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RESUMEN

Este articulo entrega una reflexion histérica sobre el papel que
cumplié la infraestructura del ferrocarril en el despliegue del
poder territorial del Estado chileno entre las décadas de 1850 vy
1970. Sus objetivos son, primero, aportar una reflexion sobre la
historia territorial de Chile a través de la historia del ferrocarril,
también destacar la persistencia historica de las infraestructuras
y finalmente entender el ferrocarrii como un medio de
transporte que entregd una base material para el Estado. Se
basa en los resultados de investigaciones del autor, el estado del
arte del Gltimo medio siglo sobre la historia del ferrocarril y en
conceptos provenientes de la ingenieria, sociologia y geografias
historicas sobre el concepto de infraestructura. Se plantea que
entre las décadas de 1880 y 1930 se estructuré un proyecto
gubernamental para conectar longitudinalmente el pais por el
interior, enfrentando las dimensiones geogréficas y econémicas
decenio de 1950 esta
conexion enfrentd la competencia de otros medios, hasta que ser

transversales del territorio. Desde el
cancelado por la dictadura civico militar (1973-1990) que implanté
la subsidiariedad en el transporte para traspasar el tréfico a la
carretera y desconectar el proyecto ferroviario longitudinal.
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INTRODUCCION: LA RAZON NO TECNICA DEL FERROCARRIL

En Chile la historia del despliegue territorial del ferrocarril y del efecto de sus vias no ha

merecido mucha atencion, a pesar de que desde el siglo XIX cumplié un importante papel
en modificar su economia, sociedad y ciudades. A inicios del siglo XX algunos autores em-
pezaron a destacar este fendmeno, aunque en la actualidad el “tren” -como coloquialmen-
te se le Ilama-, se ha reducido a un artefacto que simboliza el mito del progreso abierto
por la locomotora. Distinta a esta dltima vision, el presente articulo destaca la importancia
de la infraestructura ferroviaria en la consolidacion del poder territorial del Estado chileno
entre las décadas de 1850 y 1970. Ello se dio mediante un proyecto piblico destinado a es-
tablecer una vinculaciéon longitudinal por el interior del pais que no obedecié a propédsitos
puramente técnicos sino a contenidos politicos que guiaron la accidén gubernamental en
determinada fase histérica. En cambio, la historiografia sobre los ferrocarriles ha desta-
cado mas la discusion tecnolégica sobre sus resultados, pero como lo ha indicado Pereira
(2021), en el disefio de las grandes redes de transporte han intervenido cuestiones no téc-
nicas, como negociaciones politicas, limitaciones presupuestarias y presiones de grupos de
interés. Ademas, la mayor atencion por la entrega final de un proyecto de infraestructura
descuida comprender su uso posterior, redefinicion y abandono (Carse y Kneas, 2019).

La presente investigacion esta guiada por tres objetivos principales. El primero es aportar
una reflexion sobre la historia territorial de Chile por el despliegue de nueve mil kildometros
de vias privadas y estatales hasta mediados del siglo XX. El segundo es destacar la persis-
tencia historica de las infraestructuras como una materialidad que comanda los flujos en
el futuro, como un legado del pasado en el espacio (Ciccarelli et al., 2021). El tercero es
entender el ferrocarril como el ensamble de infraestructura fija con tecnologia, personal
y organizacién para entregar un servicio de transporte, que brindé una base material e
institucional para el despliegue del Estado chileno.

Se desarrollan dos hipétesis. La primera plantea que el proyecto gubernamental de cons-
truir una linea férrea longitudinal fue posterior al inicio de la construccion de diversas
lineas y Ilegd en la década de 1880, con el fin de establecer un orden a la heterogeneidad
territorial con una red central, que para 1930 se extendid desde el puerto de Iquique hasta
el Canal de Chacao. Otro planteamiento es que dicho proyecto de inversion piblica se dio
durante casi medio siglo, y estuvo vigente por otros cincuenta afios como red, hasta que
entre las décadas de 1970 y 1990 se suprimié esa materialidad infraestructural al perderse
la conexion férrea entre Santiago y el norte del pais.

Para Ilevar a cabo ese proyecto el Estado chileno se hizo mas complejo en su organizacion
y recurrié a varias estrategias como la adquisicion, construccion, compra, arriendo de li-
neas y establecer en 1884 la Empresa de los Ferrocarriles del Estado (EFE), en sintonia con
una conducta como la dada en Europa de intervencion pablica para influir en la orienta-
cion futura de la red (Bogart, 2009). En las siguientes secciones se explican los conceptos
empleados para revisar el estado del arte de los estudios historicos sobre el ferrocarril en
Chile, explicar las l6gicas de construccion, la trayectoria de las redes y las tensiones terri-
toriales, finalizando con las conclusiones de esta investigacion.

PL/N=O |Articulo | N°55| 2



El poder infraestructural del ferrocarril en Chile: una mirada histérica / Guillermo Guajardo Soto

INFRAESTRUCTURA LONGITUDINAL EN UN PAJS TRANSVERSAL

El concepto de infraestructura se considera en su definicion original del siglo XIX, es decir
como una plataforma construida en el terreno para instalar la via férrea y su superestruc-
tura, aunque su uso posterior ha sido para describir activos como puertos, caminos, tele-
comunicaciones que entregan conectividad permanente (Guajardo, 2023; Carse, 2017).
En Chile el interés por estudiar las infraestructuras recientemente ha sido destacada por
Orellana et al. (2023), para explicar las desigualdades territoriales de largo plazo.

La vinculacion entre la dimension fisica y la institucional se establece con el planteamiento

|71

de Michael Mann (1984) sobre el “poder infraestructural” del Estado moderno, que defi-
nié como la capacidad del Estado para implementar logisticamente sus decisiones politi-
cas, penetrar y coordinar centralmente las actividades de la sociedad civil mediante una
materialidad especifica capaz de establecer tecnologias de comunicacion, asi como una
estructura territorial perdurable y auténoma (Mann, 1984:190-197). Un planteamiento
complementario es el de “soberania volumétrica” de Billé (2020) en el sentido que los es-
tados moldean el espacio nacional construyendo puntos, barreras y volimenes de control
y presencia. Para ese tipo de poder los ferrocarriles brindaron una red que a su vez dio una

identidad nacional al territorio (De Block, 2011).

En Chile, una explicacion sobre el poder material del Estado ha sido poco explorada, pre-
dominando més una lectura mas bien politica, como la tesis de Pinto Santa Cruz (1970:5)
en el sentido que el pais desde el siglo XIX fue relativamente adelantado en sus formas ins-
titucionales mas que en el nivel de su estructura econémica. En tanto que Gongora (1981)
y Lechner (1998) destacaron que desde el siglo XIX hubo un temprano “Estado en forma”
que encauzd la diversificacion social y politica, pero que asumid tardiamente los rezagos
de la estructura econdémica. Una aplicacidon de Mann al caso chileno la hizo Soifer (2009)
al plantear que ese poder auténomo se habria logrado desde el siglo XIX a través de la red
de escuelas primarias. Sin embargo, Llorca et al. (2022) demostraron que desde 1860 la
educacion publica no estuvo acompafada de un gasto relevante, hasta que una nueva legis-
lacion en 1920 logré que para mediados del siglo XX se diera un aumento gradual de la edu-
cacidn, aunque con un atraso de 120 afios respecto de regiones desarrolladas. En cambio,
los ferrocarriles antes de 1914 fueron mas eficientes para establecer una infraestructura
capaz de implementar logisticamente las decisiones estatales, porque los gobiernos prefi-
rieron construir mas ferrocarriles que escuelas (Montedn, 1982:57).

En un pais angosto con largas distancias lineales paralelas al Pacifico sudamericano, la cons-
truccion de los ferrocarriles fue detonada por las actividades econémicas de sus puertos.
En ello la inversion privada fue determinante para establecer el trazo basico de la red, al
igual que en los Estados Unidos, Europa y el resto de Latinoamérica, e incluso en Francia
que, si bien en 1842 definié estatalmente un disefio radial de sus ferrocarriles, cada red se
construyd de manera diferenciada (Smith, 1990; Caron, 1998).

En América Latina, Chile destacé por su temprana participacion en la propiedad de algunas
lineas, pero la politica gubernamental para articular una red nacional se formalizé en la
década de 1880, cuando ya estaban construidas diversas lineas, especialmente al norte del
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Rio Aconcagua, que seguian una orientacion transversal. Asi, la historia de la infraestruc-
tura ferroviaria chilena se conformé por un juego entre los impulsos econémicos para salir
al mary el poder publico por el interior. Geograficamente ese juego se puede comprender
con la caracterizacion desarrollada por Andrés Nariez de entender el territorio chileno
como un “pais de las cuencas”, un espacio fragmentado por rios con una representacion
historica local, no uniforme, que fue intervenido por la llegada de las vias férreas a cada
cuenca, imponiendo el imaginario de una nacién “vertical”
2012, pp. 6,12).

en direccion norte-sur (Nufez,

Desde el periodo colonial se habian definido distintas transversalidades por la dificil vialidad
interior que enfrentaba el cruce de quebradas y rios, que le dio mayor relevancia a la costa
para la comunicaciéon. Como indica Sanhueza (2018) desde la década de 1840 esa trans-
versalidad empez6 a ser desafiada con una politica de caminos, momento en el que llego
el ferrocarril empleando una nueva ingenieria capaz de garantizar un trafico continuo. En
esa tarea los puentes destacaron como las estructuras clave para cruzar obstaculos, al igual
que ocurrid en los Estados Unidos en donde para 1865 las compafias ferroviarias tuvieron
que superar los formidables limites de los rios Ohio, Mississippi y Missouri (Brown, 2017).
En Chile se recurri6 a distintas fuentes y soluciones internacionales de ingenieria para cada
cuenca, como el viaducto de Conchi sobre el Rio Loa, construido a fines de la década de
1880 (Galeno y Arellano 2017), hasta el Viaducto del Malleco en el sur.

POCA HISTORIA DEL FERROCARRIL EN UN PAIS FERROVIARIO

Desde la apertura de la primera linea férrea en Inglaterra en 1825, los ferrocarriles se cons-
tituyeron en el simbolo del triunfo de la técnica por el movimiento de sus maquinas y las
alteraciones espaciales que dejaron vias, puentes y estaciones (Hobsbawm 1997: 52). Para
1913, ello se expresaba en el despliegue de mas de un millén de kilémetros de vias férreas
por todo el planeta (Ciccarelli et al., 2021:423-424). Una linealidad que detond especia-
lizaciones regionales, conformé economias de escala con mayor divergencia espacial, y
distribucién geogréafica de la poblacion (Atack, 2019; Roth y Heesvelde, 2022). En América
Latina y el Caribe esos impactos han sido tratados por la historia econémica en aspectos
como la disminucion de costos de transporte para el sector exportador, definicion de espa-
cios productivos e integracion al comercio internacional (Coatsworth, 1984; Summerhill,
2006; Kuntz, 2015).

En el contexto latinoamericano, el caso de Chile resulta paraddjico porque registré una
elevada relacion de vias con su territorio y poblacion y en cambio presenta una escasa hue-
lla historiografica. Para 1930, alcanz una extensién total de 9 mil kildmetros de vias y una
maxima cobertura de 12,3 km. de vias férreas por cada 1.000 km. cuadrados de superficie
y 21,3 km. de via por cada 10.000 habitantes. Esta fue una cobertura ferroviaria superior
a paises de mayor escala, como Canada (7,4), Brasil (3,8), y similar a México (12,2), aunque
por debajo de Argentina (14,3) y lejos de Cuba (42,8) (Arrizaga et al., 1980: 148-149). Sin
embargo, esta realidad material no ha estimulado una atencion relevante en el anélisis his-
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térico, a diferencia de paises como Argentina, México, Brasil, Perd y Uruguay, que cuentan
con aportes para explicar las inversiones extranjeras, nacionalizaciones, ahorros sociales y
estructuraciéon de sus economias entre otros (Schvarzer y Gémez, 2006; Kuntz y Riguzzi,
1996; Zegarra, 2013; Herranz-Loncan, 2014).

En Chile todavia predomina emplear una literatura de abordajes amplios sobre el ferroca-
rril, como parte de la historia de la ingenieria, del ciclo de vida de una via local, referencias
anecdoticas a un constructor o bien exaltaciéon del progreso mas en sintonia con los intere-
ses de los “amigos del ferrocarril” (Villalobos, 1990; Alliende 1993; Thomson y Angerstein;
1997), sin abordar temas de fondo, ni entregar una visién sobre el conjunto de los actores
y de las fuerzas no ferroviarias que conformaron la red.

INICIO ACADEMICO TRUNCO Y LENTA ANDADURA DE LA

HISTORIOGRAFIA FERROVIARIA

A diferencia del corpus anterior se detecta un campo de analisis mas formal sobre este me-
dio de transporte que evoluciond desde la cronica de viaje (Rivera, 1863) hacia los estudios
de ingenieria y economia sobre los efectos de la red ferroviaria, destacando autores como
Marin Vicufia (1914; 1916), Martner (1918) y Simon (1921).

El inicio formal de la historiografia profesional sobre el ferrocarril en Chile no se encuen-
tra en la Historia sino en la economia y se detecta hacia 1956 con el programa de historia
econdmica formulado en el Instituto de Economia de la Universidad de Chile, para aportar
analisis historicos sobre las politicas econémicas de la época, terreno en el que los histo-
riadores aun no incursionaban. Este aspecto fue sefialado por Claudio Véliz en 1960, des-
tacado economista, historiador y director del Instituto, quien considerd que los trabajos
sobre el tema tenian poca utilidad cientifica, muchos eran anecdéticos y con estadisticas
distorsionadas e insuficientes (Véliz, 1960, 37). En tanto que en 1966 Carlos Hurtado (aca-
démico del Instituto) criticé que la historia no estaba interesada en estudiar el impacto del
ferrocarril en la estructura de la sociedad chilena, a pesar de que, desde mediados del siglo
XIX, “casi todo el desarrollo econémico del pais fue moldeado por la disponibilidad de este
nuevo medio de transporte” (Hurtado, 1966:64).

Para superar esos vacios en el Instituto de Economia se establecié una agenda de trabajo a
veinte anos que culminaria en 1980 con una gran historia econdmica general (algo logrado
en 2021 con el libro coordinado por Llorca y Miller) y el volumen sobre ferrocarriles seria
publicado en 1974 (Véliz, 1960: 41). La agenda acabd en 1973 con el golpe militar y la in-
tervencion de las universidades, pero durante su vigencia brind6 las condiciones para que
surgiera una historiografia académica con pocos e importantes aportes de investigadores
estadounidenses, como Whaley (1975) sobre el papel del ferrocarril en el comercio en la
region del Bio-Bio entre 1884 y 1902, y dos notables tesis doctorales todavia inéditas.

La primera es la de Win Crowther (1973) sobre el papel de los ingenieros civiles en la mo-
dernizacion de EFE entre 1880 y 1960, que consideré como la primera tecnocracia chilena,
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planteamiento ignorado frente a la idea dominante que fue con la creacion del Ministerio
de Fomento en 1927 y de la Corporacion de Fomento de la Produccion en 1939, cuando
surgié un aparato de expertos dentro del Estado (Ibafiez, 1983; Silva 2006). La segunda
tesis es la de Robert Oppenheimer (1976), sobre los cambios socioeconémicos en el Valle
Central entre 1840 y 1880 que marca el inicio de la historia econémica del ferrocarril en
Chile. También de esa época destaca el documento de trabajo de Arrizaga et al. (1980) en
la facultad de ingenieria de la Universidad de Chile, sobre la trayectoria econémica del fe-
rrocarril entre mediados del siglo XIX y la década de 1970, cuyos aportes que permanecen
inéditos.

Habria que esperar hasta las décadas de 1980 y 1990 para contar con nuevas aproxima-
ciones, como la historia cultural -todavia poco trabajada- de Boldrini (1986) sobre la Unica
linea islefia del pais, el ferrocarril entre Ancud y Castro en Chiloé. Otro aporte provino de
la historia empresarial, con el libro de Blakemore (1990) sobre el Ferrocarril entre Antofa-
gasta y Bolivia (FCAB). De esa década destaca el capitulo de Aycart (1998) sobre Chile en
el marco de los paises andinos, en el libro sobre los ferrocarriles en Iberoamérica coordina-
do por JesUs Sanz. Notable fue la investigacion de Patricio Gross (1998) sobre la conforma-
cion de treinta ciudades en la linea longitudinal entre San Bernardo y Puerto Montt entre
1860 y 1960. La perspectiva de Oppenheimer y de Gross propicio que esta investigacion
pretenda analizar la conformacion de las lineas férreas chilenas, por la dispersion espacial
de actividades econémicas (Guajardo 2007). Y desde hace mas de una década se han pu-
blicado sélidas contribuciones sobre la historia de las relaciones entre ferrocarril, ciudad y
patrimonio (Pizzi et.al. 2010; Ortega e Ibarra, 2021; Sottorff, 2018; Mardones, 2020). En
tanto, el reciente libro de Godoy (2023) sobre la Taltal Railway indica la importancia del
abordaje regional en esta materia.

No obstante, tras mas de medio siglo de aportes diversos, todavia no esta cubierta la agen-
da de 1956 y resulta necesario abordar el ferrocarril como parte de una trama de relacio-
nes formativas como las institucionales, econémicas, tecnolégicas y territoriales.

LA GENESIS TRANSVERSAL Y EL PROYECTO LONGITUDINAL

La primera linea férrea operativa en Chile fue la construida entre Copiap6 y el puerto de
Caldera en 1851, para transportar minerales de exportacion, génesis que marcd la orien-
taciéon transversal de las lineas al norte de la cuenca del rio Aconcagua. En el centro del
pais el inicio transversal fue en 1852 con la construccion del Ferrocarril entre Santiago
y Valparaiso (FCSV), cuyo control accionario lo tomé el Estado en 1858 para superar la
cordillera de la costa y alcanzar la capital. Establecida la conexion con la costa se inicid
el proyecto de los terratenientes y capitalistas de Santiago de construir el Ferrocarril del
Sur (FCS) en direccién longitudinal, enfrentando el cruce de grandes rios, que se pudieron
superar con la entrada del Estado en su propiedad en 1872. Hasta ese entonces la supervi-
sion de las concesiones y compaiiias era responsabilidad del Ministerio del Interior, ya que
las comunicaciones se consideraban materia del gobierno politico. Pero, la consolidacion
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de la propiedad estatal del FCSV y FCS para formar EFE en 1884 deton6 una reforma de
toda la administracion pablica en 1887, con la creacion del Ministerio de Industrias y Obras
Pablicas (MIOP) y en 1888 de la Direccién de Obras Piblicas (DOP). Luego, entre 1912 y
1924, se establecié el Ministerio de Ferrocarriles que en 1927 se integré al Ministerio de
Fomento, superministerio econémico desmantelado hacia 1942 cuando las tareas ferrovia-
rias se transfirieron al Ministerio de Obras Pablicas y Vias de Comunicacion (Barria 2015;
Guajardo 2007).

En esos cambios institucionales fue relevante el resultado de la Guerra del Pacifico (1879-
1883), con la anexion de territorios de Perd y Bolivia y del sector exportador de salitre, que
aumenté la disponibilidad de recursos fiscales y la participacion estatal en los ferrocarriles.
Desde 1884 con la EFE se puso fin al “desarrollo libre de lineas” las cuales ya habian defi-
nido la especializacion econdmica de Chile como neto exportador de commodities y una
configuracion transversal.

En cambio, la idea de un proyecto “vertical” fue por tuvo motivos politicos para unir la
capital, Santiago y el sur con las nuevas provincias del extremo norte a través de un ferro-
carril longitudinal. Para ese proyecto fue relevante la formacioén de los ingenieros chile-
nos que en la década de 1880 se encargaron de EFE, MIOP y DOP, muchos de los cuales
habian estudiado en la Universidad de Chile y luego en Bélgica (Crowther, 1973). Bélgica
les entregd un modelo de gestidon que se caracterizaba por la “capacidad de creacion de
orden”, construyendo infraestructuras que también materializaron la identidad nacional de
ese nuevo Estado europeo (De Block, 2011; Guajardo, 2015A).

Para transferir ese nuevo “orden” espacial a Chile se recurrio a la compra, construccion,
arriendo de lineas y a la gestiéon de EFE. Siendo fundamental la politica ferroviaria del presi-
dente José Manuel Balmaceda (1886-1891) que en 1888 compro el Ferrocarril de Chariaral
e inicié la construccion de cerca de 1.175 kilometros de vias, que en un 73,4% fueron para
las provincias del centro y sur del pais, ampliando la frontera agricola y de colonizacion de
Valdivia y Osorno. El 26,6% restante fue para lineas longitudinales que en el norte iban
del yacimiento al puerto, desde La Calera a Ovalle y de Huasco a Vallenar, territorios ne-
tamente mineros. De los 1.162 kildmetros de vias construidas por Balmaceda, un 18,2%
fueron para las provincias de Atacama y Coquimbo y un 81% entre Aconcagua y Valdivia,
una politica de obras piblicas que proyect6 el poder terrateniente de la zona central hacia
el sur (Zeitlin, 1984:125).

Al norte de la cuenca del rio Aconcagua, si bien ya se habian construido algunos tramos, el
proyecto de mayor envergadura de obras piblicas se inicié en 1908, para construir el Fe-
rrocarril Longitudinal Norte (FCLN), con una via de un metro de ancho. Esta linea en 1917
alcanzé el desierto de Atacama cuya puerta de entrada era Pueblo Hundido -actual Diego
de Almagro- a 1.100 kilémetros al norte de Santiago, que también era el limite del predo-
minio de la inversion privada en las provincias exportadoras (Martner, 1918:150; Guajardo
2015B). En las provincias mineras de Atacama, Antofagasta y Tarapaca dominaban impor-
tantes compaiiias de capital britanico, como Nitrate Railways y el FCAB, con conexion

PL/N=O | Articulo | N°55| 7



El poder infraestructural del ferrocarril en Chile: una mirada histérica / Guillermo Guajardo Soto

internacional hasta Oruro, en Bolivia. Su poder econémico y politico retrasé la entrada de
la via estatal hasta que en 1929 el riel fiscal alcanz6 el puerto de Iquique, sin poder ser ex-
plotado por EFE, ya que entre Diego de Almagro e Iquique -cerca de 900 kildmetros- fue
arrendado entre 1919 y 1957 al FCAB, bloqueando la gestion puablica.

La construccién de toda esta dimension fija en el suelo hasta 1914 consumié buena parte
del gasto publico, siendo los ferrocarriles el item méas importante, cuyo resultado fue una
linea troncal norte-sur. Para la década de 1940 se contaba con dos lineas longitudinales
principales de dominio estatal: una de 1.071 kms. de ancho métrico entre La Calera y Pue-
blo Hundido y otra de via ancha de 1,676 m. con 1.079 km. entre Valparaiso y Puerto Montt.
El mayor kilometraje de los ferrocarriles piblicos y privados chilenos se alcanzé entre 1927
y 1930 con cerca de 9 mil kilometros en el transporte de carga (Cerda Toro, 2018; Diaz y
Wagner, 2016; Guajardo, 2021).

Las conexiones internacionales fueron de via angosta, como el Ferrocarril Trasandino en-
tre Chile y Argentina, destacado como una portentosa obra de ingenieria (Lacoste et al.,
2013) que mas bien fue un buen negocio financiero para sus constructores y un proyecto
fallido para los usuarios, ya que su via de ancho métrico limit6 su conexién con las redes del
centro de Chile y de Argentina (Harvey, 2020). En todo caso el sentido longitudinal tuvo
cortes severos en su continuidad terrestre, al norte con la quebrada de Camarones y al sur
con el Canal de Chacao. Entre eso hitos se extendié una cultura de la movilidad publica,
muy dominante en el centro y sur del pais, distinta al norte en donde la huella fue débil por
su geografia, menor densidad poblacional y la ruptura de trafico entre los anchos de via en
la estacion de La Calera (en la cuenca del rio Aconcagua). Esto dividié la red en dos, entre
un norte de via angosta con bajo estandar de servicio y al sur de la cuenca entre Valparaiso
y Puerto Montt con una via troncal de 1,676 metros de ancho, de mejor desempefio (Gua-
jardo, 2015B).

En sintonia con la critica de Offner (1993) sobre el mito politico del efecto de estructu-
racion de las redes, se puede sefalar que la construccion de la verticalidad chilena tuvo
resultados no definitivos al amplificar tendencias preexistentes, porque el ferrocarril no
borré completamente la realidad litoral, con diversos puertos para exportar e importar
en largas distancias. Como sefialan Marti y Alvarez (2023), la aportacion del ferrocarril al
transporte terrestre fue catalizar el crecimiento del trafico al conectarse a un puerto. En
Chile, ese efecto catalizador fue determinante, ya que para 1930 el pais tenia 33 puertos
conectados a una linea férrea, con 30 estaciones-puertos en la parte continental, dos flu-
viales (Carahue y Valdivia), dos en la isla de Chiloé (Ancud y Castro) y uno en Magallanes
entre una mina y Punta Arenas (Long, 1930). Podria aumentar a 34 si consideramos el ser-
vicio maritimo intermodal con Puerto Aysén, en la Patagonia, que EFE estableci6 a fines
de la década de 1930.

En el largo plazo, la transversalidad de las cuencas no pudo ser borrada, ya que las necesida-
des econémicas que gestaron el ferrocarril siguieron presentes, siendo un ejemplo de ello
el mapa de 1929 de las provincias de Tarapaca y Antofagasta cuyas lineas en su totalidad
salian al Pacifico (Figura 1), lo cual se mantiene hasta la actualidad, para exportar minerales.
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Figura 1. Mapa de los ferrocarriles
de Chile. Fuente: Santiago: Talleres
de Fotolitografia del Servicio de
Mensura y Clasificacion de Tierras,
1929.  Reproduccion electronica
Biblioteca Nacional de Chile.
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FL RESULTADO: “NO HAY MANERA DE VOLVER ATRAS”

Una vez establecida la red, en 1918 Daniel Martner, rector de la Universidad de Chile y
economista formado en Alemania, hizo una temprana lectura de la geografia econémica
nacional trazada por el ferrocarril, distinguiendo tres zonas econdmicas: 1) Zona Minera,
desde el Toco a Taltal y hasta la cuesta de Chacabuco para la mineria del cobre, plata y otros
metales; 2) Zona agricola, desde el rio Aconcagua al rio Bio-Bio caracterizado por la union
administrativa de las provincias centrales del pais y el transporte de productos agricolas
con débil competencia del cabotaje y un transporte de pasajeros muy intenso; 3) Zona de
los bosques, desde el rio Bio-Bio hasta Puerto Montt y Ancud, que en ese entonces incluia
el ferrocarril en la Isla de Chiloé (Martner, 1918: 112-115, 125-130).

En 1921 también desde la Universidad de Chile, el ingeniero Radl Simon planted una agenda
de investigacion sobre la intervencion estatal en los ferrocarriles en el sentido que “La pro-
piedad y explotacion fiscal de esa Unica via de transporte ha ligado su suerte comercial a
las politicas monetaria, cultural y estratégica del Estado” (Simon 1921:7-8). Sin embargo, el
planteamiento de Simon no fue considerado en ese momento, continuando el crecimiento
de EFE, hasta que en la década de 1960 se conformdé un complejo problema tecnolégico,
politico y financiero frente al cual el gobierno debia tomar decisiones de fondo. Esta situa-
cion fue advertida en 1965 por Robert T. Brown, jefe de la Division de Transporte de la Co-
misién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), en el sentido que la inversion
publica en ferrocarriles no estaba coordinada con la inversion en carreteras, que tendria
consecuencias por “decisiones basicas, fundamentales, y si en ellas se comete error, no hay
manera de volver atras: las derivaciones de la decision tienen alcance muy largo tanto en
el espacio como en el tiempo” (Brown, 1965).

La presion para tomar “decisiones basicas” se daba cuando crecia en el pais la polarizacién
ideologicay la critica al papel del Estado, que fueron convergiendo con las decisiones que
tom¢ la dictadura civico-militar entre 1973 y 1990. Para EFE se tradujeron en la aplicacion
de los principios de subsidiariedad, con el fin de trasladar su trafico y servicios a la carrete-
ra, cerrar lineas, suprimir en 1976 el servicio de pasajeros al norte e iniciar la venta de sus
activos.

CONCLUSIONES

Los ferrocarriles en Chile son una dimension volumétrica y lineal, que permite leer la his-
toria del perfil econémico que les dio origen como del poder que el Estado desplegd para
darle un sentido nacional a lineas diversas, pero con una tension espacial permanente en-
tre transversalidad econdémica y longitudinalidad estatal. Para sostener ese proyecto, se
cred una institucionalidad especializada desde la década de 1880 cuyo auge administrativo
se registro entre 1910 y 1924, por la importancia que adquirieron los ferrocarriles tanto
publicos como privados. Aunque, ese despliegue infraestructural no fue homogéneo y se
expreso en los distintos anchos de via de las redes norte y sur.

Cuando este medio de transporte inicié su decaimiento, la reaccién gubernamental fue
incrementar su papel monopélico, posponiéndose decisiones de fondo para darle una nue-
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va reconfiguracion tecnolégica, territorial y coordinaciéon con otros medios. Esto Ilego
de modo autoritario en 1973, con la politica econdmica de la dictadura civico-militar, que
rompio el ciclo histoérico de unidad de las redes y el cierre de lineas y servicios, que con-
tinué en democracia después de 1990. El resultado ha sido el retiro del Estado chileno
en el norte del pais y la vuelta de las lineas al control privado, en tanto que en el centro y
sur persisten servicios de carga y de pasajeros suburbanos. Durante la década de 1990 se
volvid al punto inicial de 1908 al perderse la conexion férrea entre La Calera y Coquimbo,
retornando a la vieja denominacion de una realidad de “ferrocarriles aislados”.

Visto en su conjunto y considerando una metafora evolutiva -no en el sentido Lamarckiano

I“

de una direccionalidad hacia el “progreso”- la red ferroviaria en Chile involucioné durante
el Gltimo medio siglo a su génesis inicial en la década de 1850, para cubrir cadenas logisti-
cas fragmentadas. Esta reduccion del ferrocarril no fue exclusiva de Chile, sino un proceso
internacional, como en Europa donde la retraccion considerd los efectos estructurales en
la organizacion politica, econémica y demografica (Thévenin y Mimeur 2023). En Chile fue
todo lo contrario, obedeci6 a decisiones ideoldgicas para desmontar el estado interven-
cionista, desconectando la l6gica transversal de la longitudinal, que habia sido proyectada
por el Estado chileno desde 1884. Asi, se perdi6 el poder infraestructural del ferrocarril
vigente por casi un siglo, para debilitar el papel del Estado en la economia y en los territo-
rios chilenos.
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