
244 La ley creaba el Cuerpo de Ingenieros Civiles que se compondría por un ingeniero director, 

dos ingenieros primeros, dos segundos y dos terceros, nombrados todos por el gobierno. “Cami-
nos, puentes i calzadas. Lei sobre la materia”, Santiago, 17 de diciembre de 1842, pp. 400-403. 

245 Artículo 6° de los artículos adicionales de la ley de diciembre de 1842, en “Caminos, 
puentes i calzadas...”, op. cit., pp. 402-403. 

246 Artículos 14-18, señalados en el capítulo ii sobre los fondos del ramo de caminos, en 
“Caminos, puentes i calzadas...”, op. cit., p. 401. 
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villa o lugar. Los segundos, en cambio, serían los que conectaran fundos par-
ticulares con calzadas públicas. Las dimensiones que debía tener cada uno de 
ellos eran dieciséis varas de ancho (13,4 m) para los vecinales, dieciséis varas 
de claro (13,4 m) para los públicos que fueran por cuestas y veintiséis varas 
(21,7 m) para los que pasaren por terrenos planos, dejando en cada orilla una 
zanja para las acequias247. Si bien la medida conservaba el ancho establecido 
en 1820 para los senderos vecinales, aumentó en seis varas (5 m) las dimen-
siones para los públicos. 

La nueva legislación también estableció pautas para la entrega de terrenos 
y materiales para la construcción de las vías, así como para la apertura de 
zanjas y acequias con el propósito de regularizar los problemas causados por 
el derrame de los riegos en propiedades contiguas. Frente a los abusos que se 
cometían fijó regulaciones específicas en cuanto a los terrenos colindantes, la 
plantación de árboles al borde de las vías, el cierre de estas y las variaciones de 
su dirección, sancionando con penas y multas a quienes contravinieran estas 
normas. Se erigió así un organismo más complejo, que se esperaba fuera más 
eficiente en la realización de los trabajos y que estipulaba aspectos antes no 
considerados en la legislación chilena, como una dirección administrativa, la 
forma de financiamiento de las obras y estándares generales para su construc-
ción. Pese a ello, la ley de 1842 no estuvo exenta de crítica. Desde el momento 
en que el proyecto fue presentado, se evidenció la extrema burocracia de su 
dirección. En el Semanario de Santiago se mencionó que la fiscalización necesaria 
para el cumplimiento de la ley era ineficaz, sobre todo en lo concerniente a 
las juntas provinciales: 

“Desde luego se ve que una junta compuesta de tales elementos, no puede 
funcionar constantemente, pero ni siquiera en algunos meses del año; a ve-
ces la ausencia del Alcalde que como todo vecino de un pueblo provincial, 
reside en su hacienda de campo, en otras las ocupaciones del agrimensor 
que por razón de su oficio debe estar a menudo ocupado en mensurar y 
tasar fundos lejanos, serán obstáculo poderoso para que la junta se reúna. 
Pero aun cuando pusiese funcionar constantemente ¿qué se avanza con 
encomendar a tres lo que puede ejecutar uno solo? Cométase, en hora 
buena, a las luces de varios individuos aquellos que merece discusión y 
examen; más el cuidado de hacer cumplir los bandos de policía ya sea 
urbana, ya rural, jamás se ha depositado en juntas ni asociaciones. Esto es  
multiplicar ruedas inútiles en máquinas que deben de ser sencillas”248. 

La ausencia de ingenieros y agrimensores en algunas provincias hizo que 
no todos estos organismos contaran con los tres integrantes que establecía la 

247 Artículos 19-22, en “Caminos, puentes i calzadas...”, op. cit., p. 401.
248 Cámara de Senadores, “Sesión 11 del 13 de julio de 1842”, op. cit., p. 44.
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ley, por lo que, a mediados de 1843, se determinó una excepción a la norma: 
aquellas juntas que permanecían incompletas podrían funcionar de forma 
momentánea con solo dos de sus miembros, es decir, con el Intendente y 
alcalde que corresponda a tales casos249. Tres años más tarde, el ministro del 
Interior, Manuel Camilo Vial, advirtió al director del Cuerpo de Ingenieros 
que los profesionales encargados de la compostura de caminos no estaban 
cumpliendo con su cometido de residir en los puntos donde se llevaban a cabo 
los trabajos, descuidando su gestión250. La falta de ingenieros, agrimensores 
o personas dotadas con el conocimiento técnico necesario para emprender 
las obras fue un problema que perduró aún después de promulgada la ley de 
1842. Ese mismo año se fundó la Universidad de Chile, que en 1853 reemplazó 
el título de Agrimensor por los de Ingeniero Geógrafo, Ingeniero Civil (o de 
Puentes y Caminos), de Minas, Ensayador General y Arquitecto251. Ante la 
carencia de profesionales chilenos, el gobierno recurrió con frecuencia a la 
contratación de especialistas extranjeros para la ejecución de las obras viales. 
Pese a ello, los que arribaron al país fueron pocos y recién en 1869 se graduó 
el primer ingeniero civil de la Universidad de Chile252. Por su parte, el des-
empeño general del Cuerpo de Ingenieros Civiles tuvo un alcance limitado 
en sus cerca de cuarenta años de funcionamiento. Jaime Parada reconoce que 
este poco pudo hacer en las labores que se le encargaban, frente a lo reduci-
do de su personal, bajas remuneraciones, dispersión geográfica y las escasas 
atribuciones que tuvieron para operar de acuerdo con sus competencias técni- 
cas253. 

El ancho que debían tener las calzadas también generó polémica entre 
los más entendidos. Las dimensiones establecidas en 1842 fueron conside-
radas excesivas debido a su elevado costo, sobre todo si se intentaba aplicar 
en regiones de terrenos rocosos y con una topografía accidentada254. Hacia 
1846, la Sociedad Nacional de Agricultura propuso que solo se compusieran 
doce varas (10 m) en las arterias públicas255, mientras que el mismo gobierno 
decidió no aplicar el ancho establecido por ley debido a su alto costo y por 

249 Las juntas provinciales sin agrimensores recibidos hacia 1843 fueron las de Coquimbo, 
Aconcagua, Valdivia y Chiloé. Para el resto, se designó a Jacinto Cueto como agrimensor de 
la Junta Provincial de Santiago, a Bartolomé Palacios para la de Valparaíso, a Fermín Ascensio 
Fuentes para la de Colchagua, a Felipe Astaburuaga para la de Talca, a José Miguel Barriga para la 
de Maule y a Juan José Arteaga para la provincia de Concepción. Cámara de Diputados, “Sesión 
30 del 16 de agosto de 1843”, pp. 327 y 328; Cámara de Senadores, “Sesión 32 del 16 de agosto 
de 1843”, pp. 422, 427 y 428. 

250 Caminos: disposiciones vijentes 1842-1897, pp. 83-84. 
251 Parada, op. cit., p. 294; Sol Serrano, Universidad y Nación. Chile en el siglo xix, pp. 208-209. 
252 Parada, op. cit., pp. xvii-xxi. 
253 Op. cit., pp. xv-xxiv.  
254 Greve, op. cit., tomo 1, p. 429. 
255 El Agricultor, N° 64, Santiago, diciembre 1846, p. 21. 
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considerarlo innecesario256. Diez años después de promulgada la norma, uno 
de los miembros del Cuerpo de Ingenieros hizo hincapié en la inoperancia 
de las dimensiones establecidas, porque estas debían determinarse de acuerdo 
con las necesidades y condiciones existentes, como el tamaño de las carretas, 
el área que ocupan en las vías y el tráfico estimado en ellas, para lo cual once 
varas (9,2 m) eran suficientes para aplicarse en las cuestas y veinticuatro (20,1 
m) en las planicies257. La calidad de una calzada no radicaba necesariamente en 
sus dimensiones, sino, más bien, en el cuidado dedicado a la conservación de 
su superficie. Senderos más angostos eran, a su vez, más económicos y fáciles 
de mantener. Todo hace pensar que esta medida pocas veces se aplicó al pie 
de la letra, al menos durante toda la primera mitad del siglo xix. 

Previo a 1842, el cuidado de los caminos se encontraba en manos de los 
mismos habitantes y del cuerpo de policía. No existía un ente fiscalizador que 
controlara los abusos que se cometían, más allá de la supervisión superficial que 
podían realizar las autoridades locales. La ley de 1842 asignó esta responsabi-
lidad a los gobernadores, subdelegados e inspectores de cada departamento, 
los que debían valerse de los agentes subalternos de policía que estuvieran 

256 MMI, 1846, p. 9. 
257 Francisco Velasco, “Memoria sobre los caminos en Chile”, p. 224.

Paseo a los Baños de Colina. Pese a las penurias del viaje, la visita a estos baños termales 
fue un paseo anhelado para quienes querían disfrutar de sus propiedades medicinales. 

En la imagen se aprecia un grupo de mujeres trasladándose en un carretón tirado por una 
yunta de bueyes. Gay, Atlas..., op. cit., tomo 1. 
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bajo su mando para hacer cumplir la normativa258. Otro artículo estipulaba 
que las juntas provinciales debían velar por el estado de las vías y que no se 
modificaran sin su aprobación259. La fiscalización in situ, sin embargo, recayó 
en los inspectores. Ellos estaban obligados a dar aviso a los intendentes, gober-
nadores o subdelegados de cualquier obstáculo que ocurriese en las calzadas, 
pero eran los gobernadores a quienes la ley facultaba para imponer las multas 
respectivas en su jurisdicción260. 

Resalta la poca claridad con que la nueva normativa abordaba las facultades 
fiscalizadoras, ya que estas recaían en, al menos, seis agentes diferentes. Este 
fue uno de los aspectos que se criticó desde el momento en que se presentó 
el proyecto de ley para su discusión. En el Senado se argumentó que resulta-
ba inútil prohibir el derrame de las aguas de riego y el cierre de las vías, sin 
contar con un mecanismo de coacción que velara por el cumplimiento de la 
ordenanza261. Un artículo señalaba, entonces, que los inspectores solían ser 
mayordomos u hombres subalternos que jamás denunciarían las infracciones 
que cometieran las personas de quienes dependían. Además, indicaba que el 
sistema de denuncias y multas que establecía el proyecto de ley para combatir 
los abusos cometidos era engorroso e ineficiente:

“El artículo 24 declara que las juntas provinciales son las que tienen la 
facultad de imponer multas; y el 33 encarga a los inspectores que den aviso 
a las autoridades superiores de su jerarquía, de los pantanos, puentes rotos 
u otros defectos que notaren. Según esto, el inspector en cada infracción 
que ocurra, tendrá que dirigirse al subdelegado, y éste al gobernador de
partamental, y éste a la junta de provincia para que desde allí baje la pena 
que se ha de aplicar al infractor”262. 

Frente a este problema, se propuso establecer celadores en las rutas, con 
dotación fija y pagada con fondos públicos, quienes tendrían la facultad de 
imponer multas sin recurrir a las juntas provinciales, aunque subordinados 
a la decisión de los subdelegados263. Pese a ello, la idea no se consideró y 
el proyecto se aprobó casi sin modificación. En la práctica, los problemas 
burocráticos y los abusos en las calzadas continuaron. Tres años después de 
promulgada la ley, en la Cámara de Diputados se mencionó que la fiscalización 

258 Véase artículo 8° de la ley general de caminos de 1842, en Ricardo Anguita, Leyes promul-
gadas en Chile desde 1810 hasta el 1° de junio de 1912, tomo 1, p. 400. 

259 Véase artículo 5° de la ley general de caminos de 1842, en ibid. 
260 Véanse artículos 27° y 36° de la ley general de caminos de 1842, en op. cit., pp. 402-403. 
261 Cámara de Senadores, “Sesión 11 del 13 de julio de 1842”, op. cit., pp. 38 y 43.
262 Los artículos 24 y 33 a los que se refiere la cita corresponden al proyecto de ley original, 

cuya numeración cambió al momento de promulgarse la ley de caminos de 1842, op. cit., pp. 
38 y 44. 

263 Ibid. 
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que establecía la ley de 1842 era inadecuada, aludiendo al mal desempeño de 
los inspectores que, por ser la mayor parte de ellos inquilinos, les privaba de la 
independencia necesaria para el ejercicio de sus funciones264, aspecto que ya 
había sido tratado con anterioridad. Del mismo modo, en 1846 se despachó 
un decreto que reiteraba la aplicación de la norma en todas sus partes, ante 
el incumplimiento de algunos propietarios y la indolencia de las autoridades 
para hacer cumplir las penas. Expresaba este decreto que se tomarían 

“las providencias oportunas para impedir los derrames y desagües de ace-
quias en los caminos, haciendo que los dueños de los fundos vecinales cie-
rren los boquetes que dan salida a estas aguas, corten las filtraciones, com- 
pongan los cauces de las acequias y construyan los puentes a que están obli- 
gados”265.

Ante la opinión generalizada de que la ley de caminos, puentes y calzadas 
no bastaba para que hubiese un efectivo cumplimiento de las normas, en 1846 
se instauraron de forma oficial los celadores. Estos se financiarían con el fon-
do de caminos y sus obligaciones serían cuidar los trabajos de conservación, 
evitar los abusos y aplicar las penas dictadas por las autoridades respectivas 
para cada caso266. No obstante, no fue sino hasta 1852 cuando se regularon 
sus funciones bajo el Reglamento para el servicio de camineros267. El esta-
blecimiento de este cargo intentó subsanar las falencias de la ley de 1842 en 
materia de fiscalización, pero la medida no produjo los resultados esperados. 
Como vimos en páginas anteriores, las malas prácticas continuaron, lo que se 
suma a que en los presupuestos nacionales no constaban fondos destinados 
a estos funcionarios, por lo que no tenemos certeza de que tal disposición se 
haya acatado alguna vez o sostenido en el tiempo. 

Frente a todas estas problemáticas, en 1847, el ministro del Interior 
Manuel Camilo Vial se mostró a favor de volver a legislar en materia vial, 
debido a que la aplicación de la ley de 1842 había probado su ineficacia. A 
juicio del gobierno, las autoridades no tenían ni el interés ni la capacidad de 
inspeccionar el estado de los senderos y las atribuciones de los empleados eran 
aún demasiado vagas268. En la práctica, la normativa generó procedimientos 
engorrosos, al instaurar un sistema dual de administración en que tanto orga-
nismos locales como estatales tuvieron atribuciones similares y sobrepuestas. 
Con la distancia que otorga el tiempo, aquellas falencias se hicieron más 

264 Cámara de Diputados, “Sesión 10 del 2 de julio de 1845”, pp. 92 y 99.
265 “Caminos. Circular a los Intendentes a este respecto”, Santiago, 30 de noviembre de 

1846, p. 285. 
266 “Peaje. Se autoriza al Ejecutivo para modificar este derecho”, Santiago, 25 de julio de 

1846, pp. 476-477. 
267 Caminos: disposiciones..., op. cit., pp. 39-44. 
268 MMI, 1847, p. 13.
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notorias cuando algunos especialistas hicieron un balance de sus resultados: 
que la ley amparaba una burocracia descoordinada, facilitaba la ineficiencia 
y obstaculizaba la percepción de recursos, fueron diagnósticos compartidos. 
De acuerdo con Daniel Martner, la Ley General de Caminos era 

“un conjunto de disposiciones que carecen de unidad tanto en los deslindes 
de la autoridad, como en la obtención de los fondos necesarios para abrir 
y reparar las vías”, 

permitiendo que las municipalidades se confíen en el gobierno y el gobierno 
en las municipalidades269. 

Posteriormente, se dictaron algunas ordenanzas complementarias. Se 
estableció el reglamento del Cuerpo de Ingenieros que normaba todo acerca 
de los deberes y atribuciones de dichos profesionales, así como de las juntas 
provinciales. Ellos se encargarían, en adelante, de la dirección de todas las obras 
públicas del Estado, para las cuales debían elaborar los planos y presupuestos 
correspondientes y designar las comisiones para los trabajos270. Sobre peajes y 
pontazgos, en 1847 de nuevo se facultó al Ejecutivo para contratar empresas 
particulares que construyeran puentes, estipulando su pago con derechos de 
pontazgo271 y, en 1855, se autorizó a las municipalidades a instalar puentes o 
lanchas sobre los ríos que dividieran sendas públicas, fijando tributos a favor 
de las rentas municipales272. Además, en 1846 y 1855 se autorizó al Presidente 
de la República para modificar los derechos de peaje en las calzadas públicas, 
además de establecerlos en beneficio fiscal para las nuevas que se abrieran o que 
fueran objeto de reparaciones de importancia273. Asimismo, se determinó que 
estos se recaudaran por secciones para que fuesen menos onerosos para quienes 
transitaran por trechos cortos, de manera que, hacia 1859, se establecieron tres 
barreras en la ruta de Santiago a San Fernando274. El proyecto se basaba en el 
exitoso modelo que tuvieron los turnpike trusts en Inglaterra a fines del siglo 

269 Martner, op. cit., pp. 132-134; Santiago Marín Vicuña, Los caminos de Chile: su desarrollo y 
su financiación, p. 263. 

270 Cámara de Diputados, “Sesión 30 del 16 de agosto de 1843”, op. cit., pp. 327 y 332-335. 
271 “Puentes en los rios Maipo i Cachapoal i en otros lugares. Derechos de pontazgo”, Santiago, 

17 de septiembre de 1847, pp. 490-491. 
272 “Pasaje de los ríos. Se autoriza a las municipalidades para establecer puentes o lanchas 

en los ríos i para cobrar los correspondientes derechos”, Santiago, 26 de junio de 1855, pp. 3-4.
273 “Peaje...”, op. cit., pp. 476-477; “Caminos, puentes i canales. Se autoriza al Ejecutivo para 

contratar su construccion por medio de particulares, concediendo a éstos ciertos derechos”, 
Santiago, 12 de septiembre de 1855, p. 14.

274 Por su parte, entre Santiago y Valparaíso se instalaron cuatro barreras o trancas, además 
de dos en la ruta de la capital a Melipilla, dos a San Felipe y una entre Valparaíso y Quillota. 
Hasta la fecha se desconocen los lugares exactos donde se instalaron estas barreras. Greve, op. 
cit., tomo 2, pp. 499-500. 
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xvii y que contribuyó, en gran medida, al auge del transporte terrestre275. Era 
una organización que financiaba mejoras viales a través del cobro de peajes, 
mediante un sistema de arrendamiento de este derecho a propietarios locales 
y comerciantes que debían administrar la recaudación. Se cobraba un monto 
diferenciado según tipo de transporte y sus entradas debían destinarse de forma 
exclusiva al mejoramiento de las rutas276. Esto generó un incremento de diez 
a veinte veces del gasto en ellas, el que se invirtió en diversas obras como el 
ensanchamiento de las vías, mejoras en las superficies y atenuación de las 
gradientes277. Todo ello se tradujo en una reducción de cerca del 40% en los 
costos de transporte, además de una disminución del 60% en los tiempos de 
viaje, aumentando de forma significativa el tráfico por carretera278.

Pero el modelo inglés no produjo los mismos efectos en Chile. Claudio 
Gay explica que, si bien el cobro de peaje mediante barreras de 1859 fue 
bien acogido en un comienzo, pronto se manifestaron sus defectos. Se debían 
hacer largas paradas en cada oficina de recaudación y los traficantes recurrían 
a diversos arbitrios para eludir el pago –como usar senderos aledaños o atra-
vesar campos abiertos–, lo que llevó al gobierno a suspender la medida tan 
solo a un año después de su introducción279. El valor de estos peajes era de 
veinte centavos por cada carruaje y carreta cargada, quince por birlocho280 y 
carreta vacía, quince por carretón y diez si estaba desocupado, doce por cada 
vaca, buey o animal cargado y tres centavos por un ternero o una oveja. Los 
caballos de los trajinantes, los viajeros, los correos y las carretas de uso fiscal, 
en cambio, no pagaban dicha contribución (véase cuadro N° 2)281. 

275 Distintos autores han investigado sobre el impacto de los turnpike trusts en la reducción 
de los costos de transporte en Inglaterra. Aunque Dorian Gerhold reconoce que este sistema 
tuvo un papel importante en el aumento de la productividad del transporte inglés, señala que 
contribuyó tanto en el proceso como otras innovaciones tecnológicas. Sin embargo, existe un 
consenso entre los especialistas en que la implementación del sistema de peajes concesionados 
fue un factor fundamental para la revolución del transporte en Inglaterra. Véase: Dan Bogart, 
“Turnpike trusts and the transportation revolution in 18th century England”, pp. 479-508; Dorian 
Gerhold, “Productivity Change in Road Transport before and after Turnpiking, 1690-1840”, pp. 491- 
515.  

276 Bogart, op. cit., pp. 480-482.  
277 Op. cit., p. 480; Gerhold, op. cit., p. 499. 
278 Bogart, op. cit., p. 480. 
279 Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, pp. 242-243.
280 La Real Academia Española, Diccionario de la lengua española..., op. cit., describe al birlocho 

como un “carruaje ligero y sin cubierta, de cuatro ruedas y cuatro asientos, dos en la testera y dos 
enfrente, abierto por los costados y sin portezuelas”. Sin embargo, Luz María Méndez lo describe 
como un carruaje de dos ruedas que tenía un compartimiento con ventanas vidriadas y puertas; 
Méndez, op. cit., p. 139. 

281 Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 242. 
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Cuadro N° 2 
VALORES DE PEAJES HACIA 1859

Transporte Peaje

Carruaje 20 centavos
Carreta cargada 20 centavos
Birlocho 15 centavos
Carreta vacía 15 centavos
Carretón cargado 15 centavos
Carretón vacío 10 centavos
Animal (vaca o buey) cargado 12 centavos
Terneros u ovejas 3 centavos
Pasajeros a pie o montados gratis

Fuente: Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 242.

¿Hacia un nuevo rumbo? 
Las obras camineras entre los ríos Maipo y Mataquito

Con un nuevo y limitado marco legal, a partir de la segunda mitad de la década 
de 1840 comenzaron a regularizarse los trabajos camineros en el país, a la vez 
que se fue sistematizando el procedimiento para la ejecución de las obras. Luego 
de hacer inspecciones en terreno y diagnosticar el estado de los caminos, los 
ingenieros a cargo hacían una evaluación técnica, considerando aspectos como 
la optimización de la ruta trazada y las características del terreno. Cuando se 
definían los trabajos, se elaboraban los planos y presupuestos, destinándose 
una comisión encargada de dirigir las operaciones por distintos tramos. Estas 
obras, a diferencia de las anteriores, fueron trabajos profesionales, ejecutados 
por especialistas que buscaban hacer arreglos permanentes. Las circunstancias 
del fisco lo permitían. El equilibrio de las finanzas, logrado en la década de 
1840, y la bonanza económica, experimentada en la década de 1850 por el 
auge exportador hacia Australia y California, permitió al Estado alejarse de su 
antigua política de austeridad, aumentando y diversificando el gasto público 
hacia otros ramos, en lo que Elvira López caracterizó como un proceso de des-
pliegue estatal282. Las obras públicas y, sobre todo, las comunicaciones fueron 
una de las áreas favorecidas considerando la mayor inserción de Chile en los 
circuitos mundiales de comercio y la necesidad, cada vez más apremiante, de 
ampliar la presencia efectiva del Estado a lo largo del territorio. 

Gracias a este alivio fiscal, el gobierno de Manuel Bulnes solicitó a los 
departamentos y municipios que hicieran un reconocimiento de las arterias de 
su jurisdicción para que les remitieran un diagnóstico al respecto, a fin de hacer 

282 López Taverne, op. cit., pp. 57, 83 y 158.  
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las reparaciones pertinentes. En 1844 municipios como Rengo, San Fernando 
y Curicó enviaron sus evaluaciones a la administración central. El gobierno 
departamental de Rengo se refirió a las tres rutas que se transitaban con mayor 
frecuencia: la que cruzaba la ciudad de norte a sur (Camino Real a la Frontera), 
más las de Guacarhue y Pencahue, al oeste de la villa. Las tres presentaban 
inconvenientes derivados de la calidad del terreno (que se empantanaba con 
las lluvias) y del derrame del sobrante de los riegos283. La Municipalidad de 
San Fernando mencionó los mismos problemas en su departamento, haciendo 
una evaluación general, sin referirse a trayectos específicos284. 

Estos municipios no distinguieron las zonas o tramos más afectados, salvo 
Curicó, que presentó un informe más detallado, aunque las deficiencias de sus 
vías eran del mismo tipo: la que se dirigía hacia la costa por el Convento Viejo285 
requería una “compostura general”, al no ser suficientes las reparaciones parcia-
les de los vecinos. Continuando por 
el margen norte del río Mataquito has-
ta Iloca y Vichuquén, se presentaban 
dificultades en los sectores de Maja
dillas, Palquibudi y desde aquí hasta la 
costa. El camino que se bifurcaba des-
de el río Mataquito hacia el norte, en 
dirección a la costa de Paredones, pa-
recía nunca haber recibido algún tipo  
de mantención. Como atravesaba los 
cerros por Caone y Nilahue, presen- 
taba los obstáculos típicos de un sen-
dero de cuestas: con pasos estrechos 
y terreno pedregoso. Por su parte, la  
ruta hacia la cordillera mostraba “po- 
cos inconvenientes” con “fácil reme-
dio”. El que iba hacia el noroeste, atra- 
vesando la cuesta El Peral hacia el va- 
lle de Chépica, podía remediarse 
abriendo desagües a sus costados, así  
como componer el tramo de la pen-
diente para adaptarla para el tránsito de  
vehículos, siendo preciso “cubrir el ca- 
mino de una capa gruesa de casca
jo”286.

283 “Informe de Juan Ibañez...”, op. cit., fs. 141-142. 
284 “Informe de Pedro José Jaramillo...”, op. cit., fs. 143 y 143v.
285 Caserío situado a unos cuatro kilómetros al oeste de Curicó, anterior a la confluencia de 

los ríos Teno y Lontué. Astaburuaga, op. cit., p. 177. 
286 “Informe de Luis Labarca...”, op. cit., fs. 139-140v.

Inquilino bajando por una cuesta. 
Las pendientes fueron difíciles de mantener, 

ya que solían ser estrechas y pedregosas,  
como se ve en esta imagen. 

Recaredo Santos Tornero, Chile ilustrado.
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El antiguo Camino Real a la Frontera fue uno de los focos de mayor interés. 
A mediados del siglo xix, era imperioso resolver los problemas que generaban 
los pasos que se inundaban durante el invierno, así como los diferentes rodeos 
que daba la ruta. Hacia 1846, uno de los segmentos que recibió trabajos de 
compostura fue el de Santiago a Rancagua287. En 1848, el intendente de Col-
chagua dio cuenta de las obras ejecutadas en el tramo desde el río Cachapoal 
a San Fernando: 

“La intendencia, en virtud de la facultad que se le concedía, llamó algunos 
vecinos honrados y amantes del bien público, para que compusiesen las 
comisiones que debían encargarse de la dirección de los trabajos. Desde 
luego comenzaron estas a funcionar a pesar de lo avanzado de la estación 
y de la carencia de herramientas, no habiéndoles sido posible darlos con-
cluidos, en razón a las lluvias de la presente estación. Con todo, con los 
trabajos que alcanzaron a ponerse, no se interrumpió el tránsito como era 
de costumbre, ni se han corrido los peligros que en los años anteriores. 
En la próxima primavera, las comisiones preparadas de antemano con 
los elementos necesarios, darán cima a la obra hasta dejar un camino que 
haga olvidar al pasajero la memoria odiosa que tenia de él”288. 

En aquella ocasión, el intendente Domingo Santa María también se refirió 
a la reparación del sector entre los ríos Tinguiririca y Lontué y reiteró que la 
ruta se desviara hacia Curicó, atravesando la ciudad, tal como lo expusieron 
sus vecinos años anteriores: 

“La Intendencia penetrada de que U.S. no se negará a prestarle los auxilios 
necesarios, ofició al Gobernador de Curicó [...] para que nombrase una 
comisión que indicase los puntos por donde sería más ventajoso girar el 
camino, a fin de que atravesase por el pueblo; la que compuesta de D. 
Francisco Javier Moreira, D. Joaquín Mardones y D. José Ramón Baeza, 
expuso los que a su juicio creía más convenientes [...]. En la variación de 
esta parte del camino, la Intendencia ha procedido de acuerdo con los votos 
del vecindario de Curicó que lo pide a sus cercanías, como un arbitrio para 
activar su comercio poniéndose en relación inmediata con los especuladores 
de las demás provincias [...]. Confiadamente espero que U.S. se dignará 
aprobar la mutación del camino público, como lo pretende Curicó, y desti-
nar para la compostura de ese y demás puntos las cantidades necesarias”289.  

Hacia 1850 se hicieron nuevas reparaciones en la ruta entre Santiago y 
Rancagua a cargo de comisiones constituidas por propietarios particulares, lo 

287 MMI, 1846, pp. 8-11.
288 Intendencia de la provincia de Colchagua, op. cit., p. 26. 
289 Op. cit., pp. 26-27.
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que permitió al gobierno ahorrar algunos sueldos, así como desvincularse de 
la administración de las obras290. A lo largo de toda esta década, también se 
ejecutaron diversos trabajos en las zonas de Rengo, Pelequén y San Fernando, 
aunque pasaron años antes de que en estos lugares se remediaran los barriales 
que se formaban todos los inviernos. Más al sur, en cambio, no fue sino hasta 
1858 en que se terminó una refacción formal del trayecto que iba desde los 
cerrillos de Teno hasta el río Lontué291 (véase mapa 3: Red caminera ca. 1860).

Las obras no se remitieron solo a mejorar la calidad de las vías sino, 
también, a cambiar su trazado para hacerlo más recto. Este diseño resultaba 
más conveniente que los recodos que se presentaban para esquivar obstácu
los, fuesen naturales (geográficos), como artificiales (cercos). Con ello se 
acortaba la extensión de las sendas, disminuyendo las distancias y el tiempo 
de desplazamiento. Sobre este aspecto, el Camino Real a la Frontera obtuvo 
mayor atención por ser la principal vía de acceso a las provincias del sur. Las 
transformaciones que experimentó su trayecto se evidencian al comparar las 
distancias que existían en el año 1800 y la actualidad, entre las ciudades del 
valle longitudinal y que se han ubicado históricamente a lo largo del camino 
aludido292 (véanse cuadros N° 3 y N° 4). 

Cuadro N° 3 
DISTANCIAS ENTRE CIUDADES DE SANTIAGO AL SUR (1800)

Tramo Leguas castellanas Kilómetros

Santiago - Rancagua 24 108,3
Santiago - San Fernando 40 180,5
Santiago - Curicó 60 270,8
Santiago - Talca 80 361,1
Rancagua - San Fernando 16 72,2
San Fernando - Curicó 20 90,2

Fuente: García, op. cit., Colección Sala Medina, Biblioteca Nacional de Chile. 

Las modificaciones que se hicieron al trazado del Camino Real a la Fron-
tera para hacerlo más rectilíneo redujeron las distancias recorridas entre una 
ciudad y otra con respecto al año 1800. Si Santiago distaba de Rancagua en 
el 1800 por 108,3 km aproximadamente, este mismo recorrido se hace en la 
actualidad en 83,7 km. Asimismo, el trecho entre la capital y Curicó en 1800 
era de 270,8 km aprox., a diferencia de 2014, que es solo de 192,5 km (véase 
cuadro N° 4). 

290 MMI, 1850, pp. 12 y 15.
291 MMI, 1850, p. 12; MMI, 1858, p. 22. 
292 García, op. cit.; Ministerio de Obras Públicas, “Distancias entre ciudades”. 
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Cuadro N° 4
COMPARACIÓN DE DISTANCIAS ENTRE 1800 Y 2014 (KM)

Tramo 1800 2014 Diferencia %

Santiago - Rancagua 108,3 83,7 24,6 22,7%
Santiago - San Fernando 180,5 139,5 40,9 22,7%
Santiago - Curicó 270,8 192,5 78,2 28,9%
Santiago - Talca 361,1 256,8 104,2 28,9%
Rancagua - San Fernando 72,2 52,9 19,3 26,7%
San Fernando - Curicó 90,2 52,9 37,2 41,3%

Fuente: García, op. cit.; Ministerio de Obras Públicas, op. cit.

Los segmentos de Santiago a Rancagua y de esta ciudad a San Fernando 
variaron un 22,7% y un 26,7%, respectivamente. Sin embargo, el tramo que 
presenta mayor alteración es el que se dirige de San Fernando a Curicó, con 
una diferencia de 41,3%, lo que corrobora la información presentada tanto por 
los vecinos de Curicó como del intendente de Colchagua, que buscaban desviar 
la dirección de este camino para acercarlo a la ciudad (véase cuadro N° 4).  

La construcción de puentes fue otro asunto que adquirió particular relevan-
cia hacia la década de 1850. Expedientes de esos años dan cuenta de la presencia 
de algunas pasarelas sobre los ríos Maipo, Teno y Cachapoal. En este último, 
existían al menos tres: la que lo cruzaba por el Camino Real a la Frontera, una 
en la precordillera a la altura de los Baños de Cauquenes y otra al poniente 
de Rancagua, en Laguna de Cortez293, aunque no eran de ingeniería mayor 
sino más bien de sogas. En estos años, el país se hallaba en mejores condicio-
nes económicas para solventar los gastos de construcción de puentes sólidos 
y estables, además de que el aumento progresivo del comercio los requería. 

El punto de partida en esta materia fue la proyección de dos puentes sobre 
los ríos Maipo y Cachapoal para lograr una mayor integración de la provincia 
de Colchagua, en desmedro de otros pasos de importancia como los ríos Teno 
o Lontué, que se encontraban más alejados del centro político-administrativo 
del país. Ya en 1840, la Sociedad Nacional de Agricultura había planteado 
la urgencia de construir una infraestructura segura sobre el río Maipo para 
comunicar a las provincias del sur, por lo que encomendó al ingeniero José 
Antonio Álvarez Condarco294 visitar el río con el fin de determinar el punto 

293 “Actas de la Municipalidad de Rancagua”, 6 de agosto de 1852, 11 de enero, 18 de febrero, 
10 de mayo, 7 de julio, 4 de noviembre y 15 de diciembre de 1853 y 11 de agosto de 1854, en 
ANH, MRa, vol. 2, fs. 83-96; “Actas de la Municipalidad de Curicó”, 15 y 30 de septiembre de 
1859, en ANH, MC, vol. 2, fs. 41-41v.

294 De nacionalidad argentina, ostentó el cargo de sargento mayor de ingenieros, colaborando 
con la causa independentista. Luego, se radicó en Chile, trabajando en el Cuerpo de Ingenieros 
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más conveniente para su instalación295. La necesidad de este proyecto fue rei
terada en años posteriores por la misma institución, aunque no se alcanzaba 
consenso respecto a la locación exacta del puente. Así, en 1846 se propuso que 
se instalara un “puente de cadenas” en el sector de Tango, por su cercanía con 
San Bernardo y la vía principal al sur, mientras que la otra opción fue en Los 
Morros, donde el río era más angosto, facilitando, por ende, su construcción296. 
Pese a la discusión suscitada sobre este punto entre los miembros de la Socie-
dad, el proyecto fue presentado de manera oficial en 1847 por el gobierno de 
Manuel Bulnes. El 17 de septiembre se promulgó una ley que autorizaba al 
Presidente de la República a invertir setenta mil pesos en la construcción de 
una estructura sobre el río Maipo y otra en el Cachapoal. La norma, además, 
facultaba al Presidente, en acuerdo con el Consejo de Estado, a establecer los 
derechos de pontazgo que deberían pagarse, así como contratar la construcción 
de los demás puentes del país con empresarios particulares, estipulando su retri-
bución con dicho gravamen297. Las gestiones se iniciaron de inmediato respecto 
al puente Maipo. Se encargó al ingeniero Luis Lemuhot298 estudiar cuál era la 
ruta más conveniente para establecerlo, en la misma misión encomendada a 
José A. Álvarez Condarco unos años antes. El lugar escogido fue el sector de 
Los Morros –en vez del de Tango propuesto en ocasiones anteriores–, gracias 
al aumento que había experimentado el tráfico hacia el sur en sus vías aledañas, 
junto con la proyección de un nuevo camino carretero que se trazaría por la 
cuesta de Chada. Incidió también que allí el río se presentaba más angosto 
y que el lugar se consideraba más propicio para la instalación de un puente 
de madera de enrejado múltiple (o Warren) que había sido encargado por el 
gobierno a Estados Unidos. Este fue solicitado de forma especial para el río 
Maipo por decreto de 27 de septiembre de 1847 y el trabajo de instalación se 
encargó al ingeniero José Agustín Verdugo299, quien, además, debía atender 
la construcción de las rutas de acceso300. 

Civiles. Mónica Gangas y Hernán Santis, “La formación y el desarrollo de la Geografía Chilena”, 
p. 81; Greve, op. cit., tomo 2, p. 390. 

295 Lamentablemente, no dimos con el paradero de su informe. El Agricultor, N° 14, Santiago, 
diciembre 1840, p. 20.

296 Op. cit., tomo xi, N° 59, julio 1846, pp. 1-2 y N° 63, noviembre 1846, p. 4.  
297 La ley también estipulaba que la recaudación de los derechos podría establecerse por los 

mismos empresarios o por agentes públicos y que las facultades concedidas en la ley tendrían 
una duración de cuatro años contados desde su promulgación. “Puentes en los rios Maipo i Ca
chapoal..., op. cit., pp. 490-491. 

298 El ingeniero francés Pedro Luis Lemuhot fue contratado por el gobierno de Chile para 
ejercer funciones dentro del Cuerpo de Ingenieros Civiles. Greve, op. cit., tomo 2, p. 441. 

299 De nacionalidad chilena, José Agustín Verdugo fue miembro del Cuerpo de Ingenieros 
Civiles, contratado en la primera planta de este organismo con el cargo de ingeniero primero. 
En 1852 fue designado como director del Cuerpo. Op. cit., pp. 378 y 395. 

300 Este puente permaneció hasta 1916, al que se le hicieron diversas reparaciones y refuerzos 
hasta que fue desarmado. Op. cit., pp. 510-512. 
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El puente era de madera de pino, techado con tejuelas de alerce para pro-
tegerlo de la lluvia y estaba ensamblado con tarugos de una madera más dura. 
Su instalación fue considerada por el gobierno a modo de “ensayo”, para que 
sirviera como modelo de construcción para otros puentes en el futuro301. No 
obstante, la iniciativa no pudo imitarse debido a su alto costo y a las dificulta-
des que presentaba el proceso de secado de las maderas nacionales302. La obra 
tardó alrededor de tres años en terminarse con un presupuesto cercano a los 
$183.000303 y quedó operativa para el público en 1850304 (véase mapa 3: Red 
caminera ca. 1860). En mayo, el gobierno fijó los derechos de pontazgo en seis 
reales para los coches de cuatro ruedas y tres reales para cada carreta cargada. 
Según lo estimado por Ernesto Greve, la suma buscaba más que todo gravar 
según los recursos económicos del transeúnte, en vez del daño o desgaste 
provocado por los distintos medios de transporte de acuerdo con su peso. Se 
asumía que quien poseía un coche de cuatro ruedas contaba con mayor poder 
adquisitivo, por lo que estaba en condiciones de pagar más que un comerciante 

301 MMI, 1847, p. 10.  
302 Greve, op. cit., tomo 2, p. 512. 
303 De acuerdo con los caudales públicos que se destinaron de forma exclusiva al puente Los 

Morros, calculamos una inversión total de $183.668, gastados entre los años 1846 y 1850. Esta 
suma incluye gastos de construcción, sueldos, viáticos y fletes. Datos obtenidos de: Chile, Cuenta 
de la inversión de los caudales concedidos para el servicio público, 5 vols. 

304 MMI, 1850, p. 15. 

Puente colgante sobre un río en Chile. Estas construcciones se dieron en todo el territorio 
americano. Fueron útiles para atravesar los cursos de agua cordilleranos y su estrechez 

da cuenta que solo permitía el tránsito de personas y animales cargados.  
Dibujo de Mauricio Rugendas, colección Biblioteca Nacional de Chile.
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que transportaba sus productos en carreta. La tarifa se modificó en julio de 1850 
a cuatro reales por coche y a dos reales las carretas cargadas, mientras que los 
pasajeros a pie o montados tenían el paso gratuito por el puente305 (véase cuadro 
N° 5). En opinión del gobierno, la disminución del gravamen era la única medida 
para poner los puentes “al alcance de la clase pobre”, la que, con frecuencia, 
evitaba el pago de estos derechos al cruzar, de forma peligrosa, los ríos a vado. 
Por esto, el pontazgo debía establecerse “de la manera más liberal posible”, con 
una “contribución justa y prudente”, ya que no se pretendía obtener excedentes 
para el fisco, sino solo lo necesario para la mantención de la pasarela306.   

Cuadro N° 5 
PONTAZGO DEL PUENTE LOS MORROS (1850)

Transporte mayo de 1850 julio de 1850

Coches de cuatro ruedas seis reales cuatro reales
Carretas cargadas tres reales dos reales
Pasajeros a pie o montados gratis gratis

Fuente: Greve, op. cit, tomo 2, p. 501.

305 Greve, op. cit., tomo 2, p. 501. 
306 MMI, 1850, pp. 15-16. 

Puente Los Morros. La estructura, que se erigía al oriente del río Maipo, fue una de las prime-
ras obras de ingeniería mayor que se construyó en una zona rural y se mantuvo en pie hasta su 

demolición en los inicios del siglo xx. Greve, op. cit., tomo 2, p. 509.
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El mismo mes se dictó el reglamento para el cuidado y policía del puente 
Los Morros, que establecía las normas de su tránsito. Este creó la figura del 
“puentero”. Debía establecerse uno en cada extremo de la infraestructura para 
controlar su ingreso y salida, bajo las órdenes de un bedel. De este modo se 
cobraba el pontazgo en una de las entradas a cambio de un boleto que era 
exigido al otro extremo del puente. El puente Los Morros debía cerrarse con 
llave durante la noche y, en caso de llegar un pasajero a deshoras, el primer 
puentero estaba obligado a atenderlo, avisando al otro con una campanilla 
del tránsito del pasajero307. El reglamento se puso en práctica de inmediato, 
aunque la aplicación real de este sistema no fue el esperado, pues el mismo año 
un ciudadano advirtió que sus funcionarios obstaculizaban el paso a su antojo: 

“[...] no convenimos en que un camino público tal como este, tenga tantas 
restricciones, pues cuando su señoría el puentero quiere, cierra sus puertas 
y nadie pasa, sea cualquiera el motivo de su viaje. Todos los días a las 
cinco de la tarde se cierra el puente, y los que llegan a esas horas tienen 
que esperar hasta las siete de la mañana siguiente ¿Quién podrá ignorar 
los inconvenientes de esta medida y los graves males que produce? Pero 
más todavía [...] pues nos impide viajar en domingo, porque este día el 
puente permanece cerrado y no puede pasar nadie”308. 

Por su parte, la construcción del puente sobre el río Cachapoal enfrentó 
dificultades mayores. La compleja decisión de determinar el sitio del emplaza-
miento, sumado a que los pocos profesionales que residían en el país estaban 
ocupados en otras funciones, provocaron una y otra vez la postergación de 
los trabajos. El 17 de septiembre de 1847 se decretó de forma simultánea la 
instalación de los puentes sobre los ríos Maipo y Cachapoal. Sin embargo, 
debido a la amplia atención recibida por el primero, su construcción se pos-
puso hasta diciembre de 1849 cuando se encargó la dirección de los trabajos 
al ingeniero Federico Etheredge309, quien debía escoger la localización de la 
estructura en común acuerdo con una comisión. Ya en febrero de 1850, un 
decreto ordenó que el puente se colocara sobre el camino del sur310. Pese a ello, 
entre 1850 y 1851 algunos ingenieros y vecinos representados por la Munici-
palidad de Rancagua, aún diferían con respecto al sitio del emplazamiento311. 
El profesional a cargo del proyecto cuestionó la elección anterior y propuso 
que se situara a seis cuadras de distancia (752,3 m), haciendo más económica 

307 Greve, op. cit., tomo 2, p. 501.  
308 “Pregunta”, 31 de mayo de 1850. 
309 De nacionalidad inglesa, Federico Guillermo Etheredge se integró al Cuerpo de Ingenieros 

Civiles en 1846. Greve, op. cit., tomo 2, p. 383. 
310 Op. cit., p. 505. 
311 “Actas de la Municipalidad de Rancagua”, 16 de abril de 1850 y 15 de abril de 1851, en 

ANH, MRa, vol. 2, fs. 54-56.
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su construcción. Se designó, entonces, otra comitiva, esta vez integrada por 
miembros del Cuerpo de Ingenieros, el gobernador de Rancagua y varios 
vecinos notables, para que hiciera un reconocimiento del río y notificara al 
gobierno sobre la mejor localización. No obstante, esta no hizo un examen 
minucioso, entregando un informe que el gobierno consideró insatisfactorio312.

Ante estos obstáculos, el gobierno decretó, en mayo de 1850, que se 
suspendieran los trabajos, por no existir informes previos que indicaran la 
clase de obra que se proponía erigir, su sistema de construcción, sus planos 
o presupuestos. Se requería conocer con anticipación el gasto en que se iba 
a incurrir para fijarlo en los presupuestos anuales y calcular la duración de la 
obra. Se nombró, entonces, una comisión de ingenieros a la cual debía aso-
ciarse el mismo director de la obra para que fuese a reconocer el río, levantase 
un plano, midiese las distancias y resolviese todas las cuestiones relativas a la 
designación del lugar donde debía situarse la estructura313. En julio de 1851, 
el director del Cuerpo de Ingenieros, Andrés Antonio Gorbea314, comunicó 
al gobierno algunos motivos del retraso:

“Las urgentes y largas obras de reparación de la casa en que se encuen-
tra esta oficina, el estado delicado de mi salud y sobre todo la carencia 
absoluta de auxiliares que me ayuden en el desempeño de las muchas y 
variadas comisiones que constantemente me dirige el supremo gobierno 
por sus distintas ramas de administración, han sido las causas de no haber 
desempeñado antes según mi deseo la comisión verbal que V.S. se sirvió 
conferirme relativa a la elección del punto más conveniente entre los dos 
propuestos para la construcción de un puente en el río Cachapoal”315. 

Sobre el punto más adecuado para tender el puente, la opinión de Andrés 
A. Gorbea fue que se estableciera sobre la ruta principal al sur, tal como lo 
había determinado el gobierno en febrero de 1850. Su cercanía con el lugar 
de extracción de la piedra que serviría para los cimientos de la estructura fue 
uno de los factores que atendió, además del beneficio que conllevaba para los 
pueblos ser atravesados por los caminos públicos. Esto lo llevó a considerar 
que los puentes aledaños debían fijarse en dirección a las calles más pobladas 
cuando fuese posible316. Sin embargo, a pesar de que el gobierno ya contaba 

312 MMI, 1850, pp. 16-17. 
313 MMI, 1850, p. 17.
314 Andrés Antonio Gorbea fue un ingeniero militar español contratado por el gobierno 

chileno en 1825 para dictar clases en el Instituto Nacional. Cuando se fundó la Universidad de 
Chile fue nombrado decano de la Facultad de Ciencias Físicas y Matemáticas. Más tarde, fue 
designado el primer director del Cuerpo de Ingenieros Civiles, cargo que ostentó hasta su muerte 
en 1852. Greve, op. cit., tomo 2, p. 392.  

315 “Carta de Andrés Antonio Gorbea a Antonio Varas, Ministro del Interior”, 16 de julio de 
1851, en ANH, MI, vol. 192 [s/f]. 

316 Ibid.
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con los informes que faltaban en un comienzo, al término de la administración 
de Manuel Bulnes, la cuestión del puente Cachapoal seguía sin resolverse317. 
Las circunstancias en que Manuel Montt asumió el sillón presidencial volvieron 
a afectar al asunto, pues en septiembre de 1851 se interrumpieron todos los 
trabajos de vialidad en el país, puesto que la atención del gobierno se concentró 
en la rebelión que se gestaba en su contra318. Para que la obra no se paralizara 
por falta de recursos fiscales, un grupo de privados se interesó en continuar 
los trabajos asumiendo su costo, si el gobierno les proporcionaba los planos 
y presupuestos de la obra, a cambio de los derechos de pontazgo. Aunque el 
Ejecutivo valoró el ofrecimiento, este no se concretó319. 

En 1853 los trabajos de infraestructura vial se retomaron con normalidad, 
aunque debieron elaborarse nuevos planos y presupuestos320. El puente sobre 
el río Cachapoal se concluyó recién en 1857, con la llegada del ferrocarril. 
Los gastos aumentaron de tal forma entre que se aprobó la instalación de la 
infraestructura y su construcción, que el gobierno acordó con la empresa del 
ferrocarril del sur que los distintos viaductos ferroviarios contaran con dos 
vías, una para los vagones de tren y otra para el tránsito común, aplicándose 
esto en el puente del Cachapoal321 (véase mapa 3: Red caminera ca. 1860). La 
nueva pasarela remplazó a un antiguo puente de cimbra que proporcionaba 
ciertas utilidades al municipio de Rancagua322. Cuando se inauguró en 1858, 
por lo tanto, se decretó la tarifa que debía cobrarse en él, conforme a la ley 
de 17 de septiembre de 1855323. 

La tardanza que experimentó la construcción del puente sobre el Cacha-
poal es un ejemplo emblemático de las consecuencias que tuvo la falta de 
profesionales, aunque también influyeron los vaivenes del acontecer nacional. 
En efecto, aun habiéndose creado una corporación para satisfacer la demanda 
por obras civiles –como lo fue el Cuerpo de Ingenieros–, persistía la falta de 
capital humano, sobre todo cuando las pocas personas capacitadas debían 
desempeñarse en numerosos trabajos encomendados por el gobierno por toda 
la extensión del territorio. Así lo planteó Andrés Gorbea en 1851, al igual que 
Manuel Valdés Vigil en 1865. Este último insistió en que, además de atender 
las obras viales, a los ingenieros del Cuerpo también se les mandaba construir 
iglesias, institutos, cárceles y almacenes fiscales324. Si bien a mediados de siglo 
las arcas estatales contaban con suficientes recursos como para emprender 

317 MMI, 1851, pp. 14-15.  
318 MMI, 1852, pp. 10 y 11; Greve, op. cit., tomo 2, p. 515. 
319 MMI, 1852, p. 11.  
320 MMI, 1853, pp. 7-9.  
321 MMI, 1857, p. 11; Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 269.
322 “Actas de la Municipalidad de Rancagua”, 10 de agosto de 1857, en ANH, MRa, vol. 3. 

fs. 1-1v. 
323 MMI, 1858, p. 22.  
324 Citado por Parada, op. cit., p. xxi. 
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gastos extraordinarios y el país se hallaba en pleno proceso de organizar un 
corpus normativo y operativo, la falta de profesionales repercutió en la poca 
eficacia con que se concretaban las obras de envergadura como los puentes. 

Por otra parte, para subsanar el aislamiento que sufrían las zonas interiores 
alejadas de los embarcaderos que servían para la extracción de sus productos, 
en 1846 se decretó la reparación de todas las vías que condujeran a puertos 
menores habilitados325. Al alero de esta iniciativa surgieron algunos proyectos 
viales, cuyo objetivo fue dar salida marítima a los bienes de estos territorios y 
que tuvieron una enorme importancia económica para la región comprendida 
entre los ríos Maipo y Mataquito. Con ellos también disminuirían los costos 
de transporte que, en tantas ocasiones, fueron motivo de preocupación. Con-
vencido el gobierno de que esta medida servía en particular a la provincia 
de Colchagua, “anulada casi enteramente por los excesivos costos de con-
ducción”326, inició la construcción de un camino carril desde Llallauquén (a 
orillas del río Cachapoal) hasta Casablanca, que seguía el trazado del antiguo 
Camino del Centro, para establecer una comunicación más expedita con el 
puerto de Valparaíso. Las obras se ejecutarían por etapas y una vez terminadas 

325 “Poblaciones en los puertos menores habilitados. Se dispone su establecimiento”, Santiago, 
21 de noviembre de 1846, pp. 486-487. 

326 “Camino carril”, Santiago, 30 de diciembre de 1846, p. 342.

Puente ferroviario y carretero sobre el río Cachapoal. La techumbre de la primera estructura 
de la fotografía da cuenta que esa fue la pasarela instalada para el tránsito peatonal.

Colección Archivo Fotográfico, Museo Histórico Nacional.
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se aplicarían derechos de peajes. Así, se nombró una primera comisión para 
la sección comprendida entre Melipilla y Casablanca, mientras que el tramo 
restante se dividió en cuatro secciones: desde Melipilla hasta el río Maipo, 
desde el portezuelo de Chocalán hasta los Maitenes, desde los Maitenes hasta 
el estero de Alhué y desde este punto hasta las balsas del río Cachapoal en 
Llallauquén327 (véase mapa 3: Red caminera ca. 1860).  

Otras obras de igual importancia fueron dos vías carreteras que se proyecta-
ron desde San Fernando y Curicó hacia la costa de Colchagua. Su construcción 
se decretó en 1847, luego de haberse evaluado la habilitación de un puerto en 
la localidad de Llico. La primera debía partir de San Fernando, pasando por 
las localidades de La Lajuela328, Nerquihue329, Lolol y la cuesta de Alcántara, 
mientras que la segunda saldría de Curicó rumbo a Palquibudi330, Los Buitres331, 
Tilicura332 y Quirigua333 (véase mapa 3: Red caminera ca. 1860). Sin duda, las 
obras respondieron a que aún era necesario contar con comunicaciones más 
expeditas en la región para el tráfico de sus productos agropecuarios. En 1851, 
el ministro del Interior, Antonio Varas, dio cuenta de los trabajos realizados, 
mencionando que la ruta de San Fernando a Llico se encontraba adelantada lo 
suficiente para que en pocos meses quedara en condiciones de ser transitada, 
no así la de Curicó, cuyos fondos “se invirtieron en pocas cuadras de camino 
sin que se allanasen siquiera algunos de los graves obstáculos que presenta”334. 
Aunque esta última vía quedó habilitada en 1857335, su adaptación para vehí-
culos quedó pendiente junto a la de San Fernando debido a su alto costo y a 
que no se tenía certeza de que las facilidades que ofrecía Llico como puerto de 
embarque compensarían la inversión que ascendía a $60.000336. 

A los anteriores se agregaron numerosos trabajos de refacción de arterias 
menores y otras de mayor envergadura, como la que desde Santiago cruzaba 
el río Maipo por el llamado “puente de tablas”, para dirigirse a Rancagua a 

327  “Camino carril”, Santiago, 30 de diciembre de 1846, op. cit.; “Camino carril”, Santiago, 
12 de diciembre de 1846, pp. 331- 332.  

328 Francisco Astaburuaga identifica esta localidad como una cuesta ubicada en la corrida 
de cerros entre los departamentos de Curicó y Vichuquén, cercana al oeste de la villa de Santa 
Cruz. Astaburuaga, op. cit., p. 355. 

329 Caserío situado en el departamento de Vichuquén, próximo al noreste de la aldea de 
Lolol. Op. cit., p. 472. 

330 Caserío del departamento de Curicó situado en la ribera norte o derecha del Mataquito, 
como a 35 kms hacia el suroeste de Curicó y al noreste de la aldea de la Huerta, en el mismo 
río. Op. cit., p. 510. 

331 Francisco Astaburuaga lo describe como “Paraje del departamento de Vichuquén en lo 
alto de una rama de sierra en la inmediación de Gualañé”. Op. cit., p. 88. 

332 Laguna que se halla a unos seis kilómetros al norte de la villa de Vichuquén y al este del 
lago del mismo nombre. Op. cit., p. 816. 

333 Greve, op. cit., tomo 2, p. 484. 
334 MMI, 1851, p. 13.
335 MMI, 1857, p. 11. 
336 MMI, 1858, p. 22. 
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José Antonio Álvarez Condarco, “Croquis de los caminos entre Santiago i Rancagua”. 
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través de la cuesta de Chada. La vía existía desde tiempos coloniales, aunque 
no era más que un sendero por donde los vehículos no podían transitar337. 
Hacia mediados del siglo xix, esta ruta cobró relevancia dada la dificultad de 
pasar por la Angostura de Paine durante el invierno. Esto hizo que algunos 
pobladores optaran por viajar a través de la cuesta de Chada a pesar de su 
estado de abandono338, ya que así evitaban el paso por los esteros de Paine y 
Angostura, además de que se proyectaba la construcción de un nuevo puente 
en el sector de Los Morros que facilitaría el cruce del río Maipo. 

Ante esta situación, el gobierno decretó, en septiembre de 1847, la cons-
trucción de un camino carril que se dirigiera a Rancagua por la cuesta de 
Chada, nombrando comisiones especiales y encargando el trazado por la 
cuesta al ingeniero José Agustín Verdugo339. Las obras se efectuaron de forma 
paralela a las del puente Los Morros, realizándose un trabajo completo que 
buscaba establecer una conexión directa con la capital. En 1851, José Agustín 
Verdugo había dejado el Cuerpo de Ingenieros, lo que provocó el retraso de los 
trabajos por algunos meses, hasta que se entregó su dirección a José Antonio 
Álvarez Condarco340. Con la llegada del nuevo decenio, las obras continuaron 
con normalidad y todo parece indicar que concluyeron cerca de 1852 (véase 
mapa 3: Red caminera ca. 1860). 

La inversión realizada en materia de vialidad refleja los vaivenes de un 
largo proceso que alude a cómo se fue desarrollando el sistema caminero. En 
los decenios de 1830 y comienzos de 1840, el presupuesto nacional destinado 
a estas vías de comunicación se limitó a solventar los sueldos de los escasos 
funcionarios instaurados en el periodo, como los directores de caminos y de 
obras públicas, más faenas eventuales en la ruta de Santiago a Valparaíso. Esta 
situación comenzó a revertirse a partir de 1845, cuando la inversión pública no 
solo contempló los gastos operativos del Cuerpo de Ingenieros sino, también, 
obras variadas en distintos puntos del país (véanse cuadros N° 6 y N° 8). 

La inversión nacional en obras viales aumentó desde un promedio de 
$84.877 en la década de 1840, a $308.016 en el decenio siguiente341, con una 
diferencia de un 363% (véase cuadro N° 7). Por su parte, al analizar el gasto 

337 Greve, op. cit., tomo 2, p. 481. 
338 MMI, 1847, p. 7.
339 Greve, op. cit., tomo 2, p. 482. 
340 “Carta de Luis García Huidobro a Antonio Varas, Ministro del Interior”, 26 de febrero 

de 1851; “Carta de Andrés Antonio Gorbea a Antonio Varas, Ministro del Interior”, 17 de marzo 
de 1851; “Resolución de Antonio Varas, Ministro del Interior”, 19 de marzo de 1851, en ANH, 
MI, vol. 192 [s/f].

341 Los datos de inversión pública se obtuvieron de: MMI, 1839-1842; Ministerio de Hacienda, 
Memoria que el Ministro de Estado en el Departamento de Hacienda presenta al Congreso Nacional, 1843; 
Chile, Ley de presupuestos para los gastos jenerales de la Administración Pública, 1845-1848; Chile, Cuen 
de la inversión de los caudales..., op. cit., 1846-1850; Chile, Cuenta de los ingresos i gastos que tuvo la República  
de Chile, 1851-1854; Cuenta jeneral de las entradas i gastos fiscales de la República de Chile, 1856-1860. 
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fiscal en los trabajos realizados entre los ríos Maipo y Mataquito en la etapa 
1845-1859, observamos que este representó un 21% del total nacional, con un 
promedio anual de $53.070, lo que muestra la relevancia que adquirió dicha 
región cuando el Estado buscó facilitarle los medios para colocar sus productos 
en el mercado internacional. 

Cuadro N° 6
INVERSIÓN REAL EN OBRAS CAMINERAS (PESOS DE 1859)

Años Inversión nacional Inversión regional* % Inversión regional

1840 4.775 s/d s/d
1841 17.454 s/d s/d
1842 15.766 s/d s/d
1843 3.688 s/d s/d
1844 91.964 s/d s/d
1845 114.680 1.243 1%
1846 176.364 19.162 11%
1847 101.477 7.193 7%
1848 192.998 81.604 42%
1849 129.607 50.143 39%
1850 181.917 40.097 22%
1851 124.788 6.883 6%
1852 115.935 27.688 24%
1853 208.781 19.553 9%
1854 394.495 84.673 21%
1855 531.663 97.685 18%
1856 369.388 100.969 27%
1857 513.538 140.992 27%
1858 356.923 82.533 23%
1859 282.735 35.632 13%

Promedio** 253.019 53.070 21%

 * Contabilizamos en este ítem las inversiones públicas realizadas en la infraestructura 
vial de la región comprendida entre los ríos Maipo y Mataquito. Sobre estas últimas, 
no poseemos registros para los años previos a 1845. 
** Los valores presentados en los promedios nacional y regional, así como su diferen-
cia, se calcularon sobre los años en que ambas columnas presentaran datos (1845-
1859). La deflactación de pesos nominales a reales se realizó sobre la base de la serie 
de Braum Ll., Juan et. al., Economía chilena 1810-1995: estadísticas históricas. 

Fuente: Cuentas de inversión pública, leyes de presupuesto, memorias ministeriales 
de Hacienda e Interior (1840-1860). 
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Cuadro N° 7
INVERSIÓN REAL EN OBRAS CAMINERAS (PESOS DE 1859).

PROMEDIO POR DECENIOS

Periodo Inversión nacional (pesos)

1840-1849  84.877
1850-1859 308.016

Diferencia 363%

Fuente: Cuentas de inversión pública, leyes de presupuesto, memorias ministeriales 
de Hacienda e Interior (1840-1860).

Pese al aumento respecto a la etapa anterior, la inversión pública no fue 
estable entre los años 1845-1859, tal como lo demuestra el cuadro N° 8. Si 
bien en 1848 el 42% del gasto en infraestructura vial se destinó a la región 
comprendida entre los ríos Maipo y Mataquito (véanse cuadros N° 6 y N° 8), 
ello se explica por el episodio circunstancial de la construcción del puente 
Los Morros. La importación de la estructura desde Estados Unidos incluía los 
costos de transporte marítimo hasta Valparaíso, a los que se deben añadir el 
desembarque de los materiales en el puerto y los gastos de conducción hacia 
el lugar en que se emplazó la obra342.

Cuadro N° 8
INVERSIÓN REAL EN OBRAS CAMINERAS

EN LOS ÁMBITOS NACIONAL Y REGIONAL (PESOS DE 1859) 

Fuente: Cuentas de inversión pública, leyes de presupuesto, memorias ministeriales 
de Hacienda e Interior (1840-1860).

342 Chile, Cuenta de la inversión..., op. cit., 1849, p. 16.  
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En 1850 la inversión comenzó a disminuir, tal vez a causa de la suspensión 
de las obras viales determinada por el gobierno. A partir de 1852 se produjo un 
aumento sostenido hasta el año 1855, cuando se destinaron cerca de $531.000. 
Por lo tanto, la irregularidad de la inversión de los caudales públicos en esta 
materia se debió principalmente a que los gobiernos se enfocaron en atender 
faenas de tramos específicos, en vez de sostener un plan integral de trabajos 
que considerara de forma segmentada los gastos operacionales, de adminis-
tración, de personal u otros. Los fondos se organizaban bajo las partidas de 
“gastos eventuales o variables”, dejando en evidencia lo mucho que faltaba por 
hacerse en materia vial y legislativa. 

Como abordamos en los apartados anteriores, hasta la década de 1840, los 
gobiernos se limitaron a componer algunos senderos existentes, sobre todo los 
que conducían desde Santiago a Valparaíso y Mendoza, dejando al resto de las 
arterias del país alejadas de cualquier tipo de mantención. La Ley de Puentes, 
Caminos y Calzadas de 1842 fue un gran avance para el desarrollo del sistema 
vial. A pesar de las falencias de la ley y que su aplicación no fue la esperada, 
a partir de 1847 el Estado destinó importantes sumas anuales para reparar y 
construir caminos y puentes en la región comprendida entre los ríos Maipo y 
Mataquito, lo que llevó a un incremento de las obras ejecutadas con respecto 
a los años anteriores (véase cuadro N° 6). Cuando observamos la magnitud y 
complejidad de los trabajos que se emprendieron desde fines de la década de 
1840 –como la construcción de las vías hacia la costa de Colchagua, la de la 
cuesta de Chada o los puentes sobre los ríos Maipo y Cachapoal–, notamos 
que el establecimiento de un cuerpo normativo, sumado a la creación de un 
organismo encargado de centralizar las obras públicas, dio buenos resultados. 
Para entonces, las autoridades nacionales se refirieron a obras concretas, en 
tramos determinados y la distribución que tuvieron a escala provincial, en lugar 
de resaltar de forma generalizada “el problema de las vías de comunicación”. 
Sin embargo, pese a que la situación caminera del país se presentaba mejor 
que en las décadas anteriores, aún se encontraba lejos de ser satisfactoria. Ha-
cia 1865, el Censo Nacional contabilizó alrededor de ciento treinta y cuatro 
caminos con una extensión de 2.087 km solo en la provincia de Colchagua343. 
Aunque es un número elocuente, puede resultar engañoso al considerar que 
esto solo proporciona información cuantitativa sobre las vías que existían en 
la región y no da cuenta de la calidad en que se encontraba la red en su con-
junto. Más adelante los testimonios sobre la precariedad del sistema vial en 

343 La provincia de Colchagua, en 1865, incluía los departamentos de San Fernando, Curicó 
y Caupolicán, por lo que este recuento no considera la zona comprendida entre los ríos Rapel 
y Maipo, perteneciente entonces al departamento de Rancagua, en la provincia de Santiago. El 
censo de 1865 no realiza un desglose del número de caminos por departamento para la provincia 
de Santiago, aunque indica que en esta sumaban un total de ciento cinco con una extensión de 
2.680 km. Censo jeneral de la República de Chile: levantado el 19 de abril de 1865, pp. 146, 168 y 330.
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Chile continuaron. Hubo mejoras, no hay duda de ello, pero en la segunda 
mitad de la centuria el país experimentó una nueva etapa en su desarrollo, 
incorporándose otros elementos en materia de comunicaciones.
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CONCLUSIONES

El sistema caminero de la región comprendida entre los ríos Maipo y Mata-
quito se caracterizó por su precariedad, en el amplio sentido de la palabra.

Por una parte, esta condición se reflejó en la calidad física de la infraestruc-
tura vial. En efecto, se tomaron varias medidas para remediar este problema: 
se ejecutaron diversas obras de mantención, arreglo y construcción de caminos 
y puentes. La habilitación para el tránsito de vehículos en rutas como las de 
Santiago al sur (por el antiguo Camino Real a la Frontera y por la cuesta de 
Chada), las de San Fernando y Curicó a Llico, y la construcción de puentes 
de ingeniería sobre los ríos Maipo y Cachapoal datan de la década de 1840 en 
adelante. Todas ellas fueron obras importantes que contribuyeron a mejorar 
las comunicaciones terrestres de la región, pero respondieron sobre todo a 
necesidades puntuales y urgentes. 

Existió un interés particular de parte del Estado por reacondicionar las 
vías que se dirigían hacia el sur, en un intento por consolidar la presencia de 
la administración pública en todo el territorio. Para lograr este objetivo, en un 
inicio las autoridades borbónicas focalizaron su atención en el Camino Real a 
la Frontera que conectaba las villas fundadas en el siglo xviii a lo largo del valle 
longitudinal. El fortalecimiento de este eje continuó durante la república cuan-
do varias de esas ciudades se convirtieron en capitales departamentales –sedes 
de la administración local–, tales como Rancagua, San Fernando y Curicó. De 
ahí que gran parte de las obras de mediados del siglo xix se hayan dirigido a 
la reparación de esa ruta, en desmedro del antiguo Camino del Centro, que 
servía como principal vía de comunicación terrestre al sur durante la Colo- 
nia. 

Los trabajos hacia Llico o hacia Valparaíso desde el río Cachapoal también 
respondieron a necesidades urgentes, pero, esta vez, de tipo económico. A 
diferencia de la administración hispana, el modelo de desarrollo poscolonial 
privilegió el comercio exterior, por lo que debían facilitarse los medios físicos 
para que las regiones interiores del territorio exportaran sus productos. El 
hecho de que el comercio internacional se hallara en un proceso expansivo 
proporcionó nuevos incentivos. Dar acceso terrestre a los puertos de extrac-
ción habilitados, mediante una infraestructura adecuada para la circulación 
de mercancías, fue la base para incrementar la recaudación fiscal en aduanas.

Fuera de estos casos, que son coincidentes con el plan de mejoras viales 
que se realizó en la región de estudio a partir de la década de 1840, el resto de 
la red continuó en estado de precariedad. La falta de mantenciones adecuadas, 
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la escasez de recursos municipales para senderos menores y los problemas de 
acceso que aquejaron a la situación vial perduraron desde 1790 hasta 1860. 

Por otra parte, la precariedad del sistema vial también se manifestó en 
aspectos relativos su gestión. Si bien después de la Independencia se dictaron 
normas, leyes y reglamentos relativos a la cuestión caminera, estas medidas 
solo constituyeron antecedentes de la formulación de una institucionalidad ca-
minera más estable y sistemática. Las disposiciones tomadas hasta 1860 fueron 
concebidas para lidiar con problemas circunstanciales, pero no para organizar 
una administración coherente. Esto salta a la vista con el tipo de normas que se 
dictaron durante toda la etapa: la regulación, por separado, de las dimensiones 
de las vías, el uso de señalética, el establecimiento de formas de financiamiento 
y la creación de cargos públicos sin una entidad que organizara sus funciones 
manifiestan las deficiencias que existieron en lo administrativo. En este sentido, 
hasta 1860 no existió una planificación nacional para modernizar el sistema 
caminero. Con respecto a lo procedimental, el mejoramiento de los caminos 
siguió realizándose a partir de denuncias eventuales que hacían autoridades 
o vecinos sobre ciertos pasos específicos. El Estado se limitó, entonces, a dar 
respuesta a estas peticiones, en vez de sistematizar un plan a mediano o largo 
plazo que contemplara modernizar la infraestructura vial. 

Las causas de que perdurara un precario sistema vial a lo largo de todos 
estos años no radicaron en la falta de preocupación de parte del Estado o 
de los grupos económicos, ni tampoco en la falta de iniciativas. En cambio, 
existieron tres causales principales. 

En primer lugar, hubo una limitada capacidad de financiamiento, sobre 
todo en lo que respecta a la organización y administración de los fondos des-
tinados a la infraestructura caminera. El alto costo de los trabajos dificultaba 
que el sector privado se involucrara de forma activa en el financiamiento de 
las obras de construcción y reparación, a través de un sistema privado o mixto. 
El fracaso del sistema de peajes bajo concesiones de 1835 se explica, por una 
parte, porque los particulares se mostraban reacios a costear todos los estudios 
técnicos previos, sin tener la seguridad de que obtendrían la aprobación de 
sus propuestas o por la incertidumbre de recuperar los montos invertidos. 
Por otra, las iniciativas de 1835 y de 1859 que instauraba barreras en las rutas 
se vieron frustradas por la tradición hispano-colonial, que declaraba a todas 
las arterias de uso público. La existencia de propiedades abiertas sin cercar, 
más la presencia de múltiples senderos informales formados por las huellas 
que dejaba el tránsito frecuente, constituyeron una buena alternativa para 
quienes querían evitar el pago del gravamen, ante la posibilidad de transitar 
por campos abiertos. 

Al no prosperar el sistema concesionado para financiar este tipo de obras, 
la modernización de la infraestructura vial recayó en el Estado. Fue este quien 
centralizó el diseño, ejecución y financiamiento de las obras camineras. Los 
trabajos fueron costeados con fondos del presupuesto anual destinado al Mi-
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nisterio del Interior, además de montos extraordinarios designados por leyes 
especiales, como ocurrió, por ejemplo, con el puente Los Morros. 

En segundo lugar, la permanencia de la precariedad vial se explica por 
la situación jurídica de los caminos. Después de la Independencia, existió 
una ambigüedad respecto a su propiedad o dominio, lo que repercutió en 
diversos pleitos relacionados con el acceso a las vías. La legislación colonial 
establecía que todas eran de uso público, si bien su dominio recaía en el Rey. 
Esta tradición continuó en la República, pero, ante las trabas impuestas por 
algunos propietarios sobre ciertos senderos, resultaba confuso para la po-
blación determinar los derechos de tránsito que existían sobre aquellos que 
atravesaban propiedades privadas. El Código Civil normalizó esta situación 
creando la figura de la servidumbre de tránsito, que establecía que si un 
predio se encontraba entero separado de una vía pública por otro predio, 
el dueño de este último debía permitir el tránsito hacia ella por donde fuese 
menos perjudicial para su propiedad344. Además, reafirmó el uso público de 
los caminos, considerándolos como bienes nacionales. Sin embargo, para 
aquellas calzadas que se costearan a expensas de particulares, su uso y goce 
quedaba sujeto al permiso de sus dueños. A lo largo de esta investigación no 
encontramos casos en que particulares financiaran la apertura o construcción 
de rutas completamente nuevas. Por el contrario, tanto la legislación hispana 
como la ley de 1842 obligaban a quienes hicieran uso de una vía o fueran 
responsables de su deterioro contribuyeran a su reparación. De este modo, 
sí existieron particulares que debieron costear arreglos menores (a través de 
multas y mano de obra), pero esto no les concedía el derecho de propiedad o 
dominio sobre la infraestructura vial en cuestión. La situación, por lo tanto, no 
quedaba del todo clara para la población general, sobre todo porque muchas 
veces se argumentaba que una calzada era pública “porque siempre se ha 
transitado por ahí”, primando el peso de la costumbre y la tradición. Algunos 
expedientes señalan que, para determinar si una vía era pública o privada, se 
recurrió a la verificación mediante testigos constituidos por vecinos del lugar, 
lo que da cuenta de la inexistencia de registros escritos para estudiar este tipo 
de casos o, al menos, las autoridades locales no los consultaban.

En tercer lugar, la falta de capital humano dedicado a proyectar y ejecutar 
obras camineras también fue un factor preponderante en la condición de pre-
cariedad. Después de que se dictaron las primeras medidas para modernizar la 
infraestructura vial, las autoridades nacionales comenzaron a percatarse de la 
falta de personal especializado para la construcción y reparación de caminos 
y puentes. El primer llamado de atención ocurrió cuando se designaron los 
cargos de directores de caminos y obras públicas en las décadas de 1820 y 
1830. La designación de un par de funcionarios que supervisara todas las obras 

344 Código Civil, op. cit., pp. 222-223. 
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del país no fue posible, lo que incitó a las autoridades a crear un organismo 
que incorporara a profesionales capaces de desempeñarse de forma eficiente 
en todos los trabajos viales indispensables para el país y su desarrollo. 

La creación del Cuerpo de Ingenieros Civiles, en 1842, generó expectativas 
que, a largo plazo, no fueron satisfechas. Uno de sus principales obstáculos fue 
precisamente la falta de personal competente, que conllevó en varias ocasiones 
a que se postergaran proyectos viales por la ausencia de profesionales en algu-
nas juntas provinciales, como en los lugares donde se realizaban las faenas. La 
inexistencia de centros educacionales dedicados a la formación de ingenieros, 
antes de que la Universidad de Chile creara esta carrera con sus respectivas 
especialidades, en 1853, contribuyó a este problema. Si bien el Cuerpo de 
Ingenieros Civiles se fundó para mejorar la infraestructura vial a instancias 
de la Ley General de 1842, debido al número limitado de profesionales sus 
miembros debieron desempeñarse en todo tipo de obras, no solo aquellas 
relativas a la vialidad. Vías ferroviarias, canales de regadío, edificios públicos 
o trabajos en el área minera y agrícola fueron algunas de las responsabilidades 
que recayeron en los ingenieros de la época, generando una sobrecarga laboral 
que dificultaba el cumplimiento de sus tareas originales. En otras palabras, a 
menos ingenieros, mayor la cantidad de obras a realizar por cada uno y, por 
ende, menor la dedicación dirigida a trabajos en infraestructura vial. A esto se 
suma el hecho de que, además, debían encargarse de la dirección de las obras y 
de todo el trabajo previo, como estudios técnicos, reconocimientos topográficos, 
levantamiento de planos, cálculo de presupuestos y labores administrativas. 
Agravó aún más el panorama la carencia de insumos o recursos técnicos que 
facilitaran su cometido, como mapas y datos estadísticos que les permitiera 
conocer la realidad territorial y poblacional del país. El conocimiento geográ-
fico y la consecuente producción cartográfica se desarrollaron a partir de la 
década de 1840 y el proceso de recopilación y tabulación de datos que ofrecía 
la estadística se encontraba recién en gestación por esos mismos años. El país 
no contaba con información sistematizada a escala provincial y nacional que 
facilitara la planificación de políticas públicas, sobre todo aquellas destinadas 
a la proyección de obras viales. 

En este escenario, los ingenieros no tuvieron acceso a una documentación 
que les permitieran estimar costos de inversión sobre la base de estudios de 
rentabilidad social o económica, o cualquier tipo de información adecuada 
para realizar los diagnósticos previos, a la hora de ejecutar las obras necesa-
rias. Ante la falta de información geográfica, los ingenieros debieron realizar 
inspecciones en terreno en aquellos lugares donde se proyectaban las obras, lo 
que requería de más tiempo y personal, de manera que el proceso de ejecución 
de los trabajos resultó muy ineficiente.

Además de ser escasos, estos profesionales debieron distribuirse a lo largo 
de todo el territorio nacional, lo que contribuyó a que las obras de ingeniería 
mayor se emprendieran de acuerdo con el nivel de urgencia que le designaba 
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el Ejecutivo. Esto impidió que se lograra crear una administración eficiente de 
las obras y se formara una institucionalidad estable durante todos estos años. 

Estos tres factores, es decir, un sistema de financiamiento insuficiente, la 
ambigüedad jurídica en torno a los caminos y la falta de capital humano para 
realizar las obras hicieron que se mantuviera un estado de deficiencia gene-
ralizada del sistema caminero en la región comprendida entre los ríos Maipo 
y Mataquito entre 1790 y 1860. La coexistencia de estos factores provocó que 
el problema entrara en un círculo vicioso, en el que los obstáculos impuestos 
para modernizar la infraestructura vial se retroalimentaban unos a otros en 
una rueda que parecía no tener fin. Hubo que esperar a que se conformara un 
mayor número de profesionales dedicados a las obras públicas, organizados 
bajo una institución bien constituida y con formas de financiamiento estable, 
para contar con una red caminera apropiada que agilizara la movilidad de 
personas y el transporte de productos. En la segunda mitad del siglo xix, el 
ferrocarril entró en la escena nacional afectando de forma directa al desarrollo 
de la vialidad, lo que nos advierte que el sistema caminero continuó en ese 
estado de precariedad, al menos, por varias décadas más. 
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LXV

POR LOS CAMINOS 
DEL VALLE CENTRAL DE CHILE: 
El sistema vial entre los ríos 
Maipo y Mataquito (1790-1860)

María Carolina Sanhueza Benavente

En la Colección Sociedad y Cultura 
tienen cabida trabajos de investi­
gación relacionados con el huma­
nismo y las ciencias sociales. Su 
objetivo principal es promover la 
investigación en las áreas men­
cionadas y facilitar su conocimien­
to. Recoge monografías de autores 
nacionales y extranjeros sobre la 
historia de Chile o sobre algún as­
pecto de la realidad nacional obje-
to de estudio de alguna ciencia 
humanista o social. 

A través de esta Colección, la 
Dirección de Bibliotecas, Archi­
vos y Museos no sólo se vincula y 
dialoga con el mundo intelectual 
y el de los investigadores, además, 
contribuye a acrecentar y difun­
dir el patrimonio cultural de la 
nación gracias a los trabajos de 
investigación en ella contenidos.

Antes de la llegada del ferrocarril en Chile, los caminos fue­
ron el medio para moverse y transitar por el espacio terrestre. 
Los pocos trabajos que se han realizado sobre ellos incentiva­
ron, en parte, esta investigación, la que busca comprender 
cómo se desarrolló la red vial en el período de formación del 
Estado chileno. Entendiéndolo como un proceso histórico, 
los caminos aquí se analizan como un sistema que vincula 
aspectos materiales y geográficos con problemáticas econó­
micas, sociales y administrativas. La interrelación de todas 
ellas nos ofrecen un panorama más acabado de cómo se fue 
articulando el territorio en un lapso de setenta años, mos­
trando las dificultades que presentaba la infraestructura vial 
y sus implicancias en términos de conectividad. También nos 
permite comprender de mejor manera cuáles fueron los facto­
res que incidieron en que el sistema caminero permaneciera 
en condiciones de precariedad a lo largo de todo el período 
de estudio y cuáles fueron los intereses del Estado y los par­
ticulares por revertir dicha situación. Con la publicación de 
este libro aspiramos a contribuir en un ámbito historiográfi­
co aún poco explorado y esperamos que de él resulten inves­
tigaciones que incorporen nuevas variables y problemáticas 
al análisis del territorio, el transporte y las comunicaciones.

M
ar

ía
 C

ar
ol

in
a 

Sa
nh

ue
za

 B
en

av
en

te

María Carolina Sanhueza Bena- 
vente (Santiago, 1983) es magíster 
en Historia por la Universidad de 
Chile y miembro de la Asociación 
Chilena de Historia Económica 
(ACHHE). Sus áreas de interés 
e investigación versan sobre his­
toria económica, la construcción 
del Estado y temas territoriales 
de los siglos xviii y xix, buscando 
los puntos de encuentro entre la 
historia y la geografía. Entre sus 
publicaciones se encuentran “La 
primera división político-admi­
nistrativa de Chile, 1811-1826” y 
Cartografía Histórica de Chile, en 
coautoría con Jaime Rosenblitt.
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