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Resumen

En La Frontera, también llamada Araucania,
territorio habitado por el pueblo mapuche que
dividia el pais en dos -sobre el que ni el dominio
espanol(siglos XVlal XVIll)nielestadorepublicano
de Chile (s. XIX) habian conseguido establecer
dominio-, se desarrollaron diversas estrategias
para su ocupacion, revelando maniobras
para imponer, extender y consolidar procesos
modernizadores del Estado chileno. Desde los
discursos presidenciales de José Joaquin Pérez
hasta los de José Manuel Balmaceda a fines del
siglo XIX, se examina el papel del poder ejecutivo
por materializar la presencia del Estado enlazona
a través de grandes infraestructuras ferroviarias,
como agentes dinamizadores de las nacientes
ciudades y villas, y de las economias impulsadas
por la colonizacién. Se verifica la construccion
del viaducto del Malleco como hito territorial que
extiende las comunicacionesy el transporte hacia
el sur de Chile, cuyo lenguaje industrial confronta
ecosistema y artilugio en un escenario ancestral.

Palabras clave: Araucania, discursos
presidenciales, colonizacién, Ferrocarril del Sur,
Viaducto del Malleco.

Abstract

In the Frontera, also known as Araucania, a
Mapuche-inhabited territory, which divided the
country in two - that neither Spanish dominance
(16" to 19" centuries), nor the Chilean
Republican state (19" century) had managed
to establish control over -, different strategies
were employed for its occupation, revealing
maneuvers to impose, extend, and consolidate
the modernizing processes of the Chilean State.
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The role of the Executive branch to materialize
the State’s presence in the area, through large
railroad infrastructures, as dynamizing agents
of the nascent towns and cities, and of the
economies driven by colonization, is examined
from the Presidential speeches of José Joaquin
Pérez to those of José Manuel Balmaceda at the
end of the 19th century. While the construction of
the Malleco Viaduct, whose industrial language
brings ecosystem and devices face to face in
an ancestral setting, is confirmed as a territorial
milestone that extends communications and
transport to southern Chile.

Key words: Araucania, presidential speeches,
colonization, Southern Railway, Malleco Viaduct.

1. Introduccion

En la segunda mitad del siglo XIX confluyeron
varios motivos en la decision de ocupar la frontera
araucana. Se trataba de una regién que no se
doblegé a la conquista espafiola entre los siglos
XVI al XVIII, ni al dominio chileno en el XIX, y que,
manteniendo su independencia por casi 300
afnos, dividia el pais en dos. Entre los argumentos
contaban las disputas entre pobladores mapuche
y agricultores que ocupaban la zona proxima al
rio Biobio, llamada Alta Frontera; la demanda
por productos agroforestales y mineros que
concentraban el interés del empresariado que
veia en la Frontera un territorio adecuado a ese
cometido; y la amenaza de las maniobras de
Orélie Antoine de Tounens, autodenominado “Rey
de la Araucania y la Patagonia”, para hacerse del
territorio como un protectorado francés. Estos
motivos alertaron al Estado chileno poniendo
la atencién sobre un territorio del que no tenia
potestad ni explotacién econémica. En 1861, el
coronel Cornelio Saavedra formul6 al presidente

José Joaquin Pérez (1861-1871) un plan de
ocupacién puesto en marcha al afio siguiente
con el avance de las tropas hacia Negrete. Esta
ofensiva permitiria la apertura de caminos, la
fundacién de fuertes vy villas, la redistribucién de
tierras entre colonos nacionales y extranjeros, y
consecuentemente, la marginacion del pueblo
mapuche en reducciones (Figura 7).

Estetrabajoexaminalosmensajes presidenciales
de José Joaquin Pérez (1861-1871), Federico
Errazuriz (1871-1876), Anibal Pinto (1876-
1881), Domingo Santa Maria (1881-1886) y
José Manuel Balmaceda (1886-1891), cuando
ocupados sistematicamente del territorio
araucano manifiestan un papel relevante en las
proyecciones y balances de las acciones del
poder ejecutivo en la zona, en tanto consolidan
la idea fisica, politica y cultural del pais.

Figura 1. Plano de Chile y de La Frontera.

Izg.: Plano de Chile, Araucania. Fuente: ciudadaniadigital.
mineduc.cl

Der.: Plano de Arauco y Valdivia con la designacién de la
antigua i nueva linea de frontera contra los indios, 1870.
Fuente: Memoria Chilena, Biblioteca Nacional de Chile’

T http://www.memoriachilena.gob.cl/602/w3-article-68260.html
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Este proceso amerita un cruce historico entre
los intereses internos y externos del pais, en
la medida que a veces acciones generales
afectaron operaciones situadas en la region.
Por una parte, estos discursos politicos
atienden las acciones sobre las fronteras
limitrofes externas: al norte con Boliviay Pera y,
al sur con Argentina; pero también observan las
internas, concentradas en la zona comprendida
entre los rios Biobio y Cruces. Por otra parte,
en La Frontera, exponen la instauracion de
un sistema urbano dominante, que exilia a
reducciones al pueblo mapuche en beneficio de
la explotacién colonizadora, donde el Estado
materializa la instalaciéon de la infraestructura
ferroviaria, siendo la construccién del Viaducto
del Malleco un hito en la conectividad del
pais. Sobre este aspecto, es de interés para
este trabajo examinar el impacto que las
infraestructuras ferroviarias imprimieron sobre
el territorio; especialmente las relacionadas
con las vicisitudes de la construccion, traslado
y levantamiento del Viaducto del Malleco, la
infraestructura de mayor relevancia técnica y
espacial erigida sobre el territorio ocupado. Es
un periodo caracterizado por la fundacién de
un territorio moderno en tierras ancestrales.

El objetivo es dilucidar las Vvicisitudes
modernizadoras del Estado cuando decide
anexar y controlar politica y civilizatoriamente
el territorio de La Frontera. Se presentan las
acciones estatales para conseguir la extension
y soberania territorial de esta zona, situando la
atencion en el relato gubernamental, que acciona
la colonizacién del territorio y la extension de
la via ferroviaria, como cauce tecnoldgico
modernizante. Se examinan las decisiones
civilizatorias para la reorganizacién politica y
territorial, evidenciando las transformaciones
del paisaje como fondo de los emprendimientos

tecnoldgicos aportados por el desarrollo
ferroviario, un hecho internacionalizado.

Este trabajo atiende las primeras lecturas
politicas y sus acciones estructurales sobre
La Frontera, como el inicio de transformacién
espacial -ferroviarizacion mediante-, y del
sentido de territorio en tanto orientacién cultural,
que tensiona la modernidad republicana,
contemporanea y capitalista con un ambito
ancestral. Se revisan relatos histéricos
conociendo las estrategias espaciales que
determinan la construccion del paisaje
contemporaneo de La Frontera y la propagacion
tecnologica del proceso ferroviario como
mecanismo de penetracion y cambio cultural en
territorios de ocupacion.

1.1. La Araucania en el debate historiografico

La literatura historiografica permite afirmar que,
a partir de la segunda mitad del siglo XIX, en
la Araucania se produjeron intensos procesos
de transformacién, que pueden considerarse
versiones locales de aquellos que caracterizaron
en esta época a América y otras partes del
mundo (Harambour y Bello 2020).

La extension de la soberania del Estado
chileno al sur del rio Biobio, conllevd la
desestructuracion de las ldgicas territoriales
indigenas, a la vez que una reestructuracion
orientada a la articulacion con el Chile central
(Pairican 2020; Pinto 2003; Bengoa 1985;
Leiva 1984; Ledn 1981). Los resultados de
este proceso se manifestaron en diversos
ambitos: la poblacién indigena fue asentada
en reducciones con todas las implicancias que
esta situacion conllevé en el corto, mediano y
largo plazo (Correa 2021; Bengoa 2014, 1985;
Mariman et al. 2006; Leén 2007; Mallon 2004;
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Stuchlik 1999); mientras se inicidé un proceso de
colonizacion sin precedentes (Pinto 2010, 2009;
Norambuena 1997; Estrada 1996; Blancpain
1989); por su parte, el Estado organizaba el
territorio por medio de divisiones politico-
administrativas que le facilitaran su control, al
tiempo que la economia regional se estructuraba
en torno de la produccién agropecuaria y
forestal a gran escala (Pinto y Ordenes 2012;
Almonacid 2009; Flores 2006), sostenida en
una infraestructura con modernas vias de
transportes y comunicacién en expansion,
consolidandose una sociedad urbana y, a
consecuencia del impacto combinado de los
procesos anteriores, se registraba una profunda
modificacién del medio natural en funcién de
un modelo basado en la explotacién de los
recursos naturales. La relevancia de dichos
procesos Y el creciente interés por comprender
los rasgos fundamentales de la historia de La
Araucania ha originado un conjunto de valiosas
investigaciones en las que, especialmente,
historiadores y antropdlogos han tratado
algunos de estos temas.

Considerando la lectura sefalada, nuestra
exploracién transitard por la accién estatal
que se adentra en La Araucania, una de
cuyas principales expresiones es la expansion
ferroviariacon el proposito de construirunanueva
territorialidad. Esta voluntad transformadora del
Estado es expresada por el Poder Ejecutivo en
los discursos presidenciales. Alli el mandatario
da cuenta de los objetivos logrados, asi como los
propodsitos que motivaran su actuar; establece
hacia dénde orientara y coordinara los recursos
estatales que, en el caso de la Araucania,
se presentan sujetos a un territorio rico en
posibilidades para el crecimiento del Estado
nacional. Es una zona, hasta ese momento,
obstaculizada por la poblacion indigena que

en ella habita, y por su propia geografia, que
demanda una fuerte intervencién estatal para
articularla al resto del territorio. En este contexto
el ferrocarril se presenta como la mejor opcion
para la materializacién de estos anhelos. En
este sentido asumimos que:

(...) la existencia del Estado deviene de un proceso
formativo a través del cual va adquiriendo un complejo
de atributos que en cada momento histérico presenta
distintos niveles de desarrollo. Es en este sentido como
hablamos de ‘estatidad’ para referirnos al grado en que
un sistema de dominacién social ha adquirido el conjunto
de propiedades que definen la existencia de un Estado
(Oszlak 2012: 19).

Entre los atributos estan la capacidad para
externalizar su poder frente a otros Estados
nacionales, institucionalizar su autoridad,
diferenciar su control por medio de instituciones
publicas legitimadas, funcionarios profesionales
y un control centralizado de sus actividades e
internalizar una identidad colectiva (Oszlak
2012). Esto permite entender que el Estado no
es un producto de “generacion espontanea”,
mas bien responde a un proceso histérico que
va adquiriendo gradualmente ciertos atributos.
Asi, en el periodo que analizamos, puede
observarse los lineamientos y propdsitos de
la ocupacion en los discursos presidenciales
y de otras autoridades, al tiempo que se
va materializando este propdsito con la
construccion del ferrocarril en la Araucania,
de tal modo que cobra sentido la aseveracion
de Bourdieu cuando sefala que “el Estado se
hace haciendo” (2014: 174). Extender la linea
férrea al sur del rio Biobio constituyé una de
las expresiones mas evidentes del proceso de
construccion de Estado en Chile. En términos
generales, la extension del ferrocarril por La
Araucania implicé a variadas areas productivas,
entre las que sobresalen la ganaderia, la
agricultura, la explotacion maderera de los
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bosques, del trigo, el carbon, etc., estimulando
una dinamica econoémica capaz de justificar en
plenitud la ocupacién del territorio.

En particular, la agricultura era una actividad
cuyas peculiaridades en La Araucania, a
diferencia de su desarrollo en el centro del
pais, estaban radicadas en el despeje de la
tierra con la explotacién masiva de bosques
nativos, para la plantacién de cereales, como el
trigo. Su explotacion estaba en manos agentes
privados de gran poder, que instauraban
el uso de nuevas tecnologias, transportes,
formas de organizacién comercial y financiera,
distribucion del ingreso, intensificacion de
relaciones urbano-rural y aprovechamiento de
los procesos de marginacién indigena. (Cariola
y Sunkel 1982).

En este contexto, el ferrocarrii no era sélo
la expresion de un logro tecnolégico de la
revolucion industrial o el impetu de las ideas
de progresos simbolizadas en el ferrocarril, el
pensar, organizar, planificar, coordinar, movilizar
recursos econdémicos y humanos con este
propodsito; era la expresion de un Estado nacién
en marcha, un Estado que adquiria mayores
grados de estatidad en la Araucania en particular
y en el resto de la nacion en general.

Con la extension del ferrocarril en la Araucania
el Estado fue méas Estado. La instalacién de
vias y la construccion de puentes -como el
viaducto del Malleco-, posibilitaron conectar los
centros urbanos al interior de La Frontera y ésta
con el resto del territorio. El desplazamiento
de mercancias y personas se incrementd
notablemente ya fuese a nivel local, regional
o nacional. La logica territorial se modifico,
ahora las ciudades pasaron a constituir el punto
central desde donde se articulaba el territorio,

alli estaba el “germen civilizatorio”, en ellas los
puntos que dinamizaban la economia, el lugar
donde se instalaba la burocracia estatal para
ejercer mas estatidad en las antiguas tierras
indigenas, el espacio donde se fue forjando la
“sociedad urbana” que se consolidara durante
el siglo XX.

Este tipo de infraestructura, hay que anadir,
media entre la sociedad y la naturaleza, ya
que como sistemas tecnologicos demandan
saberes cientificos-tecnoldgicos, y trabajos
que obedecen a las reglas dadas por la
organizacion social y su devenir burocratico. En
este sentido, las infraestructuras producen lo
social al generar nuevas practicas y relaciones.
Son artefactos que transforman el territorio
a escala urbana, regional o global y originan
espacios de nuevo tipo. Asi, conforman partes
de redes que conectan, conducen y regulan
flujos, personas, capitales; movilizan fuerzas
sociales, politicas y recursos; encarnan ideas
que involucran lo nacional, el progreso, Vv,
en consecuencia, valores de la modernidad
(Zunino, Gruschetsky y Piglia 2021). Junto
a lo anterior, también es necesario pensar
el ferrocarrii como parte de procesos
modernizadores de la accidén politica,
desde los candidatos al parlamento como
a la presidencia utilizaron este medio para
desplazarse por los pueblos y estaciones al
sur de Santiago en sus campanas electorales,
lo mismo ocurre con los viajes presidenciales
y sus comitivas desplegadas por las nuevas
tierras conectadas por el ferrocarril (Sagredo
2001). La via del tren, la locomotora y sus
vagones, incluido el presidencial, como una
forma de extender el poder gubernativo hacia
las localidades mas lejanas de la capital de la
republica.
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1.2. La expansion territorial. Los casos de
Argentina y Estados Unidos

Durante el siglo XIX, los nuevos Estados en
Ameérica nacidos de procesos de independencia
definieron sus territorios, por medio de politicas
y acciones que apuntaban a la delimitacion
y/o ampliacién de sus fronteras, seguido de
formas de ordenamiento y dominio como la
reparticién de tierras a colonos, la fundacion
de centros poblados, y la construccion de
una infraestructura terrestre que permitié la
conectividad. Argentina y Estados Unidos
son dos ejemplos caracteristicos de este
proceso que bien pueden asimilarse al caso
de La Araucania y entenderse como parte de
procedimientos que ocurrian de forma coetanea
en algunas partes del mundo.

En el caso del territorio norteamericano, la
forma de ocupacién y colonizacién de las tierras
del oeste quedd inicialmente definida por la
promulgacién de la Land Ordinance de 1785y la
Northwest Ordinance de 1787 que establecian
la previa mensura para la venta de tierras
en subasta publica (Reps 1992). Esta forma
de ordenamiento y parcelacion del territorio,
basada en ladireccion de paralelos y meridianos,
correspondia a una grilla rectilinea de seis millas
cuadradas, lo que favorecia la subdivisién en 36
secciones de una milla cuadrada cada uno. Esta
forma racional de division territorial establecio
las distancias entre los townships (municipios) y
favorecio la adquisicion de lotes mas reducidos
y accesibles para los colonos (Reps 1992).

El éxito delaocupacién del oeste norteamericano
y la superacién de la frontier entre la civilizacion
del asentamiento y la barbarie del wilderness,
comolodesarrollaFrederickd. Turner(1920)ensu
texto The Frontier in American History, se deben

a varios factores. Dentro de los mencionados
estan la evolucién de las instituciones con el
surgimiento del gobierno representativo; el
progreso desde la sociedad industrial primitiva
hasta el desarrollo manufacturero, lo que
produjo menos dependencia de los centros
industriales europeos, sobre todo a partir
de 1830 cuando Chicago se convierte en
centro de operaciones de la industrializacion
norteamericana (Almandoz 2013). Uno de los
elementos relevantes para la colonizacion del
oeste norteamericano fue la construccién de los
tramos ferroviarios de la Union Pacific Railroad
desde el este, y la Central Pacific desde el
oeste, las cuales se unieron en mayo de 1869
en Promotory Point, en Utah, permitiendo una
articulacion territorial de las ciudades ubicadas
entre la costa este y oeste (Reps 1992).

En el caso de Argentina, la ocupacion de la
Pampa al sur de Buenos Aires, desplegada
con la “Campana del Desierto” (1878-1885),
permitié la implementacién de un sistema de
division territorial basada en la grilla que definio
la ubicaciéon de los pueblos y su respectivo
ejido (Pesoa 2016). La grilla correspondia a una
reticula cuadriculada cuyos lados variaban entre
los 10 kilbmetros para una colonia, a los 100
metros para una manzana urbana, la cual rotaba
para alinearse al trazado del ferrocarril Esta
modulacién permitia fraccionar la cuadricula en
lotes de menor tamafo y facilitar su venta. En
consecuencia, la estructura del territorio de la
Pampa procede de un patron que, como unidad,
se repite con cierta logica, (Martinez 2015).

Tanto Argentina como Estados Unidos lograron
expandir la base territorial por medio de
estrategias de dominio y control de los espacios
vacios a través, de la fundacion de nuevas
poblaciones, la instalacion de infraestructuras
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de comunicacién y el asentamiento de colonos
en espacios rurales. Situacion similar ocurre
en la Araucania, cuya incorporacion al Estado
estuvo determinada por la aplicacion de leyes
y decretos desde 1866, en cuanto a formas
de ocupacion de las tierras fiscales entre las
cuales estaban la fundacion de poblaciones,
la radicacion de indigenas, el remate de tierras
fiscales en subasta publica y la colonizacién con
extranjeros (Aylwin 1995). A estas acciones se
sumaron la construccién de Ferrocarril del Sur
en 1855, proyecto de alto impacto en la sociedad
y la economia (Sottorff 2020) y las iniciativas
privadas para el desarrollo de economias
productivas asociadas principalmente a la
agricultura.

1.3. Frontera, territorio y lugar

Para definir el ambito espacial y cultural de este
estudio se abordan algunas definiciones del
concepto de Frontera. En general se trata de una
linea limitrofe, propia del ambito geopolitico, que
escinde lo uno y lo otro; es una linea definitoria,
donde todos los que estan mas alla parecen
diferentes (Nufiez 2012). En Chile, en términos
generales se la identifica también como un
territorio habitado por el pueblo mapuche, que
se extiende entre la Cordillera de los Andes y
el océano Pacifico, y entre el rio Biobio y el rio
Cruces (Flores 2006).

En torno a 1860, Chile inicia un proceso de
mutacion morfolégica-espacial que involucra
la ampliacién del territorio histérico construido
desde la Conquista espafiola hasta la
Independencia, para consolidar, producto de
conflictos bélicos en el norte y de ocupacion
en el sur, un rearmado fisico-productivo mas
amplio, que intenta renovar la idea de un pais al
amparo de una hegemonia politica productiva

privado-estatal, y homogenizada bajo una sola
composicion sociocultural.

En particular, la Frontera araucana abrigaba
riguezas sin explotacién ni del Estado ni de
la clase socioecondmica gobernante. Desde
este enfoque su integracibn se inscribe
en la construccion territorial propia de los
nacionalismos finiseculares, asociado al
surgimiento y desarrollo del estado-nacioén, y ala
ampliacién de las fronteras productivas (NUfiez
2012). El caso, en este contexto es similar a
las ampliaciones territoriales decimonodnicas
de territorios como Argentina, Brasil, Estados
Unidos, entre otros.

El plan de ocupaciéon de 1861 del coronel
Cornelio Saavedra cred las primeras ciudades
al sur del Biobio: Mulchén, Nacimiento y
Angol. Para proteger la linea del Malleco se
construyeron los fuertes de Huequén, Cancura,
Lolenco, Chihuaihue, Mariluan, Collipulli,
Perasco y Curaco (Ferrando 2012), sobre este
hecho dice Verniory “poco a poco, los pioneros
chilenos se establecen en la zona protegida que
toma el nombre de «La Frontera»” (Verniory 2019:
57). Una comprension mas amplia especifica
que hasta mediados del siglo XIX, este territorio
era un “antiguo espacio fronterizo que se habia
constituido entre Los Angeles y el norte de
Valdivia, incluida su poblacion indigena” (Pinto
2015: 71). Es decir, La Frontera era, ademas, un
espacio social ya habitado en el tiempo.

De este modo, en 1861, se inicia una nueva
concepcién de Frontera aludiendo a un territorio
sometido a procesos de ocupacién: primero
por el despliegue voluntarioso de fuerzas
militares, politicas y nacionales; segundo por
el repliegue obligado de los grupos indigenas
ancestrales, y tercero, la instalacion extranjera
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por encargo estatal colonizador. Tal diversidad,
abrio posibilidades dinamicas de una frontera
porosa, permeable, en la medida que cada
forma era tensionada a tefirse por la otra;
superponiéndose, eso si, la chilenay la extranjera
sobre las nativas, de modo que el mestizaje,
fisicoy cultural, fue un proceso dispar. Se abre un
espacio contemporaneo determinado ahora por
el cambio del paisaje, la instalacién de fuerzas
productivo-econdmicas, la explotacién de sus
recursos naturales, la demarcacion geométrica
del territorio, el desplazamiento indigena a
reducciones y la disputa por la propiedad de la
tierra. Se trataba de la coexistencia de varias
lenguas y costumbres, que constituian un
abanico de intereses que iban desde lo politico,
la produccién econémica a la existencia de
cosmovisiones y creencias diversas; se trata de
una “zona permeable donde la interculturalidad
se acentua” (Garcia Canclini 2000: 139). En este
ambiente, la transformacion del territorio y del
paisaje constituye una de las expresiones mas
complejas de la nueva percepcién espacial
dominante, donde la extensidon ferroviaria, la
instalacion de puentes y viaductos, el despeje de
los bosques, la apertura de caminos y puertos,
la fundacion y/o refundacién de ciudades,
y la construccién de nuevos inmuebles son
la expresion sensible de una nueva zona de
frontera. La Frontera, de este modo, pasa de
territorio a lugar, en la medida que es ocupado
por una serie de relaciones entre individuos
(Simmel 1939), cuya comprensién pasa a ser
parte de una experiencia vital, donde dichas
relaciones “generan formas de actuar, habitar,
pensar, sentir y conocer” (Garzéon 2008: 96);
es por ello que acuden en su comprension
otras dimensiones de la vida social: culturales,
economicas, politicas, etc.

2. El mensaje presidencial en la ocupacion
de La Frontera

El discurso presidencial es el relato del
gobierno que releva las iniciativas, los anhelos
y desafios de la accidn estatal. Es una practica
ideolodgica que expone y revela significados
que construyen visiones del mundo, la nacién,
del pueblo, su historia. Expone los sucesos y
las politicas del gobierno como un reflejo de la
esencia propia de un pais, la gente y el gobierno
que preside. Concentra la hegemonia de
determinadas ideas y de quienes las sostienen,
en funcion de intereses de un grupo y un lider
que las sustenta, originando asi expresiones
ideologicas. El discurso gubernamental es un
proceso socialmente situado, en la medida
que responde a un tiempo y lugar especifico,
lo que significa que esta contextualizado. De
ese contexto, tiene un papel constructivo,
pues crea mundos, situaciones, objetos y sus
caracteristicas, construye realidad y a su vez es
moldeado por ésta (Montero 2009).

Para este caso, la atencion sobre esta forma de
comunicacion, es util al estudio en la medida que
sintetiza las perspectivas politicas, histéricas y
tecnologicas sobre los hechos desarrollados
en torno a la ocupacion “civilizatoria” de la
Araucania a fines del siglo XIX. Aunque instala
una vision colonial sobre el territorio, define una
perspectiva Util a la interpretacion espacial de
sus cambios contemporaneos.

Asi, la cuenta presidencial es una retérica que
comunica resultados y anhelos politicos del
presidente del gobierno?. Se trata de un asunto

2 La cuenta presidencial era parte de una ceremonia cuya fecha
reitera el 1 de junio, coincidiendo con la apertura de la legislatura
ordinaria del Congreso Nacional. Es pronunciada por el presidente
de la Republica ante el poder legislativo en sesién solemne. Se
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acunado en el corazén politico y social de la
Republica; desde alli, establece y situa, acciones
que estan en el cimiento del centralismo politico,
social y econémico imperante en Chile hasta
hoy.

Su estructura argumental en el siglo XIX se
organiza a través de una revision general, que
deja espacio para difundir problemas, acciones
y proyectos del gobierno. Los contenidos
usualmente son presentados en esta forma:
relaciones exteriores, migracion y colonizacion,
correos y telégrafos, sistema ferroviario,
carcelario, fuerzas armadas, instruccién publica,
obras publicas, estado econémico. A menudo
se informan las controversias limitrofes que
hasta fines del siglo XIX existen con Bolivia y
Peru por el norte, y Argentina por el sur; de modo
que, a veces el discurso trasluce las tensiones
con naciones vecinas. En paralelo, y en forma
paulatina, La Frontera adquiere relevancia por la
responsabilidad que va tomando el Estado con
esta posesion pendiente. Conformemente, entre
las primeras cuestiones que se advierten es que
el tema jurisdiccional, esto es la extensién del
territorio, su gobernanza, la demarcacién de
los limites, su posesion legal, su ocupacion
demografica, etc., son cuestiones que
coinciden con la dinamica politica caracteristica
de la formacion de los estados a fines del siglo
XIX; en el caso latinoamericano, como una
dificultad heredada del dominio espanol y las

trata de una préctica coincidente con la ceremonia de apertura
del periodo ordinario de sesiones del Congreso Nacional impuesta
desde inicios de la Republica Conservadora. Esté instituida en el
Articulo 52 de la Constitucion Politica de la Republica de Chile de
1833, que indica que “el Congreso abrira sus sesiones ordinarias
el dia 1° de junio de cada afio, y las cerrara el 1° de setiembre”.
Esta fecha se mantuvo hasta 1925. Ver Cuenta Publica y Mensaje
Presidencial el 1 de junio: ¢volver a la tradicion original del siglo
XIX?. Disponible en https://www.senado.cl/contexto-historico/
cuenta-publica-y-mensaje-presidencial-el-1-de-junio-volver-a-la
(consultado en marzo de 2023).

propias incidencias de los estados republicanos
recientemente independizados.

Por ende, la cuenta presidencial es una sintesis
de las vicisitudes politicas del poder ejecutivo,
no obstante, es un enfoque unilateral, de
naturaleza tendenciosa, que promueve un relato
revisionista y constructivo. Sobre La Frontera
se representan el despliegue modernizador
del Estado sobre la materializacién de grandes
proyectos de alcance territorial que afectan las
formas de crecimiento y construccién urbana.
Instituye, de alguna forma, declaraciones que
lo hacen “inseparable del concepto del poder”
(Chiltony Schéffner 2002: 18), instalando a través
de la ocupacion, una controversia politica que
se extiende hasta hoy entre el Estado chileno y
los pueblos originarios.

Se advierte que en paralelo al proyecto de
ocupacion de la Araucania emprendido entre
1861 a 1891 por fuerzas militares, lideradas
por Cornelio Saavedra y luego por Gregorio
Urrutia, el relato presidencial va estableciendo
derroteros, informando de los avances vy
estableciendo prioridades para consolidar un
proceso de largo alcance politico, acorde a la
consolidacion gubernamental en tiempos de
modernizacién republicana. El hecho se define
en tanto proceso politico y socioecondémico
de industrializacion y tecnificacion dirigido por
el estado democratico - secular, burécrata y
capitalista - para el devenir del desarrollo con
la consiguiente interaccion entre instituciones,
culturas y técnicas (Girola 2008). Durante este
periodo La Frontera es entendida desde el
gobierno como un problema cuya complejidad
espacial, animada por la distancia fisica con el
poder central, la escasa ocupacion del territorio
por chilenos, la constante confrontacién chileno-
mapuche, el exiguo conocimiento geografico


https://www.senado.cl/contexto-historico/cuenta-publica-y-mensaje-presidencial-el-1-de-junio-volver-a-la
https://www.senado.cl/contexto-historico/cuenta-publica-y-mensaje-presidencial-el-1-de-junio-volver-a-la
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del territorio, la falta de interconexion vial, el
descontrol de sus areas productivas, y sobre
todo, la falta de posesién de sus riquezas,
constituyen mas bien una incertidumbre, que
para un Estado republicano es simplemente
inconveniente.

Segun avanza el tiempo, en los discursos se
pueden establecer el enfoque sobre algunos
ejes: el proceso econdémico - civilizatorio; la
colonizacién del territorio, la ferroviarizaciéon y
sus dispositivos.

Conforme el proceso de ocupaciéon de la
Araucania comenzaba en 1862 el presidente
José Joaquin Pérez expresaba ante el Congreso
Nacional los motivos esenciales para esta accion:

La situacion de Arauco, y el mejoramiento del estado
civil de los habitantes de aquella parte de la Republica,
han obtenido mi especial atencién, y en este orden se
han dictado las disposiciones que se han creido mas
oportunas y eficaces. Con el mismo propdsito, y con el
de facilitar y extender la navegacién y el comercio, se
han explorado las costas y rios navegables de aquel
territorio. Los reconocimientos hechos han suministrado
importantes noticias e indicaciones acerca de los lugares
mas apropiados para la fundacién de nuevas poblaciones,
que poniéndose en inmediato y continuo contacto con los
araucanos, promuevan entre ellos los habitos de la vida
civilizada (Pérez 1862: 3).

De ese modo, a partir de la década de 1860 el
Estado chileno emprendié el dominio espacial
del territorio, asi, promovié el remate o arriendo
de tierras expropiadas al pueblo mapuche ya
sea, por ambicion de soberania politica, para su
aprovechamiento econdémico, y por su intencion
de transformacién civilizatoria (Aylwin 1995;
Donoso y Velasco 1928).

3 Pérez, José Joaquin. 1862. Sesiones del Congreso Nacional de
1862. Sesion de las dos Camaras reunidas en 1 de junio de 1862.
Disponible en https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recu
rsoslegales/10221.3/46164/1/18620601.pdf (consultado en marzo
de 2023).

La anexién del territorio implicd operaciones
que tradujeron el deseo estatal por su desarrollo
industrial; para ello la apertura de caminos, la
conexion telegrafica, los transportes ferroviarios
y fluviales, la produccion molinera, la explotacién
agroforestal y la educacion técnico agricola
concentraban sus intereses (Martland 2014;
Pinto 2003). Al respecto, la implementacion del
sistema ferroviario representaba el medio mas
eficaz para el sometimiento civilizatorio. Este
adelanto, uno de los mas extraordinarios inventos
de larevolucién industrial importado al pais, era el
dispositivo idéneo para la empresa de ocupacion
territorial, politica, econdmica y cultural:

La locomotora va a resolver en breve tiempo el problema
de tres siglos, manifestando practicamente a los barbaros
pobladores de aquellos ricos e inmensos territorios, el
poder y las ventajas de la civilizacién (Errazuriz 1873: 2)*.

Durante la Guerra del Pacifico (1879-1884),
que confronté a Perd y Bolivia contra Chile,
hubo cambios que implicaron el manejo politico
y econdmico. Particularmente, se impulsd
una dindmica monetaria que involucraba a la
institucionalidad estatal y al emprendimiento de
privados. El presidente Anibal Pinto (1876-1881)
en su cuenta del 1 de junio de 1881 sefialaba
a la propia guerra como promotora de nuevas
actividades, entre ellas el dominio de extensos
territorios, fuentes de produccién, trabajo y riqueza
para el empresariado privado (Pinto 1881)°.

4 Errazuriz, Federico. 1873. Sesiones de la Camara de Senadores
en 1875. Sesién de las dos camaras reunidas el 1 de junio de
1873. Disponible en https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo
?id=recursoslegales/10221.3/46167/5/18730601.pdf (consultado
en marzo de 2023)

5  Pinto, Anibal. 1881. Discurso presidencial, apertura Sesiones de la
Céamarade Senadores. Disponible en https://obtienearchivo.bcn.cl/
obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/46165/8/18810601.
pdf (consultado en agosto de 2022).
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En el norte, la guerra ofrendaba nuevas riquezas
que daban estabilidad a la gestion fiscal. Por el
sur, el presidente sefialaba que tras la instalacion
de nuevos fuertes habia quedado “establecida
nuestra linea de frontera sobre el Cautin”; por
ende, la faja, que alcanzaba hasta el rio Toltén,
podia ser sometida al imperio de las leyes.
Asi, la ocupacion de la Araucania despertaba
ambiciones que dependian de la reorganizacion
legal sobre la propiedad de sus terrenos.
El sistema ferroviario, Util a la anexidon de la
Araucania, aparecia como el articulador territorial
capaz de establecer una arteria axial que le daba
sentido fisico a la idea de pais. Su materializacion
era un asunto estatal indispensable que animaba
un proceso de modernizacion; es decir, una
evolucion que se desarrollaba en momentos
cuando la voragine de los cambios de los siglos
XIX 'y XX combustionan en lo que aparenta un
perpetuo devenir; cuando el Estado se esfuerza
por ampliar sus poderes, cuando los movimientos
sociales persiguen el control sobre sus vidas, todo
al amparo de un mercado capitalista mundial,
en expansion y fluctuante (Berman 1991).

Desocupadaslastropasenelnorte, constituyeron
un insumo dispuesto por la presidencia de
Domingo Santa Maria para el dominio y anexién
de La Frontera en el sur. Asi, sus servicios podian
utilizarse en el desplazamiento del limite que
separaba a los chilenos de las tribus araucana®.

3. La colonizacion y la distribucion del
territorio

La Frontera dio curso a la creacién de nuevas
provincias y departamentos, acompafiada de
la financiacion de caminos vy lineas telegraficas
(Gonzalez y Bernedo 2013). La ocupacion era
un sistema que aliaba al Estado con grupos

oligarquicos interesados en las tierras y su
produccién, originando diversas formas vy
dispositivos de distribucion del suelo rural y
urbano (Barria 2021).

La ocupacion enfrentaba dos cosmovisiones
discordantes: la chilena, portadora de las
vicisitudes  occidentales, republicanas vy
capitalistas de un pais en formacion; lamapuche,
arraigada en ideas ancestrales determinadas
por ritos y costumbres animadas por un vinculo
originario con la tierra.

La posesion estatal de la Araucania era un
hecho civilizatorio solventado por un mundo
ilustrado y racional. Era un acto que obligaba
a despojar de la tenencia de la tierra al pueblo
araucano para conseguir fuentes productivas
y servir de recipiente a nuevos habitantes, ya
sea en la ciudad como hecho ex novo, o en una
ruralidad regulada, también nueva (Figura 2).

Figura 2. Division del suelo con las principales
morfologias de division.

Fuente: Antivil, W. 2017: 138,

6 Antivil, W. 2017. “Una mirada a la Araucania: construcciones
territoriales en la colonizacion chilena en el siglo XIX”. Revista
Urbano 20 (35): 6-17.

1

10



N

Revista Austral de Ciencias Sociales 46: 91-114, 2024

Se trataba de un hecho moral y sujeto al
sometimiento de la ley chilena, asi los indigenas

(...) se han persuadido de lo indtil de la lucha y se han
entregado, en vista del tratamiento empleado con ellos,
confiados y tranquilos a la proteccién civilizadora de
nuestras leyes (Santa Maria 1883: 6)'.

Esta operacion socioespacial requeria de
la organizacién del territorio indigena y de
los terrenos conseguidos por el proceso de
colonizacién. Se promovia el amparo legal
como expresion de la soberania del Estado.
Santa Maria estimaba que para dominar la
Araucania debia consolidarse la colonizacién
con habitantes extranjeros, considerados, -por
ser supuestamente, trabajadores, inteligentes
y sobrios-, méas idéneos, hasta que, por el
desarrollo del pais y sus instituciones, la
inmigracion fuera un acto espontaneo®.

Los colonos necesitaban una distribuciéon del
territorio apropiada a los trabajos productivos;
en su respaldo, el Estado articulaba un sistema
de comunicacion ferroviaria con los puertos
costeros, que impulsaba su desarrollo. Para
implementar una zona industrial, se ordenaba
practicar una hijuelacién ventajosa®. El Estado
debia dar permanencia segura a los colonos,
quienes impulsarian el proceso politico y
productivo que implicaba el enriquecimiento
de la clase mercantilista (Salazar y Pinto 2014).

7 SantaMaria, Domingo. 1883. Discurso presidencial, apertura Sesiones
de la Camara de Senadores. Disponible en https://obtienearchivo.bcn.
cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/46166/1/18820601.
pdf (Consultado en septiembre de 2022).

8 Santa Maria, Domingo. 1884. Discurso presidencial, apertura
Sesiones de la Camara de Senadores. Disponible en https://
obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegal
es/10221.3/46166/1/18820601.pdf (consultado en octubre de 2022).

9  SantaMaria, Domingo. 1885. Discurso presidencial, apertura Sesiones
de la Cdmara de Senadores. Disponible en https://obtienearchivo.bcn.
cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/46166/1/18820601.
pdf (consultado en noviembre de 2022).

También, como compensacion y estimulo
laboral a antiguos militares que habian servido
en la Guerra del Pacifico propuso al Congreso
una legislacion que permitia la reparticion de
tierras a nacionales®.

4, Trazado ferroviario

La mayoria de las actividades productivas en
La Araucania estaba en manos de privados,
en los que el Estado confiaba su posicion
tanto politica como econdémica. Esta cuestion
explica que, como una generalidad, el
trazado troncal ferroviario quedaba financiado
mayoritariamente por el Estado, impulsor de la
estrategia politica, y los ramales transversales,
en su mayoria en manos de particulares,
guiados por el flujo del capital.

En particular, la ocupacién de La Frontera tuvo
como motor estratégico la introduccion del
sistema ferroviario que alcanzaria hasta Puerto
Montt (Alliende 2017; Flores 2012; Guajardo
2007; Thomson y Angerstein 2000). Los estudios
para extenderlo al sur comenzaron en 1881,
cuando el ministro del interior Emilio Recabarren
encomend6 al ingeniero Tomas D. Smythe el
estudio de un ferrocarril desde Traiguén al rio
Cautin. Dos afos después, se autorizaron las
lineas férreas de Coiglie a Mulchén, de Renaico al
Fuerte Victoria y de Angol a Traiguén (Greve 1944).

En 1882, la propuesta era un trayecto que
extendia el tren hasta Temuco, uniendo las
localidades de Renaico, Angol, Traiguén vy
Victoria; era una ruta dificultosa, cara en
construccién y operacién, sobre todo porque
para llegar a Collipulli habia que superar la
quebrada del Malleco, de 800 metros de largo y
una profundidad de mas de 100.
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Para resolver este problema el Estado encargd
al ingeniero suizo Gustavo Flihmann, el estudio
de un recorrido mas directo entre el rio Renaico 'y
Collipulli. En su informe, expuso dos alternativas
que denominé: “Trazado Rojo” y “Trazado azul”.
El trazado rojo, implicaba bajar hasta el fondo
de la quebrada, atravesarla por un puente y
luego subir, requiriendo mas de 30 kilometros;
era dificultoso para las locomotoras y costoso
de operacion. El azul, proponia cruzar el valle
en el lugar mas angosto, al sur de Collipulli,
fuerte fundado en 1867, donde las planicies que
flanquean el rio son de similar altura; esta opcion
exigia un viaducto de grandes proporciones,
cuya operacion en el tiempo compensara su
elevado costo.

El plano publicado en la Geografia Descriptiva de
Enrique Espinoza (1890), muestra precisamente
ambos trazados, a la izquierda el Renaico a
Traiguén y a la derecha el que ratifica la linea
central pasando por Collipulli para extenderse
al sur (Figura 3).

Figura 3. Plano Dibujado por E. Fuentes para Jeo-
grafia Descriptiva de la Republica de Chile (1890),
de Enrique Espinoza, p. 391.

PROVINCIA
DE

co

Fuente: Memoria Chilena, Biblioteca Nacional de Chile™

0 http://www.memoriachilena.gob.cl/602/w3-article-68260.html

5. Proyecto y ejecucion del Viaducto del
Malleco en la linea central

En 1889 Balmaceda establecia la conveniencia
politica de la linea central como eje de desarrollo
y articulacion territorial:

El ferrocarril central hasta el Malleco y que debe continuar
hasta Osorno y Melipulli, es la linea férrea del Estado. (...)
Llamo a esta linea del Estado, porque estos rieles que
vamos a tender en breve formaran la huella de acero por
la cual podremos movilizar, con los éptimos frutos del
trabajo, los elementos y la poblacion que contribuiran a
la futura seguridad del Estado y que haran de Chile una
nacion inexpugnable contra toda tentativa de invasién
exterior. (Balmaceda 1840-1891: 182)'".

En particular, en la Araucania los contratos
establecieron que “en la ejecucién de estas
obras se dara preferencia a las que continten
la linea central” (Greve 1944: 525) con el objeto
de consolidar la conexion con Temuco y el resto
del pais. El presidente José Manuel Balmaceda,
al inaugurar el viaducto del Malleco el 26 de
octubre de 1890 recordaba esta decisién:

Sostenian muchos que la linea central debia continuarse
desde Angol a Traiguén y Temuco. Se afirmaba que este
no era el valle central del territorio y que ese abismo era
una barrera insuperable para la construccion de esta linea
férrea. No me arredrd la profundidad del Malleco. Me
decidi por este trazado para la linea matriz y, no obstante,
las resistencias del miedo para comprender esta grande
obra, hice aceptar su ejecucion en los consejos de
Gobierno (Greve 1944: 531).

Resolver por el viaducto implicaba definir la
mejor alternativa. En 1883, el gobierno de Santa
Maria nombré dos comisiones resolutivas.
Una, formada por los ingenieros Santa Maria,

' Balmaceda, José Manuel, 1840-1891. Discursos de José Manuel
Balmaceda: iconografia. Recopilacion de Rafael Sagredo y
Eduardo Devés. 12 ed. Santiago: DIBAM, Centro de Investigaciones
Diego Barros Arana, 1991-1992. Disponible en Memoria Chilena,
Biblioteca Nacional de Chile http://www.memoriachilena.gob.
cl/602/w3-article-68898.html (consultado en septiembre de 2023).
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Vivanco y Martinez, se inclind por un puente
mas bajo, considerando la sismicidad del pais
(Vargas, s/a). La segunda, constituida por el
ingeniero Victor Aurelio Lastarria', Jorge Lyon 'y
Carlos Hillman, promovieron un puente mas alto
cambiando la madera por fierro. Asi lo sefialaron
en su informe de julio de 18833,

A principios de 1885 se decidio realizar un
viaducto metdlico sobre el rio Malleco. A fines
de junio, el ministro del Interior Carlos Antunez
comunicaba al representante chileno en Francia,
Alberto Blest Gana, solicitar a ocho fabricas
europeas presupuestos para la construccion
del viaducto para lo cual fueron enviados
los planos, el presupuesto aproximado y las
especificaciones de la obra (Figura 4).

Figura 4. Elevacién del puente. Fragmento del pla-
no segun el proyecto original.

R

Fuente: Memoria Chilena, Biblioteca Nacional de Chile'*

2. Victor Aurelio Lastarria Villarreal, se titulé en 1867 en la Universidad
de Gantes, Bélgica. Fue designado Ingeniero Jefe de los
Ferrocarriles de la Frontera por decreto del 16 de mayo de 1863,
ascenso que lo llevd a conocer la region y a proyectar una linea
férrea que llegase hasta la ciudad de Osorno (Greve 1944: 571).

' Lyon, Jorge; Lastarria, Victor Aurelio e Hillman, Carlos. 1883.
Informe de la comisién nombrada para opinar sobre la eleccién de
la linea que debe prolongarse como central en el territorio sur de
la Republica. Diario Oficial, viernes 6 de julio de 1883, 1305-1307.

4 http://www.memoriachilena.gob.cl/602/w3-article-70310.html

Tres presentaron sus propuestas: Gustave
Eiffel cobraba 1 milldn y medio de francos;
Schneider & Cia. de Le Creusot 830.000; y la
Societé Anonyme des Anciens Etablissements
Cail 700.000. Las tres empresas incluyeron el
transporte y alzamiento de la obra, dejando
fuera las fundaciones del viaducto; aunque la
ultima proponia construir las fundaciones en
acero por la suma alzada de 900.000 francos
(Greve 1944).

En 1886 el gobierno escogidé a Schneider & Cia.
de Le Creusot y prefirié tratar directamente con
la firma francesa a través de su representante
Alberto Blest Gana, firmando un contrato en Paris
el 20 de diciembre de 1886. En 1887 Blest Gana
informaba la contratacion del ingeniero francés
Henri Jécquier para inspeccionar la construccion
del viaducto del Malleco en los talleres de
Schneider & Cia. de Le Creusot (Greve 1944).

En 1887, a un afio de asumir la presidencia,
José Manuel Balmaceda sefialaba que confiaba
al tendido ferroviario como la principal forma
de dominio, comunicacion y explotacion
econémica, capaz de acrecentar la riqueza
publica y privada. Consideraba acelerar la
creacion de leyes que regularan la inversion
privada para construir ferrocarriles, telégrafos
y teléfonos. Se trataba de reglas comunes que
dispensaran concesiones y facilidades iguales
para empresas y particulares para incrementar la
viabilidad publicay la comunicacion telegrafica™.

Frente a las criticas por el aumento en los
costos de las lineas de Angol a Traiguén vy la
de Renaico a Victoria, el gobierno explicaba

s Balmaceda, José Manuel. 1887. Discurso presidencial,
apertura Sesiones de la Camara de Senadores. Disponible en
ttps://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegal
es/10221.3/46163/3/18870601.pdf (consultado en octubre de 2022)
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la necesidad de alteraciones en la soluciéon
técnica. Asimismo, ratificaba la ejecuciéon de
un viaducto atravesando el valle del Malleco y
su solucién metalica como preferible en éste
y otros puentes de la zona. (Carlos Antunez,
ministro del Interior, en Greve 1944).

Este momento retrata un cambio de paradigma,
cuando los procesos de modernizacion
tecnolégica obligaban a modificaciones
sustanciales en el disefio y construccion. El
cambio de madera a fierro para los puentes
es coherente con el proceso de ocupacion
territorial que admite asegurar su conexion y
explotacion, y el trafico de personas y materias
primas. Los puentes de madera muestran su
obsolescencia y consienten una tradicién de
puentes metalicos caracteristicos en el sur de
Chile. El viaducto del Malleco transmuta en el
emblema de una modernidad que se abre paso
hacia el sur, por el corazén del territorio (Figura 5).

Figura 5: Valle del rio Malleco, ca. 1884 .

Autor: Odber Heffer. Coleccién José Burgos Garcia,
1884, Archivo Enterreno'®. Dominio Publico

6 https://www.enterreno.com/moments/valle-del-malleco-ano-
1884-aproximadamente).

A mediados de febrero de 1888, las obras
del puente estaban terminadas en Francia,
resultando piezas de dimensiones que
permitian embalaje, embarque y su transporte
hasta el pie de las fundaciones. A finales de
mes un grupo de piezas fue embarcado en
Amberes en el vapor Gulf of Mejico. Las vigas
y pilas, acompafadas de repuestos, remaches
y herramientas, arribaron a Talcahuano el 17
de mayo y acercadas a Collipulli a través del
ferrocarril.

Una segunda partida sali6 el 20 de marzo,
desde Le Havre a bordo del velero Etoile du
Sud. Impedido de recalar en Talcahuano por mal
tiempo, se dirigi¢ a Valparaiso, y tras colisionar
con el Cambrian naufragé el 6 de agosto'.
Zozobro el tramo n° 2, la pila correspondiente,
piezas de los tramos 1, 3, 4 y 5, y materiales
diversos (Greve, 1944). Gracias a la respuesta
de la compaiia aseguradora, Schneider &
Cia., pudo comenzar a rehacer las piezas
siniestradas. La tercera partida se embarcé en
el velero Marguerite, saliendo de Le Havre en el
mes de abril de 1888 para arribar a Talcahuano
en septiembre’®.

Por Decreto Supremo del 27 de julio de 1888
se realiz6 el primer pago a Schneider & Cia. de
Le Creusot. Ese mes el ingeniero del viaducto
Victor Aurelio Lastarria fallecié con 43 afos,
sin ver iniciado el alzamiento. Fue reemplazado

7 El 6 de agosto de 1888, un fuerte temporal de viento noroeste
en Valparaiso, uno de los mas fuertes en la bahia, echd a pique
en la rada a varios buques, perdiéndose la barca Marta, y los
vapores Adela, Christina Navarro, Méximo, Succes, Etoile du Sud,
Cambrian, Glentilt y Juan Fernandez. (Fagalde, 2011).

8 Al ministerio de obras publicas: nota sobre llegada a Talcahuano
de materiales destinados a la construccion del viaducto sobre el rio
Malleco. Collipulli, 15 de septiembre 1888. Disponible en https://
www.archivonacional.gob.cl/616/articles-72012_archivo 01.pdf
(consultado en septiembre de 2022)

(2]


https://www.archivonacional.gob.cl/616/articles-72012_archivo_01.pdf
https://www.archivonacional.gob.cl/616/articles-72012_archivo_01.pdf
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por Alfredo Krahnass, ingeniero jefe de seccién
en la jefatura, sustituyéndolo luego Eduardo
Vigneaux y Salazar como ingeniero en jefe de
los ferrocarriles en construccion de Renaico a
Victoria y de Angol a Traiguén.

Sobre las piezas hundidas, el 4 de marzo de
1889 Henri Jécquier, informé a Carlos Antlunez
que tras 5 meses las piezas de reposicion
construidas en Chalon sur Sadne habian
concluido. Su envio a Chile, fue dividido en dos
partes: la primera zarpé desde Amberes en el
Gulf de Corcovado el 20 de febrero; y la segunda
el 25 de febrero, en el Gulf de Padua’®.

La viga fue armada sobre un terraplén en una
plataforma de madera de 95 metros. En febrero
de 1890, terminadas las armaduras de las
tres primeras pilas, comenzd su lanzamiento
(Figuras 6 y 7).

Figura 6. Ubicacion de las pilas a ambos bordes del
rio Malleco.

Fuente: surdoc.cl

' Jéquier, H. 1889. Informe del Ingeniero que suscribe sobre el Puente
del Malleco. Paris, 4 de marzo de 1889. Disponible en https://
www.archivonacional.gob.cl/616/articles-72011_archivo 01.pdf
(consultado en noviembre de 2022).

Figura 7. Viga armada sobre el terraplén.

Fuente: Sala Medina. bibliotecanacionaldigital.gob.cl

El empujon comenzd desde el estribo norte.
Cada etapa ocupaba unas 10 horas y un
centenar de obreros en su momento crucial
(Greve 1944). La viga avanzé con gran exactitud
hasta alcanzar el extremo sur (Figuras 8 y 9). La
ultima etapa culminé el 16 de abril de 1890. Asi,
el puente quedaba contenido entre sus estribos
de albafileria de piedra.

En septiembre de 1890 se concluyeron los
terraplenes de acceso. ElI 30 de octubre
Vigneaux informaba de las pruebas que
constataban la resistencia del puente. El Ultimo
pago a Schneider y Cia. fue realizado en 1891.


https://www.archivonacional.gob.cl/616/articles-72011_archivo_01.pdf
https://www.archivonacional.gob.cl/616/articles-72011_archivo_01.pdf
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Figura 8. Lanzamiento de la viga, 1890. encargados a Schneider & Creusot, en Francia
(Alarcon 2019).

El 18 de octubre se efectud la prueba final. Una
locomotora y once carros, a 50 kilbmetros por
hora, lo cruzé en 23 segundos. El viaducto se
transformaba de esta forma en el conducto
directo para llevar el progreso republicano a la
Araucania (Figura 10).
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Figura 10. Viaducto del Malleco. Portada en
Scientific American, 1891.

i

Fuente: Sala Medina. bibliotecanacionaldigital.gob.cl

Figura 9. Estribo norte y Viaducto del Malleco

Fuente: Autor Odber Heffer. Archivo culturadigital.udp.cl

En paralelo, avanzaba la via de Collipulli a

Victoria, trayecto que salvaba los tramos de ' premg—————

los rios Dumo, Colo y Traiguén, cuyos puentes pp—

arribaron desde Estados Unidos en 1887. Fuente: scientific-american-1891-01-10-v64-n02. Nicolas

Los puentes Quino, El Salto, Quillén, Chol Pike. The Malleco Viaduct, Chilian Satete Railway, 107

Chol, Cautin y Toltén, y otros, también fueron Collipulli, Chili.survivorlibrary.com
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6. El progreso, un hecho en marcha

Dias antes de partir en tren al sur, Balmaceda
decidioé invitar a pobladores mapuche a la
inauguracion del viaducto como una forma de
reprobacion a los abusos que usurpadores vy
defraudadores, algunos de gran poder social y
econdmico, cometian en su perjuicio (Figura 11)
(Cayugueo 2021). La misma accion, servia
también para mostrar a los indigenas la
magnitud del progreso republicano y liberal que
el gobierno pretendia instalar sobre el territorio.

Figura 11. Collipulli, 26 de octubre de 1890,
inauguracion del Viaducto del Malleco donde
asistieron mapuches invitados por Balmaceda.
La imagen fue tomada frente a la Iglesia de San
Leonardo de Porto Mauricio en el acceso norte de
Collipulli, sector estacion.

Fuente: Collipulli 1890, Comunidades Mapuche en
inauguracion Viaducto Malleco.?®

“La madrugada se vino de golpe en la
Araucania”; asi comienza Jorge Pinto el relato de
la inauguracién del Viaducto del Malleco (Pinto
2015: 69) por el presidente Balmaceda el 26 de
octubre de 1890 (Figura 12). Suimprontaingenieril

20 @cifag_araucania. https://twitter.com/cifag_araucania/status/641
7763288580136967lang=es

colosal, la audacia de su disefio, el imponente
salto metalico sobre el valle del rio, reflejan la
determinacién modernizadora del Estado para
penetrar con el ferrocarril en corazén del recién
reconquistado territorio araucano. Su via es el
cauce quetraslada personas, viveres y productos,
no soélo rapido, sino también mas abultados. Es
la imagen de una gran transformacion territorial.

En la inauguracién Balmaceda sefalaba:

Hoy invadimos el suelo de aquellos bravos no para
incendiar la montafa, ni para hacer cautivos, ni para
derramar la sangre de nuestros hermanos, ni para sembrar
la desolacion o el terror: con el ferrocarril llevamos a la
region del sur la poblacion y el capital, y con la iniciativa
de gobierno, el templo en donde se aprende la moral y se
recibe la idea de Dios, la escuela en la cual se ensefa la
nocién de la ciudadania y del trabajo, y las instituciones
regulares a cuya sombra crece la industria y se alienta el
derecho, y bajo cuya influencia el pueblo se engrandece
por la conciencia de su libertad y por el activo ejercicio de
sus atribuciones soberanas (Balmaceda 1840-1891: 224)2'.

Figura 12. Presidente José Manuel Balmaceda,
inauguracion del Viaducto del Malleco, 1890.

Fuente: Subiabre, A. 2005: 263%.

21 |bidem ut supra nota al pie 11.

22 Subiabre, A. 2005. Viaducto del Malleco. Monumento de la
Ingenieria Mundial. Santiago: Corporacion de Investigacion,
Estudio y Desarrollo de la Seguridad Social, CIEDESS, 2a edicion.
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Terminada la ceremonia, Balmaceda cruzdé en
tren el viaducto y alcanzo a Victoria, donde fue
aclamado. Dias después, los trenes regresaron
a Collipulli cargados de maderas y cosechas.

Balmaceda insistié en la contratacion de puen-
tes ferroviarios para la linea del sur conforme
avanzaban las obras de La Frontera, la cons-
truccién de estaciones, y la adquisicién carros
de carga, de lastre y locomotoras. La construc-
cion y consolidacion de la infraestructura ferro-
viaria eran acciones que reafirmaban la ocupa-
cion del territorio, el deseo estatal por chilenizar
al pueblo araucano y someterlo al imperio de las
instituciones y el derecho (Figura 13)%.

Figura 13. Estacién de Collipulli.

Fuente: http://chiledel1900.blogspot.com/2013/10/angol-
collipulli-los-sauces-puren-y.html

7. La modernizacion del
Balmaceda

Estado segun

Sin embargo, en 1890, Balmaceda enfrentaba
graves problemas politicos. Estimaba que la
Constitucion de 1833, que garantizaba el orden
publico y el principio de autoridad, promovia
un Estado centralizado y autocratico; un
obstaculo politico para las transformaciones

que imposibilitaba un régimen descentralizado
y libertario. Asi, la reconstruccion del organismo
politico exigia cambiar el sistema constitucional.
Dadaslastensionesentreejecutivoyellegislativo,
se oponia a un régimen parlamentario, mas
propenso a la anarquia politica, inclinandose
por el fortalecimiento de la independencia de
los poderes ejecutivo y legislativo, con partidos
histéricos constituidos, con pleno ejercicio de
sus atribuciones, sin soliviantar los derechos del
pueblo y sin injerencia en su accién legal.

Consideraba que el poder ejecutivo debia
restringir sus funciones al control de cuestiones
estratégicas como las relaciones exteriores,
la hacienda publica, las fuerzas armadas, los
correos y telégrafos, la instruccién publica, los
ferrocarriles y las obras publicas?. Era partidario
de una descentralizacion territorial en favor de
una autonomia provincial con opinién publica
y manifestaciéon de intereses econdmicos
diversos; éstos debian considerar, para tan
largo pais, climas distintos y autonomia politica
de los actores locales.

Balmaceda estimaba la consolidacion de
ocho provincias, entre las que no aparecia la
Araucania aparentemente por ser un territorio
con desarrollo politico aun no consolidado®.
Cada provincia seria un centro social vy
productivo de desarrollo. En coherencia,
propendia la independencia de la asamblea
provincial dotandola de atribuciones, como
seguridad, salubridad, comodidad y ornato,

2 Balmaceda, José Manuel. 1890. Discurso presidencial, apertura
Sesiones delaCéamarade Senadores. https://obtienearchivo.bcn.cl/
obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/46163/5/18900601.
pdf (consultado en septiembre de 2022)

24 Las provincias serian ocho. La de Tarapaca; la de Coquimbo; la de
Valparaiso; la de Santiago; las de Talca y Chillan; la de Concepcidn
y la de Valdivia. Cada provincia representaria un centro regional.
(Ibidem, Balmaceda, José Manuel. 1890... Op. Cit.).

—
o
(=)



—

Revista Austral de Ciencias Sociales 46: 91-114, 2024

beneficencia publica, ademas de autorizar la
construccién de ferrocarriles particulares y de
caminos, y las expropiaciones consiguientes.
Asimismo, a las municipalidades también
corresponderian “la construccién y reparacion
de los caminos, calzadas, puentes y demas
obras publicas de necesidad, utilidad u ornato”
(Balmaceda 1890:8)%®.

La inauguracién del viaducto fue el ultimo acto
donde Balmaceda tuvo apoyo popular. La
confrontacion politica entre gobierno y oposicion
fueron extremas. Sin contar con la aprobacion
del congreso para su nuevo presupuesto anual
se vio obligado a disponer del mismo del afio
anterior, medida considerada autoritaria que
desatd un clima de gran inestabilidad politica.
En enero de 1891, las tensiones politicas
alcanzaron un desenlace fatidico. La armada se
puso de parte del Congreso Nacional y el ejército
de parte del ejecutivo, desatandose una guerra
civil conocida como la Revolucion de 1891.
La derrota del ejército y consecuentemente la
pérdida de poder, llevé a Balmaceda a refugiarse
en la legacion argentina. Abatido, se suicidd en
septiembre de 1891.

Tren al sur

A pesar de la aguda crisis politica, la operacién
ferroviaria que unia la zona central con La
Frontera era un hecho consumado, cuestién que
permitia proseguir con las obras, -vias, puentes,
estaciones, bodegas, etc.- en direccién a su
ultimo destino previsto del Chile continental:
Osorno. Balmaceda habia contratado a la
firma North and South American Construction
Company la construccién de diez lineas férreas,

% |bidem ut supra nota al pie 23.

una de ellas prolongaba la linea desde Victoria a
Osorno, con unos 403 kms.

En 1890, con el Viaducto del Malleco en
funcionamiento, la linea de extendié hasta
Victoria. Ese mismo afio comenzaban las obras
de la seccion entre Victoria y Temuco, y fueron
suspendidas en 1890 cuando esta compaiia
declar6 su quiebra, por lo que el gobierno
asumioé la continuidad, delegando en la
empresa Albarracin y Urrutia la reorganizacion
de los trabajos. El tramo fue subdividido en tres:
Victoria - Rio Perquenco, a cargo de Guillermo
Fonk; rio Perquenco - Curaco, a cargo de
Gustave Verniory; Curaco — Temuco, a cargo
de M. Mayoud y luego a Evaristo Sainte-Anne.
La guerra civil de 1891, afectdé severamente a
las finanzas fiscales y paralizd los trabajos,
hasta que en 1892 el tramo Perquenco-Temuco
fue asignado a Gustave Verniory. En abril los
trabajos llegaban a orillas del rio Quillén y en
noviembre a Lautaro. Verniory consiguié llegar a
Temuco el 31 de diciembre de ese afio. Aunque
las obras no estaban terminadas la estacién de
Temuco fue inaugurada con grandes festejos y
con la presencia del general Gregorio Urrutia el 1
de enero de 1893; alli, indigenas “que veian por
primera vez el monstruo de acero, conservaban
una impasibilidad absoluta” (Verniory 2019:
257), una observacion que no alcanza a mostrar
la perplejidad en los mapuche ante la violencia
que conllevaba el desplazamiento de esta
maquina y sus vicisitudes por su territorio; las
obras concluyeron en su totalidad en 1895.
El tramo Victoria-Temuco fue traspasado al
Estado en 1895. El 13 de noviembre de 1898 el
presidente Federico Errazuriz inauguro el tramo
de Temuco a Pitrufquén. En 1895 se inici6 el
tramo de Osorno al norte concluyendo en
Antilhue en 1902. El tramo Pitruifuén y Antilhue
fue terminado en 1907 (Alliende 2017).
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Finalmente,yampliando elinterés porlaconexiéon
continental del pais, posiblemente motivado por
el empuje del Centenario de la Independencia
en 1910 y el éxito de la comercializacion del
salitre que incrementaba las arcas fiscales, se
dio inicio el tramo de Osorno a Puerto Montt,
ultima ciudad del macizo territorial chileno,
concluyendo las obras en 1913. El ferrocarril
longitudinal sur se consolidaba ocupando 1.198
kilbmetros desde Santiago.

Ese mismo afno, se inauguraba el Canal de
Panama sobre el que el gobierno chileno tenia
grandes expectativas en la dinamica comercial
internacional. A tales expectativas se sumaban
los proyectos de conexion ferroviaria con
Bolivia y Argentina puestos en marcha en esos
anos faenas muy detalladas en los discursos
presidenciales. También habia estimulo para la
construccién portuaria de Arica, Antofagasta,
Talcahuano, Valdivia, Mejillones, Llico,
Constitucion y Puerto Saavedra®. De una u otra
forma, la aspiracion americanista de Balmaceda
parecia materializarse con la existencia de una
red interamericana que elevaba las posibilidades
socioeconomicas de la region. Sin embargo, el
comienzo de la Primera Guerra Mundial en 1914
trastoco los planes del gobierno. El estado,
sumido en una nueva crisis econémica hubo de
ralentizar su patrocinio al desarrollo ferroviario
en el sur.

2 Barros Luco, Ramén. 1913. Mensaje leido por S. E. el Presidente
de la Republica en la apertura de las sesiones ordinarias del
Congreso Nacional. Disponible en https://obtienearchivo.bcn.cl/
obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/45815/6/19130601.
pdf (consulta en 21 de marzo de 2023).

8. Reflexiones finales

Durante 30 afos los cinco gobiernos -de Pérez,
Errazuriz, Pinto, Santa Maria, y Balmaceda-
dedicados a la empresa de ocupacién de la
Araucania entre 1861 y 1891, pusieron énfasis
en distintos ejes que, dependiendo del periodo
presidencial, van desde la incursién militar, la
incorporacion del territorio a la dindmica politica
pais, la instauracion de un proceso civilizatorio,
la explotacion y el desarrollo econdémico, la
conexion ferroviaria y la colonizacion. Asimismo,
los gobiernos posteriores extendidos hasta el
de Ramon Barros Luco (1911-1914) insistieron
en cruzar de norte a sur y en su totalidad La
Araucania, extendiendo la via hasta Puerto
Montt, cumpliendo de este modo con la total
articulacion del transporte ferroviario en el sur
de Chile.

Tales procesos se evidenciaron en una
transformacién territorial, que supone, por
una parte, en la distribucién geométrica de
la region, y por otra, en el aparecimiento de
infraestructuras ferroviarias mayores que
alteraron y redibujaron el paisaje. Estas nuevas
geometrias espaciales originaron un cambio
radical en la percepcién del territorio cuyo
impacto mas evidente es la confrontacion entre
naturaleza y artilugio, y mas precisamente,
la violenta intromisiéon de la imagen industrial
en la ancestral, una confrontacion radical en
el imaginario social, el simbolo de un urgente
proceso de modernizacién avasallador, tan
acelerado como violento.

De todos los discursos, destaca el de José
Manuel Balmaceda. Su relato se sitla en la
cima de las transformaciones liberales en la
medida que, de un modo contemporaneo,
enfrenta el lastre que supone las ideas de


https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/45815/6/19130601.pdf
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/45815/6/19130601.pdf
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/45815/6/19130601.pdf
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una élite oligarquica, que retrasan el empuje
modernizador en beneficio del desarrollo
general. En la practica, la comercializacion
del salitre permiti6 a Balmaceda impulsar un
ambicioso programa de obras publicas. Sus
acciones se concentraron en ampliar las vias
ferroviarias y, entre otras, aumentar la cobertura
educacional. De este modo, la riqueza publica
se concentraba en la construccion de liceos,
escuelas, carceles, edificios de administracion,
de ensefanzas especiales, de caminos, puentes,
hospitales, templos, edificios de saneamientos,
etc., distribuidos por las provincias del pais?.

La presidencia de Balmaceda enfocada en
la consolidacién y conexion con La Frontera,
concebia el arraigo urbano como ambito de
salubridad, educacion, explotacién y progreso,
contrapuesto a la marginacion aborigen.
Asimismo, la agricultura y la industrializacion
constituyen pilares fundamentales del proceso
de colonizacién. Se revela un momento de
inflexién republicana en que la anexién territorial
implica profundos cambios que confrontan un
sitio atavico con el avasallamiento modernizador.

La Araucania fue sometida de subito, en la
alborada de la consolidacion de las fronteras al
norte y sur del pais. Este “nuevo dia” para el
Estado compromete la visidon republicana que
impone sus alternativas econdmicas, politicas y
sociales para consolidar su presencia en forma
interna como externa. Es la transicién entre una
historia fronteriza rural y un tiempo productivo.

El viaducto del Malleco respondia a un ideal
aun mayor. Balmaceda sefialaba que la
comunicacion comercial entre América del
Norte y del Sur era de interés continental, y que,

27 |bidem ut supra nota al pie 11.

a pesar de sus complejidades y costes, de los
obstaculos geograficos y de su extension, Chile
debia sumarse a la empresa construyendo en su
territorio un vasto proyecto de “comunicacion
continental”® . El viaducto era un eslabon
fundamental para dicho cometido, empresa
que incorporaba a Chile a un sistema de
comunicacion supra nacional. La extension de
la red ferroviaria hasta Puerto Montt en 1913
y los proyectos para articular la red ferroviaria
con las de Bolivia y Argentina, confirma este
ideal americanista sobre el que el estado
chileno hizo una apuesta modernizadora de
sus vias de transporte a fines del siglo XIX, solo
detenida por la crisis originada en la Primera
Guerra Mundial.

Por unos 100 afios el Ferrocarril del Sur seria
la columna vertebral del territorio, un dispositivo
significativo parala colonizacién, la construccion
de economias productivas, y el posterior
desarrollo de nuevos rubros asociados al ocio y
el turismo, que en las décadas del 40 al 60 serian
alentados por el Estado. A lo anterior se suma
la importancia que adquirieron las ciudades
y poblados centralizando las actividades
comerciales y financieras de la produccion
agricola, ganadera y forestal. Sin embargo,
tras esta forma de progreso, la colonizacién
de la Araucania fue un proceso paulatino,
complejo y heterogéneo de reparticion de
tierras y legalizacion de la propiedad tanto de
los colonos, ocupantes y mapuche, no sélo en
su aplicacion sino también en los resultados
que derivan en las tensiones del presente. De
una u otra forma, las politicas de ocupacién
republicana de fines del siglo XIX abrieron un
flanco ancestral cuya magnitud, extendida al
XXI, es un asunto inconcluso.

28 |bidem ut supra nota al pie 23.
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