Bogota, Colombia ¢ julio-diciembre 2013 ¢ ISSN 1657-9763

5

N

APUNTES e vol. 26, num. 2 « 52-67

1 Consejo de Monumentos
Nacionales (cMN) desde
1925 seglin decreto Ley
N° 651 y desde 1970

bajo Ley 17.280.

2 Ley 17.280 de 1970 Legis-
la sobre Monumentos Na-
cionales, incluyendo Monu-
mentos Histéricos Muebles,
Inmuebles, Zonas Tipicas y
Santuarios de la Naturaleza.
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Introduccion

La reflexion en torno a las condiciones de riesgo y falta de valoracion del patrimonio industrial en
Chile se hace evidente en las investigaciones desarrolladas por docentes y alumnos de arquitectura, asi
como también al evaluar la politica de proteccion llevada a cabo por las instituciones encargadas de
velar por la proteccion del patrimonio cultural y arquitectonico en el pais'. No obstante, vemos que en
el ambito internacional UNEScO reconoce en Chile una cultura arquitectdnica vinculada a la produccién
industrial, especificamente en relacion con el rubro minero como parte del desarrollo histdrico, social,
econdmico y politico del pais. Asi vemos como, tres de los cinco sitios con declaratoria de Patrimonio
Mundial (UNESCO), corresponden a paisajes directa o indirectamente vinculados a la produccion indus-
trial (campamento minero Sewell en la cordillera, las salitreras Humberstone y Santa Laura en el norte
y el puerto de Valparaiso).

Al revisar el listado nacional de monumentos? vemos que en relacion con el patrimonio industrial
las declaratorias corresponden, mayoritariamente, al rubro de la mineria, y en segundo lugar, al trans-
porte, ya sea ferroviario, maritimo (muelles y bodegas portuarias) o caminero (puentes), el Gltimo rubro
corresponde en menor medida a diversas empresas y manufacturas asociadas a produccion agricola.

En relacion con el ambito ferroviario los monumentos con declaratoria estan asociados, princi-
palmente, a estaciones de pasajeros, maquinarias y carros (como patrimonio mueble), sin embargo,
respecto de los conjuntos de maestranzas, de las 16 existentes en el pais actualmente, solo cuatro de
ellas cuentan con declaratoria de Monumento Historico Inmueble, las otras 12 se encuentran despro-
tegidas. Como indican Pizzi y Valenzuela (2009), la valoracion del patrimonio industrial es incipiente
en nuestro paisy no llega a formar parte de la memoria colectiva de nuestras ciudades. Se demuestra
con ello que no existe una vision estratégica de valoracion del patrimonio ferroviario, ya que si se
entendiera el sistema histérico como totalidad, se comprenderia que no habria existido produccion
minera y manufacturera si no se hubiese desarrollado el ferrocarril, y a partir de él, las estaciones, li-
neas ferroviarias, puentes y conjuntos de maestranzas (para la fabricacion y conservacion de los carros
y locomotoras); en segundo lugar, se valorarian las maestranzas como significativos referentes del
desarrollo social hasta mediados de siglo XX ya que fueron importantes espacios productivos, fuentes
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Resumen

El articulo reflexiona sobre las condiciones de “abandono cultural” de la arquitectura industrial en Chile, tomando
como ejemplo y referente la arquitectura de las grandes maestranzas ferroviarias, las cuales forman parte del pa-
trimonio arquitectonico a lo largo de todo el pais. Actualmente ellas configuran paisajes industriales de abandono
en grandes terrenos urbanos, emplazados en zonas estratégicas de las ciudades. Las edificaciones ferroviarias se
encuentran en su mayoria en desuso y practicamente sin proteccién patrimonial, solo algunas han sido declaradas
Monumento Nacional, sin embargo, las investigaciones desarrolladas en torno al tema concluyen, en parte, que la
simple declaratoria de bien protegido no basta para la preservacion de este considerable patrimonio en riesgo de des-
aparecer, ya que no existe tampoco una politica de valoracion cultural con un enfoque histérico-social del significado
del ferrocarril en el desarrollo de la nacion, solo existen iniciativas aisladas en relacion con el tema. La condicién de
riesgo se plantea a partir de las vulnerabilidades propias de las condiciones constructivas, del abandono y la falta
de una politica de valoracién socio-cultural, y por otra parte, seglin las amenazas, tanto ambientales como urbanas,

producidas principalmente por las presiones inmobiliarias y las politicas de desarrollo urbano.

Palabras clave: conservacién de monumentos; patrimonio industrial; valor cultural; naves industriales;

maestranza ferroviaria

Abstract

The article reflects on the conditions of “cultural neglect” of industrial architecture in Chile, taking as example and
reference the architecture of large railway ordnance shops, which form part of the architectural heritage throughout
the country. Currently they set abandoned industrial landscapes in large urban areas, located in strategic areas of
the cities. Railway buildings are mostly obsolete and they are virtually under no asset protection, only a few have
been declared a National Monument, however, research conducted on the subject, concluded in part that the mere
declaration of asset protected is not enough to the preservation of this significant heritage at risk of disappearing,
because there is not a policy of cultural valuation with a socio-historical approach of the meaning of the railroad in
the development of the nation , there are only isolated initiatives in relation to the subject. The condition of risk arises
from the vulnerabilities of the characteristics of the construction conditions of abandonment and lack of a policy of
socio-cultural valuation, and on the other hand, threats, both environmental and urban, mainly caused by the real-

state pressures and urban development policies.

Keywords: conservation of monuments; industrial heritage; cultural value; industrial buildings; Railway

ordnance shops

Resumo

0 artigo reflete sobre as condicdes de “abandono cultural” da arquitetura industrial no Chile, tomando como exemplo
e referente a arquitetura das grandes instalacoes ferrovidrias, as quais formam parte do patriménio arquitetdnico ao
longo de todo o pais. Atualmente elas configuram paisagens industriais de abandono em grandes terrenos urbanos,
emprazados em zonas estratégicas das cidades. As edificagdes ferrovidrias estao, na sua maioria, em desuso e pra-
ticamente sem protegao patrimonial, apenas algumas foram declaradas Monumento Nacional, embora as pesquisas
desenvolvidas em torno do tema concluem, em parte, que a simples declaratéria como bem protegido nao € suficiente
para a preservacgao deste consideravel patriménio em risco de desaparecer, uma vez que nao existe politica nenhuma
de avaliacao cultural com enfoque histérico-social do significado do sistema ferroviario no desenvolvimento da nacao,
senao apenas iniciativas isoladas em relagéo ao tema. A condigdo de risco é colocada a partir das vulnerabilidades
préprias das condigdes construtivas, do abandono e a falta de uma politica de valoracao sociocultural e, de outra
parte, pelas ameacas, tanto ambientais como urbanas, produzidas principalmente pelas pressdes imobilidrias e as

politicas de desenvolvimento urbano.

Palavras-chave: conservagao de monumentos; patriménio industrial; valor cultural; naves industriais;

instalagoes ferroviarias
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laboralesy representantes del desarrollo economi-
coy progreso tecnoldgico, tanto industrial como
arquitectonico, ya que presentan singularidades
constructivasy formales vinculadas a los primeros
disefios de estructuras de hormigén armado con
requerimientos especiales.

La investigacion de seminario desarrollada
(en el Departamento de Arquitectura de la FAU,
Universidad de Chile) por Felipe Muioz y Zoe
Montero titulada “Maestranzas Ferroviarias en
Chile. Caracterizacion tipoldgicas y analisis del
estado de conservacion” es uno de los referentes
para el presente articulo, asi como también la
investigacion y articulos desarrollados por las
arquitectas Marcela Pizziy Maria Paz Valenzuela,
del Instituto de Historia y Patrimonio, relaciona-
dos con la historia y desarrollo del ferrocarril de
circunvalacion en Santiago.

La arquitectura ferroviaria como
patrimonio industrial en Chile

Tal como lo considera el Comité Internacional para
la Conservacion del Patrimonio Industrial, TICCIH,
en su Carta Nizhny Tagil firmada en Rusia en
2003, se entiende que “El Patrimonio Industrial
se compone de los restos de la cultura industrial
que poseen un valor historico, tecnolégico, social,
arquitecténico o cientifico”. En ella se establece
una valoracion del patrimonio desde cuatro am-
bitos: primero, su valor social, tecnoldgico cien-
tifico, estético, arquitectonico; segundo, como
evidencia de actividades desarrolladas con con-
secuencias historicas; tercero, valores tangibles e
intangibles asociados a su funcionamiento, como
conformadores de un paisaje industrial; cuarto,
valores relacionados con su rareza en cuanto a
pervivencia en condiciones peculiares (figuras 1).

Entendemos que la arquitectura ferroviaria
y las maestranzas en particular, son producto de
la Revolucion Industrial, como edificaciones que
surgieron bajo el nuevo paradigma que trajo con-
sigo la era mecanica, las cuales reflejaron tanto
nuevas ideasy conceptos —como estandarizacion,
modulacidén, repeticion, normalizacion, des-
personalizacion, intercambiabilidad y sustitucion,
entre otros—, como también, avances tecnoldgicos
y nuevos materiales, tales como el hierro, acero,
y hormigon armado. Esto dio origen a nuevas ti-
pologias arquitectonicas, simbolos de las nuevas
necesidades de la sociedad, como fueron merca-
dos, mataderos, ferrocarriles, etc.

 DEPORTIVO
FRENDS DE AIRE

En este sentido es necesario destacar el
aspecto funcional de la arquitectura, aunque
parezca redundante, puesto que la arquitectura
desde sus origenes esta unida a la funcionalidad,
y en el caso de la industria este vinculo se hace
indiscutible e indisoluble. Las nuevas tipologias
que permite esta nueva tecnologia, aunque total-
mente distintas entre si (invernaderos, estaciones,
mataderos, etc.), responden a un fin especifico al
cual la arquitectura debe adecuarse al acoger las
nuevas maquinas y formas de trabajo. Por ende,
se generan espacialidades y tipologias propias a
cada tipo de produccién, aunque muchas veces se
trate de grandes naves que conforman un espacio
a simple vista genérico, pues no podemos olvidar
los conceptos de modulacion y estandarizacion
que rigen esta arquitectura.

Figuras 1:

Actividades
desarrolladas en época
de funcionamiento de

la Maestranza Central

en San Bernardo

Fuente:
http://maestranzacentral.
blogspot.com/
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Con base en los criterios de valoracion indi-
cados por el TICCIH, creemos que estas obras arqui-
tectonicas pueden ser valoradas principalmente
bajo los tres primeros dmbitos y como conjunto
son factibles de evaluacién detallada para con-
formar un “corpus” patrimonial en relacién con
la produccién industrial asociada al ferrocarril.
En la investigacion, las maestranzas, como parte
productiva de la empresa de transporte ferrovia-
rio, son consideradas como un conjunto de edi-
ficaciones que se clasifican segun las tipologias
funcionales y arquitectonicas.

En uno de los puntos dedicados a la impor-
tancia de la catalogacidn, registro e investiga-
cion relacionada con el patrimonio industrial,
la Carta Nizhny Tagil (TicciH, 2003) se refiere al
patrimonio en riesgo del siguiente modo: “X. Los
sitios en riesgo deben identificarse para poder
tomar las medidas oportunas para minimizar el
riesgoy facilitar esquemas adecuados para repa-
rar o reutilizar los sitios” (p. 2). Como podemos
ver, se asume la posibilidad de que estas obras
sean vulnerables o se encuentren bajo posibles
amenazas, es por ello que se plantea la necesidad
de minimizar los factores de riesgo o pérdida de
este patrimonio, incluso considerando el apo-
yo internacional. Sin embargo, parece légico
pensar que inicialmente debe establecerse en
la comunidad su apreciacién, y luego, que las
autoridades emprendan la difusion de sus va-
lores culturales, de modo que, conjuntamente,
tanto autoridades como comunidad se hagan
parte en la defensa valorica y sean activos en
su conservacion.

Algunas de éstas constituyen testimonios
valiosos en cuanto a su significacion en la
construccion de nuestra identidad a la vez
de sus caracteristicas expresivas y cons-
tructivas las que es necesario preservary
revitalizar como parte de nuestra historia
para las futuras generaciones (Pizzi, Valen-
zuela y Benavides, 2009, p. 18).

La condicion de riesgo en el patrimonio

Se entiende la condicidn de riesgo en un determi-
nado ambito como “(...) un contexto caracterizado
por la probabilidad de pérdidas y dafios futuros,
las que van desde las fisicas hasta las sicosociales
y culturales” (Lavell, 2001). Esto significa estar
expuesto a un probable dafio, producto de los

factores de riesgo, entendidos ellos como las con-
diciones de vulnerabilidad propia y de amenaza
externa, porlo que, como concepto, es facilmente
aplicable a la condicién de vulnerabilidad de este
patrimonio industrial, generalmente invisible
por su falta de conservacion y valoracion cultu-
ral, lo que ha conllevado a evidentes estados de
deterioro por falta de conservaciony por la sobre
exposicion a factores ambientales de degradacion
constructiva.

Al plantear que la arquitectura ferroviaria se
encuentra en condicion de riesgo nos basamos,
en primer lugar, en que existe un cierto grado de
obsolescencia en su uso, y “(...) desde un punto
de vista tecnoldgico, esto influye en que una
industria sea valorada desde esta perspectiva al
contar con los avances mas modernos, incluidos
sus edificios” (Pizzi y Valenzuela, 2009, p. 41).
Esto significa que los procesos de obsolescencia
en la arquitectura industria son intrinsecos a ella
puesto que los procesos productivos a los cuales
estdn asociados estdn en continua transforma-
cién, y sus requerimientos cambian conforme a
los répidos avances tecnoldgicos. Las fabricas,
instalacionesy talleres industriales que no logran
reconvertirse o adaptarse a las nuevas tecnologias
son abandonados, y en consecuencia grandes
zonas y edificaciones se vuelven obsoletas. El
paso del tiempo se encargard de deteriorar las
estructurasy su entorno.

En este caso, en Chile, el ferrocarril como
medio de transporte publico ha dejado de ser
competitivo, y a partir del gobierno militar (1973-
1988) y durante los sucesivos gobiernos posterio-
res se ha dejado morirmediante el favorecimiento
de politicas de desarrollo del transporte terrestre
en funcion de los autobuses y transporte aéreo
(para cubrir grandes distancias); como medio de
transporte de pasajeros solo se ha mantenido
funcionando en tramos locales y estacionalmente
en tramos largos durante el verano. Sin embargo,
como sistema de transporte de apoyo a la mineria
se mantiene aun vigente ya que permite el trasla-
do de carga pesada desde las mineras (usualmente
ubicadas en la cordillera) a los puertos.

Actualmente podemos ver como, paulatina-
mente, esta dejando de funcionar el ferrocarril de
transporte de pasajeros en la zona sur de Chile.
Alli el transporte ferroviario era eminentemente
de pasajeros, mientras que en la zona norte era
minero. En muchas provincias las lineas férreas
aun se mantienen, pero sin uso, y en otras han



sido desmanteladas para la reventa de los dur-
mientes de madera.

Al encontrarse el ferrocarril en un cierto
grado de obsolescencia funcional como sistema
de transporte, se hace evidente la causa por la cual
las maestranzas se encuentran en abandono, ya
que su principal funcién productiva tenia relacion
con la fabricacién, reparacion y el apoyo técnico
para velar por el correcto funcionamiento de los
carros y las vias.

La evaluacion del riesgo implica la preven-
cién y la mitigacion de los factores controlables,
en este caso las vulnerabilidades, pues las ame-
nazas dificilmente pueden ser controladasya que
existen como una probabilidad o en condicién
temporal incierta.

Este planteamiento induce a pensar que un
correcto plan de desarrollo de resguardo del pa-
trimonio —arquitecténico en este caso- deberia
considerar un financiamiento sostenible para,
por una parte, desarrollar estudios orientados a
la deteccion de niveles de vulnerabilidad en las
obras, como también desarrollar planes de mo-
nitoreo permanente de ellas, asi como la ejecu-
cién de acciones que permitan su consolidacion,
conservacion, rehabilitacion y difusion social
participativa de los valores asociados. De este
modo se disminuye o elimina la pérdida frente a
posibles amenazas, ya que la recuperacion de este
patrimonio puede llegar a tener un costo muy alto
o bien puede ser irrecuperable. Tal como indica
Lavell (2001), existen factores sociales asociados
a una posible pérdida, que pueden ser aplicados,
de igual modo, a un bien de valor patrimonial,
tales como: produccion e infraestructura en areas
de potencial impacto, inseguridad estructural de
las edificaciones, falta de recursos economicos,
falta de autonomiay de capacidad de decision de
la poblaciéon o comunidades que les permita hacer
frente a contextos de amenaza, falta de una so-
ciedad organizada y solidaria, falta de educacion
ambiental adecuada (en este caso también patri-
monial), la ausencia de instituciones que velen
por la seguridad y que promuevan la reducciéon y
control del riesgo. En este sentido hemos presen-
ciado en los ultimos aflos cdmo grupos sociales
organizados han evitado la pérdida de obras de
valor patrimonial, al luchar contra los intereses de
los mismos propietariosy de empresas que —en su
busqueda de rentabilizar los terrenos o eliminar la
obra arquitectonica para su beneficio econdmico
si ella no cuenta con una declaratoria oficial de

Monumento Histdrico Nacional- frecuentemente
se resguardan en leyes sujetas a interpretacion.
No obstante, muchas veces una declaratoria de
Monumento puede ser perjudicial ya que la ley
no considera un apoyo econdmico para su con-

servacion.

Su condicion de Monumento Nacional sig-
nifica, en cambio, limitaciones a los dere-
chos de un propietario de un inmueble. Las
consecuencias de ello suelen traducirse en
procesos acelerados de demolicion para
disponer de terrenos para el desarrollo de
proyectos inmobiliarios con alta plusvalia
dada su ubicacion (Pizzi, Valenzuela y Bena-
vides, 2009, p. 25).

Las maestranzas ferroviarias
como patrimonio industrial

Antecedentes historicos del
desarrollo industrial en Chile

El desarrollo de la industria estd indisolublemente
ligado al desarrollo del ferrocarril, en algunos ca-
sos, fabricas manufactureras, agro-industriales,
ganaderas, madereras, mineras, etc., se asentaron
junto alalinea férrea, y en otros, fue la presencia
de esas industrias la que origind la construccion
de esta. Gran parte del paisaje paralelo al ferroca-
rril esindustrial, ya que, a lo largo de su recorrido,
ademas del territorio en si (la flora y fauna, las
viviendas rurales y urbanas), se encuentran mo-
linos, frigorificos, mataderos, fabricas textiles,
celulosas, grandes zonas de cultivos, etc.

A comienzos del siglo X1X el desarrollo
economico de Chile se baso, principalmente, en
la exportacién de productos agricolas y mineros
que lograron sentar una base sélida para la eco-
nomia del pais; sin embargo, al mismo tiempo esta
condicion limito el crecimiento de las industrias,
sumandose a esto que el Estado adoptara una
posicion segura al dar apoyo exclusivamente a
iniciativas industriales ya probadas, dejando de
lado las innovadoras con el argumento de que el
liberalismo comercial debia correr por cuenta de
los privados unicamente.

Desde 1860 y en adelante, el gobierno co-
menzo a tomar protagonismo y dio un giro hacia
el liberalismo en materias econdmicas, por eso
invirtio en infraestructura portuaria, urbana y

ferroviaria, con la idea de potenciar el crecimiento
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3 La primera linea une
Copiap6 con Caldera, y fue
el primer ferrocarril en Chile
y el tercero en Sudamérica.

de las ciudades. La actividad artesanal comenzd
a transformarse en manufacturera y generd un
aumento significativo en la industrializacion del
pais. Pero en 1873, la crisis econdmica en EE.UU.
y las importantes caidas de las bolsas europeasy
americana generaron el cierre obligado de insti-
tuciones bancarias, posteriormente la depresion
econdmica que afecté al mundo generd un pe-
riodo de estancamiento en la economia chilena.
Hacia 1880 la industria en Chile se concentrd
principalmente en la mineria, lo que hizo indis-
pensable y de vital importancia la construccion
de lineas férreas que permitieran el traslado de
grandes cantidades de material desde las minas
hacia los puertos desde donde eran exportados,
ejercicio que marcé el comportamiento comercial
del pais en esos afios.

Luego de la Guerra del Pacifico, entre 1879-
1883, debido al aumento del territorio nacional, se
descubrieron nuevos yacimientos, principalmente
salitreros, que generaron una disminucion del en-
deudamiento estatal gracias al pago de impuestos
que trajo consigo la explotacion del mineral.

Con el aumento del sector industrial y el
comienzo de una nueva etapa en la historia eco-
nomica del pais, se cred, en 1883, la Sociedad de
Fomento Fabril (SOFOFA) atin existente, que dio un
nuevo aire al desarrollo industrial chileno. Este
crecimiento se detuvo con la crisis del salitre, pero
como se habia generado un gran aumento en las
exportaciones de materia prima e insumos, se
pudo mantener un desarrollo interno que protegio
al pais economicamente, ya que, producto de la
Primera Guerra Mundial, se vivia una disminucion
del comercio exterior.

Durante la década de los afos treinta (si-
glo XX), el crecimiento industrial estuvo guiado
por decisiones estatales mas que privadas. Hacia
finales de los treinta, el estado ya poseia un rol
intervencionista y fundamental en el desarrollo
econdmico, y realizo una serie de reformas so-
ciales por medio de leyes, entre ellas, el seguro
obreroy lasvinculadas a la salud, la educacionyla
jubilacién. Un claro ejemplo de esto es la creacion,
en 1939, de la Corporacion de Fomentos de la
Produccion (CORF0), existente hasta nuestros dias.

4.2 Importancia del ferrocarril en
el desarrollo industrial chileno

Las condiciones geograficas de Chile presentan
una complicacion extra en el momento de lograr

una comunicacion rapida y efectiva del territorio,
este factor es muy importante para el desarrollo
de una nacion, mas aun durante los primeros afios
de independencia. Lograr comunicar el territorio
y trasladar productos comerciales, sobre todo
hacia los puertos para su posterior exportacion
era fundamental, asi como fue necesario esta-
blecer una imagen de Estado y estar presente en
cada pueblo y ciudad del joven pais. El sistema
de transporte basado en traccion animal no al-
canzaba a suplir estas necesidades con eficiencia,
sin contar las agrestes condicionesy dificultades
que imponian los caminos. En el sur, por ejem-
plo, producto de las fuertes lluvias, los caminos
se inundaban, las crecidas de rios impedian por
dias el traslado de frutos agricolas hacia otros
sectores del pais, en esas circunstancias, ocasio-
nalmente era necesario llevar la carga a un puerto
para luego trasladarlos por tierra hacia la ciudad
de destino, situacion que se hacia insostenible
y poco eficiente.

La situacion del pais tenia variados facto-
res que finalmente influirian en el desarrollo del
transporte a lo largo del tiempo, en la medida que
se encontraban areas de produccion determinadas
por la situacion geografica. Podemos ver que en el
norte se comenzo a descubrir yacimientos mineros
que marcarian la base economica de esas regiones.
Por otra parte, el sur de Chile mantuvo principal-
mente una produccion agricola. En cuanto al bor-
de costero, por su extension, permitié importar,
exportar e incluso mover producciones dentro del
pais de forma mas expedita, ya que el recorrido
transversal del territorio es menos complejo que
en el sentido longitudinal.

Unavez que el ferrocarril comenzo a funcio-
nar en Chile, a comienzos de 18513, las distancias
se acortaron y los tiempos de traslado dismi-
nuyeron considerablemente, lo que propicio el
crecimiento econdmico e industrial del pais. Las
ciudades por donde pasaba el tren comenzaron a
crecer en numero de habitantes porque aumenta-
ron las fuentes de trabajo, ya que las inversiones
extranjeras eran mayores.

Thomson (2000) afirma que “Su comienzo
consistio en una serie de tramos ferroviarios,
de orientacion general este-oeste, que fueron
tendidos por iniciativa privada, los que el go-
bierno decidié conectar entre si, aprovechan-
dolos como piedras angulares de una linea
longitudinal tendida en el sentido norte-sur”(p.
90). Se pueden reconocer al menos dos tipolo-



gias de expansion del ferrocarril. En el norte la
intencion inicial era trasladar el material desde
las minas, de forma rapida y en grandes volu-
menes a los puertos mas cercanos, por ende,
los primeros ramales se construyeron de for-
ma de este a oeste. Mientras que en el centro
predominaba el deseo de conectar las ciudades
principales, como Santiago, Valparaiso, Con-
cepcion, Talca, etc., con el fin de fortalecer
el crecimiento y la imagen del Estado. Desde
Santiago hacia el sur aparecieron las lineas
longitudinales administradas por el Estado
en su totalidad. Tiempo después, posguerra
del Pacifico (1879-1883), se buscd una mayor
unificacion de la nacion y se proyectd la linea
longitudinal hacia el norte, que logro conectar
a Chile desde Iquique hasta Puerto Montt. Por
ultimo, la necesidad de importar, exportar y
conectarse con los paises limitrofes produjo la
aparicion de los ramales trasandinos.

Lared férrea llega a su maxima extension en
los inicios del siglo XX lo que logro acelerar el de-
sarrollo de la industria chilena, puesto que esta se
encontraban siempre vinculada a la linea del tren,
en una relacién simbidtica, y a su vez rompia con
las limitantes geograficas que presentaba Chile en
sus primeros afios de independencia. Actualmen-
te, esta red ha vuelto al caracter que tenia en un
comienzo, ya que hoy encontramos un desarro-
llo férreo en el norte vinculado exclusivamente
al traslado de material desde las minas hacia los
puertos, mientras que en el sur, si bien aun cumple
una labor industrial, su servicio de pasajeros es
menos relevante y continuo que antafio.

Conjunto industrial de
maestranzas ferroviarias

Los conjuntos industriales de las maestranzas fe-
rroviarias se comenzaron a desarrollar en paralelo
al de las lineas férreas, por eso se asentaron en las
principales zonas de desarrollo economico, urba-
no o estratégico del pais. Autores como Almeyda
(1950) relatan: “(...) una de las industrias que cada
dia toma mayor desarrollo es la de las maestran-
zas, fundiciones o astilleros, que construyen
vagones de ferrocarril, maquinarias agricolas,
embarcaciones, etc.” (p. 427).

La RAE define maestranza como: “el con-
junto de talleres y oficinas donde se construyen
y reparan las piezas de artilleria, asi como los
carros y artefactos necesarios para su servicio”.

Esta definicion es atingente al caso de andlisis si
se remplaza el ambito de la artillera por el de las
locomotoras y coches de trenes.

Si bien Chile fabricé algunas locomotoras,
y tranvias, no era por excelencia su “productor”
de Tocomotoras (la mayoria fueron importadas,
principalmente, desde Estados Unidos, Alemania
y Gran Bretafia). Sin embargo, era necesario su
mantenimiento, reparacion e incluso armado,
por lo tanto, se necesitaban instalaciones, de-
partamentos y edificaciones que respondieran
a estas solicitudes, y es por ello que surgen las
maestranzas ferroviarias.

A lo largo de la red ferroviaria del pais se
encuentran casas de maquinas y galpones para
coches con tornamesa, muchas veces el con-
junto de estos son mal llamados maestranzas,
sin embargo, estos solo cumplian la funcién de
albergar las locomotoras, ya que para realizar las
labores propias de una maestranza (reparacion
de locomotoras y confeccion de piezas), debian
contar ademas con diversos talleres de instalacion
y reparacion, como los de pintura, climatizacion,
carpinteria, carroceria y mecanica; también exis-
tian talleres de forja, armadura y fundicién para
construir piezas. Junto a estas secciones estaban
los acopios de combustible, carbonerasy torres de
agua para las maquinas a vapor (figuras 2, 3y 4).

Estos edificios ocupaban vastas superficies
de terreno, amuralladas en su perimetro, por lo
cual generaban pequefias islas urbanas, dentro
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Figura 2:

Planta del conjunto
maestranza de

Baron, Valparaiso
Fuente:

Montero y Muiioz,
2012. Elaborado con
base en una planimetria
del Archivo de
Documentacion EFE

C: Taller de Locomotoras

D: Administracién

A: casade Maquinas

B: Taller de Fabricaciones

C:Taller de Herreria
D:Taller de Armaduria

Coo

A: Casa de Maquinas
B:Taller de Caldereria

Figura 3:

Planta del conjunto de
la maestranza de San
Bernardo,Santiago
Fuente:

Montero y Mufioz,
2012. Elaborado con
base en una planimetria
del Archivo de
Documentacion EFE
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Figura 4:

Planta del conjunto

de la maestranza

de San Rosendo.
Fuente:

Montero y Mufioz,
2012. Elaborado con
base en una planimetria
del Archivo de
Documentacion EFE

Figura 5:
Administracion de

la maestranza de

Bardn, Valparaiso
Fuente:

Montero y Mufioz, 2012

Figura 6:
Planimetria de la
casa de maquinas
de la maestranza

de San Rosendo
Fuente:

Montero y Mufioz,
2012. Elaborado con
base en una planimetria
del Archivo de
Documentacion EFE

C: Administracién
D: Carbonera

A: Casa de Maquinas
B:Taller de Fabricacion

de las cuales ademas de la casa de maquinas se
encontraban la administracion y otras oficinas.

Es por ello que las maestranzas represen-
tadas por la Casa de Maquina, fue el punto
central del lugar y se constituyeron en una
ciudadela, una fortaleza o una “Republica
Ferroviaria” que tras sus altos muros alber-
gaban a un ejército de carrilanos, maestros
del hierro y del acero que construian, man-

tenian y reparaban todas las piezas de un
tren (Moraga, 2009).

En los casos de estaciones con servicio de
pasajeros, se encuentran, junto a las maestranzas,
las edificaciones propias de una estacién, como las
boleterias, andenes, oficinasy casas de vigilancia.

No es posible determinar un patrén unico
de establecimiento de las maestranzas, ya que,
como explicamos anteriormente, las lineas férreas
en Chile tuvieron diversos origenes y destinos,
por tanto su cardcter y ubicacion fue variable.
Sin embargo, siempre estuvieron vinculadas a
una estacion, generalmente de mayor relevancia
frente a otras, ya sea por ser estaciones termi-
nales, portuarias, de combinacién con otros ra-
males, ubicadas en grandes ciudades o poblados
de rentables recursos naturales, siempre donde
confluian gran cantidad de trenes y cargas.

Las maestranzas ferroviarias se organizaban
en distintos departamentos y talleres segun su
funcion. Reflejo de esto son las diversas edifica-
ciones con tipologias caracteristicas que respon-
dian a una funcion en particular y permitian su
correcto desarrollo.

Estos recintos industriales se instalaron a lo
largo de todo Chile, por lo tanto sus necesidades
variaban entre unasy otras. La siguiente clasifi-
cacion desarrollada por Z. Montero y F. Mufioz
(2012) apunta a una maestranza “tipo”, ya que en
Chile son pocos o nulos los casos que contaron
con la totalidad de estas edificaciones.

Las maestranzas ferroviarias, como con-
junto arquitectonico, estaban compuestas de las
siguientes edificaciones:

a) Administracion: edificacion donde se contro-

labay dirigia el funcionamiento de la maestranza,

aqui se encuentran diferentes oficinasy departa-

mentos administrativos de la empresa (figura 5).

— Tipologia arquitectonica: varia seguiin su con-
texto geografico, pero generalmente consiste
en recintos menores de albanileria de ladrillo
reforzada, de uno o mads pisos.

b) Casa de méaquinas: alli se guardaban las loco-

motoras o el automotor, siempre se encuentran

acompanadas de una tornamesa o un sistema

equivalente.

— Tipologia arquitectdnica: edificacion de plan-
ta circular, que varia desde media circunfe-
rencia a una casi completa, ello para permitir
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el ingreso de las locomotoras a su centro y
posteriormente al edificio, por lo que el peri-
metro interior se define solo por su estructura
principal. Estaban construidas principalmente
con base en marcos rigidos de HA, distribui-
dos de forma radial (figuras 6y 7).

¢) Tornamesa: estructura que gira laslocomoto-

ras mediante un eje central, con el fin de cambiar

su direccion y/o guardarlas en la casa de maqui-

nas; se necesitan 2 personas para esta operacion.

— Tipologia arquitectonica: pozo circular con
una profundidad aproximada de 1,5 metros.
Con unriel a lo largo de su diametro y un eje
en el centro de la circunferencia para hacer
rotar el riel en 360°, se trata de un mecanismo
basado en un puente pivotante en su apoyo
central.

d) Galpon de coches: pabellon para guardar los

coches.

— Tipologia arquitecténica: consta de una nave
central, compuesta de un marco que se repite
formando un pabellon.

e) Taller de locomotoras: en estos talleres se repa-
raban toda la parte mecanica de las locomotoras,
se subdividian en secciones, como las de bielas,
torneria y ruedas de locomotoras, sistemas de
movimiento de distribucion, de montaje, frenos.
— Tipologia arquitectonica: elaborado con mar-
cos rigidos, de grandes luces y alturas, que
generaban pabellones, con rieles longitudina-
les en altura, para desplazar un puente grua
y levantar las maquinas. Otra caracteristica
es que en cada seccion que conforman dos
marcos, se ubicaba un foso de inspeccién de
1,5 m aproximado de profundidad (figura 8).

l\@

f) Taller de caldereria: en él se reparaban las
calderasy sus sistemas de abastecimiento, frenos
de aire, equipos neumaticos y se construian las
estructuras metdlicas del equipo ferroviario. Se
dividian en secciones: caldereria de caldera; cal-
dereria de chapas, soldaduras, tuberias y cobreria.
— Tipologia arquitectonica: elaborado con mar-
cos, de grandes lucesy alturas, que generaban
pabellones de menor longitud y con rieles
longitudinales en altura, para desplazar un
puente gruay levantar las maquinas, calderas
y piezas reparadas o elaboradas.

g) Taller de coches: para elaborar las piezas inter-
nas de los coches, al igual que el mantenimiento
del exterior a través de divisiones de carpinteria de
coches y de bancos, pintura, electricidad para la
reparacion de alumbrado y recuperacion de bate-
rias, hojalateria, cerrajeria. De esta forma también
se lograba fabricar coches con condiciones de alto
estandary confort.
— Tipologia arquitecténica: conjunto de marcos
que formaban naves, salvaban grandes luces

Figuras 7:

Casa de maquinas

y tornamesa en

la maestranza de

San Rosendo

Fuente:

Montero y Mufioz, 2012

Figura 8:

Taller de locomotoras de
la maestranza de Chillan
Fuente:

Montero y Muiioz, 2012

Claudia Carolina Torres Gilles

(<))
=

LOS RIESGOS POR EL “ABANDONO CULTURAL” DEL PATRIMONIO INDUSTRIAL



Bogota, Colombia ¢ julio-diciembre 2013 ¢ ISSN 1657-9763

6

N

APUNTES e vol. 26, num. 2 « 52-67

Figura 9:

Corte del taller

de herreria de la
maestranza de San
Bernardo,Santiago
Fuente:

Montero y Mufioz ,
2012. Elaborado con
base en una planimetria
del Archivo de
Documentacion EFE

Figuras 10:

Taller de herreria de

la maestranza de San
Bernardo,Santiago
Fuente:

Montero y Mufioz, 2012

Figura 11:
Planimetria de la
carbonera de la
maestranza de

San Rosendo
Fuente:

Montero y Mufioz,
2012. Elaborado con
base en una planimetria
del Archivo de
Documentacion EFE

Figura 12:

Carbonera de la maestranza
de San Rosendo

Fuente:

Montero y Mufioz, 2012

y se extendian por una mayor longitud; te-
nian vanos para la iluminacion, los frentes y
contra frentes estaban abiertos y los laterales
cerrados.

h) Taller de fabricaciones: alli, en talleres de
herreria, fundiciény torneria se construian piezas
de hierroy acero para la reparacion de locomoto-
rasy equipos. Una vez que se creaban las piezas
estas se debian almacenar, por eso, cerca de estos
talleres se ubicaban almacenes para el acopio de
estas partes y elementos (figura 10).

— Tipologia arquitectdnica: conjunto de marcos
que formaban naves, salvaban grandes lucesy
se extendian por una mayor longitud; tenian
vanos para la iluminacién, tanto en el peri-

Marco Tipo

ASRAN
M |
ana

MM

Elevacion Eje 2

Elevacién Eie B

metro como en la cubierta. En ocasiones las
cubiertas eran tipo shed (figura 9).

i) Carbonera: en este lugar se hacia el acopio del

carbon y se cargaban las locomotoras.

— Tipologia arquitecténica: volumen cubico
con tres aguas en su cubierta, levantado por
pilares o muros; en su base cruzaba un riel,
parala entrada de los ferrocarriles, y tenia un
pozo de acopio en un costado (se encuentra
este tipo de estructura en el sur del pais)
(figuras 11y 12).

j) Torre de agua: estructura con capacidad para

mantener grandes cantidades de agua y dotar

tanto a las locomotoras como a la maestranza.

Junto a ellas es frecuente encontrar el grifo o

“caballo de agua” que abastecia a las locomotoras.

— Tipologia arquitectonica: volumen cilindrico,
de planta circular, elevado por pilaresy vigas
con los que se generaban marcos. Existe una
gran variedad tipoldgica de copas de agua,
tanto por su material como por su volumetria.
La forma descrita es la mas comun.




Entre los materiales utilizados para la cons-
truccion de maestranzas se constata la tendencia
a utilizar hormigon armado, sobre todo en las
del sur del pais. Existen algunos casos puntuales
donde se utilizaron sistemas constructivos como
albafileria, y materiales como acero e incluso
madera. Estas variaciones se dieron en el norte del
pais debido a la planificacion de estas construc-
ciones como elementos aisladosy no dentro de un
sistema integral, ellas, en general, se encuentran
en muy mal estado y se ha conservado un numero
menor de edificios en pie.

El hormigén armado como sistema cons-
tructivo fue el sistema que mejor comportamiento
tuvo a lo largo del tiempo, los edificios que son
de este material, si bien su estado varia en cada
maestranzay segun el contexto y zona geografica
donde se ubican, aun se logran imponer y reco-
nocer como un conjunto industrial.

En cuanto al sistema constructivo de “marco
acartelado”, dispuesto de forma paralela, presen-
ta como una de sus caracteristicas principales la
existencia de juntas de dilatacion que permiten
construir grandes edificaciones que funcionan
espacialmente como una, pero se comportan
estructuralmente como edificios independientes
segun la cantidad de juntas de dilatacion que
presenten. Asi se logra obtener, en el caso de las
maestranzas, naves industriales de gran longitud,
y al mismo tiempo se solucionan los problemas de
colapso de elementos en zonas criticas que por
la longitud de algunos talleres hubiesen perdido
seccion. Este sistema otorga mayor estabilidad a
estos edificios de planta libre.

Otro de los factores fundamentales de estas
construcciones son los cerramientos, ya que al
estar constituidos por muros y losas de HA o al-
banileria, forman parte de la estructura resistente,
consolidando unidades de mayor cohesién que
favorecieron la durabilidad de estas estructuras,
lo que no habria sucedido con un sistema de es-
tructuras metalicas, pues sus cerramientos son
elementos ajenos que no cumplen necesariamente
funciones estructurales.

Como sefialamos al inicio, el valor patri-
monial de un conjunto industrial, y en este caso
especial, de una maestranza, estd dado por las
caracteristicas que lo configuran como simbolo
no solo de una determinada labor industrial, sino
que también adquieren un valor especial al estar
vinculadas al desarrollo del ferrocarril, infraes-
tructura que permitio unir el territorio nacional,

fomentar la industria a lo largo de su recorrido
y una serie de consecuencias positivas que trajo
consigo, sobre todo en el dmbito socio-cultural
de la nacion.

La maestranza, como conjunto arquitecto-
nico, es reflejo, primero, del contexto histdrico,
politico, econdmico y tecnoldgico que se vivia
en el pais en el periodo durante el cual fueron
construidas y se mantuvieron activas (aproxima-
damente entre 1880y 1979). Segundo, en la arqui-
tectura también se reflejan sistemas industriales
y productivos particulares, formas especificas
de trabajo. No se trata de arquitectura genérica,
hablamos de tipologias especiales, y por tanto
también adquiere un valor especial desde el punto
de vista espacial y constructivo.

Por otra parte, una maestranza constituye
un elemento singular dentro del paisaje, sea este
rural o urbano. Desde una mirada mas intangible,
forman parte importante de la memoria colectiva
ylaidentidad de un pueblo o ciudad. Sobre todo,
en el caso de grandes maestranzas, que se en-
contraban rodeadas de conjuntos habitacionales
destinados a sus trabajadores, como es el caso de
la Maestranza Central de San Bernardo.

La condicion de vulnerabilidad de
las maestranzas ferroviarias

Hemos visto anteriormente como las maestranzas
presentan, como factores de riesgo, condiciones
de vulnerabilidad producto de su abandono por
obsolescencia productiva, consecuentemente fal-
ta de conservacion de las instalacionesy deterioro
de ellas; a estas condiciones se suma la falta de
proteccion legal de los inmuebles, la incipiente
valoracidn histdrica por parte de las comunidades
y autoridades y la falta de recursos econémicos
para su recuperacion (esquema 1).

Obsolescencia productiva:

En principio la maestranza debe su origen a las
locomotoras a vapor, puesto que estaban desti-
nadas a su creacion y mantenimiento. En el caso
de Chile, mayoritariamente al mantenimiento,
reparaciony creacion de piezas secundarias. Con
los avances tecnoldgicos, el vapor fue sustitui-
do por otras fuentes de energia como el diésel
y la electricidad. Las maquinas a vapor fueron
sustituidas y abandonadas. En 1985 se reparo
la ultima maquina a vapor. En consecuencia, las

Claudia Carolina Torres Gilles

(o))
w

LOS RIESGOS POR EL “ABANDONO CULTURAL” DEL PATRIMONIO INDUSTRIAL



Bogota, Colombia ¢ julio-diciembre 2013 ¢ ISSN 1657-9763

6

I

APUNTES e vol. 26, num. 2 « 52-67

—  Lineas Féreas
® B Ciudades con maestranzas

HASTA 1973

-ARICA

~TOCOPILLA

~MEJILLONES

~BAQUEDANO

~CALDERA

~COQUIMBO

OVALLE

-LOS ANDES

-VALPARATSO

~SANTIAGO: SAN BERNARDO
SAN EUGENID

RANCAGUA

TALCA.

~CHILLAN

-CONCEPCION

~SAN ROSENDO

~VICTORIA

-TEMUCO

VALDIVIA

SIMBOLOGIA:

Esquema 1:
Emplazamiento de
maestranzas a lo

largo de Chile, hasta
1973 y hasta 2012
Fuente:

Montero y Mufioz, 2012

Figuras 13:

Estado de conservacion
de la maestranza

de San Bernardo
Fuente:

Montero y Mufioz, 2012

HASTA 2012

-ARICA

~MEJILLONES =y | e

~BAQUEDANO

~C0QUIMBO

-OVALLE

-LOS ANDES

VALPARAISO

~SANTIAGO: SAN BERNARDO
SAN EUGENID

-RANCAGUA

-SAN ROSENDO
-VICTORIA
-TEMUCO

maestranzas comenzaron a presentar desventa-
jas, puesto que sus formasya no se condicen con
su funcion, ademds quedaron sobredimensiona-
das, en espacio y tiempo para las necesidades
actuales, cada maquina a diésel remplazo a dos
de vapor. Si bien en un principio las maestran-
zas fueron adaptadas y no hubo problemas en
utilizarlas para la reparacion y mantenimiento
de las maquinas a diésel, luego comenzaron a
cesar sus funciones por otros conflictos ajenos
a su arquitectura.

Como indican Thomsom y Angerstein
(2000), 1a flota a vapor se dejo de actualizar en
1948, sin embargo, algunas de estas locomoto-
ras a vapor fueron redestinadas a los ramales del
sur (lo que explica la confeccién de carboneras
de mayor complejidad hacia el sur, ya que en el
norte estas eran mas bien fosas de acopio), esto se
debe a la electrificacion de la red, que comenzo en
1922 en el ramal Santiago-Valparaiso, y se inicia-
ria desde Santiago hacia el sur, a partir de 1961,
mientras que en el norte la flota de combustion
a diésel se completa en 1957. Sin embargo, antes
de que los nuevos combustibles llegaran al sur,
el costo de la propulsion a vapor se encargaria de
eximir a estas maquinas. El Estado no se encon-
traba, como antes, en condiciones de suplir los
déficits econdmicos.

Ademas de la sustitucion de las maquinas a
vapor, otra causal de la obsolescencia de las maes-

tranzas,y es natural, fue el declive de la actividad
ferroviaria en Chile, pues el progresivo cierre de
ramales trajo como resultado el decaimiento de
los trabajosy posterior cierre de las maestranzas.

Actualmente se encuentran maestranzas
que, si bien no cumplen sus funciones originales,
se mantienen en uso, es el caso de las maestran-
zas de Coquimbo y Rancagua, ocupadas por las
empresas de ferrocarriles y mineria ferronor y El
Teniente, respectivamente.

Del total de edificaciones y funciones que
podrian existir dentro de una maestranza no
existe alguna que presente una dotacion com-
pleta, esto se debid principalmente al progresivo
abandono y deterioro que llevo a la desaparicion
de algunos edificios, y en otros casos, a la cre-
ciente demanda de suelos que termind con la
destruccion de los edificios para la construccion
de proyectos que rentabilizaban esos terrenos tan
apetecibles por su ubicacién en la urbe.

Estado de deterioro por falta de
acciones de conservacion

El estado actual de las maestranzas se ve afectado
por factores climaticos, de tipologia constructiva
y administrativos, ya que su condicion de uso o
desuso mantiene directa relacion con su deterioro.
No obstante, las instalaciones en uso no presentan
problemas en sus estructuras o terminaciones
porque se encuentran con un mantenimiento
adecuado, o bien porque han sido rehabilitadas
o restauradas.

En cuanto al estado de conservacion de las
maestranzas, estas presentan dafos de diferente
gravedad, hay casos que han llegado incluso al co-
lapso de algunos de sus elementos, lo que sucede
independiente de su condiciéon de monumento.

Las condiciones climaticas son un factor
importante en el estado actual de las maestran-

zas. Esto se debe a que la estructura se encuen-
tra en una directa exposicion a la agresividad
del medio ambiente ya que se han perdido to-
das las cubiertas y los cerramientos de puertas




y ventanas, lo que provoca que los ciclos de

aguas lluvias y humedad afecten cada vez mas
la estructura, aumentando su deterioro en for-
ma exponencial.

En la investigacion de Z. Montero y F. Mu-
noz, se hace un exhaustivo analisis del estado de
conservacion de cuatro maestranzas construidas
en hormigon armado, emplazadas en contextos
urbanosy ubicadas en la zona centro sur del pais:
son la maestranzas de Valparaiso, San Bernardo,
Chillan y San Rosendo. En su analisis se detectan
las vulnerabilidades constructivas y estructura-
les producidas por el nivel de degradacion de los
elementos de cerramiento, en general, y estruc-
turales, en particular. Como principales lesiones
se detectaron aquellas relacionadas con procesos
de oxidacion, corrosion y desprendimiento de
recubrimientos de hormigdn en marcos y vigas,
dejando las armaduras a la vista y expuestas di-
rectamente a los agentes degradantes ambientales
(zonas de lluvia, humedad y presencia de CO,) y
geomorfologicos (sismos, marejadas en bordes
costeros, inundaciones). En todos los casos, por
la época de construccion, las armaduras estaban
compuestas por barras lisas, sin ningun tipo de
nervadura o resalte, lo que disminuyo la adheren-
cia y facilito el desprendimiento de las primeras
capas de hormigdn, principalmente en zonas de

cambios geométricos donde se ven sometidos a

!

mayores esfuerzos. Por otro lado, las losas de cu-
bierta presentan mayor cantidad de lesiones por
erosion y eflorescenciasya que la acumulacion de
agua, y la decantacion de esta con los contami-
nantes ambientales, afectan el interior de las losas
y dejan las armaduras a la vista, lo que favorece el
proceso de corrosion de las armaduras, y luego,
desprendimientos de material, que inducen rapi-
damente el colapso de estas zonas.

Estas debilidades del sistema estructural,
junto con la situacion de abandono y las condi-
ciones desfavorables del medio, propiciaron un
progresivo deterioro que frente a los efectos de
los empujes sismicos (como amenaza frecuente)
ha generado el colapso estructural en algunas
lucarnas.

Falta de proteccion legal de los inmuebles

Ya se han mencionado anteriormente las falen-
cias del sistema de protecciéon del patrimonio y
de las instituciones encargadas de su resguardo,
con pocas atribuciones legales y menos recursos
disponibles, con politicas que han favorecido
principalmente la recuperacién del patrimonio
religioso. Entre las maestranzas ferroviarias de
Chile, de las 16 existentes hay cuatro de estas
declaradas Monumentos Historicos Nacional,
como conjunto o como parte de este. Estas se

Figuras 14:

Estado de conservacion
de la maestranza

de Chillan

Fuente:

Montero y Muiioz, 2012

Figuras 15:

Zona de colapso
estructural en la
maestranza de

San Rosendo

Fuente:

Montero y Mufioz, 2012
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Cuadro 2:

Resumen del estado

de conservacion y

proteccion legal de las
maestranzas en Chile

Fuente:

Montero y Mufioz, 2012

MAESTRANZA ESTADO DE CONSERVACION CONDICION D;;tﬁ?;?:":?
ARICA DET. ESTRUCTURAL SIN UsO NO
MEJNLLONES DET. MEDIO. SIN Uso NO
BAQUEDANO RESTAURADA MUSEQ sl
COQUIMBO DET. SUPERFICIAL EN USO NO
OVALLE REHABILITADA USQ COMERCIAL NO
LOS ANDES DET. AVANZADO SIN USO NO
BARON DET. SUPERFICIAL/AVANZADC SIN USO sl
SAN EUGENIO DET. SUPERFICIAL EN USO sl
SAN BERNARDO DET. AVANZADO/CRITICO SIN USO sl
RANCAGUA REHABILITADA USO INDUSTRIAL NO
TALCA EN RUINAS SIN USO NO
CHILLAN DET. ESTRUCTURAL SIN USO NO
SAN ROSENDO DET. MEDIO. SIN USO NO
VICTORIA EN RUINAS SIN USO NO
TEMUCO RESTAURADA MUSEQ sl

encuentran en Antofagasta, Valparaiso, Santiago
y Temuco, y dos de ellas (Antofagasta y Temuco)
han sido restauradas y convertidas en museos de
sitios. También hay una maestranza, sin declara-
toria de monumento, que fue rehabilitada en 2009
para un nuevo uso, es el caso de la maestranza
de Ovalle que ahora esta convertida en espacio
comercial como mercado o “Feria Modelo”.

Si bien la condicion de monumento les ase-
gura a estas construcciones una proteccion legal,
no vela necesariamente por su mantenimiento,
esto queda demostrado al observar el estado de
conservacion de la maestranza de San Bernardo.
La maestranza de Baron ha tenido mayor res-
guardo, pues se encuentra cerraday no es posible
ingresar a sus departamentos, sin embargo, ambas
presentan dafios de distintas consideracion en su
estructura. Probablemente si las maestranzas de
Chillan y San Rosendo contaran con declaratoria
de monumento su condicion de deterioro actual
no seria significativamente diferente, ya que,
como se puede observar en la de San Bernardo,
declarada Monumento Historico Nacional, su
deterioro no se detuvo al obtener esta categoria,
es mas, el deterioro ha sido progresivo.

Carencia de recursos economicos
para su recuperacion

Es un hecho que los propietarios de las obras
con valor patrimonial pocas veces cuentan
con los recursos para su mantenimiento y en
este sentido se hace mas factible la venta de
la propiedad para el desarrollo de proyectos
inmobiliarios o comerciales; en este caso,
las maestranzas estdn en manos de empresas
privadas y publicas que han inmovilizado los
Tecursos para su conservacion, ante lo cual las
autoridades se encuentran sin recursos legales
para forzar la inversion para su mantenimiento.

La concesién de recursos privados se asigna
segun la valoracién cultural que pueda tener
el propietario como heredero de un bien que
forma parte de la historia del pais.

El Estado chileno ha desarrollado, desde
2006, un “Programa de Puesta en Valor del Pa-
trimonio” con financiamiento del BID, a través del
cual se han ejecutado importantes inversiones en
proyectos de recuperaciony gestion de inmuebles
con declaratoria oficial de patrimonio, en este
marco se puede llegar a pensar, con expectati-
vas, que la proteccion por Ley puede beneficiar a
mediano plazo a parte del patrimonio arquitec-
tonico industrial, como las maestranzas. Lamen-
tablemente en un pais sismico como el nuestro,
durante esta “espera” es posible que por las malas
condiciones de conservacién que presentan se
llegue al colapso de las estructuras frente a un
nuevo terremoto.

Incipiente valoracion histdrica por parte
de las comunidades y autoridades

En la situacion actual de las maestranzas se
reconoce como inexistente la capacidad de las
comunidades para proteger un bien comun, esto
por una parte es producto de la falta de educacion
de la poblacion en funcion de los valores histd-
ricos que ellas representan, ya que ven en estos
lugares, mas bien, espacios residuales de la ciu-
dad que presentan condiciones de desconexion e
inseguridad ciudadana, y por otra parte, debido
ala falta de motivaciones para la asociatividad y
participacion ciudadana, solo se reacciona frente
a amenazas inminentes. Asi, también, no existen
iniciativas privadas o publicas que sean capaces
de develar el potencial espacial que tienen es-
tos lugares y de llevar adelante estrategias de
ocupacion y conservacion que disminuyan las
condiciones de vulnerabilidad mencionadas. Se
hace fundamental la apropiaciéon colectiva de
estos espacios con todo el potencial que conlle-
van. En este sentido vemos cdmo, en Valparaiso,
ciudad caracterizada por su actividad cultural,
se han gestionado iniciativas para preservar este
patrimonio ddndole nuevos usos y abriéndolo a
la comunidad.

Conclusiones

Las investigaciones desarrolladas dejan en claro
que, si bien el estado actual de las maestranzas



no es favorable y por ello son vulnerables frente
a posibles amenazas (ambientales, simicas, eco-
nomicas) podemos inferir que su capacidad es-
tructural aun se encuentra en buenas condiciones
ya que el sistema, a pesar de estar abandonado
y con deterioros evidentes, ha respondido sin
mayores pérdidas a las solicitaciones que se le
han presentado. Debemos estar conscientes de
que hablamos, en general, de edificaciones que
estan cercanas a cumplir 100 aflos de vida, que
han resistido al menos tres grandes terremotosy
que llevan mas de 25 afios en desuso, sin ningun
tipo de mantenimiento, por el contrario, reciben
constantemente agresiones ambientales de todo
tipo. Por ende, es destacable que aun se encuen-
tren en pie y en condiciones de ser rehabilitadas,
asumiendo estas actuaciones como parte de un
posible plan de mitigacion o eliminacion del
riesgo existente en este patrimonio industrial,
entendiendo que al eliminar las vulnerabilidades
existentes (obsolescencia productiva, deterioro
constructivo, falta de proteccion legal, falta de
recursos econdmicos, carencia de valoracion cul-
tural y social), estas edificaciones serian capaces
de responder adecuadamente a las amenazas
constantes y esporadicas.

Si la comunidad desarrolla la conciencia de
que las maestranzas son construcciones valora-
bles y significativas que comprenden un carac-
ter patrimonial en cuanto a lo arquitectdnico,
historico, urbano y social, se lograria influir a las
autoridades para lograr gestiones que aseguren
su mantenimiento o recuperacion, y aun mejor,
su rehabilitacion que con la debida intervencion,
mantengan en vigencia todos sus valores pero a
la vez ofrezcan nuevas oportunidades de uso que
den nueva vida a estos conjuntos industriales. En
los casos de maestranzas ubicadas en zonas urba-
nas es necesario destacar también los problemas
de escasez del suelo, por tanto, es conveniente su

utilizacion, mejor aun si se tratara de usos publi-
cos que reactivarian zonas urbanas, generalmente
en ubicaciones favorables dentro de la ciudad.
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