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INTRODUCCION

Recuerdo, desde pequena, innumerables viajes por el centro y sur del pais.
Adn no existian grandes autopistas, sino sendas de una sola via, algunas largas
y rectas, como la carretera Panamericana, y otras sinuosas, como la que se
dirigia por entonces hacia Concepcion. A ellas se suma el incontable transito
por rutas polvorientas en zonas no muy alejadas, como las que llegaban hasta
la costa de Iloca y hacia la precordillera curicana en direccioén a Los Queties
y el paso Vergara, en la Region del Maule. He visto como 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 via, imaginandome las
nuevas posibilidades que guardan para los pueblos que los rodean.

Poco sabemos sobre el sistema caminero que existia al sur de Santiago
a mediados del siglo x1x. Los trabajos sobre ello que han sido desarrollados
por la historiografia chilena se remiten a dos areas geograficas acotadas. En
primer lugar, abordan los pasos internacionales de la cordillera de los Andes,
resaltando las monografias publicadas en la Revista Chilena de Historia y Geografia
durante la primera mitad del siglo Xx, como las de Luis Risopatrén', Manuel
Abascal Brunet? y del glaciélogo Humberto Barrera Valdebenito®, sobre las
rutas de Santiago a Mendoza y otras. Los dos ultimos autores describen una
ruta alternativa -la de Las Pircas— que existié entre ambas ciudades a fines de
la época colonial, entregando informacién acerca de ella, mas algunos datos
historicos sobre su utilizacion. A ellos se afiaden las investigaciones de Pedro
Santos Martinez, quien publicé algunos trabajos en la década de 1960 sobre
los pasos internacionales de la cordillera durante el siglo x1x*. Si bien estos se
centran en el de Uspallata, el autor hace un catastro de las vias trasandinas que
se utilizaron a lo largo del territorio nacional, enfocandose en las vicisitudes
que enfrentaban los transeuntes ante los efectos del clima y la geografia. En
la década de 1990, Pablo Lacoste realiz6 estudios en el mismo ambito, sobre

! Luis Risopatrén, “Comunicaciones y recursos de la Cordillera en los origenes de los rios
Maipo, Cachapoal y Tinguiririca”.

? Manuel A. Brunet, “El camino de Santiago a Mendoza en derechura. Estudio histérico-geo-
grafico”.

* Humberto Barrera V., “Reconocimiento del camino directo de Santiago a Mendoza”.

 Pedro Santos Martinez, “Las comunicaciones entre el Virreinato del Rio 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 Damas’, aunque estos se
diferencian de los anteriores por enmarcarse bajo una perspectiva de integra-
cion 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 Valparaiso construido durante la administracién de Ambrosio O’Higgins a
fines del siglo xvi1, del que contamos con las monografias de Sergio Flores
y Juan Saavedra, y de Sonia Pinto Vallejos’, 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
alaluz de otras tematicas. 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 ingenieria®. Su investigacién —publicada en
cuatro tomos entre los afios 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 mas de tres siglos. Mds reciente es la obra de Luz Maria Méndez, cuyo
estudio sobre el comercio minero comprende un primer apartado sobre las
rutas del Norte Chico durante la primera mitad del siglo x1x’. En cuanto al
tema que aqui nos incumbe, la autora realiza una reconstruccion de las rutas
utilizadas, la que acompaiia con una cartografia bien lograda’. Hace, ademas,
una amplia descripcion de las vias al norte de Santiago, enfatizando en sus
caracteristicas 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
informacion relevante como las distancias y tiempos de viaje de la época.

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

° Pablo Lacoste, “El paso de la cordillera de los Andes por el Portillo Argentino. Aportes
para el estudio de la integracién entre Argentina y Chile”; “El camino por el paso Pehuenche
(1961-1997): aporte para el estudio de la integracion binacional”; “El camino trasandino por el
paso las Damas (siglos xv1 al xx1)”.

¢ Sergio Flores F. y Juan Saavedra, “Los caminos Santiago Valparaiso en la observacion del
viajero John Miles”.

7 Sonia Pinto Vallejos, Vias y medios de comunicacion en Chile durante el siglo xviir: el camino de
Santiago a Valparaiso y su trdfico; “Agricultores y caminos a comienzos de la Republica en Chile”;
“Caminos y ferrocarriles en los siglos xvii1 y Xix en Chile Central”.

8 Ernesto Greve, Historia de la Ingenieria en Chile.

9 Luz Maria Méndez, El comercio minero terrestre entre Chile y Argentina 1800-1840. Caminos,
arrieria y exportacion minera.

10 Este punto no es menor, ya que la mayor parte de las publicaciones realizadas en nuestro
pais acerca del sistema vial, carecen de representaciones graficas de las rutas trazadas en el te-
rritorio. A lo largo de esta investigacion, constatamos que aludir a ellas solo de forma narrativa
genera imprecisiones respecto a su ubicacion en el espacio y limita las posibilidades de encontrar
nuevos focos de analisis.
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afos del siglo xx. Junto al resto, constituyen un enorme aporte para el estudio
de la vialidad en Chile al ofrecer una caracterizacion general de la situacién
caminera del pasado, asi como datos valiosos acerca de las dificultades que se
presentaban en el ambito nacional. Sin embargo, aun faltan investigaciones
que cubran otros espacios geograficos y que incorporen en sus analisis pro-
blematicas de tipo econémico, social o politico-administrativo.

Un aspecto sobre el que existe consenso entre los historiadores es acerca
del mal estado en que se encontraba la infraestructura vial del pais. Los autores
mencionados hacen hincapié en el deterioro fisico de las rutas, problema cuyo
origen se remitia a la época colonial. A diferencia de unos pocos caminos,
como el de Santiago a Valparaiso, estos presentaban numerosos inconvenien-
tes que dificultaban el transito 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 historiografia resalta como hitos relevantes en el desarrollo vial la pro-
mulgacion de la ley general de caminos de 1842 y la creacion del Cuerpo de
Ingenieros Civiles, que buscaron establecer una normativa y un plan de accién
para proyectar y ejecutar las obras publicas. Algunos investigadores sostienen
que durante la segunda mitad del siglo XIX quedé en evidencia el fracaso de
estas medidas. Andrés Nunez sefiala que el mal estado de las calzadas continu6
a lo largo de toda la centuria'’, mientras que Rodrigo Booth reconoce que
este problema perdur6 hasta la década de 1920, debido a una ciega confianza
de parte del Estado en el ferrocarril'>. 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 econémicos que generaron su creacion. A diferencia de estos ultimos
autores, la historiografia general coincide en senalar que durante los gobiernos
de Manuel Bulnes (1841-1851) y Manuel Montt (1851-1861) se mejoraron de
forma significativa las vias bajo un plan de fomento de las comunicaciones
terrestres y el transporte®. Sin duda, la mayor atencién esta puesta en el ferro-
carril, que en la década de 1850 comenz6 a construirse hacia Valparaiso y al
sur, generando gran impacto en la economia 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 Nunez y Rodrigo Booth, de su lectura pareciera

I Andrés Nufiez, La formacion y consolidacion de la representacion moderna del territorio en Chile:
1700-1900, pp. 298-307.

2 Rodrigo Booth, Automdviles y carreteras. Movilidad, modernizacion y transformacion territorial
en Chile, 1913-1931, p. 36.

¥ Algunos de los autores que coinciden en este punto son Osvaldo Sunkel y Carmen Cariola,
Un siglo de historia economica de Chile 1830-1930. Dos ensayos y una bibliografia; Luis Ortega Martinez,
Chile en ruta al capitalismo: cambio, euforia y depresion 1850-1880; Elvira Lopez Taverne, El proceso
de construccion estatal en Chile. Hacienda piblica y burocracia (1817-1860).
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deducirse que el mejoramiento de la infraestructura vial de mediados de siglo
brind6 una solucion definitiva al problema caminero.

Con esta investigacion, pretendemos explicar y analizar el desarrollo del
sistema caminero existente en la zona comprendida entre los rios Maipo y Ma-
taquito entre 1790 y 1860, en una perspectiva que busca comprender la dinamica
territorial de laregion, antes de la llegada del ferrocarril. La definicién del marco
geografico estuvo condicionada por la ausencia de trabajos sobre las vias de
comunicacion existentes al sur de Santiago. Con esto, ademas, 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 resefiados, cuyo enfoque estuvo abocado a tramos particulares. De
igual manera, es de nuestro particular interés analizar el sistema caminero en
cuanto proceso historico. Por su alto grado de complejidad y extension espacial,
un sistema caminero constituye un fenémeno que se desarrolla en procesos de
mediana y larga duracion, por lo que para comprender sus cambios y evolucion
es necesario establecer un periodo amplio para su estudio. Ante ello elegimos un
momento de transicion: el paso del régimen colonial a la Republica. El marco
temporal fue definido sobre la base de dos hitos relevantes en el desarrollo vial.
Esta investigacion se circunscribe, por lo tanto, a la etapa comprendida entre
el gobierno de Ambrosio O’Higgins (1788-1796) —debido a la importancia que
asigno a las obras publicas— y la construccion de la via férrea hacia el sur (1857
1859) —cuando se inaugur6 el tramo hasta San Bernardo y Rancagua—. A partir
de este punto se transformaron por completo las comunicaciones en torno al tra-
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 dindmica con que se desenvolvi6 la sociedad en el
territorio nacional.

En cuanto al marco conceptual en el que se inscribe esta investigacion, enten-
demos como sistema caminero al conjunto de vias terrestres que se relacionan y
vinculan entre si de forma organizada, formando una estructura orientada a des-
empeiiar variadas funciones. Pueden cumplir una funcion politica y estratégica,
porque permiten a los 6rganos del Estado administrar el territorio y ejercer con-
trol sobre é1*. Ello facilita, por ejemplo, el ejercicio de la soberania, la proteccién
de las fronteras, el funcionamiento de los servicios y la recaudacion tributaria.
También tienen una funcién sociocultural, en la medida que comunican a las
personas en la vida cotidiana, acercandolas tanto fisica como culturalmente®.
Ademas, cumplen una funcién econoémica en cuanto enlazan regiones segun
la especializacion de sus actividades productivas, favoreciendo el intercambio
comercial y la generacion de mercados. Por estos motivos, comprendemos bajo
este concepto el trazado de una red de caminos incluyendo a todas aquellas

" Antonello Gerbi, Caminos del Perii: historia y actualidad de las comunicaciones viales, p. 81.
¥ Ibid.
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problematicas 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 gestiéon y dominio sobre la
superficie terrestre de parte de multiples actores, tales como personas, grupos
y organizaciones'. El hombre actia e interviene dicha superficie manejandola,
transformandola y organizandola segun sus diversas motivaciones.

El territorio presenta, de este modo, diversas problematicas que pueden
ser analizadas desde el punto de vista vial. Un sistema caminero no muestra
solo evidencias de la accién humana sobre el espacio geografico 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. Asi, un menor o mayor grado
de conectividad podra condicionar diferentes niveles de interdependencia
de ciertas regiones, en los ambitos politico, econémico y socio-cultural”. Me-
diante el trazado de caminos se logra conectar espacios en torno a un sistema
comunicacional, vinculando areas geograficas 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-
macion del territorio, de las vias trazadas y de la dinamica con que interactia
la poblacion sobre ambas constituye, en este sentido, un proceso histérico.
La creacion y mantencion de estas arterias puede ir variando, al igual que la
intensidad de su trafico, lo que dependera 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 primacia de una via por sobre otra
cambiara, entonces, de acuerdo con las necesidades y condiciones del mo-
mento. Con esto observamos que el sistema caminero es dinamico, porque
tanto su configuracion morfolégica como las funciones e intencionalidades
puestas sobre €l se complejizan, cambian y se transforman a través del tiempo.

Para el caso chileno, resulta paradéjico 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 evolucion, mas alla de ahondar en un
tramo particular con sus singularidades, es necesario estudiar la relacién que
existe entre la red viaria, la actividad econémica y las necesidades politico-
administrativas. Todo ello nos permite analizar de forma exhaustiva los factores
que condicionaron aquel desarrollo, apuntando a explicar como se articula
este territorio en términos de conectividad.

Es fundamental para un trabajo de este tipo reconstruir, en primera instan-
cia, el trazado de lared caminera de la region, identificando la evolucién de su

' Gustavo Montafiez G. y Ovidio Delgado M., “Espacio, territorio y region: conceptos basicos
para un proyecto nacional”, pp. 122-123.
7 Gonzalo Menéndez-Pidal, Los caminos en la historia de Espana, p. 7.
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infraestructura desde las altimas décadas coloniales hasta 1860. Un hecho que
llama la atencion es la falta de representaciones cartograficas en los estudios
que se han realizado al respecto en Chile. El asunto no es menor, puesto que
las vias de comunicacion tienen directa vinculacion con el territorio en que se
desenvuelve nuestra sociedad. Pocos son los que se han aventurado al estudio
de estos temas en nuestro pais y, pese a que dichas publicaciones se han pre-
ocupado por describir algunos derroteros utilizados en el pasado, en su gran
mayoria, salvo excepciones, han aludido a estos solo de forma narrativa. Ante
esto, incorporamos una cartografia que, mas que una representacion ilustra-
tiva, es fruto mismo de la investigacién. 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, ademas,
las principales caracteristicas de la red caminera a lo largo de toda la etapa
aludida, las problematicas que giraban en torno a la construccién, mantencién
y financiamiento de las calzadas, asi como los intereses comunicacionales
de la época, para lo cual sera 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 investigacion, nuestras
propuestas son varias. En el transcurso de estas paginas podremos apreciar
que el sistema caminero fue asentandose, en cuanto a forma y fondo, sobre la
base de las circunstancias histéricas que vivio el pais en la primera mitad del
siglo xIX. Por una parte, la situacién econémica posindependencia requeria
que el pais se integrara a la economia mundial para generar los recursos que
demandaba el Estado para asentarse. Por otra, el Estado necesitaba establecer
comunicaciones mas estables para afianzar su presencia en el territorio bajo
su jurisdiccion, mas alla del area circundante a Santiago. Con este telon 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 rios 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 recibi6 las mayores
atenciones de parte de los gobiernos de fines del siglo xvi11 y durante el siglo
XIX, pues conectaba el centro politico-administrativo con las provincias del
sur y hacia él convergian multiples senderos secundarios que comunicaban
localidades aledanas, las zonas rurales y ciertos puntos de extraccion en la
costa con la principal via de comunicacion de la region.

También planteamos que la red se desarrollé de forma espontanea y no
mediante una planificacion sistematica, en la medida que solo se buscé me-
jorar las arterias existentes de acuerdo con necesidades particulares. Ello pro-
voco que el sistema caminero se caracterizara, sobre todo, por su condicion
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de precariedad en todo sentido y que persistiera, intuimos, muchas décadas
mas de las abordadas en este trabajo. La transicion politica de la Colonia a
la Republica fue determinante para el desarrollo de la institucionalidad y la
administracion que tuvieron las obras publicas en la etapa aludida, pero al
atender a otros elementos de origen sociocultural, las continuidades con el
régimen anterior son claramente identificables. El constante dialogo que hubo
entre el cambio y la tradicion en este sentido influy6 en la lentitud con que se
trataron de establecer mejoras de infraestructura vial.

Como podremos advertir a través de las paginas siguientes, pese a que las
deficiencias fisicas de los caminos persistieron, existié una preocupacion cons-
tante de parte del Estado por mejorarlos. A fines de la Colonia las autoridades
borbénicas locales otorgaron un papel protagénico a la politica vial por motivos
economicos, politicos y estratégicos. Luego del lapsus que significé las guerras de
independencia, el tema se instal6 en la discusion publica como una problematica
de importancia nacional, lo que se tradujo, poco a poco, en el establecimiento
de una institucionalidad vial en Chile. De esta manera, los anos 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 publicas y camineras, en un proceso que coincide con las
vicisitudes que debi6 enfrentar el Estado en su etapa de construccion.

Conocidas son las dificultades que deben enfrentar quienes se dedican a
estudiar los anos de la Independencia y los inicios de la Republica. La guerra
y el cambio de régimen politico suponen un desorden administrativo que se
ve reflejado en la forma en que estan organizadas las fuentes documentales
oficiales. El caso de las obras publicas es emblematico, ya que hasta las altimas
décadas del siglo x1x el pais careci6 de un organismo que centralizara su ges-
tion. Recién en 1887 se instaur6 el ministerio del ramo y en 1888, su 6rgano
ejecutivo, la Direcciéon de Obras Publicas, por lo que durante todo el periodo
previo estas recayeron bajo la jurisdiccion de diversas entidades que tuvieron
competencias en la materia, tanto en el ambito local como regional y nacional .
Esto repercute de forma directa en los medios que existen en la actualidad para
abordar la tematica caminera, pues la documentacién al respecto se encuentra
dispersa en multiples fondos documentales y el contenido que presentan en
muchas ocasiones es reiterativo. Pese a ello, los registros emanados de fuentes
gubernamentales son ricos en informacion, sobre todo en lo concerniente al

' En junio de 1887 se cre6 el Ministerio de Industria y Obras Piblicas, quedando organizado
en tres secciones: a) Industria y Obras Publicas, b) Ferrocarriles y ¢) Colonizacion. Bajo la admi-
nistracion del ministerio, en enero del afio siguiente se cre6 la Direccion de Obras Publicas que se
ocuparia de estudiar, ejecutar y vigilar todos los trabajos de infraestructura ptblica emprendidos
en el pais. Se dividié en cuatro secciones: Ferrocarriles y Telégrafos; Puentes, Caminos y Cons-
trucciones Hidraulicas; Arquitectura y Minas; Geografia y Geodesia. Juan Ricardo Couyoumdjian,
“Panorama de las obras ptiblicas en Chile. Contexto, fuentes y bibliografia”, p. 86; Archivo Nacio-
nal, Guia de fondos del Archivo Nacional Histdrico: instituciones coloniales y republicanas, pp. 163 y 200.
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discurso que se genero en torno a las vias de comunicacién como potenciadoras
de la actividad econémica y del desarrollo del pais. La evolucion que presenta
la presencia del tema en las fuentes documentales también es reveladora, en la
medida que permite dilucidar cémo esta cuestion fue creciendo en importancia
hasta convertirse en una preocupacion fundamental de todos los gobiernos de
la primera mitad del siglo xIx.

A partir estos antecedentes, nuestra metodologia incluy6 el uso de fuentes
de origen colonial y republicano, considerando que la investigacion se centra
en un momento de transicion. Para conocer el desarrollo institucional y juridico
que tuvo el sistema caminero entre 1790 y 1860, se recurri6 a la legislacion
indiana y a la documentacion de los poderes Legislativo y Ejecutivo repu-
blicanos. Dentro de este espectro también resultaron valiosas las discusiones
parlamentarias, de las que se extrajo informacion acerca de la tipologia de
los caminos, las formas de financiamiento, las normas que reglamentaban su
construccion, asi 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
area de estudio, acudimos a los archivos locales y regionales, como son los
de la Intendencia de Colchagua, mas documentos municipales de los centros
urbanos. Todos se complementaron con documentacion oficial colonial y
republicana, publicaciones de la Sociedad Nacional de Agricultura y registros
cartograficos, estos dltimos utilizados para reconstruir el trazado de las vias.
A partir de ellos se realizaron tres mapas que representan la evolucion expe-
rimentada por la red entre los rios Maipo y Mataquito a lo largo de todo el
periodo. Para su elaboracion se tomé una fuente cartografica base, los mapas
de Pedro José Amado Pissis, incluidos en el Mapa de la Repiiblica de Chile desde
el Rio Loa hasta el Cabo de Hornos, de escala 1:1.000.000%. La eleccion de esta
cartografia, por sobre la levantada con anterioridad por Claudio Gay, se debio
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 Geografia descriptiva de la
Repiiblica de Chile® y con cartas actuales que permitieron completar algunos
vacios de informacion y georreferenciar con precision el trazado de lared y las
localidades resefiadas. La cartografia resultante se cotej6 con las rutas descritas
por autores como Joaquin Santa Cruz, René Le6n y Claudio Ferrari®, junto a

19 Pedro J.A. Pissis, Mapa de la Repiiblica de Chile desde el Rio Loa hasta el Cabo de Hornos.

2 F. A. Fuentes L., “Mapa no. 18. Provincia de O’Higgins”; “Mapa no. 19. Provincia de Col-
chagua”; “Mapa no. 20. Provincia de Curic6”.

! Joaquin Santa Cruz, “Crénica de la provincia de Colchagua”; René Leon Echaiz, Historia
de Curicd; Claudio Ferrari, “El convento franciscano de San Pedro de Alcantara en el siglo xvii
y comienzos del X1x”.
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la informacion rescatada de las fuentes primarias, con las que se identificaron
las obras de infraestructura vial realizadas hasta 1860.

Los datos obtenidos del corpus documental resefiado abarcaron los se-
tenta afos que comprende este estudio y permiti6 identificar cuales fueron
los principales puntos de interés en materia vial, como: la ejecucion de obras,
diagnoésticos, inspecciones en terreno, acciones de cierre y apertura de sende-
ros, variacion en el trazado de las rutas, habilitacion y caracteristicas de ellas,
formas de financiamiento, etcétera?. Su analisis, en cambio, revel6 el pano-
rama general del proceso, mostrando cémo se instal6 el tema en la discusién
publica como un aspecto de relevancia nacional, al igual que la evolucion de
las obras camineras en el tiempo?. Debido a estas consideraciones, fue una
opcion metodologica prescindir de las crénicas de viajeros para ahondar en los
informes técnicos y administrativos, aunque se utilizaron algunos testimonios
para eniquecer el relato.

Por ultimo, resta decir que este libro aspira ser un aporte para comprender
como se desenvolvio la sociedad en el territorio comprendido entre los rios
Maipo y Mataquito en términos de conectividad. Esperamos que, a partir de €I,
resulten nuevas exploraciones que complementen los estudios sobre transporte
y comunicaciones en Chile, ya que estas arterias constituyen, en cierto modo,
la infraestructura basica para la movilidad. Contar con una cabal comprension
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 tematicas 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 geograficos, desarrollados en contextos distintos al del Valle Central,
y que aln permanecen en el anonimato historiografico. También es relevante
incorporar nuevas variables al analisis y extender el marco temporal. Confia-
mos que esta publicacion 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 mas clara las permanencias que fueron claves
para comprender la evolucion del proceso, como el disefio de lared y su condi-
cion de precariedad. Es por esta razon que la estructura de este libro responde
aun orden tematico mas que cronolégico, ya que las medidas que se tomaron
en el transcurso del tiempo generaron escasas repercusiones inmediatas.

2 En sintesis, las fuentes primarias corresponden a documentos de los fondos Capitania
General, Municipalidades, Intendencia de Colchagua y Ministerio del Interior que se resguardan
en el Archivo Nacional Histérico, asi como memorias ministeriales, publicaciones de la Sociedad
Nacional de Agricultura, sesiones de los cuerpos legislativos, leyes y decretos.

# La construccion de caminos y puentes fue un tema que se concentr6 en los decenios de
1830, 1840y 1850. No ocurri6 lo mismo con las obras de reparacion de las vias, 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 situacion general en que se encon-
traba el sistema caminero entre los rios Maipo y Mataquito entre 1790 y 1860.
En las dos ultimas, en cambio, el énfasis estd puesto en las medidas que se
tomaron en respuesta a las problematicas que lo aquejaron. Asi, “Los caminos
en Chile. De la herencia colonial a la idea de progreso”, muestra cual fue la
importancia que tuvieron los caminos para las administraciones colonial y
republicana, evidenciando que, si bien en ambas etapas se reconocieron sus
rasgos pragmaticos para el desempeﬁo de ciertas funciones, la apreciacion que
se tuvo de estos en el siglo XIX estuvo acompanada de un discurso propio del
nuevo contexto que se vivia. A lo largo de sus paginas, también presentamos
el trazado de lared con sus principales caracteristicas morfologicas y juridicas,
lo que ofrece un panorama general sobre el cual se asentaron algunas de las
dificultades que enfrent6 el proceso en afos 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
investigacion. En él explicamos sus causas, de indole geografica, econémica,
administrativa y sociocultural, ademas de las repercusiones que generaron
en el ambito 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
emancipacion. Reparaciones parciales y el dictamen de normas disgregadas
fueron la tonica de esta etapa, por lo que se erigen como antecedentes por
organizar una institucionalidad en materia de caminos y obras publicas. Por
ultimo en “Las transformaciones del sistema caminero (1842-1860)”, vislum-
bramos transformaciones mas concretas, tanto en infraestructura como en los
aspectos institucionales y juridicos. La conformacién de un nuevo marco ad-
ministrativo representado por la Ley General de Caminos de 1842 y el Cuerpo
de Ingenieros Civiles gener6 ciertas expectativas que dificilmente pudieron
ser alcanzadas en esa etapa. Mientras otros investigadores profundizaron en
el desarrollo de ambas instituciones a la luz de otros procesos histéricos, aqui
el foco de atencion esta puesto en los inicios, a modo de buscar una respues-
ta, quiza, a aquel sentimiento de entusiasmo descrito al comienzo sobre las
transformaciones que experimentan las vias de comunicacion.
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LOS CAMINOS EN CHILE.
DE LA HERENCIA COLONIALALAIDEADEPROGRESO

LA FORMACION DE UN DISCURSO EN TORNO AL TEMA VIAL

Laimportancia de las vias de comunicacion para el Estado es indiscutible. Du-
rante el dominio espanol, fueron indispensables para la conquista del territorio
y ejercer soberania sobre €. También sirvieron con un fin espiritual, cuando
los misioneros lograron expandir la fe catélica internandose en los densos
bosques del sur de Chile. Una vez consolidado el sistema colonial, adquirieron
relevancia econémica y comercial, en especial las rutas que unian regiones o
mercados que tuvieron algun tipo de potencial econémico. Aquellas que se
dirigian a lugares de intercambio, tales como puertos o pasos interregionales,
obtuvieron una mayor atencién. Ejemplo de ello es el camino de Santiago
a Valparaiso y los pasos cordilleranos que, no por casualidad, son a los que
mayor atencién han prestado los historiadores.

Con el arribo de los espaiioles, estos se apropiaron del territorio aprove-
chando los senderos existentes para sus propoésitos de conquista, primero, y
de administracion, después de afianzado el sistema colonial. Estos senderos
perduraron y con el tiempo se les realizaron algunas variaciones, ya fuera
para su mantencién, ensanche o compostura, aunque su trazado y direccién
continué manteniendo el disefio precolombino®’. En el periodo colonial las

2+ El aprovechamiento del tendido vial prehispanico por la Administracion colonial fue una
realidad presente en todas las latitudes de las Indias espafolas. 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 seria el Camino Real de México a Guatemala. Por su parte, el sistema
vial incaico resulta un caso emblematico. Con cerca de 23.139 km de extension, fue la infraes-
tructura principal sobre la que se asent6 el nuevo trazado espaiol, constituyendo el eje vertebral
de las comunicaciones terrestres a lo largo de toda la Colonia. Con la nueva realidad econémica
y administrativa (hispana), este sistema comunicacional experimenté ciertas transformaciones
por el surgimiento de nuevos centros gravitacionales. Algunos itinerarios cayeron en desuso y
en otros se intensificé su trafico. Lima sustituy6 al Cuzco como enclave politico-administrativo
y donde confluyeron las diversas rutas terrestres, del mismo modo que se modificé el itinerario
Huencavelica-Potosi mediante la combinacién de tramos por tierra y por mar. Mas cercano a
nosotros fueron las calzadas incaicas que unian localidades costeras con la sierra y que fueron
frecuentadas mas tarde por autoridades, encomenderos y comerciantes hispanos que las utili-
zaron para la recaudacién de tributos, asi como para el intercambio de minerales y productos
agropecuarios entre el puerto de Arica y Potosi. Sobre la permanencia de las rutas prehispanicas
y su aprovechamiento durante el dominio hispanico, véase el libro de Ramén Maria Serrera, que
ofrece un panorama exhaustivo de las vias de comunicacién terrestre en la Ameérica esparola, y
el reciente articulo de Carlos Choque e Ivan Mufioz acerca de las redes de articulacién entre el
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vias principales sirvieron, sobre todo, para comunicar las provincias del sur con
Santiago, centro politico-administrativo del reino de Chile. Sin embargo, todo
parece indicar que estas buscaron mas bien una comunicacion terrestre con
la Frontera mapuche y no establecer una red de conectividad con el resto del
territorio situado entre ambos centros poblacionales. La region comprendida
entre los rios Maipo y Mataquito, por lo tanto, qued¢ aislada de los nucleos
administrativos o comerciales, como la capital o el puerto de Valparaiso, y su
poblacién qued6 confinada a la vida rural dentro de las haciendas.

En las postrimerias del siglo xv111, pese a que miltiples sendas atravesaban
el territorio de norte a sur y de este a oeste, atin no se habia logrado establecer
un sistema de comunicacién premeditado, organizado o coherente. Las rutas
existentes entre los rios Maipo y Mataquito eran, en el fondo, las mismas
que se habian delineado antes de la llegada de las tropas castellanas®, por lo
que en su conjunto constituian, mas que todo, una variedad de senderos que
respondié antes a las necesidades de dominio incaico®.

A la llegada del siglo xvii, el Gnico centro urbano que mediaba entre
Santiago y la Frontera era Chillan, lo que comenz6 a remediarse con el re-
formismo borboénico y su politica de fundacién de ciudades. Para reunir a la
poblacion dispersa en los campos, se crearon nuevos poblados gracias a una
politica de Estado que formo parte de un conjunto de medidas destinadas
a consolidar el poder de la corona espafiola en sus posesiones y hacer mas
eficiente la administracién publica. Durante los gobiernos de José Antonio
Manso de Velasco (1736-1744) y Ambrosio O’Higgins (1788-1796) se erigieron
numerosas villas entre Santiago y Chillan, tales como: San Fernando (1742),
Talca (1742), Rancagua (1743), Curico (1743), Linares (1794), Parral (1795) y
San Carlos (1800), las que se ubicaron de forma longitudinal por la depresion
intermedia del Valle Central.

La presencia de un camino que facilitara la conexién 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 proximos a la ruta cordillerana para prestar servicios a los viajeros
que emprendian la travesia 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 si por una jornada de viaje?. La fundacion de

puerto de Arica y la Audiencia de Charcas. Ramon Maria Serrera, Trdfico terrestre y red vial en las
Indias espariolas, pp. 11, 15, 55, 109, 132, 138-141, 158; Carlos Choque e Ivan Munoz, “El Camino
Real de la Plata. Circulacion de mercancias e interacciones culturales en los valles y altos de Arica
(siglos xvr al xvin)”, pp. 57-86.

% Claudio Massone, “Movimiento y redes viales en Chile. Una vision a través del tiempo”, p. 7.

20 Rubén Stehberg y Gonzalo Sotomayor, “Mapocho incaico”, pp. 85-149.

% Jaime Rosenblitt y Maria Carolina Sanhueza, “Cartografia historica de Chile 1778-1929”,
P- XXXiX.
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ciudades bajo la politica borbénica, por lo tanto, se hizo sobre la base de la
infraestructura disponible y no de manera inversa; es decir, que se abrieran
nuevas vias a partir del desarrollo de un foco poblacional para conectarlo con
otros emplazamientos, de acuerdo con las necesidades de su poblacion. Se
busco, entonces, una solucion practica y mas econémica: el aprovechamiento
de los senderos existentes, heredados de la época precolombina.

Ambrosio O’Higgins tuvo una particular preocupacion por las obras
publicas, sobre todo por las vias de comunicacién. Durante su gobierno se
realizaron las obras del camino de Santiago a Valparaiso, se trazo6 el de Val-
divia a Chiloé y se regularizo el paso cordillerano de Uspallata. Estas obras
obedecieron a necesidades imperiosas de la época. El camino de Valdivia a
Chiloé respondio, sobre todo, a fines politicos y estratégicos. Luego del gran
alzamiento indigena de fines del siglo Xv1, la monarquia perdié por completo
su presencia en el sur de la capitania general, salvo en Valdivia y Chiloég, que se
transformaron en enclaves aislados y comunicados solo por via maritima con
el resto de los dominios espafioles en América. Ante la amenaza de corsarios
y piratas que rondaban en el Mar del Sur, ambas poblaciones se consolidaron
como nucleos defensivos, cuyo fin fue resguardar la capitania general de Chile
y, con ello, todas las posesiones espariolas de la América meridional. Valdivia
y Chiloé se convirtieron, asi, en el “Antemural del Pacifico”, pues constitu-
yeron el punto de entrada al océano luego de la travesia por el estrecho de
Magallanes o el cabo de Hornos, garantizando la seguridad del Callao y, por
consiguiente, del virreinato del Perd. Sin embargo, el aislamiento en que se
encontraban ambos emplazamientos supuso diversas dificultades tanto para
sus pobladores como para el Imperio espafiol en términos de abastecimiento,
comunicacién 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 xv11 por la guerra con Inglaterra, por lo que se debia
superar la condicion de aislamiento de ambos asentamientos, estableciendo
una alternativa de comunicacion terrestre que se sumara al control maritimo
ejercido por la Corona en el sur?.

En la década de 1780 comenzaron a concretarse los planes para conectar
Valdivia y Chiloé por tierra®. Con la refundacién de Osorno en 1796 se resta-
bleci6 el libre transito terrestre entre ambos nucleos, lo que no solo consolidé
la importancia del camino sino que garantiz6 la soberania efectiva en una
zona antes controlada por los indigenas y considerada vulnerable ante las
potencias extranjeras.

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

# La ruta propiamente tal concluia en el continente en la zona de Maullin, donde desemboca
el rio del mismo nombre. Alli, el periplo continuaba en barco hasta la isla grande de Chiloé.
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Por su parte, la ruta de Santiago a Valparaiso respondi6 a la necesidad
de contar con una mejor conectividad con el puerto, que habia comenzado a
adquirir importancia gracias al incremento del comercio triguero peruano y la
apertura del trafico directo entre la Peninsula y el Pacifico sur por el cabo de
Hornos. Hasta entonces, el itinerario seguido hacia el embarcadero se hacia 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,
Curacavi, cuesta Zapata y Casablanca®. Este tltimo era menos transitado que el
anterior pese a ser mas corto, porque corria por un terreno mas accidentado Yy
su uso era casi exclusivo de muleteros y personas a caballo®'. Cuando Valparaiso
se convirti6 en escala obligada para las naves que recalaban rumbo al Callao,
para la monarquia fue indiscutible la relevancia econémica y politica de una
arteria que uniera Santiago con la costa. Valparaiso era el principal puerto de
la capitania general, por donde salia la mayor parte de los productos del Valle
Central y de la falda oriente de los Andes. La mayor actividad comercial que
ocup6 a Valparaiso durante esta época hizo visible la necesidad de una via de
comunicacién mas directa y expedita con la capital. Esto, sumado al conside-
rable gasto que debia invertir el gobierno para la reparacion constante de los
caminos existentes, motivéo a Ambrosio O’Higgins a construir uno apto para
carretas en 1792, a través del antiguo “camino de las cuestas”.

Similar importancia econémica y mercantil adquirieron los pasos cordi-
lleranos en el siglo xvii. Al crearse el virreinato del Rio de la Plata en 1776,
Buenos Aires se transform6 en un potente polo comercial, gracias tanto al
intercambio formal como al contrabando, por lo que contar con una via al-
ternativa a la maritima 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 centuria®™, por lo que adquirié una relevancia particular
en la medida que establecia una ruta directa entre el Atlantico y el Pacifico,
facilitando el intercambio entre ambas costas gracias a su conexién con el
tramo hacia Valparaiso. De este modo, el gobernador Ambrosio O’Higgins
ordené la reparacion del paso de Uspallata que comunicaba las ciudades de
Mendoza y Santiago para mantener el transito abierto durante todo el ano.
Junto con su reparacion y obras de ensanche, realizadas entre 1790 y 1791,
ordeno la reparacion de los refugios de la cordillera que servian de resguardo
para quienes cruzaban el cordéon montafoso por esta via.

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

% Ricardo Donoso, El marqués de Osorno don Ambrosio O’Higgins, 17720-1801, p. 227; Pinto, Vias
y medios..., op. cit., p. 18.

3 Claudio Gay, Historia fisica y politica de Chile, “Agricultura”, tomo segundo, p. 277.

2 Donoso, op. cit., p. 226.
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el Rio de la Plata con la capitania general de Chile se plantearon como una
opcion viable frente al periplo por el cabo de Hornos. Paralelo ala iniciativa de
Ambrosio O’Higgins, el virreinato trasandino envié expediciones de reconoci-
miento a la cordillera en busca de nuevos y mejores pasos para que sirvieran
de alternativa al de Uspallata. Claudio Gay revel6 en su “Agricultura” que la
rapida travesia de un emisario indigena sembro la sospecha de que existia una
via mas directa entre Chile y Buenos Aires*. Desde entonces, las autoridades
se empefiaron 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.
Asi surgieron las exploraciones de José Santiago Cerro y Zamudio en 1802 y
la de José Sourryere de Souillac en 1805, que encontraron dos boquetes aptos
para el transito regular: El Planchon y Las Damas, transitados desde antano
por etnias puelches y pehuenches dedicadas al pastoreo y que se mantuvieron
alejados del conocimiento de los hispanocriollos®. La expedicion de José S.
Cerro y Zamudio revel6 que el paso por El Planchén en la cordillera curicana
ofrecia condiciones apropiadas para establecer un trafico permanente debido
a la naturaleza del terreno:

“Dios le ha colocado un terreno tan llano, como los Pampas de Buenos
Aires, y a proporcién de su longitud y latitud, y con un bueno y hermoso
arroyo, el cual estd muy abundante de todas especies de aves silvestres y
cuadripedos, conducentes a la situacion del terreno; como también pastos
y bastante lena para el abasto de cualquiera tropa que puedan ofrecerse
pasar. Porque en toda la extension del boquete ya descubierto, todo abunda
para los fines de un viajero econoémico, y sin asomo de peligro”®.

El virrey del Rio de la Plata, Rafael de Sobremonte, comision6 a José
Sourryere de Souillac para servir en calidad de gedgrafo en la expedicion
que haria el reconocimiento del paso de la cordillera por Talca®. Sus labores
incluian el examen de la ruta, la descripcion de los terrenos, pastos, arroyos,
levantar planos de los parajes visitados y consignar en un diario todo aquello
que acreditara

# El naturalista francés relata que esto ocurrié después del parlamento de Negrete, cuando
se encarg6 a un indio llevar un parte al virrey rioplatense y regresara con su respuesta tan solo
dieciséis dias después. Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 308.

# Lacoste, “El camino trasandino...”, op. cit., p. 118.

% Para facilitar la lectura de las citas textuales se ha corregido la ortografia de las fuentes di-
rectas, aunque no su puntuacion. José Sourryere 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 Agustin de Talca, capital de la provincia de Maule, en Chile”, p. 20.

% José Sourryere de Souillac, “Descripcién geografica de un nuevo camino de la Gran cor-
dillera para facilitar las comunicaciones de Buenos Aires con Chile”, p. 3.
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Camino a la laguna y volcan Planchén. Parte de él aun esta cubierto de nieve,
pese a que la fotografia fue tomada en la estacion estival.
Fotografia tomada por la autora en diciembre del afio 2014.

“la posibilidad o imposibilidad de su transito, contando con las estaciones
de las nieves y demas obstaculos, si pueden o no superarse para el trafico de
ruedas”™.

Junto ala descripcion de la via, propuso la construccién de un canal navegable
para conectar Buenos Aires con la rada de Constitucion, planteado bajo una
perspectiva imperial de comunicacion bioceanica. El proyecto contemplaba
desviar un brazo del rio Lontué hacia el rio Claro para aumentar su caudal y
posibilitar su navegacion hasta el rio Maule. Desde aqui se llegaria a Consti-
tucion, estimandose que todo el recorrido tardaria cerca de dieciséis horas®.

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

¥ Sourryere de Souillac, “Descripcién...”, op. cit., pp. 3-4.

% José Sourryere de Souillac, “Notas del proyecto para hacer navegable el Rio Claro, desde
la ciudad de San Agustin de Talca hasta el puerto de la Nueva Bilbao, 4 fin de que los efectos de
Buenos Aires pasen al Mar Pacifico, casi sin riesgo alguno”, pp. 27-29.

¥ Lacoste, “El camino trasandino...”, op. cit., p. 119.
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independencia frustro las iniciativas de la administracién 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 dirigian de Santiago al sur quedaron relegadas a un segundo plano durante
el resto de la administracion hispana. A diferencia de las obras proyectadas
para los caminos de Valparaiso, Valdivia o Uspallata, estas vias no fueron
consideradas a la hora de realizar trabajos de importancia, ejecutandose solo
mantenciones provisorias en tramos cortos a peticion de las autoridades lo-
cales. Mas que todo, se traté de reparaciones circunstanciales que atendian
problemas cotidianos, como la subida de un rio, el desborde de las acequias,
la formacion de barriales o, simplemente, por su desgaste. De este modo, para
evitar el largo e incomodo viaje por tierra hacia el sur, el trayecto preferido por
muchos fue dirigirse hacia Valparaiso para embarcarse hacia Tomé y, desde
alli, continuar la travesia por tierra hacia ciudades como Chillan u otras zonas
delinterior. Este recorrido perduro, incluso, hasta mediados del siglo X1x y solo
comenz6 a abandonarse cuando el ferrocarril comenz6 a extenderse hacia las
provincias meridionales®.

La preocupacion por el tema vial durante el gobierno de Ambrosio O’Hi-
ggins fue evidente. Quien fue mas tarde virrey del Pert, hizo una analogia
entre la geografia con el cuerpo humano:

“Comparaba a la capital con el corazén y a los caminos reales que de ella
salen con las grandes arterias que llevan la sangre y observaba que la pro-

longacion de tales caminos a todos los puntos del pais era tan necesaria al

bienestar general como las venas mas delgadas a la economia humana”*,

senal6 John Thomas a Bernardo O’Higgins en una carta de 1824 sobre su
padre y que, al parecer, nunca lleg6 a destino.

Cuando finaliz6 la guerra de Independencia, el nuevo gobierno tuvo entre
sus objetivos principales asegurar la emancipacion y consolidarla frente a posi-
bles amenazas. Asimismo, hasta el primer tercio del siglo x1x fij6 su atencion en

* Greve, 0p. cit., tomo 3, p. 185.

' John Thomas, “Los proyectos del Virrey O’Higgins”, p. 135. La analogia no es tnica de
Ambrosio O’Higgins. En las dltimas décadas del siglo xviiI las autoridades ilustradas espafiolas
extendieron su politica de mejoramiento vial desde la Peninsula Ibérica hacia el espacio ame-
ricano, proyectando y llevando a cabo obras de envergadura para mejorar las condiciones de
transito. Ocurri6 asi con los caminos México-Veracruz y México-Acapulco en Nueva Espana,
rutas centroamericanas como las de la ciudad de Guatemala hacia el golfo de Honduras en la
costa caribefia, asi como con algunos puentes y senderos del virreinato peruano, por nombrar
algunos ejemplos. Fue comun por entonces entre quienes fomentaron estos proyectos, referenciar
a los derroteros como “las venas y arterias del Imperio” y al trafico terrestre como “la sangre
que regaba y vivificaba el organismo indiano”. Serrera, 0p. cit., pp. 21, 27, 34, 58, 60, 88 y 148.
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asentar el nuevo Estado a través de un reglamento constitucional*, por lo que
las obras publicas quedaron relegadas entre las prioridades publicas. Cuando
se superaron estas preocupaciones, el Estado chileno retomo el interés por
mejorar la conectividad caminera. En lineas generales, las necesidades eran las
mismas que durante la Colonia. Se requeria ejercer soberania sobre el territo-
rio, conectar mercados y comunicar a la poblacién, lo que fue cada vez mas
indispensable con el aumento de la poblacion, el comercio y los requerimientos
de la administracion publica. La diferencia estaba en que para un gobierno de
tipo republicano, el tema caminero supuso problemas distintos, derivados de
las ideas de modernizacién y progreso. En medio de la revolucién industrial,
Chile aspir6 a los avances materiales y tecnologicos que se vislumbraban en
Europa. Vivir en un mundo préspero, adelantado o civilizado fue un anhelo
permanente para la clase politica y econémica del Chile decimonénico. Las
obras publicas fueron el mejor reflejo del progreso de un pais y a lo que toda
nacion aspiraba: paseos publicos, edificios y, sobre todo, infraestructura ligada
a los medios de comunicacién como puertos, carreteras y vias ferroviarias
fueron tanto el indicador como el medio para lograr el desarrollo econémico.
Las mejoras en el ambito de las comunicaciones impulsaban el intercambio
comercial y favorecia las actividades productivas, dinamizando las econo-
mias regionales. De acuerdo con lo postulado por Luis Ortega, el desarrollo
material fue uno de los pilares sobre los que descansé la vision de pais que se
pretendia construir cuando se consolidé el orden politico-institucional. Para
lograrlo, los lideres 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 discurso*’.

El objetivo de contar con un buen sistema vial esta presente en numerosos
documentos de gobierno. En 1824, el Departamento de Hacienda sefialaba
que era “de primera importancia al comercio y prosperidad del pais”** y, al
afo siguiente, el Ministerio del Interior mencionaba que los caminos cémo-
dos eran fuentes de felicidad publica, porque proporcionaban seguridad al
transeunte, asi como facilidad para el trafico, comercio interior y exterior*.
La visién contemplaba comunicar a la poblacién, pero también aludia, de
forma expresa, a los beneficios que conllevaria para la industria y el comer-
cio nacional la existencia de vias expeditas y en buen estado. Un sistema vial
6ptimo fue necesario en un contexto de estabilidad politica y en que las arcas
fiscales comenzaron a equilibrarse, pues nuevas y mejores vias de comunica-

2 Greve, 0p. cit., tomo 2, p. 351.

* Ortega, 0p. cit., pp. 25-26.

 Departamento de Hacienda, “Composicién de caminos”, Santiago, 18 de octubre de 1824,
p- 257.

*> Ministerio del Interior, “Caminos”, Santiago, 25 de junio de 1825, p. 281.
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cion servirian para potenciar el comercio y la agricultura. Ante la falta de un
mercado nacional s6lido en la primera mitad del siglo XIX, el pais se enfoco
en la exportacion de sus materias primas, lo que requeria 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 atencion, sobre todo “por la benéfica y poderosa influencia [...]
sobre el desarrollo y progresos de toda clase de industria”*. Asi lo plante6 el
Presidente de la Republica, José Joaquin Prieto, hacia 1835:

“La importancia de la construccion de caminos carriles que faciliten la co-
municacion y sirvan de vehiculo al progresivo aumento de la civilizacion
y prosperidad nacional, es un punto sobre que crei necesario hablaros en
mi discurso inaugural del primero del corriente, y sobre el que no dejaré
de llamar vuestra atencion siempre que las exigencias del pueblo lo re-
clamen”".

Del mismo modo, el ministro del Interior Joaquin Tocornal senal6:

“Entre las atenciones a que puede dedicarse el gobierno con mas 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 reparacion y mejora de los antiguos™*®.

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

“A todos es conocida la absoluta necesidad que hay de allanar los obsta-
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
unico medio de conseguirlo que por ahora se presenta, es la construccion
de puentes y caminos”*.

Tanto el mundo privado como el Estado, representado en entidades pu-
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 situacion vial del pais, ya que, si bien

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

7 Camara de Diputados, “Sesion 2 del 5 de junio de 1835, pp. 41 y 43.

# MM, 1835, p. 4.

# “Camara de Diputados. “Sesion 3* 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 ellos®. Su apreciacion
general del asunto no es errada, pues los documentos de la época muestran
numerosos casos en que agricultores y vecinos discutian sobre quiénes debian
ser los responsables de conservar las sendas en buen estado. No obstante, no
entrega mayores explicaciones al respecto, limitandose a constatar una pro-
blematica existente, sin profundizar en sus posibles causas.

Por su parte, Juan Caceres sefiala en investigaciones mas recientes que la
élite hacendada rechaz6 la modernizacién caminera impulsada por el Estado
en el siglo XX, frenando el crecimiento en la region de Colchagua®. Argumenta
que los hacendados se resistieron a mejorar el sistema vial, motivados por un
deseo de controlar el territorio con fines politicos y dominar a la poblacién
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 debian encargarse de las
obras de reparacion, asi como en las acciones realizadas por la élite economica
para restringir el acceso a las vias ubicadas en propiedades particulares. Si
bien existieron acaloradas discusiones en que los hacendados dificultaban el
transito por ciertas rutas, no hay evidencia suficiente que permita explicar el
fenomeno por un interés de control politico en sus regiones de influencia. El
autor no considera la ambigiiedad juridica que rodeaba a los caminos en aquella
época en que la legislacion colonial permanecia 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 advertia que no era facil especificar el curso de las vias que
existian en su departamento, puesto que antes de que los propietarios cerra-
ran sus fundos, los transetntes elegian la direccion que mejor les convenia en
campos abiertos®®. Recién a fines de la década de 1850, con la promulgacion
del Codigo Civil, se definieron las condiciones del caracter publico o privado
de un camino. El Codigo, por ejemplo, establecié que los puentes y caminos
construidos a expensas de particulares en tierras que les pertenecian, no eran
considerados bienes nacionales, aunque los duefios permitieran su uso y goce
a todos™. Por otra parte, los hacendados, representados por la Sociedad Na-

% Pinto, “Agricultores y caminos...”, 0p. cit., pp. 143-149.

°! Juan Caceres, “Los obstaculos 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 xvin1 y X1x”, pp. 25-34.

%2 “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.

5 Cédigo 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 pais, no solo porque este sirviera
para la extraccion de sus productos sino, también, porque aumentaba el valor
de sus propiedades®™.

La valoracion del tema caminero durante el siglo xix fue unanime y
compartida por distintos sectores de la sociedad republicana, en la medida
que tanto el Estado como los particulares compartieron la vision de progreso
econémico que otorgaban las comunicaciones terrestres. Asi lo expres6 un
articulo publicado en el Semanario de Santiago en 1842:

“veinte afios han transcurrido desde que quedamos duenos 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”®.

En la década de 1840, la Sociedad Nacional de Agricultura prest6 especial
atencion a la falta de comunicaciones y de caminos adecuados, porque inci-
dian 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-
cion expresé que uno de los principales medios para potenciar su actividad
econdmica era que el pais contara con un buen sistema vial que diera salida
a los productos agricolas de las haciendas, para ser comercializados en otras
regiones y en el exterior. Bajo esta opinion, en 1840 sefnalaba en uno de sus
articulos que era de “grave importancia” y que afectaba “el interés publico y
el de los particulares”®. Para modernizar el campo no bastaba con introducir
métodos que lo hicieran mas eficiente; debia facilitarse la circulacion de sus
frutos para el intercambio, superando los obstaculos que lo entorpecian. Los
caminos, a su juicio, constituian el medio para promover la riqueza del pais

y su prosperidad’:

“[...] los caminos publicos desempefian en el cuerpo politico, las mismas
funciones que los 6rganos en el cuerpo humano: ellos abren a los frutos ex-
tranjeros una entrada franca hasta el centro de la nacion, para que vengan
a alimentar y a poner en movimiento la industria indigena: permiten que
nuevos elementos de riqueza circulen por diversas partes del territorio fo-
mentando el trabajo y la produccién, y dan lugar para que el sobrante de las
necesidades propias vaya a satisfacer las necesidades de otros pueblos retor-

5 El Agricultor, N° 64, Santiago, diciembre 1846, p. 21.

%> Camara de Senadores, “Sesion 11 del 13 de julio de 1842”, pp. 38 y 43.
% El Agricultor, tomo 11, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 1.

7 0p. cit., pp. 1-2.
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nando al hombre industrioso una justa recompensa de sus fatigas. Ciérren-
se por el contrario estos 6rganos de vida, y el cuerpo perecera sin duda”®.

El caracter utilitario de las vias para la obtencion del progreso econémico
se manifesto, a lo largo del siglo XIX, en un proceso que involucré a todos los
medios de comunicacién. Antes de la llegada del ferrocarril, los caminos fueron
la tnica 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
abordé6 gran parte del siglo XIx.

LA MORFOLOGIA DE LA RED
ENTRE LOS RIOS MAIPO Y MATAQUITO

Desde antafio se conocieron diversas arterias que atravesaban el Valle Central.
Desplegadas en todas direcciones del territorio, su trazado estuvo condicionado
por la escabrosa geografia de la region, con serranias de altura diversa e intensos
cursos de agua. Ello hizo que las rutas no siempre siguieran una trayectoria
recta, sino, mas bien, fueran sinuosas, sobre todo aquellas que corrian de norte
a sur. La historiografia advierte que tres vias cruzaban la region de este estudio
hacia las provincias surefias®. En primer lugar se encuentra el Camino Real
de la Costa. Conocido también como Camino de los Costinos, comunicaba la
region entre Valparaiso y Casablanca con Constitucion, en la desembocadura
del rio Maule. Desde Casablanca, esta via se dirigia al sur-oriente pasando por
Malvilla. Atravesaba el rio Maipo por Llolleo, Santo Domingo y seguia hacia
el sur cruzando el rio Rapel hasta Navidad. Desde alli, la ruta giraba al sur-po-
niente hasta Litueche (Rosario de Lo Solis), continuando por la banda este
de la cordillera de la Costa hacia Peniablanca, Alcones y Ciruelos. Luego se
desviaba hacia el litoral, bordeando la laguna de Cahuil (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-
dafias a la costa. Después, se cruzaba el rio Mataquito en balsa a la altura de Lora.

La segunda via correspondi6 al Camino del Centro, que conectaba la re-
gion interior por el margen oriental de la cordillera de la Costa. Desde Melipilla,
seguia su trayectoria hacia el sur por Chocalan®, bordeaba la banda oeste de

8 El Agricultor, tomo 11, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 2.

% Algunos de los autores que se han referido a ellas son: Diego Barros Arana, René Leon
Echaiz, Joaquin Santa Cruz y Juan Caceres. Véase, ademas, Mapa 1: Caminos principales...

% Segun la descripcién de Francisco Solano Astaburuaga, Chocalan correspondia a un
fundo del departamento de Melipilla, situado en la ribera sur del rio Maipo. Francisco Solano
Astaburuaga, Diccionario geogrdfico de la Republica de Chile, p. 241.
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los Altos de Cantillana hacia Alhué, desviandose nuevamente al sur-poniente
hasta Santa Inés y Llallauquén®. Desde ahi giraba hacia el sur-oriente, pasando
por las localidades de Pichidegua, Peumo y atravesaba las serranias del lugar
hasta Colchagua® y Ligiieimo. Luego, seguia 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 rio del mismo nombre
por el balseadero de Tonlemo®.

El tercero correspondi6 al Camino Real a la Frontera, que comunicaba
Santiago con las provincias meridionales a través del valle longitudinal, fre-
cuentado por funcionarios publicos, militares y religiosos que se encaminaban a
la Frontera del Biobio®. Desde Santiago, este cruzaba el rio Maipo a la altura de
Tango, en direccion hacia la Angostura de Paine. Luego pasaba por Rancagua,
Rengo, San Fernando, Chimbarongo, Teno, Curicé y atravesaba el rio Lontué
por un balseadero en el sector de La Obra. Existia, ademas, una ruta alternativa
mas al oriente y que se unia con el Camino Real a la Frontera a la altura de
Rancagua. Esta variante cruzaba el rio 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 Compaiia.

El Camino Real a la Frontera siguié 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 corria
en linea recta hacia el sur, sino que en algunos tramos daba giros importantes
para vadear obstaculos geograficos. La presencia de pantanos o serranias de
baja altura impedian un transito facil y expedito, por lo que la ruta se desvia-
ba para evitar cerros o pasos que quedaban inutilizados en ciertas estaciones

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

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

% Tonlemo correspondia a un fundo del departamento de Curepto situado en la ribera
izquierda del Mataquito, al este de Limavida y al oeste del fundo de Guaquén y del Culenar del
mismo departamento, 0p. cit., p. 827.

b Destacamos el viaje presidencial de Manuel Montt en 1853, el cual estimulé 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 Corazon de Jesus, en 1874. Aunque se trasladé hasta Curicé en ferrocarril,
continuo su travesia en coche hacia el sur, describiendo e ilustrando las dificultades de este camino.
Sobre estos periplos véase el articulo de Rafael Sagredo Baeza “Las visitas gubernamentales en
Chile, 1788-1861” y el libro editado por Sol Serrano, Virgenes viajeras: diarios de religiosas francesas
en su ruta a Chile, 1837-1874.
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del ano. Ejemplo de ello fueron las angosturas de Paine y de Rigolemu® que
constituyen boquetes estrechos en medio de corridas de cerros transversales,
permitiendo el transito en las temporadas mas secas. La lluvia y el desborde
de esteros cercanos usualmente provocaban lodazales en estos boquetes, de-
jandolos intransitables y obligando a las personas a usar senderos alternativos.
En estas ocasiones, la Angostura de Paine solia sortearse utilizando el trayecto
por la cuesta de Chada, mientras que la de Rigolemu, situada a la altura de
Pelequén, se eludia 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.

Salto de La Laja. La ilustracion refleja la forma en que los jinetes realizaban el cruce a vado por
los rios, llevando mercancias a lomo de mulas.

Claudio Gay, Atlas de la historia fisica y politica de Chile, tomo 1.

Las tres arterias que cruzaban la region de norte a sur existieron desde
los inicios de la ocupacion espaiiola 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

8 Regolemo (Angostura de) corresponde a un boquete que forma la corrida de cerros del
limite austral del departamento de Caupolican con el de San Fernando a corta distancia al sur de
Pelequén, Astaburuaga, op. cit., p. 648.
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la ganaderia, como sebos y cueros®. El mas utilizado durante la administracion
hispana fue el Camino del Centro, ya que por este se atravesaban de forma mas
comoda en balsa los rios Rapel y Mataquito, evitandose el peligroso cruce por
otros mas torrentosos como el Cachapoal, el Teno y el Lontué que, debido a
su menor profundidad, muestran su lecho pedregoso dificultando su transito.
De igual modo, la poblacién de la region curicana tendi6 a concentrarse en
la zona costera en vez de la isla de Curico, ya que comunicaba de forma mas
directa las tierras del interior con Valparaiso a través de Melipilla y Casablan-
ca”. Esta situacién empez6 a revertirse con la fundacion de villas y ciudades
a lo largo del Camino Real a la Frontera, cuando este comenz6 a adquirir
mayor importancia y a consolidarse como la principal arteria longitudinal.
Por su parte, las sendas con direccion este-oeste situadas entre los rios Maipo
y Mataquito eran vias secundarias que comunicaban los distintos rincones de
las haciendas con algunos poblados.
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Enrique Jequier, Camino entre Rancagua y Peumo, 1863. El plano muestra las vias
del valle del Cachapoal, al poniente del Camino Real a la Frontera,
sorteando algunos accidentes de relieve.

Coleccion Sala Medina, Biblioteca Nacional de Chile.

Los grandes rios transversales fueron siempre un obstaculo importante
para la comunicacion interregional norte-sur. Durante todo el periodo colonial
y gran parte del siglo X1x, 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 caracteristicas particulares de cada rio. 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 existian algunos de estos

% Caceres, Poder rural.., op. cit., pp. 145-146.
7 Leon Echaiz, op. cit., tomo 1, p. 130.
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puentes sobre los rios Cachapoal, Tinguiririca, Teno y Maipo®. Este tltimo
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 anterior®.

Estas barreras naturales, en cambio, no corrieron para las comunicaciones
este-oeste. A grandes rasgos, las sendas transversales siguieron la direccion de
los rios como el Maipo, Cachapoal, Tinguiririca, Teno y Mataquito, ya que, de
esta manera, lograban sortear de forma espontanea los accidentes del relieve.
Era natural que la mayor parte de las huellas pasaran por las planicies, en valles
que ademas proporcionaban tierras fértiles para el cultivo. Una de estas sigui6
el recorrido del rio Cachapoal hacia el poniente desde Rancagua. Pasaba por
localidades como Doiiihue, Coltauco, Peumo y Pichidegua, bordeando las
serranias de la zona conocidas como los Altos de Cantillana. Hacia el oriente,
en cambio, el trayecto continuaba el curso del rio hacia la cordillera, hasta
llegar a los Banos de Cauquenes, frecuentados en los siglos xviil y XIX con
fines medicinales y de recreo. Mas 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 mas lejanas
como Lolol o la costa de Paredones. Hacia el oriente, por esta via se accedia
al paso montanoso de Las Damas. Por su parte, por el rio Teno hacia el oriente
del Camino Real a la Frontera se accedia al paso El Planchén en la cordillera
de los Andes y por el rio Mataquito hacia el poniente, a las localidades de
Licantén, Lora, Iloca y Vichuquén. Ademas, existia una ruta al noroeste de
Curico que conectaba a la ciudad con los valles de Chépica, Chomedahue y
Santa Cruz, alos que se accedia atravesando la cuesta El Peral” (véase, ademas,
mapa 2: Red caminera ca. 1790).

TIPOLOGIA CAMINERA Y MARCO JURIDICO:
LA PERMANENCIA DEL ENTRAMADO COLONIAL

Los caminos reseiiados no fueron todos los que existian entre los rios Maipo y
Mataquito, aunque si los principales de orientacién 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 Pacifico, dejaron de ser un objetivo para el Estado republicano cuando el
macizo andino se convirtié en frontera politica y administrativa, separando

% César Maas, “Documentacion: Viaje a través de las provincias australes de la Republica
de Chile desde Enero hasta Junio de 1847”, p. 11.

% Greve, 0p. cit., tomo 2, p. 506.

"0 “Informe de Luis Labarca, Gobernador del departamento de Curic6, al Ministerio del
Interior”, Curic6, 10 de abril de 1844, en ANH, MI, vol. 63, fs. 140-140v.
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a Chile de las provincias argentinas. La tinica ruta que continué cumpliendo
esta funcion en el Valle Central fue la de Mendoza a Valparaiso a través del
paso de Uspallata. En tanto, la red vial al interior del territorio conect6 a las
zonas rurales con las villas ubicadas a lo largo del valle longitudinal, como
Rancagua (cercana al rio Cachapoal), San Fernando (cercana al Tinguiririca) y
Curic6 (rios Teno, Lontué y Mataquito). En el siglo XIx, estas se consolidaron
como cabeceras provinciales, hacia donde convergian los senderos desde las
areas rurales, y sirvieron como ejes de comunicacién con la capital.

La zona careci6 de caminos carreteros tanto para el cruce de la cordillera
de los Andes como para las planicies del interior, permaneciendo aptos solo
para el transito de animales. A pesar de ser numerosas, el conjunto de vias
de la region comprendida entre los rios Maipo y Mataquito no se present6
como una red propiamente tal, en cuanto a su infraestructura. Durante gran
parte del siglo XIX este espacio cont6 con un precario trazado que se ajustaba
a necesidades basicas de intercambio, comunicando los sectores rurales con
ciudades que ofrecian algunos servicios. Estas rutas no presentaron evolucioén
alguna en su fisonomia, sino hasta cuando se instaur6 el tema en el debate
publico y el Estado chileno aplic6 un programa de obras publicas durante las
décadas de 1840 y 1850.

Para la época, se distinguian dos tipos de caminos de acuerdo con su
fisonomia. Se conocia bajo la denominacion de “camino de herradura” aquel
que por sus caracteristicas fisicas, solo era apto para el transito 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 guia mas
brevemente a los lugares, y que solo pueden caminar por €l caballerias, por
no ser a propoésito para coches, ni carros””. Sin duda, esta fue la condicién
de la mayor parte de las vias del territorio, las que eran tan estrechas que, en
ciertos tramos, apenas se distinguia su trazado. Por el contrario, el “camino
carril” o “carretero” fue aquel acondicionado para el paso de vehiculos, siendo

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

Esta nomenclatura, para referirse a las caracteristicas fisicas de las calzadas,
perduré con el cambio de la administracion colonial a la republicana.

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

' Real Academia Espanola, 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.

7 Ibid.
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eran publicos. Circunscritos bajo el
Derecho Comun, propio del sistema
hispano, su utilidad y uso fue exten-
sivo para toda la poblacion. Sin em-
bargo, su diferencia radicaba en la im-
portancia que significaba uno y otro
para el Estado espanol. Los llamados
reales eran de interés publico desde
un punto de vista oficial y dentro de un
plan concebido desde instancias su-
periores™. En palabras de Maria
Luisa Pérez, la monarquia se intere-
so en todas las calzadas, pero sobre
todo fijo su atencion en aquellas que
resultaban vitales para el desenvolvi-
miento econémico y del Estado™. En
Chile, este fue el caso de las vias ha-
Pasaje por la cordillera. Lo arduo que resultaba el cia la Frontera, Valparaiso, Uspallata
trafico de bienes por las cuestas queda plasmado y de Valdivia a Chiloé. Como eran
en esta imagen, que muestra el descenso de recuas consideradas de primer orden, se les

de mulas cargadas en la cordillera de los Andes, tinifics 1 dirioi
por trechos angostos y escabrosos. F. B. Head, 1priico como aquelias que se diriglan

: [13
Voyages a travers les pampas et les Andes. 0 guiaban a_lugares que [eran] cabe-
za de otros””, o desde las cuales na-

cian tras vias secundarias. También
eran conocidas como aquellas que ponian en comunicacién a las ciudades, se
dirigian al mar, a rutas militares o que iban “de una villa a otra, o feria, y mer-
cado”’.

Ademas de actuar como catalizadoras de la actividad economica, asegu-
raban la colonizacion, debido a que buscaban articular el territorio america-
no, como ocurri6 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 mas amplias o de mejor cali-
dad”.

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

7 Maria Luisa Pérez, “Los caminos reales de América en la legislacion y en la historia”, p. 45.

™ Op. cit., p. 39.

7 Thomas Manuel Fernandez, Tratado legal y politico de caminos piiblicos, 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 Poflas, afsi piblicas, como privadas: donde fe incluye el Reglamento general de aquellas, expedido en 23
de abril de 7720, p. 33.

7 Ibid.

7 Pérez, op. cit., p. 49.
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y estancias. También eran aquellos que se dirigian desde un predio a algin
poblado o que “desde un camino real parten a una villa o alguna colonia””.
A diferencia de los anteriores, estos eran de segundo orden, porque no tenian
un interés especial para la monarquia en términos estratégicos o comerciales.
Reiteramos que todas las rutas eran de caracter publico, aunque la cuestion
se complejiza cuando observamos en detalle la situacion juridica colonial.
Thomas Manuel Fernandez, en su Tratado de caminos de 1755, esclarece los tipos
de derecho que existian sobre las vias terrestres, a decir: de uso, proteccion,
dominio y jurisdiccion. Si bien su uso era extensivo para todos los habitantes,
los tres derechos restantes pertenecian al Rey. En cuanto a la proteccion, el
Diccionario de autoridades de 1729 senalaba que los caminos “deben ser guar-
dados y amparados por su Alteza””, quien procuraba su cuidado y manten-
ci6n®. Sobre el dominio, pertenecian 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 jurisdiccion también
era del Monarca, que solia recaer en sus representantes, tales como los jueces
ordinarios de cada lugar, corregidores, intendentes y capitanes generales®.
En el siglo xvi1, la administracion general de las obras viales en estas
latitudes recay6 en las intendencias, las que debian velar por el buen estado
de esta infraestructura y procurar sus reparaciones a través de las subdelega-
ciones y el ramo de policia®. De acuerdo con la legislacion hispana, todos
los que gozaran del uso de una via debian contribuir a su refaccion®. Las
reparaciones menores de mantencién, como “echar tierra” o “cerrar alguna
corta quiebra”, se hacian a cargo de los pueblos a los que estaban circunscri-
tos®. Las obras mayores como el ensanche de calzadas, arreglo de puentes
o las que necesitaban trabajos de mamposteria o canteria, debian costearse
con pontazgos donde los hubiese. En los lugares que no contaran con dicho
gravamen y donde los pueblos no tuvieran el financiamiento suficiente, debia
consultarse al Concejo del Rey para que determinara la forma conveniente de
hacer las reparaciones®. Las normas fijaron multas especificas cuando las vias
eran destruidas por particulares y les obligaban a reponerlas a sus expensas®®.
La legislacion hispana penalizaba con cien maravedis a quienes estrecharan

8 Fernandez, op. cit., pp. 33-34.

* Real Academia Espanola, Diccionario de la lengua castellana..., op. cit.

% Fernandez, op. cit., p. 43.

8U0p. cit., pp. 42-79.

82 Ordenanza de 13 de octubre de 1749 para el restablecimiento, ¢ instruccion de intendentes de provin-
cias, y exercitos, p. 11.

% Fernandez, op. cit., pp. 80-91.

8t “Reglas que deben observarse para la conservacion de los caminos generales”, p. 401.

8 Ibid.; Ordenanza de 13 de octubre..., op. cit., pp. 11-12.

8 Ordenanza de 13 de octubre..., op. cit., pp. 11-12; Fernandez, op. cit., p. 98.
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las vias, imponiéndoles que las restituyeran en el plazo de treinta dias, lo que
aumentaba a diez mil cuando se trataba de caminos carreteros?. Los mismos
cien maravedis se establecieron para los que obstruian los accesos, quienes de-
bian deshacer las cerraduras también dentro de treinta dias®. De igual manera,
exigia a los propietarios de tierras colindantes que conservaran sus margenes en
buen estado para que no sobresaliera el agua de los riegos, provocando danos
a su superficie. En caso de que esto ocurriera, se les notificaria aplicandose la
“pena acostumbrada”, ademas de mandarles a reparar a sus expensas*. Los
ejemplos no son azarosos, porque tanto la intervencion de las vias como su
cierre e inundacion causados por los habitantes fueron elementos que explican
en parte la situacion vial durante la Republica.

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 policia continuaba bajo la direccion de las intendencias, pero, ante
la incapacidad de encargarse de forma eficiente y debido a la precariedad del
erario publico, en 1825 la responsabilidad recay6 en las municipalidades®, lo
que se consolidé en las constituciones politicas de 1828 y 1833, asi como en
la Ley de Municipalidades de 1854°2. Durante la administracion republicana,
de a poco surgieron nuevas normas en torno a las obras viales, a medida que
fue manifestandose un mayor interés por la situacién caminera nacional. Es
evidente que el cambio de régimen supuso transformaciones en el ambito poli-
tico, aunque en lo administrativo fue un proceso paulatino que se extendi6 por
varias décadas, manteniéndose diversos elementos de continuidad. Al seguir
vigente la legislacion hispana se gener6 un traslape de reglamentos y codigos
en asuntos viales que obstaculizaron el desarrollo del sistema caminero en todo
sentido, ya fuera en torno al perfeccionamiento de su infraestructura —a través

% Fernandez, op. cit., pp. 231- 232.

8 “Pena de los que cierran o embargan los caminos y calles de paso y abasto publico”, p. 399.

% Fernandez, op. cit., p. 234.

9 Ministerio del Interior, op. cit., p. 281.

' En el capitulo X, articulo 122 de la Carta Fundamental de 1828, se establece entre las atri-
buciones de las municipalidades: “La construccion y reparacién de los caminos, calzadas, puentes,
carceles y todas las obras piblicas de seguridad, comodidad y ornato, y pasarlos a la asamblea
provincial para su aprobacién”. La Constitucion de 1833, por su parte, determinaba algo similar
en su capitulo 1X, articulo 128 (De las Municipalidades): “Cuidar de la construccién y reparacion
de los caminos, calzadas, puentes, y de todas las obras publicas de necesidad, utilidad y ornato
que se costeen con fondos municipales”: “Constitucion Politica de la Republica de Chile”, 1828,
y “Constitucion Politica de la Repriblica de Chile”, 1833, tomo 1, pp. 188 y 223.

%2 La Ley de Municipalidades de 1854 reitera lo establecido en las constituciones politicas
de 1828 y 1833. En su articulo 26, titulo 111, sefiala que entre las atribuciones y deberes de los
municipios se encuentra: “Cuidar de la reparacién y mejora de los caminos interiores del depar-
tamento o territorio municipal, con sus propios fondos, con los que se asignen del tesoro publico
o arbitrando los medios para repararlos y conservarlos”: “Organizacién y atribuciones de las
municipalidades. Lei sobre la materia”, p. 640.
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de disposiciones que determinaban las responsabilidades sobre vias ptblicas y
vecinales—, como en cuanto a las ordenanzas que normaban su uso y acceso.

El marco juridico e institucional de la primera mitad del siglo x1x 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 cuestion vial a lo largo del siglo xIx, pese a
que en la practica las intendencias, como representantes del poder central,
continuaban teniendo jurisdiccion sobre los caminos del pais bajo un sistema
muy centralizado, producto de la tradicion.
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EL PROBLEMA CAMINERO
Y SUS
CONSECUENCIAS

LA PRECARIEDAD DEL SISTEMA CAMINERO:
FACTORES GEOGRAFICOS, SOCIOCULTURALES, ECONOMICOS 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 situacion fue parte de una realidad
continental, siendo una caracteristica compartida entre las colonias america-
nas durante el dominio hispano, donde la enorme extension del territorio y la
diversidad geografica condicionaron la permanencia de una red vial deterio-
rada. Exceptuando algunas rutas que, en palabras de Ramoén Maria Serrera,
representaron una prolongacion terrestre de las maritimas, el resto present6
serias dificultades para el transito. 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 Qhapag Nan —extensa red que conectaba el Im-
perio incaico—, los espafioles no fueron capaces de mantener de forma integra
su calidad, sufriendo dafos y abandono con el paso del tiempo. La falta de
una politica sistematica de cuidado y financiamiento hacia los caminos hispa-
noamericanos por parte de la Corona contribuyc’) a que se mantuvieran en ese
estado de precariedad, al menos hasta las postrimerias del siglo xv111, cuando las
autoridades borbonas se enfocaron en mejorar ciertas vias estratégicas”. Para
el caso chileno, aun faltan mayores explicaciones que permitan dilucidar cuales
fueron las razones de ello, asi como las medidas que se tomaron para resolver
el problema caminero. El hecho es relevante, porque constituye el punto de
partida para explicar distintos fenémenos sociales y econémicos de una region.

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
pais. Si bien en un comienzo sirvieron para las comunicaciones basicas entre
una region y otra, su precariedad hacia fines del siglo xviiI se hizo evidente
ante las nuevas necesidades gubernamentales. La accidentada geografia chi-
lena dificult6 el trazado de rutas rectas y expeditas. De norte a sur se vieron
afectadas por la presencia de accidentes del terreno, como serranias de diversa
altura y grandes rios transversales que cruzan el territorio desde la cordillera
de los Andes hasta el mar. El Maipo, el Cachapoal, el Tinguiririca y el Teno
son rios torrentosos que no permiten su navegacion, ademas de que poseen

9 Serrera, op. cit., pp. 15-16, 21, 146-147.
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amplios cauces con gran caudal, constituyendo una barrera natural entre una
region y otra. Esto dificult el desplazamiento entre los valles por lo peligro-
so que resultaba atravesarlos, en una zona que carecia de puentes solidos y
estables. Estos inconvenientes no terminaron con la administraciéon colonial.
Claudio Gay senala, por ejemplo, que en el afio 1844 trece personas perdieron
la vida en los rios Tinguiririca, Teno y Lontué, y que hacia 1847 se ahogaba
mas gente en los rios que los que perecian en tres afios a causa de accidentes
o asesinatos®. También en 1847 un viajero senal6 que once personas fallecie-
ron en el Maipo mientras se arreglaba un puente de sogas”. Aun en 1853, el
ingeniero Augusto Charme® plante6 algunas observaciones generales sobre
las vias de comunicacién al ministro del Interior, aludiendo a los obstaculos
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 rios que, a lo menos en ciertos meses del ano, pueden
pasarse a vado, lo que no se consigui6 sino apartandose constantemente
de la linea mas recta, con gran perjuicio del trafico por lo demas imposi-
bilitado en la estacion de las creces™.

La presencia de inestables puentes de sogas perdur6 al menos durante la
primera mitad del siglo X1X, hasta que comenzaron a construirse plataformas
solidas para el paso del ferrocarril al sur. Sobre el rio 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 rio es muy pedregoso y ancho. Un puente colgante dividido
en tres secciones atravesaba el rio. No se crea que era un puente de hie-
rro. Era un puente como los que los espanoles encontraron en el pais 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 cafias
fuertemente atadas con cuero. Abajo corre el rio furibundo y espumoso.
El movimiento de este puente, al atravesarlo, es tal, que cuesta mantenerse
en pie. En otra oportunidad sufri caida. Nuestros caballos acostumbrados
ya a tales puentes colgantes, fueron enviados adelante™®.

9 Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 257.

% Aquinas Ried, De Valparaiso al lago Llanguihue. Diario del viaje efectuado por el doctor Aquinas
Ried en 1847, p. 22.

9% 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 profesion de
ingeniero y los Anales del Instituto de Ingenieros de Chile. 1840-1927”, p. xx.

7 MMI, 1853, p. 111

% 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 llamariamos la calzada; el conjunto parece
una pura invencién indigena
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Puente de Tango. La imagen ilustra una de las pasarelas dispuestas sobre el rio 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, coleccion Biblioteca Nacional de Chile.

Puente sobre el rio Maipo, 1847. Aunque se trata de la misma infraestructura del dibujo
anterior, puede percibirse una diferencia de escala entre ambos,
siendo este mas pequefio y estrecho. Ried, ap. cit., p. 24.

% Ried, op. cit., p. 22.
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Ante la falta de puentes, en general, el cruce de estos rios se hizo con los
caballos a nado o por medio de balsas de totora o de carrizo'”. La tarea era
dificil y peligrosa, puesto que el lecho de los rios incluia varios brazos que po-
dian variar el curso del agua en ciertos anos. Su terreno pedregoso demoraba
el transito 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
transeuntes arriesgaban su propia vida, la de sus animales y la carga transpor-
tada ante la intensidad de su corriente:

“IA cuantos desgraciados devoran cada afio los impetuosos torrentes que les
es forzoso atravesar, y a cuantos precipitan en ellos los inseguros puentes
a que por necesidad se confian!”"!.

En la década de 1840, gran parte del rio Cachapoal debia franquearse a
vado. Aquinas Ried y César Maas, los mismos viajeros que relataron la travesia
por el Maipo, cruzaron a caballo por el Cachapoal, describiendo lo arduo de
la empresa. Lo primero que llamoé su atencién fue el largo trecho que debian
recorrer por suelo inestable. El rio se dividia en varios brazos, por lo que em-
plearon mas de una hora en atravesar su lecho completo en la estacion estival.
Sobre uno de los segmentos con mayor corriente, César Maas sefial6:

“[...] 1a fuerza de las aguas es tal que el jinete facilmente pierde el control
sobre si mismo y puede ser arrastrado por el rio. Conociendo ya la treta
para atravesar estos rios, le dejé rienda suelta a mi cabalgadura, que siguie-
ra a las demas, 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 caballo'?.

El ultimo brazo del afluente tenia un puente colgante muy parecido al del
rio Maipo, pero tardaron antes de utilizarlo, porque “estando atin frescos los
cueros con que lo han cosido, con el transito diario el puente se estira”'**. 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 después'®. César Maas describi6 al Cachapoal como el “mas
correntoso que he conocido en Chile y la fuerza de las aguas solia arrastrar

10 Greve, 0p. cit., tomo 1, p. 194.
01 MMI, 1847, p. 10.

102 Maas, op. cit., pp. 9-10.

193 Ried, op. cit., p. 28.

14 Ibid.; Maas, op. cit., p. 10.
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grandes penascos”'%, mientras que Aquinas Ried especificaba que “el ruido
que producen las grandes piedras al rodar arrastradas por las aguas, semeja
a truenos”!.

.A-mn:‘ece( en el Cac‘u Poa(.

Amanecer en el Cachapoal, 1847. Si bien este rio contaba con un puente de sogas
en uno de sus brazos, los otros debian sortearse con los caballos a nado,
por aguas sin mucha profundidad, pero si con una fuerte corriente. Ried, 0p. cit., p. 27.

Durante la Colonia, los caminos se encontraban en tal estado de aban-
dono que la mayor parte de ellos constituian meras huellas formadas por el
trafico'”. Los cerros y grandes cursos de agua impedian el trazado de rutas
rectas, debiendo realizarse amplios desvios para trasladarse de una zona a otra
y cruzar los rios en aquellos parajes donde vados angostos lo permitieran'®,
Ejemplo de ello fue en el sector de la Angostura de Paine, por donde no se
podia transitar sin hacer un rodeo de tres a cuatro leguas (13,5 a 18,1 km)'®.
Esto hizo que las comunicaciones fuesen muy lentas e incomodas, de modo
que nadie emprendia un viaje, salvo que estuviera motivado por una nece-
sidad ineludible'’. Diego Barros Arana sefala que era usual emplear ocho
dias en llegar de Santiago a Talca, y otros ocho desde alli a Concepcion, dis-
tancias que, en otras circunstancias, se habrian podido recorrer en la mitad
de ese tiempo''. Si consideramos que en el ano 1800 la distancia por el

19> Maas, op. cit. p. 10.

196 Ried, op. cit., p. 28.

7 Diego Barros Arana, Historia jeneral de Chile, tomo 7, p. 404.

198 0p. cit., p. 405; Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 224
199 Greve, op. cit., tomo 1, p. 181.

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

" Ibid.
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Camino Real a la Frontera de Santiago a Talca, asi como desde este punto
hasta Concepcion era de cerca de 361 km'", se recorria alrededor de 45 km
por dia. Ante esto fue comun que quienes se dirigian hacia las provincias del
sur prefirieran hacerlo por la via maritima a través del puerto de Valparaiso.
Por lo demas, el mal estado de los caminos hizo que la mayoria de las per-
sonas se trasladara a caballo, independiente de su sexo, rango o fortuna'® y
las carretas y carruajes eran casi desconocidos fuera de las mismas ciudades
y de los campos inmediatos'*. Diego
Barros Arana menciona que en 1792

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

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

“Un Diputado de provincia en marcha para la

Las descripciones negativas con-
tinuaron en el siglo x1x. Claudio Gay
senalaba:

Capital”, se titula esta ilustraciéon de Antonio
Smith, publicada en el semanario de satira
politica EI correo literario, Santiago, 7 de agosto

de 1858, afio 1, N° 4.

"2 De acuerdo con una tabla de distancias de 1800, de Santiago a Talca habia una distancia
de ochenta leguas, la misma que existia entre Talca y Concepcion. Andrés José Garcia, Mapa
de las distancias de las ciudades, villas, puertos, plazas y minerales del Reyno de Santiago de Chile. La
conversi6n a kilémetros, asi como todas aquellas realizadas al sistema métrico decimal a lo largo
de este libro, se hicieron sobre la base de los calculos de Armando de Ramon y José Manuel
Larrain, “Una metrologia colonial para Santiago de Chile: de la medida castellana al sistema
métrico decimal”, p. 55.

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

"4 Barros Arana, Historia..., op. cit., tomo 7, p. 405.

15 Jbid. Llama la atencion lo que tardé el entonces Gobernador en llegar a su destino,
condicionado quiza por el medio de transporte que utiliz6, ademas de lo avanzado de su edad
(sobre setenta afios). Ricardo Donoso indica que el viaje en total demor6 alrededor de veintidos
dias entre la capital y la Frontera. Luego de salir de Santiago el 2 de diciembre de 1792, arrib6 a
la hacienda de Apaltas en el partido de Colchagua diez dias después, llegando a la plaza de Los
Angeles el 24 de diciembre. Donoso, op. cit., p. 237.
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“si los caminos estuvieron abandonados bajo el gobierno espanol, todavia
se descuidaron mas en tiempo de las guerras de la independencia. Los
legisladores tenian entonces que desempenar una misiéon demasiado vasta
y capital para poder ocuparse de ellos™'*.

El conflicto fue devastador en todo orden de cosas. Sin abundar en los efectos
politicos y sociales que significaron la ruptura con la Peninsula, las repercusio-
nes en el ambito econémico fueron decidoras para el desenvolvimiento del
aparato estatal en sus primeros afios. Ademas del enorme gasto que supuso
la lucha armada, la actividad economica del Valle Central —orientada en lo
principal a la agricultura— se paraliz6 con el quiebre de las relaciones comer-
ciales con Pert, hasta entonces el principal mercado de la economia chilena,
el abandono de las cosechas por la mano de obra reclutada, los saqueos de las
haciendas y la devastacion de los campos luego de las sucesivas batallas libradas
en terreno y el consiguiente movimiento de tropas'’. La guerra terminé por
desolar los caminos del pais, abandonados “hasta el extremo de haberse casi
inutilizado”"®. Solo después de iniciado el régimen republicano comenzaron
a plantearse iniciativas para mejorar las comunicaciones terrestres, aunque la
situacion de precariedad de la mayor parte de las arterias del pais continué.
En 1823 el Congreso dispuso reparar durante la estacion del verano todas las
vias publicas, sefialando que sobre ellas habia “un descuido muy reprensible y
vergonzoso”®y en los inicios de la década de 1840 era de opinion generalizada
que los senderos se encontraban “tan imperfectos como antes”'?’. El tema se
hallaba en boca de todos y comenzaba a tener eco en distintos rincones del
pais. En una de las sesiones de la Camara de Diputados se plante6:

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

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

“El camino publico de la frontera demandaba mas que ningin otro una
seria contraccion de parte de la autoridad, por el estado de total abandono

16 Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 226.

!7 Patricia Arancibia Clavel y Aldo Yavar Meza, La agronomia en la agricultura chilena, pp. 55-56.
'8 Departamento de Hacienda, “Composicion de caminos”, op. cit., p. 257.

19 Congreso Constituyente, “Sesion 25 del 19 de septiembre de 1823”, pp. 208 y 213.

120 MM, 1839, p. 20.

! Camara de Diputados, “Sesion 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 exigian del osado que se avanzaba a atravesarlos
[..]. No es menos necesaria la compostura del mismo camino publico 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 pequefios y encadenados promontorios, que sirvieran en
algun tiempo para campo de proezas a los bandidos y para triste sepulcro
del viajero”'#2.

Del mismo modo, un articulo publicado en el Semanario de Santiagoindicaba
lo siguiente cuando se vislumbraba una nueva legislacion:

“Hartos estabamos ya de oir el clamor, las amargas quejas con que los ha-
cendados, los negociantes, los viajeros de todas profesiones, se lamentaban
de los perjuicios que sufrian en sus intereses, de las molestias y atin peligros
que corrian en sus personas por la pésima condicién de los caminos; Y,
sea dicho por lo que pueda convenir, sentiase una especie de exaspera-
cion 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 destruccion.
Echese la vista desde Copiap6 hasta Valdivia, y busquese en esta extension
inmensa cual es el pueblo que goza de una comunicacién comoda y ex-
pedita!”’24,

El gremio de agricultores, incluso, se pregunt6 si se mantendrian por
siempre “en el estado salvaje en que los dejaron los conquistadores”'?*. De
forma mas extensa, asi se refirieron al tema:

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

123 Camara de Senadores, “Sesion 11 del 13 de julio de 18427, op. cit., p. 43.

12+ El Agricultor, tomo 11, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 2.

125 0p. cit., tomo 11, N° 18, agosto 1841, p. 91.
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“En la presente estacion del invierno apenas se oye otra conversacion en
boca de los agricultores y de las personas que estan en la dura precision de
viajar, que la que les sugiere el pésimo estado de los caminos. Imposible
seria creer que en un pais civilizado en donde la industria va desarrollando
visiblemente sus fuerzas, el atraso de las comunicaciones publicas llegase a
un extremo tan vergonzoso como el que se nota en Chile. Abandonados a
la accion destructora de los elementos y del trafico sin que las autoridades
cuiden de echarles siquiera una tibia mirada, los mal abiertos caminos con
que tratamos retroceden cada afo en vez de mejorar su condicion 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?”'?6.

Estos son solo algunos ejemplos de los numerosos testimonios existentes
que dan cuenta de la situacion de precariedad en que se encontraban las vias
terrestres en Chile. En general, la mayoria de la documentacién alude a este
tipo de diagndstico, mas no profundiza en proyectos que dieran solucion a esta
problematica. De las reiteradas quejas que se presentaron, es posible dilucidar
los diversos factores que influyeron en el fenémeno, siendo uno de ellos de
orden climatico. Como las calzadas eran de tierra, el clima fue determinante
para la situacion vial del pais. Con un clima templado-calido de estacion seca y
precipitaciones invernales en la zona central, las lluvias de los meses de invierno
solian 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 requerian de constantes cuidados y reparaciones. En la década de
1840, por ejemplo, el rio Tinguiririca aumenté de tal forma su caudal que en
ocasiones inundo las calles de San Fernando'?. 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 cercanias de Pelequén). Sobre el camino que iba por la Angostura de Paine,
el subdelegado de Rancagua informé al Capitan General, en noviembre de
1806, que nunca se lograra su recomposicion definitiva, porque

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

126 El Agricultor, tomo 11, 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 Mufioz de Guzman,
Gobernador y Capitan General”, 25 de noviembre de 1806, en ANH, CG, vol. 947, fs. 176-177.
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La situacion particular de estos lugares persistio durante gran parte del siglo
xix. Cerca de cincuenta afnos después, el segmento que pasaba por la angos-
tura de Rigolemu continuaba llamandose “los barriales”?’, por el continuo
desgaste que sufria por las lluvias invernales. A juicio del ministro del Interior,
“son los parajes en que se pone peor en la estacion de las lluvias”**. De igual
modo, hacia 1844, en las cercanias de Curic6, “el camino se hace intransitable
con la estacion lluviosa”?. Los lodazales que se formaban en la ruta hacia
el valle de Chépica incomunicaban a parte de la poblacién'? y, a la altura
de San Fernando, los senderos se conservaban “en el mejor estado posible”
entre la primavera y el otofio, pero con la llegada del invierno se inutilizaban
por completo por “la condicion fatal de los suelos”'¥, segin este municipio.
Independiente de la situacion particular de algunos puntos geograficos, en
general las calzadas al sur de Santiago fueron las que sufrieron mayores danos
por el efecto de las precipitaciones, a pesar de que se hicieran algunos trabajos
de reparacion. La Sociedad Nacional de Agricultura asi lo manifest6 hacia 1843:

“En afios 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 prohibian absolutamente el pesaje de las car-
gas” 134.

Los aguaceros provocados por la naturaleza no fueron los tunicos causan-
tes de estos males. En estaciones mas secas se presentaron acciones de indole
sociocultural que afectaron de manera directa a la calidad de las vias. Conside-
radas por sus contemporaneos como “malas practicas”, existi6 una costumbre
arraigada entre la poblacion de desviar el agua sobrante de las acequias y los
riegos, por la direccion de caminos de uso publico. Claudio Gay senialaba que,
si bien la legislacion indiana exigia a los propietarios mantener en buen es-
tado aquellos que atravesaban sus haciendas, lo hacian de un modo muy des-
cuidado'®. Por muchos arreglos y obras nuevas que se realizaran, al final su
conservacion terminé dependiendo solo de la buena voluntad de los inquilinos,
hacendados y demas beneficiarios de los caminos®®. Asi lo resalt6 también en
1805 Pedro Diaz de Valdés, al solicitar que los jefes de los partidos cumplieran
con su cometido de inspeccionar y vigilar las vias bajo su cargo:

129 MM, 1853, p. 11.

10 Op. cit., 1850, p. 12.

Bl “Informe de Luis Labarca...”, 0p. cit., fs. 139-140v.

152 Jbid.

133 “Informe de Pedro José Jaramillo...”, op. cit., f. 143.

18+ El Agricultor, tomo 111, N° 37, Santiago, septiembre 1843, pp. 175-176.
%5 Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 223.

86 0p. cit., p. 225.

64



“No es tolerable la indolencia de permitir destruidos los caminos en su ma-
yor extension a causa de inmensos derrames de aguas que producen las
acequias inmediatas, debiendo estar al reparo y composicién sus duefios,
e interesados, cuyo desorden ademas 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”'¥.

Del mismo modo, en noviembre de 1806, el subdelegado de Rancagua
senal6 al gobernador y capitan general Luis Munoz de Guzman, que el tramo
de la Angostura de Paine no se deterioraba solo en el invierno, sino que du-
rante el estio padecia la misma inundacién por efecto del derrame de aguas
de riego que hacian los inquilinos y duefios de las haciendas contiguas. Para
ello, sugirié impedir que los terrenos aledafios a las vias se utilizaran para la
siembra, asi como multar y obligar a los responsables a componer las calzadas
estropeadas en sus propiedades’®. La practica permaneci6 por largo tiempo.
En 1844, el gobierno departamental de Rengo informo a la Junta Provincial de
Caminos de Colchagua acerca del mal estado de los caminos que tenia bajo su
cargo e indic6 que uno de los obstaculos que se oponian a su mejora provenia
de esta costumbre, generando la inundacion de “las comunicaciones publicas
con insoportable perjuicio del comercio y molestia de los transetntes”'®. La
Sociedad Nacional de Agricultura también mostr6 su repudio a este habito
inmemorial:

“nada mas temerario que la practica en que estan los hacendados, de echar
el sobrante de sus aguas para que inunden las comunicaciones publicas
con insoportable perjuicio del comercio y molestia de los transeuntes: ésta
es una falta que requiere castigo mas bien que remedio: cualquiera pro-
videncia que se tomase contra ella, seria recibida con aplauso general”!*.

Los testimonios respecto a esta practica son abundantes y su rechazo fue
unanime entre distintos sectores de la sociedad, ya fuesen agentes de gobierno,
personajes publicos, 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 restringio a sus propiedades materiales
como el grado de solidez de su superficie, su amplitud o la presencia de acci-

7 “Nota de Pedro Diaz de Valdés al Capitan General”, 16 de octubre de 1805, en ANH,
CG, vol. 947, fs. 174 y 174v.

138 “Nota de Pedro Antonio Quezada...”, 0p. cit., fs. 176-177.

199 “Informe de Juan Ibafiez, 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.

10 El Agricultor, tomo 11, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 7.
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dentes geograficos que impedian trazados rectos y expeditos. Otras variables
relacionadas con su uso y acceso afectaron de forma directa a estas vias de
comunicacién y que, al igual que los inconvenientes presentados con anterio-
ridad, fueron un fenémeno permanente entre las administraciones colonial y
republicana. Hasta bien avanzado el siglo Xix —intuimos que durante la mayor
parte de la centuria—, se obstaculiz6 con frecuencia el libre transito a través de
portones o tapias, alterando la direccion de las rutas en diversas ocasiones. Esto
obligaba a los transetintes a cambiar sus sendas originales por otras que llegaban
a ser mas 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 veian perjudicados al
no resultarles conveniente la alteracién de una ruta para su movilizaciéon. El
asunto provocoé reiteradas disputas que fueron de comun conocimiento entre
autoridades regionales y nacionales. En 1820 el cuerpo legislativo se mostré
al tanto de la cuestién cuando mencion6

“para evitar el abuso y arbitrariedad que se observa en muchos fundos ris-
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 publica, sino también continuos pleitos entre
los propietarios de dichos fundos al tiempo de cerrar estos sus terrenos”™*.

Casi treinta afios después, el intendente de Colchagua se refiri6 al respecto
en su Memoria, recordando que en la visita realizada en su provincia

“tuve ocasion de notar el abuso casi comun de trancar los caminos con puer-
tas de golpe que impedian al pasajero el transito 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 legitimamente su variacion”"*.

La practica fue denunciada repetidas veces por autoridades locales y
centrales. Los casos que se presentaron sobre alteracion de rutas, en general
trataron de vias vecinales que atravesaban fundos y propiedades. La motivacion
parecia ser impedir que los transetntes se desplazaran de manera libre por
terrenos particulares, por el perjuicio que pudiese ocasionar a la calidad del
camino mismo, asi como para evitar la circulacién de bandidos dentro de las
haciendas. Esto motiv6 a que algunos terratenientes los trasladaran a los limites

! Senado Conservador, “Sesion ordinaria 279 del 22 de septiembre de 18207, pp. 361 y 366.
12 Intendencia de la provincia de Colchagua, 0p. cit., pp. 25-27.
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de sus dominios'*. Pero también cabe otra explicacion. Luego de la guerra de
Independencia las vias quedaron en tal estado de deterioro, que no lograba
distinguirse su trazado original en el terreno. Esta situacion, sumada a que
gran parte de las de la época constituian simples huellas dejadas por el trafico,
genero confusion sobre si la variacion de las sendas habia sido deliberada o
involuntaria, gracias a un cambio espontaneo en la eleccion de una ruta por
sobre otra o al desgaste de la via original por la guerra y el paso del tiempo.
En 1844, la Municipalidad de San Fernando se dirigi6 a la Junta Provincial de
Caminos de Colchagua acerca de este problema en particular, sefialando que
eran tantos los que cruzaban el departamento en todas direcciones, que no era
facil identificarlos, o “hacer su nomenclatura explicita”***. Ademas, explicaba
la complejidad de especificar cual era el curso o direccion que tenian en sus
inicios, porque antes de que los fundos se cercaran, los transetntes elegian los
atajos que mejor les convenia a través de campanas abiertas'*’:

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

Han recibido muchas alteraciones y de consiguiente han aumentado
las distancias por que los propietarios han usado dejarlos a los limites, 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 tradicién remota por el
largo transcurso de los afios, como porque otras se han verificado en di-
versos tiempos, o épocas de que pocos afirmativamente daran razon.

Han sido tantos los duenos de los diversos fundos rusticos, y tantas las
veces que han transferido de dominio por diversos titulos, que no es po-
sible averiguar quienes hayan sido los factores de esas variaciones, se juzga
si que han sido los duefios 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 jurisdiccion publica en tales actos”!.

Como ya mencionamos, estas obstrucciones fueron objeto de constan-
tes reclamos entre los vecinos de diferentes localidades. La documentacion
concerniente a los siglos Xvill y XIX da cuenta de multiples testimonios en
que se denuncio este tipo de casos para llamar la atencién de las autoridades
respectivas, con el fin de restablecer las vias a sus estados iniciales, revelando
un fenémeno sociocultural que permanecio6 latente durante décadas. Uno de

13 “Informe de Pedro José Jaramillo...”, op. cit., fs. 143-143v.
1t Op. cit., f. 143.

"5 Ihid.

16 0p. cit., fs. 143-143v.
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ellos se present6 en 1796, cuando el vicario de la Doctrina de Pichidegua, José
Ignacio Zambrano, denunci6 el accionar de algunos vecinos que cercaron
una via publica, obstaculizando la concurrencia a las misas, la entrega de los
sacramentos y la atencién de los enfermos, guiados por “intereses temporales
y particulares”. Buscando la restitucion del tramo para el uso de la comunidad
—como lo fue “por afios”-, su argumento apelaba a motivos de indole religioso
como el bienestar espiritual de sus feligreses:

“el Capitan 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-
nistracion de los enfermos al mismo tiempo que por la misma razén miran
muy distantes los feligreses el cumplimiento de oir misa en los dias festivos
quedandose muchos de ellos sin oirla, ni tampoco sus familias.

El segundo vecino lo es Mateo Olguin quien como tenga sus tierras a
corta distancia de la falda de un cerro cercando el camino que habia antes,
lo ha hecho por sima de la falda de [...] con cuyo hecho ha puesto de peor
condicion el transito que el otro anterior Soto, pues ya VS comprendera
la penalidad que padecera el parroco repechando, y bajando en aquella
situacion con el viatico de cuyo espiritual socorro carecera 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 mas que unas
pocas varas de terreno ha tendido también sus cercos claustrando en mu-
chas partes el camino, y echando por una situacion aspera, y peligrosa,
muy principalmente en la estacién de invierno pues con sus aguas, y en
sus noches que son muchas en las que se piden sacramentos es penosisimo
su transito”'’.

Ante el alegato, el subdelegado del partido en San Fernando objet6 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 inspeccion detalla-
da del caso, concluy6 que su peticion se orientaba mas bien a su comodidad
personal, antes que al beneficio general de la poblacion. Sobre el caso del
capitan Francisco Soto, sostuvo:

“como el camino que al presente subsiste ha sido el antiguo desde inme-

morial tiempo, sin contradiccion alguna, y por donde ha traido su giro toda
la gente y que solo de 4 o 6 afios a esta parte empez06 la gente a transitar

47 “José Ignacio Zambrano, cura y vicario de la Doctrina de Pichidegua, al Sefior 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] mas abajo el cual en tiempo
de invierno se pone intransitable por los muchos barros y atolladeros que
en €l se forman con la inundacién de las aguas de aquella estacion. Dichas
tierras fueron de unos parientes de dicho Soto, las cuales quiso comprar el
referido cura; y como heredero se verifico 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 feligresia.

El segundo que se reduce al camino que ha dejado por la ladera de un
cerro Mateo Olguin; es falso porque dicho camino por terreno llano, sin
tener en su transito 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 situacion aspera
Josefa Salazar: este se halla en estado de [...] sin peligro alguno en cuales-
quiera tiempo del afio y que [...] de un cerco adonde intenta dicho cura tras-
ladarlo, hay un zanjon que forma una barranca [...] especie de vega que
en tiempos de invierno lo hace intransitable”"*®,

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

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

La determinacion del caracter arbitrario con que se realizaban estas practicas
qued6 de manifiesto cuando el gobernador interino de Chile ordeno a la au-
toridad local que no permitiera “con ningtin motivo ni pretexto que se cierren
los caminos publicos y usados”!*.

En otra ocasion, el gobernador y capitan general Luis Munioz de Guzman
ordend, en 1806, que se enderezaran las vias que iban de Santiago a Concep-
cion, por haberse cercado algunos tramos “obligando a los caminantes a gran-
des rodeos o a pasar por otros caminos incomodos y peligrosos”*. Pidi6 in-
formes sobre las ventajas que pudieran reportar su apertura y de qué conside-
racion serian los danos que resultarian a sus duenos.

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.

9 Ambas citas textuales de este parrafo 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 Mufioz de Guzman, Gobernador y Capitan General”, 3 de enero de 1806,
en ANH, CG, vol. 947, f. 180.
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La continuidad de este fenémeno hacia el periodo republicano quedo plas-
mada en varios documentos. La Intendencia de Colchagua presenta algunos
casos que datan de las décadas de 1850 y 1860. Uno de ellos correspondi6 a
un expediente de 1860, en que José Agustin Ramirez, vecino de la localidad
de Roma —ubicada a unos 12 km al oriente de San Fernando-, solicit6 al In-
tendente la apertura de dos segmentos: uno publico que cruzaba por el cerrillo
de Roma hasta juntarse con la arteria principal y otro en el camino de Los
Lingues. Argumentaba, en esta ocasion, que la via fue tapada “sin la aprobacién
de ninguna autoridad, y menos la aprobacion de tan gran porcion de habitantes
perjudicados”®!. Otro expediente, que data de 1850, alude a despejar un sendero
cercado en la hacienda El Cardonal y que, al parecer, era de uso publico. En
aquella instancia, José Maria Ugarte Castelblanco, vecino del departamento de
Colchagua, sefial6 que no abriria los potreros por donde pasaba la via, arguyendo
que la senda original habia cambiado su trayectoria gracias a una disposicién
del Congreso Constituyente de 1811, que ordenaba trasladar el antiguo Camino
Real al centro de San Fernando, generando diversos beneficios para la ciudad.
A raiz de esto, consideraba que el cierre era legitimo y se defendi6 diciendo que
“yo no me he apropiado terreno alguno publico, ni menos de autoridad propia
he cerrado ni obstruido ninguna via de comunicacion”?. Restituir la via a su
antiguo curso (que pasaba por fuera de la ciudad de San Fernando), permitiria
hacer de la ruta al sur una mas recta, ahorrandose las leguas adicionales que
implicaba hacer el rodeo por el camino vigente. Asi lo manifest6 Juan José
Echenique, intendente de Colchagua, al ministro del Interior:

“Practiqué, asociado de personas inteligentes, una vista ocular del antiguo
camino publico 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 margenes meridionales del rio
Tinguiririca hasta el otro lado de la angostura de Regiielemu, que es el pun-
to donde se une el camino de San Fernando con el de la Frontera, forma
una especie de triangulo con el antiguo camino, que alarga la distancia
como en 2 a 22 leguas mas [9 km aprox.], siendo también preciso atravesar
el pedregal del rio mencionado, el que abraza una extension de 24 a 30 cua-
dras, como VSlo indica en su citada nota y a mas las faldas de la puntilla del
Barrial y la de Regiielemu; al paso que abriéndose el antiguo camino, recto
casi en toda la extension interceptada, se ahorran precisamente todas esas
molestias y se consulta al mismo tiempo la rectitud prescrita por la ley
de caminos.

b1 “Solicitud de José Agustin Ramirez Cortinez al Intendente de Colchagua”, 1860, en ANH,
1C, vol. 53, f. 3.

152 “Solicitud de José Maria Ugarte Castelblanco al Intendente de Colchagua”, 1850, en ANH,
1C, vol. 54, f. 19v.

70



También es verdad que el camino cerrado es firme y plano, y que los ma-
»153

los trechos que en €l se encuentran son de facil y poco costosa compostura

El expediente pas6 a las autoridades locales y José Maria Ugarte, duefio
de El Cardonal, present6 documentacion reunida durante diez afios junto al
interrogatorio de diferentes testigos. A ello se afiadi6 una carta firmada por
mas de ciento ochenta vecinos de San Fernando, quienes dieron fe de que la
calzada que se pretendia abrir no era la mas 6ptima para el transito hacia el
sur, puesto que se encontraba alejada de la ciudad y ofrecia poca seguridad a
los viajeros. Tampoco contaba con las comodidades necesarias para el trafico,
mientras que si atravesaba los centros poblados, facilitaria a los transetntes
el acceso a aquellos recursos que les permitieran seguir con sus itinerarios:

“un lugar apartado del centro de la poblacion 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 ofrecia en razén 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 habia alli algunas habitaciones inmediatas,
estas tan lejos estaban de servir de auxilio al caminante, que no eran otra
cosa que arpias funestas que mediase sus pasos y que aprovechandose
de la oportunidad que aquella situacion les presentaba daban aviso a los
malhechores para que estos pudiesen a salvarlos impunemente en el lugar
mas adecuado y a ser las victimas de sus maléficos intentos.

La vida del traficante, corria pues, estos peligros, cuya fatal reminiscen-
cia no quisiéramos hacer. Pero no era esto solo; carecia también de todos
los demas recursos que necesita proporcionarse para conseguir algin 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 demas necesidades,
cuya satisfaccion solo pueda obtenerse en medio de las poblaciones”".

El meollo de este asunto radicé en el uso publico de los caminos, basado
en el Derecho Comun. También en el origen histérico de ellos, pues esto legi-
timaba las demandas interpuestas ante las autoridades sobre restituir una via
a su estado inicial.

Independiente de cual fuera el origen de los dafios materiales de la red
vial, la permanencia de estos en el tiempo dependi6 de qué tantos esfuerzos
se hicieron para revertir o dar solucion al problema. La falta de mantenciones
regulares en las vias terrestres fue determinante para que persistieran en un
estado de deterioro constante entre 1790 y 1860.

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

15+ “Nota de José Maria Ugarte Castelblanco al Intendente de Colchagua”, 5 de abril de 1850,
en ANH, IC, vol. 54, fs. 41v y 42.
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Un paseo a la Laguna de Aculeo. La belleza del paisaje, la concurrencia de vecinos a caballo
y el detalle del carretén tirado por una yunta de bueyes, destacan en esta ilustracion.
Ignacio Domeyko, “Estudios jeograficos sobre Chile: con ocasion de la publicacién 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”.

Una region caracterizada por su terreno accidentado hizo que los gastos de
reparacion fueran elevados para una Colonia cuyos recursos siempre fueron
modestos, realidad que se extendié hasta la administracion republicana. Es
de general conocimiento la debacle econémica en que quedo sumido el pais
después de la guerra de emancipacion. El erario permanecié decaido durante
décadas, por lo que la politica economica de entonces opt6 por limitar en lo que
fuese posible el gasto publico, a modo de equilibrar las finanzas del Estado. El
expendio de sus caudales se cin6, entonces, a las necesidades mas apremiantes
del momento, las que correspondian a afianzar la independencia del pais y
consolidar el orden politico e institucional. El financiamiento de operaciones
militares como la Expedicion Libertadora del Pert y las campanias contra los
ultimos reductos hispanos en el sur, el pago de tropas, etc., redundaron en que
la mayor parte del gasto publico fuera destinado a la cartera de Defensa'®. Ello
determino la escasa inversion fiscal en vias de comunicacion hasta la década
de 1840, manteniéndose los trabajos de reparacion de la infraestructura vial
solo de manera esporadica y restringida a algunos malos pasos.

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

155 En la primera parte de su investigacion, Elvira Lopez estudia como oper6 el Estado chileno
en materia de finanzas, a partir del analisis de la Hacienda publica. Lopez Taverne, op. cit., pp. 55-162.
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algunos funcionarios, lo que comenz6 a cambiar en el transcurso del decenio®®.

Segun Elvira Lopez solo en anos posteriores, ya consolidada la organizacion
del Estado con la instauracion de un nuevo orden politico, este iniciard un
proceso de despliegue que se vera reflejado en destinar sumas importantes a
las obras puablicas™”. En efecto, la falta de inversion 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 explicacion radica en
que de acuerdo con el contexto que vivia el pais 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 situacion financiera a escala local, en la
medida que las municipalidades fueron los organismos encargados de velar
por el buen estado de las vias publicas a partir de 1825. Estas no disponian
de recursos para costear las altas sumas que significaban la mantencién y
reparacion de las calzadas en sus respectivas jurisdicciones, tanto en la etapa
colonial como republicana. Atin escasean estudios que reflejen con precision
el capital con que disponian los municipios en los inicios del siglo XX, pero
al analizar la condicion 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, alo que se anade
una fuerte desigualdad entre la situacion financiera de las ciudades principales
y las del resto del pais. El escenario es nefasto cuando observamos que hacia
1854 solo seis municipios —los de Copiap6, La Serena, Santiago, Valparaiso,
Constitucion y Concepcioén-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 region comprendida entre los rios Maipo y Mataquito'®.

Sin embargo, la falta de recursos no se limit6 a los de tipo financiero. En
la primera mitad del siglo XIX, el pais también debi6 enfrentar la carencia de
herramientas y recursos técnicos, como informacioén geografica, estadistica,
planos y mapas adecuados para realizar diagnosticos previos a la hora de
realizar las obras necesarias.

Tal como senala Diego Barros Arana, pocos eran los que emprendian via-
jes alejados de sus lugares de origen, de manera que el conocimiento efectivo
que se tenia del territorio era, mas bien, escaso. No ponemos en duda que
los habitantes tuvieran un amplio conocimiento de sus propias localidades;
en efecto, conocian bien sus comarcas, asi como donde se emplazaban y qué
caracteristicas posefan ciertos hitos geograficos relevantes como rios, esteros,

1% Los presupuestos generales de sueldos y gastos del Departamento del Interior de estos
afios se obtuvieron de las memorias ministeriales respectivas. MMI, 1835-1842.

Y7 Lopez Taverne, op. cit., pp. 57, 83 y 158.

158 Hacia 1834, en esta region de estudio existieron solo cuatro municipios: Rancagua, San
Fernando, Caupolican (Rengo) y Curic6. Ricardo Nazer Ahumada, “Las finanzas municipales
chilenas: 1833-1887”, pp. 269, 273, 282 y 283.
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cerros, boquetes cordilleranos, ademas de las huellas por donde se transitaba.
En sentido estricto, era un conocimiento que provenia de la experiencia dada
por la interaccién cotidiana de los habitantes con su entorno, lo que se tradujo
en que no hubiese una necesidad apremiante de reunir dicha informacién
en documentos oficiales que describieran la realidad geografica, al igual que
representar graficamente ciertos espacios, al menos durante la administracién
hispano-colonial. Contar con este tipo de informacion para el desarrollo de
obras publicas es fundamental, pues cualquier infraestructura debe emplazarse
en el terreno.

Después de alcanzada la independencia e iniciada la organizacion de la
nueva republica, quedé de manifiesto la desinformacion que se tenia sobre el
pais tanto en materia geografica como estadistica de todo tipo®’. Si dejamos
aparte la evidente implicancia que esto tuvo en la administracion interior, la
integracion social y el desarrollo econémico, veremos, mas adelante, que fue
determinante a la hora de proyectar cualquier politica o plan de obras publicas
que facilitara las comunicaciones, independiente del fin que persiguieran (sobre
todo considerando que estas eran proyectadas por las autoridades centrales
que debian resolver problemas de parajes lejanos). Ademas, repercutié en la
construccion o reparacion misma de la infraestructura vial, ya que las noticias
geograficas, topograficas e hidrograficas son algunos de los recursos técnicos
basicos con que debieron disponer agrimensores e ingenieros al momento de
ejecutar los trabajos.

La falta de personal especializado en la construcciéon y reparacion de
caminos y puentes también incidi6 en que perdurara un sistema caminero
deficiente. En los inicios del siglo xix el pais contaba con un reducido niumero
de profesionales capacitados para realizar diferentes obras de ingenieria mayor.
Junto a los ingenieros militares que arribaron a estas latitudes en el siglo xvi1i,
se sumaron algunos agrimensores criollos formados para desempenarse princi-
palmente en mediciones de propiedades. Pero los primeros fueron destinados,
en su gran mayoria, a reforzar el sistema defensivo del sur de la gobernacion,
ya fuera en la Araucania, como en las fortificaciones de Valdivia y Chiloé'®,
mientras que los segundos no poseian conocimientos suficientes en el ambito
de las construcciones civiles''.

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

1% Para una aproximacion a estos temas, véase Rosenblitt y Sanhueza, op. cit. y Andrés Es-
tefane, “Enumerar lo que se gobierna. La produccion del Anuario Estadistico de la Repiiblica de Chile”.

1% Los ingenieros militares espafioles, formados en el Real Cuerpo de Ingenieros Militares,
también desempenaron labores en obras de caracter civil. La construccion de los caminos de San-
tiago a Valparaiso y de Osorno a Chiloé, la refaccion del paso de Uspallata, los tajamares del rio
Mapocho en Santiago o el canal del Maipo, fueron algunas de ellas. Jaime Rosenblitt B., “La in-
genieria militar en el Chile hispano”, pp. 221-228.

1! Parada, op. cit., p. xvii.
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la década de 1830 se enfocaron en la contratacion de profesionales extranje-
ros para suplir estas deficiencias. Connotados naturalistas y cientificos que se
encargaron de recopilar informacion histérica, geografica, estadistica y carto-
grafica, como Claudio Gay, Ignacio Domeyko o Amado Pissis, se anadieron
a un grupo de agrimensores e ingenieros foraneos que fueron participes del
desarrollo de las obras publicas y que colaboraron en la ensenanza y forma-
cion de un cuerpo profesional en Chile. Como expondremos mas adelante, la
creacion 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 enfrent6 el naciente pais a la hora de solucionar el
problema vial fueron numerosas y de caracter integral. Cuando estas se sitian
en el contexto politico del momento, el proceso de organizacion estatal, con
su inherente desarrollo institucional y burocratico, se agrega como otro factor
gravitante en la dinamica 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 politico, 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 Lopez,
al respecto, sefiala que el proceso de construccion estatal fue desenvolvién-
dose, mas que mediante una politica concebida bajo los preceptos tedricos
de la época, a través de un sentido pragmatico que buscaba solucionar, paso
a paso, problematicas circunstanciales'®. La cuestion es relevante en materia
de obras publicas, porque la institucionalidad y normativa que las envolvia
se mantuvo vigente durante los tres primeros decenios de la Republica. El
legado colonial en esta materia se manifest6, entonces, en la continuidad de
la legislacion hispana, de las instituciones del Estado y de las tareas asignadas
a sus funcionarios. Mas adelante veremos con mayor detalle como ello influy6
en el desarrollo del sistema caminero. En tanto, queremos adelantar que en
los inicios de la era republicana no existié un organismo que centralizara las
obras publicas para la totalidad del territorio, ni tampoco un cuerpo legal o
una institucion asociada al fomento y ejecucion de las obras publicas o que
normara y estableciera las pautas para la construccion, reparacién y man-
tencion de la infraestructura vial. El factor normativo e institucional, por lo
tanto, también incidi6 en que perdurara una condicién de precariedad en la
infraestructura caminera.

El factor climatico y sus efectos en el elemento natural, la particularidad
geografica del territorio, las practicas socioculturales, la carencia de recursos
econémicos, técnicos y humanos, mas el componente institucional referidos

102 Ta autora se refiere en particular a la politica fiscal y a la organizacion de la Hacienda
Publica, aunque este sentido pragmatico también orient6 el desarrollo de otras areas del Estado.
Lopez Taverne, op. cit., pp. 55, 195 y 318.
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en este apartado, fueron las partes de un engranaje que rodo6 sin parar duran-
te el siglo x1x. Todos ellos fueron puntos a considerar a la hora de legislar y
establecer nuevas politicas 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 pais produjo una serie de problemas de in-
dole econémica y social. Todos los factores mencionados con anterioridad
contribuyeron a mantener un cierto grado de aislamiento entre los valles,
generando problemas de comunicacion entre la poblacion. Los historiadores
decimonénicos concuerdan en la escasa movilidad de los habitantes frente a
laincomodidad y lentitud del transito, lo que provoco, por ejemplo, que pocas
personas de Santiago hubiesen visitado alguna vez Concepcion, La Serena o
viceversa'®. La mala calidad de las vias y el arduo transito por los rios afectaron,
sobre todo, el desempeno del comercio en el ambito nacional. Por una parte,

Camino de Valparaiso a Santiago. Tres aspectos resaltan en esta ilustracién de Claudio Gay.
La imagen de amplitud y buena calidad que proyectaba la ruta de Santiago a Valparaiso,
diferente de la percepcién del resto de los senderos del pais, la intensidad de su trafico
y la variedad de medios de transporte que transitaban por alli.

Gay, Atlas..., op. cit., tomo L.

163 Barros Arana, Historia..., op. cit., tomo 7, p. 406.
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influy6 de manera directa en el modo que se hizo el trafico de mercaderias:
la irregularidad de la superficie del terreno —fuera por la presencia de zanjas,
barriales o pedregales—, dificultaba el transito de vehiculos, por lo que la
mayor parte del trafico se hizo a lomo de mulas y, salvo en escasas ocasiones,
como en las rutas de Santiago a Valparaiso 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
relacion con las carretas u otro transporte similar, mas la necesidad de invertir
en una mayor cantidad de fuerza animal, con los gastos asociados a su cuidado
y alimentacion, fueron determinantes en el alto costo del transporte terrestre
durante gran parte del siglo x1x. Asi lo plante6 el ministro del Interior, Manuel
Camilo Vial, hacia 1847:

“sabido es que cada afio se corta enteramente la comunicacién por mu-
chos meses para el transporte carril de los frutos del pais y las mercaderias
extranjeras, y que aun en las épocas en que la baja de los rios 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
carestia de los fletes”!%4,

Manuel de Salas senalaba que el flete de una mula desde Santiago a Val-
paraiso hacia fines del siglo xviir era de $1,20 y $0,80, cuando la carga era de
trigo; a Mendoza eran $5; a Coquimbo, $4,5; a Copiapd, $8 y a Concepcion
$4,5'. El valor variaba segun el lugar de destino de las mercancias, ya fuera por
su lejania como por la dificultad del trayecto. Claudio Gay indic6 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 invierno'®®. Ademas, estipulaba el
precio que se pagaba en 1840 por cada carga de mula llevada hasta los puertos
vecinos, pero no especifico los nombres de los puntos de embarque a los que
accedia cada localidad (véase cuadro N° 1). Sin embargo, de acuerdo con los
precios y las distancias, lo mas probable es que se refiere a Valparaiso, para
los casos de Rancagua, Rengo y San Fernando, y a Constitucion, para Curico.

164 MMI, 1847, p. 10.

1% Manuel de Salas, “Representacion hecha al Ministro de Hacienda don Diego de Gardoqui
por el sindico del Real Consulado de Santiago, sobre el estado de la Agricultura, Industria y Co-
mercio del Reino de Chile”, p. 167. La estandarizacién a pesos fue realizada por Méndez, op. cit.,
pp- 100 y 101. Véase también Barros Arana, Historia..., 0p. cit., tomo 7, p. 407.

166 Méndez, op. cit., p. 102.
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Cuadro N° 1
PRECIO POR MULA CARGADA HASTA LOS PUERTOS VECINOS

(1840)

Localidad Leguas al puerto Kil6metros al puerto Precio en reales
Rancagua 50 225,70 14
Rengo 57 257,29 18
San Fernando 50 225,70 24
Curico 28 126,39 16

FUENTE: Gay, Historia...., 0p. cit., “Agricultura”, tomo primero, p. 404.

De acuerdo con los calculos 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 Valparaiso,
demostrando la enorme relevancia de los costos de flete sobre el precio final
de un producto como este en la region central'”’. Teniendo en cuenta dichos
antecedentes, la Sociedad Nacional de Agricultura otorg6 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 afio tan abundantes, que
quitado todo aquello que el pais puede consumir, queda todavia un rezago
muy considerable, que debia exportarse para que utilicen los cosecheros,
o no pierdan en su venta. {Pero como verificar esta exportacion, cuando
vemos que el flete a Valparaiso o al puerto mas inmediato, vale un cin-
cuenta por ciento con respecto al valor de la especie? El trigo, por ejemplo,
que aqui vale 14 reales, tiene de costo puesto en Valparaiso 21 o 20 por
lo menos; a cuyo precio no habra quiza quien lo pague, puesto que de las
inmediaciones lo llevan con mucho menos costo, y por consiguiente se
vende mas barato.

17 Para realizar esta estimacion, Marcello Carmagnani se basa en los datos proporcionados
por Claudio Gay que se presentan en el cuadro N° 1. Con ellos, calcul6 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 exportacién era de veinticuatro reales en 1840, constaté que el precio
del transporte tuvo una incidencia sobre el precio de venta del 23,6% para el trigo proveniente
de Los Andes, asi 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 produccién agricola y ganadera
de los diferentes distritos regionales”. Marcello Carmagnani, Los mecanismos de la vida econdmica
en una sociedad colonial: Chile 1680-1830, pp. 265 y 266.
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La carestia de los fletes proviene de los malos caminos por las dificul-
tades que las cuestas y malos pasos presentan al transito de los animales de
carga: de aqui es que se maltraten tanto Yy mueran muchos en los mismos
caminos consumidos de la fatiga, refluyendo todo esto en perjuicio de la
Agricultura”'6®,

En los campos de las zonas interiores primaba una economia de subsis-
tencia, por lo que cualquier excedente agricola no tenia cabida en la comer-
cializacion por la falta de mercados locales y medios baratos de circulacion'®.
Los contemporaneos hicieron hincapié en la influencia que ejercia la infraes-
tructura caminera en el aislamiento en que permanecieron los diferentes valles
del area comprendida entre los rios Maipo y Mataquito. Al respecto, Diego
Barros Arana sefnialaba que los productos agricolas solo se consumian en el
mismo sitio donde se cultivaban, porque en ocasiones no podia asumirse el
alto costo de llevar las mercaderias hacia los puertos”. Del mismo modo,
el gremio de agricultores manifestaba que la agricultura solo se destinaba al
consumo de las poblaciones y su excedente se podria en el mismo lugar de su
nacimiento', pese ala fertilidad de los terrenos del Valle Central. La situacion
era contradictoria. Las condiciones geograficas del pais favorecian el desarrollo
de la industria agricola y su comercio, pero la falta de vias adecuadas hacia
todo por entorpecerla.

La necesidad de mejorar las comunicaciones para superar los problemas
derivados del aislamiento comienza a ser notoria desde los primeros anos de
gobierno independiente. Es un hecho que el objetivo fundamental que per-
siguieron las autoridades republicanas cuando se asent6 la emancipacion fue
lograr el equilibrio de las finanzas fiscales, tan decaidas producto de la guerra,
para consolidar el nuevo orden politico-institucional del pais. Para revertir el
déficit de la economia se restringi6 al maximo el gasto publico bajo la consigna
de austeridad, a la vez que se busco 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 integracién
en el mercado mundial”.

168 El Agricultor, tomo 11, N° 12, Santiago, agosto 1840, pp. 17-18.

189 Ortega, o0p. cit., p. 39.

"0 Barros Arana, Historia..., op. cit., tomo 7, p. 407; Gay, Historia...., op. cit., “Agricultura”,
tomo segundo p. 222.

1 El Agricultor, tomo 11, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 3.

2 Lopez Taverne, op. cit., pp. 81 y 82. Sobre la evolucién de la economia nacional a la luz
de su insercion en los mercados internacionales en la primera mitad del siglo X1X, véase Ortega,
op. cit.; Sunkel y Cariola, op. cit., pp. 24-27 y Jacqueline Garreaud, “La formacién de un mer-
cado de transito, Valparaiso: 1817-1848”, pp. 157-194, cuyo trabajo revela la funcion del puerto
de Valparaiso como entrepit comercial y su vulnerabilidad ante los acontecimientos mundiales.
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La posiciéon de Chile en el Pacifico sur favorecia el acceso a los mercados
internacionales en expansion y la actividad econémica del Valle Central podia
satisfacer una demanda generalizada de bienes agropecuarios. No obstante, el
precario estado de las comunicaciones con las zonas productoras de cereales
obstaculiz6 la salida de las mercaderias de la region de estudio, viéndose
beneficiadas, en cambio, las zonas circundantes a los puertos de exportacion
como Valparaiso o Talcahuano™. Por eso resultaba incomprensible para los
contemporaneos 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 vacio los buques que venian en su demanda”".

La Sociedad Nacional de Agricultura se percat6 de que los antiguos senderos
formados durante la época hispana ya no eran suficientes para la nueva situa-
cion del pais que, habiendo entablado relaciones con otros pueblos, les abrio
sus puertos convidandolos a un cambio general de sus productos”. Aunque
durante la administracion colonial la red caminera era precaria en todo orden
de cosas, bastaba para una economia circunscrita a las necesidades imperiales,
que restringian su acceso al mercado externo y solo permitia la salida de una
limitada cantidad de su produccion agropecuaria”®. Con la Independencia y
la consecuente apertura de los puertos al comercio internacional, esta realidad
cambi6 para responder a las necesidades econémicas del nuevo pais, en la
medida que se requerian mayores ingresos para equilibrar las finanzas pabli-
cas, acabar con el déficit fiscal y, con ello, generar recursos suficientes para
financiar los costos que demandaba organizar la administracién publica y el
desarrollo material de la republica.

Para aumentar las exportaciones fue indispensable que se formaran me-
jores vias de comunicacion 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 civilizacion y de la riqueza que hacen florecer las otras

3 Sunkel y Cariola, 0p. cit., p. 76; Ortega, op. cit., p. 93.

" El Agricultor, tomo 11, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 3.

75 0p. cit., pp. 9-10.

6 Ruggiero Romano aporta una reflexion interesante al respecto, al sefialar que no hay
que caer en una simplificacién del fenémeno. No basta con senalar que la infraestructura vial
era mala, sino saber si era capaz de responder a los requerimientos del trafico que se hacia sobre
ella. Si bien el tema del transporte terrestre no tiene un papel protagoénico en este trabajo, consi-
deramos de suma importancia que futuras investigaciones respondan a este tipo de preguntas que
podrian poner en perspectiva tanto estos, como otros postulados. Con ello pretendemos poner
en la palestra, una vez mas, el estado incipiente en que ain se encuentra nuestra historiografia en
estas materias. Ruggiero Romano, Mecanismos y elementos del sistema economico colonial americano:
siglos xvi-xvin, p. 340.
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inmediatas a las grandes carreteras””. Las restricciones que sufri6 la actividad

econdmica, debido a la precariedad caminera, fueron sefialadas 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; icuantas demoras, cuantos 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 relacion al valor de la especie, y apenas dejan percibir al
propietario una mezquina ganancia si es que no la absorben toda entera””.

También, en otra de sus sesiones, manifesto:

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

Por su parte, hacia 1842, el ministro del Interior Ramén Rengifo declaré
que el problema caminero persistia, sefialando:

“en gran parte de nuestras provincias permanecen anulados los productos
de la industria agricola, porque hallandose distante de los mercados los
lugares de la produccion, 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”'*.

Afios mas tarde afirmé que faltaba mucho por hacer, si se consideraba
que, salvo Santiago, “las demas provincias estan, se puede decir, aisladas entre
si, y reducidas, por falta de comunicacién con los puertos, casi a su consumo
interno”™®. Las consecuencias derivadas del mal estado de las arterias para el
comercio y la economia también fueron tratadas en extenso por el intendente
de Colchagua Domingo Santa Maria en su Memoria de 1848, al referirse a los
senderos de su provincia:

77 El Agricultor, tomo 11, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 10.
8 0p. cit., pp. 2-3.

% 0p. cit., tomo 11, N° 18, agosto 1841, p. 91.

180 MMI, 1842, p. 13.

18U El Agricultor, N° 63, Santiago, noviembre 1846, p. 27.
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“Desde un principio llamo¢ la atencion 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 tenian que luchar los propietarios,
por esta causa, para la conduccion de sus productos, era una verdadera
calamidad que afligia a la industria que se veia maniatada por la falta de
vias faciles y comodas. La provincia por la feracidad de su terreno y por
la dedicacion 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 extraccion 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”'

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 travesias. Peter Schmidtmeyer, Travels into
Chile over the Andes in the years 1820 and 1821.

No bastaba la existencia de rutas que conectaran distintas regiones produc-
tivas sino que, ademas, fueran aptas para el trafico 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 vias o
a la falta de puentes que permitieran un paso estable y firme por los rios. En
1823, ni siquiera el trayecto de Santiago a Valparaiso reunia las condiciones

182 Intendencia de la provincia de Colchagua, op. cit., pp. 25-27.
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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 pais, no podian esperarse mejores condiciones para aquellas
rutas menos favorecidas por el comercio, como las del sur de la capital™®.

Con los afios, fue cada vez mas importante conectar las zonas del interior
con puertos cercanos. En la década de 1850 las exportaciones agricolas chilenas
experimentaron una fuerte expansion gracias al estimulo de la demanda exter-
na, generada por la apertura de nuevos mercados en California y Australia, asi
como por la eliminacién de ciertas restricciones arancelarias'®. El transporte
maritimo era esencial para lograr una mayor integracion a los circuitos del
comercio internacional, pero, {como trasladar las mercaderias hacia los puer-
tos respectivos en primer lugar? El area comprendida entre los rios Maipo y
Mataquito no conto con un puerto propio para extraer los frutos de la zona por
via maritima. La topografia 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 rias poco profundas ofrecen condiciones muy desfavora-
bles para la navegacion'®. En su defecto, Valparaiso fue el principal centro de
exportacion e importacion, al que se sumaron los de Coquimbo, Talcahuano y
Constitucion para el cabotaje. Los valles del Cachapoal, Tinguiririca, Teno y
Mataquito, por lo tanto, tuvieron solo dos alternativas para comercializar sus
productos: Valparaiso o Constitucion. Ambos embarcaderos se encontraban
a varios kilometros de distancia y la falta de caminos adecuados encarecia de
forma excesiva el precio del transporte.

Con el tiempo, y ante un modelo de desarrollo abocado hacia la apertura
comercial como tnica 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 asi dar salida a los productos
agropecuarios y sus derivados. Esta idea se fortalecié a mediados del siglo,
considerando la situaciéon de los mercados internacionales, llegando a ser un
proyecto econémico primordial para las administraciones de Manuel Bulnes
y Manuel Montt, por lo que sus politicas gubernamentales en obras publicas
apuntaron en lo posible al desarrollo del comercio exterior'®®. Asi, se realizaron
diversos estudios de factibilidad a lo largo del siglo para evaluar la construccion

18 Congreso Constituyente, “Sesion 25 del 19 de septiembre de 1823”, pp. 208 y 213.

'8 En 1840 se liberaron los impuestos de exportacion del trigo y la harina para incentivar la
produccién agricola nacional. Si bien el auge de las exportaciones hacia la costa oeste estadou-
nidense y Oceania fue de corta duracién, las expectativas que gener6 el fenémeno afectaron de
forma directa en la apreciacion que se tenia del sistema caminero, condicionando la necesidad
por mejorar las vias de comunicacion y el sistema de transporte hacia los puertos. Ortega, 0p.
cit., pp- 63, 68, 93, 173.

18 Daniel Martner, “Nuestros problemas econémicos”, p. 72.

186 Lopez Taverne, op. cit., p. 91.
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de una variedad de puertos a lo largo del territorio. En la regién comprendida
entre los rios Maipo y Mataquito, se presento un proyecto para habilitar uno
en Llico, en la costa de Vichuquén, debido a que a mediados del siglo x1x
algunas embarcaciones comenzaron a detenerse alli de forma espontanea
para extraer las mercancias de la zona'®. Si bien el proyecto de establecer un
puerto formal para el comercio de cabotaje en esa localidad fue presentado
en 1849, este solo se concret6 de forma parcial en 1893 con la construccion
de un muelle, cuyos vestigios atin pueden apreciarse. Sobre esta problematica
se refiri6 el ingeniero Horacio Bliss en 1856:
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Plano de la costa de Llico (1854). Puede apreciarse la via que llegaba a la costa, atn consignada
como “Camino Real”, y algunas embarcaciones que representan el interés latente de la época
por establecer alli un puerto formal.

Ramén Fernandez, “Plano de la Boca de la Laguna de Llico”.

%7 El proyecto contemplaba la habilitacion de un puerto en el lago Vichuquén, el cual se
conectaria con el mar a través de la construccion de un canal. Horacio Bliss, “Lago de Vichuquen
o de Llico”, pp. 42-50; Le6n Echaiz, op. cit., tomo 2, pp. 224-228.
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“Las producciones de Colchagua se llevan por la via de Talca, el rio Maule
y el puerto de Constitucion; o se dirigen al mercado de Valparaiso por un
camino muy largo y costoso, a lomo de mula o en carretas. Es imposible
poder expresar aqui el aumento de gastos que sufren los propietarios de
haciendas en Colchagua, por consecuencia de estas largas lineas de trans-
porte, porque no existen tablas estadisticas 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 demostracién para probar
que este exceso de gasto lo soporta inicamente el productor o consumidor
domeéstico”®5.

El interés en el problema caminero aument6 en la medida que el pais se
vinculaba con mayor fuerza en los mercados internacionales, por lo que la
construccion de puentes adecuados y la compostura de las vias pasaron a ser
parte trascendental en la discusion publica hacia la década de 1840, cuando
se asomaba una nueva legislacion vial. Municipios como los de Rancagua,
Rengo, San Fernando y Curicé hicieron reconocimientos sobre aquellas que
tenian jurisdiccion, elevando solicitudes al gobierno para repararlas. Aunque
la situacion generalizada de las arterias del pais continué en estado de preca-
riedad, las décadas de 1840 y 1850 fueron testigos de una serie de diagndsticos
y obras de construccion, arreglo y mantencién de la infraestructura vial en la
region que nos compete, gracias a la mayor estabilidad de las finanzas publicas.

188 MMI, 1856, ndm. 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 geograficas, sociales y econoémicas. Durante la Colonia, se
construyeron y repararon vias que tuvieron una importancia estratégica para
la capitania general de Chile, como las de Santiago a Valparaiso, de Valdivia
a Chiloé y el paso de Uspallata. Entre los rios 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 transito y variar aquellos
tramos que daban rodeos importantes producto de la geografia. De esta manera,
mas que hacer arreglos completos a lo largo de toda la extension de una via,
estos fueron limitados y esporadicos.

Hasta los primeros decenios de la Republica, el procedimiento seguido
para la ejecucion de obras viales, siempre se inici6 con un reconocimiento pre-
sencial del estado de un camino por parte de las autoridades locales. En el siglo
Xv1II, a esto se le llamo “vista de ojos”, puesto que, a partir de una denuncia, el
subdelegado respectivo se dirigia al tramo indicado para constatar su estado.
Luego de verificar su mala calidad, se ordenaba su reparacion a los vecinos,
a algun particular (si existia un responsable directo) o al cabildo respectivo,
en caso de tratarse de una via publica y cuya condicién hubiese sido gene-
rada por los efectos del clima o del terreno. Segin lo que consta en los docu-
mentos, el procedimiento era simple, practico y diligente. La costumbre primé
en este tipo de trabajos que, por lo general, se limitaban a componer malos
pasos y no arealizar complejas obras de ingenieria, como ocurri6 con las rutas
de Valparaiso o de Uspallata, para las que se introdujeron impuestos especifi-
cos y movilizé un gran contingente de trabajadores, con toda la organizacion
logistica que ello demandaba. Por el contrario, las refacciones generalmente
se delegaban de manera directa a un responsable, quien proveia de la mano
de obra a su disposicion y que, para los hacendados, solia corresponder a los
peones bajo su cargo. Un ejemplo de esto ocurri6 en 1795, cuando José Ignacio
Zambrano, vicario de Pichidegua, llamé la atencion de las autoridades al
denunciar que un retazo, al que llamaban “el mal paso”, requeria algunas repa-
raciones, para lo cual solicit6 la concurrencia de los vecinos del lugar para
su compostura. A su vez, él se comprometia a contribuir con cuatro peones
asalariados y mantenidos por todo el tiempo que durasen los arreglos, por ser
aquella una tarea “muy qtil para todos”, porque terminaria con los riesgos
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que ocasionaba mantener el tramo tal como estaba'®. El subdelegado de
Colchagua se dirigi6 al lugar mencionado y, luego de examinar la situacion
mediante vista de ojos e informarse con algunos vecinos, concluyé 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 peén, lo que no debia demorar mas de un dia de trabajo'®.

Si bien este procedimiento era espontaneo, 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 consistia en que los vecinos se congregaran un dia a la semana
para repasar sus caminos vecinales, sefialando:

“no dudo que los hacendados, duenos y poseedores de casi todo el reino
le adoptarian, franqueando sus dependientes esclavos y peonados con tan
saludable objeto”*".

Del mismo modo, durante algunos afios entre las décadas de 1830 y 1840
se utilizo el presidio ambulante como una forma de contar con mano de obra
para los trabajos'®2. 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 reparacion de ciertos tramos. Sin embargo, no
debe olvidarse que estas medidas se tomaron solo para la ejecucion de arreglos
provisorios y no para composturas de mayor alcance. De ahi que existiera

189 “José Ignacio Zambrano...”, op. cit., f. 345.

19 “Gregorio Dimas de Echaurren...”, op. cit., f. 347v.

1 “Nota de Pedro Diaz de Valdés...”, op. cit., fs. 174v-175. El Diccionario de la lengua espafiola,
describe la sextaferia como: “Prestacién vecinal para la reparacion de caminos u otras obras de
utilidad publica, a que los vecinos tenian obligacién de concurrir los viernes en ciertas épocas del
ano”. Real Academia Espanola, Diccionario de la lengua espariola (DRAE).

12 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 creacién
de la carcel penitenciaria de Santiago. Consistian en jaulas de fierro colocadas sobre carretas de
construccion firme y segura. “Cada jaula estaba dividida en tres departamentos horizontales, y en
cada uno de ellos habia capacidad para seis hombres, que debian permanecer acostados, porque
no habia espacio para enderezarse. Los criminales estaban ligados unos a otros de dos en dos por
fuertes cadenas sujetas a un sélido 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 publicos”. El presidio ambulante
instaurado por Diego Portales en 1836, permaneci6 vigente hasta 1847. Marco Antonio Leén da
cuenta de la existencia de estos carros en Coquimbo, Aconcagua, Santiago, Colchagua, Valparai-
so, Talca, Maule y Concepcién, aunque no proporciona mas antecedentes al respecto. Sobre el
tema que concierne a este libro, atn faltan investigaciones que ahonden en los efectos que tuvo
este sistema como proveedor efectivo de mano de obra para la ejecucion de obras publicas y
camineras. Barros Arana, Historia..., op. cit., tomo 16, p. 246; Marco Antonio Leén Leén, “Entre
el espectaculo y el escarmiento: el Presidio Ambulante en Chile (1836-1847)”, p. 154.
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un constante sentimiento de abandono y que en todo momento hubiesen
reparaciones pendientes para mantener una ruta transitable durante todo el
afio. Prueba de ello fue el tramo correspondiente desde la Angostura de Paine
a Rancagua, que siempre presento6 serias dificultades para la circulacion. En
1787 el inspector de obras publicas de Santa Cruz de Triana (Rancagua) dirigi6
los trabajos de compostura en este trayecto con la ayuda del subdelegado del
partido, quien le suministré viveres y cerca de cuatrocientos trabajadores. En
dicha ocasion, el mencionado inspector aseguré 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 finalizara antes de
veinte dias y evacuado que sea con arreglo las instrucciones de dicho sefior
subdelegado partird a ver y reconocer el estado de los demas caminos
interiores de esta jurisdiccion que actual se estan componiendo”'*.

En otra oportunidad, el subdelegado de Rancagua dio cuenta de las la-
bores realizadas en la misma via el afio 1792, cuando ordené a los vecinos
“comarcanos y chacareros” que facilitaran el transito utilizando sus propias
herramientas'®*. En 1800, de nuevo se atendi6 a la reparacion del camino de
Santiago a Rancagua, luego de haberse realizado la inspeccion respectiva,
constatandose los inconvenientes que ofrecia para su transito® y, seis afos
después, el subdelegado de Rancagua se dirigi6 al Capitan General para
comunicarle los arreglos que habia realizado en las vias de su jurisdiccion:

“Desde mi ingreso a este destino, me propuse como principal objeto de
mi obligacion atender vigilante a la compostura de ellos, a efecto a que
estos se conservasen en algiin modo transitables, y sin los peligros que yo
mismo habia notado: con este designio luego que inspeccioné del empleo,
hice publicar bando asi en esta villa, como en las demas diputaciones
foraneas, dando orden a sus respectivos jueces, para que estuviesen a la
mira de hacer componer los malos pasos, pantanos, atolladeros peligrosos
que impedian su transito, 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 6rdenes que tengo impartidas, en algin modo
se han reparado varios parajes que se hallaban intransitables, en el cami-

193 “Nota de Pedro José Buenaventura, Inspector de Obras Piblicas 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 Fermin 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
condicién”"".

Vista de la Angostura de Paine. La ilustracion representa con claridad la geografia 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
Jfrom Chile to Brazil in 1823.

Mas al sur, en San Fernando, el prefecto de policia de la ciudad, José Maria
Ugarte y Castelblanco, senal6, en julio de 1813, que los senderos publicos se
habian arreglado a costa de particulares. Al no considerarlo suficiente, sugirio
que parte del peaje establecido entre Santiago y Valparaiso se invirtiera en la
provincia de Colchagua y, ante la negativa del gobierno, solicit6 tres mil pesos
anuales para el ramo de caminos de la villa de San Fernando'”. Con todo,
este tipo de reparaciones precarias comenzaron a cambiar recién a mediados
del siglo x1x, cuando se comenzaron a ejecutar los primeros proyectos que
buscaron una composicién mas general y sistematica.

Como era de esperarse, entre 1810 y 1818, las vias de comunicacion estu-
vieron fuera de la preocupacion de las autoridades y de la poblacion general
debido al proceso independentista. Con el advenimiento de la Reprblica, el
problema vial comenz6 a ocupar un lugar entre las preocupaciones publicas. El

1% “Nota de Pedro Antonio Quezada...”, 0p. cit., fs. 176-176v.
Y7 “Solicitud de José Maria Ugarte y Castelblanco, Diego José de Argomedo y otros”, San
Fernando 31 de julio de 1813, en ANH, CG, vol. 1062, fs. 217-219v.
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Estado fue adaptandose a la realidad mediante la promulgacién de numerosas
leyes y normas en un afan por dotar al pais de una nueva estructura adminis-
trativa, desvinculada del régimen anterior, pese a que aiin permanecia vigente
el entramado institucional y juridico colonial™®. El contexto no es trivial si
consideramos que las obras publicas son inherentes al Estado. Como veremos
en estas paginas, el desarrollo del sistema caminero chileno formé parte del
proceso de construccion estatal. En las décadas de 1820 y 1830 surgieron las
primeras iniciativas por crear una institucionalidad ligada a las obras publicas,
particularmente a la vialidad, aunque no fueron concebidas para crear un
organismo integral, con una jerarquia 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 relacion con la construccion de un aparato estatal'®”.

En 1820 se establecieron por primera vez las dimensiones que debian tener
las nuevas vias que se tendieran. Las vecinales, entre fundos rusticos, tendrian
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 republica. El decreto
surgi6 como respuesta a la practica de estrechar los senderos con perjuicio de
algunos propietarios y de la comodidad publica, por lo que también se pro-
hibi6 la modificacion de las sendas y rutas ya establecidas?®. Por otra parte,
en 1823, una ley insisti6 en el uso de sefialética en las arterias del pais para
indicar las distancias y lugares hacia donde se dirigian®”, disposicién que ya
habia sido planteada en la Ordenanza de intendentes de 1749 y que establecia
que en la confluencia de dos o mas rutas se incorporaran sefias 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”?. A pesar de la insistencia de esta medida,
Claudio Gay sefniala que ninguna de estas disposiciones fue acatada, mas que
en la ruta que iba de Santiago al rio Maipo®®.

Enla década de 1820 las autoridades nacionales comenzaron a preocuparse
por reparaciones en un ambito mas general. En 1823 se decreto la regulariza-
cion de todas las vias pablicas (que se dirigian a pueblos y parroquias) durante
la estacion del verano®™, lo que da cuenta del desconocimiento de la realidad
caminera del pais, considerando que la magnitud de la tarea era imposible

198 Léopez Taverne, op. cit., pp. 30 y 195.

19 Para un analisis mas profundo sobre el proceso de formacién de un cuerpo burocratico,
véase Lopez Taverne, op. cit.

200 “Ancho de las calles y caminos”, 24 de noviembre de 1820, p. 354.

20! “Caminos publicos. 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.

22 Ordenanza de 13 de octubre..., op. cit., p. 12.

23 Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 227.

204 “Caminos publicos...”, 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 aludi6 a la necesidad de arreglar las sendas publicas,
aunque reconocia 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 extension que propone el proyecto; pero es necesario advertir que hay
unos caminos que, en su regularizacién y compostura, solo presentan hoy
mas o menos comodidades al transito, y hay otros de absoluta necesidad
para el comercio y que si no se recomponen sufre el Estado perjuicios
incalculables”?%,

El mismo afio se present6 un proyecto de ley que planteaba la reparacion
de las vias y que los hacendados habilitaran lugares comodos que sirvieran
de alojamiento a las carretas y arrierias en transito?”. En opinién 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 mas esencial es ofrecer puntos
para el descanso de los transeuntes a ciertas distancias, con arreglo a las
jornadas en que forzosamente dividen sus marchas. Por eso esta ordenado
que los duenos 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”".

A pesar de que la iniciativa se aprob6 luego de discutirse, no existe claridad
acerca de su promulgacion o si se ejecut6 de alguna manera. La idea volvi6 a
plantearse en un impreso anénimo 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 pais con un completo sistema de
abastecimiento para facilitar la circulacién de las personas. En este sentido,
contemplaba proporcionar en dichas estaciones, los caballos necesarios para
el correo asi como a cualquier traficante o pasajero®®.

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

26 Congreso Constituyente, “Sesion ordinaria 53 del 12 de noviembre de 1823”, pp. 414, 420-421.

27 Congreso Constituyente, “Sesion ordinaria 62 del 28 de noviembre de 1823”, pp. 475 y 479.

298 Breve discurso sobre el establecimiento de postas en el Estado de Chile, dedicado al Exmo. Sr. Pre-
sidente de la Republica, p. 5.
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Arriero sobre su caballo. Durante su estadia en Chile entre 1834 y 1842,
Mauricio Rugendas plasmé en sus pinturas e ilustraciones diversos retratos de la vida
cotidiana del Chile decimonoénico.

Dibujo de Mauricio Rugendas, coleccién Sala Medina, Biblioteca Nacional de Chile.

Durante estos afios también se crearon algunos cargos publicos con com-
petencia en la materia. En 1828 se design6 un director general de puentes y
caminos, nombrandose al ingeniero militar espafiol Santiago Ballarna?”. Pese a
su designacion, no se estableci6 ninguna norma respecto a sus funciones y, al no
existir referencias sobre su desempenio, cuestionamos si ejercié efectivamente
como tal. Esto se corrobora, porque diez afios mas tarde se creo6, por primera
vez, el cargo de Director General de Obras Publicas, mediante una ley en
cuya introduccién se senalaba que las “operaciones” relativas a infraestructura
vial se habian hecho hasta la fecha por “comisionados especiales”. El nuevo
director, en cambio, debia ser un “individuo de buenos conocimientos en
todos los ramos de la arquitectura”! y entre sus atribuciones estaba levantar
los planos de las obras que encargara el gobierno en cualquier parte del pais,
formar los presupuestos y atender e inspeccionar los trabajos encomendados,
de acuerdo con las instrucciones informadas por medio de las autoridades
locales*2. Por la escasez de profesionales, el cargo debia llevar a la practica

209 “Director general de puentes y caminos”, Santiago, 6 de marzo de 1828, p. 521.

20 Las “operaciones” mencionadas en la introduccién de esta ley, tienen relacién con la ad-
quisicién de datos, levantamiento de planos y formacién de presupuestos. “Director General de
Obras Publicas..., 0p. cit., p. 314.

2 Jhid.

212 Jbid.
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todas sus tareas, pues no se contemplo6 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 cre6 un segundo puesto de Director de
Obras Publicas con el argumento de que uno solo no tenia la capacidad para
desempenarse en todo el territorio de la repiblica?”®. La iniciativa no prospe-
r6, 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 mas adelante?.

Las iniciativas por fomentar una politica 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
algun cerro o pantano. Esto reivindicé la importancia de esta ruta que, para
entonces, unia ciudades y centros urbanos en expansion, cubriendo necesida-
des econémicas y administrativas. En 1835, por ejemplo, la Municipalidad de
Curic6 ordeno rectificar el camino de Santiago a Concepcién para aproximarlo
a la ciudad por los “innumerables beneficios” que reportaria a sus moradores
y transeuntes, entre ellos, reducir el riesgo de asaltos, “pues obstruidos los
transitos distantes de la poblacion, el vandalaje no causa con tanta libertad
como sucede de ordinario”®". Dos afios después, el municipio acordé cual era
el mejor sitio para hacer la variacion de la via, contemplandose la expropiacion
de los terrenos y su correspondiente indemnizacién®®. Aun asi, la precarie-
dad de las arterias persistia y cada vez se hacia mas necesario contar con un
plan integral de fomento vial. Hacia 1835, el ministro del Interior, Joaquin
Tocornal, dio cuenta del “estado deplorable” en que se encontraban las vias
de la provincia de Colchagua, por lo que sugirié obligar a los propietarios a
componerlas, “terraplenando los fangales o dando otro curso a los desagiies
que lo forman”?”, aunque algunas sufrian danos mas profundos que no po-
drian arreglarse solo con esos medios. El Intendente propuso, entonces, que
los duefios de propiedades ubicadas en las inmediaciones de rios o cursos de
agua permanentes mantuvieran veinte varas (16,7 m) libres de terreno para
el transito y que aquellos con haciendas contiguas a las vias fueran forzados a

23 Direccién General de Obras Publicas, “Creacién de otro puesto de director”, Santiago,

11 de marzo de 1839, p. 317.

2 Como veremos en detalle mas adelante, en 1842 se promulg6 la Ley de Caminos, Canales,
Puentes y Calzadas que, entre otras disposiciones, creaba el Cuerpo de Ingenieros Civiles. De
acuerdo con el articulo 4° de los adicionales, se suprimieron los empleos de Director de Cami-
nos y Director de Obras Publicas y los individuos que los desempefiaban fueron incorporados
al mencionado Cuerpo de Ingenieros. Camara de Diputados, “Sesién ordinaria 48 del 10 de
octubre de 1842”, p. 337,

25 “Actas de la Municipalidad de Curic6”, 21 de abril de 1835 y 8 de septiembre de 1836,
en ANH, MC, vol. 1, fs. 17, 17v y 25.

46 0p. cit., 20 de enero de 1837, f. 30v.

27 MMLI, 1835, pp. 6-7.

94



conservarlas en buen estado para la circulacion de carretas, carruajes y mulas
de carga?®.

Esto no fue suficiente. Ese mismo ano se promulgé la primera ley de ca-
minos, puentes y canales, cuya novedad radico en que confié su construccion
a particulares mediante el incentivo de cobrar peajes y pontazgos moderados,
amodo de indemnizarlos por las obras ejecutadas. Con el ejemplo exitoso de
paises como Inglaterra y considerando los limitados recursos del erario publico,
se pens6 que los empresarios chilenos estarian en condiciones de financiar una
tarea tan costosa como era la construcciéon de una infraestructura vial?*. La
facultad de contratar empresas particulares recay6 en el Presidente de Rep-
blica por un periodo de seis anos y los gravamenes debian ser cobrados por
agentes publicos?®. Las expectativas eran altas, sobre todo porque las obras
se realizarian de manera mas expedita. La Camara de Diputados aplaudi6 de
inmediato la iniciativa, afirmando:

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

El ministro del Interior sumé su respaldo sefialando:

“Es de esperar que la autorizacion dada al Gobierno para admitir las
propuestas de los individuos que quieran dedicarse a la construccion de
caminos, canales y puentes, con la recompensa de una moderada contri-
bucién por un limitado nimero de anos, satisfara en breve a algunas de las
mas urgentes necesidades de esta especie, y se extendera progresivamente
a las otras. El fomento que la agricultura y comercio se dan de este modo
asi mismos, es regularmente mejor entendido, mas econémico y mas eficaz
que el que puede prestarles la intervencion de la autoridad puablica”?

Cabe destacar que la ley no facultaba al Ejecutivo para tender caminos
por cuenta fiscal, sino para promover su construccién por medio de privados,
lo que se llevaria a cabo a través de contratas dadas a conocer en subastas
publicas. Pese a ello, en los seis afios posteriores a la promulgacion de la ley,
no se presentaron propuestas de este tipo. El ministro del Interior, Ramén

28 MMI, 1835, p. 7.

29 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.

2! Camara de Diputados, “Sesion 3°* del 10 de junio de 18357, 0p. cit., pp. 44 y 46.

22 MMI, 1835, pp. 7-8.
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Luis Irarrazaval, ya en 1841 explic6 que el gobierno habia mandado a levantar
planos y presupuestos para la construccién y reparacién de varios caminos
y que se habia invitado repetidas veces a través de los periddicos a realizar
este tipo de empresa, pero sin lograr efecto alguno?”. También se manifesto
al respecto el Presidente de la Republica, Manuel Bulnes, en octubre de 1841:

“Autorizado el Gobierno para promover la construcciéon 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 pais los grandes beneficios que se ob-
tienen por medio de la facilidad del trafico 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”?*.

Ante esta falta de interés, se extendieron las facultades del Jefe de Estado
por cuatro afios mas®?®, pero la iniciativa volvié a fracasar. Resultaba dificil
para los particulares realizar inversiones de tal magnitud, en las que se tenia
una vaga nocion de los gastos en que debian incurrir y que no aseguraran un
retorno fijo o estable?”®. El gobierno solo invitaba de manera amplia y general
a hacer propuestas, sin detallar las caracteristicas que debian tener las obras
y, menos aun, el costo de ellas. Eran los mismos ciudadanos quienes debian
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 serian aprobadas. Segin Diego Barros Arana, para aquella época
en Chile no existian hombres ni capitales para acometer tales empresas y las
condiciones del pais o las costumbres de sus habitantes no eran favorables
para estimularlas. La reducida poblacion, la falta de industria y la poca nece-
sidad de movimiento de los habitantes hacian que los senderos fueran poco
transitados, por lo que cualquier iniciativa que buscara el cobro de peaje para
subvencionar las obras, estaba condenada al fracaso®?.

La implementacion de peajes y pontazgos como forma de financiamiento
para este tipo de trabajos data de la época colonial. Consistian en imponer
un cobro por el transito sobre algiin camino, puente o balsadera, cuya recau-
dacion debia invertirse en la conservacién de la infraestructura donde eran

23 MM, 1841, p. 10.

22+ Camara de Diputados, “Sesion 46, ordinaria, del 15 de octubre de 18417, pp. 516 y 518.

25 “Caminos, puentes i canales. Prorroga por cuatro afios de las facultades concedidas al
Ejecutivo por lei de 2 de setiembre de 1835”, Santiago, 10 de noviembre de 1841, p. 358.

26 Greve, 0p. cit., tomo 2, pp. 362 y 366.

277 Barros Arana, Un decenio..., op. cit., tomo 1, p. 204.
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dispuestos??®. De acuerdo con la legislacion hispana, ninguna ciudad, pueblo
o persona podia establecer este gravamen en caso de construir un puente o
pasaje a costa suya’”, porque el derecho de establecerlos en distintos parajes
solo podia otorgarse por una autorizacion real®, gracias a la libertad de transito
que existia en materia vial. La figura del peaje y pontazgo, por lo tanto, no
constituian una institucién estable para el financiamiento de la infraestructura
vial, sino, mas bien, era una excepcion aplicada a situaciones particulares. En
el Chile colonial se aplico este gravamen para la construccion del camino de
Santiago a Valparaiso en 1791, con un valor de cuatro reales por carreta car-
gada y medio real sobre mula cargada®!, mientras que el pontazgo se aplico
también en el puente del Aconcagua y en la llamada “balsa del Maule”. Ya en
la Republica estas contribuciones aparecieron en laley de 1835 que acabamos
de mencionar, aunque esta vez permitia a los particulares establecerlos para
financiar obras camineras. Ademas de que esta ordenanza no atrajo ofertas de
ningun tipo, Ernesto Greve senala que siempre fue complejo el cobro de estos
impuestos por la falta de moneda divisionaria de bajo valor, que permitiera a
los transetintes pagar su paso por las rutas que los requerian®?.

Fuera de estas iniciativas en materia legislativa e institucional, los hacen-
dados reunidos en la Sociedad Nacional de Agricultura tomaron parte en la
discusion de nuevas normas sobre vialidad. Hacia 1840 expresaron su deber de
presentar ante el gobierno un cuadro de las providencias que convenia emitir
en cuanto al arreglo de las arterias del pais, “para que se vea cuanto hay que
hacer y cuales son los pasos que podemos dar para acercarnos a un estado de
perfeccion”. En 1841 la Sociedad cre6 para estos efectos una comision de
caminos, que se erigi6 como una seccion especial del organismo gremial y
cuyo objetivo fue promover de forma permanente la mejora y conservacion
de las vias existentes, asi como la construccion de otras nuevas. Acordo reu-
nirse una vez por semana, a la cual podian asistir aquellos miembros u otras
personas que la Sociedad juzgara idoneas para cooperar con sus trabajos.
Estos, a su vez, consistian en el examen de los obsticulos que se oponian
a la mejora y conservacion de las calzadas, con la finalidad de proponer y
procurar la remocién de ellos; la correccion de los abusos y malos habitos al
respecto y establecer el respeto a la propiedad publica de las vias. Sus labores

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

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

20 “Prohibicion de cobrar portazgos y peajes, rodas y castillerias sin Real privilegio”. Véase
también las leyes 11, v, vIII, X111, XV Y XV1I, titulo XX, libro v1 de la Novisima recopilacion..., op. cit.,
pp. 250-257.

21 Pinto, Vias y medios..., op. cit., p. 32.

22 Greve, 0p. cit., tomo 1, p. 433; tomo 2, p. 495.

23 El Agricultor, tomo 11, N° 12, Santiago, agosto 1840, p. 4.
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también se remitian a caminos modelos cerca de las grandes poblaciones para
facilitar el transporte de sus provisiones, las rutas de Santiago a Valparaiso,
de Concepcion a Talcahuano y dos grandes lineas hacia el sur y el norte, asi
como otras iniciativas relacionadas con el fomento de medios de comunicacion
alternativos como canales navegables?*.

El comité actuaria, ademas, como intermediario entre los intereses de los
hacendados, las personas que quisieran participar en las obras, el gobierno y las
autoridades locales. Para esto, asistiria en la formacion de planes y presupuestos
y estudiaria las estadisticas sobre el trafico en las rutas, considerando su futuro
incremento junto al de la produccion y el comercio, a fin de determinar el
gravamen que pudiera cobrarse. La importancia de su labor se hizo sentir en
distintos articulos publicados en £l Agricultor, del cual extraemos un fragmento:

“[...] lanueva seccion de caminos [...] no podra menos de llamar la atencion
publica hacia un ramo de general utilidad y conveniencia, para sacar al
pais del estado de atraso en que se halla a este respecto. La Junta general
debe comprender al mismo tiempo la intima conexién 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, carecerian de objeto, o quedarian sin efecto, si no se proporcio-
nase el cambio de estos productos dentro del mismo pais o su exportacién
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 patriética del pais [...| ponerse a la cabeza de este nuevo impulso
y darle su mas decidida cooperacion”®.

La Sociedad Nacional de Agricultura colaboré de forma activa con los
gobiernos de Manuel Bulnes y Manuel Montt para encontrar una solucion al
problema caminero. Ya en 1840 se dedic6 a recoger informacién sobre ello en
los distintos departamentos del pais, incluyendo su cantidad, sus direcciones y
el estado en que se encontraban, para lo cual elaboré el siguiente cuestionario
para ser contestado por intendentes y gobernadores:

“éQué 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 tendran a juicio
de inteligentes?
{Qué danos sufren los caminos y de qué provienen?

24 El Agricultor, tomo 11, N° 20, Santiago, diciembre 1841, pp. 156-157.
25.0p. cit., pp. 157-158.
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{Coémo podran evitarse tales danos para lo sucesivo?

¢Si podra sacarse sin graves inconvenientes algun producto de los ca-
minos, que sirva para componerlos y mantenerlos en buen estado?

¢Si sera conveniente abrir otros nuevos y por qué puntos?

{Cual es el puerto mas cercano y a proposito para la exportacion de
los productos del departamento, y si actualmente esta o no habilitado para
el comercio?

¢Qué costo pueden tener estas obras, y con qué fondos puede contarse?

¢Si hay alguna asociacion de vecinos que quiera tomarlas de su cuenta,
o si puede formarse con este objeto?”?®,

Cuando los resultados de la pesquisa fueron enviados al Ministerio del
Interior, el gobierno obtuvo un diagnéstico mejor informado sobre la situacion
vial del pais®”. El aporte no dejaba de ser relevante porque Chile ain carecia
de una institucionalidad encargada de recopilar este tipo de informacion y
que administrara las obras publicas. Recordemos que el desconocimiento en
materia geografica y estadistica fue uno de los principales obstaculos que se
debi6 enfrentar a la hora de proyectar cualquier obra de vialidad. La Sociedad
dio cuenta, entonces, de lanecesidad de contar con una oficina topografica que
se encargara de levantar planos de caminos, puentes y otras obras analogas,
demostrando, ademas, la inoperancia de tener solo un par de funcionarios —los
directores de obras publicas y caminos— para realizar los trabajos requeridos
en todo el territorio nacional®*®. Asimismo, frente a la alteracion del curso de
las vias y el derrame de agua sobre ellas, present6 al Ejecutivo un proyecto de
ley que proponia un sistema de fiscalizacion, asi como normas que regularan
las malas practicas de vecinos y agricultores**. Mas adelante, el gobierno
encomendo al organismo la redaccion de un nuevo proyecto que abordara la
mejor forma de rematar las vias publicas en que estaban trabajando®*’.

26 El Agricultor, tomo 11, 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 repiblica, sefialando: “se tiene a la vista un cuadro
de las necesidades que se sufren” en materia vial. MMI, 1841, p. 11.

238 El Agricultor, tomo 11, N° 12, Santiago, agosto 1840, pp. 10-11. La creacién de instituciones
especializadas en la elaboracién y conservacion de cartas y planos, asi como en recolectar infor-
macién estadistica de todo tipo en el ambito nacional, fue una idea que estuvo latente desde los
primeros afios de vida republicana. En 1819 se proyecté un deposito topografico en la Academia
Militar disenada por Bernardo O’Higgins, mientras algo similar plante6 Claudio Vila en 1823,
cuando propuso la creacién de una academia nautica, aunque abocada a realizar levantamientos
hidrograficos de las costas. En cuanto a la informacion estadistica, fue Claudio Gay en 1842 quien
impuls6 en primera instancia la formacion de una oficina de este tipo que operaria a la vez como
archivo central. Rosenblitt y Sanhueza, op. cit., p. xv; Estefane. op. cit., p. xvii.

239 El Agricultor, tomo 11, N° 12, Santiago, agosto 1840, pp. 13-14.

20 El Agricultor, N° 63, Santiago, noviembre 1846, pp. 27-28; El Agricultor, N° 64, Santiago,
diciembre 1846, pp. 19-24.
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Ademas, la Sociedad Nacional de Agricultura se involucré con los planes
de los gobiernos de turno no solo en calidad de asesora. Los temas que alguna
vez fueron el centro de atencion de sus miembros, sus discusiones y propuestas

se materializaron en las décadas posteriores en una nueva legislacion caminera,

que organizo por primera vez la administracion de las obras publicas y viales?*!.

11 Pese a que no le resta importancia a la labor que desempefié la organizacion en términos
de fomento a la agricultura y las areas vinculadas a ella, cabe destacar que varios de los parla-
mentarios que participaron en la discusién del proyecto de ley de caminos de 1842, eran, a su
vez, miembros de la Sociedad de Agricultura. Asi, doce de los dieciséis senadores que asistieron
a dichas sesiones eran socios del gremio, mientras que veintid6s diputados de los cincuenta y dos
que estuvieron involucrados en la tramitacion de la ley, también pertenecian a la Sociedad. Para
conocer la némina 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 afio 1842, véase
Luis Valencia Avaria, Anales de la Repiiblica, pp. 145-153; para los senadores y diputados asistentes
en la discusion 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 inicié un plan sistematico para solu-
cionar el problema caminero en el pais, el que conté con una serie de obras
de diagnostico, construccion, arreglo y mantencion de la infraestructura vial,
amparadas bajo una amplia legislacion. Las medidas tomadas por los gobiernos
anteriores no habian sido suficientes para formar una administracién coherente
relativa a las obras publicas y la vialidad. En julio de 1842, el presidente Ma-
nuel Bulnes presenté 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 cesara 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 mas avanzadas han necesitado
siglos enteros para tener comunicaciones conocidas y faciles, y icuantas se
lamentan todavia de no haber podido lograrlas! Tan urgente es la necesidad
que de ellas tiene la Republica [...] que es ya de absoluta precision dictar
reglas fijas y asegurar su completa ejecucion del modo que lo permitan
las circunstancias”?*2.

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

“Pocos asuntos se habran presentado jamas a la deliberacion del Congreso
que sean de una importancia tan vital para la sociedad como el presente,
y ninguno en que con mayor extension se comprenda el bien publico que

los legisladores estan en la obligacion de promover. Angustiado es el tiem-

42 Camara de Senadores, “Sesion 11 del 13 de julio de 18427, op. cit., pp. 38 y 40.
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po que queda de duracion a las sesiones del actual periodo, pero tal es la
importancia de la ley que esta Camara tiene que discutir, que aunque fuera
necesario robar algunas horas al descanso u ocupaciones ordinarias de-
beriamos contraernos al asunto, a fin de dejar a la Nacion al terminar las
funciones que nos encarg6 un grato y permanente recuerdo de nuestro
desempeno, en la ley de caminos, canales, puentes y calzadas™*.

La ley tuvo una rapida tramitacion en el Congreso. Después de algunas
correcciones menores, se promulgé en diciembre del mismo afio, cinco meses
después de haberse presentado el proyecto. Con ella se pretendia dar solucion
a todas las causas que perpetuaban la precariedad en que estaban sumidas las
comunicaciones terrestres. Se enfocd, entonces, en crear una organizacion
coherente que velara por el desarrollo vial y su administracion. Los trabajos de
vialidad quedarian bajo la direccion superior del Presidente de la Republica,
serian ejecutados por un cuerpo de ingenieros** supervisada, a su vez, por la
Junta de Caminos, que se conformaria en cada provincia por el Intendente
respectivo, el alcalde de la capital provincial y un agrimensor residente en la
provincia. A esto se afiadieron las atribuciones de las municipalidades de velar
por el mantenimiento constante de las vias de su jurisdiccion y las facultades
del Presidente de la Republica, establecidas por la ley de septiembre de 1835
sobre caminos concesionados*’. De esta forma, el Ejecutivo determinaria los
trabajos a realizar de acuerdo con las sugerencias de las juntas provinciales
y serian ejecutados mediante comisiones a cargo del Cuerpo de Ingenieros
o contratas particulares. El financiamiento de las obras se realizaria con los
fondos de peaje, pontazgo, navegacion de rios y canales, mas la cantidad
determinada cada ano por el Parlamento. Para ello, la nueva normativa con-
templaba que los gravamenes serian fijados por leyes especiales y, en caso de
los derechos de peaje, pontazgo y navegacion vigentes a la fecha y que fuesen
en beneficio de los fondos propios de alguna municipalidad, estos continuarian
perteneciendo a ellas?*.

Entre los estandares generales para la formacion de vias y puentes, se
asigno, ademas, una tipologia caminera que retomaba parte de los tradiciona-
les conceptos hispano-coloniales. Los caminos se dividirian en “publicos” y
“vecinales” (llamados “reales” y “vecinales” durante la Colonia), siendo los
primeros aquellos que comunicaran una ciudad, villa o lugar con otra ciudad,

#3 Camara de Diputados, “Sesion ordinaria 50 del 14 de octubre de 18427, pp. 347, 350y 351.

24 Laley creaba el Cuerpo de Ingenieros Civiles que se compondria 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.

25 Articulo 6° de los articulos adicionales de la ley de diciembre de 1842, en “Caminos,
puentes i calzadas...”, 0p. cit., pp. 402-403.

26 Articulos 14-18, sefialados en el capitulo 11 sobre los fondos del ramo de caminos, en
“Caminos, puentes i calzadas...”, 0p. cit., p. 401.
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villa o lugar. Los segundos, en cambio, serian los que conectaran fundos par-
ticulares con calzadas publicas. Las dimensiones que debia 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 publicos 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 acequias®”. Si bien la medida conservaba el ancho establecido
en 1820 para los senderos vecinales, aumento en seis varas (5 m) las dimen-
siones para los publicos.

Lanueva legislacion también estableci6 pautas para la entrega de terrenos
y materiales para la construccién de las vias, asi como para la apertura de
zanjas y acequias con el propésito de regularizar los problemas causados por
el derrame de los riegos en propiedades contiguas. Frente a los abusos que se
cometian fij6 regulaciones especificas en cuanto a los terrenos colindantes, la
plantacion de arboles al borde de las vias, el cierre de estas y las variaciones de
su direccién, sancionando con penas y multas a quienes contravinieran estas
normas. Se erigio6 asi un organismo mas complejo, que se esperaba fuera mas
eficiente en la realizacion de los trabajos y que estipulaba aspectos antes no
considerados en la legislacion chilena, como una direccién administrativa, la
forma de financiamiento de las obras y estandares generales para su construc-
cion. Pese a ello, laley de 1842 no estuvo exenta de critica. Desde el momento
en que el proyecto fue presentado, se evidencié la extrema burocracia de su
direccion. En el Semanario de Santiago se mencion6 que la fiscalizacién 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 aiio; 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 razéon de su oficio debe estar a menudo ocupado en mensurar y
tasar fundos lejanos, seran obstaculo poderoso para que la junta se retina.
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 discusion y
examen; mas el cuidado de hacer cumplir los bandos de policia ya sea
urbana, ya rural, jamas se ha depositado en juntas ni asociaciones. Esto es
multiplicar ruedas inttiles en maquinas que deben de ser sencillas”*,

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

#7 Articulos 19-22, en “Caminos, puentes i calzadas...”, op. cit., p. 401.
28 Camara de Senadores, “Sesion 11 del 13 de julio de 18427, op. cit., p. 44.
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ley, por lo que, a mediados de 1843, se determiné una excepcion a la norma:
aquellas juntas que permanecian incompletas podrian funcionar de forma
momentanea con solo dos de sus miembros, es decir, con el Intendente y
alcalde que corresponda a tales casos**. Tres afios mas tarde, el ministro del
Interior, Manuel Camilo Vial, advirti6 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 gestion®’. La falta de ingenieros, agrimensores
o personas dotadas con el conocimiento técnico necesario para emprender
las obras fue un problema que perduré6 atn después de promulgada la ley de
1842. Ese mismo aio se fund6 la Universidad de Chile, que en 1853 reemplazo
el titulo de Agrimensor por los de Ingeniero Geografo, Ingeniero Civil (o de
Puentes y Caminos), de Minas, Ensayador General y Arquitecto®'. Ante la
carencia de profesionales chilenos, el gobierno recurrié con frecuencia a la
contratacion de especialistas extranjeros para la ejecucion de las obras viales.
Pese a ello, los que arribaron al pais fueron pocos y recién en 1869 se gradué
el primer ingeniero civil de la Universidad de Chile?*% Por su parte, el des-
empeiio general del Cuerpo de Ingenieros Civiles tuvo un alcance limitado
en sus cerca de cuarenta anos 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, dispersion geografica y las escasas
atribuciones que tuvieron para operar de acuerdo con sus competencias técni-
cas?,

El ancho que debian tener las calzadas también gener6 polémica entre
los mas 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 topografia accidentada®*. Hacia
1846, la Sociedad Nacional de Agricultura propuso que solo se compusieran
doce varas (10 m) en las arterias publicas?®’, mientras que el mismo gobierno
decidi6 no aplicar el ancho establecido por ley debido a su alto costo y por

99 Las juntas provinciales sin agrimensores recibidos hacia 1843 fueron las de Coquimbo,
Aconcagua, Valdivia y Chiloé. Para el resto, se designé a Jacinto Cueto como agrimensor de
la Junta Provincial de Santiago, a Bartolomé Palacios para la de Valparaiso, a Fermin 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 Concepcién. Camara de Diputados, “Sesion
30 del 16 de agosto de 18437, pp. 327 y 328; Camara de Senadores, “Sesion 32 del 16 de agosto
de 1843”, pp. 422, 427 y 428,

0 Caminos: disposiciones vijentes 1842-1897, pp. 83-84.

#! Parada, 0p. cit., p. 294; Sol Serrano, Universidad y Nacion. Chile en el siglo xix, pp. 208-209.

2 Parada, op. cit., pp. xvii-xxi.

23 0p. cit., pp. XV-Xxiv.

%4 Greve, 0p. cit., tomo 1, p. 429.

%5 El Agricultor, N° 64, Santiago, diciembre 1846, p. 21.
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considerarlo innecesario®®. Diez afios después de promulgada la norma, uno
de los miembros del Cuerpo de Ingenieros hizo hincapié en la inoperancia
de las dimensiones establecidas, porque estas debian determinarse de acuerdo
con las necesidades y condiciones existentes, como el tamano de las carretas,
el area que ocupan en las vias y el trafico 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 planicies?”. La calidad de una calzada no radicaba necesariamente en
sus dimensiones, sino, mas bien, en el cuidado dedicado a la conservacién de
su superficie. Senderos mas angostos eran, a su vez, mas econémicos y faciles
de mantener. Todo hace pensar que esta medida pocas veces se aplico al pie
de la letra, al menos durante toda la primera mitad del siglo XIx.

Paseo a los Bafios de Colina. Pese a las penurias del viaje, la visita a estos bafios termales
fue un paseo anhelado para quienes querian disfrutar de sus propiedades medicinales.
En la imagen se aprecia un grupo de mujeres trasladandose en un carret6n tirado por una
yunta de bueyes. Gay, Atlas..., op. cit., tomo 1.

Previo a 1842, el cuidado de los caminos se encontraba en manos de los
mismos habitantes y del cuerpo de policia. No existia un ente fiscalizador que
controlara los abusos que se cometian, mas alla de la supervision superficial que
podian realizar las autoridades locales. La ley de 1842 asign6 esta responsabi-
lidad a los gobernadores, subdelegados e inspectores de cada departamento,
los que debian valerse de los agentes subalternos de policia que estuvieran

26 MMLI, 1846, p. 9.
%7 Francisco Velasco, “Memoria sobre los caminos en Chile”, p. 224.
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bajo su mando para hacer cumplir la normativa®®. Otro articulo estipulaba

que las juntas provinciales debian velar por el estado de las vias y que no se
modificaran sin su aprobacion®”’. La fiscalizacion in situ, sin embargo, recayo
en los inspectores. Ellos estaban obligados a dar aviso a los intendentes, gober-
nadores o subdelegados de cualquier obstaculo que ocurriese en las calzadas,
pero eran los gobernadores a quienes la ley facultaba para imponer las multas
respectivas en su jurisdiccion®.

Resalta la poca claridad con que la nueva normativa abordaba las facultades
fiscalizadoras, ya que estas recaian en, al menos, seis agentes diferentes. Este
fue uno de los aspectos que se critic desde el momento en que se presento
el proyecto de ley para su discusion. En el Senado se argument6 que resulta-
ba inutil prohibir el derrame de las aguas de riego y el cierre de las vias, sin
contar con un mecanismo de coaccion que velara por el cumplimiento de la
ordenanza®'. Un articulo sefialaba, entonces, que los inspectores solian ser
mayordomos u hombres subalternos que jamas denunciarian las infracciones
que cometieran las personas de quienes dependian. Ademas, indicaba que el
sistema de denuncias y multas que establecia el proyecto de ley para combatir
los abusos cometidos era engorroso e ineficiente:

“El articulo 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 jerarquia, de los pantanos, puentes rotos
u otros defectos que notaren. Segun esto, el inspector en cada infraccién
que ocurra, tendra que dirigirse al subdelegado, y éste al gobernador de-
partamental, y éste a la junta de provincia para que desde alli baje la pena
que se ha de aplicar al infractor”*%.

Frente a este problema, se propuso establecer celadores en las rutas, con
dotacion fija y pagada con fondos publicos, quienes tendrian la facultad de
imponer multas sin recurrir a las juntas provinciales, aunque subordinados
a la decision de los subdelegados®®. Pese a ello, la idea no se consider6 y
el proyecto se aprobé casi sin modificacién. En la practica, los problemas
burocraticos y los abusos en las calzadas continuaron. Tres afios después de
promulgadalaley, en la Camara de Diputados se mencioné que la fiscalizacion

28 Véase articulo 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.

%9 Véase articulo 5° de la ley general de caminos de 1842, en ibid.

200 Véanse articulos 27° y 36° de la ley general de caminos de 1842, en op. cit., pp. 402-403.

0! Camara de Senadores, “Sesion 11 del 13 de julio de 18427, op. cit., pp. 38 y 43.

262 Los articulos 24 y 33 a los que se refiere la cita corresponden al proyecto de ley original,
cuya numeracién cambi6 al momento de promulgarse la ley de caminos de 1842, op. cit., pp.
38y 44.

263 Ibld
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que establecia la ley de 1842 era inadecuada, aludiendo al mal desempeno de
los inspectores que, por ser la mayor parte de ellos inquilinos, les privaba de la
independencia necesaria para el ejercicio de sus funciones?, aspecto que ya
habia sido tratado con anterioridad. Del mismo modo, en 1846 se despachd
un decreto que reiteraba la aplicacion 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 tomarian

“las providencias oportunas para impedir los derrames y desagiies de ace-
quias en los caminos, haciendo que los duenios 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 estan obli-
gados™®.

Ante la opinion 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 financiarian con el fon-
do de caminos y sus obligaciones serian cuidar los trabajos de conservacion,
evitar los abusos y aplicar las penas dictadas por las autoridades respectivas
para cada caso®®. No obstante, no fue sino hasta 1852 cuando se regularon
sus funciones bajo el Reglamento para el servicio de camineros®”. El esta-
blecimiento de este cargo intent6 subsanar las falencias de la ley de 1842 en
materia de fiscalizacion, pero la medida no produjo los resultados esperados.
Como vimos en paginas anteriores, las malas practicas 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 disposicion se
haya acatado alguna vez o sostenido en el tiempo.

Frente a todas estas problematicas, en 1847, el ministro del Interior
Manuel Camilo Vial se mostr6 a favor de volver a legislar en materia vial,
debido a que la aplicacion de la ley de 1842 habia probado su ineficacia. A
juicio del gobierno, las autoridades no tenian ni el interés ni la capacidad de
inspeccionar el estado de los senderos y las atribuciones de los empleados eran
atin demasiado vagas®®. En la practica, la normativa generé procedimientos
engorrosos, al instaurar un sistema dual de administracion en que tanto orga-
nismos locales como estatales tuvieron atribuciones similares y sobrepuestas.
Con la distancia que otorga el tiempo, aquellas falencias se hicieron mas

0+ Camara de Diputados, “Sesion 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.

27 Caminos: disposiciones..., op. cit., pp. 39-44.

268 MM, 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 percepcion de recursos, fueron diagnosticos 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 obtencion de los fondos necesarios para abrir
y reparar las vias”,

permitiendo que las municipalidades se confien en el gobierno y el gobierno
en las municipalidades®®.

Posteriormente, se dictaron algunas ordenanzas complementarias. Se
estableci6 el reglamento del Cuerpo de Ingenieros que normaba todo acerca
de los deberes y atribuciones de dichos profesionales, asi como de las juntas
provinciales. Ellos se encargarian, en adelante, de la direccion de todas las obras
publicas del Estado, para las cuales debian elaborar los planos y presupuestos
correspondientes y designar las comisiones para los trabajos*. Sobre peajes y
pontazgos, en 1847 de nuevo se faculté al Ejecutivo para contratar empresas
particulares que construyeran puentes, estipulando su pago con derechos de
pontazgo®! y, en 1855, se autorizo6 a las municipalidades a instalar puentes o
lanchas sobre los rios que dividieran sendas publicas, fijando tributos a favor
de las rentas municipales”?. Ademas, en 1846 y 1855 se autorizé al Presidente
de la Republica para modificar los derechos de peaje en las calzadas publicas,
ademas de establecerlos en beneficio fiscal para las nuevas que se abrieran o que
fueran objeto de reparaciones de importancia®. Asimismo, se determiné 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 Fernando?*. 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 Marin Vicuna, Los caminos de Chile: su desarrollo y
su financiacion, p. 263.

20 Camara de Diputados, “Sesion 30 del 16 de agosto de 1843”, op. cit., pp. 327 y 332-335.

1 “Puentes en los rios Maipo i Cachapoal i en otros lugares. Derechos de pontazgo”, Santiago,
17 de septiembre de 1847, pp. 490-491.

72 “Pasaje de los rios. Se autoriza a las municipalidades para establecer puentes o lanchas
en los rios i para cobrar los correspondientes derechos”, Santiago, 26 de junio de 1855, pp. 3-4.

773 “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.

7+ Por su parte, entre Santiago y Valparaiso se instalaron cuatro barreras o trancas, ademas
de dos en la ruta de la capital a Melipilla, dos a San Felipe y una entre Valparaiso 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 contribuyd, en gran medida, al auge del transporte terrestre?”. Era
una organizacion que financiaba mejoras viales a través del cobro de peajes,
mediante un sistema de arrendamiento de este derecho a propietarios locales
y comerciantes que debian administrar la recaudacion. Se cobraba un monto
diferenciado segun tipo de transporte y sus entradas debian destinarse de forma
exclusiva al mejoramiento de las rutas?®. Esto gener6 un incremento de diez
a veinte veces del gasto en ellas, el que se invirtié en diversas obras como el
ensanchamiento de las vias, mejoras en las superficies y atenuaciéon de las
gradientes®”. Todo ello se tradujo en una reduccién de cerca del 40% en los
costos de transporte, ademas de una disminucion del 60% en los tiempos de
viaje, aumentando de forma significativa el trafico por carretera®®.

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 debian
hacer largas paradas en cada oficina de recaudacion y los traficantes recurrian
a diversos arbitrios para eludir el pago —como usar senderos aledanos o atra-
vesar campos abiertos—, lo que llevé al gobierno a suspender la medida tan
solo a un afio después de su introduccion?”. El valor de estos peajes era de
veinte centavos por cada carruaje y carreta cargada, quince por birlocho®’ y
carreta vacia, quince por carreton 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 contribucion (véase cuadro N° 2)5.

%> Distintos autores han investigado sobre el impacto de los turnpike trusts en la reduccion

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, senala que
contribuy6 tanto en el proceso como otras innovaciones tecnolégicas. Sin embargo, existe un
consenso entre los especialistas en que la implementacion del sistema de peajes concesionados
fue un factor fundamental para la revolucion 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.

76 Bogart, op. cit., pp. 480-482.

27 0p. cit., p. 4805 Gerhold, op. cit., p. 499.

8 Bogart, op. cit., p. 480.

% Gay, Historia..., op. cit., “Agricultura”, tomo segundo, pp. 242-243.

280 La Real Academia Espafiola, Diccionario de la lengua espafiola..., 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 Maria Méndez lo describe
como un carruaje de dos ruedas que tenia un compartimiento con ventanas vidriadas y puertas;
Meéndez, op. cit., p. 139.

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

109



Cuadro N° 2
VALORES DE PEAJES HACIA 1859

Transporte Peaje
Carruaje 20 centavos
Carreta cargada 20 centavos
Birlocho 15 centavos
Carreta vacia 15 centavos
Carreton cargado 15 centavos
Carreton vacio 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 RiOS 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 pais, a la vez
que se fue sistematizando el procedimiento para la ejecucion de las obras. Luego
de hacer inspecciones en terreno y diagnosticar el estado de los caminos, los
ingenieros a cargo hacian una evaluacion técnica, considerando aspectos como
la optimizacion de la ruta trazada y las caracteristicas del terreno. Cuando se
definian los trabajos, se elaboraban los planos y presupuestos, destinandose
una comision 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 permitian. El equilibrio de las finanzas, logrado en la década de
1840, y la bonanza econémica, experimentada en la década de 1850 por el
auge exportador hacia Australia y California, permiti6 al Estado alejarse de su
antigua politica de austeridad, aumentando y diversificando el gasto publico
hacia otros ramos, en lo que Elvira Lopez caracterizé como un proceso de des-
pliegue estatal®®?. Las obras piblicas y, sobre todo, las comunicaciones fueron
una de las areas favorecidas considerando la mayor insercién de Chile en los
circuitos mundiales de comercio y la necesidad, cada vez mas apremiante, de
ampliar la presencia efectiva del Estado a lo largo del territorio.

Gracias a este alivio fiscal, el gobierno de Manuel Bulnes solicit6 a los
departamentos y municipios que hicieran un reconocimiento de las arterias de
su jurisdiccion para que les remitieran un diagndstico al respecto, a fin de hacer

%2 Lopez Taverne, op. cit., pp. 57, 83 y 158.
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las reparaciones pertinentes. En 1844 municipios como Rengo, San Fernando
y Curic6 enviaron sus evaluaciones a la administracién central. El gobierno
departamental de Rengo se refiri6 a las tres rutas que se transitaban con mayor
frecuencia: la que cruzaba la ciudad de norte a sur (Camino Real ala Frontera),
mas 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 riegos*®. La Municipalidad de
San Fernando mencioné los mismos problemas en su departamento, haciendo
una evaluacion general, sin referirse a trayectos especificos?*.

Estos municipios no distinguieron las zonas o tramos mas afectados, salvo
Curico, que present6 un informe mas detallado, aunque las deficiencias de sus
vias eran del mismo tipo: la que se dirigia hacia la costa por el Convento Viejo?’
requeria una “compostura general”, al no ser suficientes las reparaciones parcia-
les de los vecinos. Continuando por
el margen norte del rio Mataquito has-
taIloca y Vichuquén, se presentaban
dificultades en los sectores de Maja-
dillas, Palquibudi y desde aqui hasta la
costa. El camino que se bifurcaba des-
de el rio Mataquito hacia el norte, en
direccion ala costa de Paredones, pa-
recia nunca haber recibido algin tipo
de mantencion. Como atravesaba los
cerros por Caone y Nilahue, presen-
taba los obstaculos tipicos 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 “facil reme-
dio”. El que iba hacia el noroeste, atra-
vesando la cuesta El Peral hacia el va-
lle de Chépica, podia remediarse
abriendo desagiies a sus costados, asi
como componer el tramo de la pen-

- e Inquilino bajando por una cuesta.
diente para adaptaﬂa para eltransitode  [a pendientes fueron dificiles de mantener,

vehiculos, siendo preciso “cubrir el ca- ya que solian ser estrechas y pedregosas,
mino de una capa gruesa de casca- como se ve en esta imagen.
j o286 Recaredo Santos Tornero, Chile ilustrado.

283 “Informe de Juan Ibafiez...”, op. cit., fs. 141-142.

284 “Informe de Pedro José Jaramillo...”, op. cit., fs. 143 y 143v.

285 Caserio situado a unos cuatro kilémetros al oeste de Curico, anterior a la confluencia de
los rios Teno y Lontué. Astaburuaga, op. cit., p. 177.

286 “Informe de Luis Labarca...”, op. cit., fs. 139-140v.

111



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, asi como los diferentes rodeos
que daba la ruta. Hacia 1846, uno de los segmentos que recibi6 trabajos de
compostura fue el de Santiago a Rancagua®’. En 1848, el intendente de Col-
chagua dio cuenta de las obras ejecutadas en el tramo desde el rio Cachapoal
a San Fernando:

“La intendencia, en virtud de la facultad que se le concedia, llamé algunos
vecinos honrados y amantes del bien publico, para que compusiesen las
comisiones que debian encargarse de la direccion de los trabajos. Desde
luego comenzaron estas a funcionar a pesar de lo avanzado de la estacion
y de la carencia de herramientas, no habiéndoles sido posible darlos con-
cluidos, en razon a las lluvias de la presente estacion. Con todo, con los
trabajos que alcanzaron a ponerse, no se interrumpio el transito como era
de costumbre, ni se han corrido los peligros que en los afos anteriores.
En la proxima primavera, las comisiones preparadas de antemano con
los elementos necesarios, daran cima a la obra hasta dejar un camino que
haga olvidar al pasajero la memoria odiosa que tenia de é1”*%,

En aquella ocasion, el intendente Domingo Santa Maria también se refirié
a la reparacion del sector entre los rios Tinguiririca y Lontué y reiter6 que la
ruta se desviara hacia Curico, atravesando la ciudad, tal como lo expusieron
sus vecinos afnos anteriores:

“La Intendencia penetrada de que U.S. no se negara a prestarle los auxilios
necesarios, oficié al Gobernador de Curico [...] para que nombrase una
comision que indicase los puntos por donde seria mas ventajoso girar el
camino, a fin de que atravesase por el pueblo; la que compuesta de D.
Francisco Javier Moreira, D. Joaquin Mardones y D. José Ramoén Baeza,
expuso los que a su juicio creia mas convenientes |[...]. En la variacion de
esta parte del camino, la Intendencia ha procedido de acuerdo con los votos
del vecindario de Curicé que lo pide a sus cercanias, como un arbitrio para
activar su comercio poniéndose en relacion inmediata con los especuladores
de las demas provincias [...]. Confiadamente espero que U.S. se dignara
aprobar la mutacién del camino publico, como lo pretende Curico, y desti-
nar para la compostura de ese y demas puntos las cantidades necesarias”*.

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

7 MMI, 1846, pp. 8-11.
8% Intendencia de la provincia de Colchagua, 0p. cit., p. 26.
29.0p. cit., pp. 26-27.
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que permiti6 al gobierno ahorrar algunos sueldos, asi como desvincularse de
la administracion de las obras®**. A lo largo de toda esta década, también se
ejecutaron diversos trabajos en las zonas de Rengo, Pelequén y San Fernando,
aunque pasaron afios antes de que en estos lugares se remediaran los barriales
que se formaban todos los inviernos. Mas al sur, en cambio, no fue sino hasta
1858 en que se terminé una refaccién formal del trayecto que iba desde los
cerrillos de Teno hasta el rio Lontué®" (véase mapa 3: Red caminera ca. 1860).

Las obras no se remitieron solo a mejorar la calidad de las vias sino,
también, a cambiar su trazado para hacerlo mas recto. Este diseno resultaba
mas conveniente que los recodos que se presentaban para esquivar obstacu-
los, fuesen naturales (geograficos), como artificiales (cercos). Con ello se
acortaba la extension de las sendas, disminuyendo las distancias y el tiempo
de desplazamiento. Sobre este aspecto, el Camino Real a la Frontera obtuvo
mayor atencién por ser la principal via de acceso a las provincias del sur. Las
transformaciones que experimento su trayecto se evidencian al comparar las
distancias que existian en el afio 1800 y la actualidad, entre las ciudades del
valle longitudinal y que se han ubicado histéricamente a lo largo del camino
aludido?” (véanse cuadros N° 3 y N° 4).

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

Tramo Leguas castellanas Kil6metros
Santiago - Rancagua 24 108,3
Santiago - San Fernando 40 180,5
Santiago - Curico 60 270,8
Santiago - Talca 80 361,1
Rancagua - San Fernando 16 72,2
San Fernando - Curic6 20 90,2

FueNTE: Garcia, 0p. cit., Coleccion Sala Medina, Biblioteca Nacional de Chile.

Las modificaciones que se hicieron al trazado del Camino Real a la Fron-
tera para hacerlo mas rectilineo redujeron las distancias recorridas entre una
ciudad y otra con respecto al afio 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 Curicé en 1800
era de 270,8 km aprox., a diferencia de 2014, que es solo de 192,5 km (véase
cuadro N° 4).

20 MM, 1850, pp. 12 y 15.
#MMI, 1850, p. 12; MMI, 1858, p. 22.
22 Garcia, 0p. cit.; Ministerio de Obras Publicas, “Distancias entre ciudades”.
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Cuadro N° 4
COMPARACION 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 - Curic6 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 - Curico 90,2 52,9 37,2 41,3%

FueNTE: Garcia, op. cit.; Ministerio de Obras Publicas, 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 alteracion es el que se dirige de San Fernando a Curic6, con
una diferencia de 41,3%, lo que corrobora la informacion presentada tanto por
los vecinos de Curic6 como del intendente de Colchagua, que buscaban desviar
la direccion de este camino para acercarlo a la ciudad (véase cuadro N° 4).

La construccion de puentes fue otro asunto que adquiri6 particular relevan-
cia hacia la década de 1850. Expedientes de esos afios dan cuenta de la presencia
de algunas pasarelas sobre los rios Maipo, Teno y Cachapoal. En este tltimo,
existian al menos tres: la que lo cruzaba por el Camino Real a la Frontera, una
en la precordillera a la altura de los Banios de Cauquenes y otra al poniente
de Rancagua, en Laguna de Cortez?”, aunque no eran de ingenieria mayor
sino mas bien de sogas. En estos anos, el pais se hallaba en mejores condicio-
nes econémicas para solventar los gastos de construccion de puentes solidos
y estables, ademas de que el aumento progresivo del comercio los requeria.

El punto de partida en esta materia fue la proyeccion de dos puentes sobre
los rios Maipo y Cachapoal para lograr una mayor integracion de la provincia
de Colchagua, en desmedro de otros pasos de importancia como los rios Teno
o Lontué, que se encontraban mas alejados del centro politico-administrativo
del pais. Ya en 1840, la Sociedad Nacional de Agricultura habia planteado
la urgencia de construir una infraestructura segura sobre el rio Maipo para
comunicar a las provincias del sur, por lo que encomendo al ingeniero José
Antonio Alvarez Condarco®* visitar el rio 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 Curic6”, 15y 30 de septiembre de
1859, en ANH, MC, vol. 2, fs. 41-41v.

2% De nacionalidad argentina, ostent6 el cargo de sargento mayor de ingenieros, colaborando
con la causa independentista. Luego, se radic6 en Chile, trabajando en el Cuerpo de Ingenieros
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mas conveniente para su instalacién®”. La necesidad de este proyecto fue rei-

terada en afos posteriores por la misma institucion, aunque no se alcanzaba
consenso respecto a la locacion exacta del puente. Asi, en 1846 se propuso que
se instalara un “puente de cadenas” en el sector de Tango, por su cercania con
San Bernardo y la via principal al sur, mientras que la otra opcién fue en Los
Morros, donde el rio era mas angosto, facilitando, por ende, su construccion®®.
Pese a la discusion 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 promulgé una ley que autorizaba al
Presidente de la Republica a invertir setenta mil pesos en la construccién de
una estructura sobre el rio Maipo y otra en el Cachapoal. La norma, ademas,
facultaba al Presidente, en acuerdo con el Consejo de Estado, a establecer los
derechos de pontazgo que deberian pagarse, asi como contratar la construccion
de los demas puentes del pais con empresarios particulares, estipulando su retri-
bucién con dicho gravamen®”. Las gestiones se iniciaron de inmediato respecto
al puente Maipo. Se encargo6 al ingeniero Luis Lemuhot*® estudiar cual era la
ruta mas conveniente para establecerlo, en la misma misién encomendada a
José A. Alvarez Condarco unos afos antes. El lugar escogido fue el sector de
Los Morros —en vez del de Tango propuesto en ocasiones anteriores—, gracias
al aumento que habia experimentado el trafico hacia el sur en sus vias aledanas,
junto con la proyeccién de un nuevo camino carretero que se trazaria por la
cuesta de Chada. Incidi6 también que alli el rio se presentaba mas angosto
y que el lugar se consideraba mas propicio para la instalacion de un puente
de madera de enrejado multiple (o Warren) que habia sido encargado por el
gobierno a Estados Unidos. Este fue solicitado de forma especial para el rio
Maipo por decreto de 27 de septiembre de 1847 y el trabajo de instalacion se
encargé al ingeniero José Agustin Verdugo®”, quien, ademas, debia atender
la construccion de las rutas de acceso®®.

Civiles. Monica Gangas y Hernan Santis, “La formacion y el desarrollo de la Geografia Chilena”,
p- 81; Greve, 0p. cit., tomo 2, p. 390.

2% Lamentablemente, no dimos con el paradero de su informe. £l Agricultor, N° 14, Santiago,
diciembre 1840, p. 20.

26 0p. cit., tomo X1, N° 59, julio 1846, pp. 1-2 y N° 63, noviembre 1846, p. 4.

#7 La ley también estipulaba que la recaudacion de los derechos podria establecerse por los
mismos empresarios o por agentes publicos y que las facultades concedidas en la ley tendrian
una duracién de cuatro afios contados desde su promulgacién. “Puentes en los rios Maipo i Ca-
chapoal..., 0p. cit., pp. 490-491.

2% 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.

2% De nacionalidad chilena, José Agustin 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.

30 Este puente permaneci6 hasta 1916, al que se le hicieron diversas reparaciones y refuerzos
hasta que fue desarmado. Op. cit., pp. 510-512.
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Puente colgante sobre un rio en Chile. Estas construcciones se dieron en todo el territorio
americano. Fueron utiles para atravesar los cursos de agua cordilleranos y su estrechez
da cuenta que solo permitia el transito de personas y animales cargados.

Dibujo de Mauricio Rugendas, coleccién Biblioteca Nacional de Chile.

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 mas dura.
Su instalacion fue considerada por el gobierno a modo de “ensayo”, para que
sirviera como modelo de construccién para otros puentes en el futuro®”. 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 nacionales®”. La obra
tardo alrededor de tres afios en terminarse con un presupuesto cercano a los
$183.000° y quedo operativa para el publico en 1850°"* (véase mapa 3: Red
caminera ca. 1860). En mayo, el gobierno fij6 los derechos de pontazgo en seis
reales para los coches de cuatro ruedas y tres reales para cada carreta cargada.
Segtn lo estimado por Ernesto Greve, la suma buscaba mas que todo gravar
segun los recursos econémicos del transetnte, en vez del dano o desgaste
provocado por los distintos medios de transporte de acuerdo con su peso. Se
asumia que quien poseia un coche de cuatro ruedas contaba con mayor poder
adquisitivo, por lo que estaba en condiciones de pagar mas que un comerciante

9 MMI, 1847, p. 10.

32 Greve, 0p. cit., tomo 2, p. 512.

3 De acuerdo con los caudales publicos que se destinaron de forma exclusiva al puente Los
Morros, calculamos una inversion total de $183.668, gastados entre los afios 1846 y 1850. Esta
suma incluye gastos de construccion, sueldos, viaticos y fletes. Datos obtenidos de: Chile, Cuenta
de la inversion de los caudales concedidos para el servicio piiblico, 5 vols.

304 MMI, 1850, p. 15.
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que transportaba sus productos en carreta. La tarifa se modificé en julio de 1850
a cuatro reales por coche y a dos reales las carretas cargadas, mientras que los
pasajeros a pie 0 montados tenian el paso gratuito por el puente®”® (véase cuadro
N°5). En opinion del gobierno, la disminucion del gravamen era la inica 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 rios a vado.
Por esto, el pontazgo debia establecerse “de la manera mas liberal posible”, con
una “contribucién justa y prudente”, ya que no se pretendia obtener excedentes
para el fisco, sino solo lo necesario para la mantencion de la pasarela®®.

Puente Los Morros. La estructura, que se erigia al oriente del rio Maipo, fue una de las prime-
ras obras de ingenieria mayor que se construy6 en una zona rural y se mantuvo en pie hasta su
demolicion en los inicios del siglo xx. Greve, op. cit., tomo 2, p. 509.

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, o0p. cit, tomo 2, p. 501.

305 Greve, 0p. cit., tomo 2, p- 50L
306 MMLI, 1850, pp. 15-16.
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El mismo mes se dict6 el reglamento para el cuidado y policia del puente
Los Morros, que establecia las normas de su transito. Este cre6 la figura del
“puentero”. Debia establecerse uno en cada extremo de la infraestructura para
controlar su ingreso y salida, bajo las 6rdenes 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 debia 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 transito del pasajero®”. El reglamento se puso en practica de inmediato,
aunque la aplicacion real de este sistema no fue el esperado, pues el mismo afio
un ciudadano advirtié que sus funcionarios obstaculizaban el paso a su antojo:

“[...] no convenimos en que un camino pl’lblico tal como este, tenga tantas
restricciones, pues cuando su sefioria el puentero quiere, cierra sus puertas
y nadie pasa, sea cualquiera el motivo de su viaje. Todos los dias 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 mafiana siguiente ¢Quién podra ignorar
los inconvenientes de esta medida y los graves males que produce? Pero
mas todavia [...] pues nos impide viajar en domingo, porque este dia el
puente permanece cerrado y no puede pasar nadie™,

Por su parte, la construccion del puente sobre el rio Cachapoal enfrento
dificultades mayores. La compleja decision de determinar el sitio del emplaza-
miento, sumado a que los pocos profesionales que residian en el pais estaban
ocupados en otras funciones, provocaron una y otra vez la postergacion de
los trabajos. El 17 de septiembre de 1847 se decret6 de forma simultanea la
instalacion de los puentes sobre los rios Maipo y Cachapoal. Sin embargo,
debido a la amplia atencién recibida por el primero, su construccion se pos-
puso hasta diciembre de 1849 cuando se encarg6 la direccion de los trabajos
al ingeniero Federico Etheredge®”, quien debia escoger la localizacion de la
estructura en comun acuerdo con una comision. Ya en febrero de 1850, un
decreto ordeno que el puente se colocara sobre el camino del sur®*. Pese a ello,
entre 1850 y 1851 algunos ingenieros y vecinos representados por la Munici-
palidad de Rancagua, atin diferian con respecto al sitio del emplazamiento®!".
El profesional a cargo del proyecto cuestion6 la eleccién anterior y propuso
que se situara a seis cuadras de distancia (752,3 m), haciendo mas econémica

%7 Greve, op. cit., tomo 2, p. 501.

308 “Pregunta”, 31 de mayo de 1850.

9 De nacionalidad inglesa, Federico Guillermo Etheredge se integré al Cuerpo de Ingenieros
Civiles en 1846. Greve, o0p. cit., tomo 2, p. 383.

300p. cit., p. 505.

3 “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 construccion. Se designd, 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 rio y notificara al
gobierno sobre la mejor localizacion. No obstante, esta no hizo un examen
minucioso, entregando un informe que el gobierno considerd insatisfactorio®2.

Ante estos obstaculos, el gobierno decretd, en mayo de 1850, que se
suspendieran los trabajos, por no existir informes previos que indicaran la
clase de obra que se proponia erigir, su sistema de construccién, sus planos
o presupuestos. Se requeria conocer con anticipacion el gasto en que se iba
a incurrir para fijarlo en los presupuestos anuales y calcular la duracién de la
obra. Se nombro, entonces, una comision de ingenieros a la cual debia aso-
ciarse el mismo director de la obra para que fuese a reconocer el rio, levantase
un plano, midiese las distancias y resolviese todas las cuestiones relativas a la
designacion del lugar donde debia situarse la estructura®. En julio de 1851,
el director del Cuerpo de Ingenieros, Andrés Antonio Gorbea®", comunico6
al gobierno algunos motivos del retraso:

“Las urgentes y largas obras de reparacion 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 desempeno de las muchas y
variadas comisiones que constantemente me dirige el supremo gobierno
por sus distintas ramas de administracion, han sido las causas de no haber
desempenado antes segiin mi deseo la comision verbal que V.S. se sirvio
conferirme relativa a la eleccion del punto mas conveniente entre los dos
propuestos para la construccién de un puente en el rio Cachapoal™?.

Sobre el punto mas adecuado para tender el puente, la opinién de Andrés
A. Gorbea fue que se estableciera sobre la ruta principal al sur, tal como lo
habia determinado el gobierno en febrero de 1850. Su cercania con el lugar
de extraccion de la piedra que serviria para los cimientos de la estructura fue
uno de los factores que atendi6, ademas del beneficio que conllevaba para los
pueblos ser atravesados por los caminos publicos. Esto lo llevo a considerar
que los puentes aledaiios debian fijarse en direccién a las calles mas pobladas
cuando fuese posible®®. Sin embargo, a pesar de que el gobierno ya contaba

a2 MMI, 1850, pp. 16-17.

MM, 1850, p. 17.

4 Andrés Antonio Gorbea fue un ingeniero militar espanol contratado por el gobierno
chileno en 1825 para dictar clases en el Instituto Nacional. Cuando se fund6 la Universidad de
Chile fue nombrado decano de la Facultad de Ciencias Fisicas y Matematicas. Mas tarde, fue
designado el primer director del Cuerpo de Ingenieros Civiles, cargo que ostent6 hasta su muerte
en 1852. Greve, op. cit., tomo 2, p. 392.

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

316 Ibld
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con los informes que faltaban en un comienzo, al término de la administracion
de Manuel Bulnes, la cuestion del puente Cachapoal seguia sin resolverse®”.
Las circunstancias en que Manuel Montt asumi6 el sillon presidencial volvieron
a afectar al asunto, pues en septiembre de 1851 se interrumpieron todos los
trabajos de vialidad en el pais, puesto que la atencion del gobierno se concentré
en la rebelion que se gestaba en su contra®®. Para que la obra no se paralizara
por falta de recursos fiscales, un grupo de privados se interes6 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 valor¢ el ofrecimiento, este no se concret6®”.

En 1853 los trabajos de infraestructura vial se retomaron con normalidad,
aunque debieron elaborarse nuevos planos y presupuestos®®’. El puente sobre
el rio Cachapoal se concluy6 recién en 1857, con la llegada del ferrocarril.
Los gastos aumentaron de tal forma entre que se aprob¢ la instalacion de la
infraestructura y su construccion, que el gobierno acord6 con la empresa del
ferrocarril del sur que los distintos viaductos ferroviarios contaran con dos
vias, una para los vagones de tren y otra para el transito comun, aplicandose
esto en el puente del Cachapoal®®' (véase mapa 3: Red caminera ca. 1860). La
nueva pasarela remplazé a un antiguo puente de cimbra que proporcionaba
ciertas utilidades al municipio de Rancagua®*?. Cuando se inauguré en 1858,
por lo tanto, se decret6 la tarifa que debia cobrarse en €él, conforme a la ley
de 17 de septiembre de 185532,

La tardanza que experiment6 la construccion del puente sobre el Cacha-
poal es un ejemplo emblematico de las consecuencias que tuvo la falta de
profesionales, aunque también influyeron los vaivenes del acontecer nacional.
En efecto, aun habiéndose creado una corporacion para satisfacer la demanda
por obras civiles —como lo fue el Cuerpo de Ingenieros—, persistia la falta de
capital humano, sobre todo cuando las pocas personas capacitadas debian
desempefiarse en numerosos trabajos encomendados por el gobierno por toda
la extension del territorio. Asilo planteé Andrés Gorbea en 1851, al igual que
Manuel Valdés Vigil en 1865. Este ultimo insisti6 en que, ademas de atender
las obras viales, a los ingenieros del Cuerpo también se les mandaba construir
iglesias, institutos, carceles y almacenes fiscales®*. Si bien a mediados de siglo
las arcas estatales contaban con suficientes recursos como para emprender

7 MMI, 1851, pp. 14-15.

38 MM, 1852, pp. 10 y 11; Greve, op. cit., tomo 2, p. 515.

3 MMI, 1852, p. 11.

320 MML, 1853, pp. 7-9.

# MM, 1857, p. 11; Gay, Historia..., 0p. cit., “Agricultura”, tomo segundo, p. 269.

22 “Actas de la Municipalidad de Rancagua”, 10 de agosto de 1857, en ANH, MRa, vol. 3.
fs. 1-1v.

323 MMLI, 1858, p. 22.

324 Citado por Parada, op. cit., p. xxi.
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gastos extraordinarios y el pais se hallaba en pleno proceso de organizar un
corpus normativo y operativo, la falta de profesionales repercutié en la poca
eficacia con que se concretaban las obras de envergadura como los puentes.

Puente ferroviario y carretero sobre el rio Cachapoal. La techumbre de la primera estructura
de la fotografia da cuenta que esa fue la pasarela instalada para el transito peatonal.
Coleccion Archivo Fotografico, Museo Historico Nacional.

Por otra parte, para subsanar el aislamiento que sufrian las zonas interiores
alejadas de los embarcaderos que servian para la extraccion de sus productos,
en 1846 se decret6 la reparacion de todas las vias que condujeran a puertos
menores habilitados®®®. Al alero de esta iniciativa surgieron algunos proyectos
viales, cuyo objetivo fue dar salida maritima a los bienes de estos territorios y
que tuvieron una enorme importancia econémica para la regién comprendida
entre los rios Maipo y Mataquito. Con ellos también disminuirian los costos
de transporte que, en tantas ocasiones, fueron motivo de preocupacion. Con-
vencido el gobierno de que esta medida servia en particular a la provincia
de Colchagua, “anulada casi enteramente por los excesivos costos de con-
duccion™?, inici6 la construccion de un camino carril desde Llallauquén (a
orillas del rio Cachapoal) hasta Casablanca, que seguia el trazado del antiguo
Camino del Centro, para establecer una comunicacién mas expedita con el
puerto de Valparaiso. Las obras se ejecutarian 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.
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se aplicarian derechos de peajes. Asi, se nombré una primera comisién para
la seccion comprendida entre Melipilla y Casablanca, mientras que el tramo
restante se dividié en cuatro secciones: desde Melipilla hasta el rio Maipo,
desde el portezuelo de Chocalan hasta los Maitenes, desde los Maitenes hasta
el estero de Alhué y desde este punto hasta las balsas del rio Cachapoal en
Llallauquén®” (véase mapa 3: Red caminera ca. 1860).

Otras obras de igual importancia fueron dos vias carreteras que se proyecta-
ron desde San Fernando y Curic6 hacia la costa de Colchagua. Su construccién
se decret6 en 1847, luego de haberse evaluado la habilitacién de un puerto en
la localidad de Llico. La primera debia partir de San Fernando, pasando por
las localidades de La Lajuela?, Nerquihue®®, Lolol y la cuesta de Alcantara,
mientras que la segunda saldria de Curic6 rumbo a Palquibudi**, Los Buitres®",
Tilicura®? y Quirigua®® (véase mapa 3: Red caminera ca. 1860). Sin duda, las
obras respondieron a que ain era necesario contar con comunicaciones mas
expeditas en la region para el trafico 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 asi la de Curicd, cuyos fondos “se invirtieron en pocas cuadras de camino
sin que se allanasen siquiera algunos de los graves obstaculos que presenta”?*.
Aunque esta tltima via quedo habilitada en 1857°%, su adaptacion para vehi-
culos quedé pendiente junto a la de San Fernando debido a su alto costo y a
que no se tenia certeza de que las facilidades que ofrecia Llico como puerto de
embarque compensarian la inversién que ascendia a $60.000336,

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

37 “Camino carril”, Santiago, 30 de diciembre de 1846, 0p. cit.; “Camino carril”, Santiago,

12 de diciembre de 1846, pp. 331- 332.

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

39 Caserio situado en el departamento de Vichuquén, proximo al noreste de la aldea de
Lolol. 0p. cit., p. 472.

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

#1 Francisco Astaburuaga lo describe como “Paraje del departamento de Vichuquén en lo
alto de una rama de sierra en la inmediacién de Gualané”. Op. cit., p. 88.

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

33 Greve, 0p. cit., tomo 2, p. 484.

3 MMI, 1851, p. 13.

¥ MM, 1857, p. 11.

36 MMI, 1858, p. 22.
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José Antonio Alvarez Condarco, “Croquis de los caminos entre Santiago i Rancagua”.
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través de la cuesta de Chada. La via existia desde tiempos coloniales, aunque
no era mas que un sendero por donde los vehiculos no podian transitar®”.
Hacia mediados del siglo XIX, esta ruta cobr6 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 abandono®®, ya que asi evitaban el paso por los esteros de Paine y
Angostura, ademas de que se proyectaba la construccion de un nuevo puente
en el sector de Los Morros que facilitaria el cruce del rio Maipo.

Ante esta situacion, el gobierno decret6, en septiembre de 1847, la cons-
truccion 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 Agustin Verdugo®. Las obras se efectuaron de forma
paralela a las del puente Los Morros, realizandose un trabajo completo que
buscaba establecer una conexion directa con la capital. En 1851, José Agustin
Verdugo habia dejado el Cuerpo de Ingenieros, lo que provoco el retraso de los
trabajos por algunos meses, hasta que se entreg6 su direccion a José Antonio
Alvarez Condarco®®. 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 inversion realizada en materia de vialidad refleja los vaivenes de un
largo proceso que alude a como se fue desarrollando el sistema caminero. En
los decenios de 1830 y comienzos de 1840, el presupuesto nacional destinado
a estas vias de comunicacion se limit6 a solventar los sueldos de los escasos
funcionarios instaurados en el periodo, como los directores de caminos y de
obras publicas, mas faenas eventuales en la ruta de Santiago a Valparaiso. Esta
situacién comenz6 a revertirse a partir de 1845, cuando la inversion publica no
solo contempl6 los gastos operativos del Cuerpo de Ingenieros sino, también,
obras variadas en distintos puntos del pais (véanse cuadros N° 6 y N° 8).

La inversion nacional en obras viales aument6 desde un promedio de
$84.877 en la década de 1840, a $308.016 en el decenio siguiente®*!, con una
diferencia de un 363% (véase cuadro N° 7). Por su parte, al analizar el gasto

37 Greve, op. cit., tomo 2, p. 481.

38 MMI, 1847, p. 7.

39 Greve, 0p. cit., tomo 2, p. 482.

340 “Carta de Luis Garcia 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; “Resolucion de Antonio Varas, Ministro del Interior”, 19 de marzo de 1851, en ANH,
MI, vol. 192 [s/f].

! Los datos de inversion publica 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 Administracion Piblica, 1845-1848; Chile, Cuen
de la inversion de los caudales..., op. cit., 1846-1850; Chile, Cuenta de los ingresos i gastos que tuvo la Repiblica
de Chile, 1851-1854; Cuenta jeneral de las entradas i gastos fiscales de la Republica de Chile, 1856-1860.
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fiscal en los trabajos realizados entre los rios Maipo y Mataquito en la etapa
1845-1859, observamos que este representd un 21% del total nacional, con un
promedio anual de $53.070, lo que muestra la relevancia que adquiri6 dicha
region cuando el Estado buscé facilitarle los medios para colocar sus productos
en el mercado internacional.

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

Anos Inversion nacional ~ Inversion regional” % Inversion regional
1840 4.775 s/d s/d
1841 17454 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 7193 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 item las inversiones publicas realizadas en la infraestructura
vial de la regiéon comprendida entre los rios Maipo y Mataquito. Sobre estas tltimas,
no poseemos registros para los anos previos a 1845.

" Los valores presentados en los promedios nacional y regional, asi como su diferen-

cia, se calcularon sobre los afios en que ambas columnas presentaran datos (1845-
1859). La deflactacion de pesos nominales a reales se realizo sobre la base de la serie
de Braum LL, Juan ez. al., Economia chilena 1810-71995: estadisticas histdricas.

FueNnTE: Cuentas de inversion publica, leyes de presupuesto, memorias ministeriales
de Hacienda e Interior (1840-1860).
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Cuadro N° 7
INVERSION REAL EN OBRAS CAMINERAS (PESOS DE 1859).

PROMEDIO POR DECENIOS
Periodo Inversion nacional (pesos)
1840-1849 84.877
1850-1859 308.016
Diferencia 363%

FuentE: Cuentas de inversion publica, leyes de presupuesto, memorias ministeriales
de Hacienda e Interior (1840-1860).

Pese al aumento respecto a la etapa anterior, la inversion publica no fue
estable entre los afios 1845-1859, tal como lo demuestra el cuadro N° 8. Si
bien en 1848 el 42% del gasto en infraestructura vial se destin6 a la region
comprendida entre los rios Maipo y Mataquito (véanse cuadros N° 6 y N° 8),
ello se explica por el episodio circunstancial de la construccion del puente
Los Morros. La importacion de la estructura desde Estados Unidos incluia los
costos de transporte maritimo hasta Valparaiso, a los que se deben anadir el
desembarque de los materiales en el puerto y los gastos de conduccion hacia
el lugar en que se emplazo la obra®*.

Cuadro N° 8
INVERSION REAL EN OBRAS CAMINERAS
EN LOS AMBITOS NACIONAL Y REGIONAL (PESOS DE 1859)

e |Nversion nacional == |nversion regional
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FuENTE: Cuentas de inversion publica, leyes de presupuesto, memorias ministeriales
de Hacienda e Interior (1840-1860).

#2 Chile, Cuenta de la inversion..., op. cit., 1849, p. 16.

129



En 1850 la inversion comenzo a disminuir, tal vez a causa de la suspension
de las obras viales determinada por el gobierno. A partir de 1852 se produjo un
aumento sostenido hasta el afio 1855, cuando se destinaron cerca de $531.000.
Por lo tanto, la irregularidad de la inversion de los caudales publicos en esta
materia se debi6 principalmente a que los gobiernos se enfocaron en atender
faenas de tramos especificos, en vez de sostener un plan integral de trabajos
que considerara de forma segmentada los gastos operacionales, de adminis-
tracion, 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 conducian desde Santiago a Valparaiso y Mendoza, dejando al resto de las
arterias del pais alejadas de cualquier tipo de mantencion. 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 aplicacion no fue la esperada,
a partir de 1847 el Estado destiné importantes sumas anuales para reparar y
construir caminos y puentes en la region comprendida entre los rios Maipo y
Mataquito, lo que llev6 a un incremento de las obras ejecutadas con respecto
a los afios 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 construccion de las vias hacia la costa de Colchagua, la de la
cuesta de Chada o los puentes sobre los rios Maipo y Cachapoal-, notamos
que el establecimiento de un cuerpo normativo, sumado a la creacién de un
organismo encargado de centralizar las obras publicas, dio buenos resultados.
Para entonces, las autoridades nacionales se refirieron a obras concretas, en
tramos determinados y la distribucion que tuvieron a escala provincial, en lugar
de resaltar de forma generalizada “el problema de las vias de comunicacién”.
Sin embargo, pese a que la situacién caminera del pais se presentaba mejor
que en las décadas anteriores, atiin se encontraba lejos de ser satisfactoria. Ha-
cia 1865, el Censo Nacional contabiliz6 alrededor de ciento treinta y cuatro
caminos con una extension de 2.087 km solo en la provincia de Colchagua®*.
Aunque es un nimero elocuente, puede resultar engafioso al considerar que
esto solo proporciona informacién cuantitativa sobre las vias que existian en
la region y no da cuenta de la calidad en que se encontraba la red en su con-
junto. Mas adelante los testimonios sobre la precariedad del sistema vial en

3 La provincia de Colchagua, en 1865, incluia los departamentos de San Fernando, Curicé
y Caupolican, por lo que este recuento no considera la zona comprendida entre los rios Rapel
y Maipo, perteneciente entonces al departamento de Rancagua, en la provincia de Santiago. El
censo de 1865 no realiza un desglose del nimero de caminos por departamento para la provincia
de Santiago, aunque indica que en esta sumaban un total de ciento cinco con una extensién de
2.680 km. Censo jeneral de la Repiiblica 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 pais experimenté una nueva etapa en su desarrollo,
incorporéndose otros elementos en materia de comunicaciones.
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CONCLUSIONES

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

Por una parte, esta condicion se reflejo en la calidad fisica de la infraestruc-
tura vial. En efecto, se tomaron varias medidas para remediar este problema:
se ejecutaron diversas obras de mantencion, arreglo y construccion de caminos
y puentes. La habilitacion para el transito de vehiculos 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 Curicé a Llico, y la construccion de puentes
de ingenieria sobre los rios 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 region, pero respondieron sobre todo a
necesidades puntuales y urgentes.

Existi6 un interés particular de parte del Estado por reacondicionar las
vias que se dirigian hacia el sur, en un intento por consolidar la presencia de
la administracion publica en todo el territorio. Para lograr este objetivo, en un
inicio las autoridades borbonicas focalizaron su atencion en el Camino Real a
la Frontera que conectaba las villas fundadas en el siglo xviir a lo largo del valle
longitudinal. El fortalecimiento de este eje continu6 durante la reptblica cuan-
do varias de esas ciudades se convirtieron en capitales departamentales —sedes
de la administracion local—, tales como Rancagua, San Fernando y Curicé. De
ahi que gran parte de las obras de mediados del siglo x1x se hayan dirigido a
la reparacion de esa ruta, en desmedro del antiguo Camino del Centro, que
servia como principal via de comunicacion terrestre al sur durante la Colo-
nia.

Los trabajos hacia Llico o hacia Valparaiso desde el rio Cachapoal también
respondieron a necesidades urgentes, pero, esta vez, de tipo econémico. A
diferencia de la administracion hispana, el modelo de desarrollo poscolonial
privilegio el comercio exterior, por lo que debian facilitarse los medios fisicos
para que las regiones interiores del territorio exportaran sus productos. El
hecho de que el comercio internacional se hallara en un proceso expansivo
proporcion6 nuevos incentivos. Dar acceso terrestre a los puertos de extrac-
cion habilitados, mediante una infraestructura adecuada para la circulacion
de mercancias, fue la base para incrementar la recaudacion fiscal en aduanas.

Fuera de estos casos, que son coincidentes con el plan de mejoras viales
que se realizé en la region de estudio a partir de la década de 1840, el resto de
la red continué 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 situacion vial perduraron desde 1790 hasta 1860.

Por otra parte, la precariedad del sistema vial también se manifest6 en
aspectos relativos su gestion. Si bien después de la Independencia se dictaron
normas, leyes y reglamentos relativos a la cuestion caminera, estas medidas
solo constituyeron antecedentes de la formulacion de una institucionalidad ca-
minera mas estable y sistematica. Las disposiciones tomadas hasta 1860 fueron
concebidas para lidiar con problemas circunstanciales, pero no para organizar
una administracion coherente. Esto salta a la vista con el tipo de normas que se
dictaron durante toda la etapa: la regulacion, por separado, de las dimensiones
de las vias, el uso de senalética, el establecimiento de formas de financiamiento
y la creacion de cargos publicos sin una entidad que organizara sus funciones
manifiestan las deficiencias que existieron en lo administrativo. En este sentido,
hasta 1860 no existi6 una planificacién nacional para modernizar el sistema
caminero. Con respecto a lo procedimental, el mejoramiento de los caminos
sigui6 realizandose a partir de denuncias eventuales que hacian autoridades
o vecinos sobre ciertos pasos especificos. El Estado se limit6, 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 afios no radicaron en la falta de preocupacion de parte del Estado o
de los grupos econémicos, 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 organizacion y administracion 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 construccion y reparacion, 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 obtendrian la aprobacién 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 tradicion hispano-colonial, que declaraba a todas
las arterias de uso publico. La existencia de propiedades abiertas sin cercar,
mas la presencia de multiples senderos informales formados por las huellas
que dejaba el transito frecuente, constituyeron una buena alternativa para
quienes querian 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 modernizacion de la infraestructura vial recay6 en el Estado. Fue este quien
centraliz6 el disefio, ejecucion 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, ademas de montos extraordinarios designados por leyes
especiales, como ocurrid, por ejemplo, con el puente Los Morros.

En segundo lugar, la permanencia de la precariedad vial se explica por
la situacion juridica de los caminos. Después de la Independencia, existio
una ambigiiedad respecto a su propiedad o dominio, lo que repercutié en
diversos pleitos relacionados con el acceso a las vias. La legislacion colonial
establecia que todas eran de uso publico, si bien su dominio recaia en el Rey.
Esta tradicién continué en la Republica, pero, ante las trabas impuestas por
algunos propietarios sobre ciertos senderos, resultaba confuso para la po-
blacion determinar los derechos de transito que existian sobre aquellos que
atravesaban propiedades privadas. El Codigo Civil normaliz6 esta situacion
creando la figura de la servidumbre de transito, que establecia que si un
predio se encontraba entero separado de una via publica por otro predio,
el duefio de este ultimo debia permitir el transito hacia ella por donde fuese
menos perjudicial para su propiedad®*. Ademas, reafirmoé el uso publico de
los caminos, considerandolos 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 duefios. A lo largo de esta investigacion no
encontramos casos en que particulares financiaran la apertura o construccion
de rutas completamente nuevas. Por el contrario, tanto la legislacion hispana
como la ley de 1842 obligaban a quienes hicieran uso de una via o fueran
responsables de su deterioro contribuyeran a su reparacion. De este modo,
si existieron particulares que debieron costear arreglos menores (a través de
multas y mano de obra), pero esto no les concedia el derecho de propiedad o
dominio sobre la infraestructura vial en cuestion. La situacion, por lo tanto, no
quedaba del todo clara para la poblacién general, sobre todo porque muchas
veces se argumentaba que una calzada era publica “porque siempre se ha
transitado por ahi”, primando el peso de la costumbre y la tradicion. Algunos
expedientes sefialan que, para determinar si una via era publica o privada, se
recurri6 a la verificacion 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 condicion 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 construccion y reparacion de caminos
y puentes. El primer llamado de atencion ocurrié cuando se designaron los
cargos de directores de caminos y obras publicas en las décadas de 1820 y
1830. La designacion de un par de funcionarios que supervisara todas las obras

¥4 Codigo Civil, op. cit., pp. 222-223.
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del pais no fue posible, lo que incit6 a las autoridades a crear un organismo
que incorporara a profesionales capaces de desempenarse de forma eficiente
en todos los trabajos viales indispensables para el pais y su desarrollo.

La creacion del Cuerpo de Ingenieros Civiles, en 1842, gener6 expectativas
que, a largo plazo, no fueron satisfechas. Uno de sus principales obstaculos fue
precisamente la falta de personal competente, que conllevé 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 formacion de ingenieros,
antes de que la Universidad de Chile creara esta carrera con sus respectivas
especialidades, en 1853, contribuy6 a este problema. Si bien el Cuerpo de
Ingenieros Civiles se fundé para mejorar la infraestructura vial a instancias
de la Ley General de 1842, debido al niimero limitado de profesionales sus
miembros debieron desempefiarse en todo tipo de obras, no solo aquellas
relativas a la vialidad. Vias ferroviarias, canales de regadio, edificios publicos
o trabajos en el area minera y agricola 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 dedicacion dirigida a trabajos en infraestructura vial. A esto se
suma el hecho de que, ademas, debian encargarse de la direccion de las obras y
de todo el trabajo previo, como estudios técnicos, reconocimientos topograficos,
levantamiento de planos, calculo de presupuestos y labores administrativas.
Agravé ain mas el panorama la carencia de insumos o recursos técnicos que
facilitaran su cometido, como mapas y datos estadisticos que les permitiera
conocer la realidad territorial y poblacional del pais. El conocimiento geogra-
fico y la consecuente produccion cartografica se desarrollaron a partir de la
década de 1840 y el proceso de recopilacion y tabulacion de datos que ofrecia
la estadistica se encontraba recién en gestacion por esos mismos anos. El pais
no contaba con informacion sistematizada a escala provincial y nacional que
facilitara la planificacion de politicas publicas, sobre todo aquellas destinadas
a la proyeccion de obras viales.

En este escenario, los ingenieros no tuvieron acceso a una documentacion
que les permitieran estimar costos de inversion sobre la base de estudios de
rentabilidad social o econémica, o cualquier tipo de informacioén adecuada
para realizar los diagndsticos previos, a la hora de ejecutar las obras necesa-
rias. Ante la falta de informacion geografica, los ingenieros debieron realizar
inspecciones en terreno en aquellos lugares donde se proyectaban las obras, lo
que requeria de mas tiempo y personal, de manera que el proceso de ejecucioén
de los trabajos resulté muy ineficiente.

Ademas de ser escasos, estos profesionales debieron distribuirse a lo largo
de todo el territorio nacional, lo que contribuy6 a que las obras de ingenieria
mayor se emprendieran de acuerdo con el nivel de urgencia que le designaba
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el Ejecutivo. Esto impidi6 que se lograra crear una administracion eficiente de
las obras y se formara una institucionalidad estable durante todos estos afios.

Estos tres factores, es decir, un sistema de financiamiento insuficiente, la
ambigiiedad juridica 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 region comprendida entre los rios Maipo
y Mataquito entre 1790 y 1860. La coexistencia de estos factores provocé que
el problema entrara en un circulo vicioso, en el que los obstaculos impuestos
para modernizar la infraestructura vial se retroalimentaban unos a otros en
una rueda que parecia no tener fin. Hubo que esperar a que se conformara un
mayor nimero de profesionales dedicados a las obras publicas, organizados
bajo una institucion 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 entro en la escena nacional afectando de forma directa al desarrollo
de la vialidad, lo que nos advierte que el sistema caminero continué en ese
estado de precariedad, al menos, por varias décadas mas.

137






FUENTES Y BIBLIOGRAFIA

1. FUENTES INEDITAS

Alvarez Condarco, José Antonio, “Croquis
de los caminos entre Santiago i Ran-
cagua”, en Archivo Nacional Histori-
co, coleccién Mapoteca, pieza N° 80.

Fernandez, Ramon, “Plano de la Boca de
la Laguna de Llico”, en Archivo Na-
cional Histérico, coleccién Mapoteca,
pieza N° 290.

Fondo Capitania General, Archivo Nacio-
nal Historico.

Fondo Intendencia de Colchagua, Archivo
Nacional Historico.

Fondo Municipalidad de Rancagua, Ar-
chivo Nacional Histérico.

Fondo Municipalidad de Rengo, Archivo
Nacional Histoérico.

Fondo Municipalidad de Curicé, Archivo
Nacional Histoérico.

Fondo Ministerio del Interior, Archivo Na-
cional Histérico.

Garcia, Andrés José, Mapa de las distancias
de las ciudades, villas, puertos, plazas y
minerales del Reyno de Santiago de Chile,
1800, Biblioteca Nacional de Chile,
Coleccién Sala Medina.

Jequier, Enrique, Camino entre Rancagua i Peu-
mo, 1863, en Biblioteca Nacional de Chi-
le, Sala Medina.

I1. FUENTES IMPRESAS

“Ancho de las calles y caminos”, 24 de no-
viembre de 1820, en Chile, Boletin de

las leyes y decretos del gobierno, Santiago,
Imprenta nacional, 1900.

Anguita, Ricardo, Leyes promulgadas en Chi-
le desde 1810 hasta el 1° de junio de 1912,
Santiago, Imprenta Barcelona, 1912-
1918, 5 vols.

Breve discurso sobre el establecimiento de postas
en el Estado de Chile, dedicado al Exmo.
Sr. Presidente de la Repiblica, Santiago
de Chile, Imprenta Nacional, 1832.

Camara de Diputados, “Sesion 2* del 5 de
junio de 1835”7, en Valentin Letelier,
Sesiones de los cuerpos lejislativos de la Re-
piblica de Chile 1877 a 1845, Santiago,
Imprenta Cervantes, 1887-1908, tomo
XXIV.

Camarade Diputados, “Sesién 3* del 10 deju-
nio de 1835”, en Valentin Letelier, Sesio-
nes de los cuerpos lejislativos de la Repiiblica
de Chile 1871 a 1845, Santiago, Impren-
ta Cervantes, 1887-1908, tomo Xx1v.

Camara de Diputados, “Sesion 10 del 2 de
julio de 1845”, en Valentin Letelier,
Sesiones de los cuerpos lejislativos de la Re-
piblica de Chile 1877 a 1845, Santiago,
Imprenta Cervantes, 1887-1908, tomo
XXXVL

Camara de Diputados, “Sesion 24 del 7 de
agosto de 1844”, en Valentin Letelier,
Sesiones de los cuerpos lejislativos de la Re-
piiblica de Chile 1877 a 1845, Santiago,
Imprenta Cervantes, 1887-1908, tomo
XXXIV.

Camara de Diputados, “Sesion 30 del 16
de agosto de 1843”, en Valentin Lete-
lier, Sesiones de los cuerpos lejislativos de
la Republica de Chile 1817 a 71845, San-

139



tiago, Imprenta Cervantes, 1887-1908,
tomo XXXII.

Camara de Diputados, “Sesion 46, ordi-
naria, del 15 de octubre de 1841”7, en
Valentin Letelier, Sesiones de los cuerpos
lejislativos de la Repiiblica de Chile 1877
a 1845, Santiago, Imprenta Cervantes,
1887-1908, tomo XXVII.

Camara de Diputados, “Sesion ordinaria
48 del 10 de octubre de 1842”, en
Valentin Letelier, Sesiones de los cuerpos
lejislativos de la Repiblica de Chile 1877
a 1845, Santiago, Imprenta Cervantes,
1887-1908, tomo XXX.

Camara de Diputados, “Sesion ordinaria
50 del 14 de octubre de 1842”) en
Valentin Letelier, Sesiones de los cuerpos
lejislativos de la Repiblica de Chile 1877
a 1845, Santiago, Imprenta Cervantes,
1887-1908, tomo XXX.

Camara de Senadores, “Sesion 11 del 13 de
julio de 18427, en Valentin Letelier,
Sesiones de los cuerpos lejislativos de la
Repiiblica de Chile 1871 a 1845, San-
tiago, Imprenta Cervantes, 1887-1908,
tomo XXXI.

Camara de Senadores, “Sesion 32 del 16
de agosto de 1843”, en Valentin Lete-
lier, Sesiones de los cuerpos lejislativos de
la Repiblica de Chile 1817 a 1845, San-
tiago, Imprenta Cervantes, 1887-1908,
tomo XXXIII.

Caminos: disposiciones vijentes 1842-1897,
Santiago, Imprenta y encuadernacion
Barcelona, 1897.

“Camino carril”, Santiago, 12 de diciem-
bre de 1846, en Chile, Boletin de las le-
yes y de las ordenes y decretos del gobierno,
Valparaiso, Imprenta del Mercurio,
1846.

“Camino carril”, Santiago, 30 de diciembre
de 1846, en Chile, Boletin de las leyes y
de las ordenes y decretos del gobierno, Val-
paraiso, Imprenta del Mercurio, 1846.

“Caminos. Circular a los Intendentes a este
respecto”, Santiago, 30 de noviembre
de 1846, en Chile, Boletin de las leyes y
de las ordenes y decretos del gobierno, Val-
paraiso, Imprenta del Mercurio, 1846.

“Caminos publicos. Se ordena colocar en
cada uno de ellos signos que manifies-
ten las distancias i lugares de su jiro”,
Santiago, 8 de noviembre de 1823, en
Ricardo Anguita, Leyes promulgadas en
Chile desde 1810 hasta el 1° de junio de
19172, Santiago, Imprenta Barcelona,
1912-1918, tomo 1.

“Caminos, puentes i canales. Se autoriza al
Ejecutivo para promueva su construc-
cion, concediendo a los constructores
la facultad de cobrar ciertos derechos”,
Santiago, 2 de septiembre de 1835, en
Ricardo Anguita, Leyes promulgadas en
Chile desde 1810 hasta el 1° de junio de
1912, Santiago, Imprenta Barcelona,
1912-1918, tomo 1.

“Caminos, puentes i canales. Prorroga
por cuatro afios de las facultades con-
cedidas al Ejecutivo por lei de 2 de
setiembre de 1835”, Santiago, 10 de
noviembre de 1841, en Ricardo Angui-
ta, Leyes promulgadas en Chile desde 1810
hasta el 1° de junio de 1912, Santiago, Im-
prenta Barcelona, 1912-1918, tomo 1.

“Caminos, puentes i canales. Se autoriza al
Ejecutivo para contratar su construc-
cion por medio de particulares, con-
cediendo a éstos ciertos derechos”,
Santiago, 12 de septiembre de 1855,
en Ricardo Anguita, Leyes promulgadas
en Chile desde 1870 hasta el 7° de junio de
1972, Santiago, Imprenta Barcelona,
1912-1918, tomo 2.

“Caminos, puentes i calzadas. Lei sobre la
materia”, Santiago, 17 de diciembre
de 1842, en Ricardo Anguita, Leyes
promulgadas en Chile desde 1870 hasta el
1°de junio de 1972, Santiago, Imprenta
Barcelona, 1912-1918, tomo 1.

140



Censo jeneral de la Repiblica de Chile: levan-
tado el 19 de abril de 1865, Santiago
de Chile, Imprenta Nacional, 1866.

“Codigo Civil”, 1853, en Andrés Bello, Obras
completas de don Andrés Bello, Santiago,
Impreso por Pedro G. Ramirez, 1888,
tomo 12.

Congreso Constituyente, “Sesion 25 del 19
de septiembre de 1823”, en Valentin
Letelier, Sesiones de los cuerpos lejislativos
de la Repriblica de Chile 1871 a 1845, San-
tiago, Imprenta Cervantes, 1887-1908,
tomo VIIL

Congreso Constituyente, “Sesion ordinaria
53 del 12 de noviembre de 1823”, en
Valentin Letelier, Sesiones de los cuerpos
lejislativos de la Repiiblica de Chile 1817
a 1845, Santiago, Imprenta Cervantes,
1887-1908, tomo viiI.

Congreso Constituyente, “Sesion ordinaria
62 del 28 de noviembre de 1823”, en
Valentin Letelier, Sesiones de los cuerpos
lejislativos de la Repiiblica de Chile 1817
a 1845, Santiago, Imprenta Cervantes,
1887-1908, tomo VIII.

“Constitucion Politica de la Republica de
Chile”, 1828, en Anguita, Ricardo, Le-
yes promulgadas en Chile desde 1810 has-
ta el 1° de junio de 71912, Santiago, Im-
prenta Barcelona, 1912-1918, tomo 1.

“Constitucion Politica de la Republica de
Chile”, 1833, en Anguita, Ricardo, Leyes
promulgadas en Chile desde 1870 hasta el
7°de junio de 1972, Santiago, Imprenta
Barcelona, 1912-1918, tomo 1.

Chile, Boletin de las leyes y de las ordenes y de-
cretos del gobierno, Valparaiso, Impren-
ta del Mercurio, 1845-1860, 10 vols.

Chile, Boletin de las leyes y decretos del gobier-
no, Santiago, Imprenta Nacional, 1900.

Chile, Cuenta de la inversion de los caudales
concedidos para el servicio publico, Santia-
go, Imprenta del Progreso, 1846-1850,
5 vols.

141

Chile, Ley de presupuestos para los gastos je-
nerales de la Administracion Piblica, San-
tiago, Imprenta del Progreso, 1845-
1848, 4 vols.

Chile, Cuenta de los ingresos i gastos que tu-
vo la Republica de Chile, , Santiago, Im-
prenta del Progreso, 1851-1854. 4 vols.

Chile, Cuenta jeneral de las entradas i gastos
[iscales de la Repiiblica de Chile, Santiago,
Imprenta Nacional, 1856-1860. 5 vols.

Departamento de Hacienda, “Composi-
cion de caminos”, Santiago, octubre
18 de 1824, en Chile, Boletin de las leyes
9y de las ordenes y decretos del gobierno,
Valparaiso, Imprenta del Mercurio,
1845, tomo 1.

“Derechos de portazgos, pontazgos y peaz-
gos; su arrendamiento; y aplicacién
de el producto a los caminos”, en
Novisima recopilacion de las leyes de Espa-
fia: dividida en x11 libros, Madrid, 1805,
tomo 3, ley xvi, titulo xx, libro vI.

Direccion General de Obras Publicas,
“Creacion de otro puesto de director”,
Santiago, 11 de marzo de 1839, en
Ricardo Anguita, Leyes promulgadas en
Chile desde 1870 hasta el 1° de junio de
19172, Santiago, Imprenta Barcelona,
1912-1918, tomo 1.

“Director General de Obras Publicas. Se
crea este empleo, fijandosele su sueldo
y atribuciones”, Santiago, 20 de no-
viembre de 1838, en Ricardo Anguita,
Leyes promulgadas en Chile desde 1810
hasta el 1° de junio de 1912, Santiago, Im-
prenta Barcelona, 1912-1918, tomo 1.

“Director general de puentes y caminos”,
Santiago, 6 de marzo de 1828, en Chi-
le, Boletin de las leyes y de las ordenes y
decretos del gobierno, Valparaiso, Im-
prenta del Mercurio, 1845, tomo 1.

Fernandez, Thomas Manuel, Tiatado legal

y politico de caminos piblicos, y poffadas.
Dividido en dos partes. La una, en que se



habla de los caminos; y la otra, de las po-
Jfadas: y como anexo, de los Correos, y
Poftas, afsi piiblicas, como privadas: donde
se incluye el Reglamento general de aquellas,
expedido en 23 de abril de 1720, Valen-
cia, por Joseph Thomas Lucas en la
Plaza de las Comedias, 1755.

Fuentes L., F. A., “Mapa no. 18. Provincia
de O’Higgins”, en Enrique Espinoza,
Jeografia descriptiva de la Repiblica de
Chile: arreglada segin las vltimas divi-
siones administrativas, las mds recientes
esploraciones i en conformidad al censo
Jeneral de la Repiblica levantado el 28 de
noviembre de 1895, Santiago, Imprenta

i Encuadernacién Barcelona, 1897.

Fuentes L., F. A, “Mapa no. 19. Provincia
de Colchagua”, en Enrique Espinoza,
Jeografia descriptiva de la Repiblica de
Chile: arreglada segiin las ultimas divi-
siones administrativas, las mds recientes
esploraciones i en conformidad al censo
Jeneral de la Repiblica levantado el 28 de
noviembre de 1895, Santiago, Imprenta

i Encuadernacion Barcelona, 1897.

Fuentes L, F. A, “Mapa no. 20. Provincia
de Curic6”, en Enrique Espinoza, Jeo-
grafia descriptiva de la Repiiblica de
Chile: arreglada segin las ultimas divi-
siones administrativas, las mds recientes
esploraciones i en conformidad al censo
Jeneral de la Repiblica levantado el 28 de
noviembre de 1895, Santiago, Imprenta
i Encuadernacion Barcelona, 1897.

Intendencia de la provincia de Colchagua,
Memoria que el Intendente de Colchagua
presenta al Seior Ministro del Interior
sobre el estado de la provincia de su mando,
Santiago, Imprenta Chilena, 1848.

Letelier, Valentin, Sesiones de los cuerpos
lejislativos de la Repiiblica de Chile 1817
a 1845, Santiago, Imprenta Cervantes,
1887-1908, 37vols.

“Libre permiso a los pueblos y personas
para la construccion de puentes sin la

imposicion de tributo”, en Novisima
recopilacion de las leyes de Esparia: divi-
dida en xir libros, Madrid, 1805, tomo
3, ley v, titulo xx, libro vI.

Maas, César, “Documentacion: Viaje a
través de las provincias australes de la
Repiblica de Chile desde Enero hasta
Junio de 18477, en Revista Condor, San-
tiago, noviembre 1949-marzo 1950.

Ministerio de Hacienda, Memoria que el
Ministro de Estado en el Departamento de
Hacienda presenta al Congreso Nacional,
Santiago de Chile, editorial, 1843.

Ministerio del Interior, “Caminos”, Santia-
go, junio 25 de 1825, en Chile, Boletin
de las leyes y de las ordenes y decretos del
gobierno, Valparaiso, Imprenta del
Mercurio, 1845, tomo 1.

Ministerio del Interior, Memoria que el Mi-
nistro de Estado en el Departamento del
Interior presenta al Congreso Nacional,
Santiago, Imprenta Nacional, 1834-
1860, 26 vols.

Novisima recopilacion de las leyes de Esparia: di-
vidida en xu libros, Madrid, 1805, tomo 3.

Ordenanza de 13 de octubre de 1749 para el
restablecimiento, ¢ instruccion de inten-
dentes de provincias, y exercitos, Madrid,
Imprenta de Manuel Fernandez, 1749.

“Organizacion y atribuciones de las muni-
cipalidades. Lei sobre la materia”, en
Anguita, Ricardo, Leyes promulgadas en
Chile desde 1810 hasta el 1° de junio de
1972, Santiago, Imprenta Barcelona,
1912-1918, tomo 1.

“Pasaje de los rios. Se autoriza a las muni-
cipalidades para establecer puentes o
lanchas en los rios i para cobrar los
correspondientes derechos”, Santia-
g0, 26 de junio de 1855, en Ricardo
Anguita, Leyes promulgadas en Chile
desde 1810 hasta el 7° de junio de 1912,
Santiago, Imprenta Barcelona, 1912-
1918, tomo 2.

142



“Peaje. Se autoriza al Ejecutivo para modi-
ficar este derecho”, Santiago, 25 de ju-
lio de 1846, en Ricardo Anguita, Leyes
promulgadas en Chile desde 1870 hasta el
1°de junio de 1972, Santiago, Imprenta
Barcelona, 1912-1918, tomo 1.

“Pena de los que cierran o embargan los
caminos y calles de paso y abasto
publico”, en Novisima recopilacion de
las leyes de Espana: dividida en x11 libros,
Madrid, editorial, 1805, tomo 3, ley 1,
titulo xxxv, libro viL.

Pissis, Pedro J.A., Mapa de la Repiblica de
Chile desde el Rio Loa hasta el Cabo de
Hornos, escala 1:1.000.000.

“Poblaciones en los puertos menores
habilitados. Se dispone su estableci-
miento”, Santiago, 21 de noviembre
de 1846, en Ricardo Anguita, Leyes
promulgadas en Chile desde 1810 hasta el
1°de junio de 1912, Santiago, Imprenta
Barcelona, 1912-1918, tomo 1.

“Pregunta”, en El amigo del pueblo, Santia-
go, 31 de mayo, 1850.

“Prohibicion de cobrar portazgos y peajes,
rodas y castillerias sin Real privile-
gio”, en Novisima recopilacion de las leyes
de Esparia: dividida en x11 libros, Madrid,
1805, tomo 3, ley 1, titulo xx, libro v1.

“Puentes en los rios Maipo i Cachapoal
i en otros lugares. Derechos de pon-
tazgo”, Santiago, 17 de septiembre
de 1847, en Ricardo Anguita, Leyes
promulgadas en Chile desde 1870 hasta el
7°de junio de 1972, Santiago, Imprenta
Barcelona, 1912-1918, tomo 1.

“Reglas que deben observarse parala con-
servacion de los caminos generales”,
en Novisima recopilacion de las leyes de
Espaiia: dividida en xir libros, Madrid,
editorial, 1805, tomo 3, ley vi, titulo
xxxV, libro viL

“Reglas que han de observarse para la in-
troduccion y decision de expedientes

sobre portazgos, pontazgos y barca-
jes”, en Novisima recopilacion de las leyes
de Espafia: dividida en xir libros, Ma-
drid, 1805, tomo 3, ley xv, titulo xx,
libro vI.

Ried, Aquinas, De Valparaiso al lago Llan-
quihue. Diario del viaje efectuado por el
doctor Aquinas Ried en 1847, Santiago,
Imprenta Universitaria, 1920.

Salas, Manuel de, “Representacion hecha
al Ministro de Hacienda don Diego de
Gardoqui por el sindico del Real Con-
sulado de Santiago, sobre el estado de
la Agricultura, Industria y Comercio
del Reino de Chile”, 1796, en Univer-
sidad de Chile, Escritos de Don Manuel
de Salas y documentos relativos a él y a su
Jfamilia, Santiago, Imprenta Cervantes,
1910, tomo 1.

Senado Conservador, “Sesion ordinaria
279 del 22 de septiembre de 18207, en
Valentin Letelier, Sesiones de los cuerpos
lejislativos de la Repiblica de Chile 1811
a 1845, Santiago, Imprenta Cervantes,
1887-1908, tomo 1v.

Sourryere de Souillac, José, “Itinerario de
un nuevo camino descubierto por el
capitan retirado D. José Santiago Cerro
y Zamudio, desde la ciudad de Buenos
Aires hasta la de San Agustin de Talca,
capital de la provincia de Maule, en
Chile”, en Pedro de Angelis, Coleccion
de obras y documentos relativos a la historia
antigua y moderna de las provincias del Rio
de la Plata, Buenos Aires, Imprenta del
Estado, 1836, tomo primero.

Sourryere de Souillac, José, “Descripcion
geografica de un nuevo camino de
la gran cordillera para facilitar las
comunicaciones de Buenos Aires con
Chile”, en Pedro de Angelis, Coleccion
de obras y documentos relativos a la histo-
ria antigua y moderna de las provincias
del Rio de la Plata, Buenos Aires, Im-
prenta del Estado, 1837, tomo sexto.

143



Sourryere de Souillac, José, “Notas del
proyecto para hacer navegable el Rio
Claro, desde la ciudad de San Agustin
de Talca hasta el puerto de la Nueva
Bilbao, a fin de que los efectos de
Buenos Aires pasen al Mar Pacifico,
casi sin riesgo alguno”, en Pedro de
Angelis, Coleccion de documentos relativos
a la historia antigua y moderna de las pro-
vincias del Rio de la Plata, Buenos Aires,
Imprenta del Estado, 1837, tomo sexto.

II1. ArTicUuLos

Barrera Valdebenito, Humberto, “Reco-
nocimiento del camino directo de San-
tiago a Mendoza”, en Revista Chilena
de Historia y Geografia, N° 91, Santiago,
1941.

Bogart, Dan, “Turnpike trusts and the trans-
portation revolution in 18th century
England”, in Explorations in Economic
History, vol. 42, Issue 4, October 2005.

Brunet, Manuel Abascal, “El camino de
Santiago a Mendoza en derechura. Es-
tudio histérico-geografico”, en Revista
Chilena de Historia y Geografia, N° 89,
Santiago, 1936.

Caceres, Juan, “Los obstaculos al creci-
miento local: Estado nacional, in-
fraestructura caminera y poder rural
en Colchagua durante el siglo x1x”,
en Mapocho, N° 55, Santiago, primer
semestre 2004.

Caceres, Juan, “La historia agraria en el
Valle Central. Notas para su estudio.
Siglos xv111 y X1X”, en Espacio regional,
vol. 1, N° 5, Osorno, 2008.

Couyoumdjian, Juan Ricardo, “Panora-
ma de las obras publicas en Chile.
Contexto, fuentes y bibliografia”, en
América Latina en la Historia Econémica,
México, enero-diciembre 2000.

Choque, Carlos e Ivan Munoz, “El Cami-
no Real de la Plata. Circulacion de

mercancias e interacciones culturales
en los valles y altos de Arica (siglos
xvial xviin)”, en Historia, vol. 1, N° 49,
Santiago, 2016.

De Ramon, Armando y José Manuel La-
rrain, “Una metrologia colonial para
Santiago de Chile: de la medida caste-
llana al sistema métrico decimal”, en
Historia, N° 14, Santiago, 1979.

Domeyko, Ignacio, “Estudios jeograficos
sobre Chile, con ocasion de la publi-
cacion del primer tomo de la obra
U.S. Naval Astronomical Expedition to
the Southern hemisfere during the years
1849-50-51-52. Por J.M. Gilliss”,
en Revista de Ciencias i Letras, vol. 4,
Santiago, 1857.

Estefane Jaramillo, Andrés, “Enumerar lo
que se gobierna. La produccion del
Anuario Estadistico de la Republica de
Chile’, en Anuario estadistico de la Re-
piiblica de Chile. Estudios sobre territorio
9y poblacion, Santiago, Camara Chilena
de la Construccion, Pontificia Univer-
sidad Catolica de Chile, Biblioteca
Nacional de Chile, coleccion Biblio-
teca de Fundamentos de la Construc-
cion de Chile, 2012, tomo 42.

Ferrari, Claudio, “El convento franciscano
de San Pedro de Alcantara en el siglo
XVvIIl'y comienzos del XIX”, en Historia,
N° 9, Santiago, 1970.

Flores F., Sergio y Juan Saavedra, “Los
caminos Santiago Valparaiso en la ob-
servacion del viajero John Miles”, en
Revista Chilena de Historia y Geografia,
N° 148, Santiago, 1980.

Gangas, Moénica y Hernan Santis, “La for-
macion y el desarrollo de la Geografia
chilena”, en Revista de Geografia Norte
Grande, N° 14, Santiago, 1987.

Garreaud, Jacqueline, “La formacion de un
mercado de transito, Valparaiso: 1817-
1848”, en Nueva Historia, vol. 3, N° 11,
Londres, 1984.

144



Gerhold, Dorian, “Productivity Change
in Road Transport before and after
Turnpiking, 1690-1840”, in The Econo-
mic History Review, vol. 49, N° 3, New
Series, August 1996.

Lacoste, Pablo, “El camino por el paso
Pehuenche (1961-1997): aporte para el
estudio de la integracion binacional”,
en UNIVERSUM, N° 13, Talca, 1998.

Lacoste, Pablo, “El camino trasandino por
el paso las Damas (siglos xvr1 al xx1)”,
en UNIVERSUM, N° 14, Talca, 1999.

Lacoste, Pablo, “El paso de la cordillera
de los Andes por el Portillo Argen-
tino. Aportes para el estudio de la
integracion entre Argentina y Chile”,
en UNIVERSUM, N° 11, Talca, 1996.

Le6n, Marco Antonio, “Entre el espec-
taculo y el escarmiento: el presidio
ambulante en Chile (1836-1847)”, en
Historia, vol. 31, Santiago, 1998.

Martinez, Pedro Santos, “Las comunica-
ciones entre el virreinato del Rio de
la Plata y Chile por Uspallata (1776-
1810)”, en Boletin de la Academia Chile-
na de la Historia, N° 66, Santiago, 1962.

Martinez, Pedro Santos, “Los caminos
internacionales de la cordillera a me-
diados del x1x (1852-1863)”, en Histo-
ria, N° 8, Santiago, 1969.

Martner, Daniel, “Nuestros problemas eco-
nomicos”, en Anales de la Universidad
de Chile, tomo 142, Santiago, enero-
junio 1918.

Massone, Claudio, “Movimiento y redes
viales en Chile. Una visi6n a través del
tiempo” en revista C4, Ciudad y Arqui-
tectura, N° 27, Santiago, agosto 1980.

Molina V., Ricardo, “El Camino Real
entre Valdivia y Chiloé. Su restable-
cimiento hacia fines del siglo xviir”,
en Revista Austral de Ciencias Sociales,
N° 4, Valdivia, 2000.

Montaiiez G., Gustavo y Ovidio Delgado
M., “Espacio, territorio y region: con-

ceptos basicos para un proyecto na-
cional”, en Cuadernos de Geografia, vol.
vir, N° 1-2, Santa fé de Bogota, 1998.

Nazer Ahumada, Ricardo, “Las finanzas
municipales chilenas: 1833-1887”, en
Historia, N° 32, Santiago, 1999.

Parada Hoyl, Jaime, “La profesion de
ingeniero y los Anales del Instituto de In-
genieros de Chile. 1840-1927”, en Anales
del Instituto de Ingenieros de Chile. Inge-
nieria y sociedad 1889-1929, Santiago,
Camara Chilena de la Construccion,
Pontificia Universidad Catoélica de
Chile, Biblioteca Nacional de Chile,
Biblioteca de Fundamentos de la
Construccion de Chile, 2011, tomo 51.

Pérez, Maria Luisa, “Los caminos reales
de América en la legislacion y en la
historia”, en Anuario de Estudios Ame-
ricanos, vol. 58, N° 1, ciudad, 2001.

Pinto Vallejos, Sonia, “Agricultores y caminos
a comienzos de la Republica en Chile”,
en Gonzalo Izquierdo F. (ed.), Agricultu-
1a, trabajo y sociedad en América hispana,
Santiago, Universidad de Chile, Depar-
tamento de Ciencias Historicas, Serie
Nuevo Mundo: cinco siglos, 1989, N° 3.

Pinto Vallejos, Sonia, “Caminos y ferro-
carriles en los siglos XVIII y XIX en
Chile Central”, en Hernan Cortés O.
y Godoy O. Milton (eds.), La historia
en el pasado presente, La Serena, XII
Jornadas Nacionales de Historia Re-
gional de Chile, realizadas durante
los dias 4 al 7 de diciembre de 2006
patrocinadas por Universidad de La
Serena, Departamento de Ciencias
Sociales, Area de Historia 2007.

Risopatrén, Luis, “Comunicaciones y re-
cursos de la cordillera en los origenes
de los rios Maipo, Cachapoal y Tin-
guiririca”, en Revista Chilena de His-
toriay Geografia, N° 32, Santiago, 1919.

Rosenblitt B., Jaime, “La ingenieria militar
en el Chile hispano”, en Mapocho,N° 54,
Santiago, segundo semestre 2003.

145



Rosenblitt, Jaime y Maria Carolina San-
hueza, “Cartografia historica de Chile
1778-1929”, en Cartografia historica de
Chile, Santiago, Camara Chilena de la
Construccién, Pontificia Universidad
Catolica de Chile, Biblioteca Nacio-
nal de Chile, coleccion Biblioteca de
Fundamentos de la Construccion de
Chile, 2010, tomo 41.

Sagredo Baeza, Rafael, “ Las visitas guber-
namentales en Chile, 1788-1861”, en
Historia, N° 31, Santiago, 1998.

Santa Cruz, Joaquin, “Crénica de la pro-
vincia de Colchagua”, en Revista Chile-
na de Historia y Geografia, tomo L1, N° 55,
Santiago, 1925-1926.

Santa Cruz, Joaquin, “Croénica de la pro-
vincia de Colchagua”, en Revista Chi-
lena de Historia y Geografia, tomo LI,
N° 56, Santiago, enero-marzo 1927.

Stehberg, Rubén y Gonzalo Sotomayor,
“Mapocho incaico”, en Boletin del Mu-
seo Nacional de Historia Natural, N° 61,
Santiago, 2012.

Thomas, John, “Los proyectos del virrey
O’Higgins”, en Revista Chilena de His-
toria y Geografia, afo 1v, tomo 11, N° 15,
Santiago, 3 trimestre 1914.

IV. LiBrOS

Arancibia Clavel, Patriciay Aldo Yavar Me-
za, La agronomia en la agricultura chi-
lena, Santiago, Colegio de Ingenieros
Agréonomos, 1994.

Archivo Nacional, Guia de fondos del Archivo
Nacional Historico: instituciones coloniales
y republicanas, Santiago, Archivo Na-
cional y Centro de Investigacion Die-
go Barros Arana, 2009.

Astaburuaga, Francisco Solano, Diccionario
geogrdfico de la Republica de Chile, 2° ed.,
Santiago de Chile, 1899.

Barros Arana, Diego, Historia jeneral de Chile,
Santiago, Rafael Jover editor, 1884-
1902, tomos 7 y 16.

Barros Arana, Diego, Un decenio de la his-
toria de Chile: (1841-1851), Santiago,
Impr. y Encuadernacion Universita-
ria, 1905, tomo 1.

Braum LI, Juan et al, Economia chilena
1810-1995: estadisticas historicas, San-
tiago, Pontificia Universidad Catélica

de Chile, 2000.

Caceres, Juan, Poder rural y estructura social,
Colchagua, 1760-1860, Valparaiso,
Pontificia Universidad Catolica de
Valparaiso, Instituto de Historia, serie
Monografias historicas, 2007, vol. 17.

Carmagnani, Marcello, Los mecanismos de
la vida econdmica en una sociedad colo-
nial: Chile 1680-1830, traduccion de
Sergio Grez T., Leonora Reyes J., Jai-
me Riera R., Santiago, Ediciones de
la Direccion de Bibliotecas, Archivos
y Museos, Centro de Investigaciones
Diego Barros Arana, coleccion Socie-
dad y Cultura, 2001, vol. xx1v.

Donoso, Ricardo, El marqués de Osorno don
Ambrosio O’Higgins, 1720-18017, Santia-
go, Publicaciones de la Universidad
de Chile, 1941.

Espinoza, Enrique, Jeografia descriptiva de la
Republica de Chile: arreglada segiin las il-
timas divisiones administrativas, las mds
recientes esploraciones i en conformidad
al censo jeneral de la Repiiblica levanta-
do el 28 de noviembre de 1895, 4* ed.,
Santiago, Imprenta i Encuadernaciéon
Barcelona, 1897.

Gay, Claudio, Atlas de la historia fisica y
politica de Chile, Paris, Imprenta de E.
Thunot y C., 1854, tomo 1.

Gay, Claudio, Historia fisica y politica de Chi-
le, tomos primero y segundo: Agricul-
tura, Paris, en Casa del autor, 1862 y
1865.

Gerbi, Antonello, Caminos del Peri.: historia
y actualidad de las comunicaciones viales,
Lima, Banco de Crédito del Perg, 19--.

146



Graham, Mary, Journal of a residence in
Chile: during the year 1822 and a voyage
from Chile to Brazil in 1823, London,
Longman, Hurst, Rees, Orme, Brown
and Green, 1824.

Greve, Ernesto, Historia de la Ingenieria en
Chile, Santiago, Imprenta Universita-
ria, 1938-1944, 4 vols.

Leon Echaiz, René, Historia de Curicd, San-
tiago, Imprenta Universitaria, 1951,
2 vols.

Lopez Taverne, Elvira, E/ proceso de construc-
cion estatal en Chile. Hacienda puiblica y
burocracia (1817-1860), Santiago, Edi-
ciones de la Direccion de Bibliotecas,
Archivos y Museos, Centro de Inves-
tigaciones Diego Barros Arana, colec-
cion Sociedad y Cultura, 2014. vol. Lvir.

Marin Vicuiia, Santiago, Los caminos de Chile:
su desarrollo y su financiacion, Santiago,
Empresa Editora La Semana, 1930.

Méndez, Luz Maria, El comercio minero
terrestre entre Chile y Argentina 1800-
1840. Caminos, arrieria y exportacion mi-
nera, Santiago, Universidad de Chile,
Fondo de Publicaciones Americanis-
tas, 2009.

Menéndez-Pidal, Gonzalo, Los caminos en
la historia de Espania, Madrid, Edicio-
nes Cultura Hispanica, 1951.

Ortega Martinez, Luis, Chile en ruta al capita-
lismo: cambio, euforia y depresion 1850-
1880, Santiago, Ediciones de la Direc-
cion de Bibliotecas, Archivos y Museos,
Centro de Investigaciones Diego Barros
Arana, LOM Ediciones, coleccion So-
ciedad y Cultura, 2005. vol. XXXVIIL.

Pinto Vallejos, Sonia, Vias y medios de comu-
nicacion en Chile durante el siglo xvin: el
camino de Santiago a Valparaiso y su trd-

fico, Santiago, Ediciones Departamen-
to de Estudios Humanisticos, 1976.

Romano, Ruggiero, Mecanismos y elementos
del sistema economico colonial americano:

siglos xvi-xvii, traduccion de Jaime Rie-
ra Rehren, México D.F., El Colegio
de México, Fideicomiso Historia de
las Ameéricas, Fondo de Cultura Eco-
némica, 2004.

Schmidtmeyer, Peter, Travels into Chile over
the Andes in the years 1820 and 1821, Lon-
don, Longman, Hurst, Rees, Orme,
Brown and Green, 1824.

Serrano, Sol, Universidad y Nacion. Chile en
el siglo x1x, Santiago, editorial Univer-
sitaria, 1994.

Serrano, Sol, Virgenes viajeras: diarios de re-
ligiosas francesas en su ruta a Chile, 1837-
1874, 2* ed., Santiago, Ediciones Uni-
versidad Catolica de Chile, 2001.

Serrera, Ramén Maria, Trdfico terrestre y red
vial en las Indias espaiiolas, Barcelona,
Lunwerg Editores, 1992.

Sunkel, Osvaldo y Carmen Cariola, Un si-
glo de historia economica de Chile 1830-
1930. Dos ensayos y una bibliografia, Ma-
drid, Ediciones Cultura Hispanica del
Instituto de Cooperacion Iberoame-
ricana, 1982.

Tornero, Recaredo Santos, Chile ilustrado:
guia descriptiva del territorio de Chile, de
las capitales de provincia, de los puertos
principales, Valparaiso, Librerias i ajen-
cias del Mercurio, 1872.

Valencia Avaria, Luis, Anales de la Repuibli-
ca, Santiago, Editorial Andrés Bello,
1986.

IV. TEsis

Booth, Rodrigo, Automdviles y Carreteras.
Movilidad, modernizacion y transfor-
macion territorial en Chile, 1913-1931,
tesis de doctorado en Arquitectura y
Estudios Urbanos, Santiago, Pontificia
Universidad Catolica de Chile, 2009.

Nufiez, Andrés, La formacion y consolidacion
de la representacion moderna del territorio

147



en Chile: 1700-1900, Santiago, tesis
para optar al grado de Doctor en His-
toria, Pontificia Universidad Catélica
de Chile, 2009.

V. PAcinas WEB

Anales de la Universidad de Chile, www.
anales.uchile.cl.

Bliss, Horacio, “Lago de Vichuquen o de
Llico”, en Anales de la Universidad de
Chile, Santiago, 1866, disponible en
version en www.anales.uchile.cl/in-
dex.php/ANUC/article/view/19995
[Fecha de consulta: marzo 2014].

Head, F. B., Voyages a travers les pampas et
les Andes disponible en www.memo-
riachilena.cl

Ministerio de Obras Puablicas, “Distancias
entre ciudades”, Santiago, Direccién de
Vialidad 2014, disponible en www.via-
lidad.cl/productosyservicios/paginas/

distancias.aspx [fecha de consulta:
agosto 2014].

Real Academia Espaiiola, www.rae.es.

Real Academia Espaiola, 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 ha-
blar, los proverbios o refranes, y otras cosas
convenientes al uso de la lengua, 1729, dis-
ponible en http://web.frl.es/ DA html
[Fecha de consulta: en julio 2014.

Real Academia Espaiiola, Diccionario de la
lengua espariola (DRAE), 22% ed., 2001,
disponible en www.rae.es/recursos/
diccionarios/drae [Fecha de consulta:
julio 2014].

Velasco, Francisco, “Memoria sobre los
caminos en Chile”, en Anales de la Uni-
versidad de Chile (Santiago), 1852, dis-
ponible en www.anales.uchile.cl/in-
dex.php/ANUC/article/viewFi-
le/2614/2523 [fecha de consulta: mar-
20 2014].

148



EDICIONES
DE LA
DIRECCION DE BIBLIOTECAS, ARCHIVOS Y MUSEOS

CENTRO DE INVESTIGACIONES DIEGO BARROS ARANA

TITULOS PUBLICADOS
1990-2018

40 aios, 40 historias. Exiliados chilenos y solidaridad en Holanda (Santiago, 2015, 193 pags.).

A 90 adios de los sucesos de la escuela Santa Maria de Iquique (Santiago, 1998, 351 pags.).

Adler Lomnitz, Larissa, Lo formal y lo informal en las sociedades contempordneas (Santiago,
2008, 404 pags.).

Album de Isidora Zegers de Huneeus, con estudio de Josefina de la Maza, edicién en con-
memoracion del bicentenario de la Biblioteca Nacional de Chile (Santiago, 2013).

Alcazar Garrido, Joan de, Chile en la pantalla. Cine para escribir y enseriar la historia (1970-
7998) (Santiago, 2013, 212 pags.).

Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2000, tomo 1, 347 pags.).
Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2000, tomo 11, 371 pags.).
Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2000, tomo 111, 387 pags.).
Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2000, tomo 1v, 377 pags.).
Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2000, tomo v, 412 pags.).

)
)
)
Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2001, tomo v1, 346 pags.).
Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2001, tomo vi1, 416 pags.).
Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2002, tomo vir, 453 pags.).
Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2002, tomo 1X, 446 pags.).
Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2002, tomo X, 462 pags.).
Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2003, tomo x1, 501 pags.).
Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2005, tomo X11, 479 pags.).
Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2005, tomo X111, 605 pags.).
Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2005, tomo X1v, 462 pags.).
Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2005, tomo Xv, 448 pags.).
Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, 2* edicion (Santiago, 2000, tomo XVvI,
271 pags.).
Bascunan E., Carlos, Magdalena Eichholz C. y Fernando Hartwig 1., Naufragios en el
océano Pacifico sur (Santiago, 2003, 866 pags.).

Bascunan E., Carlos, Magdalena Eichholz C. y Fernando Hartwig 1., Naufragios en el
océano Pacifico sur, 2* edicion (Santiago, 2011, tomo 1, 838 pags.).

Bascunan E., Carlos, Magdalena Eichholz C. y Fernando Hartwig 1., Naufragios en el
océano Pacifico sur (Santiago, 2011, tomo 11, 940 pags.).



Bauer, Arnold, Chile y algo mds. Estudios de historia latinoamericana (Santiago, 2004, 228
pags.).

Bello, Andrés, Cuadernos de Londres, prologo, edicion y notas de Ivan Jaksic y Tania
Avilés (Santiago, 2017, 900 pags.).

Blest Gana, Alberto, Durante la Reconquista. Novela historica (Santiago, 2009, 926 pags.).

Bianchi, Soledad, La memoria: modelo para armar (Santiago, 1995, 275 pags.).

Biblioteca de Fundamentos de la Construccion de Chile (Santiago, 2007-2013, 100 vols.).

Caffarena Barcenilla, Paula, Viruela y vacuna. Difusion y circulacion de una prdctica médica.
Chile en el contexto hispanoamericano 1780-1830 (Santiago, 2016, 232 pags.).

Cardoso, Armindo, Un oiro sentimiento del tiempo. Chile, 1970-1973 (Santiago, 2017, 177
pags.).

Cartes Montory, Armando, BIOBIO. Bibliografia historica regional (Santiago, 2014, 358
pags).

Centro de Investigaciones Diego Barros Arana, La época de Balmaceda. Conferencias (San-
tiago, 1992, 123 pags.).

Contreras, Lidia, Historia de las ideas ortogrdficas en Chile (Santiago, 1993, 416 pags.).

Cordero Fernandez, Macarena, Rafael Gaune Corradi, Rodrigo Moreno Jeria (compi-

ladores), Cultura legal y espacios de justicia en América, siglos xvi-xix (Santiago, 2017,
318 pags.).

Cornejo C., Tomas, Manuela Orellana, la criminal. Género, cultura y sociedad en el Chile del
siglo xvir (Santiago, 2006, 172 pags.).

Chihuailaf, Elicura, EI azul de los suefios (Santiago, 2010, 193 pags.).

Devés Valdés, Eduardo, Del Ariel de Rodo a la CEPAL (1900-1950). El pensamiento la-

tinoamericano en el siglo xx. Entre la modernizacion y la identidad (Santiago y Buenos
Aires, 2000, tomo 1, 336 pags.).

Devés Valdés, Eduardo, El pensamiento latinoamericano en el siglo xx. Desde la CEPAL al
neoliberalismo (1950-71990) (Santiago y Buenos Aires, 2003, tomo 11, 332 pags.).

Devés Valdés, Eduardo, El pensamiento latinoamericano en el siglo xx. Entre la moderniza-
cion y la identidad. Las discusiones y las figuras del fin de siglo. Los afios 90 (Santiago y
Buenos Aires, 2004, tomo 111, 242 pags.).

Direccién de Bibliotecas, Archivos y Museos, Catdlogo de publicaciones, 1999, edicion
del Centro de Investigaciones Diego Barros Arana (Santiago, 1999, 72 pags.).

Direccion de Obras Municipales, I. Municipalidad de Santiago, Santiago sur. Formacion
y consolidacion de la periferia (Santiago, 2015, 308 pags.).

Donoso, Carlos y Jaime Rosenblitt (editores), Guerra, region, nacion: La confederacion
Perii- Boliviana. 1836-1839 (Santiago, 2009, 369 pags.).

Ehrmann, Hans, Retratos (Santiago, 1995, 163 pags.).

Felita Cruz, Guillermo, Obras escogidas. 1891-1924. Chile visto a través de Agustin Ross, 2* edi-
cién (Santiago, 2000, vol. 1, 172 pags.).

Felit Cruz, Guillermo, Obras escogidas. Durante la repiblica, 2* edicion (Santiago, 2000, vol. 11,
201 pags.).



Felia Cruz, Guillermo, Obras escogidas. En torno de Ricardo Palma, 2* edicion (Santiago,
2000, vol. 111, 143 pags.).

Felia Cruz, Guillermo, Obras escogidas. La primera mision de los Estados Unidos de América
en Chile, 2* edicion (Santiago, 2000, vol. 1v, 213 pags.).

Fernandez Canque, Manuel, ARICA 71868 un tsunami, un terremoto (Santiago, 2007, 332
pags.).

Fernandez Canque, Manuel, Arica de antario en la pluma de viajeros notables. Siglos XvI-XIx
(Santiago, 2016, 598 pags.).

Fernandez Labbé, Marcos, Bebidas alcohdlicas en Chile. Una historia economica de su fomento
y expansion, 1870-1930 (Santiago, 2010, 270 pags.).

Fondo de Apoyo a la Investigacion 1992, Informes, N° 1 (Santiago, julio, 1993).

Fondo de Apoyo ala Investigacion 1993, Informes, N° 2 (Santiago, agosto, 1994).

Fondo de Apoyo a la Investigacion 1994, Informes, N° 3 (Santiago, diciembre, 1995).

Fondo de Apoyo a la Investigacion 1995, Informes, N° 4 (Santiago, diciembre, 1996).

Fondo de Apoyo ala Investigacion Patrimonial 1998, Informes, N° 1 (Santiago, diciembre,
1999).

Fondo de Apoyo ala Investigacion Patrimonial 1999, Informes, N° 2 (Santiago, diciem-
bre, 2000).

Fondo de Apoyo a la Investigacion Patrimonial 2000, Informes, N° 3 (Santiago, diciem-
bre, 2001).

Fondo de Apoyo a la Investigacion Patrimonial 2001, /nformes, N°© 4 (Santiago, diciem-
bre, 2002).

Fondo de Apoyo ala Investigacion Patrimonial 2002, Informes, N° 5 (Santiago, diciembre,
2003).

Fondo de Apoyo ala Investigacion Patrimonial 2003, Informes, N° 6 (Santiago, diciembre,
2004).

Fondo de Apoyo ala Investigacion Patrimonial 2004, Informes, N° 7 (Santiago, diciembre,
2005).

Fondo de Apoyo ala Investigacion Patrimonial 2005, Informes, N° 8 (Santiago, diciembre,
2006).

Fondo de Apoyo ala Investigacion Patrimonial 2006, Informes, N° 9 (Santiago, diciembre,
2007).

Fondo de Apoyo ala Investigacion Patrimonial 2007, Informes, N° 10 (Santiago, diciembre,
2008).

Fondo de Apoyo ala Investigacion Patrimonial 2008, Informes, N° 11 (Santiago, diciembre,
2009).

Fondo de Apoyo ala Investigacion Patrimonial 2009, Informes, N° 12 (Santiago, diciembre,
2010).

Fondo de Apoyo ala Investigacion Patrimonial 2010, Informes, N° 13 (Santiago, diciembre,
2011).

Fondo de Apoyo ala Investigacion Patrimonial 2011, /nformes, N° 14 (Santiago, diciembre,
2012).



Fondo de Apoyo ala Investigacion Patrimonial 2012, Informes, N° 15 (Santiago, diciembre,
2013).

Fondo de Apoyo a la Investigacion Patrimonial 2013, Informes, N° 16 (Santiago, diciem-
bre, 2014).

Fondo de Apoyo ala Investigacion Patrimonial 2014, Informes, N° 17 (Santiago, diciembre,
2015).

Fondo de Apoyo ala Investigacion Patrimonial 2015, fnformes, N° 18 (Santiago, diciembre,
2016).

Forstall Comber, Biddy, Crepisculo en un balcon: ingleses y la pampa salitrera (Santiago,
2014, 427 pags.).

Gazmuri, Cristian, Tres hombres, tres obras. Vicusia Mackenna, Barros Arana y Edwards Vives
(Santiago, 2004, 163 pags.).

Gazmuri, Cristidn, La historiografia chilena (1842-1970) (Santiago, 2006, tomo 1, 444
pags.).

Gazmuri, Cristian, La historiografia chilena (1842-1970) (Santiago, 2008, tomo 11, 526 pags.).

Gay, Claudio, Atlas de la historia fisica y politica de Chile (Santiago, 2004, tomo primero,
250 pags.).

Gay, Claudio, Atlas de la historia fisica y politica de Chile (Santiago, 2004, tomo segundo,
154 pags.).

Gillis, James M., Expedicion astrondmica naval de los Estados Unidos al hemisferio Sur durante
loas afios 1849-°50-°57-°52 (Santiago, 2016, 591 pags.).

Gonzalez Miranda, Sergio, Hombres y mujeres de la pampa. Tarapacd en el ciclo de expansion
del salitre, 2* edicion (Santiago, 2002, 474 pags.).

Gonzalez V., Carlos, Hugo Rosati A. y Francisco Sanchez C., Guamdn Poma. Testigo del
mundo andino (Santiago, 2003, 619 pags.).

Guerrero Jiménez, Bernardo (ed.), Retrato hablado de las ciudades chilenas (Santiago,
2002, 309 pags.).

Herrera Rodriguez, Susana, E/ aborto inducido. ¢ Victimas o victimarias? (Santiago, 2004,
154 pags.).

Humboldt, Alexander von, Cosmos. Ensayo de una descripcion fisica del mundo (Santiago,
2011, 964 pags.).

Hutchison, Elizabeth Q., Labores propias de su sexo. Género, politicas y trabajo en Chile urbano
7990-1930, traduccion de Jacqueline Garreaud Spencer (Santiago, 2006, 322 pags.).

Jaksic, Fabian M., Pablo Camus, Sergio A. Castro, Ecologia y Ciencias Naturales. Historia
del conocimiento del patrimonio biologico de Chile (Santiago, 2012, 228 pags.).

Kordic R., Raissa. Topdnimos y gentilicios de Chile (Santiago, 2014, 313 pags.).

Le6n, Leonardo, Los seiores de la cordillera y las pampas: los pehuenches de Malalhue, 1770-
7800, 2* edicion (Santiago, 2005, 355 pags.).

Leon, Marco Antonio, Construyendo un sujeto criminal. Criminologia, criminalidad y sociedad
en Chile. Siglos xix y xx (Santiago, 2015, 185 pags.).

Lira, Rodrigo, Proyecto de obras completas (Santiago, 2003, 153 pags.).



Lizama, Patricio, Notas de artes de Jean Emar (Santiago, RIL Editores-Centro de Inves-
tigaciones Barros Arana, 2003).

Lizama Silva, Gladys (coordinadora), Modernidad y modernizacion en América Latina.
México y Chile, siglos xviir al xx (Santiago-Guadalajara, 2002, 349 pags.).

Loveman, Brian y Elizabeth Lira, Las suaves cenizas del olvido. Via chilena de reconciliacion
politica 1874-7932 (Santiago, 1999, 338 pags.).

Loveman, Brian y Elizabeth Lira, Las ardientes cenizas del olvido. Via chilena de reconciliacion
politica 1932-7994 (Santiago, 2000, 601 pags.).

Loveman, Brian y Elizabeth Lira, £l espejismo de la reconciliacion politica. Chile 1990-2002
(Santiago, 2002, 482 pags.).

Marsilli, Maria N., Habitos perniciosos: religion andina colonial en la didcesis de Arequipa
(siglos xv1 al xvir) (Santiago, 2014, 156 pags.).

Martinez C., José Luis, Gente de la tierra de guerra. Los lipes en las tradiciones andinas y el
imaginario colonial (Lima, 2011, 420 pags.).

Martinez L., René, Santiago de Chile: Los planos de su historia. Siglos xvi a xx, de aldea a
metrépolis (Santiago, 2007, 130 pags.).

Mazzei de Grazia, Leonardo, La red familiar de los Urrejola de Concepcion en el siglo xix
(Santiago, 2004, 193 pags.).

Medina, José Toribio, Biblioteca chilena de traductores, 2* edicion, corregida y aumentada
con estudio preliminar de Gertrudis Payas, con la colaboracion de Claudia Tirado
(Santiago, 2007, 448 pags.).

Mercedes Marin del Solar (1804-1866). Obras reunidas, compilacion, estudio preliminar y
notas criticas de Joyce Contreras Villalobos (Santiago, 2015, 642 pags.).

Mistral, Gabriela, Lagar 11 (Santiago, 1991, 172 pags.).

Mistral, Gabriela, Lagar 11, primera reimpresion (Santiago, 1992, 172 pags.).

Mitre, Antonio, El dilema del centauro. Ensayos de teoria de la historia y pensamiento lati-
noamericano (Santiago, 2002, 141 pags.).

Moraga, Pablo, Estaciones ferroviarias de Chile. Imdgenes y recuerdos (Santiago, 2001, 180 pags.).

Morales, José Ricardo, Estilo y paleografia de los documentos chilenos siglos xvr y xvir (San-
tiago,1994, 117 pags.).

Muiioz Delaunoy, Ignacio y Luis Ossandon Millavil (comps.), La diddctica de la Historia
y la formacion de ciudadanos en el mundo actual (Santiago, 2013, 456 pags.)

Muratori, Ludovico Antonio, El cristianismo feliz en las misiones de los padres de la Com-
pania de Jesis en Paraguay, traduccion, introduccion y notas Francisco Borghesi S.
(Santiago, 1999, 469 pags.).

Mussy, Luis de, Cdceres (Santiago, 2005, 589 pags.).

Ona, Pedro de, El Ignacio de Cantabria, edicion critica de Mario Ferreccio P. y Mario
Rodriguez (Santiago, 1992, 441 pags.).

Parra, Antonio, Descripcion de diferentes piezas de historia natural las mds del ramo maritimo,
representadas en setenta y cinco liminas, edicion facsimilar. Acompanada de un estudio
de Armando Garcia Gonzalez, El naturalista portugués Antonio Parra. Su obra cientifica
(Santiago, 2016, 370 pags. y 244 pags.).



Pinto Rodriguez, Jorge, La formacion del Estado, la nacion y el pueblo mapuche. De la inclusion
a la exclusion, 2* edicion (Santiago, 2003, 320 pags.).

Piwonka Figueroa, Gonzalo, Origenes de la libertad de prensa en Chile: 1823-1830 (San-
tiago, 2000, 178 pags.).

Plath, Oreste, Olografias. Libro para ver y creer (Santiago, 1994, 156 pags.).

Puig-Samper, Miguel Angel, Francisco Orrego, Rosaura Ruiz y J. Alfredo Uribe (eds.),
“Yammerschuner” Darwin y la darwinizacion en Europa y América (Madrid/Santiago,
2015, 350 pags.).

Recabarren, Floreal, La matanza de San Gregorio 1921: Crisis y tragedia (Santiago, 2003,
117 pags.).

Rengifo S., Francisca, Vida conyugal, maltrato y abandono. El divorcio eclesiastico en Chile,
71850-1890 (Santiago, 2012, 340 pags.).

Retamal Avila, Julio y Sergio Villalobos R., Bibliografia historica chilena. Revistas chilenas
71843-1978 (Santiago, 1993, 363 pags.).

Rinke, Stefan, Cultura de masas, reforma y nacionalismo en Chile, 1930-1931 (Santiago,
2002, 174 pags.).

Rojas Flores, Jorge, Las historietas en Chile 1962-1982. Industria, ideologia y prdcticas
(Santiago 2016, 549 pags.).

Rosenblitt, Jaime (editor) Las revoluciones americanas y la formacion de Estados Nacionales
(Santiago, 2013, 404 pags.).

Rubio, Patricia, Gabriela Mistral ante la critica: bibliografia anotada (Santiago, 1995, 437 pags.).

Sagredo Baeza, Rafael (ed.), Biblioteca Nacional. Patrimonio republicano de Chile (Santiago,
2014, 209 pags.).

Sagredo Baeza, Rafael, La gira del Presidente Balmaceda al norte. El inicio del “crudo y riguroso
invierno de un quingquenio (verano de 1889)” (Santiago, 2001, 206 pags.).

Sagredo Baeza, Rafael (ed.), Ciencia-mundo. Orden republicano, arte y nacion en América
(Santiago, 2010, 342 pags.).

Sagredo Baeza, Rafael y José Ignacio Gonzalez Leiva, La Expedicion Malaspina en la
frontera austral del imperio espafiol (Santiago, 2004, 944 pags.).

Sagredo Baeza, Rafael, José Ignacio Gonzalez Leiva y José Compan Rodriguez, La
politica en el espacio. Atlas histrico de las divisiones politico-administrativas de Chile
71810-1940 (Santiago, 2016, 334 pags.).

Sagredo Baeza, Rafael y Rodrigo Moreno Jeria (coordinadores), El Mar del Sur en la his-
toria. Ciencia, expansion, representacion y poder en el Pacifico (Santiago, 2015, 562 pags.).

Salinas C., Maximiliano, Daniel Palma A, Christian Baez A y Marina Donoso R., El que
rie ultimo... Caricaturas y poesias en la prensa humoristica chilena del siglo x1x (Santiago,
2001, 291 pags.).

Salinas C., Maximiliano, Micaela Navarrete A., Para amar a quien yo quiero. Canciones fe-
meninas de la tradicion oral chilena recogidas por Rodolfo Lenz (Santiago, 2012, 234 pags.).

Salinas, Maximiliano, Tomas Cornejo y Catalina Saldania, ¢ Quiénes fueron los vencedores ?
Elite, pueblo y prensa humoristica de la Guerra Civil de 1897 (Santiago, 2005, 240 pags.).



Scarpa, Roque Esteban, Las cenizas de las sombras, estudio preliminar y seleccién de Juan
Antonio Massone (Santiago, 1992, 179 pags.).

Sepulveda Llanos, Fidel, £l canto a lo poeta: a lo divino y a lo humano. Andlisis estético
antropolagico y antologia fundamental (Santiago, 2009, 581 pags.).

Sepulveda Llanos, Fidel, E/ cuento tradicional chileno. Estudio estético y antropolagico. An-
tologia esencial (Santiago, 2012, 522 pags.).

Sepulveda Llanos, Fidel, Patrimonio, identidad, tradicion y creatividad (Santiago, 2010, 173 pags.).

Sepulveda Llanos, Fidel, Patrimonio, identidad, tradicion y creatividad, 2* edicion (Santiago,
2015, 178 pags.).

Serrano, Sol, Universidad y Nacién (Santiago, 2016, 308 pags.).

Stabili Maria Rosaria, El sentimiento aristocrdtico. Elites chilenas frente al espejo (1860-1960)
(Santiago, 2003, 571 pags.).

Steffen, Hans, Problemas limitrofes y viajes de exploracion en la Patagonia. Recuerdos de los tiem-
pos del litigio limitrofe ente Chile y Argentina, traduccién y notas al margen Fresia
Barrientos Morales y Wolfgang Staub (Santiago, 2015, 314 pags.).

Tafra, Sylvia, Diamela Eltit: El rito de pasaje como estrategia textual (Santiago, 1998, 102 pags.).
Tampe, Eduardo SJ., Catdlogo de jesuitas en Chile (1593-1767) (Santiago, 2008, 304 pags.).
Tesis Bicentenario 2004 (Santiago, 2005, vol. 1, 443 pags.).
Tésis Bicentenario 2005 (Santiago, 2006, vol. 11, 392 pags.).

Timmermann, Freddy, Violencia de texto, violencia de contexto: historiografia y literatura
testimonial. Chile, 1973 (Santiago, 2008, 195 pags.).

Tinsman, Heidi, La tierra para el que la trabaja. Género, sexualidad y movimientos campesinos
en la Reforma Agraria chilena (Santiago, 2009, 338 pags.).

Toro, Graciela, Bajo el signo de los aromas. Apuntes de viaje a India y Paquistdn (Santiago,
1995, 163 pags.).

Torres, Isabel, La crisis del sistema democrdtico: las elecciones presidenciales y los proyectos
politicos excluyentes. Chile 1958-1970 (Santiago, 2014, 421 pags.).

Urbina Carrasco, M® Ximena, La frontera de arriba en Chile colonial (Santiago, 2009,
354 pags.).

Uribe, Verénica (editora), Imdgenes de Santiago del nuevo extremo (Santiago, 2002, 95 pags.).

Urrutia, Maria Eugenia, Rosamel del Valle, poeta drfico (Santiago, 1996, 119 pags.).

Valle, Juvencio, Pajareria chilena (Santiago, 1995, 75 pags.).

Varas, Augusto y Felipe Agiiero, El proyecto politico-militar (Santiago, 2011, 261 pags.).

Vico, Mauricio, El afiche politico en Chile, 1970-2013 (Santiago, 2013, 185 pags.).

Vico, Mauricio, Un grito en la pared. psicodelia, compromiso politico y exilio en el cartel chileno
(Santiago, 2009, 215 pags.).

Vicufia, Manuel, Hombres de palabras. Oradores, tribunos y predicadores (Santiago, 2003,
162 pags.).

Vicufla, Manuel, Voces de ultratumba. Historia del espiritismo en Chile (Santiago, 2006,
196 pags.).



Villena Araya, Belén (directora), Fray Félix José de Augusta, Diccionario mapudungin-es-
paiiol. Espaiiol-mapudungin (Santiago, 2017, 628 pags.).

Viu Antonia, Pilar Garcia, Territorios del tiempo, historia, escritura e imaginarios en la na-
rrativa de Antonio Gil (Santiago, 2013, 270 pags.).

Villalobos, Sergio y Rafael Sagredo, Los Estancos en Chile (Santiago, 2004, 163 pags.).

Virgilio Maron, Publio, Eneida, traduccion castellana de Egidio Poblete (Santiago,
1994, 425 pags.).

Whipple, Pablo, La gente decente de Lima y su resistencia al orden republicano (Lima, 2013,
220 pags.).

Y se va la primera... conversaciones sobre la cueca. Las cuecas de la Lira Popular, compilacion
Micaela Navarrete A. y Karen Donoso F. (Santiago, 2010, 318 pags.).

Darwin, Charles, Observaciones geoldgicas en América del sur, traduccion de Maria Teresa
Escobar Budge (Santiago, 2012, 464 pags.).

Fitz Roy, Robert, Viajes del “Adventure”y el “Beagle”. Apéndices (Santiago 2013, 360 pags.).

Fitz Roy, Robert, Viajes del “Adventure” y el “Beagle”. Diarios, traduccién de Armando
Garcia Gonzalez (Santiago 2013, 584 pags.).

CoLECCION FUENTES PARA EL ESTUDIO DE LA COLONIA

Vol. 1 Fray Francisco Xavier Ramirez, Coronicin sacro-imperial de Chile, transcripcion y
estudio preliminar de Jaime Valenzuela Marquez (Santiago, 1994, 280 pags.).
Vol. i1 Epistolario de don Nicolds de la Cruz y Bahamonde. Primer conde de Maule, prélogo,

revision y notas de Sergio Martinez Baeza (Santiago, 1994, 300 pags.).

Vol. 111 Archivo de protocolos notariales de Santiago de Chile. 1559 y 1564-1566, compilacion
y transcripcion paleografica de Alvaro Jara H. y Rolando Mellafe R., introduccién
de Alvaro Jara H. (Santiago, 1995-1996, dos tomos, 800 pags.).

Vol. 1v Taki Ongoy: de la enfermedad del canto a la epidemia, estudio preliminar de Luis
Millones (Santiago, 2007, 404 pags.).

Vol. v Escribanos de Santiago de Chile. Indice descriptivo (1559-1600), estudio preliminar
de Marcello Carmagnani (Santiago, 2014, dos tomos 1016 pags.).

COLECCION FUENTES PARA LA HISTORIA DE LA REPUBLICA

Vol. 1 Discursos de José Manuel Balmaceda. Iconografia, recopilacion de Rafael Sagredo B.
y Eduardo Devés V. (Santiago, 1991, 351 pags.).

Vol. 11 Discursos de José Manuel Balmaceda. Iconografia, recopilacion de Rafael Sagredo B.
y Eduardo Devés V. (Santiago, 1991, 385 pags.).

Vol. 111 Discursos de José Manuel Balmaceda. Iconografia, recopilacion de Rafael Sagredo
B. y Eduardo Devés V. (Santiago, 1992, 250 pags.).

Vol. tv Cartas de Ignacio Santa Maria a su hija Elisa, recopilacién de Ximena Cruzat A.
y Ana Tironi (Santiago, 1991, 156 pags.).

Vol. v Escritos del padre Fernando Vives, recopilacion de Rafael Sagredo B. (Santiago,
1993, 524 pags.).



Vol. v1 Ensayistas proteccionistas del siglo xix, recopilacion de Sergio Villalobos R. y Rafael
Sagredo B. (Santiago, 1993, 315 pags.).

Vol. vi1 La “cuestion social” en Chile. Ideas y debates precursores (1804-1902), recopilacion
y estudio critico de Sergio Grez T. (Santiago, 1995, 577 pags.).

Vol. vi1 La “cuestion social” en Chile. Ideas y debates precursores (1804-1902), recopilacion y
estudio critico de Sergio Grez T., primera reimpresion (Santiago, 1997, 577 pags.).

Vol. viut Sistema carcelario en Chile. Visiones, realidades y proyectos (1816-1916), compilacion
y estudio preliminar de Marco Antonio Le6n Le6n (Santiago, 1996, 303 pags.).

Vol. 1x “.. el silencio comenzd a reinar”. Documentos para la historia de la instruccion primaria,
investigador Mario Monsalve Bérquez (Santiago, 1998, 290 pags.).

Vol. x Poemario popular de Tarapaca 1889-1910, recopilacion e introduccion, Sergio
Gonzalez, M. Anggélica Illanes y Luis Moulian (Santiago, 1998, 458 pags.).

Vol. x1 Cranicas politicas de Wilfredo Mayorga. Del “Cielito Lindo” a la Patria Joven, recopi-
lacion de Rafael Sagredo Baeza (Santiago, 1998, 684 pags.).

Vol. x11 Francisco de Miranda, Diario de viaje a Estados Unidos, 1783-1784, estudio preliminar
y edicion critica de Sara Almarza Costa (Santiago, 1998, 185 pags.).

Vol. xti1 Etnografia mapuche del siglo xrx, Ivan Inostroza Cordova (Santiago, 1998, 139 pags.).

Vol. x1v Manuel Montt y Domingo F. Sarmiento. Epistolario 1833-18886, estudio, seleccion
y notas Sergio Vergara Quiroz (Santiago, 1999, 227 pags.).

Vol. xv Viajeros rusos al sur del mundo, compilacion, estudios introductorios y notas de
Carmen Norambuena y Olga Ulianova (Santiago, 2000, 742 pags.).

Vol. xv1 Epistolario de Pedro Aguirre Cerda (1938-1941), recopilacion y notas Leonidas
Aguirre Silva (Santiago, 2001, 198 pags.).

Vol. xvit Leyes de reconciliacion en Chile: Amnistias, indultos y reparaciones 1819-1999, recopi-
lacion e interpretacion Brian Loveman y Elizabeth Lira (Santiago, 2001, 332 pags.).

Vol. xvir Cartas a Manuel Montt: un registro para la historia social y politica de Chile. (1836-
1869), estudio preliminar Marco Antonio Leén Leén y Horacio Aranguiz Donoso
(Santiago, 2001, 466 pags.).
Vol. x1x Arquitectura politica y seguridad interior del Estado. Chile 1877-7990, recopilacion
e interpretacion Brian Loveman y Elizabeth Lira (Santiago, 2002, 528 pags.).
Vol. xx Una flor que renace: autobiografia de una dirigente mapuche, Rosa Isolde Reuque Pai-
llalef; edicion y presentacion de Florencia E. Mallon (Santiago, 2003, 320 pags.).

Vol. xx1 Cartas desde la Casa de Orates, Angélica Lavin, editora, prélogo Manuel Vicuiia
(Santiago, 2003, 105 pags.).

Vol. xx11 Acusacion constitucional contra el wltimo ministerio del Presidente de la Republica don
José Manuel Balmaceda. 1897-1893, recopilacion de Brian Loveman y Elizabeth Lira
(Santiago, 2003, 536 pags.).

Vol. xxi11 Chile en los archivos soviéticos 1922-1991, editores Olga Ulianova y Alfredo
Riquelme (Santiago, 2005, tomo 1: Komintern y Chile 1922-1931, 463 pags.).

Vol. xx1v Memorias de Jorge Beauchef, biografia y estudio preliminar Patrick Puigmal
(Santiago, 2005, 278 pags.).



Vol.

—_—

xxv Epistolario de Rolando Mellafe Rojas, seleccion y notas Maria Teresa Gonzalez
F. (Santiago, 2005, 409 pags.).

XxVI Pampa escrita. Cartas y fragmentos del desierto salitrero, seleccion y estudio pre-
liminar Sergio Gonzalez Miranda (Santiago, 2006, 1054 pags.).

Vol.

—_—

Vol. xxv11 Los actos de la dictadura. Comision investigadora, 1931, recopilacion e interpre-
tacion Brian Loveman y Elizabeth Lira (Santiago, 2006, 778 pags.).

vol. xxviir Epistolario de Miguel Gallo Goyonechea 1837-1869, seleccion y notas Pilar
Alamos Concha (Santiago, 2007, 810 pags.).

. XXIX 700 voces rompen el silencio. Testimonios de ex presas y presos politicos de la dictadura
militar en Chile (1973-1990), compiladoras Wally Kunstman Torres y Victoria Torres
Avila (Santiago, 2008, 730 pags.).

Vol. xxx Chile en los archivos soviéticos 1922-1991, editores Olga Ulianova y Alfredo
Riquelme (Santiago, 2009, tomo 2: Komintern y Chile 1931-1935, 482 pags.).
Vol. xxx1 El mercurio chileno, recopilacion y estudio Gabriel Cid (Santiago, 2009, 622

pags.).

Vol. xxx11 Escritos politicos de Martin Palma, recopilacion, estudios Sergio Villalobos R.
y Ana Maria Stuven V. (Santiago, 2009, 422 pags.).

Vol. xxxtit Eugenio Matte Hurtado. Textos politicos y discursos parlamentarios, compilacion,
estudio introductorio y notas Raimundo Meneghello M., prélogo Santiago Aranguiz
P. (Santiago, 2010, 372 pags.).

Vol. xxx1v Pablo Neruda- Claudio Véliz, Correspondencia en el camino al Premio Nobel, 1963-
1970, seleccion, estudio preliminar y notas Abraham Quezada Vergara (Santiago,
2011, 182 pags.).

Vol. xxxv Epistolario de Alberto Blest Gana, recopilacion y transcripcion dirigidas por

José Miguel Barros Franco (Santiago, 2011, tomo 1, 804 pags., tomo 11, 1010 pags.).

Vo

—_—

Vol. xxxv1 Diccionario de los militares napolednicos durante la independencia. Argentina, Chile
9y Perii, compilacion e investigacion Patrick Puigmal (Santiago, 2013, 340 pags.).

Vol. xxxv1t Calles caminadas, anverso y reverso, estudio y compilacion Eliana Largo (San-
tiago, 2014, 552 pags.).

Vol. xxxviit Domingo Santa Maria Gonzilez (1824-1889). Epistolario, estudio y compilacion
Alvaro Géngora Escobedo (Santiago, 2015, 1136 pags.).

Vol. xxx1x Diccionario de los militares napolednicos durante la independencia de los paises
bolivarianos (Colombia, Venezuela, Panamd, Bolivia y Ecuador), compilacion e inves-
tigacion Patrick Puigmal (Santiago, 2015, 432 pags.).

Vol. X Epistolario de Manuel Montt (1824-1880), estudio preliminar, recopilacion, trans-
cripcion y notas Cristobal Garcia-Huidobro Becerra (Santiago, 2015, tomo 1, 1082
pags., tomo 11, 960 pags.).

Vol. XL1 Fuentes para la historia sismica de Chile (1570-1906), estudio preliminar, seleccion,
transcripcion y notas Alfredo Palacios Roa (Santiago, 2016, 354 pags.).

Vol. xuit Un viaje a las colonias. Memorias y diario de un ovejero escocés en Malvinas, Patagonia
y Tierra del Fuego (1878-1898), investigacion, estudio introductorio y comentarios
Alberto Harambour R., traduccion Mario Azara y Alberto Harambour, transcrip-
cién Mario Azara (Santiago, 2016, 178 pags.).



Vol. xuit Flores de cobre. Chile entre 1969 y 1973, de Jarka Stuchlik, con un estudio in-
troductorio de Constanza Dalla Porta Andrade, traducido por Gorgias Romero y
Willie Barne en colaboracion con la autora (Santiago, 2017, 392 pags.).

Vol. xuiv Chile en los archivos soviéticos 1922-71991, editores Olga Ulianova y Alfredo
Riquelme (Santiago, 2017, tomo 3: Komintern y Chile 1935-1931, 775 pags.).

COLECCION SOCIEDAD Y CULTURA

Vol. 1 Jaime Valenzuela Marquez, Bandidaje rural en Chile central, Curics, 1850-1900
(Santiago, 1991, 160 pags.).

Vol. 11 Verénica Valdivia Ortiz de Zarate, La Milicia Republicana. Los civiles en armas.
71932- 1936 (Santiago, 1992, 132 pags.).

11 Micaela Navarrete, Balmaceda en la poesia popular 1886-1896 (Santiago, 1993,
126 pags.).

Vol.

_—

Vol. v Andrea Ruiz-Esquide F., Los indios amigos en la frontera araucana (Santiago, 1993,
116 pags.).

Vol. v Paula de Dios Crispi, Inmigrar en Chile: estudio de una cadena migratoria hispana
(Santiago, 1993, 172 pags.).

Vol. v1 Jorge Rojas Flores, La dictadura de Ibdfiez y los sindicatos (1927-1931) (Santiago,
1993, 190 pags.).

Vol. vi1 Ricardo Nazer Ahumada, Jos¢ Tomds Urmeneta. Un empresario del siglo xix (San-
tiago, 1994, 289 pags.).

Vol. vint Alvaro Géngora Escobedo, La prostitucion en Santiago (1813-1930). Vision de las
élites (Santiago, 1994, 259 pags.).

Vol. 1x Luis Carlos Parentini Gayani, Introduccion a la etnohistoria mapuche (Santiago,
1996, 136 pags.).

Vol. x Jorge Rojas Flores, Los nifios cristaleros: trabajo infantil en la industria. Chile, 1880-
7950 (Santiago, 1996, 136 pags.).

Vol. x1 Josefina Rossetti Gallardo, Sexualidad adolescente: Un desafio para la sociedad chilena
(Santiago, 1997, 301 pags.).

Vol. x11 Marco Antonio Leén Leon, Sepultura sagrada, tumba profana. Los espacios de la
muerte en Santiago de Chile, 1883-1932 (Santiago, 1997, 282 pags.).

Vol. x111 Sergio Grez Toso, De la “regeneracion del pueblo” a la huelga general. Génesis y evo-
lucidn historica del movimiento popular en Chile (1810-1890) (Santiago, 1998, 831 pags.).

Vol. x1v Ian Thomson y Dietrich Angerstein, Historia del ferrocarril en Chile (Santiago,
1997, 279 pags.).

Vol. x1v Ian Thomson y Dietrich Angerstein, Historia del ferrocarril en Chile, 2* edicion
(Santiago, 2000, 312 pags.).

Vol. xv Larissa Adler Lomnitz y Ana Melnick, Neoliberalismo y clase media. El caso de los
profesores de Chile (Santiago, 1998, 165 pags.).

Vol. xvi Marcello Carmagnani, Desarrollo industrial y subdesarrollo economico. El caso
chileno (1860-1920), traduccion de Silvia Hernandez (Santiago, 1998, 241 pags.).



Vol.

Vol.

Vol.

Vol.
Vol.

Vol.

Vol.

Vol.

Vol.

Vol.

Vol.

Vol.

Vol.

Vol.

Vol.

Vol.

Vol.

Vol.

Vol.

Vol.

Vol.

xviI Alejandra Araya Espinoza, Ociosos, vagabundos y malentretenidos en Chile colonial
(Santiago, 1999, 174 pags.).

xvi11 Leonardo Leon, Apageo y ocaso del toqui Ayllapangui de Malleco, Chile (Santiago,
1999, 282 pags.).

x1x Gonzalo Piwonka Figueroa, Las aguas de Santiago de Chile 1547-1999 (Santiago,
1999, tomo 1: “Los primeros doscientos afios. 1541-1741”, 480 pags.).

xx Pablo Lacoste, El Ferrocarril Trasandino (Santiago, 2000, 459 pags.).

xxI Fernando Purcell Torretti, Diversiones y juegos populares. Formas de sociabilidad y
eritica social Colchagua, 1850-1880 (Santiago, 2000, 148 pags.).

xx11 Maria Loreto Egafia Baraona, La educacion primaria popular en el siglo xix en
Chile. Una prdctica de politica estatal (Santiago, 2000, 256 pags.).

xxi11 Carmen Gloria Bravo Quezada, La flor del desierto. El mineral de Caracoles y su
impacto en la economia chilena (Santiago, 2000, 150 pags.).

xx1v Marcello Carmagnani, Los mecanismos de la vida econdmica en una sociedad
colonial: Chile 1860-1830, traduccion de Sergio Grez T., Leonora Reyes J. y Jaime
Riera (Santiago, 2001, 416 pags.).

xxv Claudia Darrigrandi Navarro, Dramaturgia y género en el Chile de los sesenta
(Santiago, 2001, 191 pags.).

xxvI Rafael Sagredo Baeza, Vapor al norte, tren al sur. El viaje presidencial como prdctica
politica en Chile. Siglo x1x (Santiago y México D.F., 2001, 564 pags.).

XXVII Jaime Valenzuela Marquez, Las liturgias del poder. Celebraciones piblicas y
estrategias persuasivas en Chile colonial (1609-1709) (Santiago, 2001, 492 pags.).
xxvill Cristian Guerrero Lira, La contrarrevolucion de la Independencia (Santiago,
2002, 330 pags.).

xx1x José Carlos Rovira, José Toribio Medina y su fundacion literaria y bibliogrdfica del
mundo colonial americano (Santiago, 2002, 145 pags.).

xxx Emma de Ramon, Obra y fe. La catedral de Santiago. 1541-7769 (Santiago, 2002,
202 pags.).

xxx1 Sergio Gonzalez Miranda, Chilenizando a Tunupa. La escuela piblica en el Tarapacd
andino, 1880-1990 (Santiago, 2002, 292 pags.).

xxx1I Nicolas Cruz, El surgimiento de la educacion secundaria publica en Chile (El Plan
de Estudios Humanista, 1843-1876) (Santiago, 2002, 238 pags.).

xxx111 Marcos Fernandez Labbé, Prision comin, imaginario social e identidad. Chile,
71870-1920 (Santiago, 2003, 245 pags.).

xxx1v Juan Carlos Yanez Andrade, Estado, consenso y crisis social. El espacio publico
en Chile 1900-7920 (Santiago, 2003, 236 pags.).

xxxv Diego Lin Chou, Chile y China: inmigracion y relaciones bilaterales (1845-1970)
(Santiago, 2003, 569 pags.).

xxxvI Rodrigo Hidalgo Dattwyler, La vivienda social en Chile y la construccion del
espacio urbano en el Santiago del siglo xx (Santiago, 2004, 492 pags.).

xxxvil René Millar, La inquisicion en Lima. Signos de su decadencia 1726-7750 (San-
tiago, 2005, 183 pags.).



Vol. xxxvii Luis Ortega Martinez, Chile en ruta al capitalismo. Cambio, euforia y depresion
7850-1880 (Santiago, 2005, 496 pags.).

Vol. xxx1x Asuncion Lavrin, Mujeres, feminismo y cambio social en Argentina, Chiley Uruguay
7890-1940, traduccion de Maria Teresa Escobar Budge (Santiago, 2005, 528 pags.).

Vol. XL Pablo Camus Gayan, Ambiente, bosques y gestion forestal en Chile 1547-2005 (San-
tiago, 2006, 374 pags.).

Vol. xu1 Raffaele Nocera, Chile y la guerra, 1933-1943, traduccion de Doina Dragutescu
(Santiago, 2006, 244 pags.).

Vol. xri1 Carlos Sanhueza Cerda, Chilenos en Alemania y alemanes en Chile. Viaje y nacion
en ¢l siglo x1x (Santiago, 2006, 270 pags.).

Vol. xuim1 Roberto Santana Ulloa, Agricultura chilena en el siglo xx: contextos, actores y espacios
agricolas (Santiago, 2006, 338 pags.).

Vol. xu1v David Home Valenzuela, Los huérfanos de la Guerra del Pacifico: el Asilo de la
Patria’ (Santiago, 2006, 164 pags.).

Vol. xrv Maria Soledad Zarate C., Dar a luz en Chile, siglo xix. De la “ciencia de hembra”
a la ciencia obstétrica (Santiago, 2007, 548 pags.).

Vol. xwv1 Peter DeShazo, Trabajadores urbanos y sindicatos en Chile: 1902-1927, traduccion
de Pablo Larach (Santiago, 2007, 390 pags.).

Vol. xwvit Margaret Power, La mujer de derecha. el poder femenino y la lucha contra Salvador
Allende, 1964-1973, traduccion de Maria Teresa Escobar (Santiago, 2008, 318 pags.).

Vol. xviit Mauricio F. Rojas Gomez, Las voces de la justicia. Delito y sociedad en Concep-

cion (1820-1875). Atentados sexuales, pendencias, bigamia, amancebamiento ¢ injurias

(Santiago, 2008, 286 pags.).

XLIX Alfredo Riquelme Segovia, Rojo atardecer. El comunismo chileno entre dictadura

y democracia (Santiago, 2009, 342 pags.).

Vol.

—_—

Vol.

—_—

L Consuelo Figueroa Garavagno, Revelacion del subsole. Las mujeres en la sociedad
minera del carbon 1900-1930 (Santiago, 2009, 152 pags.).

Vol. L1 Macarena Ponce de Leon Atria, Gobernar la pobreza. Prdcticas de caridad y benefi-
cencia en la ciudad de Santiago, 1830-1890 (Santiago, 2011, 378 pags.).

Vol. L1t Leonardo Leon Solis, Ni patriotas ni realistas. El bajo pueblo durante la Independencia
de Chile, 1810-1822 (Santiago, 2011, 816 pags.).

Vol. i1 Verénica Undurraga Schiiler, Los rostros del honor. Normas culturales y estrategias
de promocion social en Chile colonial, siglo xvi (Santiago, 2013, 428 pags.).

Vol. L1v Jaime Rosenblitt, Centralidad geogrdfica, marginalidad politica: la region de Tac-
na-Arica y su comercio, 1778-1841 (Santiago, 2013, 336 pags.).

Vol. Lv Pablo Rubio Apiolaza, Los civiles de Pinochet. La derecha en el régimen militar chileno,
7983-1990 (Santiago, 2013, 346 pags.).

Vol. v1 Stefan Rinke, Encuentro con el yanqui: norteamericanizacion y cambio cultural en
Chile 7898-1990 (Santiago, 2013, 586 pags.).

Vol. wvi1 Elvira Lépez Taverne, El proceso de construccion estatal en Chile. Hacienda piblica
y burocracia (1817-1860) (Santiago, 2014, 336 pags.).



Vol. vt Alejandra Vega, Los Andes y el territorio de Chile en el siglo xv1: descripcion, reco-
nocimiento ¢ invencion (Santiago, 2014, 324 pags.).

Vol. vIX Jaime Valenzuela Marquez, Fiesta, rito y politica. Del Chile borbonico al republicano
(Santiago, 2014, 470 pags.).

Vol. 1x William Sater, Tiagedia Andina. La lucha en la Guerra del Pacifico. 1789-1884
(Santiago. 2016, 302 pags.).

Vol. Lx1 Javier E. Rodriguez Weber, Desarrollo y desigualdad en Chile (1850-2009). Historia
de su economia politica (Santiago, 2017, 415 pags.).

Vol. Lx11 Mauricio Onetto Pavez, Temblores de tierra en el jardin del Edén. Desastre, memoria
¢ identidad. Chile, siglos xvi-xviI (Santiago, 2017, 472 pags.).

Vol. Lx11 Samuel J. Martland, Construir Valparaiso: Tecnologia, municipalidad y Estado,
7820-1920 (Santiago, 2017, 250 pags.).

Vol. Lx1v Joao Paulo Pimenta, La independencia de Brasil y la experiencia hipanoamericana
(71808-1822) (Santiago, 2017 422 pags.).

Vol. Lxv Maria Carolina Sanhueza Benavente, Por los caminos del valle central de Chile:
El sistema vial entre lo rios Maipo y Mataquito (1790-1860) (Santiago, 2018 148 pags.).

CoLECCION ESCRITORES DE CHILE

Vol. 1 Alone y los Premios Nacionales de Literatura, recopilacion y seleccion de Pedro Pablo
Zegers B. (Santiago, 1992, 338 pags.).

Vol. 11 Jean Emar. Escritos de arte. 1923-1925, recopilacion e introduccion de Patricio
Lizama (Santiago, 1992, 170 pags.).

Vol.

_—

11 Vicente Huidobro. Textos inéditos y dispersos, recopilacion, seleccion e introduccion

de José Alberto de la Fuente (Santiago, 1993, 254 pags.).

Vol. v Domingo Melfi. Paginas escogidas (Santiago, 1993, 128 pags.).

Vol. v Alone y la critica de cine, recopilacion y prologo de Alfonso Calderon S, (Santiago,
1993, 204 pags.).

Vol. vi Martin Cerda. Ideas sobre el ensayo, recopilacion y seleccion de Alfonso Calderén

S. y Pedro Pablo Zegers B. (Santiago, 1993, 268 pags.).

vt Alberto Rojas Jiménez. Se paseaba por el alba, recopilacion y seleccion de Oreste

Plath, coinvestigadores Juan Camilo Lorca y Pedro Pablo Zegers B. (Santiago, 1994,

284 pags.).

Vol. vi1 Juan Emar, Umbral, nota preliminar, Pedro Lastra; biografia para una obra,
Pablo Brodsky (Santiago, 1995-1996, cinco tomos, ¢ + 4134 pags.).

Vol. 1x Martin Cerda. Palabras sobre palabras, recopilacién de Alfonso Calderén S. y

Pedro Pablo Zegers B., prologo de Alfonso Calderon S. (Santiago, 1997, 143 pags.).

Vol. x Eduardo Anguita. Pdaginas de la memoria, prologo de Alfonso Calderén S. y reco-
pilacion de Pedro Pablo Zegers B. (Santiago, 2000, 98 pags.).

Vol.

—_—

Vol. x1 Ricardo Latcham. Varia leccion, seleccion y nota preliminar de Pedro Lastra y Alfon-
so Calderon S., recopilacion de Pedro Pablo Zegers B. (Santiago, 2000, 326 pags.).
Vol. xu1 Cristidn Huneeus. Articulos de prensa (1969-1985), recopilacion y edicion Daniela
Huneeus y Manuel Vicuiia, prologo de Roberto Merino (Santiago, 2001, 151 pags.).



Vol. x111 Rosamel del Valle. Cronicas de New York, recopilacion de Pedro Pablo Zegers B.,
prologo de Leonardo Sanhueza (Santiago, 2002, 212 pags.).

Vol. x1v Romeo Murga. Obra reunida, recopilacion, prologo y notas de Santiago Aranguiz
Pinto (Santiago, 2003, 280 pags.).

COLECCION DE ANTROPOLOGIA

Vol. 1 Mauricio Massone, Donald Jackson y Alfredo Prieto, Perspectivas arqueologicas de
los Selk’nam (Santiago, 1993, 170 pags.).

Vol. 11 Rubén Stehberg, Instalaciones incaicas en el norte y centro semidrido de Chile (Santiago,
1995, 225 pags.).

Vol. 1 Mauricio Massone y Roxana Seguel (compiladores), Patrimonio arqueolgico en
dreas silvestres protegidas (Santiago, 1994, 176 pags.).

Vol. v Daniel Quiroz y Marco Sanchez (compiladores), La isla de las palabras rotas
(Santiago, 1997, 257 pags.).

Vol. v José Luis Martinez, Pueblos del chasiar y el algarrobo (Santiago, 1998, 220 pags.).

Vol. vi Rubén Stehberg, Arqueologia histirica antdrtica. Participacion de aborigenes sudame-
ricanos en las actividades de caceria en los mares subantarticos durante el siglo x1x (Santiago,
2003, 202 pags.).

Vol. vii Mauricio Massone, Los cazadores después del hielo (Santiago, 2004, 174 pags.).

Vo

—_—

. vl Victoria Castro, De idolos a santos. Evangelizacion y religion andina en los Andes del
sur (Santiago, 2009, 620 pags.).

COLECCION IMAGENES DEL PATRIMONIO

Vol 1. Rodrigo Sanchez R. y Mauricio Massone M., La Cultura Aconcagua (Santiago, 1995,
64 pags.).

CoLECCION DE DOCUMENTOS DEL FOLKLORE

Vol. 1 Aungue no soy literaria. Rosa Araneda en la poesia popular del siglo x1x, compilacion
y estudio Micaela Navarrete A. (Santiago, 1998, 302 pags.).

Vol. 11 Por historia y travesura. La Lira Popular del poeta Juan Bautista Peralta, compilacion
y estudio Micaela Navarrete A. y Tomas Cornejo C. (Santiago, 2006, 302 pags.).

Vol. 11 Los diablos son los mortales. La obra del poeta popular Daniel Meneses, compilacion
y estudios Micaela Navarrete A. y Daniel Palma A. (Santiago, 2008, 726 pags.).

Vol. 1v Si a tanta altura te subes. “Contrapunto” entre los poetas populares Nicasio Garcia y
Adolfo Reyes, compilacion y estudios Micaela Navarrete A. y Karen Donoso F. (San-
tiago, 2011, 530 pags.).

CoLreccioN ENsayos Y Estupios

Vol. 1 Barbara de Vos Eyzaguirre, El surgimiento del paradigma industrializador en Chile
(1875-1900) (Santiago, 1999, 107 pags.).



Vol. 11 Marco Antonio Leén Leén, La cultura de la muerte en Chiloé (Santiago, 1999,
122 pags.).
Vol.

—_—

11 Clara Zapata Tarrés, Las voces del desierto: la reformulacion de las identidades de los
aymaras en el norte de Chile (Santiago, 2001, 168 pags.).

Vol. v Donald Jackson S., Los instrumentos liticos de los primeros cazadores de Tierra del
Fuego 1875-1900 (Santiago, 2002, 100 pags.).

Vol. v Bernard Lavalle y Francine Agard-Lavalle, Del Garona al Mapocho: emigrantes,
comer- ciantes y viajeros de Burdeos a Chile. (1830-1870) (Santiago, 2005, 125 pags.).

Vol. v1 Jorge Rojas Flores, Los boy scouts en Chile: 1909-7953 (Santiago, 2006, 188 pags.).

Vol. vit German Colmenares, Las convenciones contra la cultura. Ensayos sobre la historiografia
hispanoamericana del siglo xrx (Santiago, 2006, 117 pags.).

Vol. vit Marcello Carmagnani, £/ salariado minero en Chile colonial su desarrollo en una
sociedad provincial: el Norte Chico 71690-7800 (Santiago, 2006, 124 pags.).

Vol. 1x Horacio Zapater, América Latina. Ensayos de Etnohistoria (Santiago, 2007, 232
pags.).



Se termin6 de imprimir esta primera edicién,
de quinientos ejemplares, en el mes de febrero de 2018
en Salesianos Impresores S.A.

Santiago de Chile






En la Coleccion Sociedad y Cultura
tienen cabida trabajos de investi-
gacion relacionados con el huma-
nismo y las ciencias sociales. Su
objetivo principal es promover la
investigaciéon en las dreas men-
cionadas y facilitar su conocimien-
to. Recoge monografias de autores
nacionales y extranjeros sobre la
historia de Chile o sobre algiin as-
pecto dela realidad nacional obje-
to de estudio de alguna ciencia
humanista o social.

A través de esta Coleccion, la
Direccion de Bibliotecas, Archi-
vos y Museos no sélo se vincula y
dialoga con el mundo intelectual
y el de los investigadores, ademas,
contribuye a acrecentar y difun-
dir el patrimonio cultural de la
nacién gracias a los trabajos de
investigacién 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 investigacion, la que busca comprender
cémo se desarroll6 la red vial en el periodo de formacion del
Estado chileno. Entendiéndolo como un proceso histérico,
los caminos aqui se analizan como un sistema que vincula
aspectos materiales y geograficos con problemadticas econé-
micas, sociales y administrativas. La interrelacién de todas
ellas nos ofrecen un panorama mas acabado de como se fue
articulando el territorio en un lapso de setenta afios, mos-
trando las dificultades que presentaba la infraestructura vial
y sus implicancias en términos de conectividad. También nos
permite comprender de mejor manera cudles fueron los facto-
res que incidieron en que el sistema caminero permaneciera
en condiciones de precariedad a lo largo de todo el periodo
de estudio y cuales fueron los intereses del Estado y los par-
ticulares por revertir dicha situacién. Con la publicacién de
este libro aspiramos a contribuir en un dmbito historiografi-
co aun poco explorado y esperamos que de €l resulten inves-
tigaciones que incorporen nuevas variables y problematicas
al analisis del territorio, el transporte y las comunicaciones.



