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INTRODUCCION

En este libro analizamos el desarrollo urbano de Valparaiso durante el siglo
XIX y principios del XX, trazando conexiones entre la tecnologia urbana, la
administracion municipal, las empresas privadas y la formacién del Estado.
Planteamos que esta ciudad fue un lugar de experimentacion y adelantos no
solo tecnologicos —el muchas veces citado “progreso”- sino, también, en los
reglamentos de seguridad y comodidad, y en la organizacién administrativa y
civica. Los dirigentes portefios probaron nuevas medidas para hacer su ciudad
mas comoda, mas segura y mas ordenada —segun el gusto de sus vecinos ricos
y de clase media mas prospera— y consiguieron la aprobacion del gobierno
central, en muchos casos antes que en Santiago y otras ciudades de similar
categoria, no solo chilenas también sudamericanas y a pesar de que el gobierno
dudaba del valor de muchas de sus propuestas.

Dicho dirigentes actuaron bajo la idea de que Valparaiso era diferente del
resto de Chile urbano por su categoria de puerto mundial, poseedor de un
incontable comercio, muchos extranjeros y poco espacio. De cierto modo si
era diferente, sin embargo, en ocasiones, el gobierno neg6 tanto su aprobacion
como su situacion especial, a raiz de desacuerdos que muestran la evolucion
paulatina del quehacer gubernamental. A fines del siglo X1X y principios del xx
el Estado comenzaba a reglamentar y participar en muchas de estas actividades
que habian comenzado como asuntos municipales. Asi, esta experimentacién
municipal y local ayud6 a aumentar la esfera de la accion estatal mas alla del
concepto weberiano de fronteras, impuestos y monopolio de violencia, orien-
tandola hacia el concepto, comun en el siglo xX, de un Estado que ofrece un
rango de servicios civiles y que vigila no solo la defensa contra enemigos sino
la prevencion de peligros cotidianos.

Asi, en este libro seguimos el trayecto tecnologico-administrativo de la
ciudad de Valparaiso, enfocandonos en algunos proyectos de ladrillos o de
ideas claves en cada etapa. Tomamos la estructura de aquella larga discusion
sobre las “mejoras urbanas”, conversacién que abarcaba inventos, sistemas,
ordenanzas, costumbres y comunicaciones. Vecinos, oficiales y hombres de
negocios disputaban las metas de la ciudad, preguntandose, écuales servicios,
condiciones y costumbres deberia tener Valparaiso?, y también los caminos
correctos para alcanzar esas metas, preguntandose, ¢los servicios urbanos de-
berian ser administrados por el gobierno comunal o por empresas privadas?,
¢la municipalidad deberia participar en actividades comerciales?, ¢los servicios
municipales deberian ser rentables? Muchas de las personas que participaron
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en estos debates vieron diversas conexiones entre los edificios y las costumbres,
los servicios urbanos y la policia, la higiene y los espectaculos. De estos obje-
tos y conceptos se construy6 esta ciudad. Aunque siempre habia propuestas
muy puntuales —para arreglar el angulo de un puente o el comportamiento
intolerable de algin grupo en determinada situacion- ya en 1840 se hablaba
de refaccionar, limpiar, ordenar, en resumen mejorar la ciudad, aunque el
comercio internacional, la migracién, el estado de la economia portena y los
conflictos de clase forman un telén de fondo importante en el analisis, ellos
no son enfoques centrales del presente libro.

Esta ciudad se construy6 al mismo tiempo que se desarrollaba la idea de
una urbe “progresista” o “moderna” durante el siglo XIX. Asi, sus autoridades
y demas lideres urbanos participaron en una conversacion internacional so-
bre las ciudades. Durante el siglo x1x la ciudad moderna —es decir, la ciudad
ideal que contara con redes de servicios centralizadas, ya sean fisicas como
sistemas de agua o redes humanas, como reglamentos, cuerpos de bomberos,
etc...— se concibié en muchos paises simultineamente, con amplia discusion
de ideas del orden, del progreso, de las funciones debidas del estado central y
municipal, de lo que deberia ser colectivo y lo que deberia ser individual’. La
ciudad moderna no fue creada en Londres, Paris y Nueva York para después
ser imitada en otros lados. No era necesario ser una ciudad de fabricas ni el
epicentro de nuevos inventos para ser marcada por los efectos de la invencién
de la industria. La Revolucién Industrial motorizé el comercio del Puerto y
sugiri6 maquinas y medidas para cambiar la vida urbana. Si bien el urbanismo
chileno no lider6 el mundo, tampoco se dedicaba solamente a intentar imitar
al modelo del Atlantico Norte. Cuando los portefios decidian qué adoptar y
como en su ciudad, participaban en la difusion y desarrollo de la tecnologia
urbana en el mundo. Quienes intentaban dirigirla imaginaban su ciudad al
mismo nivel que las de Europa y Estados Unidos, de Paris a San Francisco y
buscaron inspiracion alla en lugar de indagar modelos en Santiago o en las
republicas vecinas paraddjicamente era mas facil encontrar informacién sobre
Paris, Londres o Nueva York, que sobre ciudades del tamafio de aquella. Esta
falta de datos a veces ocasionaba confusiones graciosas. El ritmo del desarrollo
urbano de Santiago y Valparaiso era bastante parecido al de las ciudades del
imperio ruso y de algunas de las urbes provinciales de Europa occidental, tal
como Hamburgo.

La escasez de terrenos edificables, el gran flujo comercial, la concurren-
cia de extranjeros y la disponibilidad de materiales importados a este Puerto
promovieron la investigacion y adopcion de varias tecnologias y medidas
administrativas propias de ciudades mayores. Asi, esta urbe de cuarenta mil

7 Como ejemplo chileno de esta interpretacion, cabe citar a Jaqueline Dussaillant Christie, Las
reinas de Estado. Consumo, grandes tiendas y mujeres en la modernizacion del comercio de Santiago (1880-
1930), p. 162.
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habitantes estaba mas congestionada que Santiago con ochenta mil, y dicha
congestion aumento la edificacion en altura, el peligro de conflagracion, los
conflictos entre los distintos usos del suelo, el miedo a la delincuencia, las
probabilidades de epidemia y semejantes problemas a los cuales la municipa-
lidad, los intendentes, los periodistas, los inversionistas y, eventualmente, los
sindicatos y asociaciones buscaron soluciones entre la gran oferta de nuevas
practicas urbanas visibles en el mundo del siglo X1x. Asimismo, la alta densidad
de la ciudad y en particular, la del Puerto y de los barrios céntricos ofreci6
condiciones aptas para el éxito econémico de redes de servicios urbanos —el
gas, los tranvias, el agua, los desagiies, la electricidad— aun cuando la poblacion
total de la ciudad pareciera pequenia para ocupar tales servicios.

Los cerros ofrecieron espacio para suburbios tanto para ranchos pobres
como para ricos chalets, pero el dificil acceso a sus planicies edificables y la
poca extension de aquellos garantizaron que el grueso de los negocios, de la
edificacion y del transito quedaran concentrados en la pequena parte plana
de la ciudad.

Los motivos de la innovacién tecnolégica y administrativa fueron complejos,
tal como en la actualidad. En ocasiones, una nueva tecnologia era mas efectiva
que la antigua o, al menos, eso se suponia. Muchas politicas municipales exigian
medidas certeras contra peligros reales, como decian quienes los favorecian.
En opini6n de algunos opositores y también historiadores de diversas ciudades
decimononicas abundaron practicas para controlar a los pobres en funcion de
la comodidad de los ricos. Sin embargo, en general las ordenanzas municipales
que se promulgaron compartian un efecto comuin: aumentar el poder municipal
sobre toda clase de residentes, aunque los pobres a veces sufrieran mas. Nu-
merosos proyectos fueron disefiados para competir con monopolios existentes,
traer mejores servicios y hacer mas amistosa la relacion municipio-empresa,
pero la mayoria o no competia o reemplazaba un monopolio por otro. Varios
proyectos debian traer ingresos municipales, pero solo los inversionistas parti-
culares se adjudicaron ganancias netas. Quienes proponian nuevas tecnologias
o nuevos modos de organizacién solian decir que ofrecian soluciones faciles
-y muchas veces indirectas— a problemas notorios. De este modo, es clave
reconocer que los regidores y alcaldes no eran administradores profesionales
y que el aparato del ayuntamiento podia ser un poco caético, condicién muy
notable en las décadas 1830 y 1840, la cual se mantuvo por todo el periodo de
este estudio, aunque el municipio poco a poco llegd a emplear personal con
calificaciones técnicas y profesionales mas especificas, como los directores de
obras publicas en el decenio 1850 y los directores de alumbrado publico en
la década de 1890. Sus archivos, muchas veces desordenados y pocas veces
consultados, no lograron mantener una memoria institucional y asi, diversas
alcaldias repitieron los errores de sus predecesores.

El desarrollo de la ciudad muestra una tendencia hacia la centralizacion de
los servicios urbanos como el alumbrado publico, el transporte de pasajeros o
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el suministro de agua potable. Esta centralizacion significaba la consolidacion
de un servicio determinado bajo el control de un concesionario, contratista o
funcionario del ambito municipal, a efectos de eliminar la accién independiente
de muchos vecinos o microempresarios. Los proponentes de esta consolidacion
solian declarar que su objetivo era mejorar el mal servicio brindado por los
microempresarios o argumentaban alguna supuesta falta de respeto hacia los
vecinos por parte de aquellos. Las tecnologias basadas en redes de canerias,
rieles o alambres, conducian hacia la centralizacion de servicios y, al parecer,
asi fueron entendidos por la élite del Puerto. Ademas, las sucesivas ordenanzas
de la policia y otras disposiciones sistematicas y uniformes representan una
tendencia paralela hacia la centralizaciéon y uniformidad administrativa. Esta
centralizacion avanzaba a la par de las tentativas de centralizacion del poder
politico y policial en la ciudad. Esto ocurria también en el ambito nacional.
Las tecnologias también influyeron en campos menos obvios, como el
disefio de las calles y las ordenanzas de la policia. A causa de las sucesivas in-
novaciones tecnologicas los habitantes se acostumbraron a pensar que los pro-
blemas urbanos si tenian soluciones. Por ejemplo, algunos ciudadanos acomo-
dados y politicamente activos se quejaban de que los carruajes de alquiler eran
incomodos y que sus choferes (que en muchos casos eran también los duefios
de los vehiculos) eran desordenados; muchos de aquellos dieron la bienvenida
a los tranvias de sangre con personal uniformado y una gerencia centralizada.
Asi se soluciono6 el problema de la incomodidad de los carruajes. Ademas,
tal y como se imponia un orden tecnolégico sobre los objetos mecanicos se
sugeria que un orden semejante podria imponerse a las personas a través de
las leyes. De modo simultaneo, algunas innovaciones tecnologicas aumentaron
la capacidad del Estado y del consistorio de controlar a personas y empresas.
El poder politico y administrativo local se concentraba en manos munici-
pales y de la intendencia. De acuerdo con Gabriel Salazar, la Ley Organica de
Municipalidades de 1854 teéricamente concedi6 grandes poderes a los muni-
cipios, pero en realidad los sujet6 a un fuerte control central; no les concedi6
ingresos suficientes y las subordiné al Intendente, “quien, ademas, controlaba
las elecciones™. Cada Intendente era el representante politico del Presidente
en su provincia; y como tal, desempenaba un papel importante en la politica
nacional, en especial en la manipulacién de las elecciones locales y nacionales
de acuerdo con las instrucciones del Presidente’. Nuestra investigacion confirma
el alto grado de control ejercido por el gobierno central, cuya aprobacion era
necesaria para muchas ordenanzas y actividades municipales. Sin embargo,
es probable que los alcaldes y regidores (concejales de la municipalidad)
determinaran variadas decisiones sobre asuntos locales. Esto a pesar del gran

8 Gabriel Salazar, ““El municipio cercenado’ (la lucha por la autonomia de la asociacion
municipal en Chile, 1914-1973”), p. 12.
9 Véase, por ejemplo, Simon Collier, “From Independence to the War of the Pacific”, pp. 4-7.
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poder legal del Intendente en ciertos campos como la policia de seguridad y
las instalaciones nacionales civiles y militares, ademas de su influencia en la
municipalidad. El Intendente y los concejales no siempre estaban de acuerdo
sobre cuestiones de administracion local, que es el ambito propios de actuacion
del municipio. Ademas, el control central no implicaba que todas las ideas
vinieran del Presidente y sus ministros. Muchas iniciativas venian del propio
ayuntamiento o del Intendente en su papel de oficial local. Estos ultimos,
leales al Presidente en la politica nacional, pugnaban por sus interpretaciones
de las necesidades locales de este rico puerto, cuando ministros y presidentes
no estaban de acuerdo con sus propuestas. El Intendente tomaba la mayoria
de sus instrucciones del ministro del Interior. Sin embargo, en asuntos vincu-
lados a otros ministerios tomaba instrucciones de esos ministerios y pasaba
informes relevantes a esos ministros. Dentro de este contexto, cabe hacer notar
que el intendente de Valparaiso desempefiaba al mismo tiempo su papel de
comandante de la marina, hasta el ano 1897 En 1891, la Ley de la Comuna
Auténoma, disenada para “descentralizar y redistribuir el concentrado poder
electoral” del Presidente dio, en teoria, mas independencia a las alcaldias,
pero no facilité los recursos financieros necesarios. Aun después 1891 este
municipio todavia tuvo que operar dentro de fuertes limites presupuestarios.

Al examinar la evolucion paralela de las ideas sobre la ciudad y los métodos
empleados para poner esas ideas en practica, hemos seleccionado un grupo de
proyectos, reglamentos y debates que pueden considerarse hitos o ejemplos
importantes, aunque no exhaustivos, de ellos. También nos centramos en las
personas y los grupos que participaron mas activamente en el proceso. Hasta
el afio 1870, esto significa un selecto grupo politico y econémico compuesto
por ciudadanos ricos, residentes extranjeros acaudalados, oficiales municipales
y estatales, y editores de diarios, quienes representaban a una élite burguesa
distinta de los grandes terratenientes que controlaban muchas otras ciudades
chilenas". A partir de 1870, unos pocos artesanos y obreros comenzaron a
participar del debate con peticiones, expresando su opinién mediante diarios
o semanarios pequefios. Para el afio de 1900, organizaciones representativas
de la clase obrera comenzaron a intervenir en debates sobre el desarrollo de
esta ciudad, aunque la nobleza local (o sus facciones) todavia dominaba. En
aras de considerar las diferentes voces implicadas en las politicas y proyectos
que afectaron a la mayoria de los ciudadanos portefios, nos preocupamos
de escuchar tanto a los privilegiados como a otros grupos relevantes en este
devenir. Todos ellos sufrieron las consecuencias de las decisiones oficiales
y comerciales, sin tener casi influencia sobre sus efectos, aunque no hemos
podido abarcar toda su experiencia y proceso.

10'Véase Salazar, “La municipalidad cercenada”, pp. 13 y 17-18.
! Santiago Lorenzo S., Gilberto Harris B. y Nelson Vasquez L., Vida, costumbres y espiritu
empresarial de los porterios: Valparaiso en el siglo xix, pp. 16 y 47.
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HISTORIOGRAFIA

Escribir sobre Valparaiso es una costumbre que lleva dos siglos de desarrollo y
nada indica que vaya a detenerse. Hay libros de recuerdos, nostalgia y poesia
que caben en del romanticismo del viejo puerto y, en los dltimos veinte afos
dentro del proyecto del sitio Patrimonio de la Humanidad. En €l, encontramos
muchos estudios sobre la arquitectura de la ciudad. En relaciéon con su historia
podemos fijar su inicio con Benjamin Vicuna Mackenna en 18682 De alli
hasta hoy, que existe una amplia historiografia producida en las dltimas tres
décadas, escrita por un nimero significativo de autores. La principal historia
general de la ciudad es el libro de Rodolfo Urbina Burgos, Valparaiso. Auge
y ocaso del viejo Pancho (1999), para el cual conté con monografias especiales
preparadas por doce historiadores con conocimientos profundos de diversos
aspectos de la historia portena: Baldomero Estrada, Karin Schmutzer, Gerardo
Martinez, Luz Maria Méndez, Maria Teresa Figari, Santiago Lorenzo, Eduardo
Cavieres, Juan Eduardo Vargas, Daniel Santelices, Ricardo Couyoumdjian y
René Millar®. Ese libro y las obras monograficas producidas por los historia-
dores participantes, en muchos casos después de publicadas, se dedicaron a
la economia, la cultura y la vida diaria. El Instituto de Historia de la Pontificia
Universidad Catolica de Valparaiso ha publicado un conjunto de libros valiosos
sobre aspectos sociales, econémicos y culturales que incluyen algunos de los
trabajos que apoyaron al libro de Rodolfo Urbina Burgos™.

Algunos de los capitulos de esos libros, ademas de tesis, articulos de revista
y por lo menos un libro, se tratan de temas vinculados a servicios o redes tec-
nolégicas. Algunos ejemplos claves: Baldomero Estrada Turra (2012) analiza
el desarrollo del transporte publico en Valparaiso desde una doble perspectiva
de la clase social y la tecnologia, sefialando cuales sistemas favorecian grandes
empresas o servicios municipales y cuales favorecian a pequefios empresarios®.
En el mismo libro, Mauricio Molina argumenta que el pensamiento higienista,
presente en el Puerto a partir del afio 1830, impulsé a sus autoridades a apoyar
nuevas redes de servicios como el alcantarillado y al agua potable, y, también,
areglamentar las actividades individuales'®. Luis Alvarez A. (2001) argumenta
que los espacios publicos de dicho Puerto fueron creados o desocupados por
“obras de saneamiento”que transfirieron sus antiguos usos a otros lugares y que

2 Benjamin Vicuiia Mackenna, Historia de Valparaiso: Cronica politica, comercial i pintoresca de
su ciudad i de su puerto: desde su descubrimiento hasta nuestros dias, 1536-1868.

¥ Rodolfo Urbina Burgos, Valparaiso: auge y ocaso del viejo “Pancho”, 1830-1930.

' Primera Jornada de Historia Urbana, Valparaiso 1536-1986; Lorenzo, Harris y Vasquez,
op. cit.; Baldomero Estrada Turra, Eduardo Cavieres Figueroa, Karin Schmutzer Susaeta y Luz
Maria Méndez Beltran, Valparaiso: Sociedad y Economia en el siglo xix.

¥ Baldomero Estrada Turra, “Tecnologia y modernizacion: evolucion del transporte urbano
en Valparaiso, 1850-1950”, pp. 135-163.

' Mauricio Molina Ahumada, “Estado sanitario y salubridad en Valparaiso, 1870-1901”.
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“la red de cauces” fue una influencia fundamental en la forma de la ciudad".
Luz Maria Méndez Beltran (1987) explora la historia de los parques y plazas de
esta ciudad en la segunda mitad del siglo XI1X, tema estrechamente vinculado
con las calles y la planificacion’®. Maria Ximena Urbina muestra la importancia
de las viviendas populares en la conformacion de Valparaiso y Vina del Mar,
tema que abarca varios sistemas tecnologicos y reglamentarios®. La Cartografia
historica de Valparaiso de Nelson Vasquez, Ricardo Iglesias y Mauricio Molina
(1999) incluye un ensayo importante sobre el crecimiento fisico de la ciudad®.
También Sonia Pinto V. (1987) en “El ferrocarril, un elemento destacado en
la urbanizacion de la region de Valparaiso”. Samuel Leén Caceres describe
el papel de El ferrocarril, los tranvias y los 30 ascensores. Elisabet Prudant une
el estudio de una red de servicios —los tranvias— con el importante analisis del
género en su investigacion de las conductoras o cobradoras®. El Colectivo
Micropolis muestra el desarrollo del transporte publico en la ciudad®!. Iris
Morales y Mauricio Molina presentan con detalle algunas redes de servicios
urbanos elaboradas por privados®. Alonzo Vela-Ruiz analiz6 la relacion entre
el alumbrado publico y la labor policial®®. Jorge Garin cuenta la historia del
Cuerpo de Bomberos de Valparaiso a partir de la fundacion de las companias
de voluntarios en 1851%. Gonzalo Caceres (2002) revela el fuerte papel del
Estado en la suburbanizacion Valparaiso-Vina del Mar?. Rodrigo Booth (2002)

7 Luis Alvarez A., “Origen de los espacios publicos en Valparaiso: el discurso higienista y
las condiciones ambientales en el siglo x1x”.

' Luz Maria Méndez Beltran, “Plazas Parques de Valparaiso. Transformaciones en el micro
paisaje urbano 1850-1900”, p. 33.

! Maria Ximena Urbina Carrasco, Los conventillos de Valparaiso, 1880-1920. Fisonomia y
percepcion de una vivienda popular urbana, “El terremoto de 1906: cambios y permanencias en el
habitar popular de Valparaiso” y “Vifia del Mar popular del siglo x1x”.

% Nelson Vasquez L., Ricardo Iglesias S. y Mauricio Molina A., “El crecimiento urbano de
Valparaiso durante el siglo X1x”.

! Sonia Pinto V., “El ferrocarril, un elemento destacado en la urbanizacion de la region de
Valparaiso”, p. 52.

22 Samuel Leon Caceres, Valparaiso sobre rieles. El ferrocarril, los tranvias y los 30 ascensores.

# Elisabet Prudant Soto, “Entre la infamia y el deleite. Las cobradoras de tranvias en San-
tiago de Chile y Valparaiso, 1880-1920”. Empleamos el vocabulario de la época, basado en el
vocabulario ferroviario, en que el conductor (o la conductora, después de 1879) vendia pasajes,
mientras el cochero conducia el tranvia.

2 Colectivo Micrépolis (Simén Castillo, Marcelo Mardones y Waldo Vila), Valparaiso, un siglo
de historia visual de su transporte piblico 1860-7960.

% Iris Morales y Mauricio Molina, Crecimiento urbano y urbanizacion: iniciativa privada en la
dotacion de servicios piiblicos en Valparaiso durante la segunda mitad del siglo xix.

6 Alonso Vela-Ruiz P., “Temor y prevencion en Valparaiso. La eficacia policial y el impacto
del alumbrado publico en la lucha contra el delito. 1840-1920”.

% Jorge Garin Jiménez, Historia del Cuerpo de Bomberos de Valparaiso.

% Gonzalo Caceres Quiero, La suburbanizacion en Chile: procesos y experiencias en la for-
macion del Gran Valparaiso (1855-1906).
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analiza la relacion entre ambas ciudades prestando atencion a la formacion
de balnearios en la zona?. Mostramos estos ejemplos para dar una idea de la
ingente historiografia desarrollada en este ambito.

Nuestra apuesta se sustenta en el analisis de las redes de infraestructura
tecnologica y administrativa que definieron tanto “la ciudad moderna” ideal
como la conformacion del esqueleto de la ciudad concreta®. Esas redes, como
conjunto y como concepto constituyen el nicleo de esta obra. A diferencia de
las investigaciones existentes, cuyo objeto de estudio esta centrado en un solo
factor (proyectos, hitos tecnolégicos, leyes y ordenanzas relevantes), nuestro
analisis se centra en la evolucion de la idea y la gestion de las mejoras urba-
nas, llamadas también progreso o modernizacion, de acuerdo con diversos
actores historicos del siglo XiX. Ademas, aporta nuevos datos sobre algunas
tecnologias, servicios, instituciones y personas especificas. La tecnologia es la
herramienta fisica que los humanos -los municipios, los Estados, las empresas,
los vecinos— usan para convertir sus visiones en realidad: visiones, en este caso,
de una ciudad mas cémoda, mas segura, mas sana, mas justa o mas prospera.
La historia de las tecnologias incluye no solo los datos técnicos sino, también,
la manera en que esos datos fueron entendidos y presentados por quienes
pretendian usar o excluir cada tecnologia. Asimismo, presta atencion especial
a la formacion de redes fisicas, econémicas, politicas y sociales alrededor de
los inventos y maquinas que definen una tecnologia, y de igual forma en la
construccion social, politica y cultural de las tecnologias y de sus significados.

Thomas Hughes sefiala que una caracteristica clave de la tecnologia es el
sistema que forma la red con que funciona. Ese sistema puede ser centralizado
o descentralizado, pero probablemente incluye varias maquinas, vinculos, prac-
ticas sociales y econémicas. En Networks of Power, el autor analiza la creacion
de las primeras redes de generacion y distribucion de electricidad, tanto en
Europa como en Estados Unidos. Este analisis muestra que, si bien la electrici-
dad lleg6 a ser limpia, eficiente y barata, un rasgo clave fue que estableci6 un
sistema unificado y centralizado de alumbrado, traccion y calefaccion®. Este
tipo de analisis de sistemas tecnol6gicos que incluyen componentes legales,
econémicos y culturales es atingente para el estudio de la infraestructura de
Valparaiso que brinda este libro. La idea del sistema también sirve para ana-

% Rodrigo Booth, “El Estado ausente: la paradgjica configuracion balnearia del Gran Val-
paraiso”.

% Este libro es una revision, una extension y, en muchos casos, una traduccién de nuestros
trabajos sobre Valparaiso: Samuel J. Martland, “Constructing Valparaiso: Infrastructure and the
Politics of Progress in Chile’s Port, 1840-1918”, “Taming Fire in Valparaiso, 1840s-1870s”, “Social
and Political Fault Lines: The Valparaiso Earthquake of 16 August 1906”, “Trade, Progress, and
Patriotism: Defining Valparaiso, Chile, 1818-1875”, “Reconstructing the City, Constructing the
State: Government in Valparaiso after the Earthquake of 1906” y “Cuando el gas pas6 de moda:
la élite de Valparaiso y la tecnologia urbana, 1843-1863”.

! Thomas Parke Hughes, Networks of Power: Electrification in Western society, 1880-1930.
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lizar los cambios tecnolégicos que no incluyen una red fisica tan obvia como
un sistema de electricidad. Por ejemplo, en su estudio de la construcciéon “a
prueba de incendios” en el siglo X1x en Estados Unidos, Sarah Wermiel combina
la descripcion de cada material y disenio con una explicacion de los motivos
econémicos o legales que los promovieron. Argumenta que diversas leyes de
seguridad motivaron el uso generalizado de técnicas desarrolladas para situa-
ciones especiales®. En contraste, en otro estudio del fuego urbano en Estados
Unidos, Cause for Alarm, Emily Greenberg se enfoca en el ambiente cultural
de las tecnologias bomberiles: los ideales de masculinidad republicana que
motivaron a los bomberos voluntarios estadounidenses de la primera mitad
del siglo x1X, los ideales de orden y profesionalismo que, en combinacion con
las bombas a vapor, alarmas telegraficas, etc., motivaron a todas las grandes
ciudades estadounidenses a reemplazar sus voluntarios por bomberos pagados
en las décadas posteriores a 1850. En Chile, Jacqueline Dussaillant Christie
(2011) estudia otro tema que mezcla tecnologia, género y economia: el surgi-
miento de las grandes tiendas. Las nuevas técnicas de construccion y comu-
nicacion permitieron, entre otras cosas, las vitrinas, las tiendas de varios pisos
y la publicidad dirigida en especial a las mujeres de cierto poder adquisitivo,
que dan nombre a su libro, Las reinas de Estado....

En diversas ciudades y paises, muchas personas se opusieron a determina-
das innovaciones tecnologicas. Diversos promotores de estas innovaciones
pintaron a los opositores como ignorantes o supersticiosos, interpretacién
aceptada por la mayoria de los historiadores desde mediados del siglo xx. Sin
embargo, con frecuencia el conflicto era mas bien un desacuerdo racional entre
distintas interpretaciones de los efectos de la modernizacién y distintos juicios
sobre esos efectos. Muchos posmodernistas y poscolonialistas interpretan la
modernizacién urbana como la europeizacion forzosa de grupos subalternos
por grupos hegemonicos. Teresa Meade indica que las reformas urbanas en Rio
de Janeiro alrededor del 1900 pretendieron controlar a los pobres y crear un
centro tecnolégicamente moderno para la élite y la clase media®*. Para ella, los
“motines de la vacuna” fueron una protesta contra ese proyecto. Los cariocas
pobres no se amotinaron por resistencia supersticiosa al progreso cientifico,
sino por resentimiento justificado contra la explotacion econémica. Todo esto
ayuda a entender como vivian los residentes urbanos y a corregir la idea de
que las innovaciones tecnolégicas y las remodelaciones urbanas florecen por
su propia superioridad y utilidad universal.

Fuera de la tecnologia especificamente urbana, Matthew Esposito destaca
el peligro de aceptar a ciegas los elogios a las tecnologias producidas por sus

32 Sara A. Wermeil, The Fireproof Building: Technology and Public Safety in the Nineteenth-Century
American City.

3 Dussaillant, op. cit.

# Teresa A. Meade, “Civilizing” Rio: Reform and Resistance in a Brazilian city, 1889-1930.
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promotores, beneficiarios y aficionados. Su investigacion sobre la oposicién a
los ferrocarriles en diversas partes del mundo, muestra que gran parte de ella
provenia no de los temores irracionales alegados por promotores y oficiales
publicos, sino de un entendimiento concreto de cuales serian los efectos sobre
la economia, la sociedad y la situacion politica existentes en el caso de ser
unido a la capital o a un puerto por transporte rapido y barato®. Sin embargo,
muchas veces el pueblo también queria la modernizacion, pero aspiraba a usar
la tecnologia de otro modo e interpretaba la politica moderna como algo mas
democratico. Christina Jiménez sostiene que entre 1880 y 1930 los vecinos
comunes y corrientes de Morelia, Michoacan, México, presionaron a su go-
bierno municipal para construir alcantarillado, pavimentacion y otras mejoras
urbanas con igual energia que las autoridades liberales®. En Valparaiso, los
residentes de los cerros también pidieron servicios urbanos; véase, por ejemplo,
el capitulo “Capital extranjero y adquisiciones estatales: alcantarillado, agua
y electricidad, 1876-1906”.

Es importante reconocer que las nuevas tecnologias no se imponen auto-
maticamente por superioridad técnica. Varias fuerzas politicas, administrativas,
culturales y economicas influyen en estos cambios. Como una paradoja a veces
impulsan novedades tecnolégicas, aun cuando la tecnologia nueva no es mas
conveniente, ni mas barata, ni mas confiable que la antigua o, en cambio, fre-
nan la adopcién de una nueva tecnologia porque la que esta en uso todavia
funciona o porque pertenece a empresas o instituciones poderosas. Por ejemplo,
Zachary Schrag muestra que la transicién de tranvias a buses en Nueva York
no fue motivada solo por la flexibilidad o el costo de los dos tipos de vehiculo
sino que la municipalidad y muchos neoyorquinos querian deshacerse de las
companias de tranvias, ya que para ellos eran monopolios abusivos. Ademas,
los buses eran nuevos, mientras que numerosos tranvias tenian varias décadas
de vida, asi que los buses estaban en mejor estado y parecian mas limpios y
bonitos®. Valparaiso muestra casos semejantes en que ciertas tecnologias nue-
vas, parecian herramientas aptas para poner orden a una actividad economica
controlada por pequenas empresas o para romper monopolios muy arraigados.

Las ciudades y los Estados

La historia urbana chilena y latinoamericana del siglo xIx toca una pregunta
fundamental del desarrollo de los estados nacionales: {Como deberia ser el
Estado en la nueva época independiente, republicana e influida por la revo-

% Matthew Esposito, “Derailing the Iron Horse: Peasant, Native, and Rebel Resistance to
Railroads, 1890-1910”.

% Christina Jiménez, “Popular Organizing for Public Services: Residents Modernize Morelia,
Mexico, 1880-1920”, p. 497.

¥ Zachary M. Schrag, ““The Bus is Young and Honest’: Transportation Politics, Technical
Choice, and the Motorization of Manhattan Surface Transit, 1919-1936”, p. 51.
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lucion industrial? A fines del siglo XIX y principios del XX, las ciudades y la
politica urbana fueron centrales en nuevas preguntas claves: {Como deberia
ser el Estado en la época de la politica masiva y la industrializacion incipiente?

Fernando Lépez Alves, al comentar el concepto de “La capacidad del Es-
tado”, se pregunta, “{La capacidad de hacer qué?*. Las historias que refieren a
la formacion del Estado, tanto chileno como de otros paises latinoamericanos,
suelen enfocarse en la consolidacion del territorio nacional, la definicion de la
constitucion politica, el monopolio de la violencia y tal vez otras indicaciones de
poder como la capacidad de recaudar impuestos®. Es un campo todavia fértil,
con muchos temas por estudiar. Por ejemplo, los ensayos en Las revoluciones
americanas y la formacion de los estados nacionales, editado por Jaime Rosenblitt
en 2013, presentan importantes analisis sobre la ciudadania, la legitimidad,
el regionalismo y otros temas de la época de la independencia y las nuevas
republicas. Mario Gongora (1986) basa sus observaciones del Estado en la
guerra, la identidad nacional y la distribucion del poder*’. Gabriel Salazar
(2005) interpreta el “orden portaliano” como una apelacion a que el Estado
disciplinara a todo Chile para servir a los intereses de los grandes comercian-
tes de Santiago*. Estos temas dominan los estudios del siglo x1x y hasta la
Revolucién Mexicana*’. En cambio, muchos han estudiado las actividades
del Estado en el siglo xX; eso es natural, porque el tamaifio y tipo de interven-
cion estatal en la economia, la educacion, el bienestar y la seguridad no solo
fisica también social, fueron preguntas centrales de la politica del periodo. A
principios del siglo XX, la capacidad de reglamentar el comercio, los asuntos
particulares y la vida diaria —apelando al bien general- fue un rasgo basico del
Estado. La complejidad de la tecnologia inventada en la Revolucion Industrial
y desperdigada por extensas partes del mundo, fue uno de los motivos de esta
expansion, ademas de ofrecer una fuente de herramientas que permitieron el
crecimiento del poder estatal.

Menos comunes son los estudios del desarrollo del Estado enfocados en las
actividades estatales de esta indole en el siglo XIX, pero podemos mencionar va-

3 Miguel Angel Centeno y Fernando Lopez-Alves (eds.), The Other Mirror: Grand Theory through
the Lens of Latin America, p. 9.

% Para un analisis de la formacion del Estado en paises latinoamericanos influido por Max
Weber y Charles Tilly, véase Fernando Lépez-Alves, State Formation and Democracy in Latin America.
Muchos analisis de lealtad nacional y sentimientos nacionalistas dialogan con Benedict Anderson,
Imagined Communities. Claudio Lomnitz describe problemas en el analisis que Benedict Anderson
hace de Latinoamérica en “Nationalism as a Practical System: Benedict Anderson’s Theory of
Nationalism from the Vantage Point of Spanish America”.

* Mario Géngora, Ensayo historico sobre la nocion del estado en Chile.

“ Gabriel Salazar Vergara, Construccion de Estado en Chile (1800-1837): Democracia de los “pue-
blos™, militarismo ciudadano, golpismo oligdrquico.

# Gilbert M. Joseph & Daniel Nugent, eds., Everyday Forms of State Formation: Revolution and
the Negotiation of Rule in Modern Mexico.
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rios ejemplos que demuestran la importancia de estas actividades. Por ejemplo,
en Chile un eje importante del conflicto entre José Manuel Balmaceda y sus
opositores fue la construccion de ferrocarriles y otras obras de infraestructura
por el Estado. Simén Castillo Fernandez sostiene que investigar como actud
el Estado es una parte clave de la historia de la canalizacion del rio Mapocho
y de la historia urbana en general*’. Sol Serrano detalla no solo el ejercicio
del Estado en funciones que antes habian sido eclesiasticas, como el registro
de nacimientos, matrimonios y defunciones, sino, también, la modernizacion
administrativa paralela del Estado y de la Iglesia en las décadas posteriores a
1863*. Mara Loveman menciona el registro civil como una actividad destinada
a reforzar el poder estatal®’ .

En Chile y en muchos otros paises, era comin que las autoridades muni-
cipales decimononicas y algunos otros lideres urbanos buscaran “el progreso”
(a fines de siglo también hablaron de una ciudad “moderna”), aunque no com-
partieran las mismas definiciones de esos conceptos. Parte de esa busqueda era
usar el poder de los gobiernos municipales para imponer (o intentar imponer)
sus nociones de orden y disciplina, un esfuerzo que Michel Foucault, James
C. Scott y Miguel Angel Centeno sefialan como rasgo de los Estados*. Para
entender al intendente de Valparaiso, Francisco Echaurren, o al intendente
Benjamin Vicuna Mackenna de Santiago, es muy qtil la interpretacion de
Patrick Joyce en The Rule of Freedom: Liberalism and the Modern City, donde
muestra como podia ser una virtud republicana o incluso liberal controlar
costumbres y decoro en nombre del orden en la vida urbana. Por eso, aunque
la literatura sobre la formacion de los Estados se concentra en la capacidad del
gobierno central de controlar el territorio, monopolizar la violencia y recaudar
impuestos, ademads de la creacion de sentimientos de identidad nacional —el
Estado-nacion- también importa el desarrollo del Estado como ente adminis-
trador, regulador y proveedor de servicios. Estudios coémo dicho desarrollo se
cristaliza en Valparaiso, es uno de los propositos de esta obra.

¢Qué ciudades en qué épocas?

Muchas sintesis de la historia urbana latinoamericana se enfocan en la historia
de los capitales y en los grandes proyectos de remodelacion urbana posterio-
res a 1870. Tendencia quiza mas fuerte entre historiadores angloparlantes que
entre historiadores nacionales de los paises respectivos. Por ejemplo, seis de

3 Simoén Castillo Fernandez, El rio Mapocho y sus riberas. Espacio piiblico e intervencion urbana
en Santiago de Chile (1885-1918), pp. 46-47.

* Serrano, Sol. Qué hacer con Dios en la Repiiblica. Politica y secularizacion en Chile (1845-1885).

> Mara Loveman, “The Modern State and the Primitive Accumulation of Symbolic Power”.

46 Miguel Angel Centeno, “The Disciplinary Society in Latin America” y, por ejemplo, Michel
Foucault, Discipline and Punish: The Birth of the Prison.
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las nueve contribuciones a Cities of Hope: People, Protests, and Progress in Urba-
nizing Latin America, 1870-1930, volumen editado por Ronn Pineo y James A.
Baer (1998), tienen que ver exclusivamente con capitales nacionales, donde
los compiladores eligieron el periodo del libro segin tendencias econémicas
y politicas internacionales (véanse pp. 4-7)". También la Cambridge History of
Latin America incluye capitulos sobre historia urbana en el periodo colonial
entre 1830 y 1870, pero no en las primeras décadas de la independencia‘®.

Esta interpretacion puede reforzar la impresion de que la historia de la
ciudad ha sido una historia de la imposicion de cierta imagen de la moderni-
dad sobre el pueblo, idea 1til, pero exagerada. En ocasiones, da la impresion
de que las ciudades fueron irrelevantes o estaticas durante el primer medio
siglo de la vida nacional, esto pese a que muchas veces si se notan los pro-
yectos urbanistas y los cambios sociales en las ciudades borbonicas. Si bien,
gran parte de las principales ciudades coloniales sufrieron durante la guerra y
demoraron en recuperar su prosperidad y dinamismo otras, florecieron con
la independencia. Puertos, como: Valparaiso, Buenos Aires, Rio de Janeiro,
Veracruz, Callao, Panama y Colén-Aspinwall, representaron un importante
papel en el comercio y las comunicaciones después de la independencia y se
desarrollaron, si no de forma dramatica, por lo menos de manera relevante. Por
ello las primeras décadas de la independencia son importantes para entender
los origenes de las formas de edificacion, construccion y servicios que crearon
el escenario de los proyectos de fines de siglo.

Entre las décadas de 1870 y 1930 las ciudades fueron escenarios de procesos
nacionales y regionales clave: la inmigracion, la modernizacion tecnologica,
el consumo de masas, el comercio del primer liberalismo econémico, todos
fenomenos clave para entender la historia nacional, social y econémica. En
relacion con lo urbano, la llegada del capital extranjero era un fen6meno nue-
vo y notable que causé cambios importantes. En muchas ciudades, ademas,
este fue un periodo de aumento demografico acelerado, una de las razones
por las que se desarrollaron grandes proyectos de infraestructura o remode-
lacién urbana que trajeron consigo cambios locales, la entrada de empresas
extranjeras, emisiones de bonos en Londres y otras conexiones poderosas con
paises industrializados. Es importante entender todo esto dentro de grandes
procesos y redes que traspasaron fronteras. Sin embargo, el comienzo de estos
proyectos grandes, caros, visibles e internacionales no coincide con el de los
esfuerzos por “mejorar” las ciudades. Pues empezar en 1870 sin considerar lo

#7La mayoria de las contribuciones a Ronn Pineo & James A. Baer (eds.), Cities of Hope: People,
Protests, and Progress in Urbanizing Latin America, 1870-1930, analizan de manera exclusiva capitales
nacionales, y los editores eligieron el periodo del libro sobre la base de tendencias econémicas y
politicas internacionales (véanse pp. 4-7).

* James Scobie, “The growth of Latin American Cities, 1870-1930”. Véase también Gerald
M. Greenfield (ed.), Latin American Urbanization: Historical Profiles of Major Cities, p. xv.
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que ocurri6 antes, significa perder el poder de explicacion de varias décadas
de experiencia latinoamericana con el urbanismo y la tecnologia urbana. Esta
practica, adquirida sin la masiva intervencion estatal y extranjera de fines del
siglo x1x, formo6 ideas y habitos que perduraron después de 1870. En Valpa-
raiso, los primeros pasos de la modernizacion tecnolégica de la infraestructura
de la ciudad fueron tomados por chilenos y extranjeros residentes, gracias a
capitales chilenos y una mezcla de ideas de ambos grupos. En el caso de esta
importante urbe existen varios estudios de aspectos de la ciudad antes de 1870.
Probablemente el historiador que cuenta la historia de su propia ciudad tiende
mas a basar su periodizacion sobre los eventos locales e internos. La idea de
este centro portuario como un lider en el “progreso” material, la inmigracién
y el gran comercio, permite considerarlo como una parte significativa dentro
de la historia de Chile tras la independencia. Sin embargo, asi como esta,
debemos considerar también muchas otras ciudades latinoamericanas cuya
historia entre 1820 y 1870 deberian incorporarse dentro de los estudios y sin-
tesis de historia urbana regional.

FUENTES DOCUMENTALES

La fuente documental central de nuestra investigacion es el MINT. Revisamos
los tomos de oficios recibidos por la intendencia de Valparaiso desde 1828
hasta 1878, y algunos mas, especificos, después de esa fecha*. El ministro del
Interior fue el jefe directo del Intendente en la mayoria de los asuntos de su
administracion. Ademas, hasta fines de 1870, la administracion del departa-
mento fue si no la principal, una de las mayores tareas del Intendente. Para
casi toda decisién de importancia, la municipalidad tenia que conseguir la
aprobacion no solo del Intendente sino, también, del Ministro, del Consejo
de Estado o del Presidente. Por estos motivos, los tomos indicados contienen
documentos sobre casi todas las actividades de la administracién municipal
de esta metrépoli portuaria, en general bien conservados y en orden crono-
logico. En numerosos casos estos archivos reunen una resolucién municipal,
la opini6n del Intendente, antecedentes como propuestas de contratistas, las
preguntas del ministro del Interior, informes del Intendente o de oficiales
especializados contestando esas preguntas, y la decision final del Ministro, del
Consejo de Estado o ambos. En cuanto a las actividades gubernamentales,
municipales Yy estatales, estos tomos contienen documentacién mucho mas
completa que los fondos IVALP y MVALP. Debido a que el municipio y el
Intendente intervinieron en toda obra de infraestructura, en toda construccion
particular de consideracion, en la mayoria de las actividades econémicas y en

* Bajo esta descripcion incluimos dos tomos de oficios recibidos de la gobernacion de Val-
paraiso antes de la creacién de la provincia y su intendencia en 1838.
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muchas instituciones inﬂuyentes, ya sea para promocionar, autorizar, rechazar,
comprar, regular o criticar, sus comunicaciones con los ministros del Interior
documentan gran parte del desarrollo de la ciudad hasta fines de 1870.

Hasta fines de 1870, los archivos municipales (al parecer con frecuencia
desordenados y poco consultados por los concejales de la época) brindan
algunos documentos tnicos e importantes; también consultamos las actas de
sesiones del ayuntamiento para examinar los debates sobre determinados
asuntos. A partir de 1880 los documentos y actas municipales cobran mayor
importancia y no hay un solo grupo central de fuentes. Aun antes de 1891, los
intendentes dedicaban menos tiempo o, por lo menos, una menor porcién de
su correspondencia oficial, a los asuntos municipales, porque con el telégrafo, el
ferrocarril y la comunicacion mas rapida que brindaron, les permitian gobernar
toda la provincia de modo mas eficaz que en periodos anteriores. Tras 1891 y
la Ley de la Comuna Auténoma la municipalidad cobré mas independencia
y sus archivos reflejan ese cambio.

Sobre ciertos asuntos suplementamos los documentos de dicha entidad
y la intendencia con otros del MGUE y del MMAR. También consultamos
algunas de las memorias del Ministerio de Industria y Obras Publicas entre
1897 y 1901, ano en que se terminaron las obras del lago Pefiuelas, reservorio
principal del sistema de agua potable. Estas fuentes publicadas contienen da-
tos claves sobre el proyecto y las politicas del ministerio, y ademas hay dos
historias de la ingenieria en Chile, escritas una por Sergio Villalobos y Luz
Maria Méndez y otra por Ernesto Greve, que entregan un resumen de c6mo el
Estado nacional iba tomando responsabilidad en la construccion de las obras
de agua potable y alcantarillado entre 1890 y 1910. No fue necesario consultar
los archivos de dicho ministerio porque los detalles administrativos de ese
proyecto quedan fuera del tema central de este libro, tal como los trabajos de
la represa quedaban fuera de la ciudad.

La otra fuente principal es la prensa portefia. Elaboramos una lista de
fechas claves desprendidas de los documentos mencionados y revisamos una
seleccion de los diarios y revistas existentes en esos momentos.

Por ultimo, consultamos algunos libros y folletos de la época, publicados
en Chile como en el extranjero, ademas de cartas y diarios de vida inéditos
que encontramos en colecciones de las ciudades portuarias de Boston y Salem,
Massachusetts, Estados Unidos.
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APERTURA 'Y CRECIMIENTO,
1820-1840

En 1835, Thomas Ricket y su esposa, con probabilidad, protestantes ingleses,
no se arrodillaron cuando un sacerdote pasé llevando el viatico. El sacerdote
los acusé de falta de respeto y discuti6 ruidosamente con ellos. Los Ricket
sufrieron menos que otros, tal vez por ser de cierto nivel social; la escolta
militar del sacerdote a veces hacia que los transetintes menos reverentes o
menos catolicos se arrodillaran a la fuerza. E1 Gobernador dijo que no se
dieron cuenta porque habia mucha gente en la calle —situaciéon comun en el
Puerto—, pero también habl6 de tolerancia religiosa. Atribuy6 los repetidos
incidentes de este tipo a:

“la inmensa concurrencia de hombres de diversas creensias [sic] y prac-
ticas religiosas, [a] la imposibilidad de que los transetntes se instruyan
de la nuestra, aun mirado bajo el aspecto de meras costumbres, y [a] la
atropellada concurrencia de la gente que se ocupan de sus negocios en la
unica calle ppl [principal] de Valparaiso”.

A causa de estas dos condiciones especiales de la ciudad, lleg6 a afirmar que
dicha ciudad necesitaba un sacerdote mas tolerante; sugiri6 que el viatico se
llevara sin publicidad ni solemnidad, cambio que, bajo estas condiciones,
ayudaria a la dignidad de la fe®*. Al parecer, Diego Portales (como ministro
del Interior) y el Obispo estaban de acuerdo, aunque el sacerdote demor6
unos meses en cambiar su proceder®’.

Este consenso, de que en aquella ciudad se debia tolerar a los protestantes,
era significativo en el Chile de 1835. Aunque los gobiernos liberales de 1820
practicaron un “anticlericalismo limitado”, un poco de tolerancia religiosa®,
y el director supremo Bernardo O’Higgins permiti6 la fundacion del primer
cementerio protestante de Chile, el Cementerio de Disidentes en la ciudad
portuaria el afio 1825, los gobiernos conservadores a partir de 1830 tomaron

% Ramoén Cavareda, gobernador de Valparaiso a Joaquin Tocornal, ministro del Interior, 28
de septiembre de 1835, en MINT, tomo 148, fs. 49-50. Muchos documentos recuerdan el gran
movimiento y congestion en las pocas calles del Puerto; Urbina Burgos cita varios en Valparaiso...,
op. cit., pp. 114-115. En sus primeros cinco capitulos describe la vida, las costumbres, el aspecto
fisico y hasta los olores de Valparaiso entre 1820 y 1850.

! Ramén Cavareda, gobernador de Valparaiso a Joaquin Tocornal, ministro del Interior, 19
de diciembre de 1835, en MINT, tomo 148, f. 54.

52 Simon Collier & William F. Sater, 4 History of Chile, 1808-1994, p. 59.
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el curso opuesto. La Constitucion de 1833 estableci6 la Iglesia Catélica como
oficial y prohibi6 el ejercicio publico de cualquier otra fe. Sin embargo, en el
caso de los Ricket, los conservadores que controlaban el gobierno percibieron
que Valparaiso, domicilio de la mayoria de extranjeros que manejaban el co-
mercio, era como un caso especial que exigia reglas diferentes. En esos anos
los residentes extranjeros formaron una minoria muy visible en la ciudad. La
mayoria de estos extranjeros eran ingleses quienes, por sus negocios visibles
y congregados, ademas de sus casas en el cerro Alegre, daban la impresion de
una ciudad inglesa®. Esas diferencias no se limitaban a la manera de llevar el
viatico, sino también a la mantencién del Cementerio de Disidentes. Asi, por
el hecho de ser protestantes muchos de estos extranjeros dieron al Puerto una
identidad menos catélica que el resto de Chile.

Mas tarde, también tuvo las primeras iglesias protestantes de Chile, aun
cuando permanecian fuera de la ley. El pastor presbiteriano David Trumbull
fund6 una iglesia angloparlante sin denominacion especial en 1850, y en 1858,
la comunidad anglicana construyé su iglesia en el cerro Concepcion cerca
de las casas de sus feligreses mas pudientes. En ese momento el Intendente,
Manuel Valenzuela Castillo, informé al ministro del Interior que, aunque los
diarios anunciaban que el edificio era capilla protestante y por tanto ilegal,
el Intendente no podia detener la construccion porque el edificio no parecia
iglesia desde afuera y la constitucion protegia las reuniones privadas®. Con o
sin excusas de este tipo, los oficiales del Estado toleraban actividades protes-
tantes en Valparaiso porque imaginaban que esta ciudad era como un puerto
lleno de extranjeros, y ciertamente hubo hasta tres mil de un total de cincuenta
y dos mil cuatrocientos trece habitantes en el Valparaiso de 1854%. No se
trataba de tolerar la evangelizacion protestante de la poblacion chilena, sino
de acomodar al grupo de extranjeros que, ademas de profesar dicha religion,
hizo importantes contribuciones técnicas y comerciales a la ciudad®.

Como podemos ver, a partir de 1830 se nota una tendencia a creer que Val-
paraiso necesitaba leyes, poderes y procedimientos especiales por ser diferente

% Urbina Burgos, 0p. cit., pp. 79-83, por ejemplo, aqui cita varias fuentes sobre la visibilidad
de la colonia inglesa y los niimeros de extranjeros de varias nacionalidades.

% Manuel Valenzuela Castillo a Jeronimo Urmeneta Garcia, ministro del Interior, 11 marzo
1858, en MINT, tomo 393, s.f.

% Oficina Central de Estadistica, Censo jeneral de la Repiiblica de Chile levantado en abril de 1854,
ultima pagina sin numero. El censo cuenta tres mil setecientos treinta y ocho extranjeros en la
provincia de Valparaiso; la mayoria probablemente vivia en la ciudad, pero algunos tienen que
haber vivido en otras partes de la provincia.

% Gonzalo Serrano del Pozo, “Valparaiso en la configuracién del paradigma politico de
Juan Bautista Alberdi”, p. 129, especula que ver este espacio de tolerancia religiosa y bienvenida
a los extranjeros durante su residencia en Valparaiso influy6 a Juan Bautista Alberdi de loar
semejantes libertades en California y proponerlas para Argentina en sus Bases y puntos de partida
para la organizacion politica de la Repiiblica Argentina, derivados de la ley que preside el desarrollo de la
civilizacion en la América del Sud.
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de las demas ciudades chilenas. Aunque en el caso de la religion el tratamiento
especial significaba un menor control estatal de la vida privada de las personas,
en la mayoria de los casos esto implicaba una mayor intervencion estatal-mu-
nicipal en la vida diaria, mediante reglamentos contra incendios, inversiones
en caminos y diferentes casos que se detallan en los capitulos siguientes. En
diferentes situaciones, oficiales, periodistas locales e intendentes argumentaron
que las normas nacionales no eran aptas para su ciudad. Pidieron ayuda estatal,
pero resguardaron la poca autonomia municipal que les permitia la constitucion
centralizada de 1833. Los motivos citados con mayor frecuencia eran la impor-
tancia local del comercio global, la masiva presencia extranjera, el crecimiento
rapido y la alta densidad urbana, que result6 de la conjuncién de crecimiento
y escasez de espacio plano. En muchos casos el gobierno de turno nego el tra-
tamiento especial pedido, pero concedié permisos que hicieron creer y ver la
ciudad como un lugar de experimentos municipales singulares. Las excepciones
mas importantes le permitieron enfrentarse a la realidad de la ciudad, ideando
medidas de administracion y servicios municipales recién en desarrollo en las
mayores ciudades de Europa y Estados Unidos. Debemos notar que a veces estas
iniciativas fracasaron porque esta era todavia una ciudad periférica en formacion,
no tenia habitantes, recursos econémicos o capacidad administrativa suficiente
para apoyarlas. Todo en funcion de las capacidades economicas y administrativas
de su incipiente desarrollo. Ademas, las reiteradas opiniones portefias sobre la
cuestion iluminan la paradéjica identidad de Valparaiso, que en ocasiones fue
importante en la realidad practica de la ciudad. La paradoja implica que en
estas descripciones de condiciones especiales, este puerto parece la ciudad clave
de Chile y, al mismo tiempo, la ciudad menos tipicamente chilena. No faltaba
logica a esta idea, pues su importancia era en rigor, su condicion de entrepuerto,
uniendo el mercado y la sociedad chilena con el mercado y la sociedad mundial.

En 1828, el Cabildo, en un oficio al ministro del Interior, dijo que la ciudad
necesitaba un gobernador competente a causa de

“Los grandes intereses q. se causan en esta Ciudad, el rapido progreso de
su actividad mercantil, la concurrencia de tantos estranjeros, la frecuencia
con que acuden [al?] puerto buques de guerra de todas naciones”.

Durante esa breve época de gobierno federal y descentralizado el Cabildo
buscé la autonomia local con bastante intensidad: el gobernador de la época,
Francisco de la Lastra, informé al Ministro que los miembros del Cabildo
no aceptarian un gobernador “q. por nacimiento no sea de Valparaiso”®. El

% Jose Matias Lopes, Jose Domingo Otaegui, Ambrosio Ramon Achurra y José Pifieso [re-
presentando al Cabildo de Valparaiso] al ministro del Interior, 5 de diciembre de 1828, en MINT,
tomo 86, f. 86.

% Francisco de la Lastra a Melchor José Ramos, ministro del Interior, 6 de diciembre de 1828,
en MINT, tomo 86, f. 89.
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Gobernador también dijo que los regidores eran flojos, anarquicos y sus de-
cisiones sediciosas. Pero sediciosos o no, el Cabildo marcaba las festividades
patridticas. Por ejemplo, en 1829 pidi6é que el gobierno central pagara las
fiestas patrias para el aniversario de la independencia nacional, que fueran lo
suficientemente grandes para impresionar a los muchos extranjeros que vivian
en la ciudad®. Esperaban que esta logica convenciera al gobierno central y
tenian razon: recibieron los mil pesos que habian pedido.

{Coémo se desarrollaba esta ciudad que se decia tan diferente de las de-
mas ciudades chilenas? {Dénde cabia en el sistema politico o en la economia
nacional y global? ¢Fue su posicion en esas redes la que creaba una situacion
especial? {Existia, siquiera, tal situacion?

La identidad de Valparaiso y la realidad comercial y estratégica que ins-
piraba nacieron de la industrializacion del comercio mundial a mediados del
siglo X1x. Si bien como lugar y nombre remonta a mediados del siglo Xviy como
ciudad legal a fines del xvi11, como urbe comercial y de crecimiento bastante
rapido, es hija de la independencia y de la Revolucién Industrial. Como ciudad
colonial era una pequena poblacion ubicada al suroeste de la bahia del mismo
nombre en el lugar que luego se denominé el Puerto. Cerros de pendiente
demasiado fuertes para la construccion arrancaban desde la misma playa en
algunos puntos y nunca dejaban mas que doscientos metros de terreno mas
o menos plano. Esta ciudadela se encontraba en la periferia de Chile, y de
las redes comerciales globales. Personas bien montadas demoraban dos dias
en llegar a Santiago. La mayoria de los chilenos vivian tierra adentro en el
Valle Central, entre Santiago y Concepcion. A pesar de ser puerto principal,
ni siquiera tenia su propia aduana.

Cuando Espana abri6 el océano Pacifico a los barcos europeos y estado-
unidenses en 1790, el comercio en ella aument6®. A partir de la independencia
de Chile, la ciudad y su comercio crecieron de forma veloz, y por ello se torn6
menos periférica en ambos sentidos. Con el fin de las guerras napoleénicas y
de independencia americana, el flujo creciente de textiles y demas productos
de las fabricas de Gran Bretania lleg6 a bordo de flotas de barcos mercantes.
La siguiente expansion de las manufacturas por el mundo del Atlantico Norte
aumento esta oferta. Recordemos que la economia creada por la Revolucion
Industrial fue global casi desde el comienzo. En la década de 1820, con el
auspicio del gobierno nacional, el comercio internacional de Chile creci6 a
un ritmo acelerado. Isaac Foster Coffin, viajero estadounidense, escribié que
ir de Concepcion hasta Valparaiso era “una transicion del sepulcro”™ del

% Manuel Manterola, gobernador municipal, a José M. Benavente, gobernador militar, 18 de
agosto de 1829, en MINT, tomo 86, f. 123.

% Por la Convencion de San Lorenzo, 1790. Brian Loveman, Chile: The Legacy of Hispanic Ca-
pitalism, p. 109.

6 Enfasis en el original.
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comercio al pleno centro de actividad y confusion”®. Asimismo, opiné que
el gran trafico de importacion no era natural, sino el efecto de un esfuerzo de
gobiernos y mercaderes por alcanzar un “comercio fantasma”, y que no podia
continuar porque los habitantes ignoraban “las ventajas y los principios del
comercio”; en eso, por lo menos a mediano plazo, estaba equivocado. Brian
Loveman afirma que la larga duracién de la guerra de la independencia del
Pert beneficio al Puerto por el comercio de armas que pasaba a través de é1%.
Después de la independencia, el gobierno nacional impuls6é medidas para
hacer de esta ciudad no solo el puerto principal de Chile sino, también, “un
puerto dominante del Pacifico”; estableci6 los almacenes fiscales en los cua-
les los comerciantes podian acopiar mercaderias extranjeras, en su mayoria
europeas y estadounidenses, sin pagar impuestos de internacién, mientras
esperaban enviar esos productos a otros paises de la costa del Pacifico “cuando
el mercado fuera bueno”®. Estas politicas, un gobierno mas estable que el de
paises vecinos y una ubicacién conveniente para las naves que pasaban el cabo
de Hornos, atrajeron no solo barcos sino oficinas de empresas extranjeras e
inmigrantes, desde mercaderes pudientes hasta marineros empobrecidos®.
Dentro de este marco legal y geografico, funcionaba como lo que el ge6-
grafo Andrew F. Burghardt denomina una “ciudad entrada” manejando el
comercio y comunicacion entre el mundo Atlantico y el interior de Chile; y
entre el Atlantico y una zona de influencia comercial maritima que abarcaba
gran parte de la costa Pacifica de Ameérica del Sur®. Hasta bien entrada la
segunda mitad del siglo, comerciantes internacionales enviaron mercaderias
desde aqui para llenar la demanda en los paises vecinos al norte; claro que
también despachaban mercaderias directamente de sus paises de origen a
Bolivia, Peru, etc., pero los almacenes fiscales de esta bulliciosa ciudad les
permitia trabajar con mas rapidez y flexibilidad cuando el viaje de Europa
podia demorar cinco meses o mas. Dos puntos de referencia: El viaje “entre
Hamburgo y Valparaiso... solia hacerse entre 100 y 140 dias”. Los viajes a los
puertos del Pacifico mas al norte demoraban mas tiempo. En 1853 el clipper
estadounidense Flying Cloud demor6 ochenta y nueve dias y ocho horas de viaje
desde Nueva York a San Francisco. Este barco representaba la tecnologia de
punta de toda una década de desarrollo de veleros veloces. Dur6 hasta 1889 y

%2 Isaac Foster Coffin, Chile 7820.

% Loveman, Chile..., op. cit., p. 131.

b Collier & Sater, op. cit., pp. 60-61.

% Hay un buen resumen de las politicas estatales y los efectos del aumento y ordenamiento del
comercio como, asimismo, del desarrollo urbano de Valparaiso, en Molina, “Estado sanitario...”,
op. cit., pp. 42-45. Véase también Urbina Burgos, 0p. cit., pp. 49-50.

% Andrew F. Burghardt, “A Hypothesis about Gateway Cities”. Para el comercio mundial
y Valparaiso, véase Eduardo Cavieres Figueroa, Comercio chileno y comerciantes ingleses 1820-1880:
un ciclo de historia economica.

7 Urbina Burgos, op. cit., p. 55.
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solo fue vencido por yates modernos, no por barcos mercantes o de guerra de
aparejo redondo®. Por ejemplo, de 1834 a 1837, Frederick Huth Gruning & Co.
compraba y vendia por cuenta de clientes en Europa y Estados Unidos, entre
otras actividades de comercio internacional. Enviaba consejos a sus clientes
sobre cudles mercaderias encontrarian buenos mercados. Tenia agencias en
Lima y en Valparaiso. La agencia en Lima comunicaba con sus clientes via la
agencia de Valparaiso, que tenia mejor acceso a barcos con destino a Estados
Unidos. Cuando llegaban embarcaciones con mercaderias pertenecientes a
sus clientes, desembarcaban algunas de ellas en este puerto, tanto para venta
local como para deposito y dejaban otras a bordo, de acuerdo con las tltimas
noticias de los mercados vecinos. Su representante en esta ciudad escribio
que antes del comienzo de la guerra con Pera en 1836, estas reexportaciones
“recibieron casi la mitad de nuestras importaciones”®. La inestabilidad politica
minimiz6 la competencia de puertos como Callao™.

También competia con Santiago como lugar estratégico e, incluso, como
guia de la identidad chilena. El Puerto contribuia en gran parte a los ingresos
fiscales. En 1834, al comenzar el depésito y la reexportacion de mercaderias, los
derechos aduaneros recaudados en Valparaiso eran el 69% del total nacional, en
una época en que estos representaban mas de la mitad de los ingresos fiscales.
En 1843 y 1853 habian crecido a un 92%. Para 1863 este porcentaje declino
al 85% del total nacional, todavia una gran mayoria”. La municipalidad no
percibia ingresos directos de los derechos de aduana, pero el Estado invertia
mas aqui que en cualquier otra ciudad fuera de Santiago. Ambas recibieron la
mayoria de las utilidades particulares del comercio internacional, porque los
grandes mercantes y terratenientes solian vivir alld en vez de en los campos
agricolas del sur o las zonas mineras del norte”™. Ademas, muchas personas
trabajaban en la carga y descarga de mercaderias, venta de alimentos, lena,
agua, jarcias y demas necesidades nauticas. Los lancheros y jornaleros llegarian
a ser muy visibles y también han sido estudiados por historiadores. Los ven-
dedores de comestibles y lavanderias fueron muy numerosos™. Cabe senalar

% David Shaw, Flying Cloud: The True Story of America’s Most Famous Clipper Ship and the Woman
Who Guided Her, p. 259.

% Frederick Huth Gruning & Co., Lima, a George Peabody [London?], 8 de mayo de 1834;
Henry V. Ward for Frederick Huth Gruning & Co., Valparaiso, a George Peabody, London, 16
de diciembre de 1835; Frederick Huth Gruning & Co., Lima, a Frederick Huth Gruning & Co.,
Valparaiso, 20 de diciembre de 1836 y Frederick Huth Gruning & Co., Valparaiso, a George
Peabody, 12 de octubre de 1837, en George Peabody Papers, MSS 181, Folder 7, Box 28, Series 11.

0 Urbina Burgos, 0p. cit., p. 50.

! Calculado usando datos en Legacién en Gran Bretana, Resumen de la hacienda piiblica de
Chile desde 1833 hasta 1941. Summary of the finances of Chile from 1833 to 1914, pp. 96.

” Loveman, Chile..., op. cit., pp. 135 y 139.

7 Urbina Burgos, 0p. cit., pp. 87-88 y 116 da descripciones detalladas del trabajo de los lan-
cheros y los jornaleros y de otras ocupaciones.
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que las mercaderias en deposito ocasionaron trabajos de carga y descarga no
reflejados en los totales de derechos aduaneros, por estar depositados en los
almacenes fiscales. Las politicas favorables al comercio internacional y los
grandes gastos fiscales en aquella urbe muestran la influencia de los comer-
ciantes del Puerto ademas de los ingresos aduaneros recaudados en su ciudad
en la politica nacional.

El trafico maritimo creci6 rapidamente. En 1830 atracaron doscientos
noventa y ocho barcos con un total de 57.558 tons. y ocho anos después fueron
cuatrocientos setenta y cuatro con 96.893 tons.”™. En 1840 los vapores de la
PSNC comenzaron su carrera regular al Perd. Para mediados de la década
llegaban también a Panama, y desde esta ciudad un pasajero podia cruzar el
istmo y tomar otro vapor para llegar a Europa aproximadamente en cuarenta
dias, en vez de los ciento veinte y algo mas que demoraban los veleros que
pasaban por el cabo de Hornos™. A principios de 1850, el teniente naval esta-
dounidense James M. Gilliss predijo que el ferrocarril que recién se construia a
través del istmo de Panama dejaria a Valparaiso fuera de las rutas comerciales y
terminaria su boom’. Estaba equivocado, tal vez por no pensar en el gran costo
de pasar la carga de barco a ferrocarril y de nuevo a barco; aunque muchos
pasajeros, valijas de correo y dineros, cruzaron Panama, el grueso de la carga
todavia pasaba por el cabo de Hornos. El numero de veleros, y su tamaio,
seguia creciendo y por esto llegaron mas vapores. Ademas, las exportaciones
e importaciones chilenas aumentaron para compensar y sobrepasar cualquier
caida relativa de las mercaderias en deposito. Es verdad, sin embargo, que el
crecimiento espectacular de exportaciones se detuvo a fines de 1855 cuando
California y Australia comenzaron a exportar trigo en vez de importarlo”.
Y esta hermosa ciudad perdié paulatinamente la dominancia del comercio
internacional de la costa oeste de Sudamérica.

Impulsado por dicho comercio entre las distintas regiones de Chile y por
la actividad econémica local que generaba, Valparaiso crecié de un modo ace-
lerado, pasando de pueblo a ciudad. Vicente Pérez Rosales record6 la “dormida
aldea” de la época de las guerras de la independencia: “La aristocracia, el co-
mercio y las bodegas se daban la mano para no alejarse de la iglesia Matriz... Lo
que es ahora [1860] suntuoso Almendral, era a modo de una calle larga formada
de ranchitos y de tal cual casucho de teja””. En 1820, Isaac Coffin describio

7 British Consular Reports, Returns of Trade from Valparaiso, 1830 and 1838, F.O. 16/12B,
14 and 39, Public Records Office, Kew, en Cavieres, Comercio..., op. cit., p. 73.

7 J. Valerie Fifer, William Wheelwright, Steamship and Railroad Pioneer: Early Yankee Enterprise
in the Development of South America, p. 44 y Collier, “From Indepdence...”, 0p. cit., p. 19.

7 Jlames] Mlelville] Gilliss, US Naval Astronomical Expedition to the Southern Hemisphere, pp.
240-241.

7 Collier, “From Independence...”, 0p. cit., p. 11.

8 Vicente Pérez Rosales lo visité en el verano de 1814, cuando tenia siete afos, asi que su
descripcion tal vez representa la memoria colectiva tanto como un informe directo, pero su des-
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una mezcla de ideas y practicas muy modernas con otras muy antiguas, en una
ciudad que “tenia poco que atrajera la atencion de un forastero””. Rodolfo
Urbina cita a numerosos viajeros que describen una ciudad pequeiia, sucia,
sin edificios imponentes y tan informal en su trazado que “Hugo Salvin no vio
calle que mereciera el nombre de tal en 1824, excepto callejuelas ‘angostas y
torcidas... y sumamente asquerosas’®. Pero este pequeio puerto no durmio
mucho mas. Los totales censales que, si bien no son exactos, dan una indicacién
aproximada del dinamico aumento poblacional local: 5.317 habitantes en 1813;
24.316 en 1835, 30.816 en 1843 y 52.413 en 1854%. Después de 1830, la ciudad
agoto el pequenio terreno plano en el Puerto y se extendi6 al este, entrando al
area llana conocida como El Almendral. También la urbanizacion subi6 por
algunos cerros y quebradas. En 1839, Charles Pickering describié una ciudad
cuyos treinta mil habitantes no parecian tantos por estar “muchas de las casas
escondidas en las quebradas”, una ciudad cuya calle principal lucia edificios
de mas de un piso, mientras que otras viviendas eran “en su mayoria de un
piso, y livianas, muchas veces meros galpones de ramos tejidos y revocados
con barro” Sin embargo, escribié que “de acuerdo al testimonio universal,
la ciudad es muy préspera y su poblacién aumenta de afo a afio”.

Ya en la década de 1820 la urbe comenzaba a enfrentar los problemas
de una ciudad mayor, en parte porque la topografia genero la congestion de
una ciudad mayor. Por ejemplo, el agua escaseaba en los veranos y podia
estar sucia todo el afo, situacién que impulsé un reglamento ambiental muy
temprano, en 1821:

“el Reglamento de Aguas penaba a quienes incurrieran en el delito de ‘sacar
derramas de las acequias,’ o ‘cortar arboles, ramas y hierbas con vertientes”,
o mantener ‘obrajes de quemazon, como hornos de tejas, ladrillos, etc.”®.

A diferencia de las impresiones de varios escritores de la época, los extran-
jeros nunca formaron mayoria ni nada semejante, en esta dinamica local. Sin
embargo, su participacion influy6 en ella. En 1813, segtin datos del Archivo

cripcién concuerda con las cifras de poblacion y las otras evidencias cualitativas. Véase su Recuerdos
del Pasado (1874-1860), tomo 1, pp. 32-33.

* Coffin, op. cit., sin paginar.

8 Urbina Burgos, Valparaiso..., op. cit., p. 27.

81 Oficina Central de Estadistica, Censo... 1854, op. cit.; Archivo Nacional, Censo de 1813 Levan-
tada por don Juan Egana, de orden de la junta de gobierno formada por los seriores Perez, Infante y Eyzaguirre,
pp. 217-218. Urbina Burgos, 0p. cit., pp. 78-79, compara muchas cifras de poblacion de los afos
entre 1817 y 1830 y comenta la enorme variacion de ellas; por ejemplo, las cifras estimadas por
varios visitantes extranjeros y en 1822 varian de cinco mil a diecisiete mil.

82 Charles Pickering, diario de vida sin titulo, “In his handwriting, kept by him while on the
United States Exploring Expedition, Wilkes, Commander”.

8 Véase Urbina Burgos, Valparaiso..., op. cit., p. 106.
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Nacional®, el porcentaje de extranjeros en esta ciudad era de un poco mas
del 1% (cuarenta y nueve espafoles y nueve europeos no espafioles), en una
poblacion de cinco mil trescientos diecisiete habitantes. No obstante, durante
las siguientes décadas, ocurre un crecimiento significativo tanto en nimeros
como en visibilidad e influencia. Si bien algunos estaban de paso, como los
marineros, y otros se quedaban por un tiempo mas largo, como los agentes
comerciales y empresarios de diversa indole, hubo muchos, desde artesanos
a grandes empresarios, que se radicaron aqui. Estos inmigrantes no vivian en
comunidades cerradas ni aisladas. Si los gobiernos municipales y nacionales
toleraban diversidad entre los que venian de afuera en 1820 y 1830, para el
afio 1840 algunos extranjeros llegaron a ser miembros integrales de aquella
comunidad. En 1843, Joshua Waddington, inglés nacionalizado chileno, lleg6
a ser regidor de la municipalidad, y formaba parte de la élite local®. Rodolfo
Urbina explica que el surgimiento de la alta sociedad comercial extranjera no
caus6 “tensiones. Y no podia haberlas, porque tampoco existia una burguesia
colonial que se hubiera sentido desplazada”®. La mayor parte de los extranjeros
eran hombres y era bastante comun que ellos se casaran con chilenas, forman-
do asi nuevas familias portefio-chilenas. Entre 1845 y 1856, por ejemplo, “los
novios provenientes del extranjero representan 10,8%... y las novias s6lo un
2,1%”%. Las familias Waddington, Edwards, Lyon y Ross, todas prominentes
en la sociedad chilena a partir de mediados del siglo XI1X, comenzaron a vivir
en Valparaiso a pocos afios de la independencia®™.

El rapido crecimiento poblacional es verificable en pocos afos. Los datos
del censo nacional de 1835* indican un aumento de 4,5 veces respecto de la
poblacion de 1813, es decir, veinticuatro mil trescientos diecisiete habitantes,
donde los extranjeros conformaban ahora mas del 12% de dicho total. El
pequeiio pueblo provincial llegé a ser una ciudad de personas nacidas en
otras partes: entre los migrantes chilenos y extranjeros se contaban obreros,
mercaderes y gobernantes. Por ejemplo, entre 1845 y 1856, solamente el 12%
de los hombres y 22% de las mujeres que se casaron en Valparaiso, habian
nacido alld; una minoria eran extranjeros, pero el grupo mayor (un 39% de
las novias y 38% de los novios) vinieron de otras partes de Chile®. La gente de

8 Archivo Nacional, Censo de 1813..., op. cit., paginas sin numerar cerca de la p. 215.

% Oficina Central de Estadistica, Censo... 71854, op. cit.

8 Urbina Burgos, Valparaiso..., op. cit., p. 80.

% René Salinas Meza, “Nupcialidad, familia y funcionamiento del mercado matrimonial en
Valparaiso durante el siglo X1x”, p. 79.

8 Véase, por ejemplo, Baldomero Estrada Turra, “Doblamiento e inmigracién en una ciu-
dad-puerto”, p. 18.

8 Oficina Central de Estadistica, Censo... 1854, op. cit., ultima pagina sin numerar. El censo
cuenta tres mil setecientos treinta y ocho extranjeros en la provincia de Valparaiso. La mayoria
vivia en la ciudad, pero algunos tienen que haber vivido en otras partes.

% Salinas Meza, “Nupcialidad...”, op. cit., p. 79.
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clase alta y los oficiales municipales y estatales se oponian mas a la llegada de
gente pobre que a la de gente rica o muy calificada. Solian tratar a los pobres
y obreros chilenos con cierto nivel de sospecha, pero daban la bienvenida a
todos los extranjeros, excepto si, a los marineros, quienes para ellos eran un
mal necesario. Rodolfo Urbina sefiala la introduccién de las maquinas a vapor
en 1850 como el momento en que “los artesanos mostraron por primera vez
una actitud xenofébica”™.

A partir de 1822, los residentes ingleses con mayores recursos construyeron
un suburbio-jardin en los cerros Concepcion y Alegre, arriba de los negocios
del plan. Rodolfo Urbina sefiala que estos primeros chalets eran una respuesta
al terremoto de ese ano®. Mencionado por viajeros ya para 1825, este barrio
era el primer suburbio-jardin de Chile y tal vez de toda América Latina®. De
hecho, data de la alborada de dichos suburbios como fenémeno e, incluso,
movimiento ideol6gico que marcaria a Gran Bretafia y marcaria aun mas a
Estados Unidos durante el siglo x1x**. Por un lado, era colonia extranjera, por
otro, simbolo del progreso portuario; las dos imagenes eran compatibles. Los
extranjeros visitantes, en particular los anglosajones, manifestaron frecuente-
mente su aprobacion, mientras que los chilenos pudientes, si bien lo aceptaron
y valorizaron, por lo general preferian casas céntricas e imaginaban el borde
de la ciudad como lugar de los pobres.

CONCLUSION

Entre 1820 y 1840, Valparaiso era todavia un lugar complicado para construir
una ciudad. La rada era peligrosa para los barcos y dificil para la carga y
descarga, las mercaderias demoraban semanas en llegar al Valle Central por
montafiosos caminos de tierra, y su terreno facilmente edificable era limitado
a una faja de pocos metros entre las olas y los cerros. Habia dos calles longi-
tudinales -y por unas cuadras, una sola- a lo largo de un kilémetro de playa,
y otras transversales muy cortas, aun cuando ascendia alguna distancia por
una quebrada. Aparte de la dificil topografia, los vecinos mas pudientes ma-
nifestaban su temor a los marineros, jornaleros y demas obreros de los cuales
dependia la prosperidad de la ciudad. A su vez, los diarios y cartas de los
marineros indican que estos temian de los pillos terrestres® que, presumible-
mente, se aprovechaban de marineros ingenuos en este Puerto como en todos.

9 Urbina Burgos, Valparaiso..., op. cit., p. 153.

92 0p. cit., p. 29.

% Fernando Rivas 1., El barrio del cerro Alegre: Origenes y desarrollo, p. 30.

9 Véase, por ejemplo, Kenneth Jackson, Crabgrass Frontier: The Suburbanization of the United
States, pp. 45-86.

% “Land sharks” en la frase inglesa, que significa literalmente “tiburones terrestres”.
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En estos afios las autoridades locales emprendieron proyectos pequefios
y aislados para resolver problemas de diversa magnitud. Intentaron mantener
transitables las calles y el camino a Santiago, previniendo inundaciones y
construyendo puentes. También promulgaron reglamentos de policia. Pero no
articularon planes ni emprendieron obras generales para cambiar o formar la
ciudad entera. Ese salto hacia la modernidad —o por lo menos hacia ser una
gran ciudad—- qued¢ para la década de 1840.
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LAS PRIMERAS REDES CENTRALIZADAS:
LOS BOMBEROS, EL GAS
Y EL FERROCARRIL URBANO
1850-1864

En 1840, los politicos y los empresarios de Valparaiso comenzaron a experi-
mentar con innovaciones técnicas, administrativas y financieras propias de
una ciudad de mayor poblacion que los veinticuatro mil trescientos dieciséis
habitantes que tenia en 1835 y los treinta mil ochocientos dieciséis en 1843%.
Estas innovaciones reflejan las dificultades de una ciudad con estrecho terreno
edificable, mucho comercio global, gran poblacion flotante y grandes divisiones
de clase, pero también muestran la naciente confianza que la clase alta puso en
los ingenieros e inspectores, policias y accionistas de poder controlar la ciudad
y sus problemas, ya naturales ya humanos. Los desafios urbanos empezaron a
ser industrializados, en el sentido que utiliza el historiador aleman Wolfgang
Schivelbusch, quien describe la transferencia de una actividad o idea desde la
esfera personal, familiar, artesanal y unica hacia una esfera menos personal,
mas mecanizada y estandarizada, a un proceso mas mediado por los sistemas
tecnologicos”. Los nuevos proyectos también se distinguieron por incluir gran-
des planes que afectaron a la ciudad entera o, por lo menos, una gran parte
de ella, debido a que no solo se trataba de arreglar un puente o una esquina
sino de transformar areas mucho mas extensas.

Estas innovaciones en reglamentos y servicios urbanos ocupaban maquinas
y practicas inventadas en otras partes, sobre todo en Gran Bretafia, Francia y
Estados Unidos. Los diarios y revistas de esos paises trajeron ideas al Puerto;
asi como de los extranjeros radicados en Valparaiso, los recién llegados o, in-
cluso, los itinerantes, aportaron lo suyo. Es importante recordar que habia muy
pocos ingenieros u otros especialistas técnicos en Chile; por ejemplo, cuando
el Cuerpo de Ingenieros Civiles del Estado fue establecido en 1843, uno de
los deberes del director fue ensefiar matematica, cartografia y varias ciencias
relevantes a los “agrimensores aspirantes” que se integraban al cuerpo®. En
ese contexto, los lideres politicos nacionales tenian dificultades para evaluar
las propuestas de innovacion que les eran presentadas y para negociar con
los empresarios que las hacian. Sin embargo, no se trataba de solo copiar. La

% Oficina Central de Estadistica, Censo... 71854, op. cit.; Archivo Nacional, Censo de 1813...,
op. cit., pp. 217-218.

9 Wolfgang Schivelbusch dice “industrializacion” en este sentido, por ejemplo, en Wolfgang
Schivelbusch, Disenchanted Night: The Industrialization of Light in the Nineteenth Century y Wolfgang
Schivelbusch, The Railway Journey: The Industrialization of Time and Space in the 19th Century.

% Ernesto Greve, Historia de la ingenieria en Chile, tomo 2, pp. 378-379.
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variedad de portenios representados por empresarios, concejales municipales,
editores de prensa y vecinos, desde grandes comerciantes hasta vendedores
ambulantes, entendian estos inventos dentro de su propio contexto. Los usaban
-0 los resistian— para sus propios fines, aunque muchas veces los usos eran
semejantes a los de sus pares del mundo noratlantico, otras veces, no. Ademas,
las nuevas maquinas y su modo de usarlas, todavia se perfeccionaban en las
tierras de origen, por lo que las nuevas tecnologias confundian a muchas per-
sonas, hasta en los paises centrales de la Revolucion Industrial. Esta ciudad,
aunque alejada de las fabricas, los laboratorios y las ciudades dotadas con
tecnologia de punta, de igual manera participaba en la invencién de la ciudad
occidental de la época industrial. Los veleros del comercio internacional, y
desde 1840, los vapores de la PSNC?, trajeron consigo noticias de grandes
maravillas tecnolégicas a la par que reforzaron el sentido de compartir algo
con Europa y Estados Unidos.

Politicos y comerciantes de la sociedad lugarena manifestaban una pre-
ferencia marcada por tecnologias y reglamentos que expandieran el poder
municipal sobre los individuos, y también por las practicas que prometian
traer ingresos a las arcas municipales. Estas soluciones solian combinar, en
variadas proporciones, la tecnologia y la organizacion, es decir, nuevas ma-
quinas y materiales con nuevas instituciones, procedimientos y reglamentos.
Los proyectos de infraestructura incluian novedosos mercados municipales,
un matadero municipal, una pequenia red de agua potable en el centro de la
ciudad, ademas de empedrados y veredas que se extendian de a poco por las
calles principales. Al enfrentarse al aumento de transito traido por el aumento
del comercio, la municipalidad lo reglament6 para proteger el pavimento y
los peatones, para agilizar la circulacion, sin admitir los excesos de velocidad,
generando con ello ingresos municipales. Orden6 mantener la derecha para
circular en las calles y no portar bultos por las veredas. Los carruajes publicos,
las panaderias, los vendedores ambulantes, las frutas y las bebidas fueron
todos reglamentados en esta época'®. En 1852 se form¢ una fuerza de policia
unificada (trabajaban dia y noche, reemplazando a los antiguos serenos) y
se nombraron varios inspectores para hacer valer reglas especificas sobre la
prevencion de incendios y otros asuntos.

Tomamos aqui ejemplos tres temas que inspiraron grandes sistemas
tecnologicos e institucionales: la iluminacion a gas, los tranvias de sangre y
todo lo vinculado con el problema del fuego. En todos ellos lo técnico y lo
social se traslapan. Los repetidos incendios impulsaron la oferta de seguros;
bomberos de distintas indoles y reglamentos fueron destinados para limitar

% Fifer, op. cit., p. 44.

100 José Santiago Aldunate a Manuel Antonio Tocornal, ministro del Interior, Memoria Anual,
28 de abril de 1863, en MINT, tomo 450, s.f.; Municipalidad de Valparaiso, Reglamento para
mercado municipal, 11 de diciembre de 1863, en MINT, tomo 460, s.f.
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los incendios. Las empresas de gas y ferrocarril urbano entraron en conflicto
una con otra sobre el uso del espacio publico, y ambas pelearon, a su vez, con
la municipalidad sobre contratos, impuestos y reglamentos.

Entre 1840 a 1863, se vinieron eventos politicos nacionales de conside-
racion. La republica conservadora se defendi6 de dos revoluciones, una en
1851 y otra en 1859. Aunque la de 1859 incluy6 un levantamiento en Valpa-
raiso mismo, ninguna de las dos afect6 el desarrollo urbano ni las politicas
urbanisticas de la ciudad. Sin embargo, las facciones politicas nacionales
que se transformaron en partidos durante el decenio de Manuel Montt si se
enfrentaron en el conflicto entre la compania de gas y el ferrocarril urbano.

EL FUEGO Y LOS SERVICIOS PUBLICOS!!

El Puerto no solo era una ciudad densamente poblada sino que, ademas,
concentraba todo tipo de edificaciones. Compartian un mismo espacio casas,
almacenes, tiendas, herrerias, panaderias y ranchos, edificios construidos en
sumayoria con madera. Tal como en las ciudades estadounidenses y europeas
de la misma época, los edificios de albanileria tenian marcos, techos, pisos,
balcones y otros componentes de dicho material. Muchas construcciones guar-
daban mercaderias de caracter combustible, tales como telas y aceites. Estas
eran las condiciones que hicieron tan frecuentes las conflagraciones urbanas en
las ciudades occidentales del siglo X1X, no solo en las ciudades nuevas, hechas
todas de madera, como Chicago y San Francisco sino, también, en Boston y
Hamburgo, construidas en albanileria. Incendios mayores destruyeron muchas
cuadras de la ciudad en 1843, 1850 y 1858. A raiz de tan tremendas perturba-
ciones, los lideres locales se dedicaron a tres labores relacionadas: determinar
la culpa, prevenir desastres futuros y aprovechar la destruccion para mejorar
los espacios publicos. Las respuestas al fuego expandieron el poder municipal
con una red de reglamentos. Se reforzo la sociedad civil mediante la creacion
del grupo de bomberos voluntarios, que fue conformado, en un principio, por
personajes de la aristocracia lugarena. Finalmente, cambiaron los conceptos de
clase social a medida que los hombres de negocios reemplazaron a los artesanos
pobres como combatientes de fuego en el imaginario publica.

La élite portenia impuso su imagen de luchadora contra el fuego, en parte
porque su idea del incendio cambié. De la idea de un siniestro inevitable
cuyos estragos todos debian aguantar o cuando mas compartir, a la de que
era un riesgo predecible que se podia prevenir. Este cambio, alimentado por
nuevas tecnologias y practicas para extinguir los incendios, era parte de la
tendencia general de percibir los problemas urbanos como solucionables por

1" Gran parte de esta seccion apareci6 como Martland, “Taming...”, 0p. cit., pp. 63-81.
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la intervencién humana, tendencia también reflejada en el alumbrado publico,
los tranvias y otros servicios urbanos. Asustados por la construccion rapida,
pero sin suficiente planificacion, por los grandes flujos de migrantes chilenos y
extranjeros, y por nuevas mercaderias o maquinas que podian ser peligrosas,
intentaron usar las nuevas medidas de control que creian posibles. El fuego
era un objeto manejado para aplicar tales medidas.

Ya antes de 1840, Santiago, y Valparaiso, habia comenzado la extincién
organizada de los incendios. Al principio, milicias especiales de artesanos y
obreros se enfrentaron a los incendios, sin ser muy reconocidas. Cuando las
autoridades y la prensa mencionaban a estos bomberos, era por lo general para
alegar su ineficacia. Sin embargo, en ambas ciudades ni siquiera estudiaron
seriamente la posibilidad de formar un cuerpo de bomberos profesionales y
remunerados, solucion que fue adoptada por las grandes ciudades de Europa
y América durante el dltimo tercio del siglo xIx.

En 1838 el Intendente y la municipalidad de Valparaiso dijeron al Presi-
dente que como habian:

“notado en los diferentes casos de incendio que han ocurrido en esta Ciu-
dad grandes inconvenientes para sofocarlos por falta de un plan qge. arregle
el servicio y manejo de las bombas, la Comision Directora de la Bolsa de
Comercio 4 instancia de esta Municipalidad ha formado [un] proyecto”

que podria eliminar “el desorden y confusion ge. se advierte al usarlas”'*?. Tam-
bién querian un nuevo impuesto que recaudara mil cien pesos anuales: “para
invertirlos en las reparaciones de las maquinas, pago de sueldo al encargado
del cuidado y arreglo de ellas y en la distribucion de premios”. El Estado,
como dueno de la aduana, comandancia de la armada y otros edificios valiosos,
tendria que pagar doscientos pesos al afio, mientras el ayuntamiento pagaria
cien pesos y se pagaria un total de ochocientos entre particulares y duefios de
edificios valiosos en la parte plana de la ciudad. Ni las bombas ni el impuesto
llegarian a los cerros. Los nuevos impuestos y la nueva organizacion de los
bomberos quedaron como propuestas, no se implementaron.

Un gran incendio devasto el Puerto el 15 de marzo de 1843'%. Comenz6
dentro de un almacén en el nuevo “hermoso edificio” de Juan de Dios Co-
rrea, salt a las casas de al lado y al frente, y quemo una vasta zona por los
dos lados de la calle Aduana, incluyendo “seis o siete almacenes arrendados
por la Aduana y llenos de mercaderias, la imprenta del Mercurio, y una con-
siderable parte de la libreria espafiola”. Al lado de las bombas locales, que

12 Ramoén de la Cavareda, intendente de Valparaiso a Ramoén Luis Irarrazabal, ministro del
Interior, 22 de agosto de 1838, en MINT, tomo 181, f. 47.

193 La descripcion de este incendio viene de un oficio del intendente José Maria de la Cruz
al ministro del Interior, 16 y 20 de marzo de 1843, en MINT, tomo 695, fs. 224 y 229.

50



ininrta do Chule

La ciudad arde y los marineros se acercan para ayudar. También muestra la delgada franja de
edificacién densa en dos y tres pisos, con las casas mas separadas de los cerros Alegre y Cor-
dillera. “Incendio de Valparaiso, 15 de mayo, 1845”, en Claudio Gay, Atlas de la historia fisica y
politica de Chile, tomo 1, lamina 8.

fueron surtidas por equipos ad hoc por no tener personal capacitado destinado
a su servicio, trabajaron marineros britanicos y franceses, ademas de diversos
civiles reclutados por propia voluntad. Una casa fue parcialmente demolida
para proteger los “nuevos almacenes de Aduana”. Sin embargo, las bombas a
mano, los baldes y las demoliciones eran incapaces de controlar el fuego. El
incendio urbano era tan incontrolable como lo es hoy un incendio forestal.
Se suponia que se propagaria a los edificios colindantes: muchas mercaderias
fueron sacadas a las plazas Aduana y Resguardo antes de que se quemaran
sus almacenes. En las horas posteriores se temia que los escombros calientes
comenzaran a arder de nuevo. Ejemplo del caracter ad hocde los esfuerzos: Un
oficial naval francés en estado de ebriedad amenaz6 a un chileno “de plebe”
cuando este no le obedecio; el chileno le lanz6 una piedra y un dentista francés
tomo la espada del oficial al chileno de forma leve. Aunque el “plebeyo” fue
apresado, el almirante francés sac6 a sus hombres de la lucha contra el incen-
dio y reclam¢ al gobierno. Debe haber estado muy enojado, porque tanto los
intereses de los comerciantes franceses como el peligro a que estaba expuesto
su barco de madera, cubierto de jarcias y brea, le daban amplio motivo para
ayudar a extinguir incendios en la ciudad.

Las autoridades respondieron al incendio con nuevos reglamentos de segu-
ridad, un cuerpo de bomberos civico (parte de la milicia) y una propuesta de
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seguros mutuos contra incendios. Limitaron sus medidas de prevencion al sacar
fuera de la ciudad a negocios que usaban fuego y modificaron las calles para
hacerlas mas eficaces en contenerlo. Al parecer, no se esperaba prevenir estos
incendios. El Intendente recibi6 6rdenes de fundar una brigada de bomberos
de ciento cinco hombres, que asi cumplirian su servicio obligatorio en la milicia
civica y dispondrian del fuero militar'®*. A pesar de ser pequeno, la brigada
tuvo como su comandante un capitan de corbeta de la armada, y después
coroneles del ejército'®. No obstante, este nuevo cuerpo no tuvo éxito, ya que
ocho meses después la edicion angloparlante de £l Mercurio pidio la creacion
de “una brigada de incendios eficiente”'’, aun cuando este llamado pudiera
deberse a una nula consideracion de su editor. £/ Mercurio present6 las bombas
como indice de la mas alta civilizacion, a la que se deberia aspirar, diciendo,
ademas, que los turcos solamente huian y los chinos demolian los edificios.
Para 1844, el Superintendente de la Bolsa y una “comision de comercio de
esta plaza” mantenian bombas y materiales afines con alrededor de mil pesos
anuales de donaciones fiscales, municipales y particulares'””. Si bien los $200
anuales que la municipalidad pagaba parezcan pocos al lado de los $3.960 que
gastaba en alumbrado publico, anhelaba gastar atin menos. Proponia pagar $50
0 $100 como prima a una sociedad de seguros mutuos que también se encargara
de las bombas. (Véase “Los seguros” mas adelante). Aunque este calculo era
inverosimil, las empresas de seguros si mantenian brigadas contra incendios en
muchas ciudades europeas y estadounidenses antes del establecimiento de las
brigadas municipales en el siglo X1x. Esa costumbre pasaba de moda en Europay
Estados Unidos, pero seguia en algunas ciudades y las empresas de seguros todavia
donaban dinero a los bomberos en muchos lugares. Mientras se organizara la
sociedad, la alcaldia proponia formar una brigada de trescientos o cuatrocientos
bomberos no pagados, gastar mil pesos en material nuevo y recaudar mil pesos
anuales para mantencion'”®. Como apenas un cuarto de los propietarios ya estaban
contribuyendo para ese fin, el Intendente se reunié con “todos los propietarios
principales” para pedir que apoyaran la brigada de incendios. Este fue uno de
los primeros intentos de afectar gran parte de la ciudad en vez de una calle!®.

1% Francisco Antonio Pinto, Inspector de Guardias Civicas, al CJAV [El Intendente en su otro
papel], 25 de abril de 1843, en IVALP, tomo 34, s.f. [Pinto firmaba solo con sus iniciales y apellido.]
El privilegio mas comentado del fuero militar fue el derecho de servir penas menores en el cuartel en
vez de en la carcel.

1 Francisco Antonio Pinto, Inspector de Guardias Civicas, al CJAV, 6 de mayo de 1843,
en IVALP, tomo 34, s.f.

196 The Valparaiso English Mercury, december 23, 1843, p. 1.

107 Pablo Gonzalez a Manuel Blanco Encalada, 11 de noviembre de 1847, en MINT, tomo
203, f. 175. En 1844 la municipalidad pagaba tres pesos mensuales (de cuarenta y cuatro a cuarenta
y cinco peniques britanicos) por cada uno de sus ciento diez faroles a aceite.

198 Anacleto de la Cruz, Memoria anual de la municipalidad, 14 de noviembre de 1844, fs. 208-210.

199 Actas de las sesiones municipales de 16 de agosto y 13 de septiembre de 1844, MVALP,
tomo 15, fs. 105 y 111.
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En el futuro, la lucha contra los incendios aumentaria tanto el poder municipal
como la cooperacion civica, pero este proyecto fue derrotado por propietarios
que se opusieron a una contribucion proporcional al valor de cada propiedad. La
sociedad de seguros mutuos y su brigada de incendios tampoco llegaron a existir.
Sin embargo, para principios de 1845 la brigada civica de bomberos (los que
hacian su servicio obligatorio de milicia) habia crecido a doscientos diez hombres.
El coronel Juan A. Vives, comandante de los bomberos civicos desde 1846
a 1851, reconoci6 el “arrojo é intusiamo” de algunos de sus hombres e informé
sobre sus lesiones en el servicio, pero en caso de incendios significativos, aun
era necesaria la colaboracion de otros ciudadanos y marineros extranjeros'. Tal
vez por reconocer los limites de su actividad y el material disponible, enfatizo
en sacar bienes de los edificios incendiados y guardarlo contra ladrones, aunque
también trabajaba en contener y extinguir los incendios. Queria mas bombas,
mas herramientas, mas dinero y mas hombres. Pidi6 dinero para uniformes
o, por lo menos, sombreros distintivos para poder excluir ladrones y curiosos
de las escenas de incendios'". No obstante, la brigada continu6 con material
insuficiente, ademas de una administracion a veces ineficiente ~donde en 1846
y 1847 siquiera cobr6 los $200 anuales que el Estado le otorgaba en el pre-
supuesto—''2. Tal vez no es coincidencia que en febrero de 1847 informara al
Intendente que no habia encontrado candidato apto para un puesto de subte-
niente, y que dos de los siete oficiales no habian asistido al ultimo incendio.
Las relaciones entre la brigada y la policia municipal no eran perfectas. Los
policias no siempre tocaron la alarma debida en las campanas de las iglesias'®.
En febrero de 1847, el Coronel y comandante informé que la policia habia de-
tenido tres bomberos que corrian a un incendio'*. En abril de 1847, un capitan
de bomberos escribi6 al Intendente, afirmando que la policia habia arrestado a
tres de sus bomberos que vivian “inmediato [sic| al incendio” quienes “se ocu-
paron en cortar el fuego con herramientas tomadas de una casa contigua”. El
comandante de serenos escribi6é que ninguno de los tres tenia herramientas, que
el dueno de la casa y sus vecinos estaban de acuerdo con €l, y que uno de los tres
hombres habia sido arrestado en otras ocasiones. Ademas, evacuo esta queja:

10 Joaquin Prieto al ministro del Interior, 21 de febrero de 1845, en MINT, tomo 212, f.
252; Juan A. [Vives|, Brigada de Infanteria Cuerpo de Bomberos, Informe, 7 de diciembre de
1846, archivado con una carta de Roberto Simpson, Intendente interino, a Manuel Camilo Vial,
ministro del Interior, 7 de diciembre de 1846, en MINT, tomo 212, f. 689.

" Comandancia de la Brigada de Bomberos al CJAV, 25 de febrero de 1845, en MVALP,
tomo 8, parte 3 (“Bomberos”), fs. 1-7. El reglamento de Bomberos de Santiago establecié sombreros
como el uniforme entero: José de la Cavareda, Intendente de Santiago a Ramoén Luis Irarrazabal,
ministro del Interior, 30 de noviembre de 1838, en MINT, tomo 181, f. 89.

"2 Juan A. Vives al CJAV, 25 de septiembre de 1848, en MINT, tomo 241, f. 386.

13 Por ejemplo, Juan A. Vives al intendente de Valparaiso, 15 de febrero de 1847, en IVALP,
tomo 65, s.f.

W Tbid.
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“no me ha sido sorprendente la lijereza con que dicho capitan ha procedido
en su referido parte alas doce, por esta en moda el vituperar las acciones
aun mas loables de la policia”.

No se puede negar que la policia tenia algo de razén: En 1848, el ministro de
Guerra y Marina, en su memoria al Congreso, explicé que

“como la clase de servicio a que estan destinados estos cuerpos, es poco
conocida en el pais, no hai motivo de estrafiar que su disciplina no se halle
en el satisfactorio pié de los cuerpos de infanteria i caballeria”!!.

En concreto, los archivos de la brigada muestran que diecisiete individuos de
la brigada de bomberos fueron arrestados por ebriedad, robo, violencia do-
meéstica y otros delitos, nimero que no parece tan grande para una brigada
de casi setecientos hombres!'".

Con todo, parece que para algunos portenos la brigada no era muy visible,
porque en 1847, cuando el Estado aument6 la brigada a seiscientos noventa
y cinco zapadores bomberos, £l Comerciolo describi6 como si fuera un hecho
completamente nuevo'®, no obstante, sabemos que esta iniciativa fue desa-
rrollada con el fin de aumentar el tamano de la brigada de Santiago al mismo
tiempo, paso tentativo hacia un sistema nacional y fiscal'’. Los comentarios
mixtos y la poca visibilidad de la brigada duraron hasta 1851, cuando voluntarios
organizados por la élite reemplazaron a los bomberos civicos. Ese cambio era
demasiado extremo, y para 1853 se desarroll6 un sistema mixto, con volunta-
rios mas o menos ricos y auxiliares pagados pertenecientes a la clase obrera.

El gran incendio del 15 de diciembre de 1850 mostré las limitaciones de
los bomberos civicos. Un viento fuerte procedente desde el este desvio el
incendio rapidamente hacia el oeste. Destruy6 casi todos los edificios de la
calle del Cabo hasta la Cruz de Reyes al borde del puerto, donde fue detenido
por agua y demoliciones. Los bomberos civicos realizaron un arduo trabajo
en este incendio, dirigido por el intendente José Santiago Melo y no por el
comandante del cuerpo de bomberos:

“el aglomeramiento de materias combustibles que contenian aquellos
edificios i de que son construidos hizo indtiles los esfuerzos empleados en

115 Martin Stevenson, capitan de Brigada Infanteria Civica de Bomberos, 23 de abril de 1847
y Jose [ilegible], comandante de serenos [c. 24 de abril de 1847], en IVALP, tomo 65, s.f.

116 Ministerio de Guerra i Marina, Memoria que el Ministro de Estado en los departamentos de
Guerra i Marina presenta al Congreso Nacional de 1848, p. 6.

Y7 IVALP tomo 65, passim.

'8 Benjamin Viel, Inspeccién Jeneral de Guardias Civicas, al CJAV, 15 de noviembre de
1847, en IVALP, tomo 34, s.f.; El Comercio, Valparaiso, 23 de noviembre de 1847, p. 4.

!9 Ministerio de Guerra i Marina, op. cit., tabla plegada 6.
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esta dilijencia hasta que se obtuvo el ausilio que en estas circunstancias de
apuro prestaron las Marinas de Guerra Fran|cesa] i Inglesa mandando sus
tripulaciones encabezadas por sus oficiales i las bombas de sus buques in
juntamente el que prestaron algunas bombas de particulares i el tal cual
servicio que hicieron las del Cuerpo de bomberos, por su mal estado, con
que pudo lograrse hacer ceder al fin los estragos de este debordador [sic]
elemento”'°,

Dos dias después, informoé del buen trabajo de sus bomberos y sefial6: “como
no tienen vestido sefialado so se hicieron notar sus servicios ni los puntos qge.
ocupaban”, el Intendente los elogié en un oficio al ministro de Guerra, pero
también mencion6 que cuando los bomberos se cansaron, el Intendente les
prometi6é medio peso a cada uno'?. Insatisfecho, el gabinete nacional ordené
que el Intendente motivara a los ciudadanos notables a mejorar el sistema
para enfrentar los incendios'*.

Este imaginaba mejorar el cuerpo de bomberos civicos. En vez de eso, un
cuerpo de voluntarios liderado por muchos vecinos ricos y prominentes —tam-
bién integrado por sus hijos y empleados— reemplazé a los bomberos civicos.
Ni el Estado ni sus representantes crearon la Asociacion Contra Incendios'?.
Diversas fuentes dicen que la idea de este tipo de compaiiia de voluntarios fue
sugerida por residentes extranjeros, quienes habian observado o participado en
tales companias en sus paises natales, tal como el comerciante estadounidense
Charles Hemenway (a veces llamado Carlos). De hecho, Carlos, el ingeniero
(tal vez britanico) David Thomas y otros extranjeros residentes de largo plazo
se reunieron en octubre de 1850 para intentar formar un cuerpo de bomberos
voluntarios, pero antes de que pudieran hacerlo, el incendio de diciembre de
1850 uni6 al Estado, la municipalidad y muchos vecinos tanto chilenos como
extranjeros'?!. Una importante cantidad de residentes extranjeros participaron,
principalmente en la Primera Compaiiia, dominada por britanicos y estadou-

120 José Santiago Melo, Intendente interino, a Antonio Varas, ministro del Interior, 16 de
diciembre de 1850, en MINT, tomo 265, f. 162 y Fran|cisclo Delgado, comandante de serenos, a
Julian Riesco, intendente de Valsparaiso, 16 de diciembre de 1856, en MINT, tomo 265, f. 163.

12 José Santiago Melo, Intendente interino, a Antonio Varas, ministro del Interior, 16 de
diciembre 1850, 0p. cit. y Fran[cisclo Delgado, comandante de serenos, al Intendente, 16 diciembre
1856, 0p. cit.; José Santiago Melo al ministro de Guerra, 18 de diciembre de 1850, en IVALP, tomo
73, s.f.; Veno Lorca al CJAV, 18 de diciembre de 1850, en MGUE, tomo 354, s.f.

122 José Santiago Melo, Intendente interino, a Antonio Varas, ministro del Interior, 23 de
diciembre de 1850, en MINT, tomo 265, f. 170.

123 La institucion que se formé en 1851 comenzo sus servicios con el nombre de Asociacién
Contra Incendios, que dur6 hasta por lo menos 1862. Varias personas, oficiales como represen-
tantes de negocios, también decian Asociacién de Bomberos y Cuerpo de Bomberos. Para 1871
la Asociacion habia cambiado su nombre formal a Cuerpo de Bomberos de Valparaiso. Aqui
intentamos usar el nombre formal preferido por la agrupacién en la fecha a la que nos referimos.

124 Garin, op. cit., p. 40.
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nidenses, pero el chileno José Tomas Ramos Font fue elegido el primer super-
intendente de la cosmopolita y muy portena Asociacion Contra Incendios.

La Asociacion Contra Incendios comenz6 con dos companias de bombas o
de aguas, con bombas manuales a palanca, una compania de hachas, ganchos
y escaleras, ademas de una compania guardia de propiedad, que se dedicaba
a salvar y proteger los bienes movibles. Las cuatro compaiiias contaban con
unos cuatrocientos cuarenta y ocho voluntarios®”. Cada compaiiia elegia
un director de la asociacion; los directores aprobaron el reglamento interno
propuesto por cada compaiia y de igual forma elegian un superintendente
para dirigirlas a todas en cada incendio'®. Sin embargo, cada cual tenia cierta
autonomia, en particular en lo que implicaba eleccion de uniformes, eventos
sociales y reclutamiento de voluntarios.

Los propietarios, el Estado, la municipalidad y las empresas de seguros
aportaron el dinero para los gastos de la Asociacion. Recibié mas dinero y
mas elogios que los bomberos civicos y parecié mas eficiente, por lo menos
segun las descripciones periodisticas. Aun con voluntarios la extincion de
incendios era costosa. El presupuesto de la Asociacion de julio 1851 a junio
1852 ascendia a $5.884,75 pesos (unas £1.103), que incluia dos bombas a pa-
lanca, mangueras, escalas y sueldos para cuidadores y nocheros'?. La alcaldia
voto seiscientos pesos anuales en agosto de 1851'%%. A principios de 1852, el
segundo superintendente le pidi6 al ministro de Hacienda una contribucién
estatal para la Asociacion porque el Estado, con mas de un mill6n de pesos de
propiedad, era el mayor propietario en el Puerto. Dijo el superintendente que
la Asociacion servia a la ciudad solamente con contribuciones voluntarias. Al
parecer calificaba los $600 del ayuntamiento como una contribucién libre'?.

La Asociacién Contra Incendios era particular, pero ejercia mas poder que
la entidad estatal a la cual reemplazé. En junio de 1851, cuando el Intendente
paso laresponsabilidad de enfrentar los incendios a la Asociacién, no comunicé
su orden al coronel Juan Vives, comandante de los bomberos civicos. Este lo
ley6 en el diario, pidi6 6rdenes al Intendente y dio sus bombas y herramientas a
la Asociacion, terminando asi el trabajo de los bomberos civicos'*. Al principio
el Intendente dio al superintendente la autoridad de mandar la policia en los
incendios en su ausencia, y el reglamento de la Asociacion de 1858, aprobado
por el presidente Manuel Montt, dispuso que el superintendente también envia-

12> Garin, op. cit., p. 46.

126.0p. cit., pp. 51-53.

27 Asociacion de Incendios, Presupuesto 4 de julio de 1851, en MVALP, tomo 8, parte 3,
“Bomberos”, fs. 9-11.

128 Manuel Blanco Encalada, intendente de Valparaiso, al ministro del Interior, 12 de agosto
de 1851, en MINT, tomo 265, f. 354.

12 Juan Brown al Ministro de Hacienda [c. enero de 1852], en MINT, tomo 291, f. 44.

19 José Santiago Melo, intendente de Valparaiso, decretos, 9 y 13 de junio de 1851, en IVALP,
tomo 75, s.f.; Juan Antonio Vives al CJAV, 12 de junio de 1851, en IVALP, tomo 65, s.f.
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ra las tropas del ejército y de la armada en las escenas de incendio®'. Esto no

era solamente un paso en la especializacion del trabajo bomberil, ni tampoco
una indicacién de la confianza que el Estado concedia a la Asociacion Contra
Incendios era, mas bien, un asunto practico. La Asociacion necesitaba ayuda
externa. Hasta por lo menos 1857, las armadas extranjeras bajaron marineros
para ayudar con incendios mas o menos normales, e hicieron lo mismo en el
gran incendio de 18582,

Si el prestigio social de los comerciantes, médicos y demas vecinos promi-
nentes y acaudalados que dirigian la Asociacion, tal vez le trajo mas respeto y
mas poder, los voluntarios también se hicieron acreedores de este respeto ya
por su organizacién como por sus enérgicos ejercicios. Sus adiestramientos,
anunciados en los diarios, de seguro contaron con la aprobacién de los pro-
pietarios, que eran sus empleadores, padres o amigos. Ademas, servian como
eventos atléticos para secretarios, funcionarios, comerciantes y otros jovenes
con trabajos mas o menos sedentarios'®.

Aunque el intendente Roberto Simpson dijo en 1852 que las companias
de voluntarios habian reemplazado al Batallon de Bomberos “con conocidas
ventajas”, nadie dijo —por lo menos, no de un oficial- que la Asociacién era
mejor por tener voluntarios y oficiales ricos'*. Diarios y oficiales hablaron del
coraje, abnegacion y heroismo de los voluntarios de élite mucho mas que de
los milicianos populares. Una ironia es que en Estados Unidos, fuente pro-
bable de inspiracion para la ACI, las autoridades reformistas de las ciudades
principales ya se desencantaban con los bomberos voluntarios —tipicamente
hombres de diversas clases sociales con una vision de su labor como parte clave
de su masculinidad y su ciudadania— a quienes consideraban desordenados,
violentos, borrachos y opositores al progreso, aptos para ser reemplazados por
unos pocos hombres pagados y bombas a vapor'®. Es probable que el cambio a
voluntarios en Chile hiciese algo semejante a lo que ocurri6 en Estados Unidos
con el cambio a bomberos pagados: eliminé o, en menor medida, control6
al antiguo grupo. Por lo menos, los voluntarios no ocasionaron tal inquietud.

11 “Reglamento organico que ha formado el Directorio de la Asociacion Contra Incendios...”,
enviado por el intendente Jovino Novoa a Jeronimo Urmeneta Garcia, ministro de Interior, 22
de junio de 1858, en MINT, tomo 393, s.f.

2 Manuel Valenzuela Castillo, intendente de Valparaiso, a Jerénimo Urmeneta Garcia,
ministro del Interior, 17 de diciembre de 1857, en MINT, tomo 375, s.f.; Superintendente de la
Sociedad Contra Incendios, Informe, 14 de noviembre de 1858, en Jovino Novoa al Jerénimo
Urmeneta Garcia, ministro del Interior, 15 noviembre 1858, en MINT, tomo 393, s.f.

%% Los bomberos civicos de Santiago debian ejercer dos domingos cada mes. Intendente
de Valpariso al ministro del Interior, 30 de noviembre de 1838, en MINT, tomo 181, fs. 89-90.

13 Roberto Simpson, intendente interino, al ministro del Interior, Antonio Varas, 21 de fe-
brero de 1852, en MINT, tomo 291, f. 66.

15 Tal vez Charles Hemenway et al., todos expatriados por muchos anos, no lo sabian. Garin,
op. cit., p. 40; Amy. S. Greenberg, Cause for Alarm: The Volunteer Fire Department in the Nineteenth-Cen-
tury City, p. 4. Tal vez Charles Hemenway et al., todos expatriados por muchos afios, no lo sabian.
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Carlos Fredes, historiador de los bomberos de Chile, opina que el “oficio de
bombero... al ser un trabajo voluntario dejaba de ser una actividad de bajo
rango, como los serenos o los guardianes”’*, observaciéon que cuadra con las
opiniones muy distintas de esos grupos expresados por las autoridades y la
prensa. Haber servido como comandante de bomberos civicos no fue obstaculo
a que Juan Vives fuera elegido superintendente a mediados de 1850.
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Una compaiia de bomberos, c. 1853-1856, con su bomba y sus mangueras. Estan frente a una
de las piletas que surtia de la poblacioén de agua para usos domésticos y para apagar incen-
dios. “[Bomberos| Fotografia Terry y Compaiia”, en Rafael Sagredo Baeza y Miguel Angel

Puig-Samper Mulero (eds.), Imdgenes de la Comision Cientifica del Pacifico en Chile, p. 221.

Ademas, pero de modo indirecto, la Asociacion Contra Incendios incor-
poré al antiguo batallon de bomberos civicos. La primera bomba a vapor
lleg6 en 1867 y algunas companias usaron bombas a palanca hasta fines de la
década de 1880%". Desde el principio, la Asociacion buscé la ayuda de hom-
bres acostumbrados al trabajo manual. Asi, en 1852, cuando el Batallon de
Bomberos todavia existia, pero ya no funcionaba, el intendente Roberto Simp-

16 Carlos Fredes Aliaga, 750 arios de honor y gloria: Notas para una historia de los cuerpos de bom-
beros de Chile, pp. 22.
Y7 Garin, op. cit., pp. 111-121.
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son, intentando reubicar el batallén describié a sus integrantes como “de la
mejor jente, elejida de los demas batallones civicas, i artesanos de profesion
analoga a la ocupacion a que el cuerpo era destinado”"*®. Asimismo, propuso
adjuntar cada hombre del Batallon a la compaiiia mas analoga a su profesion,
ya fuera para un trabajador con bombas, baldes, escalas y herramientas, o para
guardia de propiedad, pero “especialmente en los que demandan un trabajo
mas esforzado i duro”. El gobierno no acogi6 su propuesta y el Batallon dejo de
existir. En 1853, con los directores de la Asociacion, propuso el reclutamiento
de los jornaleros del puerto para salvar muebles y otras propiedades movi-
bles y para trabajar en las bombas. Decia que como estaban acostumbrados
a trabajar en el agua mientras cargaban y descargaban lanchas en la playa,
podian trabajar en las bombas, aunque se mojaran, a diferencia de “los jovenes
voluntarios a quienes solo el entusiasmo y el honor que los mueve pueden
hacerles soportar estas fatigas”"*°. También opiné que como los propietarios
conocian a muchos de los jornaleros o, por lo menos, a sus capataces, no los
temerian como aposibles saqueadores. Y, aunque no aprob¢ la idea de obligar
a los jornaleros a servir las bombas, el gobierno permitié que cierto nimero
de artesanos y jornaleros eligieran servir como bomberos auxiliares en vez
de servir en la milicia. Para 1862, cada compania tenia, ademas de sus volun-
tarios, auxiliares de clase obrera, quienes eran pagados por su trabajo en los
incendios y recibian “refrescos” durante los siniestros'*, como el caso de la
bomba Cousifio N° 3 que en 1853 debia $17,25 pesos al hotel Uni6n por el
“licor tomado en un incendio”*.

Los voluntarios conservaron los puestos mas prestigiosos y mas dramati-
cos. Ellos servian ad honorem y los auxiliares eran pagados solo cuando habia
un incendio, pero ambos ganaron beneficios significativos de otro tipo. Los
voluntarios mostraron sus habilidades fisicas y sus companias les servian como
clubes sociales. Los archivos financieros de las primeras compaiias revelan
edificios modernos destinados no tan solo a almacenar material. En 1857, una
compania compro seis juegos de dominé, dos de damas y uno de ajedrez'*.
Ademas, los voluntarios recibieron elogios efusivos por enfrentar el peligro
e incomodidad por el bien publico, como soldados o, tal vez mas apto, co-
mo oficiales del ejército. Y la analogia militar no es una mera hipétesis. En
1866, los bomberos trabajaron en Valparaiso durante el bombardeo espaiiol.

138 Roberto Simpson, Intendente interino, a Antonio Varas, ministro del Interior, 21 de febrero
de 1852, en MINT, tomo 291, {. 66.

1% Roberto Simpson, Intendente interino, a Antonio Varas, ministro del Interior, 1 de sep-
tiembre de 1853, en MINT, tomo 291, fs. 506-507.

149 Cuerpo de Bomberos de Valparaiso, Reglamento General, 1 de enero de 1862, en Garin,
op. cit., pp. 91-92, asume que es costumbre dar tales refrescos.

11 “Bomba Cousifio N° 3, Cuentas por pagar”, ¢. 23 de diciembre de 1858, en BV, afo 1862, s.f.

12 “N© 3, cuenta de varios articulos comprados al contado”, ¢. 20 de marzo de 1857, en BV,
ano 1862, s.f.
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Como el almirante espanol anunci6 el bombardeo con unos dias de anticipa-
cion, pudieron llegar bomberos desde Santiago para ayudar a los bomberos
portenos™?. Cristian Gazmuri sostiene que las companias de bomberos vo-
luntarios en Chile fueron un espacio para la libre discusién. Argumenta que
el presidente Manuel Montt aceptaba estas asociaciones tutiles en provincias,
pero las temia en la capital, y por eso prohibié un cuerpo de bomberos volun-
tarios propuesto en Santiago en 1857"*. Ser voluntario también permitia a un
extranjero honrar a su pais natal y al mismo tiempo servir a su actual ciudad,
reforzando ambas identidades. Pasada una década, ya existian compaiias
francesas, alemanas, espanolas e italianas al lado de otras nacionales'’. Las
companias dieron asistencia médica a sus auxiliares, beneficios funerarios para
voluntarios y auxiliares, y desfiles funerarios para voluntarios, funciones tipi-
cas de las sociedades de socorro mutuo de la misma época. Ultimo beneficio:
los auxiliares, tal como los bomberos civicos de los 1840, gozaban del fuero
militar, que llevaba privilegios en casos de delitos y exencion de servicio en
los cuerpos civicos. No sabemos cuantos auxiliares tenian problemas con la
policia, pero al parecer fue un niimero suficiente para dar importancia a esos
privilegios judiciales, aunque también debemos suponer que la exencion de la
milicia era mas importante. Sin embargo, en noviembre de 1857 los auxiliares
de la Segunda Compaiiia se negaron a asistir al ejercicio, diciendo que tenian
que renunciar. Los oficiales de la compania explicaron al directorio que:

“no se respeta en nada por la policia y el Juez de Crimen ...[el] caracter de
Bomberos [de los auxiliares], los Jefes de los cuerpos civicos tampoco los re-
conocen como tales y frecuentemente son conducidos presos a los diferentes
cuarteles, por no haber asistido al servicio, sujetos pertenecientes a las Bom-
bas, sin que en nada pueden venir a su socorro los oficiales de Bomberos”!.

Estos oficiales reconocieron que el secretario general de la Asociacion Contra
Incendios habia hablado con el Intendente, quien parecia estar de acuerdo,
pero “no pudo dar un paso decisivo”. El 22 de noviembre de 1857 el intendente

cre6 un carné de identidad para voluntarios y auxiliares a fin de comprobar su

exencion'¥.

18 Naval War College (US), John Bassett Moore, International Law Situations with Solutions and
Notes, 1901, p. 28; José Ramén Lira, Intendente interino, a Alvaro Covarrubias Ortizar, ministro
del Interior, 1 de abril de 1866, en MINT, tomo 492, s.f.

44 Cristian Gazmuri, El “48” Chileno: igualitarios, reformistas, radicales, masones y bomberos, p.
190, el autor muestra que muchos bomberos eran también masones y radicales, tal como indica
el titulo de su libro.

5 Garin, op. cit., pp. 60-65.

16 Carlos Alilegible] y A. Guinadie al secretario general de la Asociacion Contra Incendios|?],
2 de noviembre de 1857, en BV, afio 1858, s.f.

7 José Santiago Aldunate, intendente de Valparaiso, al Directorio del Cuerpo de Bomberos,
22 de noviembre de 1862, en BV, afio 1862, s.f.
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A pesar de las mejoras, todavia era comun que los incendios se exten-
dieran a otros edificios (que se comunicara a otros edificios, en el lenguaje
de los informes oficiales y los reglamentos). Eso ocurrié en al menos ocho
oportunidades entre 1851 y 1858. Habia muchos intentos de parar incendios
con demoliciones de edificios amenazados. El viento y la humedad influian
mucho igual que en otras ciudades decimonénicas como Chicago (en su gran
incendio de 1871) y hasta hoy en el interfaz urbano rural. En el verano de
1855, surgieron tres incendios mayores en tres semanas, a pesar de los mejores
esfuerzos de bomberos y marineros. El primero quemo muchas casas de gente
pobre cuyos nombres no salen en los informes oficiales'**. El segundo comenzé
en la “fabrica-fundicion” de Tomas Rider y también destruy6 “varios cuartos
inmediatos” y el deposito de hielo de la ciudad. Los voluntarios salvaron el
edificio de senor Federico Stuven al otro lado de la fundicion y la casa del
mismo José Tomas Ramos al frente'. El tercero destruy6 “en hora i media
mas de cuarenta posesiones de jentes pobres, una aguardienteria i la fabrica
de velas del Sr. Bone”. El Intendente, con su confianza en el poder humano
y estatal amenazada, hizo referencias a sus emociones y a Dios (poco usuales
en oficios de cualquier oficial publico):

“Doloroso me es Sefior Ministro tener que participar a VS tan fatales in-
cidentes i quiera la Divina Providencia hacer cesar estos infortunados
acasos que tantas familias reducen a la miseria”"*".

Esos tres incendios demuestran la precariedad del control del fuego, que
persistia después de la fundacion de la Asociacién Contra Incendios. El 13 de
noviembre de 1858 ese control se perdi6. De acuerdo con el superintendente
de la Asociacién Contra Incendios los “esfuerzos [de los bomberos| han sido en
parte inttiles por las circunstancias contrariantes del tiempo”**!. El intendente
Jovino Novoa transcribi6 textualmente el informe del superintendente y el del
comandante de la Brigada de Policia al ministro del Interior en vez de escribir
su propio informe, sugiriendo una mayor especializacion en la administracién
de la ciudad y exponiendo la autoridad delegada al superintendente por el
nuevo reglamento de ese afo. Sin embargo, este incendio demando los esfuer-
zos de muchos bomberos, marineros britanicos y franceses, la policia, la tropa
de la guarnicién y otros, al parecer con la participacion activa del Intendente.

18 Intendente de Valparaiso al ministro del Interior, 26 de diciembre de 1855, en MINT, to-
mo 300, f. 671.

19 Intendente de Valparaiso al ministro del Interior, 5 de enero de 1856, MINT, tomo 375, s.f.

1% Intendente de Valparaiso al ministro del Interior, 8 de enero de 1856, MINT, tomo 375, s.f.

! Cita de Jovino Novoa, intendente de Valparaiso a Jerénimo Urmeneta Garcia, ministro del
Interior, 15 noviembre 1858, en MINT, tomo 393; descripcién del incendio de la misma fuente,
de Garin, o0p. cit., pp. 155-156, y del informe del comandante de la Brigada de Policia, 13 de no-
viembre, copiado en Jovino Novoa al Ministro, 15 de noviembre de 1858, en MINT, tomo 393, s.f.
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Elincendi6 comenzo en el Club de la Union (en pasaje Edwards) y destruyo
quinientos metros de edificios en ambos lados de las calles del Cabo y San
Juan de Dios, zona comercial con valiosas propiedades de personajes ricos y
conocidos®? El superintendente escribi6 que era inevitable que el fuego llegara
ala madera en la barraca y al taller de carpinteria al lado del edificio de Josué
Waddington. El viento avivé tan rapido el fuego que no fue posible demoler
edificios antes que se incendiaran. Los bomberos lograron contener el fuego
en la calle San Juan de Dios, y al oriente fue apaciguado por la solidez de la
casa de Pedro Bravo en la calle Bellavista y por un cambio en la direccién
del viento. Lamentablemente, también ciertos errores humanos involuntarios
ayudaron a propagar el incendio: unos muebles sacados de edificios del pasaje
Cousino se incendiaron y comunicaron el fuego al otro lado de la calle.

El superintendente culp6, en parte, a los duefios de un edificio cerca del
area quemada que se habian negado a arrendar su edificio para una casa de
bombas, donde la bomba pudiera “obrar i dar agua desde el mismo cuartel”
para proteger este valioso barrio, donde se carece de agua'®. Grandes olas
volcaron una lancha francesa que traia pélvora para las demoliciones, y también
dificultaron la toma de agua del mar, la fuente tipica de agua en esta zona casi
llegando a la playa. También usaron agua proveniente de la pequefia red de
agua potable, pero en baja cantidad. La ciudad respondi6 a esta gran confla-
gracién con nuevos reglamentos contra incendios, escritos con la ayuda de la
Asociacion Contra Incendios y los representantes de las empresas de seguros
que habian entrado en el mercado portefio a partir de 1853.

Los seguros

Después del gran incendio de 1843, los lideres politicos y comerciales de la
ciudad buscaron una panacea: crear una sociedad de seguros mutuos que man-
tuviera una brigada de incendios efectiva y velara especialmente por evitar
incendios en zonas muy combustibles. Como mencionamos, la municipalidad
esperaba dejar de gastar la pequena cantidad con que contribuia para man-
tener las bombas de incendio y en su lugar pagar una cantidad aun menor
como prima de seguro a esta sociedad. Tenemos aqui un ejemplo temprano
de los argumentos de que Valparaiso era esencial para Chile, pero, al mismo
tiempo, tan diferente del resto del pais que necesitaba instituciones y tecnolo-
gias nuevas ademas de reglas especiales. La municipalidad reconoci6 que el
seguro mutuo contra incendios era una idea nueva en Chile y que el gobierno

152 Intendente de Valparaiso al ministro del Interior, 15 de noviembre de 1858, en MINT,
tomo 393, s.f.

153 Superintendente de la Sociedad contra Incendios, informe sobre el incendio del 13 de
noviembre de 1858, 14 de noviembre de 1858, en Jovino Novoa, intendente del Valparaiso, a Jero-
nimo Urmeneta Garcia, ministro del Interior, 15 de noviembre de 1858, en MINT, tomo 393, s.f.
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podria dudar de sus beneficios y costos, pero sostuvo que era “de alta trans-
cendencia en este Puerto por la frecuencia con que suceden los incendios, y
por el mal estado del establesimiento de bombas”**. Para junio de 1844 varios
propietarios particulares habian asegurado propiedades por cuatrocientos mil
pesos, pero el Intendente y la alcaldia pensaban que la participacién muni-
cipal era necesaria para ganar mas confianza entre los propietarios. Recién
en noviembre el Intendente convenci6 al gobierno para que permitiera que
el ayuntamiento asegurara su propiedad (valorizada en $57.000)"°, pero aun
con esa participacion la sociedad no se constituy6. Es factible que el gobierno
retirase su aprobacion o que los mismos ciudadanos cambiasen de idea. Un
riesgo practico existia: cada asegurado se comprometia a pagar una cantidad
extra en el caso de pérdidas mayores que las esperadas. También existia una
limitacion importante: una sociedad de seguros que funcionaba en una sola
ciudad podria ser destruida por un incendio tan feroz como el de 1843, que
inspiraba este proyecto.
En 1848 El Comercio de Valparaiso elogio al seguro mutuo porque:

“el objeto de la asociacion no es especular sobre las probabilidades, sino
ponerse a cubierto mutuamente de todos los accidentes de incendio que
puedan sobrevenir”

y las primas no iban a especuladores:

“como sucede con los propietarios de Valparaiso, que tienen que asegurar
sus propiedades en Europa, sino a la caja de la sociedad a que [el asegu-
rado| pertenece”!*.

La conversacion sobre seguros mutuos siguio6 hasta 1852, pero quienes llegaron
a asegurar propiedades eran compaiias de seguros por acciones.

En 1851 un “Mr. H” lleg6 a Chile y ofreci6 su “conocimiento completo del
negocio de los seguros, como asimismo de la construccion de las Compaiiias™'.
Quiza era Richard Heatly, quien junto a otros hombres de negocios chilenos y
extranjeros residentes en Valparaiso fundaron la Compania Chilena de Segu-
ros, la primera del pais, en 1853"%. Asi, los duenos, la empresa y el destino de

1% Anacleto de la Cruz, 14 de noviembre de 1844, en MINT, tomo 212, fs. 208-209.

155 E. Lynch, Proyecto de resolucion municipal, 21 de mayo de 1844, en MINT, tomo 212,
f. 190; Prieto al Ministro, 24 de junio de 1844, en MINT, tomo 212, f. 122; Prieto al Ministro, 26
de noviembre de 1844, en MINT, tomo 212, f. 188; Irarrazaval [ministro del Interior] y [Manuel]
Montt [Presidente de la Republical, decreto, 17 de diciembre de 1844, en MINT, tomo 212, f. 189.

156 “Seguros mutuos”, en £l Comercio de Valparaiso, Valparaiso, 24 de julio de 1848, p. 1.

57 “Worthy”, in Valparaiso Mercantile Reporter, Valparaiso, july 12, 1851, p. 4.

1% “Insurance company for Chile”, in Valparaiso Mercantile Reporter, Valparaiso, july 30, 1852,
p- L. El comité organizador fue formado por los siguientes hombres, muchos de ellos entre los
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las primas estaban en Chile. El limitado tamano de la nueva compania debia
preocupar a los prospectivos asegurados, pero muchos propietarios preferian
una empresa local porque temian una mala atenciéon por parte de empresas
lejanas o aun peor, ser sujetos de estafa por agentes impostores. Este tltimo
temor existia: En 1853, Harry Griffin, tal vez el primer agente que representara
una compaiiia de seguros extranjera en esta metr6poli (The Liverpool Royal
Fire Insurance Agency), publicit6 en sus avisos que sus credenciales habian
sido certificadas por el consul chileno en Liverpool*.

Para 1858 varios comerciantes portefios eran agentes de compaiiias de
seguros, en su gran mayoria extranjeras'®. En 1868, la Compaiia Chilena de
Seguros se publicitaba en los diarios al lado de varias compaiiias britanicas.
Para proteger sus inversiones, las companias regularmente contribuian a la
Asociacion Contra Incendios —o al Cuerpo de Bomberos de Valparaiso, des-
pués de que la institucion cambiara su nombre— con mas dinero que el propio
Estado, la municipalidad o los particulares, tal como lo habia esperado el mis-
mo municipio en 1840. Para 1897 las donaciones de las compaiias de seguros
superaban en contribuciones a las entregadas por el Estado, la municipalidad
y los particulares, pero en su conjunto’®.

En 1870, tantas propiedades estaban aseguradas que el tipico articulo de
La Patria sobre un incendio informaba si la propiedad quemada estaba o no
asegurada. Entre 1858 y el terremoto de 1906 no se produjo otro “gran in-
cendio” que inspirara nuevas ordenanzas, aunque los habia de consideracion,
generando una alta percepcion de riesgo de incendios a pesar de los bomberos
y los reglamentos. En 1870 el corresponsal en Liverpool del diario angloparlante
de este bullente Puerto escribi6 que porque las compaiias chilenas de seguros
no eran rentables, las companias britanicas se retirarian del mercado portefio,
diciendo que “todo incendio significa una pérdida total”, pero concedié que
una mejor dotacién de agua podria bajar el riesgo y mantener a algunas de
las compaiiias en el mercado!®. Los seguros (y las mejoras al agua potable)

portefos mas ricos e influyentes: Juan A. Vives, José Tomas Ramos, Pablo Soruco, Nicomedes
Ossa, Richard Heatley, Charles Rowe, J. B. Garland, Charles Julian, José Cerver6, William
Miller, F. Mickle, George Fehrman, Joshua Waddington, Joaquin A. Nevel, George Lyon, Henry
Ward, E. Fauché.

159 “The Liverpool Royal Fire Insurance Agency” (aviso), in Valparaiso Echo, Valparaiso,
november, 14, 1853, p. 5.

1% Jovino Novoa, intendente de Valparaiso, a Jeronimo Urmeneta Garcia, ministro del
Interior, 22 noviembre 1858, en MINT, tomo 393, s.f.

1! Por ejemplo, “Estado de las entradas y salidas del Cuerpo de Bomberos de Valparaiso
en el afo 1865”, en El Mercurio, Valparaiso, 10 de marzo de 1866, p. 2; Cuerpo de Bomberos
de Valparaiso, Informe sobre el estado y operaciones del Cuerpo de Bomberos de Valparaiso durante 1871,
presentado al Directorio; Cuerpo de Bomberos de Valparaiso, Informe sobre la marcha de los trabajos
del Cuerpo de Bomberos de Valparaiso y su Directorio durante el afio 1897, p. 25.

12 Valparaiso and West Coast Mail, véase “Companias de seguros”, La Patria, Valparaiso, 19
de mayo de 1870, p. 2.
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se mantuvieron en Valparaiso y se fundaron en Santiago. En 1886, La Patria
podia decir que en ambas ciudades “El ano 66 un incendio era considerado
como una catastrofe; hoy se lo mira como cuestion de negocio”'®. El articulo
atribuy6 este cambio a los seguros, y al joven bombero que “lucha con el
peligro y salva la propiedad y la vida del pobre o del rico”.

Reglamentos y precauciones

Por lo general, los reglamentos portenos contra incendios de la década de
1840 intentaron su contenciéon. Los concejales municipales asumian que las
construcciones usadas para ciertas actividades “peligrosas” se incendiarian.
Entre 1850 y 1880, se dictaron cada vez mas medidas destinadas a prevenir
incendios, aunque contenerlos seguia, obviamente, siendo importante. Poco a
poco, la evidencia observada y documentada reemplazé los lugares comunes
y las ideas asumidas como base de nuevas reglas. Los pobres, la mayor fuente
de temor a incendios entre los ricos y las autoridades en la década de 1840,
cedieron ese privilegio a las nuevas tecnologias, que recibieron junto a varios
reglamentos detallados. Y en parte porque las calderas, los almacenes de pa-
rafina, etc., solian pertenecer a gente bastante pudiente, los argumentos acerca
del riesgo de incendios dejaron, en gran medida, de basarse en la clase social.

En 1842 el intendente José Maria de la Cruz describi6 una ciudad de
edificios de madera, calles angostas y mercaderias que con frecuencia eran
“combustibles activos”, con ranchos “en contacto inmediato” con “muchos de
sus principales y mas costosos edificios”**. De esta carta de peligros, su tnica
eleccion era intentar demoler los ranchos, que veia como yesqueros con re-
sidentes descuidados, ¢acaso pensaba que los ranchos eran menos necesarios
y mas disponibles que las tiendas, oficinas o almacenes? ¢Ocup6 el peligro
de incendios como excusa para echar a los pobres del centro? En el contexto
del crecimiento rapido la clase alta temia a marineros, delincuentes y pobres.
En todo caso, esta propuesta era un asunto en que el Intendente no estuvo
de acuerdo con el Ministro relevante o con el propio Presidente que le habia
nombrado intendente: el gobierno central prohibi6 las demoliciones para no
infringir los derechos de la propiedad.

El gran incendio de marzo 1843 empez6 en un edificio perteneciente a un
gran comerciante, pero los propietarios y las autoridades siguieron sefialando a
los ranchos y a los pequenos talleres y tiendas como amenazas ilegitimas con-
tra almacenes legitimos llenos de mercaderias combustibles. Una docena de
propietarios notables pidieron al intendente José Maria de la Cruz que alejara

163 “En Santiago”, en La Patria, Valparaiso, 28 de octubre de 1886, p. 2.

164 José Maria de la Cruz, intendente de Valparaiso a Ramoén Irarrazaval, ministro del Interior,
26 de noviembre de 1842, con documentos adjuntados, en MINT, tomo 695, fs. 128-129 y 4 de
mayo de 1843, en MINT, tomo 695, f. 275.
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las herrerias, las panaderias, las carpinterias y los otros negocios pequenos que
consideraban un peligro para los negocios grandes y combustibles, que consi-
deraban amenazados. El superintendente de la aduana firmé la peticion, pero
cuando el Intendente pidi6 instrucciones del ministro del Interior, el gobierno
nacional prohibi6 la medida'®. El siguiente Intendente, expresidente Joaquin
Prieto, sigui6 la misma légica en 1844: cuando se incendié una pasteleria al
lado de la nueva aduana, por decreto prohibi6 el uso de hornos de pastelerias y
panaderias y otros fuegos comerciales en el centro de la ciudad'®. Sin embargo,
dos meses después, cuando se incendi6 una barraca de madera perteneciente
a Josué Waddington, el primero en firmar la peticion de 1843, fue Joaquin
Prieto quien coment6 que estaba “separada de la Factoria del Estanco y sus
almacenes por una sola muralla”, pero no dijo nada de los peligros de tener
una barraca de madera al lado de un edificio valioso; tampoco sugiri6 alejarlos
entre si'". Sin embargo, la municipalidad si compro el terreno necesario para
hacer mas ancha la calle incendiada y prohibi6 los balcones volados de madera
que dejaran menos de doce varas entre el balcon de una casa y el de la casa
del frente. Los balcones eran accesorios tipicos de las casas costosas. Ayuda-
ban a comunicar las piezas del segundo piso, pero también comunicaban los
incendios'®. Y el gobierno central acept6 la restriccion y, ademas, hizo notar
que una ley anterior prohibia balcones de manera absoluta'®’.

En octubre de 1844, el municipio aprobé una ordenanza de policia, y un
reglamento de seguridad publica, higiene, orden y transito”. Aqui el enfoque
también fue contener o aislar los incendios, no prevenirlos. Solo en dos arti-
culos se considera el advertir incendios: uno que exigié limpieza e inspeccién
semestral de las chimeneas y otro que prohibi6 las fogatas y los fuegos artifi-
ciales. De hecho, un articulo prohibi6 techos de madera en construcciones de
un piso, dando a unos propietarios, pero no a los duenos de los edificios mas
valiosos, la responsabilidad de proteger sus propios edificios contra chispas
de las chimeneas de otros o de edificios incendiados. Dado el gran peligro de
las conflagraciones generalizadas y la inevitable naturaleza colectiva de ese
peligro, la disposicion tenia mucho sentido, pero en el contexto de los otros
articulos muestra que la ordenanza enfatizaba contener los incendios en vez de

165 Josué Waddington et al. al Intendente [c. 1 de mayo de 1843], en MINT, tomo 695, fs.
276-277 y José Maria de la Cruz al Ministro, 4 de mayo de 1843, en MINT, tomo 695, f. 275.

1% Joaquin Prieto, intendente de Valparaiso a Ramoén Irarrazaval ministro del Interior, Val-
paraiso, 4 de mayo de 1844, en MINT, tomo 212, f. 79.

17 Joaquin Prieto, intendente de Valparaiso a Ramon Irarrazaval ministro del Interior, 9 de
julio de 1844, en MINT, tomo 212, f. 134.

1% Ordenanza de Policia, enviada al ministro del Interior para su aprobacion aprox. 24 de
marzo de 1843, en MINT, tomo 203, fs. 26-38.

19 Joaquin Prieto, intendente de Valparaiso a Ramoén Irarrazaval ministro del Interior, Val-
paraiso, 22 de enero de 1844, en MINT, tomo 212, f. 8.

1 Resolucion municipal [¢. 23 de octubre de 1844], en MINT, tomo 203, ff. 30-31.
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prevenirlos. Cinco articulos intentaron aislar incendios inevitables: Uno prohi-
bi6 los hornos de ladrillos, tejas dentro de la ciudad o cerca de las quebradas.
También prohibié cortar plantas en las quebradas. Otro dio al Intendente el
poder de aprobar o negar las panaderias y otros negocios con fuego continuo
o importante. Otro mas, restringié el almacenaje de la pélvora en la ciudad.
Uno nuevo limit6, después de un ano de gracia, el almacenaje de “brea, al-
quitran, agua ras, vitriolo, espiritu de vino y otras materias peligrosas” en el
Puerto (del arsenal a la Cruz de Reyes), a pequenas cantidades destinadas a la
venta por menor, y requiri6 que quien almacenara esas sustancias peligrosas en
otras partes de la ciudad notificara a la policia. Las multas de cien y doscientos
pesos por almacenaje ilegal de polvora y liquidos inflamables estaban entre
las mayores de la ordenanza. Aun la multa de ocho pesos por no limpiar una
chimenea era dos veces la multa maxima por botar basuras en lugares prohibi-
dos, una de las faltas mas comunes y mas criticadas por la ciudad de la época.

Después de los tres incendios seguidos del 25 de diciembre de 1855,
el 5y 8 de enero de 1856, el intendente Julian Riesco, a diferencia de sus
semejantes de la década de 1840, no atacé a los duefios pobres de talleres o
negocios supuestamente peligrosos, pero, a diferencia de sus sucesores de las
décadas de 1860 y 1870, tampoco ataco a los duefios mas ricos de las fabricas
y mercaderias peligrosas. De hecho, en el tercero de sus informes apel6 a la
proteccion de la Divina Providencia, sin mencionar ninguna causa para dichos
incendios. Sin embargo, otros si comentaron los riesgos demostrados por los
incendios. £/ Diario pregunt6:

“Qué hubiera sido de Valparaiso si esa fabrica [de velas que se incendio]
que no hace mucho estaba en el centro de la ciudad se hubiese incendiado
en medio de ella! Lo que sera de Valparaiso el dia que un establecimiento
de fundicién se incendie—ruina, desolacion”'!.

El mismo periodico public6 en dos ocasiones una carta a modo de observacion
sobre una explosion de caldera de una maquina de vapor de una carpinteria
el 2 de enero de 1856. Dicha misiva, escrita por propietarios en julio de 1855
contenia sus quejas sobre los peligros, ruido y otras molestias causadas por una
fundicion ubicada cerca de barracas de madera y almacenes fiscales, haciendo
énfasis en el ruido y peligro de su maquina a vapor™. El Diario cit6 cinco

" “Incendio”, en El Diario, Valparaiso, 8 de enero de 1856, p. 3.

1”2 “Las maquinas a vapor”, en El Diario, ciudad, 8 de enero de 1856, p. 3. Los portefios no
eran los tnicos que se quejaron de los ruidos, los peligros y el humo de las maquinas a vapor.
Como un solo ejemplo de entre muchos reclamos en numerosas ciudades del mundo, Alain Corbin
describe la resistencia contra las maquinas a vapor en Paris a partir de 1830, y la subsiguiente
reglamentacién municipal hacia 1850, en Alain Corbin, The Foul and the Fragrant: Oder and the
French social Imagination, pp. 132-135.
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fabricas en la ciudad que tenian maquinas a vapor y demand6 reglamentos
para las calderas, semejantes a los existentes por el peligro de incendio™. Es-
te reclamo es un ejemplo del lento proceso por comprender que los riesgos
de incendio no recaian solamente en los pobres, sino en los establecimientos
modernos que trajeron nuevos peligros. Otras personas hacian reclamos de
distinta indole en la misma década. De acuerdo con Rodolfo Urbina:

“cuando los europeos comenzaron a introducir las maquinas a vapor... los
artesanos mostraron por primera vez una actitud xenofébica culpandolos
de... privarlos de sus fuentes de trabajo... Al menos eso se desprende de
un juicio seguido por robo a un inglés” .

De acuerdo con El Diario, después de estos tres incendios el gobierno
ofreci6 “el ausilio fiscal para aumentar el nimero de bombas”'”. No sabemos
el resultado directo de esta oferta, pero en 1856 se fund6 una compania de
bomberos espanola y dos compaiiias francesas”. Al parecer, a pesar de los
temores y reclamos de algunos, no hubo grandes cambios de ley o de practica
a causa de estos eventos. A lo mejor, las autoridades estaban contentas con la
ordenanza de policia, ampliada en 1852, que incluia reglamentos mas enérgicos
contra incendios, que formaba parte de una tendencia hacia la prevencion de
incendios y para obtener una mayor especificidad en las ordenanzas munici-
pales portenas. O tal vez no hubo gran afan por cambiar, pues los incendios
no alcanzaron a destruir propiedades de gran valor.

Como sugieren esas dos semanas en 1855 y 1856, la lucha contra el fuego
era para proteger la ciudad de la propagacion de conflagraciones que pudieran
amenazarla de manera total. El primer incendio trajo un ejemplo especial de
esto: José Arias fue condenado a muerte por comenzar el incendio del 25 de
diciembre de 1855. Fue ejecutado en el lugar donde encendi6 el fuego, pese
a las peticiones de ciudadanos, el cuerpo diplomatico, el gremio de artesanos
y la Asociacion Contra Incendios. No esta claro si esa simpatia publica venia
de quienes aceptaron su explicacion: que era “amante agraviado, que no tuvo
otro designio que destruir por la accion del fuego los vestidos de su complice”
y que el fuego hizo mas de lo que él queria o, mas bien, de quienes dudaban
si era justo matar a una persona por un delito contra la propiedad". E/ Diario
escribi6 que el Consejo de Estado confirmé la sentencia de muerte:

173 “Esplosion de una maquina a vapor”, en E/ Diario, Valparaiso, 3 de enero de 1856. Cito
cinco fabricas en la ciudad con maquinas a vapor y demando reglamentos para calderas semejantes
a los existentes para el peligro mas antiguo del incendio.

7 Urbina Burgos, 0p. cit., p. 153.

17> “Revista para el estranjero”, en El Diario, Valparaiso, 15 de enero de 1856, p. 2.

6 Garin, op. cit., p. 60.

177 “Revista para el estranjero”, op. cit.
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“ya fuese porque no retofiase en el territorio del pais, con la impunidad, el
primer jermen de un crimen desconocido en Chile, ya porque se creyese
en el deber de garantir con la severidad de un ejemplo los valiosos intereses del
comercio de esta plaza”".

Aunque los diarios, los intendentes y tantos otros, muchas veces mantenian
en anonimato a los pobres damnificados, pero identicaban con nombre y ape-
llido a los duefios de propiedades valiosas; mostraron cierta simpatia por ellos.
Después del incendio del 25 de diciembre de 1855, el Intendente dijo que las
pérdidas eran particularmente lamentables porque la mayoria de los damnifica-
dos eran pobres que perdieron todo. Sin embargo, agradeci6 a los bomberos y
marineros por salvar “ese populoso barrio i de las inmensas fortunas que habria
devorado el fuego””. No dio los nombres de los damnificados, pero sinombr6 a
Blanco Briones, cuya casa, al parecer una de las mayores del sector afectado, fue
salvada. Llegamos a tener los nombres de algunos de los damnificados porque
un comité de vecinos junté casi cuatro mil pesos y los distribuy6 entre dieciséis
personas, con seguridad, jefes de familia. Mercedes Yaro recibi6 mil quinien-
tos pesos. Ella y las cuatro personas que la siguieron en orden de la cantidad
recibida figuraron en la lista como don o doia, y los otros once, no'®. Parece
que la cantidad de ayuda dependia de la cantidad de dafio, no de la necesidad
absoluta. Después del 8 de enero de 1856, el Intendente lament6 la situacién
de cien personas que quedaron sin casa por haberse quemado sus “miserables
casuchas de paja”, pero no dio sus nombres ni dijo mucho de ellos'".

Un articulo de EI Diario, que describe un incendio del 22 de diciembre de
1857 en “lo mas alto del cerro de San Francisco”, muestra los efectos de clase y
ubicacion y senala la importancia de las pérdidas de los pobres. Los bomberos
no pudieron usar sus bombas en el lugar (tal vez por no poder llegar, o por no
tener agua) y unos bomberos que “se encaminaron a la cima de ese cerro...
no encontraron mas que algunos chispeantes escombros que habian quedado
de los cinco cuartos”. El Diario explico a sus lectores:

“que solo aquel que conoce lo que se llama pobreza, pauperismo, podra
avaluar debidamente las pérdidas sufridas en el incendio de anoche! Ese
solamente vera en lugar de bancos, de tristes mesas, de trastos insignifican-
tes —pianos, poltronas, ricos sofaes, valiosas tapicerias, etc.”'*.

17 Enfasis del autor.

' Julian Riesco, intendente de Valparaiso a Antonio Varas, ministro del Interior, 26 de
diciembre de 1855, en MINT, tomo 300, {. 671.

1% Domingo Espifieira a Antonio Varas, ministro del Interior, 19 de febrero de 1856, en MINT,
tomo 375, s.f.

181 Julian Riesco, intendente de Valparaiso a Antonio Varas, ministro del Interior, 8 de enero
de 1856, en MINT, tomo 375, s.f.

182 “Incendio”, en El Diario, Valparaiso, 23 de diciembre de 1857, p. 2.
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Tras el gran incendio de 1858, la municipalidad pidi6 al ministro del In-
terior (y, por ende, al Presidente) que pidiera autorizacion del Congreso para
expropiar el terreno y asi “regularizar” las calles de la zona quemada. A pesar
del apoyo entusiasmado del intendente Jovino Novoa, la iniciativa muri6
por motivos que desconocemos'®. Pero otras medidas si resultaron. Al mis-
mo tiempo, una comision dominada por representantes de empresas de se-
guros y de la Asociacién Contra Incendios, propuso distintos reglamentos
enfocados en segmentos de edificios y casas que la experiencia de estos pe-
ritos caracterizaba como peligrosos. Esta vez la preocupacion no radicaba
en tipos de edificios ni en clases de personas. Los integrantes de la comision
esperaban contener, prevenir y extinguir mas incendios. Creian que la accién
humana podria prevenir las conflagraciones y los incendios mismos. Para ello
recomendaron lo siguiente:

1. Exigir muros de albafileria de media vara de grueso entre casas con-

tiguas, extendiendo una vara mas arriba del techo;

2. Prohibir los techos de madera o combustibles porque “En cada incen-
dio que ha ocurrido en Valparaiso, se ha palpado el inconveniente de
cubrir los techos con madera” que se podia incendiar por las chispas
de las casas incendiadas;

“Prohibicion de forrar con tablas las murallas esteriores de las casas”;

4. Permitir solo chimeneas de ladrillo, no las de hierro, que “causan la
mayor parte de los incendios”;

5. Obligar a los propietarios a reemplazar las chimeneas metalicas exis-
tentes dentro de tres meses;

6. Abrir callejones de ocho varas de ancho desde el cerro al mar cada
ciento cincuenta o doscientas varas para que los bomberos pudieran
tomar agua'®*.

El municipio adopt6 los tres primeros puntos, pero los nuevos callejones

y la prohibicién de chimeneas metalicas quedaron fuera'®. Expropiar terreno
para los callejones habria sido caro y legalmente dificil, pero el rechazo de la
prohibicion de chimeneas metalicas es aun un misterio. Eliminar chimeneas

0

18 Jovino Novoa , intendente de Valparaiso a Jer6nimo Urmeneta ministro del Interior, 29
de noviembre de 1858, en MINT, tomo 393, s.f.

'8 Jovino Novoa , intendente de Valparaiso a Jer6nimo Urmeneta ministro del Interior, 22
de noviembre de 1858, en MINT, tomo 393, s.f. Jovino Novoa nombr6 un comité del directorio
de la Asociacion Contra Incendios, los siguiente agentes de compaiiias de seguros: Jorge Lyon,
Agacio Hermanos, Alsop y Compaiia, Naylors Conrroy i Cia, F.W. Schuaguer e hijo y Hoppe y
Calman, y como “vecinos” Nicolas Gatica, Guillermo Lloyd, Juan Brown and Nicolas C. Schuth.
Ese comité nombré a José Cerver6, Jorge Lyon, Guillermo Lloyd, Carlos Hemenway y Juan
Brown como comisién para proponer reglamentos.

1% Jovino Novoa , intendente de Valparaiso a Jerénimo Urmeneta ministro del Interior, 10
de diciembre de 1858, MINT, tomo 393, s.f; la ordenanza fue aprobada por el Consejo de Estado
y firmado por el Presidente el 11 de enero de 1859, s.f.
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metalicas parece mas sencillo que construir cortafuegos o forrar todos los
edificios en materias incombustibles. Es posible que concejales permanecie-
ran escépticos sobre prevencion de incendios o no quisieran intervenir en
asuntos individuales como medidas validas para evitar siniestros causados por
chimeneas en su propia casa. Los regidores y alcaldes habian visto como se
trasladaba el fuego de una casa a otra por los techos o muros combustibles, y
con total probabilidad, ya conocian la idea de exteriores incombustibles. De
acuerdo con Rodolfo Urbina:

“las casas de los hombres ricos... eran generalmente de fachadas muy sim-
ples forradas de zinc, siendo en general, sencillas, al menos sus fachadas
en 1857716,

En todo caso todavia se enfocaba en contener incendios en un solo edificio
en vez de evitarlos.

Sin embargo, la creacion de un grupo de expertos, la coleccion de datos
empiricos locales y globales y un mayor interés entre los periodistas y el pu-
blico fueron modelando el sentido comun de los ciudadanos, acerca de los
riesgos de incendio. La clase social era muy importante todavia, pero los po-
bres ya no eran identificados como un peligro principal. El gobierno central
se oponia menos a los reglamentos contra incendios. Por ejemplo, en 1862, el
presidente José Joaquin Pérez mantuvo el decreto del intendente José Santiago
Aldunate en el cual se prohibi6 el almacenaje de aceite en la parte central de
la ciudad'¥. Siete representativos de companias de seguros habian pedido el
decreto; Luis Osthaus habia reclamado diciendo que su bodega de aceite no
era mas peligrosa que una bodega de algodon o lana. De hecho, en los anos
anteriores algunos portefos habian sefialado a los textiles como mercaderias
muy combustibles, pero nunca habian pedido excluirlos de la poblacion. El
aceite pudiera ser mas peligroso, o les parecia peligroso o quiza era mas facil
de almacenar y empaquetar en grandes cantidades, por lo tanto, mas facil de
prohibir. En las proximas décadas, las nuevas tecnologias, los nuevos cono-
cimientos y las nuevas ideas del poder municipal y estatal entre los oficiales
publicos impulsaron muchos reglamentos diferentes. Sin embargo, la preven-
ci6én no se trataba unicamente de ordenanzas y decretos. En 1862, el Cuerpo
de Bomberos empleo6 un contratista para construir ocho pozos™®, e hizo mas
en los anos siguientes. Precauciones voluntarias también disminuyeron los
riesgos. Por ejemplo, un incendio que quemo diez casas valiosas en el cerro

186 Urbina Burgos, op. cit., p. 181.

' José Joaquin Pérez, decreto presidencial, con copias de varios documentos relacionados,
22 de septiembre de 1862, en MINT, tomo 434, s.f.

18 Buenaventura Sanchez al directorio del Cuerpo de Bomberos, 22 de enero de 1862, en
BV, afio 1862, s.f.
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Concepcion, fuera del alcance de las bombas, en 1868 inspir6 una nueva cons-
truccion en albanileria'®.

LAS PRIMERAS REDES DE SERVICIOS PARTICULARES:
EL GAS Y EL FERROCARRIL URBANO'

Mientras se desarrollaba la respuesta colectiva al fuego, también se instalaron
dos redes de servicios urbanos en la parte plana mas concurrida y cara de la
ciudad: el alumbrado a gas y el ferrocarril urbano o tranvia de sangre. Tal
como lo hicieron la Asociacion Contra Incendios-Cuerpo de Bomberos y las
ordenanzas contra siniestros, estos servicios ayudaron a unir parte de la ciu-
dad y a definirla como la ciudad real; el gas y los tranvias ayudaron a incluir
el Almendral en ella y también a enfatizar la diferencia entre la parte plana
y los cerros, pero también trajeron nuevos conflictos con un nuevo tipo de
actor urbano.

En los afios de mayor debate y accion, 1859-1862, con el gas bien estable-
cido y el tranvia en vias de instalarse, dos companias particulares se disputaron
el uso y control de las calles publicas de Valparaiso. Los pocos ciudadanos
o residentes extranjeros que tenian poder o dinero suficiente para ocuparse
de tales pugnas, se encontraron involucrados en un conflicto entre dos fac-
ciones locales, cada una de las cuales prometia traer progreso a la ciudad y
acusaba a la otra de obstruir ese adelanto. Reclamos, peticiones y respuestas
bombardearon los tribunales y la municipalidad; contrapuestas y acusaciones
an6nimas animaron a la prensa. Cada bando se identificé con un diario y
uno de los partidos politicos nacionales. Tan solo veinte afios después de que
el ayuntamiento comenzara a ordenar y uniformar los servicios urbanos con
tecnologias que permitieran un mayor control central de cada servicio, esa
centralizacion se vio envuelta en una rina colosal.

Lo mas notable de la situacion es que este, el mayor conflicto sobre el
uso de la via publica portena por empresas particulares ofreciendo servicio
publicos en todo el siglo XIX, no fue entre la establecida Compania de Gas
de Valparaiso y la advenediza Compaiia de Consumidores de Gas, tampoco
entre la Empresa del Ferrocarril Urbano y los otros postulantes a concesiones
de tranvias de sangre'”. La disputa fue entre la Compania de Gas y la Em-

18 José Ramon Lira, intendente de Valparaiso a Francisco Vargas Fontecilla ministro de
Interior, 27 de enero de 1868, MINT, tomo 527; Lira al Ministro, 11 de junio de 1870, en MINT,
tomo 551, s.f.

19 Esta seccion, con pequenas diferencias, aparecié en Martland, “Cuando el gas...”, op. cit.

! Al parecer un hombre clave en esta historia es Juan Ramirez. No solo dirigia el Ferrocarril
Urbano sino, también, tenia vinculos con la Compania de Consumidores de Gas, pero el conflicto
giraba en torno a fricciones entre la Compania de Gas y la Empresa del Ferrocarril Urbano. Se
desconoce si su vinculo con la Compania de Consumidores de Gas influy6 en la pelea con la
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presa del Ferrocarril Urbano, que no competian entre si y que desde nuestra
perspectiva, parecen piezas complementarias de la modernizacién urbana.
Este conflicto o, por lo menos, su motivo concreto, podria haberse prevenido
si los inversionistas y funcionarios hubieran pensado en los futuros usos de
las calles al momento de instalar las caferias o de dictar las concesiones. Sin
embargo, la alcaldia del Puerto no tenia los conocimientos necesarios para
esa planificacion, y la idea nueva choc6 con la antigua.

Desde 1843 hasta 1857 el gas, el primer servicio urbano centralizado pro-
puesto para esta comuna, recibi6 el apoyo entusiasta de todas las autoridades
y de la prensa. En cambio, desde 1857 hasta 1863 solo una parte de ese grupo,
incluyendo a la mayoria de los consejeros municipales y el mas conservador de
los diarios de la ciudad, apoyo6 al ferrocarril urbano; lo apoyaron aun cuando la
Compania de Gas aleg6 que el ferrocarril urbano lo danaria. La otra parte del
grupo al principio no tenia interés, y después apoy6 implicita o explicitamente a
la Compaiia de Gas, aun contra la Empresa del Ferrocarril Urbano, ¢qué pasé
con el apoyo universal al gas y ala Compaiiia de Gas de anos anteriores? En un
sentido mas general, {qué ocurri6 con el entusiasmo usual para la moderniza-
cion y el progreso que se manifesto en las conversaciones sobre el alumbrado
a gas? Al parecer, los dos bandos del conflicto, tanto los empresarios como
los municipales, funcionarios y periodistas, compartian ideas muy semejantes
del progreso urbano: querian emplear tecnologias e instituciones nuevas para
mejorar el funcionamiento de su ciudad. Sin embargo, en lo practico tomaron
distintas rutas para perseguir esa meta. Un grupo favorecio el gas hasta verlo
establecido y después cambi6 bruscamente de idea, favoreciendo al ferrocarril
urbano aun cuando este amenazaba a aquel. El otro podia manejar una sola
tecnologia, y esa le fue suficiente.

El gas, el ferrocarril urbano y el conflicto entre ellos presentan un caso en
que las tecnologias no se impusieron por su propia utilidad, como decian y
siguen diciendo los aficionados del progreso, ni tampoco fueron usadas por una
élite unificada para su propio beneficio de clase. Fueron sugeridos y utilizados
por distintos grupos e individuos para sus propios fines, creando un conflicto de
competencia, legal y de conexiones escondidas entre facciones de la esta clase
acomodada y las instituciones que ellas controlaban en un momento dado. Los
empresarios querian obtener cuantiosas utilidades, pero también lo anhelaba la
municipalidad, integrada en su mayoria por empresarios. La alcaldia y la prensa
esperaban que el alumbrado de gas reemplazara un caético sistema de contratos
de uno o dos anos por un sistema ordenado, con bases fijas. Deseaban que el
ferrocarril urbano trajera orden y economia al transporte local, eliminando el
poder de los empresarios de carruajes publicos y de sus cocheros. Esperaban,
ademas, mejor servicio de luz a un precio menor y mejores calles, pero esta

Compania de Gas, o si fue un resultado de esa pelea, o si fue una coincidencia. No disponemos de
antecedentes sobre la Compania de Consumidores.
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ultima esperanza, que en teoria era el propédsito de las mejoras tecnologicas,
fue secundaria'®. El conflicto entre las dos empresas gir6 en torno del uso del
espacio publico —en este caso, el espacio debajo de las calles— sin tener relacion
alguna con sus bases tecnolégicas ni con los servicios que ofrecian.

Analizaremos el desarrollo del alumbrado a gas en Valparaiso hasta su
inauguracion en 1856 en el contexto de la consolidacion del poder municipal
y de la evolucién de la demanda de luz y de la difusion del uso del gas. Aqui
intentaremos mostrar el entusiasmo de la alta sociedad respecto del gas, el
orgullo patriético y el pronto surgimiento de reclamos tras su inauguracion.
Posteriormente, seguiremos el desarrollo del ferrocarril urbano hasta su inau-
guracion en 1863 en el contexto del anterior sistema de transporte y la forma
y tamano de la red vial de la ciudad. El analisis de los debates municipales y
las reacciones de la prensa nos permite explicar los reclamos de la Compania
de Gas contra el ferrocarril urbano.

El alumbrado y el gas: aprendizaje, demoras
9 el fracaso del capital privado

Uno de los problemas en el Puerto fue la oscuridad de calles y el temor a de-
lincuentes y hoyos; su solucion fue el alumbrado publico a aceite y después
a gas. El alumbrado a gas se generaliz6 en los paises industrializados en las
cuatros décadas después de sus comienzos londinenses en 1816'%. En Chile
se estren6 en Copiap6 alrededor de 1853; lleg6 a Buenos Aires en la misma
década. Valparaiso, si bien no fue la primera ciudad sudamericana en tenerlo,
fue una de ellas. Pero los vapores de la Pacific Steam Navigation Company
mostraban la viabilidad de importar carbon.

En 1844, la municipalidad de Valparaiso se decidi6 a instalar un sistema
de alumbrado a gas lo antes posible y contrataron un alumbrado a aceite de
esperma para por lo menos aumentar el alumbrado, centralizar y mejorar su
administracion. Actuaron en el entendido que el gas era “el mas desente [sic]”
de los sistemas de luz, y esperando costear el alumbrado con un aumento de la
“contribucion de serenos” que seria solamente los dos tercios de lo que pagaban
los residentes por las velas particulares que reemplazaria'®*. Desde ese momento,

192 Para casos analogos en Estados Unidos, véase Schrag, “The Bus is Young...”, op. cit. y Mark
H. Rose, Cities of Light and Heat: Domesticating Gas and Electricity in Urban America.

193 Ta gasificacion del carbén fue invento francés, mientras que el sistema de gasémetros,
cafierias y modos de cobrar varios clientes desperdigados por un barrio fue invento britanico.
Leslie Tomory, “Building the First Gas Network, 1812-1820”, p. 75-102 y Progressive Englightenment:
The Origins of the Gaslight Industry, 1780-1820.

19 Anacleto de la Cruz, “Memoria de los trabajos de la Municipalidad”, 12 de marzo de 1844,
en MINT, tomo 212, f. 42. Quiza podemos agregar que esos propietarios también ahorrarian la
molestia del robo o dano de sus velas y linternas, fenomeno reportado en “Rateros”, en El Vijia
de Valparaiso, Valparaiso, 5 de agosto de 1844, p. 1, y atribuido humoristicamente por ese diario
a “Algunos enemigos de las luces”.
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el alumbrado a gas fue la innovacion tecnologica preferida de los intendentes
y municipales de la ciudad. Esperaban que los faroles a gas dieran mas segu-
ridad y mas control municipal sobre el alumbrado ademas de proporcionar la
base econémica de una compania de gas que diera impresion de progreso y
alumbrara los pocos edificios particulares cuyos duefios pudieran pagarlo. Ese
aspecto no se comentaba mucho, pero de alguna forma los gastos municipales
en el gas eran destinados a beneficiar a unos pocos individuos privados. Al final,
la instalacion del gas demor6 mas de una década en realizarse y en vez de los
ahorros ansiados trajo fuertes gastos municipales y varios anos de relaciones
conflictivas con inversionistas particulares, que fueron los que en verdad ganaron.

El proceso fue asi: En 1843, el mismo aflo en que el primer gran incendio les
condujo a considerar precauciones contra incendios, seguros y mejoras de ciertas
calles, el Intendente y el municipio empezaron a considerar la posibilidad de
reemplazar las pocas lamparas de aceite municipales y las velas que los propie-
tarios debian colocar sobre sus puertas con algo mejor y mas barato'*. A princi-
pios de 1844, a peticion de algunos regidores, Josué Waddington, comerciante
anglochileno, pidi6 informaciones de Inglaterra; aun antes de recibirlas informo
que creia que una fabrica de gas —sefial de progreso y un lujo para los vecinos
ricos— seria factible desde el punto de vista econémico sin que la municipalidad
de Valparaiso pusiera mas dinero que el precio anual “de un buen alumbrado”'*.

Entre tanto, en junio de 1844, esta contrat6 alumbrado publico a aceite de
esperma, centralizado bajo un solo contratista, Guillermo Cresy. Este contrato
exigia la aprobacion del ministro del Interior porque duraba dos afios en vez
del ano que las municipalidades estaban legalmente autorizadas a hacer'’.
En noviembre una comisién alcaldicia interpretaba el breve periodo de dos
afios como efecto del caracter interino del alumbrado a aceite, y parece asi
atribuir a igual motivo el hecho de haber contratado solo ciento diez de los
hasta trescientos faroles que se habian considerado necesarios para alumbrar
las “calles mas principales y pobladas”?®. Si eso significaba la principal area
comercial entre la Aduana y la plaza de la Victoria, ese sistema ideal habria
tenido un farol mas o menos cada doce metros, y el sistema reducido un farol
cada treinta y seis metros. Estos calculos son muy imprecisos porque la comi-
si6n no delimito el area y los planos de la ciudad de esa época son también
imprecisos. Guillermo Cresy debia mantener e iluminar los faroles compra-

195 José Maria de la Cruz al ministro del Interior, memoria anual, 5 de mayo de 1843, en

MINT, tomo 695, fs. 281-2.

196 Josué [Joshua] Waddington a la Municipalidad de Valparaiso, 6 de noviembre de 1844,
en MINT, tomo 212, f. 173.

7 Contrato entre Municipalidad de Valparaiso y G. Cresy, 7 de junio de 1844, en MINT,
tomo 212, fs. 115-116.

198 Estanislao Lynch y Francisco de S. Vidal, concejales, a la municipalidad de Valparaiso,
Informe, 9 de noviembre de 1844, en MINT, tomo 212, f. 173 y Anacleto de la Cruz, memoria
anual, 14 de noviembre de 1844, en MINT, tomo 212, f. 211.
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dos por la ciudad por tres pesos mensuales cada uno. Salvo en las noches de
luna brillante, las luces debian funcionar toda la noche. El Intendente creia
que este sistema, por ser “administrado por especuladores, sera siempre bien
servido”". Los incentivos al especulador relevante incluian multas por aceite
de mala calidad y por luces que no estuvieran encendidas cuando debian.

A pesar de la fe municipal en la pronta instalacion del gas, las primeras
propuestas concretas solo fueron hechas en 1848, una por Alejo Cornou,
ingeniero francés y empresario itinerante de gas y otra por Guillermo Cresy,
contratista del alumbrado a aceite. Si bien se habia contratado el alumbrado
a aceite con Guillermo Cresy para centralizar y mejorar el servicio, ya habian
discutido con él. El ayuntamiento prefiri6 a Alejo Cornou, a lo mejor, esperando
que fuera mas competente y mas cooperativo, aunque no hablara castellano.
Las negociaciones resultantes, si bien fueron infructuosas, permitieron a los
municipales aprender algo del gas, que sirvi6 de base de conocimientos para
los futuros proyectos. Estas revelan mas del proceso de aprendizaje de los
oficiales municipales y nacionales que las negociaciones mas breves que al
final dieron forma a una empresa de gas.

Los municipales sabian poco del gas, y reiteraban en sus comunicaciones
con el gobierno central, que también su uso era desconocido en Chile, pero
analizaron la situacion e intentaron negociar un acuerdo mas ventajoso que
la propuesta original de Alejo Cornou, quien proponia precios bastante in-
feriores a los que la municipalidad termin6 pagando mas tarde. Resulté que
no se entendian bien. Por ejemplo, tenian ideas diferentes de cuanta luz era
necesaria y en qué horario. Los municipales imaginaban alumbrar la ciudad
en promedio diez horas por noche -las horas mas oscuras— y Alejo Cornou
los trataba como si fueran tontos por desconocer cuan larga era la noche®.
Quiza este dltimo habria preferido que las luces ardieran dia y noche, pero
supongamos que planteaba un arreglo que creia razonable y normal.

Se sinti6 superior e intentaba exigir el acatamiento respetuoso de sus dicta-
menes. En una carta, se quejo:

“que mis esfuerzos, por iniciar en lo posible a los miembros de la comision
en la materia que tratamos, no ha|n] tenido el resultado que habia espe-
rado, lo que ademas explico por la naturaleza especial de la cuestion™.

19 José Maria de la Cruz , intendente de Valparaiso a Ramén Irarrazaval, ministro del Interior,
memoria anual, 5 de mayo de 1843, en MINT, tomo 695, f. 282.

200 Pedro Olate, Miguel Santa Maria, Joshua Waddington y Angus Charme, Informe de la
comision especial a la municipalidad, 17 de octubre de 1848, en MINT, tomo 203, fs. 186-188 y
Alejo Cornou, Valparaiso, a Miguel Santa Maria, Valparaiso, 18 de agosto de 1848, en MINT,
tomo 203, f. 191.

20t Alejo Cornou, Valparaiso, a Miguel Santa Maria, Valparaiso, 10 de octubre de 1848, en
MINT, tomo 203, f. 193. Traduccion del francés de Samuel Martland.
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Desesperado porque los municipales insistian en comparar los precios que él
proponia con los precios pagados en Londres, que estaba mucho mas cerca
de las minas de carb6n y que tenia grandes economias de escala, escribio:

“Eh bien! yo también acepto Londres. Saben Uds. [cuanto gas| consumio6
Londres en 1837, tomo mis datos de la ciudad, de la Municipalidad! Con-
sideren una memoria que he visto entre las manos y que creo no estarme
desconocido: Uds. encontraran 56,680 picos o luces”*.

La municipalidad de Valparaiso pensaba instalar unos trescientos o cuatro-
cientos, lo que complicé la aplicacion de ideas sacadas de lecturas sobre el gas
en las grandes ciudades de Europa.

A pesar de ser tratados como si fueran provincianos ignorantes y nifios
atrevidos, esta institucién firmé un contrato con Alejo Cornou en noviembre
de 1848, que es indicativo de su entusiasmo por tener alumbrado de gas®®. En
julio de 1849, el ministro del Interior pidié que la municipalidad informara
“acerca de las ventajas, inconvenientes y gastos que ocasionaria la introduccion
del gas solar”, otro tipo de gas, recomendado por el ministro plenipotenciario
de Chile en Estados Unidos, que se fabricaba de grasa extraida de la basura en
vez del carbon importado. La idea y la practica de ocupar los residuos urbanos
—incluyendo la grasa de la basura— como recursos industriales, extension logica
del muy antiguo oficio de buscar materiales utiles entre la basura tirada a la
calle, era bastante comun en esa época en las crecientes ciudades de los paises
en vias de industrializarse o influidos por la industrializacion**. El gobierno
queria minimizar las importaciones y, al parecer, los monopolios, pero en la
misma sesion en la que fue leido el oficio, el Intendente, representante del
ministro del Interior, opiné que el gas carbonico era mejor para esta ciudad®®”.
La alcaldia nunca evacu6 el informe pedido y el gobierno tampoco aprobo
el contrato con Alejo Cornou. Tanto este dltimo como el sistema alternativo
de gas fueron olvidados, pero algunos lideres portefios conservaron un mejor
entendimiento del gas y del alumbrado publico.

La siguiente propuesta fue hecha en 1850 por Guillermo Wheelwright,
empresario estadounidense respetado por sus trabajos con la PSNC. Y seguro
que inspiraba mas confianza. Era extranjero, pero no tan extranjero como
Alejo Cornou. Hablaba castellano, vivia en Valparaiso y ya habia traido a
Chile la navegacion a vapor, una tecnologia ansiada por la élite portena. En

22 Alejo Cornou, Valparaiso, a Miguel Santa Maria, Valparaiso, 10 de octubre de 1848..., op. cit.

203 Acta de la sesion municipal de 3 de noviembre de 1848, en MINT, tomo 16, f. 687.

204 Por ejemplo, véanse Susan Strasser, Waste and Want: A Social History of Trash, pp. 12-13 y
Corbin, op. cit., pp. 119-123.

20> Resumen de un oficio del Ministerio del Interior incluida en el acta de la sesién municipal
de 17 de julio de 1849, en MINT, tomo 16, fs. 808-809.
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1850 estaba construyendo el primer ferrocarril de Chile, entre Copiap6 y
Caldera®. Ademas, parece que era mucho mas simpatico que Alejo Cornou.
Su proyecto fue aprobado en dos semanas por una organizaciéon todavia
entusiasmada por el gas. Sin embargo, tal como el ingeniero francés, discutia
con ella sobre cuanta luz necesitaba el Puerto, pero esta vez el debate ocurri6
al revés. Guillermo Wheelwright calcul6 el precio del alumbrado suponiendo
que los faroles ardieran a media fuerza (de 12,5 velas en vez de veinticinco)
después de la medianoche, como se hacia en “Europa y Ameérica del Norte”.
Esto provoco “un detenido debate (...) sobre si la irregularidad de la poblacion
permitiria una disminucién tan considerable en la luz”?”. La aprobacion del
proyecto fue aplazada a causa de esta duda, pero cuando el ministro de Re-
laciones Exteriores sugiri6 el gas solar de nuevo, tanto el Intendente como la
municipalidad opinaron que las bases del proyecto de Guillermo Wheelwright
eran “mas ventajosas, mas practicables y mas economicas™%.

Cabe hacer notar que el municipio nunca aprob6 de modo formal el pro-
yecto del empresario estadounidense, pero cumpli6 con el contrato, dandole
terrenos y pagando los derechos de importacion sobre sus caferias y maqui-
naria. Tendi6 caferias, pero no termin6 el sistema porque el terreno donado
por la administracion para la fabrica de gas era todavia fondo de mar y no lo
quiso rellenar?”. En 1852 abandono el proyecto cuando este ayuntamiento se
nego a aumentar el precio del gas de acuerdo con una fuerte alza en el precio
del carbon, y cuando €l se neg6 a aceptar una cifra que cambiara constante-
mente de acuerdo con la cotizacion de carbon en Valparaiso?. Sin embargo,
sus actividades ayudaron a convencer a muchos portefios que “mui en brebe
se verian las principales calles alumbradas por gas”!. La prensa lo recordo
como el pionero del gas en dicha ciudad. Habia hecho algo, con sus obras en
los vapores, dio el comienzo del ferrocarril a Santiago y la primera pequena
empresa de agua potable, para ellos era un personaje virtuoso??.

Ahora, estos ciudadanos ya no querian esperar el gas. El dinamico Puerto
vivia un boom alimentado por la venta de trigo a California en plena fiebre
del oro. La Asociacién Contra Incendios habia demostrado la posibilidad
de mejorar la ciudad. La clase politica y econémica comenzaba sus paseos

26 Fifer, op. cit., pp. 66-67.

27 Acta de la sesion municipal de 26 de abril de 1850, en MVALP, tomo 16, f. 999.

208 Acta de la sesion municipal de 24 de mayo de 1850, en MVALP, tomo 16, fs. 1007-1008.

209 William Wheelwright a Municipalidad de Valparaiso, 17 de septiembre de 1852, en MVALP,
tomo 19, fs. 10-11.

20 William Wheelwright a Municipalidad de Valparaiso, 17 de septiembre de 1852, en MVALP,
tomo 19, fs. 10-11 y Acta de la sesién municipal de 14 de octubre de 1852, en MVALP, tomo
18, f. 287.

211 José 2° Sanchez a Municipalidad de Valparaiso [julio de 1852], en MVALP, tomo 19, f. 6.

42 E] primer monumento en Valparaiso era una estatua de Guillermo Wheelwright eregida
en 1876.
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nocturnos por la plaza. Ademas, las clases populares, incluyendo el creciente
nimero de “marineros, jornaleros y lancheros” que hacian funcionar el puerto,
seguian divirtiéndose en ciertas calles de noche después del trabajo, pero se
mantenia un cierto temor a los delincuentes que la alta sociedad imaginaba en
cada rincon?”. El aceite no era suficiente. Un poco antes del fracaso final del
proyecto de Guillermo Wheelwright, el regidor José Segundo Sanchez dijo a
sus colegas que el publico creia que el gas venia pronto a causa de los trabajos
del estadounidense y argumento6 que:

“la municipalidad en cierto modo, ha contraido con el publico una obli-
gacion de dar alumbrado de gas y mejor policia, por el mayor impuesto
de la contribucion de serenos y alumbrado”".

Al saber que Guillermo Wheelwright no instalaria el gas, el regidor propuso una
sociedad anénima en que la municipalidad tomaria la mitad de las acciones,
hasta $30.000, ¢{pudo haber sido la Asociacién Contra Incendios, fundada en
1851, un ejemplo sin fines de lucro de la cooperacion publica-privada?, José S.
Sanchez reconoci6 una “carencia absoluta” de conocimientos del gas en Chile.
Describi6 a las sociedades andnimas como progresistas en si. Opiné que si la insti-
tucion publica participara en una sociedad anénima para traer el alumbrado a
gas a Valparaiso, seria visto como patriota por el gobierno central y lograria:

“con mayor seguridad i economia la realizacion de un pensamiento que
la honraria, i que colocaria a esta ciudad en uno de sus ramos de policia
a la par con las mas adelantadas del mundo”.

La sociedad an6nima debia entrar en vigencia cuando las inversiones parti-
culares igualaran la inversion publica. Con el apoyo entusiasmado del inten-

dente Manuel Tocornal, la alcaldia aprob¢é esta propuesta el 5 de noviembre
de 185225,

Cooperacion publica-privada:
La Compariia de Gas de Valparaiso

Pocos dias después, Buena Ventura Sanchez (sin parentesco cercano con José
Segundo) propuso que en vez de una sociedad anénima el municipio formara
una compaiiia con €l y sus hermanos. Esta propuesta fue acogida sin pérdida

28 Urbina Burgos, 0p. cit., pp. 95,103-104 y 112.

24 José Sanchez, Rejidor, a la Municipalidad de Valparaiso, sin fecha [fines de julio 1852],
en MVALP, tomo 19, parte 1 “Gas”, f. 9.

25 José 2° Sanchez, Propuesta a la municipalidad de Valparaiso, 22 de octubre de 1852,
en MINT, tomo 291, f. 311; Man[uel| E. Tocornal a Antonio Varas, ministro del Interior, 8 de
noviembre de 1852, en MINT, tomo 291, f. 310.
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de tiempo. Tras cinco meses de dialogo, ambas partes firmaron un contrato
bajo el cual se conformaba la “Compaiiia de Gas de Valparaiso”; a continua-
cion, la municipalidad contraté el alumbrado publico con esta empresa por
veinticinco afios?’. La empresa también venderia gas a clientes particulares.
El uso principal del gas era la iluminacion, aunque estufas y calentadores de
agua fueron mencionados al preparar los detalles del contrato?”. El alum-
brado de quebradas y cerros en el que “realmente se necesita mas”, segun el
Valparaiso Herald, fue aplazado. Su prioridad era la parte plana de la ciudad?®.
Este diario de habla inglesa probablemente fue influido por la residencia de
varios ingleses y alemanes en el suburbio jardin de los cerros Alegre y Concep-
cion.

A partir de enero de 1853 El Mercurio, diario de renombre que habia apoya-
do al gas de manera moderada desde al menos 1852, se muestra entusiasmado
por el alumbrado de gas. Trat6 el tema muy a menudo, y lo que escribi6 fue
muy positivo. En un articulo del 18 de enero de 1853, opiné que

“Valparaiso y la Republica debe [sic] un reconocimiento perpetuo por este
servicio a nuestra Municipalidad, a quien felicitamos por ver realizado un
deseo que la tenia desazonada por mucho tiempo™¥.

Para los hombres que dieron estos primeros pasos, la noche se mantenia
misteriosa y peligrosa, y era mejor quedarse dentro de casa al ocultarse el
Sol. En el invierno de 1848 el Intendente temia desérdenes si las elecciones
continuaban después de oscurecer, razén por la que convencio al gobierno y
Congreso de cambiar las horas legales de votacion, ya que habian sido pensadas
para dias largos de verano?®. Hasta 1852, los serenos que guardaban la ciudad
de noche eran un cuerpo distinto de los guardias diurnos. La nueva Guardia
Municipal que reemplaz6 a los serenos y guardias (dos grupos supuestamente
desordenados y corruptos) todavia desplegaba ciento cuarenta hombres de
noche, el doble de la fuerza usada de dia?*". La ordenanza de policia de 1852
mando que “Después de la una de la noche, toda persona que anduviere en la

26 Roberto Simpson, intendente de Valparaiso, a Antonio Varas, ministro del Interior, 29
de mayo de 1853, en MINT, vol. 291, fs. 432-436. Concesion de gas y contrato de alumbrado
piblico a gas acordado por la Municipalidad de Valparaiso, el 20 de mayo de 1853.

27 Buena Ventura Sanchez a Municipalidad de Valparaiso [c. 29 de octubre de 1853], en
MVALP, tomo 19, f. 22.

28 “Gas”, en Valparaiso Herald, Valparaiso, 1 de noviembre de 1853, p. 2.

29 “Alumbrado de gas”, en El Mercurio, Valparaiso, 18 de enero de 1853, p. 2.

220 Joaquin Prieto, intendente de Valparaiso, a Manuel Montt, ministro del Interior, 18 de
junio de 1846, en MINT, tomo 212, f. 525; Prieto al Ministro, 24 de junio de 1846, en MINT,
tomo 212, f. 527.

21 Salustio Pena, Recopilacion de las disposiciones vijentes en el Departamento de Valparaiso sobre los
distintos ramos de la administracion local, formada en orden del Sr. Intendente D. Franciaco Echaurren, p. 29.
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calle podra ser reconocida; y si apareciere sospechosa, se la llevara al vivac”;
ademas, “Toda persona que usare disfraces por las calles en las horas de la
noche, sera conducida al vivac y obligada a una multa de cinco a diez pesos”
Ni siquiera una enfermedad peligrosa haria necesario salir de la casa de noche
(ni tampoco de dia) porque los policias tenian el deber de

“[trasmitir] la voz... [para] []|]lamar algan médico, sangrador, sacerdote,
matrona o escribano que se necesite por enfermedad u otro acontecimiento
urjente. Comprar alguna cosa en la botica en el mismo caso de urjencia”?.

Estos reglamentos indicaban a los ciudadanos obedientes de las leyes la
inconveniencia de salir de noche, actitud semejante a la de las ciudades no
alumbradas de Europa premoderna, reforzada por las calles anchas y tortuosas
del Puerto, los miles de marineros, migrantes y demas personas en transito.
Ademas, asi como en Berlin y Viena??, la costumbre medieval de exigir que
los ciudadanos cerraran sus propiedades con llave seguia: en 1854 el Inten-
dente decret6 una multa de cuatro pesos para cualquier dueno de almacén o
tienda que no “[aseguraral las puertas con una cerradura de llave y ademas un
candado de cerrojo, [0 no pusiera] a las vidrieras de las tiendas... por la parte
de la calle, un tablero afianzado con una barra de fierro”??°,

En medio de tanta preocupaciéon por los peligros nocturnos -y a la luz
de los esfuerzos simultaneos y anteriores para contener incendios— habia un
olvido incipiente: los peligros del gas. Parece que nadie mencion6 los riesgos
de incendios y explosiones bien conocidos en Europa y Estados Unidos®*°.
Hasta 1853, ni siquiera mencionaron el mal olor del gas, muy comentado en
las ciudades que ya lo empleaban y que parecia un gran peligro en el mundo
que creia que las emanaciones causaban enfermedades, antes de los descubri-
mientos microbiologicos?”. En ese afo, Buenaventura Sanchez explicé que
acababa de saber que las fabricas de gas perjudicaban sus alrededores con
malos olores y humo que ennegrecia los edificios vecinos y que por eso en
Europa estaban siempre en las afueras de las ciudades. Pidi6 un sitio para la
fabrica del gas que fuera menos céntrica que el terreno al principio cedido al

222 Pefia, op. cit., p. 89.

23 0p. cit., p. 34.

22+ Schivelbusch, Disenchanted..., op. cit., p. 81.

225 “Puertas Inseguras”, en Pefa. 0p. cit., pp. 114-115.

226 Schivelbusch, Disenchanted..., op. cit., pp. 34-37. La primera explosion de gas vino en 1916;
véase Jorge Montt, Tres afios de administracion en la Municipalidad de Valparaiso, 1915-1918, p. 260.

27 Por ejemplo, véase Corbin, op. cit., p. 167. La teoria de las miasmas no se trataba de lo
que hoy entendemos como los peligros de los quimicos téxicos o carcinogénicos, sino de los
olores mismos de materiales en descomposicién o de otro modo malolientes como causas de
enfermedades que en realidad son causadas por bacterias o virus y de otras que son causadas por
deficiencias de nutricion: Corbin, 0p. cit., p. 2 'y passim; Nancy Tomes, The Gospel of Germs: Men,
Women, and the Microbe in American Life, p. 27.
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norte del teatro?”®. No mencioné ningin peligro de incendio o explosion®?.
Los portenos poco sabian de la tecnologia que intentaban adoptar.

El progreso como orgullo patridtico

Mientras Guillermo Wheelwright trabajaba, otro empresario estadounidense,
Guillermo Jenkins, habia empezado a vender “gas portatil”, un liquido que
echaba un gas combustible. El 28 de julio de 1852 EIl Mercurio informé “con

gusto” que:

“muchos establecimientos (...) han introducido [el gas, seguramente por-
tatil] con ventajas y economia (...) Nunca tal vez seria mas favorable se
promoviese la realizacion de la imajinada empresa de alumbrar las calles
con el gas”*¥.

Esto indica no solo el interés ptblico también el apoyo de El Mercurio al gas.
En enero de 1853, con el tercer (y exitoso) contrato de gas carbonico en vias
de firmarse, la municipalidad contrat6 a Guillermo Jenkins un alumbrado
interino de faroles de “gas portatil”, para tener algo de gas. £l Mercurio lo
presentd como el salvador del progreso del alumbrado de Valparaiso, quien
ofreci6 sus servicios temporarios para que la ciudad pudiera:

“hacer en pocos dias una adquisicién importantisima que la va a dar un
timbre mas sobre los muchos que la hacen sobresalir entre sus rivales del
Pacifico [:] Copiap6, Lima, San Francisco mismo”?..

228 Buenaventura Sanchez a la Municipalidad de Valparaiso, sin fecha, recibido el 27 de
agosto de 1853, en MVALP, vol. 19, parte 1, Gas, fs. 20-21.

2 Hay una explicacion de los peligros de gas y las precauciones a tomar que hemos encon-
trado en “Recreaciones cientificas o la ciencia puesta al alcance de todo el mundo”, en La Unidn
Liberal, Periddico critico-politico e industrial, 31 de enero de 1863, p. 4 (periodico de Valparaiso,
citado y conocido como La Unidn; pueden aparecer menciones de los peligros antes de esa fecha,
pero no los hemos encontrado.

20 “Gas”, en El Mercurio, Valparaiso, 28 de julio de 1852, p. 3. El siguiente aviso, aparecido
en El Aviso, Valparaiso, 25 de noviembre de 1853, p. 3, da una idea del tipo de artefactos que se
usaban con el gas portatil: “En el almacen N. 109 calle de S. Juan de Dios se acaba de recibir una
gran variedad de lamparas de Gas portatil las mas sencillas que conocen en el mundo. Se puede
con toda confianza recomendarlas para el uso interior del pais i en la costa, porque rara vez se
descomponen, son mui seguras, i cualquiera sirviente puede manejarlas con facilidad. Se tienen
a venta de todas clases: Lamparitas de dormir que consumen como un centavo de gas en toda la
noche, Lamparas de mesa, Aranas, etc., de una, dos, i tres luces, del iltimo i mas elegante disefo.
Todas a precios moderados. Se fabrican faroles de Gas i de aceite de la mejor construccion para
el alumbrado. Guillermo Jenkins”.

21 “Alumbrado de gas”, en El Mercurio, Valparaiso, 27 de enero de 1853, p. 2.
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El Mercurio, incluso, se ofendi6 porque Montevideo tuvo su luz de gas antes
que esta metrépoli. La prensa portena no se tomaba la molestia de competir
con Santiago, ciudad capital que en 1850 no manifestaba gran progreso, con
menos edificios nuevos, menos trafico en las calles y menos vida nocturna.
Después de los primeros dias del nuevo alumbrado publico, en que “cada
noche un nuevo rayo o planeta viene a iluminar la ciudad”, no obstante, el
diario llegé a opinar que a pesar de la alegria general.

La plaza y teatro de la Victoria, en 1863 o 1864. Ya se esta formando el paseo: hay
muchos faroles de gas y se ha plantado arboles y colocado bancos. La calle en el
primer plano esta empedrado, pero la de mano izquierda parece ser todavia de
tierra. Foto de Rafael Castro y Ordéiiez, 1863-64, en Sagredo y Puig-Samper, op.

cit., p. 149.
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“El sistema hasta ahora adoptado es demasiado oloroso y necesita una
reforma, a la que vendra a poner el mas bello complemento el gas carbo-
nico alimentado con tubos subterraneos”?*2.

La inauguracion del alumbrado a gas carbonico fue un acto central de las
celebraciones de la independencia chilena el 18 de septiembre de 1856. La
prensa y las autoridades consideraban aquello como una senal del progreso
local y nacional, una prueba del éxito de Chile como pais independiente.

Caida la tarde del 18:

“El Sr. Intendente, con sus propias manos encendi6 el gas, al frente de la
casa nueva del Sr. Edwards; simultaneamente aparecié un gran trecho
iluminado”,

una prueba dramatica del poder de la tecnologia y de las autoridades (y que
exigio varias veces mas faroleros que el servicio corriente del alumbrado). La
ceremonia tuvo caracter patriotico: “en medio se veia la estrella chilena y dos
renglones que decian: Honor a la Ilustre Municipalidad”?¥. De seguro tanto
los hermanos Sanchez como la Comision de Rentas del consistorio pensaron
que una ceremonia publica seria una fuerte propaganda para el negocio del
gas, pero ese dia no lo dijeron.

La inauguracion ocup6 el lugar de honor en las columnas que £/ Mercurio
dedic6 a las festividades. El editorial del 20 de septiembre de 1856 ofrecio:

“un voto de gracias, en que concurrird toda la poblacién, y toda la Repu-
blica, a favor de la compaiia empresaria del gas, [cuyos| esfuerzos para
inaugurar el 18 aquella importantisima mejora, y el completo éxito que
ha tenido en sus trabajos (...) Cuando estén terminados los trabajos (...)
podemos decir sin jactancia que no habra en el mundo otra ciudad mejor
alumbrada que Valparaiso”*.

Esto fue una exageracion, puesto que los incipientes barrios de los cerros
no recibieron el gas, pero la frase muestra que estos orgullosos lugarefios se
imaginaban en el escenario mundial y esperaban mucho de la tecnologia. La
jactancia era intencional. A pesar de la “grande sensacion y jeneral agrado”

22 “Alumbrado de gas”, en EIl Mercurio, Valparaiso, 2 de febrero de 1853, p. 3 y “Alumbrado
de gas”, en El Mercurio, Valparaiso, 16 de febrero de 1853, p. 3. Tres afios después, La Publicidad,
Valparaiso, 1 de enero de 1856, periédico que se describié como la “Seccién literaria del Mercurio”
y que parece haber salido una sola vez, mencioné que entre otros libros en inglés y francés acababa
de recibir el siguiente libro ilustrado sobre el alumbrado a gas: “Peckston. 4 practical treatise on gas
lighting in which the gas apparatus general in use is explained and illustrated. 1 vol. octavo with plates”.

233 “Festividades del 18”7, en El Mercurio, Valparaiso, 20 de septiembre de 1856, p. 3.

24 “Las fiestas del diez y ocho”, en EIl Mercurio, Valparaiso, 20 de septiembre de 1856, p. 3.
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que produjo, la primera noche alumbrada mostré uno de los problemas que
vendrian. El cronista del Mercurionot6 que “El viento que soplaba con [¢gran?]
fuerza, perjudic6 mucho al efecto que debié producir esta linda iluminacion”**.
Hay que decir que Valparaiso es una ciudad con mucho viento.

Costos altos, ganancias bajas:
La Compania de Gas de Valparaiso pasa de moda

El gas exigi6 una fuerte inversion. En julio de 1853 una comision especial re-
comendo que el concejo tomara un préstamo de treinta mil pesos para pagar
suinversion en la Compaiia de Gas. La comision proyect6 que con las ganan-
cias que obtendria de la Compania de Gas podria pagar esta deuda en cinco
afios y, al mismo tiempo, costear el alumbrado publico; y después de saldar su
deuda tendria una fuente de ingresos para pagar otros servicios municipales*.
Sin embargo, el costo fue mayor: en vez de los sesenta o setenta y cinco mil
pesos contemplados en el contrato, sumo alrededor de $200.000%”. Hasta el
Valparaiso Herald, diario anglofono, que el 1 de noviembre de 1853 pronostico
un costo de $150.000, habia errado. Ademas, pag6 $39.119 por el terreno que
compro6 para pasarlo a la Compania para que instalara alli el gasémetro. Y
ademas, compro ese terreno a Josué Waddington, quien habia dicho al consejo
municipal que no tendria que hacer mas que pagar la cuenta del alumbrado
publico para implantar la luz de gas®®®. Por falta de capitales municipales los
hermanos Sanchez aumentaron su dominio econémico a dos tercios de la
compaiia, en vez de la mitad.

El entusiasmo general por el gas o por la compaiiia de Gas, no duré de-
masiado después de la inauguracion del sistema. Para el consistorio y sus cons-
tituyentes el gas no solucion6 el problema del alumbrado publico, pero por
su minoria como accionista, no pudo impedir que los inversionistas privados
controlaran la empresa. Los mismos reclamos de faroles apagados y menor
luz que la debida, se trasladaron hacia el gas tal como habia sucedido con
el aceite y el gas portatil. Ademas, lejos de ser una alternativa econémica al
aceite, en 1857 costaba mensualmente mas que por farol ($7), gas portatil (4%)
y aun menos por aceite. Tampoco fue la inversion lucrativa imaginada desde

25 “Festividades del 18”7, en El Mercurio, Valparaiso, 20 de septiembre de 1856, p. 3.

2% Informe de la Comisién Municipal de Gas, como emendado y aceptado por la municipa-
lidad portena, copiado en Roberto Simpson, intendente de Valparaiso a Antonio Varas, ministro
del Interior, 21 de julio de 1853, en MINT, tomo 432, fs. 437-439. La comisién asumi6 que la
compaiifa de gas pagaria intereses fijados de 12% sobre la capital municipal de treinta mil y un
dividendo anual de nueve mil quinientos cinco pesos, y que la ciudad pagaria nueve mil setecientos
cincuenta pesos anuales para trescientos faroles.

¥ Julian Riesco, intendente de Valparaiso a Jer6nimo Urmeneta, ministro del Interior, 27
de marzo de 1856, en MINT, tomo 375, s.f.

2% Acta de la sesion municipal de 11 de diciembre de 1855, en MVALP, tomo 22, f. 10.
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las primeras investigaciones de Josué Waddington. El presupuesto municipal
de $281.908 para 1857 inclufa $25.000 por el gas y mantencion de los faroles,
mas $30.626,72 en intereses y amortizaciones vinculados a la Compania de
Gas®. En 1859, tras dos afios de crecimiento del negocio del gas, la munici-
palidad esperaba ganar $8.000 en dividendos sobre su inversion®’. Aun en
1860, las ganancias esperadas de $21.500 no alcanzaban a pagar el servicio de
$26.383 sobre la deuda municipal, gran parte de la cual venia del gas, mucho
menos los $48.720 para el alumbrado publico®. Los hermanos Sanchez, en
cambio, percibian utilidades netas permitidas por los fuertes gastos que pagaba
el ayuntamiento en alumbrado publico.

Es importante senalar que la municipalidad no habia abandonado el gas
como tecnologia, pues como administracion le otorgaba relevancia al alumbra-
do prblico, lo que ocurria es que estaba peleada con la Compania de Gas. La
ordenanza de policia de 1852 incluia los “reverberos” (faroles con reflectores)
en una lista de propiedad publica cuyo dafio merecia una multa de tres veces
el costo de la reparacion**?. El reglamento de 1863 que revisé y aumento los
deberes de la Guardia Municipal ordené que cada policia:

“[cuidara] que tenga [sic] toda su luz los faroles del alumbrado publico y
[diera] parte de los que no la tengan o se apagare, fijando el tiempo que
asi hayan permanecido. Del mismo modo dara cuenta si hubiese pescante
o columna quebrada o vidrio roto... indagando quién sea el culpable para
capturarlo™*.

El municipio sigui6 negociando y discutiendo con la Compaiiia de Gas
para mejorar el alumbrado y disminuir su costo. Aunque aquella, como due-
na de un tercio de la Compaiia de Gas recibia un tercio de las utilidades y
tenia motivos para protegerla; como cliente y representante de los vecinos
queria precios menores en vez de ganancias mayores. Autoriz6 la creacién
de una compaiia de consumidores de gas para inyectar competencia al giro.
Al hacer eso, sacrific6 el monopolio de una empresa de la cual era accionista
significativa, pero, ademas, relajo su proteccion del centro de la ciudad de usos
molestos. Un plano de la ciudad de 1860 muestra dos fabricas de gas, una en
el extremo este del Almendral y la otra detras del teatro de la Victoria®**. El

9 El presupuesto municipal de $281.908 consultaba $25.000 para gas y mantenci6n, més
$36.626,72 para el servicio de la deuda vinculada al gas: Presupuesto municipal de 1857, 25 de
febrero de 1857, en MVALP, tomo 22, f. 183.

20 Acta de la sesién municipal de 27 de noviembre de 1858, en MVALP, tomo 22, fs. 400-401.

! Presupuesto municipal de 1860, 15 de diciembre de 1859, en MVALP, tomo 22, fs. 571-580.

2 Presupuesto municipal de 1860, 15 de diciembre de 1859, ap. cit., f. 130.

23 Pena, op. cit., p. 41.

24 “Plano de la Ciudad y Puerto de Valparaiso...”, c¢. 1860, reimpreso en Francisco Antonio
Encina, Resumen de la historia de Chile, vol. v: Mapas, lamina Xxx [sic|.
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contrato original con la Compania de Gas designaba ese lugar para la fabrica
de gas, empero fue cambiado cuando Buenaventura Sanchez inform6 de la
contaminaci6én con hollin y malos olores, que producia®*’.

En 1863, la Compania de Gas rebajo los precios a los particulares, pero no
al alumbrado publico, a causa de ello la demand¢, pidiendo un precio menor
para el alumbrado o el fin del contrato y la sociedad entre los Sanchez y ella*®.
Los municipales también esperaban remover a Buenaventura Sanchez como
administrador de la Compania e, incluso, pidieron que el tribunal relevante
nombrara a Juan Enrique Ramirez (de la Compaiiia de Consumidores de Gas y
la Empresa del Ferrocarril Urbano) como interventor de la Compania de Gas?¥.
En 1865 se lleg6 a un acuerdo con los Sanchez, convirtiendo la Compaiia de
Gas en una sociedad anénima en la cual mantenia su presencia y aprobando
un nuevo contrato de alumbrado publico mas detallado y en potencia, mas
barato®*.

El concejo también encontr6 un nuevo suefo tecnolégico, los ferrocarriles.
Ellos prometian crear otra fuente de ingresos municipales, disminuir sus gastos,
mejorar el servicio piiblico y, ademas, controlar un monopolio y sus emplea-
dos, quienes eran acusados con frecuencia de ser tramposos, incompetentes
y no tan respetuosos con sus clientes mas pudientes. Ya a mediados de 1859,
la atencién municipal tenfa un nuevo objetivo, los ferrocarriles urbanos de
sangre. Frente a la mudanza de escenario, los diarios de la ciudad tomaron
posiciones opuestas, uno apoyando a la empresa de gas y otro la nueva empresa
del ferrocarril en su campana contra la primera.

El ferrocarril urbano

En ese momento los pasajeros eran transportados por carruajes de arriendo.
En julio de 1851 una ordenanza municipal estableci6 un registro de todos los
carruajes publicos y sus cocheros y dicté6 normas para el servicio. La policia
debia vigilar el buen estado de los carruajes y la buena conducta de los co-
cheros. La ordenanza establecio tres clases de carruajes: aquellos con cuatro
ruedas y cuatro o mas asiento; los que tenian dos ruedas y cuatro o mas asien-
tos y los de dos asientos. En la primera clase menciona los 6mnibuses, pero
no sabemos cudntos asientos tenian y todo el resto de la ordenanza y de los

45 Buena Ventura Sanchez a Municipalidad de Valparaiso [c. 27 de agosto de 1853], en
MVALP, tomo 19, fs. 20-21.

6 Adolfo Ibafiez a Municipalidad de Valparaiso, 7 de septiembre de 1863, en MVALP, to-
mo 19, fs. 167-174.

#7 Acta de la sesion municipal de 31 de agosto de 1863, citado en José Santiago Aldunate,
intendente de Valparaiso a Manuel Antonio Tocornal, ministro del Interior,2 de diciembre de
1863, en MINT, tomo 450, fs.

8 José Ramon Lira, intendente de Valparaiso, a Alvaro Covarrubias, ministro del Interior,
16 de enero de 1865, en MINT, tomo 474, s.f.
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otros datos disponibles indican que los carruajes servian mas como taxis que
como buses. Cada carruaje debia conducir pasajeros a cualquier calle accesible
entre el arsenal (en el extremo poniente del Puerto, cerca de la Aduana) y el
Estero del Alto (probablemente o el estero que también se conocia como de
Piedrecitas y que después se llamo de Jaime o el que después se llamo de las

Delicias, hoy debajo del bandejon central de la avenida Argentina®”’), o sea,

toda la extension de la parte plana de la ciudad, el costo del servicio era de
un real (/; peso) o menos por pasajero. Cuando no tenian pasajeros debian
cumplir una ruta fija entre los dos extremos de la ciudad y no estacionarse mas
que quince minutos en las plazas. El nimero de pasajeros no debia ser superior
que el nimero de asientos?. La policia insistia en este punto. Por ejemplo, en
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Valparaiso en 1853. Plan der stadt und des hafens von Valparaiso, en Paul Treuler, Andanzas
de un Alemdn en Chile, 1857-1863. Disponible en https://upload.wikimedia.org/wikipedia/com-
mons/4/4c/1853_-_Plan_der_Stadt_und_des_Hafens_von_Valparaiso.jpg [fecha de consulta: 20
de diciembre de 2016].

49 No hemos encontrado un Estero del Alto en ningun plano de la ciudad. El Alto del Puer-
to fue el nombre de una zona en los altos de los cerros al sur del Almendral entre los dos esteros
que mencionamos en el texto (mas o menos los altos detras de los cerros desde Monjas hasta Pa-
jonal, para darles sus nombres actuales). Para el nombre del estero de Piedrecitas, véase Eduardo
Cavieres, “La Construccion de la Ciudad: espacios, actividades y movilidad”, p. 16.

0 Municipalidad de Valparaiso, “Ordenanza municipal para los carruajes piblicos”, 22 de agos-
to de 1851, en MINT, tomo 283, fs. 19-20. Estos vehiculos debian llevar pasajeros a cualquier punto
en la parte plana de la ciudad entre el Arsenal en el oeste hasta el Estero de las Delicias en el este.
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1855 Alfred Tufts, turista estadounidense, recordé que un vigilante amenaz6 a
su cochero con una multa si uno de los cinco pasajeros no bajaba®'. Los carros
(cuatro ruedas) y carretas (dos ruedas) llevaban la carga local y aquella que
cruzaba la ciudad desde el puerto en el oeste hasta los caminos al interior o,
desde el comienzo del servicio ferroviario hasta Vifia del Mar en 1854, con la
estacion de ferrocarriles ubicada en el este. Ya en 1844 la memoria anual de la
municipalidad not6 que las calles —al pie del cerro Concepcién habia una sola
entre los cerros y el mar— estaban llenas de vehiculos a pesar de la prohibicién
de carretas y recuas de animales entre las ocho de la manana y las cuatro de
la tarde®?. La alcaldia y la prensa se quejaban con frecuencia del servicio de
carruajes publicos y de los dafios que estos hacian a las calles. Los carruajes
publicos pagaban patentes; los particulares, no. En 1861 varios duenos de ca-
rruajes pﬁblicos convencieron al ministro del Interior que sus impuestos eran
excesivos en comparacion con las patentes pagadas por las grandes casas de
comercio. Sin embargo, la comisiéon municipal de rentas contest6 que no lo
eran, “teniendo en vista el deterioro que causan en el pavimento de las calles el
constante trafico de estos [carruajes]”?*. Tanto los duefios como el Intendente
apelaron al caso especial de Valparaiso: aquellos dijeron que las patentes no
deberian costar mas que en Santiago, porque en esta ciudad la mantencioén
de los animales, etc., costaba hasta el doble que en Santiago, mientras que el
gestor dijo que los carruajes esperaban menos tiempo entre pasajeros en Val-
paraiso, es decir, ganaban mas, y que como el Puerto tenia menos calles que
Santiago, los carruajes danaban mas cada calle. Sin embargo, el consistorio
acepto la idea de rebajar las patentes a los carruajes y demas vehiculos del
servicio publico y exigir patentes también a vehiculos particulares.

La primera propuesta

El 19 de diciembre de 1857 Juan E. Ramirez pidi6é permiso municipal para
la construccion de un ferrocarril urbano. La reaccién alcaldicia fue bastante
positiva. La comision informante redact6 unas bases que, si bien cobraron una

»1 Alfred Tufts, “Journal of a Voyage Around the World in the Ship Ocean Pearl, Sears, mas-
ter, from Boston, November 28, 1854, to New York, November 16, 1855, touching at Valparaiso,
Honolulu, Hong Kong, Manila and Anjier”, notacién de 20 de febrero de 1855, Tufts Family
Papers, Massachusetts Historical Society, Boston, Massachusetts, fs. 34-35.

%2 Anacleto de la Cruz, memoria anual de la Municipalidad de Valparaiso 14 de noviembre
de 1844, en MINT, tomo 212, f. 211.

%3 Antonio Varas, ministro del Interior a Cornelio Saavedra, intendente de Valparaiso, 17
de abril de 1861, en MINT, tomo 429, s.f.; (El Ministr6 escribi6 que el Consejo de Estado habia
rechazado un aumento del impuesto de patente sobre los vehiculos publicos y sugiri6 un au-
mento menor y la extension del impuesto a los vehiculos particulares) y José Santiago Aldunate,
intendente de Valparaiso, a Manuel Antonio Tocornal, ministro del Interior, 14 de noviembre de
1861, en MINT, tomo 429, s.f.
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contribucion y no erigieron un monopolio, eran favorables a la construccion
de la linea**. Ambos dejaron la seleccion de la ruta exacta hasta después
de la aprobacion de la idea general por el gobierno central. El mismo 19 de
diciembre, £l Diario informo a sus lectores que la Sociedad del Ferrocarril de
Santiago a Valparaiso iba a construir un ferrocarril urbano. También escribi6
que no fuela primera propuesta de este tipo, pero no hemos encontrado una
propuesta anterior®®. Poco importa si £/ Diario habia escuchado un rumor
falso o si solamente se habia equivocado de empresario. Lo relevante es que
deseaba “que a su realizacion no se oponga obstaculo alguno”. Opiné que ya
era hora de tener un ferrocarril urbano para evitar el mal servicio, alto precio
y peligro de los carros y coches de arriendo. Desde El Mercuriono se registro
opinién al respecto, lo que parece significar que para el redactor, un ferro-
carril urbano no solo no hacia falta sino que era noticia poco interesante. £[
Mercuriono parece haber criticado los carruajes publicos en esos anos. Como
no percibia un problema, no acogi6 su solucion. No esta claro si el duefio de
El Mercurio tenia algun vinculo con los duefios de carruajes ptblicos o no le
importaba su servicio. Lo que si esta claro es que £/ Mercurio seguia apoyando
el adelanto material y tecnol6gico para la ciudad en diversos ambitos.
Mientras negociaba las bases del permiso con Juan E. Ramirez, el cabildo
no parece haber dicho mucho acerca de los beneficios a la ciudad. Las actas dan
la impresion de que la propuesta del ferrocarril urbano era una idea nueva que
ella acogi6 en un afo en que el gas no mostraba el éxito esperado, y en medio
de su perpetua crisis financiera. Aunque un ferrocarril urbano fuera una idea
nueva, solucionaria un problema antiguo. Se suponia que con el menor trafico
de carruajes las calles podian mantenerse en mejores condiciones. Ademas, la
empresa debia pavimentar las calles por las que pasarian sus vias. Dado que des-
de 1840 el arreglo de empedrados era una partida significante en el presupuesto
municipal, y que su desarreglo era uno de los reclamos mas frecuentes de la
prensa y los vecinos, esto era una mejora importante. La magnitud del cambio
esperado puede entenderse en el hecho de que cuando el gobierno central iba
a decretar una reduccion en el costo de las patentes anuales solicitada por seis
empresarios de carruajes publicos, la municipalidad y el Intendente rogaron al
gobierno que no lo cambiara o que, por lo menos, esperara hasta que el ferro-
carril urbano empezara a reparar las calles?®. Si bien la empresa no cumpli6
a la perfeccion con estos deberes, en 1862 parecia resolver dos problemas.
Aun asi, lejos de ofrecer un subsidio para apoyar al ferrocarril de sangre,
el consistorio aclar6 que no queria perder rentas. En febrero de 1858, en

#* Acta de la sesion municipal de 26 de febrero de 1858, en MVALP, tomo 23, fs. 387-390.

%5 “Ferrocarriles de sangre”, en El Diario, Valparaiso, 19 de diciembre de 1857, p. 3. El
articulo menciona propuestas anteriores de la misma indole, pero no hemos encontrado ninguna.

%% José Santiago Aldunate, intendente de Valparaiso, a Manuel Alcalde Velasco, ministro
del Interior, 14 de noviembre de 1861, en MINT, tomo 429, s.f.
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las primeras bases que dict6 para el transporte ferroviario, resolvié que esta
empresa pagara la diferencia entre los $9.600 que la municipalidad percibié
del remate de patentes de carruajes ptblicos en 1858 —los taxis y micros de la
época-y la cantidad que percibiera en cada ano después de que este entrara
en servicio®’. Este periodo alcaldicio sirvi6 de 1855 a 1858 y le habia tocado
los primeros afnos del funcionamiento de gas. Razon por la cual trataba la
nueva concesion con cautela.

Oposicion de la Compania de Gas
y las disputas con la municipalidad

El nuevo periodo edilicio (1858-1861) hizo lo mismo al principio. Estos admi-
nistradores municipales se enfrentaron al gran incendio de 1858 y los nuevos
reglamentos contra incendios ocuparon mucho de su tiempo, pero el motivo
principal de la demora fue la cautela. En este andar cauteloso ambas muni-
cipalidades tenian un aliado extrano: el mismo empresario cuyas acciones
antipaticas habian ocasionado el cuidado. En julio 1859, cuando el concejo
llevaba un ano y medio negociando con Juan E. Ramirez, el propio Buenaven-
tura Sanchez, director de la Compaiiia de Gas, reclamé porque la concesion
propuesta para el ferrocarril urbano carecia de clausula alguna que protegiera la
red de gas®®. También parece probable que los Sanchez intentaban establecer
un precedente util para bloquear un competidor naciente, la Compania de
Consumidores de Gas. Juan E. Sanchez y su ingeniero no pensaban en daos
fisicos ni en peligros, sino en inconvenientes para el funcionamiento y la futura
expansion de la red. Querian prohibir que los rieles y durmientes estuvieran en
contacto con las cafierias maestras o tan solo descansaran sobre ellas. De este
modo se buscaba cautelar que la Compania de Gas tuviera facil acceso para
reparaciones y renovaciones. Ademas, buscaban garantizar que los durmientes
no bloquearan las canerias pequenas que iban a cada edificio. Suponiendo
que los durmientes no llegarian a mas de 30 cm bajo la superficie, podemos
pensar que el entierro de las caferias era mas bien superficial.

El reclamo de los Sanchez era una nueva interpretacion del subsuelo
porteno. Alejo Cornou habia insistido en mantener cualquier otra caferia a
un metro de las de gas excepto en los cruces de las calles, donde exigia pre-
cauciones contra danos, pero no habia dicho nada de vias férreas. Al parecer,
Guillermo Wheelwright y Buenaventura Sanchez carecian de los conocimientos
suficientes siquiera para pensar en compartir las calles con otros sistemas de
canerias. Por lo menos, al momento de hacer sus respectivas propuestas no lo
habian considerado, y el ayuntamiento no habia anticipado otros usos en las

%7 Acta de la sesién municipal de 26 de febrero de 1858, en MVALP, tomo 23, f. 388.
8 Buena Ventura Sanchez, director de la compaiiia de gas a Municipalidad de Valparaiso,
22 de julio de 1859, en MVALP, tomo 19, fs. 93-94.
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calles. Pero esto no significa un retraso, ya que pocas personas en cualquier
parte del mundo habian visto un conflicto asi. Aunque Santiago tuvo ferroca-
rril urbano en 1857, Buenos Aires no lo consigui6 hasta de 1870. Incluso, en
Nueva York, ciudad pionera de los ferrocarriles urbanos, la primera linea fue
construida en la década de 1830, y las lineas del centro de la ciudad después de
18522, Las actas no indican si algin funcionario municipal acept6 el reclamo
de Buenaventura Sanchez?®, pero en todo caso ese reclamo fue enviado a una
comision y no fue un obstaculo al progreso de la propuesta.

Entre noviembre de 1859 y octubre de 1860, la municipalidad se nego a
considerar la propuesta de Juan E. Ramirez porque este no queria aceptar una
clausula nueva que diera al municipio el derecho de comprar el ferrocarril
urbano en un 75% de su valor tasado una vez terminado el contrato®®!. La
mayoria de las concesiones de servicios urbanos, en muchas ciudades tenian
una clausula semejante. Tal prevision podria o frenar monopolios o crear una
renta municipal, y es de creer que en este caso ni los propios municipales pa-
recen haber sabido cual querian.

El 18 de noviembre de 1859, en la primera quincena de esta etapa de es-
pera, El Comercio argument6 a favor de la idea de un ferrocarril urbano®®
Sostuvo que tal ferrocarril bajaria el costo y mejoraria la comodidad del trans-
porte tanto de carga como de pasajeros dentro de la ciudad. Dijo que el publico
habia apoyado la idea desde el principio. Por su parte, el concejo habia de-
cidido de forma unanime considerar otra propuesta de ferrocarril urbano, pre-
sentada por Enrique Lopez. Sin embargo, £/ Comercio critico6 duramente “la
poca atencién que la I. Municipalidad parece haber prestado a los proyectos
de ferrocarril urbano”. No mencioné a la Compania de Gas, pero sugirié que

“esas demoras e inconvenientes puestos a la sancion del proyecto, fueran
premeditados y con el objeto de entorpecer el bien jeneral, por estar en
contradiccion con ciertas miras privadas”.

Pocos dias después publicé un largo y negativo resumen de la historia de
la Compainia de Gas firmado por un J.E.R,, la critica es semejante a la que

29 Edward K. Spann, The New Metropolis: New York City, 1840-1857, pp. 289-293; James R.
Scobie, Buenos Aires : plaza to suburb, 1870-1970, p. 11 y Armando de Ramon, Santiago de Chile:
historia de una sociedad urbana, p. 322.

260 E] alcalde José Ramon Sanchez (hermano y socio de Buena Ventura Sanchez) no participo
en el debate municipal sobre el reclamo por “considerarse implicado”; la municipalidad cit6 a
Buena Ventura Sanchez y a Juan E. Ramirez a discutir el asunto en una sesién municipal, pero
José Ramén Sanchez no asisti6. Acta de la sesion municipal de 22 y 24 de agosto de 1859, en
MVALP, tomo 23, fs. 722 y 725.

%61 Acta de la sesién municipal de 23 de noviembre de 1859, en MVALP, tomo 23, fs. 790-791.

262 “E] ferrocarril urbano y la I. Municipalidad de Valparaiso”, en EIl Comercio, Valparaiso,
18 de noviembre de 1859, p. 2.
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realizaba Juan E. Ramirez en sus articulos firmados?*. El1 2 de agosto de 1859
habia citado la opinién del ingeniero en jefe del ferrocarril de Santiago y Val-
paraiso, de que la via férrea protegeria a la caneria maestra, y agregé que en
todo caso solamente tres cuadras de via férrea estarian encima de la caferia®*.
Este conjunto de articulos muestra que £/ Comercio estaba a favor del ferrocarril
urbano y se oponia a la Compaiia de Gas. Sin embargo, queda claro que £/
Comercio no rechazaba el gas, sino a la compania que lo producia.

Apoyo de la municipalidad y disputas
con la Compania de Gas

En octubre de 1860, Juan E. Ramirez intent6 una nueva propuesta, aceptando
las condiciones de la municipalidad: “Despues de un sostenido debate durante
el cual se trajeron a la vista todos los antecedentes de asunto”, la alcaldia acor-
d6 unanimemente seguir discutiendo las bases detalladas que habia dejado
en noviembre de 1859; deseché por siete votos a uno una mocioén de hacer
que el municipio pudiera comprar el ferrocarril en “un 50 por ciento sobre el
valor de tasacion”, dejando el precio en un 75% del valor total de las acciones
de la empresa cuando la comprara este consistorio®”. Dentro de dos semanas
la concesion del ferrocarril urbano fue aprobada.

Buenaventura Sanchez reclamé. En noviembre de 1861, cuando la empresa
del ferrocarril urbano pidi6 al ayuntamiento ciertos cambios en la concesion,
€l quiso que la alcaldia aprovechara la oportunidad de exigir las garantias que
queria la Compania de Gas. El procurador municipal encontré que “es una
pretencion sin fundamento razonable el querer que no se lleve adelante” el
ferrocarril urbano®®. Y en febrero de 1862 el gobierno local firmé un conve-
nio con la empresa del ferrocarril urbano para la coexistencia de ambas?”.
Actuaba asi “como socio de la Compaiia de Gas”, lo cual fue hipocrita puesto
que habia impedido a los Sanchez actuar de forma independiente ya como
socios ya como directores de la Compaiiia de Gas. El convenio sigui6 la forma
basica del reglamento propuesto por Buenaventura Sanchez, pero incluy6 unos
resquicios que vulneraban la red de gas. Por ejemplo, habia pedido que fuera

263 “Compaiiia de gas de Valparaiso”, en El Comercio, Valparaiso, 30 de noviembre de 1859,
p- 3; 0p. cit., 1 de diciembre de 1859, pp. 2-3 y op. cit., 3 de diciembre de 1859, p. 3. El articulo,
publicado en tres entregas y firmado J.E.R., critica a la Compaiiia de Gas en términos semejantes
a los usados por Juan E. Ramirez en sus escritos firmados.

264 “Ferrocarril de Sangre en Valparaiso”, en £/ Comercio, Valparaiso, 2 agosto 1859, p. 2.

265 Acta de la sesion municipal de 10 de octubre de 1860, en MVALP, tomo 26, f. 175.

66 E.. Garrido a Municipalidad de Valparaiso 23 de noviembre de 1860, en MVALP, tomo
19, . 105.

%7 Acuerdo entre la Empresa del Ferrocarril Urbano, representada por D[avid] Thomas, y
la Municipalidad de Valparaiso representada por Adolfo Ibafiez y Pedro Cabieses, 21 de febrero
de 1862, en MVALP, tomo 19, fs. 149-152.
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prohibido que los rieles “gravitar[an] sobre la cafieria maestra de la Empre-
sa”; el convenio permitié que en casos excepcionales lo hicieran, haciendo
“previamente la designacion de esos puntos” a la Compainia de Gas. Aunque
los durmientes nunca debian estar en contacto con la cafieria:

“en aquellos puntos en que no fuese posible dejar el espacio [reglamenta-
rio], se podra en tales casos ponerlos sobre los servicios y ramificaciones
y sin perjuicios de estos™%.

Este acuerdo solo trata acerca del funcionamiento de las cafierias y no de sus
roturas, pero mas o menos al mismo tiempo los abogados de las dos empresas
reconocieron que asi el ferrocarril urbano podria causar mas filtraciones de
gas?®. Sin embargo, no pretendié disminuir el peligro de incendios o explo-
siones, sino tan solo pagar el mayor costo que pudiera sufrir la Compaiia de
Gas. Habia gran temor de explosiones de gas en las ciudades europeas en ese
momento, pero ese temor no lleg6 a Valparaiso hasta unas décadas después®.

El 25 de febrero de 1862, pocos dias después de acordadas estas bases
entre la municipalidad y la empresa del ferrocarril urbano, Juan E. Ramirez
public6 una comparaciéon de las dos empresas en El Tiempo®. Alli mantuvo
que los Sanchez en realidad:

“se oponen al establecimiento del ferrocarril urbano, no porque realmente
crean que los arbitrios propuestos por el Directorio para evitarles hasta los
perjuicios imajinables son ineficaces, sino porque también entorpezcan los
trabajos de la nueva Empresa de [Consumidores de] Gas”.

Para 1866 Juan E. Ramirez era presidente provisorio de la Compaiia de Con-
sumidores de Gas, con la cual puede haber tenido una conexién en 1862%2,
Ademas, sostuvo que la participacién municipal en la Compaiiia de Gas ha-
bia sido el resultado de “calculos erréneos y seductoras ganancias”, y que la
porcién municipal de las utilidades del gas ni siquiera alcanzaba “a satisfacer
los intereses de los capitales que tiene invertidos”. Este tltimo solo era el caso
hasta 1859, pero la ganancia municipal nunca alcanzé a pagar los intereses y
el alumbrado, tal como los consejeros entusiastas originales habian predicho.

268 Acuerdo entre la Empresa del Ferrocarril Urbano, representada por D[avid] Thomas, y
la Municipalidad de Valparaiso representada por Adolfo Ibafiez y Pedro Cabieses, 21 de febrero
de 1862, op. cit., f. 151.

269 “Bases acordadas por los abogados de ambas partes”, en El Tiempo, Valparaiso, 25 de
febrero de 1862, p. 2.

70 Schivelbusch, Disenchanted..., op. cit., pp. 34-37.

! Juan E. Ramirez, “El Ferrocarril Urbano y la Compania de Gas”, p. 2.

2 “Memoria del directorio de la Compania de Consumidores de Gas de Valparaiso”, en La
Patria, Valparaiso, 24 de enero de 1866, p. 3.
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El alumbrado resultante, segtin €I, costaba casi el doble de lo que costaba el
de Santiago, y era:

“un lujo de alumbrado, desconocido aun en las ciudades mas opulentas,
colocando las lamparas a una distancia de treinta y seis varas en las calles
angostas y mas de cincuenta en las anchas”.

En cambio, menciond, el ferrocarril urbano ofrecia servicios ttiles a la ciudad
sin ninguna inversién municipal. Esto ultimo, al menos, era verdad, porque
la empresa del ferrocarril urbano ni pidi6 ni recibié capitales municipales.

“Depésito de la Empresa del Ferrocarril Urbano en avenida Delicias..., c. 1870, ... Emilio Ga-
rreaud, Coleccién Biblioteca Santiago Severin”. Reimpresa en Marcelo Mardones, Valparaiso: un
siglo de historia visual del transporte publico (1860-1960), p. 68.

Inauguracion y criticas

El ferrocarril urbano del pintoresco Puerto entr6 en pleno servicio el 28 de
marzo de 1863, después de algtn tiempo de atencion parcial por el problema
de la calle de la Aduana en el Puerto, que era demasiado angosta, que fue
subsanado por la empresa y el consistorio. La tinica ruta cruzé la ciudad desde
la estacion de ferrocarriles en el este hasta la antigua aduana en el oeste, sirvien-
do asi a casi toda la parte plana de la ciudad, un area mas o menos igual a la
servida por los carruajes publicos. No tenemos el horario de viajes, pero unos
calculos basicos dan un promedio de un carro cada 3,3 minutos entre las siete
de la manana y las nueve de la noche, con dos carros por hora hasta la media-
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noche y uno por hora después?®. Tal vez habia mas carros en las horas altas y

menos en las horas bajas. Unos anos mas tarde, Recaredo Tornero menciéné
a “los carros que salen cada diez minutos”#*. El viaje parece haber demorado
unos treinta minutos de un extremo de la ciudad a otro. A las dos de la tarde
los veinticinco carros empezaron a hacer el circuito completo de la ciudad,
embanderados y con dos bandas de musica en los techos. £l Tiempo ces6 de
imprimirse antes de esa fecha, pero podemos imaginar sus elogios exultantes.
El Mercurio, en cambio, informé de un modo sencillo sobre los pormenores
del evento con cinco parrafos breves en su nimero del 30 de marzo de 1863.
Era un fuerte contraste con la alegria patriética que habia manifestado con la
inauguracion del gas en 1856. Ni siquiera aproveché la oportunidad de resaltar
la vision moderna que el Puerto daba al mundo, ni siquiera, el hecho de que
una de las bandas de musica que participaron en el acto fue la de la fragata
de guerra britanica Sutley*”.

Ni aun cambi6 de opinion al ver el flamante servicio mejoré sus aprecia-
ciones. El volcamiento de un carro durante las pruebas de la linea?”® no ayudo
mucho, tampoco después del comienzo de las operaciones del ferrocarril ur-
bano, seguia su oposicion. Emitié una serie de criticas menores y mayores. El
6 de abril de 1863, por ejemplo, reporté la muerte de un marinero borracho,
aplastado por un carro en la calle Cochrane. Aunque el cronista escribié que
“el unico culpable fué el mismo marinero, que caminaba en un estado (...) de
ebriedad”, sus palabras no exoneran al ferrocarril urbano. Siguen con detalle
chocante:

“al pasar el carro perdi6 su equilibrio y cay6 sobre los rieles, pasandole las
ruedas del coche por el pecho y una parte del rostro, sin que el cochero
pudiera detener los caballos a tiempo, porque también se lo impidi6 el
descenso que tiene la calle de Cochrane, a partir de la del Cabo. Sea por
angas o por mangas, lo cierto es que ya van tres desgracias lamentadas™”.

Sus criticas continuaron durante toda la década de 1860, a pesar de apoyar al
adelanto material de la ciudad en general.

% Pinto V., “El ferrocarril...”, op. cit., p. 52 y “El ferro-carril urbano”, en El Tiempo, Valpa-
raiso, 10 de enero de 1862, p. 2. Sonia Pinto V. escribe que en 1863 habia un promedio de siete
mil novecientos ochenta y tres viajes por mes, doscientos sesenta y seis por dia. La concesion
impresa en £l Tiempo requiere catorce horas diarias de “servicio perfecto”, mas entre once y trece
viajes cada noche.

¥t Véase Mardones, op. cit., p. 72.

5 “Inauguracion de toda la linea del ferrocarril urbano”, en EI Mercurio, Valparaiso, 30 de
marzo de 1863, p. 3.

76 Leon Caceres, Valparaiso..., op. cit., p. 52. También menciona varios reclamos acerca del
servicio en los proximos anos en las pp. 53-55.

77 Cursiva en original. “Y van tres!”, en El Mercurio, Valparaiso, 6 abril 1863, p. 3.
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Asi como con la Compaiia de Gas, los problemas no tardaron mucho en
surgir entre la Empresa del Ferrocarril Urbano y la municipalidad; aquella
tampoco proporciono rentas a esta. Unos afios después, la memoria anual del
municipio incluy6 la noticia de que:

“la Iustre Municipalidad no ha entrado aun a percibir el tanto por ciento de
las utilidades que le corresponden desde hace ya tiempo, segun el contrato
respectivo, a consecuencia de ciertos litijios pendientes”*®.

En los afios siguientes, el ferrocarril urbano se convirtié6 en un monopolio
odiado y el municipio plante¢ la idea de autorizar nuevas empresas con rutas
paralelas para traer competencia y controlar asi la empresa original. Parece
que la compaiia solo obtuvo su primer dividendo en 1875%”.

CONCLUSION

No se resolvio el problema general de como planificar y compartir el uso del
espacio publico. El conflicto sobre las dimensiones necesarias para la infra-
estructura del gas y del ferrocarril no habia sido previsto al instalarse el gas,
ni menos incluido en los contratos o en un plan municipal general. En vez de
establecer algin procedimiento general para evitar futuros conflictos entre
servicios habidos y por haber, la mayoria de los concejales y los diarios se
polarizaban hacia un bando, deslegitimando a sus contrarios. La municipalidad
dijo que buscaba un compromiso razonable, pero en realidad se uni6 a un
ataque contra la Compania de Gas. Asi vemos que para 1865, aunque pensa-
ban en proyectos que beneficiaran a toda la ciudad (o la parte mas céntrica
o urbanizada), pocos o ninguno de los hombres involucrados entendieron la
ciudad como una coleccion de sistemas complementarios que debian trabajar
en conjunto. Al contrario, persistian en mirar cada innovacién mayor como
una mejora casi universal.

Visto asi, tanto el gas como el ferrocarril urbano ofrecieron renta muni-
cipal, lucro particular, orgullo patritico y mejor servicio publico. Por lo que
sus promotores presentaron a cada uno como una gran mejora general, los
representantes de la Compania de Gas la defendieron como el avance mas
exclusivo. Como el gas no solucioné todos los problemas que sus aficionados
municipales habian pensado que haria, buscaron satisfaecrlos a través del fe-
rrocarril urbano. Y aun cuando no habia conflictos mayores entre los distintos
servicios —de hecho nunca hubo otro conflicto como el del gas y el tranvia

8 Oreites Laurel, “Relacion de los asuntos de que se ha ocupado la Ilustre Municipalidad de
Valparaiso durante el afio de 1874”, enero 1875, en MVALP, tomo 13, parte 3, “Memorias”, f. 63.
9 Estrada Turra, “Tecnologia...”, op. cit., p. 145.
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de sangre— cada innovacién tecnologica parecia presentar una manera facil
de mejorar problemas molestos sin atacarlos de frente: era mas conveniente
crear un nuevo medio de transporte, que ordenar el que ya existia. Esto no
significa que las nuevas tecnologias no fueran superiores o que no pudieran ser
vistas como mejoras, sino que lisa y llanamente uno de sus grandes atractivos
era no darse cuenta de sus inconvenientes. También se trataba de empresas
nuevas, que todavia no tenian un territorio dentro de las facciones politicas y
econémicas que disputaron su control en la ciudad y con las cuales la alcaldia
y los consumidores podian esperar mejores relaciones.

El tranvia y el farol a gas facilitaron la navegacion terrestre por el labe-
rinto de calles mal pavimentadas, pero el beneficio econémico municipal
fue escaso. Los problemas que se intentaban solucionar no desaparecieron y
nuevas dificultades surgieron. Las expectativas de la élite acerca de su ciudad
aumentaron; si bien el gas dio mejor luz que el aceite y los tranvias eran mas
comodos que los coches, después de pocos anos se pedia todavia mas luz y
comodidad. No obstante, la mayor parte de la clase social privilegiada sigui6
esperando que el proximo proyecto funcionara, sea cual fuere. Esta confianza
en progreso por el progreso, preparé a oficiales municipales y empresarios
para favorecer tecnologias que formaban redes en toda la ciudad y que pro-
metian ganancias particulares o municipales, fenémeno que ocurri6 en varias
capitales; las grandes tecnologias urbanas del siglo X1x se destacaban por sus
redes centralizadas y centralizadoras. Y no les condujo a hacer planes coordi-
nados de los distintos tipos de infraestructura. Asi, a mediados de 1860, la alta
sociedad del Puerto pensaba en planes, leyes y sistemas que afectaran a toda
la ciudad o, por lo menos, la parte mas céntrica y urbanizada, pero todavia no
entendian la complejidad y complementariedad potenciales de los servicios
y reglamentos urbanos.

El resto del siglo vio un acercamiento lento a una vision coordinada de
los servicios urbanos. Decimos “lento” en un sentido relativo a las experien-
cias de las cuales las generaciones de concejales y oficiales no parecen haber
aprendido. Tal como el gas y el tranvia de sangre, todos los proyectos de agua
potable, incluso el definitivo de lago Pefiuelas en 1890, y el sistema de desagiies
en 1880 y 1890 fueron presentados, discutidos y en muchos casos criticados
después de concluidos, hasta que alrededor de 1895 la municipalidad adopto6
la idea de licitar una concesion de luz y traccion eléctrica para eliminar los
monopolios odiosos de la Compania de Gas de Valparaiso y la Empresa del
Ferrocarril Urbano.

Las primeras décadas de experimentacion tecnologica les quitaron a los
particulares y a los pequenos empresarios el control del alumbrado, transporte
y otros servicios urbanos y lo traspaso a los oficiales municipales. El control por
parte del municipio y la uniformidad, eran metas que alentaron la promocién
municipal de las nuevas redes tecnolégicas. Las autoridades podian controlar
las companias de gas y del ferrocarril urbano tan facilmente que les permitia,
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a su vez, manejar una multitud de empresas pequeiias, al menos en teoria.
La misma tendencia se ve en las propuestas municipales para centralizar y
reglamentar a todos los vendedores de comestibles en mercados municipales y
hacerse beneficiar de toda la carne para consumo de la ciudad en un matadero
publico?®. Los motivos dados para estas reformas eran asegurar la sanidad
de la comida y exigir el pago de impuestos a todo vendedor, pero el control
municipal que demandaban hacia menos independientes a estos vendedores
y pequeiios empresarios, quienes parecian atrasados y desordenados ante la
capula.

Esta centralizacion municipal fue pensada e implementada por oficiales
locales. El gobierno debia aprobar la mayoria de los pasos, pero no los sugirio
sino mas bien puso obstaculos a algunos. Tal vez mas que en cualquier tiempo
anterior o posterior, en 1840, 1850 y 1860, personas locales dirigian la cons-
truccion de Valparaiso, mas aun los intendentes, que dependian del gobierno
nacional y muchos de los cuales no eran portefios, sin embargo, funcionaban
como oficiales del Puerto y abogaban por las necesidades especiales de Valpa-
raiso: sus decretos y sus recomendaciones a la municipalidad influyeron tanto
en la centralizacién como la modernizacion en general, pero en las disputas
con el gobierno central, solian estar del lado ciudadano, discutiendo contra sus
superiores. Los politicos municipales y los periodistas pensaban que creaban
autonomia local o, por lo menos, reglas y situaciones especiales, y los gobier-
nos que los frenaban tal vez pensaban lo mismo. No obstante, las ordenanzas
y contratos de servicios de aquella ciudad ayudaron a construir la idea de un
Estado intervencionista o proveedor de servicios civiles, imaginario que al
final pudo reducir el papel del ayuntamiento en la planificacion de la ciudad.

2 Sobre la necesidad de mejorar y expandir los dos mercados piblicos y de construir un
solo matadero piblico para reemplazar los seis mataderos particulares existentes, véase Anacleto
de la Cruz, secretario de la Municipalidad, “Memoria de los trabajos de la Municipalidad”, 12
de marzo de 1844, en MINT, tomo. 212, fs. 40-41. El afio anterior el Intendente habia propuesto
un matadero piblico en el Almendral: José Maria de la Cruz, Intendente, memoria general en
forma de una carta al ministro del Interior, 5 de mayo de 1843, en MINT, tomo. 695, f. 281.
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~ LOS PLANES Y REGLAMENTOS
BAJO JOSE RAMON LIRA Y FRANCISCO ECHAURREN,
1864-1876

En agosto de 1873, Benicio Alamos Gonzalez fue multado por el intendente de
Valparaiso, Francisco Echaurren Garcia-Huidobro, por celebrar una reunién
de la Sociedad Republicana Francisco Bilbao en el teatro Odeén, a pesar de
su prohibicién. Benicio Alamos y Francisco Echaurren llevaron su disputa al
presidente de Chile?®. El Intendente, citando un informe de ingenieros de
1870, sostuvo que el edificio no era seguro para esa clase de reunién, porque
sus galerias eran débiles, sus caferias de gas de composicion en vez de hierro
y algunas de sus puertas eran en realidad ventanas, elevadas sobre el piso y no
aptas para escape en caso de emergencias. Benicio Alamos dijo que Francisco
Echaurren explotaba ese informe para obstruir la libertad constitucional de
asociacién y reunién. Como evidencia, not6é que aquel permitia ciertos even-
tos en el teatro: Benicio Alamos no creia que el edificio fuera mas peligroso
para una sociedad educativa y de socorros mutuos para obreros que para un
concierto del Club Aleman Musical y para un minstrel show estadounidense®*?.
Francisco Echaurren, en cambio, opiné que Benicio Alamos solo explotaba
la prohibicién como via de agitacion politica. Dijo que no obstruia la organi-
zacion de las sociedades y que permitia las reuniones politicas en la ciudad,
algunas “hasta en la plaza publica”. Insistio que el edificio era peligroso y que
el hecho de que una reunion en el Odeodn tuviera el objetivo loable de con-
cientizar al pueblo, no cambiaba el alto riesgo de que el teatro se incendiara
o se derrumbara. Dijo que permitia reuniones pequenas en el Ode6n bajo
ciertas condiciones, entre ellas la presencia de la policia y el no usar las gale-
rias; agregd que el mismo Benicio Alamos, como presidente de la Asamblea
Electoral, habia obtenido un permiso para una reunién de la asamblea en el
Odeon. O sea, justificaba la multa porque no solicit6 o no cumplié con algin
requisito, no porque Francisco Echaurren se lo negara.

1 Sociedad Republicana Francisco Bilbao, Peticion al Presidente de la Republica [c. 25 de
agosto de 1873], en MINT, tomo 625, f. 176-182; Sociedad Republicana Francisco Bilbao, Peticion
al Presidente de la Republica, [c. 22 de agosto de 1873], en MINT, tomo 625, f. 170; Francisco
Echaurren, intendente de Valparaiso, a Eulogio Altamirano, ministro del Interior, 23 de agosto
de 1873, en MINT, tomo 625, fs. 172-175 y Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso, a
Eulogio Altamirano, ministro del Interior, 26 de agosto de 1873, en MINT, tomo 625, f. 183. El
teatro Odeodn fue “inaugurado en 1869”, con una capacidad de alrededor de quinientas personas:
Urbina Burgos, 0p. cit., p. 192.

82 Un entretenimiento racista, pero muy comun en la época representado por hombres blan-
cos con las caras pintadas de negro, cantando y contando chistes en dialecto afroamericano.
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Al descubrir este debate en el archivo, pensamos que se trataba de un
conflicto entre el Intendente y un opositor politico; entre la élite y una persona
que se identificaba con la clase obrera, sea cual sea su situacion personal. Varias
fuentes, tal como un diario, especializado en atacar a Francisco Echaurren, y
que le describi6 como “el lobo carnicero... Que a todos perturba y dafia / Y
mas que nadie al obrero”, reforzaron esa interpretacion®”. Imaginabamos algo
semejante al conflicto entre el gobierno nacional y la Sociedad de la Igualdad en
1850-1851. Esta interpretacion implica que los intendentes servian a la ctpula,
a los propietarios y a los industriales en contra de los demas (incluida cierta
parte de la élite, como pudiera ser la de Valparaiso y el Valle Central). Cabe
dentro de la imagen del Estado portaliano, cuya centralizacion fuerte y gran
poder presidencial continuaron desde la época conservadora pasando por la
liberal, hasta la Revolucion de 1891. Es posible que esa interpretacion sea la
correcta. Francisco Echaurren reprimi6 a los pobres mas que su predecesor
inmediato, José Ramon Lira, o cualquier otro Intendente o alcalde decimo-
noénico, si analizamos las tendencias generales de sus decretos, ordenanzas y
decisiones. Ademas, €l y el presidente Federico Errazuriz tenian un vinculo
que iba mas alla de sus puestos: el Presidente estaba casado con la hermana
del Intendente?*.

Pero fuera cual fuera su motivo en este caso especifico, el Intendente actué
dentro de un marco establecido de autoridad municipal que revela una etapa
central en el desarrollo de la administracion municipal y de los poderes que €l
ostentaba. Ese marco valorizaba el uso de la evidencia empirica y del analisis
nuevo en vez de la costumbre; algunos participantes hablaban de la adminis-
tracion cientifica. Podemos sugerir que el gestor se pensaba un magistrado
ilustrado, y aceptaba un poco de despotismo con esa justificacion®®. Era una
tendencia internacional, representada aqui por un ejemplo tomado de una
de las ciudades emblematicas de la época: En Londres entre 1850 y 1870, la
estadistica de mortalidad y las investigaciones de John Snow comprobaron que
el colera se transmitia por el agua?®®. En los mismos afios, algunos diarios de
Valparaiso habian publicado descripciones de Londres, Paris y Nueva York,
con muchas estadisticas. Francisco Echaurren y la tendencia internacional
mencionada también valorizaban una definicién del correcto comportamien-
to personal que favorecia lo uniforme y lo racional por sobre lo tradicional.
Patrick Joyce (2003), en un estudio de Londres, Manchester y otras ciudades
decimononicas, presenta laidea de “la libertad... como una técnica de imperar,
como [una nocién] tecnoligica” que demandaba que los ciudadanos libres se

83 Don Pancho, Valparaiso, 10 de julio de 1878, p. 2.

8¢ Mauricio Pilleux Cepeda, “Genealogia de la familia Errazuriz”.

8 Gracias a Sol Serrano por sugerir el concepto de ilustracion en este contexto.

286 Steven Johnson, The Ghost Map: The Story of London’s Most Terrifying Epidemic and How it
Changed Science, Cities, and the Modern World, pp. 139-158 & 209-213.
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comportaran de ciertas maneras particulares?. Sir Edwin Chadwick, influ-
yente higienista que sirvié en varios cargos publicos en Londres entre 1830 y
1850, abogé por la centralizacion de la autoridad sanitaria de la ciudad en un
solo “oficial seguramente calificado” y, de acuerdo con el historiador Stephen
Halliday, mostr6 “tendencias autoritarias” compartidas por Napoleon III y
el baron Georges-Eugéne Haussmann?®®. Este Intendente cabe dentro de esa
idea de gobierno y vida racional en que la libertad misma podia restringir a
los ciudadanos por medio del deber de ser buen ciudadano.

@\

El lugar de trabajo de José Ramon Lira, Francisco Echaurren y los demas intendentes hasta
1906. Detras se ve la creciente edificacion de los cerros cuyo ordenamiento tanto les preo-
cupaba: “[Palacio de la Intendencial”, por Rafael Castro y Ordénez, 1863-64, en Sagredo y
Puig-Samper, op. cit., p. 177.

Valparaiso tenia reglamentos de seguridad de varios tipos. Incluso, habia
conseguido que el gobierno central promulgara una “Ordenanza sobre policia in-
terior i esterior de los teatros de Santiago i Valparaiso”, aunque al parecer el re-
gente no se apoyaba en esta ordenanza en el caso de Benicio Alamos Gonzalez2¥.

27V éase Patrick Joyce, The Rule of Freedom, p. 1, passim. Ocupa la palabra ‘liberalismo’ para
describir este amplio conjunto de valores que iba mas alld del liberalismo politico y que incluye
a Francisco Echaurren, aunque militara en el partido conservador a partir de 1861.

288 Stephen Halliday, The Great Stink of London: Sir Joseph Bazalgette and the Cleansing of the
Victorian Metropolis, p. 38.

89 “Ordenanza sobre policia interior i esterior de los teatros de Santiago i Valparaiso”, 8 de
agosto de 1873, en MINT, vol. 660, en la seccién de documentos relevantes a Santiago.
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Autoridades que temian una poblacién densa, heterogénea y en parte tran-
sitoria ademas de los efectos disruptivos del gran trafico de barcos buscaron
nuevas normas para la vida urbana, entre otras una revision de la ordenanza
de policia de 1852. Sin embargo, si bien en 1840 los intendentes echaban la
culpa de la mayoria de los problemas locales a los pobres, para 1870 inten-
taban controlar a los mas pudientes también. Ademas, muchas reglas nuevas
—-la prohibicion de pifiar en el teatro puede ser la mas extrema- reflejan una
tendencia creciente por intentar controlar la vida urbana de acuerdo con una
nueva definicion de decoro y orden. Tal como en el caso del teatro Odeén, los
informes de ingenieros y semejantes medidas y revisiones técnicas iban cobran-
do mas y mas importancia; en febrero de 1871 Este gestor dijo que el director
de Obras Publicas, quien en ese momento era el unico empleado profesional
de la Direccion de Obras Publicas y quien velaba por el cumplimiento de los
reglamentos técnicos, tenia demasiado trabajo y necesitaba un ayudante®”.
El trabajo seguia creciendo y en 1874 la municipalidad expandi6 la oficina
para tener un director y dos ayudantes®'. Esta tendencia a la reglamentacion
municipal ayud6 a aumentar la esfera de la accion gubernamental, que a fines
del siglo X1x y principios del siglo Xx pasé a todo el pais.

Algunos reglamentos llevaban diez o veinte afios de vigencia, pero otros
eran un poco mas actuales; en 1860 y 1870, esta reglamentacion se extendia
veloz por todo lugar de la vida citadina. Ese aumento fue impulsado en gran
parte por los intendentes, con frecuencia sobre la oposicion por lo menos
inicial de sus superiores en el gobierno. Como hemos visto en el capitulo “Las
primeras redes centralizadas: los bomberos, el gas y el ferrocarril urbano”
1841-1863”, a pesar de obedecer al gobierno en lo nacional, los intendentes
se enfrentaban a sus superiores en algunos asuntos claves de administracion
municipal y obras publicas locales. Desde antes de 1840 hasta mas o menos
1880, aunque el concejo municipal representaba un papel importante en la
administracion local, el Intendente, como administrador profesional entre
concejales de jornada parcial y sin formacién especial, ocupaba la posicion
central. Tanto Francisco Echaurren como su predecesor, Juan Ramén Lira,
habian servido como intendentes de Santiago antes de su nombramiento en
esta ciudad, que seria la intendencia mas importante en Chile.

José Ramoén Lira asumié como intendente en 1864, habiendo ya servi-
do en Chiloé, Santiago y Coquimbo®”. Al final de su gobierno recomend6
impuestos mas altos para costear mejoras necesarias en toda la ciudad que la

290 Acta de la sesion Municipal de 1 febrero 1871, en Anales de la Ilustre Municipalidad de Val-
paraiso, p. 133.

2! Oreites Laurel, Secretario de la Municipalidad de Valparaiso, “Relacion de los asuntos
de que se ha ocupado la Ilustre Municipalidad de Valparaiso durante el afio de 1874”, enero de
1875, en MVALP, vol. 13, parte 3: “Memorias”, f. 40.

22 Virgilio Figueroa, Diccionario historico, biogrdfico y bibliografico de Chile: 1800-1928, tomo
4, p. 65.
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misma alcaldia con su constante falta de dinero no habria logrado. Escribio
que, aunque “la accién individual se manifiesta por todas partes, procurandose
solicita los goces y comodidades de la vida social”, la municipalidad debia
actuar para crear mejoras para todos,

“Marchando ambas unidas [entes publicos y particulares| por un mismo
proposito, muchos obstaculos desaparecen y se halla mas espedito el ca-
mino para dar cima a las grandes empresas™%.

Al suceder a José Ramoén Lira en 1870, Francisco Echaurren impulso la
intervencién estatal y municipal en muchos asuntos, tal vez mas de lo que
José R. Lira habia imaginado. Este Intendente —1870 a 1876- representa el
apogeo de esta figura como fuerza urbanistica y municipal, como potencia
en los asuntos locales de la ciudad. Con su gran energia y su personalidad
dominante, subyugé atin mas que los otros intendentes. También representa
la articulacion de una visién de orden y progreso urbano. Trabajando con los
concejales municipales, particip6 con energia en la expansion de la esfera de
actividad del Estado y de los municipios. Intentaba controlar a los vendedores
ambulantes, a los integrantes de sociedades para obreros y a los asistentes mal
educados del teatro, es cierto, pero también a los ricos propietarios de los ba-
rrios mas caros del Puerto, a mayoristas, a los duefios de maquinas a vapor e,
incluso, la empresa estatal del ferrocarril de Valparaiso a Santiago. En general,
los concejales municipales compartian las ideas de centralizacion, reglamenta-
cion, orden y autoridad expresadas por €él, aunque hacian cambios a muchos
de sus proyectos. En los asuntos locales se presentaba a sus superiores y a los
gobernados como representante de la municipalidad de Valparaiso. Abogo
sin descanso por su interpretacion de los intereses de la ciudad aun cuando
eso le trajera problemas. En estos conflictos, queria reglamentar, expropiar,
etc., y sus superiores en el gobierno nacional lo restringian, muchas veces a
peticion de particulares lugarefios. Buscaba su propio poder, pero también el
poder del Estado. Asi, a pesar de los conflictos con sus superiores, ejemplifica
la republica autoritaria.

Goberno esta urbe durante un lustro en el que culminaban cambios claves
en la funcion del gobierno municipal que habian empezado tres décadas antes.
Entre 1840 y 1870, el campo de accién municipal se extendi6 a actividades
nuevas y otras en las cuales ni el Estado nacional ni el consistorio habian
intervenido décadas atras. Las ordenanzas generales y los planes de servicios
para toda la ciudad cobraban mas y mas importancia. Tanto para él como
para los consejeros municipales y muchos otros portenos, la ciudad era una
entidad unificada que exigia controles fuertes y uniformes de parte del Estado

23 José Ramon Lira, Memoria de la administracion local de 1864 a 1870, que presenta el Intendente
de la Provincia a la 1. Municipalidad de Valparaiso, pp. 6-7.
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municipal. Por eso dictaron decretos, ordenanzas y otras politicas vigentes o
relevantes para toda la metropolis.

Una parte logica de esa uniformidad fue que la expansion de la actividad
administrativa municipal porteia se llevara a cabo por medio de ordenanzas
municipales y leyes nacionales mas que por medio de decretos del Intendente.
El mismo participé de esta tendencia en parte, pero menos que en el caso de
la vision general de la ciudad. Mandé a publicar una recopilacion de leyes,
ordenanzas y decretos vigentes en ella, para la informacién uniforme de los
oficiales y los gobernados®*. Promovi6 varias ordenanzas municipales y la
Ley de Transformacion de Valparaiso que se promulgé en 1876. Sin embargo,
solia actuar de acuerdo con su propio entendimiento de las leyes y ordenanzas
vigentes, una interpretacion muy generosa a la autoridad del Intendente y del
concejo municipal a exceder las disposiciones especificas de las leyes. Estaba
siempre listo a disputar con el Presidente y el gabinete la interpretacion de las
leyes que regian la administracion local. Era, entonces, una figura compleja:
fuerte defensor de la autoridad del Estado y de la alcaldia, asi como muy critico
de quienes no acataban esa autoridad, pero agil infractor de las restricciones
legales sobre su propio poder.

Los efectos de la Revolucion Industrial aumentaban la poblacién y a
veces la densidad de muchas ciudades de Europa, Norteamérica y partes de
Latinoamérica. Como resultado, las metas que definian el correcto manteni-
miento del orden en la ciudad tendian a ser cada vez mas exigentes. En las
ciudades de Europa y Norteamérica prosperaban nuevas ideas de orden y
administracion publica. Estas ideas, relacionadas a nociones de liberalismo,
pero enfocadas mas en conduccion correcta y administracion racional, que
en libertad personal, encontraban importantes adherentes en diversas urbes
de América Latina. Mezcladas con ideas hispanas de buena policia urbana ya
existentes y un papel protagonico en la planificacion y administracion al crear
las ciudades, las ideas de orden y eficiencia sirvieron de base al concepto de
modernidad o progreso que motivaba a muchos integrantes de la administra-
ci6n municipal en 1860, 1870 y tiempo después. En Chile, la intendencia de
Benjamin Vicuiia Mackenna en Santiago (1872 a 1875) es mucho mas recordada
que la de Francisco Echaurren en Valparaiso; sin embargo, creemos que no
es solo porque Benjamin Vicufia Mackenna impulsé grandes cambios en la
capital de la republica y escribi6 muchos folletos, libros y discursos para pro-
mocionarlos sino, también, porque €l se preocupaba del “saneamiento de la
ciudad y la conectividad entre sus diferentes barrios”, ademas, presté6 mucha
atencion al “caracter pintoresco” de la ciudad*”, dejando obras impresionantes

294 Pefia, op. cit.

29 Castillo, op. cit., p. 86. Como ejemplos de la obra publicitaria de Benjamin Vicufia Mac-
kenna, podemos referirnos al plan de mejoras que publicé en su libro La trasformacion de Santiago
(resumido bajo el titulo “Grandes Mejoras”, en El Mercurio, Valparaiso, 10 de agosto de 1872), a
su Album del Santa Lucia: coleccion de las principales vistas monumentos, jardines, estatuas i obras de arte
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como el paseo del cerro Santa Lucia, mientras que el gestor de Valparaiso, por
inclinacién personal o por circunstancias especiales, se quedaba en los planos y
reglamentos. Cuando Benjamin Vicuna Mackenna fue nombrado intendente de
Santiago, le pidi6 consejos a Francisco Echaurren, quien le contesté que deberia
ser al revés: Benjamin Vicuiia, recién llegado de los “paises bien organizados
del viejo mundo”, seguramente tendria consejos para Francisco Echaurren®®.
Ciudades europeas y estadounidenses servian de modelo para algunos de
los nuevos reglamentos, tal como habian hecho para las nuevas tecnologias.
Ademas, los portefios solian comparar sus condiciones y servicios urbanos con
los de Paris, Londres y otras ciudades grandes que se describian en frecuentes
y largos articulos en los diarios locales. No obstante, las actividades y escritos
de este Intendente y de los oficiales con los cuales trabajo, muestran que los
politicos y administradores de Valparaiso, mas que recibir estas ideas de orden
y administracion desde afuera, participaron activamente en su desarrollo. El
motivo principal no era que los portenos quisieran que su ciudad fuera mas
parisiense o londinense por motivos de prestigio o moda, sino que asumian
que ella ya era una ciudad importante que merecia las mismas reglas y servi-
cios que las ciudades europeas y que ayudaban a definir la ciudad avanzada.

Los proyectos de infraestructura de estos afios eran mas mundanos que los
nuevos sistemas de alumbrado, transporte publico o las redes de alcantarillado
y agua potable posteriores. Se trataban de trabajos incrementales, como empe-
drar o pavimentar mas calles, en vez de nuevos servicios o sistemas urbanos.
La excepcion principal, la extension del ferrocarril del Barén al puerto, trajo
nuevos terrenos, nuevas rutas para el transito local y nuevos peligros, pero no
fue pensada tanto para ordenar la ciudad como para mejorar el transporte de
larga distancia. A pesar del crecimiento econémico y el aumento de la accién
municipal y estatal, estas medidas surgieron como respuestas coyunturales
ante la imposibilidad de introducir mejoras sustanciales y definitivas. El agua
escaseaba, pero los proyectos de agua potable no avanzaron. Las autoridades
temian a las enfermedades emanadas de los cauces, pero alcanzaron a cubrir
solo unos pocos. Habia muchas quejas sobre transporte, pero el sistema de
tranvias no tuvo un cambi6 radical. La municipalidad construy6 plazas, pero
en materia de paseos publicos, por lo menos para quienes podian pagar la
entrada, contrasta con el caso de Santiago, donde vecinos ricos construyeron el
parque Cousifio y el paseo Santa Lucia y luego los entregaron al ayuntamiento.
El editor Recaredo Santos Tornero opiné:

de este paseo: dedicado a la Municipalidad de Santiago por su actual presidente B. Vicuna Mackenna, a su
El Santa Lucia: Guia Popular y breve descripcion de este paseo para el uso de las personas que lo visiten, con
indicacion de todos los caminos, senderos, plazas, jardines, estatuas, edificios i demas objetos de interés y a
los mensajes alegéricos o explicitos contenidos en el paseo mismo.

2 Francisco Echaurren, Valparaiso, a Benjamin Vicufia Mackenna, Santiago, 28 de marzo
de 1872, en ABVM, tomo 369, f. 97.
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“El espiritu especulador i comerciante de la parte mas escojida de la po-
blacion, inculca sin duda a las autoridades sus mismas ideas, pues no cono-
cemos otra ciudad en el mundo que haya pensado menos que Valparaiso,
en embellecer sus paseos i sitios pablicos””.

Cualquier proyecto encontraba obstaculos para su financiamiento, debido
a la crisis de la economia chilena desde 1873, a causa de la caida de las ex-
portaciones agricolas y mineras®®. De un maximo de £7.116.593 en 1873, las
importaciones cayeron a £6.551.742 en 1874, luego las exportaciones cayeron
de £3.660.878 a £3.108.8882%.

EcoNOoMiA Y POBLACION EN LA DECADA 1860-1870

El pais vivia el aumento del comercio externo que habia empezado en la
década de 1820. Nuevas tecnologias, en su mayoria traidas desde Europa y
Norteamérica fueron instaladas y manejadas por los mismos chilenos o por
extranjeros ya radicados en Chile durante afios, cambiaban el comercio, la
administracion y la vida general de Valparaiso. En 1865, la ciudad tenia unos
setenta y cinco mil habitantes; en 1875, tenia alrededor de cien mil habitantes,
incluyendo muchos migrantes del resto de Chile®®.

Para 1866, cada mes era posible viajar a St. Nazare, Francia, llegando a
Panama en un vapor de la PSNC, cruzando el istmo en el ferrocarril que habia
reemplazado (para los pasajeros pudientes) dos dias de caminata y lancha en
1855, y tomando un vapor coordinado en Aspinwall (hoy Col6n)*!. También
era posible combinar con vapores en direccién hacia ambas costas de Estados
Unidos. En 1867, un vapor inglés, la Zeta, de otros duefios, hizo un viaje a Li-
verpool’”. El 13 de mayo de 1868 la PSNC comenz6 servicio directo a Europa
via Magallanes y prometia servicio mensual para cuando se terminaran dos
vapores que estaban siendo construidos en Gran Bretania®”. Para principios
de 1868, los vapores domésticos de la PSNC cambiaron a un calendario fijo,
en vez de cambiar los dias exactos de las salidas cada mes. Por ejemplo, un
vapor salia para Puerto Montt el 13 y 28 de cada mes®***. Habia otros vapores

#7 Recaredo Santos Tornero, Chile Ilustrado, p. 129.

2% Collier, op. cit., p. 27.

299 Véase Cavieres, Comercio..., op. cit., p. 98.

300 Sesto Censo Jeneral de la Poblacion de Chile Levantado el 26 de Noviembre de 1885 y compilado por
la Oficina Central de Estadistica en Santiago, tomo 1, p. xxxvi1 El censo da las cifras de poblacion
para el departamento de Valparaiso, una jurisdiccion un poco mayor que la ciudad.

301 “Salidas de Vapores al Norte” y “Compaiiia Jeneral Transtlantica”, avisos en EI Mercurio,
Valparaiso, 15 de septiembre de 1866.

302 “E] vapor ZETA?, aviso en El Mercurio, Valparaiso, 25 de septiembre de 1867, p. 3.

305 [Aviso sin titulo], EI Mercurio, Valparaiso, 21 de abril de 1868, p. 1.

04 “Salida de Vapores”, en El Mercurio, Valparaiso, 21 de abril de 1868, p. 1.
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también, como el Paquete de Maule, el cual servia ciertos puertos chilenos del
norte y del sur. Las dos companias que después se fusionaron en la Compaiiia
Sudamericana de Vapores comenzaron en 1860 también, y poco a poco llego
a servir las mismas rutas que la PSNC3%. Aunque los veleros todavia portaban
gran parte de la carga, los vapores, con sus recorridos rapidos y regulares, facili-
taban las comunicaciones veloces y confiables que contribuian a este aumento.
Igual efecto tuvieron los telégrafos, que en 1852 unieron a Santiago con varios
puntos del norte y sur entre 1860 y 1870, a Argentina en 1872, y a Europa via
Brasil en 1874%%. Estas comunicaciones disminuyeron la incertidumbre que
impulsaba el depésito de mercaderias extranjeras en Valparaiso, y, ademas,
facilitaron un aumento del comercio que en las tres décadas posteriores hizo
que el Puerto ganara comercio en vez de perderlo.

Por el lado terrestre, el ferrocarril conecté Valparaiso y Vina del Mar en
1855 y se extendi6 hacia la capital. Dentro de pocos anos, traia los frutos de
la zona de Quilpué, Limache, Quillota, y demads estaciones, y llevé turistas
lugarenos al campo. Conect6 una nueva zona al Puerto, una no servida por
el antiguo camino a Santiago. La empresa fue comprada por el Estado en
1857, luego de sufrir altos costos en una dificil zonal de esta ruta®”. Cuando
se terminé hasta Santiago en 1863, conect6 a Valparaiso no solo con la capital
sino con gran parte del Valle Central®®. Llevaba importaciones al interior y
traia productos agricolas, minerales y otros articulos para el consumo de la
poblacién portefia o para la exportacion. El ferrocarril, mas rapido y econé-
mico que los carros y bueyes, no solo impuls6 un aumento de importaciones
y exportaciones sino que dio a Valparaiso una ventaja sobre los demas puertos
de Chile central, que no contaron con ferrocarriles hasta varios anos después.
A su vez, disminuy6 la independencia urbana porque permiti6 intervencion
mas rapida desde Santiago tanto por el gobierno como por los comerciantes.

El comercio impulsaba varios cambios y proyectos directa o indirecta-
mente. El terminal original del ferrocarril, la Estacién y Maestranza Baron,
atrajo pasajeros y carga a la esquina nordeste del Almendral, motorizando la
expansion de la ciudad que ya se extendia hacia el pie del camino a Santiago
en la esquina sudeste del Almendral. Los pasajeros y la carga tenian que viajar
los tres kilometros de la estacion Bar6n al Puerto en carruajes, carros, etc., por
las calles congestionadas y hasta la extension del ferrocarril al Puerto, en la
década de 1870. La estacion Bellavista, cerca de la plaza de la Victoria, abri6

5 Gonzalo Vial Correa, Patricia Arancibia Clavel y Alvaro Gongora Escobedo, La Sudame-
ricana de Vapores en la historia de Chile, p. 54.

36 Collier, op. cit., p. 19.

%7 Leon Caceres, Valparaiso..., op. cit., p. 22.

3% En 1868, después de ser comprado por el Estado también, el ferrocarril de Santiago al sur
alcanz6 a Curicd, en el Valle Central a 185 km de la capital. Ian Thomson y Dietrich Angerstein,
Historia del ferrocarril en Chile, p. 77.
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en 1872, y la del Puerto en 1876°". Los comerciantes ya pedian un muelle para
poder cargar y descargar barcos sin llevar los bultos hasta o desde la playa en
lanchas; entretanto, lanchas y lancheros se multiplicaban en el borde costero.

b =
El Puerto y los cerros desde el poniente, 1863-1864. Los edificios y malecon de la calle
de Blanco, mano izquierda, contrastan con los galpones de madera en la playa que
marcan la misma calle al otro lado de la Bolsa y el muelle de pasajeros. En los cerros,
de izquierda a derecha se ven las casas e iglesia anglicana del cerro Concepcion, las
casas del cerro Alegre y las del cerro cordillera. Es notable el fuerte acantilado de los
cerros. “[Bahia de Valparaiso]”, por Rafael Castro y Ordoénez, 1863-1864, en Sagredo y
Puig-Samper, o0p. cit., p. 143.

A causa de la topografia, Valparaiso tenia una poblacién muy densa y por
ello, problemas urbanos de ciudades mayores. La parte plana de la ciudad, que
en esos anos empezaba a llamarse el plan, tenia mucho transito, sobre todo en
las calles angostas del Puerto y en las pocas calles que pasaban el pie del cerro
Concepcioén para conectar el barrio comercial a los caminos al resto del pais.

En las partes pobladas de los cerros habia una mezcla de calles, callejones,
senderos y escaleras, de tamafio variable. Algunas tecnologias hacian mas
segura o mas habitable la ciudad, o parecian hacerlo. Por ejemplo, las bom-
bas a vapor ayudaban a controlar los incendios, pero las maquinas a vapor
(probablemente incluyendo las de las bombas) amenazaban a sus vecinos
con explosiones e incendios. El alumbrado a gas facilitaba el transito por las
calles angostas y a veces barrosas del Puerto y traia mas luz a algunas de sus

39 Leon Caceres, Valparaiso..., op. cit., p. 28.
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casas, pero los nuevos productos del petroleo que servian de combustible en
las lamparas de muchas casas y de algunas calles podian alimentar también el
fuego. El comercio permitia el crecimiento de la ciudad y el enriquecimiento
de algunos portenos, pero también contribuy6 con su cuota de nuevos peligros:
accidentes en los cruces de la via del ferrocarril, grandes almacenes llenos de
mercaderias combustibles y a veces explosivos o cierta cantidad de marineros
y otros extranjeros que las autoridades consideraban sospechosos. Sin embar-
go, José Ramon Lira, Francisco Echaurren, muchos concejales municipales, la
generalidad de la prensa y al parecer la élite portefia en general, vieron en la
tecnologia las soluciones a sus problemas y beneficios nuevos, que hicieron de
esta una ciudad ordenada, segura, limpia y quiza hasta placentera de habitar. Asi
podian celebrar el comercio, el cambio urbano y tal vez las calles concurridas.

Valparaiso desde el camino a Santiago, c. 1863. “[Valparaiso]”, por Rafael Castro y Ordoéfiez,
c. 1863-1864, en Sagredo y Puig-Samper, op. cit., p. 162.

EL BOMBARDEO ESPANOL Y LA IDENTIDAD PORTENA

En 1865 y 1866 la guerra naval contra Espana, con el bloqueo y bombardeo
espaiiol del puerto, destaco la importancia comercial y politica de Valparaiso
ademas de la compleja relacion entre sus aspectos chilenos y cosmopolitas.
Esta ciudad fue un escenario central de la guerra. Cuando Chile, que apoyaba
a Peru en la disputa sobre las islas Chinchas, prohibi6 la venta de carbén a la
flota espafiola, esta lleg6 al Puerto pidiendo “explicaciones... y un saludo de
veintitn caiionazos”*. Cuando el gobierno chileno neg6 esa demanda, la flota

310 Collier & Sater, op. cit., p. 117.
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espafiola comenzé un bloqueo de los seis puertos principales de Chile. Como
la flota espafiola era demasiado pequena para bloquear todos los puertos chile-
nos, el comercio por barcos neutrales —la mayoria del comercio internacional
chileno- continué por puertos secundarios y, después de un tiempo, solo el
principal puerto seguia bloqueado®'. Pero aqui se manejaba una porcion tan
grande del comercio chileno que el bloqueo devast6 el negocio, dificulté las
comunicaciones y disminuy6 los ingresos fiscales. Si el gobierno chileno sabia
que el carbon era clave para la flota espaiiola, el gobierno espafiol sabia que
Valparaiso era clave para Chile.

El intendente, José Ramén Lira, representaba al gobierno, recibiendo y
transmitiendo mensajes espanoles y gestionando esfuerzos especiales para la
guerra, ademas de sus deberes normales de presidir la administracion local;
como santiaguino de largo servicio en el gobierno, quiza tenia una identidad
mas nacional que regional o urbana, y mas fuerte que toda la élite politica y
econémica de la ciudad. Hubo mucho patriotismo. Recaredo Santos Tornero
ofrecio el uso de la imprenta de £l Mercurio al gobierno, gratis, en 1865. Un
obrero de la aduana dono todos sus ahorros, unos doscientos pesos, a los gastos
de la guerra y unos compaieros prestaron los suyos®?. El Mercurio pidi6 de sus
lectores una copia del himno nacional ecuatoriano para ceremonias publicas®?
porque la comunidad internacional portena no tenia conocimientos profundos
de los paises vecinos. Nada de esto sugiri6 que Valparaiso fuera otra cosa que
una importante ciudad chilena. No obstante, cuando la violencia de la guerra
amenaz6 directamente a la urbe maritima, muchos de sus ciudadanos apelaron
a la parte cosmopolita de la identidad de su ciudad. En marzo de 1866, tras
meses de bloqueo, anunciaron que bombardearian la metrépoli si el gobierno
de Chile no pedia disculpas a Espana y no saludaba a la bandera espafiola en
Valparaiso®*. Muchos diarios, vecinos y oficiales publicos protestaron contra el
bombardeo de una ciudad sin valor militar, sin fuertes, sin baterias de artilleria.
El Mercurio opiné que esta era “una mera factoria comercial, en que la mayoria
de la propiedad pertenece a ciudadanos de poderes neutrales™". {Cémo cuadra
esa descripcion con el patriotismo fuerte visto en la ciudad durante la guerra?
Es cierto que la familia de Recaredo Tornero se encontraba en una situacién
complicada; José Santos Tornero, dueno anterior de E/ Mercurio, espaniol de
nacimiento, se exilié en Espana durante la guerra®’. Sin embargo, bajo su hijo
chileno Recaredo, £l Mercurio apoyaba a Chile, asi que debemos entender este

3 Naval War College, op. cit., pp. 23-26.

32 José Ramon Lira, intendente de Valparaiso, a Alvaro Covarrubias Ortuzar, ministro del
Interior [dos cartas], 4 de octubre de 1865, en MINT, tomo 474.

38 “La cancion ecuatoriana”, en EIl Mercurio, Valparaiso, 3 de marzo de 1866, p. 3.

3t Naval War College, o0p. cit., p. 27.

3 “Vuelve la tactica de la intimidacion”, en £l Mercurio, Valparaiso, 13 de marzo de 1866, p. 3.

316 Todos los espaifioles tenjan un plazo breve para nacionalizarse o salir del pais
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pronunciamiento dentro de un marco de patriotismo chileno. Dentro de ese
sello definir Valparaiso como ciudad inofensiva y parcialmente internacional
significaba culpar a los espafoles por una accién sin derecho ni honor. No signi-
ficaba negar su chilenidad, sino criticar la supuesta agresion de la flota espaiiola.

El 27 de marzo de 1866, el almirante Casto Méndez Nufiez inform¢ a las
autoridades chilenas que bombardearia los edificios ptblicos de Valparaiso el
dia 31 a las nueve de la manana®”. Varios residentes extranjeros, con sus con-
sules y comandantes navales, protestaron al almirante espafiol que los bienes
e inmuebles que €l pretendia destruir eran casi todos de propiedad extranjera.
Comerciantes y propietarios britanicos, franceses y estadounidenses intentaron
convencer a sus diplomaticos y a los comandantes de sus escuadras asentadas
en el puerto, que impidieran el bombardeo por fuerza, amparados en la ley
internacional. El comandante estadounidense, con el apoyo entusiasta del
ministro de Estados Unidos, el general Hugh J. Kirkpatrick, se manifest6 dis-
puesto a hacerlo si el britanico cooperaba. Sin embargo, sus similares britanicos
se negaron. Algunos chilenos lanzaron criticas ruidosas contra el gobierno
britanico y los comerciantes ingleses también estaban bastante molestos®®. En
Santiago, donde habia muy pocos de ellos, hubo un reclamo ptblico mayor; el
ministro de Gran Bretana fue expulsado de su casa y del Club de la Union®”.

La nocion de propiedad neutral sirvié para protestar en términos gene-
rales, pero no para proteccion individual. Después del aviso formal tanto la
ley como la opinién publica rechazaron el uso de banderas extranjeras por
residentes no chilenos para proteger sus propiedades, un privilegio reservado
a los consules®”. En el dia nombrado, la poblacion civil fue evacuada. Una
multitud, con carpas y montones de bienes, convirtieron los cerros en graderias
surrealistas para observar el espectaculo bélico anunciado. A pesar de tres
dias de arduo trabajo, muchos bienes quedaron en la ciudad. Los almacenes
fiscales todavia estaban llenos.

Casto Méndez Nufiez habia dicho que sus barcos bombardearian solamente
edificios publicos, y hacia ellos dirigieron su fuego, pero edificios particulares,
eclesiasticos y hospitales fueron daniados. José Ramoén Lira los acusé de haberlos
disparado a proposito. También dijo que usaron “toda aquella especie de pro-
yectiles cuyo uso esta vedado entre las naciones cultas” y que incendiaron varias
cuadras en el Puerto y gran parte de los almacenes fiscales y edificios publicos
llenos de bienes particulares, con el propésito de incendiar la ciudad entera®?".
Las pérdidas siguieron los pronoésticos portefios: el Estado chileno perdi6 unos

37 Naval War College, op. cit., p. 28.

38 Collier & Sater, op. cit., p. 118.

319 “Bien hecho!”, en EIl Mercurio, Valparaiso, 7 de abril de 1866, p. 3.

320 “Las banderas”, en El Mercurio, Valparaiso, 28 de marzo de 1866, p. 3.

32! José Ramon Lira, intendente de Valparaiso, a Alvaro Covarrubias Ortuzar, ministro del
Interior, 1 de abril de 1866, en MINT, tomo 492, s.f.

113



$550.700; particulares de varias nacionalidades perdieron $633.000 en edi-
ficios y $1.500.000 en mercaderias y muebles. Pero dentro de los almacenes
fiscales se destruyeron $12.000.000 de mercaderias, casi todas de propiedad
extranjera®?. Aunque algunos de sus duenos probablemente eran residentes
de larga data sin planes de volver a sus paises natales en el futuro cercano, la
distribucién de los destrozos muestra la importancia comercial internacional
de Valparaiso y su ubicacion en los almacenes fiscales ejemplifica las politicas
del Estado chileno que habian ayudado a engrandecerla.

Los lugarenos expresaron mucha rabia contra los espaiioles, pero también
orgullo patriético por haberse enfrentado al enemigo con calma y orden. José
Ramon Lira ofreci6 “una parte principal de la gloria de la jornada corresponde
a los abnegados bomberos voluntarios de Valparaiso y de Santiago”?. La
muerte de un bombero y un guardia contribuyeron a ambos sentimientos. Un
grupo de residentes extranjeros dijeron al Intendente que:

“Valparaiso ha dado en aquellos momentos una nueva prueba de su a
[sic] a la moral y civilizacion, pasando por la hora del sacrificio con una
serenidad quizas sin precedente en los anales de la historia”*,

También se mostraba el orgullo local, como en la sugerencia de La Patria,
adoptada por EIl Mercurio, de aprovechar las industrias portefias para fundir
canones y montar una defensa para la ciudad que a su juicio habia sido “com-
pletamente abandonada” por el gobierno®*.

EL TRANSPORTE, EL. ALUMBRADO
Y EL USO DEL ESPACIO PUBLICO

En enero de 1863, La Union Liberal publico una serie de caricaturas que satiri-
zaron a los turistas santiaguinos en Valparaiso, pues el veraneo de santiaguinos
pudientes en la ciudad data del afio 1840 por lo menos®®. Los turistas aparecen
en varios lugares conocidos a los lectores, pero hacen cosas “extranas” o no
saben como sobrevivir en ellos. Reirse de los ricos era tipico de La Union
Liberal, que se presentaba como el diario de los obreros y artesanos de la ciu-
dad, contrastandose con £/ Mercurio, que representaba facciones sociopoliticas
mas bien elitistas. El contraste también tiene otro tenor: hacer ver las diversas

22 Articulo sin titulo, en El Mercurio, Valparaiso, 3 de abril de 1866, p. 3.

32 José Ramon Lira, intendente de Valparaiso, a Alvaro Covarrubias Ortuzar, ministro del
Interior, 1 de abril de 1866, en MINT, tomo 492, s.f.

324 “Los residents estranjeros”, en El Mercurio, Valparaiso, 9 de abril de 1866, p. 2.

325 The Australian News for Home Readers, August, 27, 1866, p. 5. Disponible en http://trove.
nla.gov.au/ndp/del/article/63169632. [Fecha de consulta: 20 de diciembre de 2016].

326 Urbina Burgos, op. cit., p. 101.
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idiosincrasias de ambas ciudades. Observamos que las caricaturas muestran
turistas ricas, con hombres de frac y sombrero de copa, que se meten en difi-
cultades con redes, olas y otras cosas cotidianas del puerto, pero desconocidas
en Santiago. Una de ellas muestra una fila de “santiaguinos contemplando el

Ta Tniom Liberal

PERIODICO ORITICO-POLITICO E INDUSTRIAL

Afio IT. — N.° 86. PRECIO: 3 CENTAVOS. Valparaiso, Enexo §  de 1863,

L.OS BANOS DE MAR.

La bajada del Alto del puerto. ALOJAMIENTO.
Las elegantes de Santiago vienen Primera ocupacion de .a3s Santiagu’-
a tomar bafios a Valparaiso. nas al tomar posesion de sus habita iones.

PASEO A I"OLANCO. LOS ALMACENES FISCALES.
Ejercicio a propdsito por li. estacion.—

Lossantiaguinos contemplando el mar.
Remedio eficaz para los const pados.

“Los Banos de Mar”, en La Unidn Liberal, Valparaiso, 3 de enero de 1863, p. 1.
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mar” de noche frente alos almacenes fiscales®. Quiza esta imagen solo intenta
satirizar la fascinacion que los de tierra adentro pueden tener con el mar, o la
ropa formal con que se vestian, pero puede indicar que los turistas usaban o
imaginaban ese espacio de una manera distinta. Si bien la explanada de los

Ta Tnion Liberal

PERIODICO ORITICO-POLITICO E INDUSTRIAL

e
AfioII. — N.* 37. PRECIO: 3 CENTAVOS. Valparaiso, Enero 10 ds 1863,

LLOS BANOS DE MAR.

I"_
e

Pasco por mar al Membrille.
—Ya cambiaste la peseta, hombre! dice rien-

"En el Membrille.

do _il Ari?mt;d::‘l; _3:“0 {:id?n‘su esto. Dios wmio! " Se pilla el santiaguino cn l1 red y esclamas

-y ényéa oo s Tou Drazes de eu vi:ajn mi alma, iPescadora de Jos (iablox. recoje tu crinolinal®

ue me estd dando pena de verle con esa cara Y dice la pescadora: *Zape. gato, patas de
e ditunto y los pelitos parados. garabato!”

Un santiaguino bailando i: zanguarafia al Agfirrenme! por Diosito!... que me llevala
son de un baiio de lluvia. Favo-

—Aro! grita en su afliccion.

—Allf va el aro.... del balde, hasta el pes—
cuezo.

“Los Bafios de Mar” (segundo capitulo), en La Unién Liberal, Valparaiso, 10 de enero de 1863. p. 1.

rézcanme!!

37 “Los bafios de mar”, en La Unidn Liberal, Valparaiso, 3 de enero de 1863, p. 1.
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almacenes fiscales era un paseo también para los lugarenos, por lo menos para
la capula, era mas bien un lugar de carga y descarga de mercaderias durante el
dia. Unos diez afios después, la vision del borde costero como paseo nocturno
influy6 en la decision del ministro del Interior Alvaro Covarrubias al generarse
un conflicto por los distintos usos brindados en otro lugar del borde costero.

En 1865, bajo la intendencia de José Ramon Lira, la municipalidad y la
Compaiia de Gas interrumpieron sus frecuentes desacuerdos para aumentar
el namero de faroles de quinientos ochenta a setecientos, pero manteniendo
el mismo precio mensual total; el municipio costearia las nuevas caferias
necesarias para aumentar el area alumbrada®®®. En esa fecha un numero sig-
nificativo de faroles estaban en cerros o quebradas, aunque la mayoria se con-
centraba en el plan®®. Esta expansion del alumbrado siguio, incluso, durante
el bloqueo espaiol*’. En 1871, Francisco Echaurren nombr6 una comision de
oficiales policiales y financieros para recomendar lugares para nuevos faroles
que ayudaran a los residentes y a la policia**!. En la prensa y en los documentos
oficiales, el alumbrado publico aparece como arma contra la delincuencia y
contra la topografia: iluminaban las calles irregulares y a un nimero creciente
de subidas y escaleras tortuosas, que sujetos a una rapida erosién creaban
temores de robos, restringian el alcance de la luz de ciertos faroles y compli-
caban la instalacion de algunas cafierias. Valparaiso con una red de faroles
mas densa que la de Santiago, parecia tener un peor alumbrado. Los paseos
nocturnos como tales eran un motivo secundario para el alumbrado publico,
no obstante estos existian, al lado de otros motivos que hacian que “las calles
[fueran] concurridas desde el crepusculo hasta la medianoche”**?. En Santiago,
el parque Cousino y el paseo del cerro Santa Lucia, construidos a principios
de 1870, tenian alumbrado a gas y quedaban abiertos para paseos nocturnos.
En cambio, en 1880 la prensa portefia pudo quejarse de que la plaza de la
Victoria todavia se cerraba con llave en la noche®*.

A principios de 1870, el ferrocarril del Estado construy6 un terraplén sobre
la bahia para extender sus vias al Puerto. Dicho terraplén también permitié
la construccion de partes de la calle de Blanco y de la avenida Errazuriz***.

328 Con el nuevo contrato la municipalidad pagaba $5,165 por farol por mes; para compa-
racién, un guardia municipal (un policia) ganaba $12 mensuales: “Alumbrado publico: Contrata
celebrada entre la Municipalidad y los sefiores Sanchez representantes de la Compania de Gas...
22 de noviembre de 1865”, en Pefia, 0p. cit., pp. 465-469.

329 “Inventario general del Capital Social de la Sociedad an6nima Compaifiia de Gas de
Valparaiso”, 8 febrero 1865, en MVALP, tomo 19, p. 190.

30 El Mercurio, Valparaiso, 20 de marzo de 1866, p. 3.

#1 Francisco Echaurren intendente de Valparaiso, a Eulogio Altamirano, ministro del Interior,
Memoria anual, 22 de mayo de 1871, en MINT, tomo 608.

2 Urbina Burgos, op. cit., p. 211.

333 Méndez, ap. cit., p. 33.

% Francisco Echaurren, Memoria anual dirigida a Eulogio Altamirano, ministro del Interior,
12 de mayo de 1873, en MINT, tomo 649, s.f.

117



Esto no fue casualidad. El ferrocarril queria expandir sus playas de maniobras
y demas instalaciones en Baron. A cambio de poder cortar el acceso de dos
calles al mar, el ferrocarril se comprometi6 a construir y pavimentar una calle
nueva, hacer otras mejoras a caminos y drenaje, ademas de construir un muelle
largo para botar basura al mar**. El espacio entre la via férrea y el mar se
llamaba el Malecén. El ferrocarril, como duefio del Malecén, lo arrendaba a
varias empresas que usaban grias para el embarque y desembarque de carga.

V.‘é,y‘ n
v r f{
- el el

“[Casas en la quebrada de San Francisco|”, por Rafael Castro y Ordoiiez, 1863-1864,
en Sagredo y Puig-Samper, 0p. cit., p. 164.

Fue este espacio que atrajo la atencién ordenadora y centralizadora de
Francisco Echaurren, quien intentaba imponer su voluntad para eliminar toda
actividad que perturbara el funcionamiento ordenado de su ciudad.

En 1875 intent6 prohibir el depoésito de carga en la parte pavimentada
con madera del malecén, que media cinco metros de ancho y que en su parte
mas angosta ocupaba la mayoria del espacio. Decia que tal carga ocupaba
“el camino mas recto desde el puerto al Almendral i por consiguiente el mas
transitado™?®. En este caso, se enfrent6 por un lado a propietarios particulares
y, por otro, al Estado mismo —su propio empleador- que era dueno del ferro-
carril. El superintendente del ferrocarril se quejé al ministro del Interior. El

5 José Ramon Lira, intendente de Valparaiso a Francisco Vargas Fontecilla, ministro del
Interior, 27 de octubre de 1868, en MINT, tomo 552, s.f.
% Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso a Eulogio Altamirano, ministro del Inte-

rior, 14 de agosto de 1875, en MINT, tomo 739, en la seccién “Intendencia de Valparaiso”, s.f
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Ministro decreté que se podia depositar carga en cualquier parte del malecon,
pero durante el dia, para que los portenos pudieran disfrutar “el mas hermoso
i pintoresco de sus paseos publicos™?. Este decreto muestra el doble punto de
vista del Ministro: por un lado, el ferrocarril dependia de su Ministerio, que
debia facilitar el transporte de carga entre las ciudades y provincias del pais.
Por otro lado, el Ministro mismo probablemente paseaba en el borde costero
en las tardes de verano, cuando el Presidente y su gabinete veraneaban en Val-
paraiso. Francisco Echaurren, al parecer bastante enojado, escribi6 al Ministro:

El borde costero en c. 1885. Podemos observar las grias funcionando en el Malecén a la
izquierda, la carga depositada en el centro y la via férrea sin separacion alguna de la calle a la
derecha. En el fondo, la estacion Bellavista. Felix LeBlanc, Album: vistas de Valparaiso.

“la reserva de la noche para que esa parte de la localidad quede espedita
al servicio publico, es completamente esteril, pues VS comprendera que
cesando el trafico durante la noche no se beneficia con esta medida los
intereses del publico™*.

Sin embargo, hizo que el malecén se despejara de noche, multando a los
infractores. La Patria, que se oponia al Intendente en muchas oportunidades,
opiné que con estas multas “lleva[ba) el delirium multae hasta la locura”®.
Para el ministro del Interior el Malecén era un espacio industrial de dia y
un espacio publico por la noche, pero para Francisco Echaurren era equiva-

#7 Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso a Eulogio Altamirano, ministro del Interior,
20 de marzo de 1875, en MVALP, tomo 8, en la seccion “Calles”, fs. 61-63.

33 Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso a Eulogio Altamirano, ministro del Inte-
rior, 14 de agosto de 1875, en MINT, tomo 739, en la seccién “Intendencia de Valparaiso”, s.f.

9 “Carga en el malecon”, en La Patria, Valparaiso, 19 de agosto de 1875, p. 2.
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lente a las aceras de la ciudad, en las cuales ya estaba prohibido el dep6ésito
de carga. Hizo valer esa prohibicion, tal como las demas ordenanzas que
gobernaban el transito por las calles y sus aceras. También reclamé que la
concesion del ferrocarril

“permitiéndosele hacer un negocio en sitio abierto i en una grande esten-
cion de la poblacion lo que no se permite a persona ni corporacion alguna,
estd en abierta oposicion con las leyes, ordenanzas i demas disposiciones
vijentes, perjudicandose igualmente asi los intereses jenerales de la Ciudad
en beneficio solo de la refirida Empresa i unos cuantos particulares”.

Queria aplicar las ordenanzas municipales y la autoridad del Intendente a
todo o, por lo menos, queria poder controlar a todos. Su entusiasmo por el
poder del Estado no le hizo dar excepciones a una empresa, ni siquiera a una
estatal. Esta actitud complicaba su adaptacion a las necesidades de las nuevas
tecnologias y las empresas que las manejaban haciendo recaer su impulso
regulador sobre pobres y empresas. Muchas de las actividades prohibidas
eran propias de la clase obrera: llevar bultos en la acera, vender comidas en
las calles, botar aguas servidas al suelo. El caso del Malecén muestra que las
prohibiciones se aplicaban también a las grandes y medianas empresas.

LLA TECNOLOGIA PELIGROSA
Y EL MANDATARIO AUTORITARIO

Para 1868 habia varias maquinas a vapor en Valparaiso, la mayoria en industrias
relativamente pequeiias. En 1868, José Ramion Lira propuso, y la municipa-
lidad aprobé, una “Ordenanza que reglamente el servicio de las maquinas a
vapor estacionarias i portatiles”, motivada por los

“siniestros que de algun tiempo aca han ocurrido en los establecimientos
que existen en esta ciudad que usan de calderas i maquinas a vapor, pro-
ducidos en la mayor parte de los casos o ya por las malas condiciones de
aquellas o por falta de competencia de los encargados de dirijirlas”*.

Entre varias precauciones, la ordenanza exigia valvulas de seguridad para pre-
venir explosiones y chimeneas que extendieran cuatro metros mas alla del techo
(de ladrillo salvo los tltimos tres metros y con una reja para capturar chispas)
para prevenir incendios. Para vigilar estas disposiciones, mand6 inspecciones

30 “Ordenanza que reglamenta el servicio de las maquinas a vapor estacionarias i portatiles
establecidas en la ciudad de Valparaiso”, propuesta por el intendente José Ramon Lira el 29 mayo
1868, y aprobada el 23 noviembre 1868, en MVALP tomo 13, f. 1.
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trimestrales y estableci6 el puesto de Inspector General de Maquinas, para que
un ingeniero mecanico registrara y vigilara los artefactos. Exigi6 un permiso
del Intendente para cada maquina, quien despachara o negara cada permiso
segun los consejos del inspector general y su propio juicio.

En menos de dos afios, con un nuevo Intendente y mayor entendimiento
técnico, la alcaldia reemplazé esta ordenanza. Los concejales, por ejemplo, con-
versaban como clasificar maquinas de varios tipos, y el regidor Agustin Vives
senal6 que la fuerza de la maquina era menos peligrosa que las dimensiones
de su caldera®*!. Permiti6 instalar y usar maquinas de menos de diez caballos
en el centro de la ciudad; debian estar rodeados por murallas que contuvieran
una explosion y seguir reglamentos sobre chimeneas semejantes a las anterio-
res*? Permiti6 instalar y usar maquinas de mas de diez caballos en la periferia
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Cuenta que muestra una fabrica de cafiones con maquinaria que parece ser movida por una
maquina a vapor portatil estacionada afuera. También se puede apreciar varias lamparas de
gas y un wc entre los articulos en venta en Valparaiso en 1868 en esta cuenta de Tomas Rider,
“Plomero y Calderero. Fabricante de cafion de plomo para agua y de composicién para gas”,
al Cuerpo de Bomberos de Valparaiso, 1868, en BV, afio 1868, s.f. E1 Cuerpo habia comprado
“9 Faroles de Senal: 3 blancos 3 verdes i 3 lacres,” ademas de articulos de bronce necesarios
para las herramientas de las Companias 3, 4, 5 y 6.
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#1 Acta municipal de 20 mayo 1870, en Anales de la Ilustre Municipalidad de Valparaiso, pp. 20-21.
#2 La ordenanza aparece en el acta municipal de 20 de mayo de 1870, en Anales de la llustre
Municipalidad de Valparaiso, pp. 21-23.
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de la ciudad: al norte de la calle Yungai [sic], entre Circo y Delicias, al este
de Delicias, cien metros al sur de Independencia y cien metros al oeste de los
almacenes fiscales. La comision relevante informoé que las maquinas pequenas

“estaban empleadas en establecimientos industriales que proveen al piblico
de articulos de primera necesidad, que en nada incomodan ni perjudican
al vecindario y que las de mayor fuerza solo se aplicaban al servicio de
industrias de secundaria importancia, que por el mayor peligro con que
amenazan, su bullicio y el humo que arrojan, convenia mantenerlas dis-
tantes del centro de la poblacion™*.

El regidor Santiago Arlegui no queria trabar la industria y coment6 que el
bullicio era normal en “toda ciudad de activo comercio como Valparaiso”.
En los cerros mantuvo la discrecion del Intendente, quien debia consultar al
Inspector General de Maquinas, a la Comision de Policia y “la importancia
de la localidad”.

Las sustancias inflamables también combinaron progreso con peligro. La
ordenanza de policia de 1852 (como la de 1844) reglamento el almacenaje de
ciertas sustancias inflamables, pero dos décadas después ya no era suficiente. En
1870, la parafina (o el kerosene), que no figuraba en la ordenanza, alumbraba
casas y edificios de todo tipo, en especial donde no se alcanzaba el lujo del
gas. La parafina, probablemente desconocida en Valparaiso en 1852, cuando
la nueva industria del petréleo recién empezaba a desarrollarse en Europa y
Estados Unidos, ahora se almacenaba y se vendia en toda la ciudad. Lo mas
seguro era un articulo de consumo mas cotidiano que los liquidos nombrados
en la ordenanza, pero ni la municipalidad ni el Estado la reglamentaba; la
ordenanza de policia era obsoleta.

En 1871, la prensa y las companias de seguros denunciaron sus peligros.
En septiembre de 1871, La Patria escribio:

“que en una de las bodegas del edificio del jeneral Herrera, quemado en la
maiana del 23 del corriente, habia un buen nimero de tarros de petroleo,
que sin duda contribuyeron a dar mas pabulo al fuego”.

Critic6 a “la autoridad” que “consiente que en el centro mismo de nuestra in-
flamable poblacion se deposite, en gran cantidad, esta clase de combustible”?*.
Después del incendio, los representantes de tres companias chilenas de seguros
pidieron al presidente de Chile que actuara para disminuir o eliminar el peligro

3 Acta municipal de 13 mayo 1870, en Anales de la Ilustre Municipalidad de Valparaiso, pp.
21-23; véase también “Informe de la Comision de Policia sobre permitir maquinas a vapor en el
recinto i suburbios de la ciudad de Valparaiso”, 14 de mayo de 1870, en MVALP, tomo 13, fs. 14-15.

344 “Petroleo”, en La Patria, Valparaiso, 26 de septiembre de 1871, p. 2.
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causado por el almacenaje en pleno centro de la ciudad de “gran cantidad de
petroleo i de sus preparaciones inflamables”, ademas de:

“brea, alquitran, estopa, aguarraz i barnices, articulos inflamables i que en
el lamentable caso de un incendio, serian, sino su causa principal, por lo
menos un poderoso estimulo para propagarlo i hacer hasta impotente el
ausilio i trabajo del abnegado Cuerpo de Bomberos™**.

En un decreto del dia 18 de octubre de 1871, Francisco Echaurren agregé
varios articulos a la lista de liquidos prohibidos por la ordenanza de policia
de 1852. Aunque la noticia no lleg6 hasta después del decreto, un poderoso
ejemplo del peligro de la parafina almacenada vendria del gran incendio del 8
de octubre de 1871 en Chicago, Estados Unidos; el fuego cruzoé un rio cuando
madera incendiada se cay6 en un vagén de ferrocarril lleno de parafina®®.

No hubo reclamos formales contra el decreto hasta 1875, cuando Francis
Rueda, Augusto Rezzio y Francisco Morchio, duefios de pequenas tiendas,
hicieron una peticiéon al Presidente, “pidiendo se les exonere de la multa” y
les devolviera “un cajon de cohetes Chinos”, treinta y dos “paquetes” y cuatro
“cajones de parafina” confiscado bajo el decreto de 1871*". Ademas, pidieron
que el gobierno derogara el decreto. Los comerciantes alegaron que el decreto
de 1871 trababa sus negocios legales e invadia sus derechos de propiedad. Unos
afios después, escribiendo sobre la actividad general de Francisco Echaurren,
Don Pancho recordaria “multas... injustas, impuestas por el capricho de [Fran-
cisco] Echaurren, que nunca se ha cefido a las leyes del pais™*. A lo mejor,
tenemos un ejemplo aqui. También podria ser una muestra de resentimiento
general contra Francisco Echaurren: el comandante de policia opiné que los
peticionarios no querian recuperar su dinero, sino que tuvieran “alguna insti-
gacion secreta... por miras de desprestijio”™*.

Mientras tanto el Intendente y su comandante de policia dijeron que el
decreto sencillamente confirmé la ordenanza de 1852. Sin embargo, Francisco
Echaurren habia aumentado el campo de la ordenanza de 1852 para incluir
no solo explosivos y liquidos muy inflamables sino, también, liquidos que

5 Antonio Barrena, Manuel Montt Foro, y J. A. Gandara, Peticion al Presidente de la Re-
publica [12 de septiembre de 1871], en MINT, tomo 625, p. 220. Estos agentes representaban las
siguientes empresas: La América, Union Chilena y C[aja?] N[acional?] de Seguros; en Londres,
un centro temprano de la industria de los seguros, las compaiiias de seguros consideraban que
estos articulos e, incluso, otros como el té y el azicar, eran peligrosos desde hacia décadas, pero
su capacidad de influir las condiciones de su almacenaje era relativamente reciente; Report H.R. 15
of Working Party on “The Development of Mercantile Fire Insurance in the City of London’, pp. 20, 22-27.

36 Donald L. Miller, City of the Century: The Epic of Chicago and the Making of America, p. 153.

#7 .M. Calleja al intendente de Valparaiso, 14 de agosto de 1875, en MINT, tomo 625, f.
300; Comandante de Policia, Informe, 21 de agosto de 1875, en MINT, tomo 625, f. 300.

38 “Don Pancho esta en Valparaiso”, en Don Pancho, Valparaiso, 10 de julio de 1878, p. 1.

39 Comandante de Policia, informe, 21 de agosto de 1875, en MINT, tomo 625, f. 300.
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servirian de combustible en incendios causados por alguna otra causa. O sea,
como era su costumbre, el gestor basé su posicion en una interpretacién amplia
del propésito general de la ordenanza, no en su contenido especifico. Cité
“repetidos incendios” como el motivo del decreto®’. Como otros intendentes
que querian actuar sin seguir el proceso legislativo, dijo que las leyes exigian
del Intendente “dar toda clase de garantia i seguridades a sus gobernados”.
Ademas, justifico su decreto como un reglamento encontrado en “todas las
grandes i pequenas poblaciones de los pueblos civilizados”. Para €él, por lo
menos en su retorica, los deberes generales de su puesto eran mas importantes
que los limites especificos sobre su poder. También vemos su falta de respeto
para los que no manejaban todos los detalles y palabras especiales de los
asuntos legales, sobre todo para quien se opusiera a sus dictamenes. Califico
la peticion como una de las “representaciones ridiculas” que perdian el tiempo
del Ministro y el dinero de los peticionarios pobres e ignorantes®".

Un teatro no es en rigor una tecnologia, pero si es una construccion que
ofrece ciertos peligros especiales que aumentan a medida que crece. En 1871,
Francisco Echaurren y la municipalidad aprobaron una ordenanza sobre la
seguridad y el comportamiento en los teatros. El Consejo de Estado demor6
dos afios en aprobarla. En mayo de 1873, le acordé al ministro del Interior de
esta ordenanza, alegando que el tinico teatro de Valparaiso era combustible y
“puede desaparecer de un momento a otro, sino se adoptan con la prevision
debidas [sic] las mejores medidas de seguridad i de conservacion™2. El 8 de
agosto de 1873 el Presidente, el ministro del Interior y el Consejo de Estado la
promulgaron, con leves cambios, como la “Ordenanza sobre policia interior
i esterior de los teatros de Santiago y Valparaiso”; muchos articulos o eran
iguales o sufrian pequenios cambios estilisticos que no alteraron su proposi-
to?. Aqui tenian el teatro de la Victoria, con unos mil quinientos asientos, y
el teatro Odeodn, de quinientos asientos, que seria el tema del conflicto entre
Francisco Echaurren y Benicio Alamos en 1873%*. Parece que el Intendente,
que habla del “anico teatro”, descontaba al teatro Odeén, tal vez porque
habia restringido su uso. La ordenanza dedic6 mucho espacio al orden y a la
moral dentro del teatro, con reglamentos muy especificos de censura y del

9 Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso, a Eulogio Altamirano, ministro del Interior,
informe, 27 de septiembre de 1875, en MINT, tomo 625, f. 302.

#1 Este parrafo contiene datos de estos tres documentos relacionados: J.M. Calleja a Fran-
cisco Echaurren, intendente de Valparaiso, 14 de agosto de 1875, en MINT, tomo 625, f. 300
Comandante de Policia [firma ilegible], Informe, 21 de agosto de 1875, en MINT, tomo 625, f.
300; Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso, Informe a Eulogio Altamirano, ministro del
Interior, 27 de septiembre de 1875, en MINT, tomo 625, f. 302.

%2 Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso, Memoria anual dirigida a Eulogio Alta-
mirano, ministro del Interior, sec. XXxIX, 12 de mayo de 1873, en MINT, vol. 649, s.f.

33 Boletin de las leyes, libro X1, N° 8, agosto 1873, pp. 79-86.

4 Urbina Burgos, op. cit., pp. 192, 253.
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comportamiento de los actores y del publico, pero también exigia estanque
de agua, bombas de incendio, una guardia de incendio y que todas las puer-
tas exteriores abrieran hacia afuera para facilitar el escape; también prohibio
fumar sobre pisos combustibles.

Mientras tanto, en enero de 1871, Francisco Echaurren atac6 una fuente co-
mun de incendios con uno de los reglamentos fuertes que le eran caracteristicos:

“Todo cafnon conductor del humo, sea de chimeneas, estufas, cocinas, etc.,
debera hacerse limpiar por las personas a quienes corresponda, en los seis
primeros dias de cada mes”,

so pena de una multa de diez a cincuenta pesos. Incluso, mand6 inspecciones
mensuales de los “edificios publicos y de particulares, establecimientos, talleres
y todo local en que hubiere canones conductores del humo” por “una comision,
compuesta del Inspector de la Sociedad de Seguros, de un Capitan de policia...
y de un vecino para cada subdelegacion™*. No sabemos a ciencia cierta si
esta gran ronda de inspecciones se cumplié cada mes, pero indica tanto el
temor a los incendios como el afan de usar reglamentos para prevenir riesgos.

Los cambios tecnolégicos y de otra indole magnificaban los peligros de los
incendios, pero a veces ofrecian la posibilidad de combatirlos o prevenirlos. A
pesar de ello, mientras los reglamentos sobre maquinas de vapor, sustancias
inflamables y chimeneas esperaban prevenir incendios, y la ordenanza de
teatros intentaba proteger las vidas de las personas, el nuevo reglamento ge-
neral a cerca de los incendios, que fue adoptado en 1873, mantenia el enfoque
en prevenir y advertir sobre las hostilidades del ambiente y asi evitar que los
grandes incendios se comunicaran de un edificio a otro. Dentro de ese enfoque
se expandieron las disposiciones de la ordenanza adoptada después de la gran
conflagracion de 1858 para tomar en cuenta nuevos materiales y nuevos tipos
de construccion, los edificios de dos o mas pisos, por ejemplo, se tornaban
cada vez mas comunes®’, aumentando el peligro de quedar atrapados dentro
de un edificio incendiado.

En 1872 Francisco Echaurren present6 un proyecto de ordenanza redac-
tada por un grupo de

“personas competentes en la materia, como el Comandante del Cuerpo de
Bomberos, algunos ajentes de las compaiiias de seguros, varios comercian-
tes, los injenieros encargados de levantar el plano topografico de la pobla-
cion, el Director de Obras Publicas y el injeniero civil de la provincia”?.

% Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso, decreto sobre Chimeneas, 5 de enero de
1871, en Pena, op. cit., pp. 101-102.

6 Urbina Burgos, 0p. cit., pp. 212 y 257.

%7 Asi los describi6 el regidor Williams, citado en el acta de la sesion municipal del 27 de
octubre de 1873, en Documentos municipales i administrativos de Valparaiso, tomo 1, p. 366.
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La municipalidad aprob¢ la ordenanza en general, pero delimit6 algunos ar-
ticulos. Los requisitos se pueden dividir en dos grupos generales: los mas
numerosos que mandaban que los edificios tuvieran exteriores incombustibles,
y los menos numerosos que mandaban ciertas precauciones en los interiores
de los edificios. El Consejo Municipal aprobé diez de los catorce articulos sin
debate?*. Estos puntos de consenso exigian una fachada “solida e incombusti-
ble” (salvo que permitia puertas y ventanas de madera) y puertas de hierro que
taparan las puertas y ventanas desde el “segundo cuerpo” para arriba en las
calles de menos de 7 m de ancho; una “compuerta jiratoria” en cada chimenea;
y una distancia de 30 cm entre los faroles exteriores de gas y las fachadas de
los edificios. Prohibian las cornisas y otros adornos combustibles o “fusibles”,
y también algunas muy pesadas que fuesen peligrosas en los temblores, en
los exteriores de las casas; los techos cubiertos con material “combustible o
fusible; y las chimeneas metalicas dentro de los edificios y hasta 80 cm sobre
los techos. Este tltimo articulo permitié conectar las estufas a las chimeneas
con canones metalicos de no mas de 2 m que estuvieran a 50 cm de cualquier
material combustible.

Los debates y cambios se concentraban en detalles de los muros corta-
fuegos. La propuesta original exigia un muro de material sélido de 40 cm
de ancho que se extendiera 80 cm sobre el techo entre cada casa o edificio
y sus vecinos. A indicacién del mismo Francisco Echaurren, fue modificado
unanimemente para permitir que el cortafuego llegara justo al nivel del techo
cuando, por ejemplo, el edificio tuviera dos pisos y el edificio vecino tuviera
solo un piso. Fue modificado por voto de ocho a uno para permitir cortafuegos
hechos de dos planchas de hierro de 2 mm, a indicacién del regidor Francisco
Justiniano, que pensaba que los muros de hierro serian menos peligrosos que
los de albaiileria en caso de terremoto. Fue modificado por voto de ocho a
uno de acuerdo con la siguiente indicacion del regidor Leonardo Dodds:

“las disposiciones consignadas en el articulo en debate no deben hacerse
estensivas a toda clase de edificios, pues los duenos de los que se constru-
yen en los cerros y estramuros, que regularmente son de poco precio e
importancia, no cuentan en la mayor parte de las ocasiones con los recursos
suficientes para construir una muralla costosa. Su Seforia hace indicacion
para que a los que construyan edificios en los puntos que ha mencionado
se les exija inicamente una muralla divisoria de material incombustible,
sin significar el espesor que deba tener”*.

% Actas de las sesiones municipales del 6 de octubre de 1873 y 20 de octubre de 1873, en
Documentos municipales i administrativos de Valparaiso, tomo 2, pp. 349 y 365.

39 Todo este parrafo viene del acta de la sesion municipal del 22 de agosto de 1873, en Do-
cumentos municipales i administrativos de Valparaiso, tomo 2, pp. 327-329. La cita del regidor Leonardo
Dodds esta en la pagina 328.
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La propuesta original exigia un muro cortafuego cada 30 m dentro de un
edificio o un conjunto de edificios de un solo duefio que tuviera una extensién
de mas de 30 m (excepto los teatros, iglesias y demas edificios con espacios
grandes). Dos regidores querian eliminar este requerimiento. Uno de ellos
defendi6 esta idea diciendo que no tenia “otro objeto el inciso en discusion,
que aislar los edificios™®. No convencieron a la mayoria de sus colegas®®.

Muros cortafuegos, c. 1880. Se ven claramente entre las casas del paseo Atkinson,
en el borde del cerro Concepcion el fondo de la foto, pero también en los edificios
del primer plano. Fotografia Félix LeBlanc, “Cerro Concepcién, Valparaiso”, en
Leblanc, op. cit.

A pesar de la oposicion del Intendente y del regidor Juan Williams Re-
bolledo, la municipalidad cambi6 el articulo sobre las cocinas, que mandaba
pisos, paredes y cielos incombustibles, a exigir que los pisos, paredes y cielos
fueran cubiertas de material incombustible®*%. Después, el Consejo de Estado
suprimio los requisitos relevantes a las fachadas, las ventanas, las puertas y las
cocinas, sin dejar explicacion de su decision, pero mostrando que tenia ain
menos interés que el ayuntamiento en prevenir que los incendios se iniciaran®®,

360 Acta de la sesion municipal del 25 de agosto de 1873, en Documentos municipales i adminis-
trativos de Valparaiso, tomo 1, pp. 333.

IL0p. cit., p. 334.

62 Acta de la sesion municipal de 27 octubre 1873, en Documentos municipales i administrativos
de Valparaiso, tomo 1, p. 366.

363 “Proyecto de Ordenanza para precaver los incendios i temblores”, Ordenanza aprobada
por la municipalidad, 6 de noviembre de 1873 y anotado por el Consejo de Estado, 24 de diciembre
de 1873, archivado con un oficio de Echaurren al Ministro, 8 de noviembre de 1873, en MINT,
tomo 660, s.f. El Consejo de Estado rayo6 las partes que no aprobo, pero no explic6 sus motivos,
los cuales probablemente incluian presion de los duenos y argumentos de propiedad privada.
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En agosto de 1874, Francisco Echaurren se quejé6 al ministro del Interior,
de que los ciudadanos no obedecian la ordenanza de prevencion de incendios
y de que la policia no la hacia valer. Mencion6 la importancia de proteger no
solamente la propiedad sino, también, las vidas. Mand6 a publicar el reglamen-
to de nuevo antes de las fiestas patrias, que con sus luces de gas temporarias
que eran un peligro especial®**. Diversos reclamos de esta indole mencionados
en el capitulo indican que el Intendente no temia solo los incendios, sino la
falta de obediencia a las disposiciones de la autoridad.
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Valparaiso, 1871. Se pueden apreciar la edificacion de varias quebradas y partes de varios ce-
rros y la lenta construccion de terrenos ganados al mar. El ferrocarril todavia termina en Baron,
al oriente del plano, y todavia hay una sola calle al pie del cerro Concepcion. “Grabado por
Erhard”, Paris, Imp. Monroeq, 1871, reimpreso en Vasquez, Iglesias y Molina, op. cit., p. 94.

LAS CALLES,
EL ORDEN Y EL PODER MUNICIPAL

Durante su intendencia, José Ramon Lira hizo que los ingenieros militares
hicieran un plano de la ciudad®*®. Sin embargo, en octubre de 1870, pocos
meses después de asumir el cargo, Francisco Echaurren convenci6 al ministro

34 Francisco Echaurren, decreto, 11 de agosto de 1874, en Documentos municpales i adminis-
trativos de Valparaiso, tomo 2, pp. 602-603.

35 Lira, Memoria..., op. cit., p. 16 y Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso, a Belisario
Prats, ministro del Interior, 26 de octubre de 1870, en MINT, tomo 552, s.f.
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del Interior que nombrara al ingeniero Gabriel Izquierdo para dirigir la pro-
duccion de un nuevo plano topografico de la ciudad a gran escala (1:1.000)
para “proceder con conocimiento i acierto a la rectificacion i nivelacion de
sus calles i quebradas”®. Le dijo a Benjamin Vicuiia Mackenna que sin un
plano, las obras publicas y demas mejoras urbanas eran desordenadas y con-
tradictorias®”. Ademas, utiliz6 las habilidades de los ingenieros empleados por
la municipalidad o la intendencia en otros trabajos urbanos. Por ejemplo, en
1873 esos ingenieros ayudaron a redactar la “Ordenanza... para precaver los
incendios y evitar algunas de las desgracias que puedan ocasionar los temblo-
res”*%, El proyecto del mapa muestra no solo un interés en la aplicacién de
la ciencia a los problemas urbanos sino una visién mas analitica de la ciudad
como entidad mas unificada que las expresadas en las décadas anteriores. Esta
vision condujo légicamente a la centralizacion de muchas decisiones urbanas
en una administracién municipal con amplia informacién técnica y gran au-
toridad. Ademas de esas consideraciones ideoldgicas muestra una intencién
de revisar, gobernar y modificar la ciudad y las calles cuadra por cuadra de
acuerdo con un plan técnico bien informado.

Cuando José Ramoén Lira resumi6 sus seis afios en la intendencia, men-
ciono el adoquinado de la calle del Cabo, la mas concurrida de la ciudad, con
los propietarios adyacentes pagando la mayor parte del costo; el empedrado
parcial de la Alameda de las Delicias, hoy avenida Argentina, entonces sepa-
rada por el estero de las Delicias; y otras mejoras (véase mapa en p. 128). No
emiti6 opini6én general sobre las calles de la ciudad ni llamé a ninguna gran
obra futura. Una comparacion con el resto de su memoria hace claro que las
finanzas municipales, el agua potable, el alumbrado publico, el cierre de los
cauces, la higiene y la educacion dentro de la carcel eran mas importantes que
la pavimentacién®®”. En cambio, Francisco Echaurren estaba obsesionado con
las calles: su pavimentacion, su tamafio y su uso por empresas y particulares.

%6 Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso, a Belisario Prats, ministro del Interior,
26 de octubre de 1870, en MINT, tomo 552, s.f. Estos proyectos cartograficos eran una herra-
mienta para otras renovaciones urbanas, como lo explica el propio ingeniero Gabriel Izquierdo
en un extenso informe sobre el proyecto en que todavia trabajaba: Gabriel Izquierdo a Francisco
Echaurren, intendente de Valparaiso, 15 de enero de 1872, en MINT, vol. 608, s.f;; el barén
Haussmann, por ejemplo, usé “el primer plano acertado de Paris, el cual é] habja mandé6 confec-
cionar” para planificar sus bulevares, cafierias, parques, etc.: David P. Jordan, Transforming Paris:
The Life and Labors of Baron Haussmann, p. 371. Ademas, en todas sus variedades, desde la urbana
a la fronteriza, eran un trabajo tipico para los ingenieros chilenos de esas décadas; entre 1843 y
1888 casi todos los ingenieros del Cuerpo de Ingenieros Civiles del Estado, que empleaba gran
parte de los ingenieros chilenos, eran “titulados de agrimensores”: Greve, 9p. cit, tomo 2, p. 389.

7 Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso, a Benjamin Vicuina Mackenna, Santiago,
28 de marzo de 1872, en ABVM, tomo 360, f. 97.

38 Acta de la sesién municipal de 27 octubre 1873, en Documentos municipales i administrativos
de Valparaiso, tomo 1, p. 366.

9 Lira, Memoria..., p. 16.
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En su primer afio en la intendencia hizo pavimentar varios kilometros de calles
por primera vez, reemplazar veredas de madera por piedra e instalar pasos pea-
tonales de piedra mas lisa en cruces muy transitados. Se creia capacitado para
dar consejos a su amigo Benjamin Vicuila Mackenna sobre la manufactura y el
empleo de los adoquines®. Intent6 hacer que la empresa del ferrocarril urbano
mantuviera con materiales duraderos las calles que usaba, deber acordado en
su concesion®” (y tipico de concesiones de tranvia en muchas ciudades del
mundo). Lament¢ el trazado caprichoso de la ciudad y ya para mayo de 1871
habia ordenado veintitrés rectificaciones de calles®”?. En cuanto a los edificios,
donde José R. Lira manifest6 satisfaccion que “Valparaiso se transforma con
rapidez: de dia en dia se ven levantarse hermosos y sélidos edificios que dan
a sus calles un bello aspecto™”, Francisco Echaurren se quejé de que “no se
ha consultado en las construcciones una linea determinada”.

Calle Victoria con calle Maipu (“actual avenida Pedro Montt”), c. 1870. Autor desconocido,
Coleccion Museo Histérico Nacional, reimpresa en Mardones, op. cit., p. 61.

Ademas, queria regir “cientificamente”. Su vision de un Valparaiso ordena-
doy “civilizado” demandaba calles pavimentadas y también anchas, derechas
y ordenadas en un sistema uniforme y eficiente. La rectificacion y el ensanche
de las calles no era una idea nueva, pero sus actividades y el Concejo Municipal

0 Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso, a Benjamin Vicuiia Mackenna, intendente
de Santiago, Santiago, 28 de marzo de 1872, en ABVM, tomo 360, f. 97.

¥ Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso a Eulogio Altamirano, ministro del Interior,
memoria anual, 22 de mayo de 1871, en MINT, tomo 608, s.f.

372 [bid.

3 Lira, Memoria..., op. cit., p. 6.

¥ Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso a Eulogio Altamirano, ministro del Interior,
memoria anual, 22 de mayo de 1871, en MINT, tomo 608, s.f.
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cambiaron el sentido del trabajo dentro de una serie de cambios especificos
para cuadras individuales a un plan general que abarcaba gran parte la ciu-
dad®. Tras las protestas de algunos propietarios y las dudas del gabinete y del
Congreso en Santiago, sus actividades dieron luz a la Ley de Transformacion
(1876). Esta ley, tal vez el resultado mas duradero y de mayores efectos de
su administracién, aument6 la intervencién oficial en los asuntos privados.
También extendio el poder e independencia de la municipalidad durante tres
décadas. Sin embargo, después del terremoto de 1906, sirvié de base para la
mayor intervencion del Estado en los asuntos municipales (véase el capitulo
“El gran terremoto y la reconstruccion, 1906-1920”).

En 1872, el Concejo Municipal acordé una ordenanza propuesta por
él, bajo la cual “todas las calles de la parte plana de la poblacion tendran
una anchura de no ménos de 10 metros”, excepto las mas importantes, que
debieran ser mas anchas®™®. Vemos conflicto entre dos tipos de libertad, un
aprieto tipico de las ciudades decimonénicas. Para Francisco Echaurren y los
consejeros municipales, liberar a los portefios de la congestion y la confusion
en sus andanzas por las calles de Valparaiso era mas importante que mantener
la libre disposicion de su propiedad®”. Todo edificio nuevo tendria que con-
formarse a la linea de edificacion establecida por el director de obras publicas
de la municipalidad de acuerdo con la anchura legal de la calle. El municipio
compraria o venderia terrenos al propietario de cada edificio para dar a la via
la anchura correcta. En el debate, Francisco Echaurren interpreto tres leyes
nacionales de la manera que mas favoreciera los poderes del Intendente y de
la alcaldia®®. Convenci6 a la mayoria de los concejales, pero no al ministro
del Interior; este, tal como ciertos concejales habian previsto, rechazé la or-
denanza como ilegal porque el tomar terrenos de sus duefios para ensanchar
las calles exigia una ley especial de expropiacion aprobada por el Congreso.
El Ministro informé a la municipalidad que habia:

% Castillo, 0p. cit., pp. 50-51, propone que dentro de las ideas urbanisticas de fines del xIx,
“efectivamente se traté de un ideal de lo recto” segun el cual “regularizar o mejor, rectificar, era
la condicién para corregir, en muchas ciudades, a una sociedad urbana cada vez mas compleja
de entender” Agrega que “la rectificacion constituy6 también un afan por clasificar”.

6 Actas de las sesiones municipales de 30 de agosto y 2 de septiembre de 1872, Valparaiso,
Documentos, tomo 1, pp. 31-33 y 37-38. El deseo de tener calles mas anchas por motivos sanitarios
era bastante comun en las ciudades mayores del mundo en el siglo xix. Por ejemplo, en 1838
Edwin Chadwick propuso a lord Russell, Home Secretary del Reino Unido, que este propusiera
un proyecto de ley para proteger la salud publica, “exigiendo que las habitaciones futuras de la
clase obrera... no fueran construidas sin drenaje adecuado, y [reglamentando] el ancho de las
calles”, traduccion nuestra; carta de Edwin Chadwick a lord Russell, 21 de junio de 1838, citada
en Halliday, op. cit., p. 37.

977 Para un andlisis de la libertad de circulacién como meta liberal en ciudades inglesas,
véase Joyce, op. cit., p. 11.

¥ La Ley de Caminos de 17 de diciembre de 1842, la Ley de Régimen Interior de 10 de
enero de 1844 y la Ley de Municipalidades de 8 de noviembre de 1854.
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“aprobado recientemente el Congreso Nacional un proyecto de lei para
ochavar los cruceros de las calles de la capital, ocupandose actualmente de
otro proyecto de lei que fija el ancho que deben tener las calles en los su-
cesivo, advirtiendo al mismo tiempo que, si la Ilustre Municipalidad lo desea,
puede pedir al Congreso haga estensivas ambas resoluciones a esta ciudad””.

En noviembre de 1872, Francisco Echaurren propuso al ayuntamiento que
pidiera del Congreso una ley breve que autorizara al municipio a expropiar
terrenos necesarios para dar a las calles la anchura que la alcaldia determinara.
Originalmente queria una regla uniforme, ¢ Por qué cambi6 de idea después del
rechazo de la ordenanza? Es posible que durante el conflicto quisiera aumen-
tar el poder de las autoridades locales, incluyendo al Intendente, y no queria
conceder al Congreso el derecho de determinar los detalles de la anchura de
las calles. Tanto Francisco Echaurren como los concejales querian aumentar la
autoridad municipal, pero los concejales querian una regla uniforme en vez de
una serie de decisiones especiales. El concejal Santiago Arlegui, sin embargo,
convencio a sus colegas para que pidieran una ley mas especifica que incluyera
la anchura de cada calle, igual a la ordenanza rechazada, pero mas aceptable al
Congreso que la autorizacion general propuesta por Francisco Echaurren®’. A
pesar de ese cambio, varios propietarios pedian el rechazo de la ley y muchos
congresistas no querian autorizar tantas expropiaciones. Al final, el Congreso
aprob6 una version de la ley, pero solo tras largos debates, en el afio 1876.

Mientras tanto, Francisco Echaurren sigui6 tratando de ensanchar y rec-
tificar las calles en casos individuales. En febrero de 1873, cuando Raimundo
Clausen quiso reemplazar un edificio en la plaza municipal, pensaba en tomar
una franja del terreno para ensanchar la plaza y dos calles adyacentes. Dijo que
si no se aprovecharan tales oportunidades “las calles seran siempre estrechas
i tortuosas i los habitantes i el servicio publico seguiran sufriendo por esta
causa”. El ministro del Interior rechazé su propuesta porque:

“no cree el Gobierno que sea prudente aplicar en toda esa estencion la
lei vijente... mientras el Congreso no despache las leyes de espropiacion
pendientes™®!.

Pero persistio. En octubre de 1873, B. Bravo reclamo al Presidente de la Repu-
blica que la municipalidad y el Intendente ni siquiera le permitieron solicitar un
permiso para reconstruir su edificio incendiado, diciéndole que su terreno era

¥ Acta de la sesion municipal de 4 de noviembre de 1872, en Documentos municipales i admi-
nistrativos de Valparaiso, tomo 1, p. 68.

30 Acta de la sesion municipal de 4 de noviembre de 1872, en o0p. cit., tomo 1, pp. 73-75.

! Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso, a Eulogio Altamirano, ministro del In-
terior, 15 de febrero de 1873, con la respuesta del Ministro, 24 de febrero de 1873, en MINT,
tomo 625, fs. 160-161.

132



parte de “un proyecto de ensanche i transformacion acordado con la I. Munici-
palidad™®2. Aleg6 que la nueva “rectificacion” le dejaria un terreno insuficiente
para “toda construccion medianamente decente” y que perderia quince mil pesos,
el valor de los cimientos existentes. Bravo agregé que habia cedido terrenos a
las calles dos veces: gratis en 1842 y a solo dos tercios del valor tasado, en 1852.
Dijo que seria el primero en contribuir si pensara que el cambio nuevo fuera
tan importante como lo creia el Intendente. A fines de octubre 1873, a raiz de
un reclamo similar de un propietario de la calle Victoria, de apellido Vega, el
ministro del Interior ordené que mientras que el Congreso no aprobara la ley
de expropiacion y transformacion, Francisco Echaurren no ensanchara las calles,
sino que solo podia rectificarlas®®. Unanimemente, la municipalidad aprobo
una nota al Ministro que resumi6 su oposicion a este decreto. En respuesta,
Francisco Echaurren dijo que el decreto era dificil de obedecer porque casi toda
rectificacion era también un ensanche de las calles irregulares de la ciudad®*.

Sin embargo, también se enfrent6 al menos con un obstaculo contractual.
En 1875, la Empresa del Ferrocarril Urbano:

“se resistia al levantamiento de las calles por donde tenian tendidas sus
lineas férreas, por lo que no era posible mejorar los pavimentos ni tampoco
levantar los niveles de algunas calles como del Teatro, Victoria y Cochrane,
que luego de construirse la calle Blanco qued6 mas alta”?®.

Para explicar la necesidad de las rectificaciones y de los ensanches nece-
sarios para hacerlas, Francsico Echaurren apel6 a la situacion excepcional de
Valparaiso: dijo que tenia “condiciones defectuosas de seguridad, comodidad,
salubridad i ornato” que demandaban grandes intervenciones®‘. Estas condi-
ciones eran de origen natural (el escaso terreno plano) aumentado por la accion
humana (la construccion de edificios grandes en calles angostas). E1 Concejo
Municipal se quej6 que el no poder ensanchar las calles causaria demoras de
muchos afos en el mejoramiento de las mismas porque se construian edificios
solidos de cal y ladrillo que durarian numerosos afios®”. Tal como en 1872, el

32 Bravo, Peticion al Presidente de la Reptblica [c. 23 de octubre de 1873], en MINT, tomo
625, fs. 190-191.

33 Acta de la sesion municipal de 31 de octubre de 1873, en Documentos municipales i admi-
nistrativos de Valparaiso, tomo 1, p. 384.

34 Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso a Eulogio Altamirano, ministro del Interior,
6 de noviembre de 1873, en MINT, tomo 660, s.f.

35 Estrada Turra, “Tecnologia...”, op. cit., p. 142.

6 Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso, a Eulogio Altamirano, ministro del In-
terior, 6 de noviembre de 1873, en MINT, tomo 660, s.f.

7 Secretario de la Municipalidad de Valparaiso al Intendente [Francisco Echaurren], transcrito
en Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso a Eulogio Altamirano, ministro del Interior, 5
de noviembre de 1873, en MINT, tomo 660, s.f.
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Intendente y el consistorio argumentaron que sus rectificaciones y ensanches
debieran ser legales porque mejorarian la ciudad. Basaban sus argumentos en
los deberes generales que las leyes, en especial la ley de municipalidades de
1842, imponian a los municipios: cuidar las calles, facilitar el transito, mantener
lineas uniformes para edificar, etc., en vez de basarse en los poderes concretos
especificamente concedidos o negados a ellas.

Para Francisco Echaurren y quienes lo apoyaban, las condiciones espe-
ciales de Valparaiso excusaban cualquier defecto legal en las acciones de las
autoridades locales, aunque no en las de los particulares. En 1874, cuando el
Congreso pidi6 un plano detallado de las calles, el cual no estaba disponible
a causa de la muerte del ingeniero, el procurador municipal dijo:

“lo mas estrano es que la transformacion de Valparaiso haya sufrido tantas
contrariedades cuando sin ellas y sin plano de ninguna especie ha podido
llevarse a cabo la de Santiago, poblacion colocada en condiciones incom-
parablemente mas ventajosas que Valparaiso”?®.

La ciudad, la ciencia y la uniformidad importaban mas a estos oficiales
que los derechos de los individuos. el Intendente insistié en “la rectificacion
de la ciudad”** —no solo sus calles— “con arreglo a una base cientifica [como]
unico medio de mejorar [las] condiciones defectuosas... de que hoy adolece™.
Una de sus metas era “mejorar las condiciones topograficas de esta ciudad”.
El concejal Bernardo Irarrazaval critico las decisiones del gobierno nacional
a favor de “aquellos que se manifiestan contrarios al adelanto local en lo que
se relaciona con la mayor comodidad, ornato y seguridad de la poblacion”.
Dijo que estas decisiones harian “que la ciudad no podria prosperar, pues
tendria que dejar el arreglo de sus calles al capricho de los vecinos”; sus colegas
adoptaron su posicion®". En un debate sobre reglamentos contra incendios,
el concejal Williams Rebolledo sugiri6 que las solicitudes de permisos para
edificar incluyeran un croquis del edificio, no solo para la seguridad sino, tam-
bién, para mantener “las reglas de ornato y simetria que son indispensables en
poblaciones como ésta”*?, Francisco Echaurren y el Consejo intentaron crear
la uniformidad y dominar la naturaleza de acuerdo con su amplia vision de la
ciudad y con su afan para las soluciones técnicas o cientificas.

38 Acta de la sesion municipal de 16 de noviembre de 1874, en Documentos municipales i ad-
ministrativos de Valparaiso, tomo 1, pp. 738-750.

389 Fnfasis del autor

39 Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso a Eulogio Altamirano, ministro del Interior,
6 de noviembre de 1873, en MINT, tomo 660, s.f.

1 Enfasis del autor. Acta de la sesion municipal de 31 de octubre de 1873, en Documentos
municipales i administrativos de Valparaiso, tomo 1, p. 386.

32 Acta de la sesion municipal de 25 de agosto de 1873, en Documentos municipales i adminis-
trativos de Valparaiso, tomo 1, p. 334.
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El ayuntamiento y la intendencia hablaban del pueblo y de “una jenera-
lidad” y con frecuencia decian que actuaban a nombre de los portefios y a
favor de sus intereses. Francisco Echaurren se describié como un “mandatario”,
sugiriendo asi que representaba a los portenos, a pesar de deber su mandato
al Presidente y no de aquellos que gobernaba®”, supuestamente, segtin sus
intereses, pero no asi sus voluntades, porque no confiaba en la capacidad
ni de los individuos ni de las empresas para actuar de manera segura, evitar
congestion en las calles y guardar el orden necesario para preservar la mayor
libertad posible en las actividades econémicas y personales de todos. Salvo
en casos de monopolios naturales como los tranvias y el gas, no sugerian re-
glamentos econémicos, tales como controles de precio o restricciones sobre
la entrada al mercado de empresas de cada rubro comercial. Sus nociones
de economia y politica eran en lo esencial liberales. Sin embargo, dentro del
marco de la seguridad y el orden, la idea que la administracién debia actuar
en contra de los deseos individuales de los ciudadanos, o de cada uno de ellos,
para servir los intereses de todos, dependia de una creencia firme en el poder
del Estado. A veces esta fe era mayor que la de quienes gobernaban el Estado
desde Santiago, que tendian a ser mucho mas cautelosos y mas en lo estricto
liberales en su actuar, como demuestran los repetidos rechazos ministeriales
de proyectos municipales.

CONCLUSION
En 1871 el diputado Vicente Reyes reclamo

“que [una disposicion de Francisco Echaurren| priva a un individuo parti-
cular del uso de su propiedad porque la municipalidad piensa o proyecta
espropiar esa propiedad en beneficio ptblico”.

El ministro del Interior, en su respuesta, dijo que la intendencia habia errado
al negar un permiso de edificar porque usaba varas en vez de metros®*. Este
rechazo fue tipico de Francisco Echaurren, tanto por la proyectada expropiacion
como por el apego al sistema métrico. Cuando Benjamin Vicufia Mackenna,
intendente de Santiago, usé varas y reales en una carta a su amigo Francisco
Echaurren, este le respondi6 a ese que si hubiera estado bajo su jurisdiccion,
lo habria multado; dijo que Benajamin Vicuna Mackenna, como Intendente,
deberia ser un ejemplo de obediencia a la ley y, por lo tanto, deberia usar el

% Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso a Eulogio Altamirano, ministro del Interior,
6 de noviembre de 1873, en MINT, tomo 660, s.f.

34 “Interpelacion sobre ciertas medidas arbitrarias del intendente de Valparaiso”, en La
Patria, Valparaiso, 21 de octubre de 1871, p. 3.
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metro y la nueva moneda decimal®*”. Tal vez Francisco Echaurren bromeaba
con Benjamin Vicuna Mackenna, pero muchos portenos se quejaron de su cos-
tumbre de imponer leyes y ordenanzas en asuntos que consideraban triviales.

En 1872, Francisco Echaurren le escribi6é a Benjamin Vicufia Mackenna
(recién nombrado intendente de Santiago) que un intendente que quisiera
“cumplir con sus deberes” y hacer cumplir la ley seria odiado®. Efectiva-
mente, algunos lo odiaban por hacer cumplir las leyes y ordenanzas “que
se libran para el mejor servicio, comodidad, ornato, aseo, salubridad... i la
ninguna cooperacion”, pero otros lo detestaban por desobedecer las leyes que
garantizaban los derechos de los ciudadanos cuando le parecia conveniente.
La Patria —diario que lo aborrecia— se aproveché de una editorial sobre una
manifestacion de irlandeses protestantes que las autoridades neoyorquinas no
pudieron prohibir para criticarlo:

“Afortunadamente para los Estados Unidos, no son apreciadas alli en todo
su valor las teorias de los sefiores Echaurren y consortes, en virtud de las
cuales es licito a los gobernantes hacer lo que les da la gana, siempre que
con ello creen servir a los intereses ptblicos”.

José Ramén Lira ejerci6 el poder de la intendencia para apoyar el pro-
greso que €l veia en la ciudad, progreso hecho por acciones particulares que
necesitaban ciertas restricciones. Por el contrario, Francisco Echaurren creia
que solamente la intervencién de las autoridades municipales podia solucionar
los problemas urbanos causados por el crecimiento y la congestion. Tal vez el
poder personal le atraia, pero para €l, su ideologia justificaba ese poder. Aparte
de los ejemplos en que se enfoca este capitulo, sus decretos y ordenanzas regu-
laban varios aspectos del transito en las calles, el uso de las veredas, la basura,
las aguas servidas, la limpieza de las calles, el uso de la bandera nacional e,
incluso, como se mencioné al principio, el acto de pifiar en el teatro.

En su actuar general, conté con apoyo significativo entre la clase politica.
Por ejemplo, en 1872, otro diario porteno, £/ Aviso, sostuvo:

“En Valparaiso todo marcha a las mil maravillas respecto al ornato y aseo
publicos. De los escombros de las casas quemadas se levantan edificios
suntuosos, se cuida de que las cornisas de esos edificios sean solidas y no
pasen de cierta dimension sobre la calle; éstas se barren diariamente con la
mayor prolijidad, los acueductos ya no exhalan ese olor nauseabundo que

% Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso, a Benjamin Vicufia Mackenna, intendente
de Santiago, Santiago, 29 de abril de 1872, en ABVM, vol. 360, f. 101.

%% Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso, a Benjamin Vicuiia Mackenna, intendente
de Santiago, Santiago, 28 de marzo de 1872, en ABVM, tomo 369, f. 97.

¥7 “Ecos del Dia”, en La Patria, Valparaiso, 4 de octubre de 1871.
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en otros tiempos; en fin la ordenanza de policia se observa estrictamente
y se disfruta de cuantas comodidades puede apetecer un pueblo culto y
de primer orden™*%.

Esta opinién era optimista, pero la idea de Valparaiso como ciudad importante
que mejoraba a pasos agigantados fue comun en la prensa y la politica. En
1877, el periodo contemplado al final de este capitulo, la municipalidad acepto
la invitacién del prefecto del Sena de canjear publicaciones con su homoéloga
parisina, oferta que contribuy6 de manera concreta ala idea de la importancia
de Valparaiso. Los concejales opinaron:

“talvez estudiando las publicaciones hechas por aquella Municipalidad, se
podrian aprovechar algunas ideas en beneficio de la administracion local”.

Es decir, para esos concejales, Paris era una fuente potencial de ideas, pero su
adelanto no impedia que ambas ciudades pudiesen compartir®®”.

En 1860 y 1870 la urbanizacion de Valparaiso no se extendia mas alla del
plan y las faldas de los cerros, en algunos casos alcanzando hasta la cota 150.
Los debates que analizamos en el presente capitulo tenian como materia esa
ciudad. Sin embargo, ya habia comenzado, en escala pequefia y poco comen-
tada por los contemporaneos, un proceso que seria clave en el siglo xx: cierto
numero de familias ricas vivian en Vina del Mar mientras sus padres u otros
jefes masculinos trabajaban en el Puerto. Gonzalo Caceres cita un camulo de
evidencias, entre ellas la venta de muchos pasajes de ferrocarril de primera
clase entre Vina del Mar y Valparaiso, para mostrar que aquella ciudad ya era
un suburbio en 1880 y no una ciudad independiente*®. Esto no hizo de Viia
del Mar una ciudad solo de la clase adinerada; por el contrario, Maria Ximena
Urbina muestra que la presencia popular fue muy fuerte y muy integrada en las
zonas centrales de Vifia del Mar, tanto por el importante desarrollo industrial
como por variedad en las fuentes de trabajo*’’. No obstante, parece que vivir
en Vifia del Mar y trabajar en Valparaiso si era un fenémeno de élite.

3% “Hechos diversos”, en El Aviso, Valparaiso, 3 de abril de 1872.

39 Acta de la sesion municipal del 17 de diciembre de 1877, en Documentos municipales i
administrativos de Valparaiso, tomo 4, p. 342.

40 Caceres, 0p. cit., pp. 32-41.

1 Urbina Carrasco, “Vifa del Mar...”, p. cit.
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CAPITAL EXTRANJERO
Y ADQUISICIONES ESTATALES:
ALCANTARILLADO, AGUA Y ELECTRICIDAD,
1876-1906*

Entre el fin de la intendencia de Francisco Echaurren en 1876 y el catastrofico
terremoto de 1906, los lideres politicos y econémicos del Puerto promovie-
ron ambiciosos proyectos de desagiies, agua potable, luz y traccion eléctrica.
Estos proyectos comenzaron de preferencia en los barrios mas pudientes y
de mas facil acceso (en el plan y en ciertos cerros), pero imaginaban como
su escenario final la ciudad entera. En este empefio, se introdujeron nuevas
formas de control y financiamiento: en 1880 la ciudad contrat6 una empresa
de alcantarillados inglesa. Los primeros pasos de la red municipal de agua
potable se tomaron en 1877, pero el sistema demor6 mas de dos décadas en
surtir a toda la ciudad de amplias fuentes de produccion; en 1894, la ciudad
gestiono su primer préstamo en Europa, para un proyecto de provision de agua,
del cual finalmente el gobierno central se hizo cargo cuando este se quedo6 sin
financiamiento en 1897, pero terminandose recién en 1901. La oficialidad de la
urbe todavia esperaba usar la tecnologia para superar los monopolios intransi-
gentes o aquellos grupos demasiado poderosos, pero con un nuevo resultado.
Cuando el concesionario eléctrico puso término al poder de las companias
de gas y tranvias de sangre, con los cuales la ciudad habia disputado de modo
regular sobre precios, ganancias y servicio, fue una compania extranjera con
la que la ciudad tuvo conflictos similares. Pero esta vez, sin ninguna influencia
de amistad, patriotismo o lealtad portenia. No obstante, de alguna manera es-
tos proyectos incrementaron la influencia municipal en la vida de la ciudad,
aumentando la tendencia a centralizar los servicios urbanos, por un lado, por
el afan de control del gobierno municipal y, por el otro, por la naturaleza
centralizada de las redes tecnoldgicas propias de la época. Ademas, llevaron
mas reglamentos y nuevos inspectores. Este efecto centralizador era tipico
de las grandes ciudades que realizaban semejantes proyectos. Consideremos
Londres: la construccion de la red de alcantarillado impuls6 la creacion de la
Metropolitan Board of Works (Junta Metropolitana de Obras), el primer ente
con poder administrativo sobre toda la metrépoli inglesa*®.

Lanueva tecnologia resolvi6 algunos problemas, pero también cre6 metas
mas altas, frente a las cuales otros problemas parecian peores que antes. Las
expectativas mas altas y la densidad mayor alentaron proyectos mas costosos

102 E] borrador de este capitulo fue traducido del inglés en gran parte por Ximena Vanessa
Goecke Saavedra, licenciada en Historia, y revisado por el autor.
03 Halliday, op. cit., pp. 59-76.
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y de mayores dimensiones con reglas mas detalladas. Conscientes de los
errores cometidos en el pasado, y resentidos por los monopolios del presente,
las autoridades locales trazaron contratos mas detallados y dictaron requisitos
estandarizados para companias de ciertos rubros. No obstante, en su ansia
por promover y controlar los desarrollos urbanos, ellos vulneraron las leyes e
hicieron negocios turbios, cambiaron sus determinaciones y fueron derrotados
en la Corte. Peor atin, no acogieron algunas invenciones potencialmente tiles
—como la alarma de incendios telegrafica, que hubiera sido de mucha utilidad
en el siempre inflamable Valparaiso-, pero que no ofrecian ningtn ingreso o
beneficio colateral. Hacia el inicio del nuevo siglo, su comportamiento hubiera
sido un buen argumento para justificar la privatizacion o estatizacion, si hubie-
ra habido todavia algtn servicio urbano significativo del cual hacerse cargo.

Estos proyectos resultaron de la disponibilidad de los avances tecnolégicos,
del crecimiento econémico y demografico. La poblacién de Valparaiso, que
bordeaba los cien mil habitantes en 1875, aument6 a ciento veintidés mil en
veinte anos, y llego a aproximadamente ciento sesenta y dos mil en 1907. En
1875, el departamento de esta urbe (mas o menos la ciudad) tenia diecinueve
mil quinientas cuarenta y cinco habitaciones: ocho mil quinientas cuarenta y
una casas, diez mil doscientos ocho cuartos y setecientos noventa y seis ran-
chos; en 1885, tenia veintiun mil doscientas cuarenta y nueve habitaciones
clasificadas por el censo como diez mil ochocientas cinco casas, nueve mil
ochocientos veintiocho cuartos y seiscientos seis ranchos*™. Esto era una
indicacion de que la ciudad tenia la poblacién mas densa de Chile: Las cifras
semejantes en el departamento de Santiago eran trece mil noventa y cuatro
casas, ocho mil trescientos sesenta y cinco cuartos y once mil doscientos setenta
y siete ranchos en 1875 y dieciséis mil trescientas noventa y siete casas, diez mil
ciento ochenta y siete cuartos y siete mil novecientos cuarenta Yy ocho ranchos
en 1885, La provincia completa tenia once mil cuatrocientas noventa y una
casas, once mil ciento dieciséis cuartos y doce mil ochenta ranchos en 1875
y dieciséis mil ochenta y tres casas, once mil quinientos veintisiete cuartos y
ocho mil doscientos veintinueve ranchos en 1885, lejos la mayor proporcion
de cuartos en Chile**®. Empujados desde abajo por la densidad excesiva, y
ayudados por los ascensores y por algunas calles y escaleras nuevas o mejo-
radas, los portefios se fueron migrando de manera sostenida hacia los cerros.
En 1892, cuando un nuevo Intendente llegé a causa de la guerra civil del afio
anterior, el periédico semanal E/ Pueblo, editado por Juan Bautista Bustos y
que al parecer apoyaba al nuevo gobierno, hizo:

0% Oficina Central de Estadistica, Quinto Censo Jeneral de la Poblacion de Chile levantado el 19
de abril de 1875, p. 420 Sesto Censo..., op. cit., p. 548.

%5 Oficina Central de Estadistica, Quinto Censo..., op. cit., p. 359; Sesto Censo..., op. cit., p. 475.

96 Oficina Central de Estadistica, Quinto Censo..., op. cit., p. L1; Sesto Censo..., op. cit., p. XLL
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“votos porque el nuevo mandatario, inspirandose en sentimientos de pa-
triotismo, mejore la triste condicion de la parte alta de la poblacion, que
es donde vive la inmensa mayoria de los habitantes de este industrioso y
comercial puerto”™.

Laimportancia de los cerros comenzo a ser tan evidente, que el sector plano de
la ciudad empez6 a ser mencionado cada vez con mas frecuencia como sector
de la ciudad, indicado a veces con la frase descriptiva “la parte plana”, pero cada
vez mas con el nombre “¢/ plan”, que aparece como el vocablo estandar en los
documentos oficiales a fines de los 1890**®. Si bien el plan todavia era la parte
mas urbanizada, con mejor infraestructura, ahora se hablaba de la ciudad como
dos zonas grandes en vez de una ciudad real y una periferia poco importante.

“Vista jeneral, desde el Cerro de la Artilleria”. La edificacion en los cerros se esta extendiendo
hacia el Camino de Cintura proyectada para la cota 100 m. LeBlanc, op. cit., 1am. 157.

En 1874, el pueblo de Vifia del Mar, habitado por maestranzas ferrovia-
rias, obreros y empleados ferroviarios, ademas de unos pocos mercaderes
ricos provenientes de la vecindad, fue incorporado como una ciudad y parte
de ella fue dividida en lotes por el gran propietario de esas tierras, Francisco

Vergara'®. Habiendo sido en sus comienzos un resort para portefios, en el

47 “Actualidad”, en EI Pueblo, Valparaiso, 23 de abril de 1892.

8 E] regidor Juan E. Ramirez habl6 de “la poblacion del plan” en la sesion municipal del
3 de julio de 1882 o, por lo menos, asi quedo escrito en el acta de la sesion de ese dia, publicada
en Documentos municpales i administrativos de Valparaiso, tomo 5, p. 789. Las bases oficiales de lici-
tacion de un sistema de luz y traccion eléctrica de 1897 usan “el plan” en dos articulos: Acta de
la sesién municipal de 26 octubre 1897, en Documentos municipales i administrativos de Valparaiso,
tomo 11, pp. 312-313.

49 Caceres, op. cit., pp. 35-36.
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cambio de siglo ya era un suburbio de Valparaiso y un centro de veraneo para
los santiaguinos. Esta suburbanizacion, inspiré en esa misma época mejoras
en los medios de transporte, a la vez que se aliment6 de ellos, puesto que la
élite inici6 una lenta migracion que comenzo6 a cambiar el contexto de mejo-
ramiento urbano en el Puerto.

A fines de 1870, Chile enfrent6 un debilitamiento de los mercados del tri-
go, cobre y plata, lo que origin6 una grave recesién econémica. Sin embargo,
después de la Guerra del Pacifico en 1879-1883, tanto el Estado como algunos
particulares ganaron mucho con el salitre recién conquistado, en lo que antes
fue parte del territorio de Pert y Bolivia; impuestos sobre el salitre llegaron
a sumar la mitad de los ingresos estatales a fines de siglo*’. Junto a grandes
empréstitos extranjeros, estos ingresos financiaron lo que Simon Collier llama
“el gran progreso material de Chile” durante el siglo xix*!!. Si bien el salitre
fue exportado por los puertos del norte, los bancos y capitalistas de Valparaiso
estaban fuertemente involucrados en aquella industria, de modo tal que sus
ganancias, junto con el gasto fiscal y el embarque de alimentos hacia la region
productora del salitre, trajeron a la ciudad los beneficios del boom salitrero. En
efecto, bajo la administracion del presidente José Manuel Balmaceda (1886-
1891), el gobierno invirtié una gran cantidad de recursos en la infraestructura de
transporte y otras obras publicas incluyendo la canalizacion del rio Mapocho en
Santiago*?. Este tipo de inversiones continuaron aun después de la derrota del
Presidente por las fuerzas del Congreso en la guerra civil de 1891. En 1892 la
Ley de la Comuna Auténoma le dio al gobierno de la ciudad, en teoria, mayor
autonomia del gobierno central, pero no le provey6 de recursos adecuados
para hacerlo realidad*”. De hecho, el gobierno central se dispuso a participar
en mayor medida en los asuntos locales, y a cooptar algunas de las practicas
administrativas establecidas por las autoridades locales de la maritima ciudad.

La fraccion de los ingresos del Estado chileno percibidos por concepto
de aduanas recaudadas en ella —un indicador somero de la participacion de
la urbe en el comercio nacional y la importancia de la ciudad para el Estado-
cay6 desde alrededor de un 90% en la década anterior ala Guerra del Pacifico,
hasta bastante mas de la mitad en la década posterior y menos de un cuarto
en 1900, Las exportaciones de salitre de los territorios tomados del Pera y
de Bolivia causaron gran parte de este cambio, pero “el punto mas alto en
tonelaje movilizado por Valparaiso se habia alcanzado en 1872”; ademas, el
comercio de reexportacion era casi inexistente hacia fines de 1880*". El fin

“ Loveman, Chile..., op. cit., p. 177.

I Collier, op. cit., pp. 36 and 61.

42 Collier, 0p. cit., pp. 46-47; Castillo, op. cit.

“ Collier, op. cit., pp. 57.

1 Calculado a partir de datos en Legacion en Gran Bretana, op. cit., p. 96.

% Urbina Burgos, op. cit., pp. 268-269. Notese que el tonelaje de esta comparacién parece
ser el “tonelaje de registro”, o sea, el peso tedrico de los barcos, no el peso de la carga.
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de la reexportacion redujo las razones geograficas que habian hecho de Val-
paraiso un puerto dominante y que le ayudaron a prosperar en una locacion
inhospita. Sin embargo, barcos de todo tipo llegaban al puerto en comercio
internacional y de cabotaje, y los bancos y casas comerciales mas importantes
todavia tenian alli sus oficinas centrales*®. La linea férrea canaliz6 el comercio
de Santiago y el Valle Central al extranjero y al norte del pais a través de esta
urbe portefa; ningun otro puerto mas cercano que Concepcion (localizado a
440 km hacia el sur) contaba con un servicio ferroviario similar hasta el fin del
siglo x1x. Su consolidada importancia, junto con un sector industrial creciente,
fue suficiente para mantener su relevancia por algunas décadas mas. Un te-
niente naval francés, que visit6 esta ciudad en 1884, la comparé con Cartago,
diciendo, entre otras cosas, que los portenios valoraban el dinero mas que el
patriotismo. En una nota mas positiva, €l también la llamé una “gran ciudad
europea en miniatura”, debido a que sus edificios del centro, aunque peque-
nos, estaban decorados como los de Paris*”. Puede ser que haya exagerado
con ese comentario, pero reconoci6 en la arquitectura de muchos edificios la
participacion de sus propietarios en una modernidad que ellos identificaban
con la cultura europea.

El borde costero en el Puerto, década de 1880. Ahora el ferrocarril y el malec6n han reempla-

zado la playa y las construcciones mas toscas de 1863-1864. Hay muchas construcciones en los

cerros, y es posible que la linea diagonal en el cerro en centro de la foto es el ascensor Cordille-
ra (1886) o en funcion o en construccién. LeBlanc, op. cit., lam. 164.

16 Estos datos vienen de muchas fuentes, demasiado numerosas para nombrar, pero hay un
buen resumen en Urbina Burgos, op. cit., pp. 268-283, 285. Rodolfo Urbina Burgos comenta que
“los negocios salitreros seguian acordandose en Valparaiso”, p. 268.

47 Albert Davin, Chile y Perii en tiempos de la Guerra del Pacifico, pp. 117 y 123.

143



EL ALCANTARILLADO:
LA PRIMERA COMPANIA EXTRANJERA

Hacia fines de 1870, la ciudad habia crecido mucho mas alla de lo que podia
sostener su rudimentario sistema sanitario®. Las letrinas contaminaban las
napas subterraneas, y hacian de los conventillos lugares asquerosos. Montones
de estiércol crecieron hasta desbordarse y algunas calles también oficiaban
de excusados piiblicos. Donde los excrementos no se arrojaban directamente
a la calle, su “retiro... de las viviendas se hacia por medio de barriles... con la
consiguiente molestia del publico por los nauseabundos olores”. Las aguas
lluvias, mas que limpiar, hicieron de estos desperdicios una mezcla hedionda
omnipresente. Decreto tras decreto, el gobierno local fall6 en su intento de
detener el vaciamiento ilegal de los excrementos en las calles, los sitios eriazos
y los esteros que corrian cerro abajo en las quebradas, y a través del plan, hacia
el mar. Y poco hizo por frenar los drenajes privados legales, que vaciaban sus
efluvios en los mismos esteros. Al mismo tiempo, a medida que los cerros sobre
la ciudad se limpiaban de arbustos y arboles, también perdian su capacidad
de detener las aguas, las cuales se secaban en el verano y desbordaban en el
invierno. A pesar del continuo proceso de cerrar los cauces de los esteros, que
se venia haciendo en el plan desde 1860, las corrientes apestaban en verano y
ensuciaban todo en las inundaciones de invierno. Los olores y asquerosidades
provocaban la ira editorial y la preocupacion de la municipalidad*.

En 1876, la municipalidad le otorg6 a Juan C. Vera, un emprendedor local,
la concesién para establecer un sistema de alcantarillas*?!. Tal vez no pudo
conseguir el capital para construirlo y vendi6 sus derechos a The Valparaiso
Drainage Company, Ltd., una compania britanica establecida el 31 de mayo
de 1880** El hecho de que una empresa extranjera fuera el concesionario de

% La descripcion general que sigue se basa en los datos e ideas que aparecen repetidos con
frecuencia en los documentos municipales y la prensa durante los 1870 y las décadas anteriores,
fuentes tan numerosas que no caben referencias especificas.

9 La cita viene de Urbina Burgos, . cit., p. 219. Rodolfo Urbina Burgos describe la suciedad
general también, pp. 217-219. Molina, “Estado sanitario...”, 0p. cit., pp. 56-55, muestra que los
temores higiénicos ocasionados por esta falta de aseo, que las autoridades también percibieron
como una falta de orden, motivaron muchos reglamentos y varios proyectos de drenaje y agua
potable en Valparaiso en el siglo XIX.

#20 Notese la existencia de la siguiente publicacion; J.B. Mannheim, Estudio critico sobre la
evacuacion jeneral de la ciudad de Valparaiso. Memoria presentada en 1875 al serior Intendente Echaurren
por J.B. Mannheim, Director de Obras Piiblicas, el Intendente envi6 un ejemplar al Ministerio del
Interior donde fue archivado en MVALP, tomo 746, seccién “Intendencia de Valparaiso”, s.f.

! Francisco Echaurren, intendente de Valparaiso a Eulogio Altamirano, ministro del Interior,
16 de septiembre de 1876, en MINT, tomo 769. El mapa que muestra la red solicitada se ha perdido.

#2 Aunque algunos documentos se refieren a la Compania o Empresa de Desagiies, el
nombre en inglés —The Valparaiso Drainage Company- era usado, incluso, en documentos en
espaiiol y parece haber sido el nombre oficial. No sabemos si la compaiiia fue creada en Chile o
Inglaterra, pero los duefos eran en definitiva britanicos y el directorio parece haber funcionado
en Inglaterra, actu6 aca a través de un gerente en Valparaiso.
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un servicio urbano fue un fenémeno nuevo, que al parecer no generé extra-
neza a los lugarenios*?*. La compaiiia no hizo ningun intento por esconder sus
origenes e hizo uso de su nombre en inglés tan a menudo como en espanol.
Comenz6 a trabajar en febrero de 1881, y completo el sistema planeado, que
obviaba buena parte de la ciudad incluyendo la mayor parte de los cerros, en
mayo de 188244,

La decision de obligar a los propietarios a conectar sus propiedades al
alcantarillado y las inspecciones que hacian valer esa norma, impulsaron la
reglamentacion municipal (y los reglamentos en general) hacia una nueva area
de la vida privada. Aun cuando el concesionario particular inicial condujo a un
sistema de propiedad extranjera, por unos pocos afos la ciudad misma tuvo a
su cargo algunos de los alcantarillados, una instancia de propiedad municipal
que fue privatizada rapidamente.

La red de desagiies construidos por la compania no dejo, en su totalidad,
satisfechos a los usuarios. Las excavaciones en las calles necesarias para su
construccion molestaron a varios vecinos*”. Los ventiladores emitian malos
olores. Algunos miembros de la municipalidad se quejaron acerca del olor del
sistema de ventilacion de las alcantarillas, y dos comentaron la posibilidad de
trasladar los tubos de ventilacion a los tejados o agregar filtros de carbon**.
Hacia diciembre de 1883, La Pairia solicitaba remover el olor,

“Arruinese quien se arruine, lo primero es salvar la ciudad de la pestilencia
que exhalan esas cloacas trabajadas contra todo principio de salud y de
ciencia y mantenidas de la mas detestable manera”*.

Por supuesto, los olores de que se acusaba a las alcantarillas eran los mismos
olores que antes se atribufan a los arroyos y las letrinas desbordadas. Las ver-
tientes atin estaban sucias y las dependencias todavia estaban alli, pero la gente

2 Parece que no habia reclamos en la prensa ni en las sesiones municipales. De cierto modo
era l6gico que una empresa de alcantarillado extranjera fuera britanica, porque a mediados del
siglo los britanicos eran los innovadores de los sistemas de agua y drenaje domésticos y urbanos;
los franceses, por ejemplo, instalaban el agua potable, los bafos y el alcantarillado de manera
lenta hasta fines del siglo x1X, véase Corbin, op. cit., pp. 172-173, a pesar de las famosas cloacas
construidas en Paris en los 1850 y 1860 por el barén Hausmann, concebidas originalmente para
las aguas lluvias y las aguas servidas de los lavamanos, lavaplatos, banos, etc., pero no para los
excrementos, que “se manejaban separadamente”: Jordan, op. cit., p. 275.

24 Flrancisco?| E. Gamham, director de Obras Ptblicas, Informe sin titulo, 9 de enero de
1895, en MVALP, tomo 133, f. 603.

2> Eulogio Altamirano, Informe anual al ministro de Interior, sin titulo, 23 de mayo de 1882,
en MINT, tomo 744, fs. 197-240.

26 Concejales Edwards y Romero Silva, en minutas de la Municipalidad de Valparaiso, 22
de diciembre de 1882, en Documentos municipales i administrativos de Valparaiso, tomo 5, pp. 1023-
1024. El concejal Romero Silva dijo que las rejillas de ventilacion en las azoteas no serian buenas
para el Puerto, porque los olores volarian hacia los cerros.

#7 “Canerias de desagiies”, en La Patria, Valparaiso, 15 de diciembre de 1883, p. 2.
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culpaba a las alcantarillas por causar el hedor que ellas no habian eliminado*?®.
Es probable que estos reclamos no fuesen solamente estéticos. Si bien la transmi-
sion del colera por el agua habia sido demostrado por John Snow en la década
de 1850 y aceptado por muchos cientistas para 1870, si bien la microbiologia
se desarroll6 y se disemino a partir del trabajo de Louis Pasteur y otros entre
1860 y 1890, vy, si bien el bidlogo Robert Koch aisl6 la bacteria Vibrio colerae
en 1883, “la doctrina ‘miasmatica’ sobrevivié muchos afios mas entre algunas
personas*®. Ademas, en las décadas de 1880 y 1890 muchos de quienes creian
en los gérmenes también creian que venian en el gas del alcantarillado**. Por
ende, el temor a los malos olores como vector de infeccion persistia. De hecho
fue una de las ideas centrales del higienismo, tendencia que definia los proyec-
tos de saneamiento urbano en Chile y muchos otros paises. Mauricio Molina
senala al lenguaje y “creencias médicas asociadas a la teoria miasmatica entre
el discurso oficial de sanidad” en Valparaiso durante muchas décadas, inclu-
yendo la década de 1870**". Sandra Caponi demuestra la coexistencia de ideas
miasmaticas con las basadas en los microbios de 1880 hasta por lo menos 1907;
identifica un lenguaje propio del discurso de los miasmas al lado de menciones
de “los microbios” en “los Anales del I1I Congreso Médico Latino Americano
de 1907”%%2, La misma autora muestra que en Brasil, Argentina y Francia los
microbios se asimilaron a las tradicionales practicas higienistas, tales como la
intervencion estatal en las viviendas populares*®. Simén Castillo Fernandez des-
cribe un temor a los miasmas en los debates sobre el alcantarillado de Santiago
en la década de 1890**. Cita al ingeniero Valentin Martinez, que abogaba por
un gran sistema de cloacas en la capital, visitando a Paris en 1889 y publican-
do la necesidad de “no dejar que penetren en la habitacion las emanaciones,
gérmenes o fermentos que se desprenden de estas materias[fecales]™*%. Parece

28 Cabe notar que algunas de las ciudades mayores de los paises industriales eran sucias y
malolientes. En 1880, por ejemplo, Paris sufrié un verano muy maloliente; las descripciones de la
ciudad en este verano revelan excrementos humanos en las calles de “algunos distritos”, estiércol
en muchos lugares, etc.: Corbin, op. cit., p. 223. La rica ciudad comercial de Hamburgo quedaba
sin un sistema comprensivo de alcantarillado y agua potable hasta después de su gran epidemia de
colera en 1895, la tltima epidemia de c6lera en una gran ciudad de la Europa occidental: Robert
J. Evans, Death in Hamburg: Society and Politics in the Cholera Years, 1830-1910.

2 Halliday, op. cit., pp. 17 y 138-142. Stephen Halliday escribe: “el vinculo entre la cons-
truccion de los interceptores [en Londres] y la desaparicion del colera y de la tifoidea fue hecha
o directa o implicitamente por muchos que se ocupaban de la salud publica, aunque la doctrina
‘miasmatica’ sobrevivi6 muchos aflos mas entre algunas personas”, p. 142. Steven Johnson, 0p.
cit., pp. 139-158 y 209-213.

%0 Esta idea predominaba también en Estados Unidos.

#1 Molina, “Estado sanitario...”, 0p. cit., pp. 50-51.

#2 Sandra Caponi, “Miasmas, microbios y conventillos”, p. 172.

33 Caponi, 0p. cit., pp. 166-170.

34 Castillo, op. cit., pp. 103 y 143.

5 0p. cit., p. 138.
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razonable suponer que también en Valparaiso los restos de la teoria miasmatica
y los nuevos conocimientos del contagio por el agua contaminada coexistian
en las mentes de los politicos, los editores y otros ciudadanos.

Un problema atin mayor con este sistema era que no incluia todas las calles,
ni en el plan ni menos en los cerros. Para 1888, por ejemplo, solamente los cerros
Arrayan, Santo Domingo, Foro, Cordillera, Alegre, Concepcion y Carcel tenian
desagiies —la compania dijo que seria demasiado caro llegar a los otros cerros—y
solo cinco mil cuarenta y seis casas y demas establecimientos estaban conectados
para enero de ese afio**. Mas aun, donde existian caferias de alcantarillado,
no todos los duefios conectaron sus propiedades. Ciertos ricos propietarios y
comerciantes los evitaban y seguian usando sus drenajes privados conectados
al cauce o estero mas cercano. Esta practica, regulada desde la década de 1840,
fue dejada a discrecion de la intendencia en 1876 y prohibida durante la plaga
de colera de 1886 y 1887, incentivando la incorporacion de usuarios de alcan-
tarillado desde tres mil seiscientos treinta y cinco hasta cinco mil cuarenta y
seis en solo un afio*¥. En ese tiempo, La Union critico la prohibicion, diciendo
que los propietarios de los alcantarillados privados tenian derecho a usar su
propiedad, y que el peligro real provenia de los cerros**®. Si esta critica se referia
a que las aguas de los cerros tenian que pasar por la parte plana de la ciudad,
trayendo consigo los desperdicios de los moradores de los cerros, era tipica de
Valparaiso; si se referia a la pobreza de muchos habitantes de los cerros, era
tipica no solamente de Chile sino de muchos paises donde las ideas higienistas
consideraban a los pobres como peligrosos por sus condiciones precarias de vida
y por su condicion de tales**. Muchos de ellos vivian en zonas mas altas que los
ricos, corriente arriba, por lo cual la élite de la ciudad en verdad se preocupaba
de si ellos usaban las alcantarillas o las letrinas, los cauces o las calles.

¢Qué era factible hacer entonces? En 1888, la municipalidad resolvio
negociar un empréstito extranjero de £600.000 para comprar y aumentar el
sistema de desagiies (y también para refinanciar la deuda municipal, aumentar
el sistema de agua potable y hacer expropiaciones mandadas por la ley de
transformacion). El gobierno central no aprobé el empréstito y la ciudad no
compr6 la compaiia de desagiies**’. En 1893, José Tomas Ramos propuso
que el ayuntamiento construyera desagiies por su propia cuenta, en todas las
calles que no los tuvieran**.. Esas calles incluian aquellas habitadas por los
mas necesitados. Hacia 1895, la ciudad ya construia los alcantarillados en el

6 Franc[isco] Freire, Memoria intendencia, 14 de abril de 1888, en MINT, tomo 1471, p. 231.

“7.0p. cit., pp. 231-232.

38 “Desagiies particulares”, en La Unidn, Valparaiso, 15 de octubre de 1886, p. 2.

39 Véase, por ejemplo, Caponi, 0p. cit., pp. 161, 169 y 172.

#0 Acta municipal del 28 junio 1888, en Documentos municipales i administrativos de Valparaiso,
tomo 8, pp. 71-80.

! José Tomas Ramos, Resolucion propuestas a la Municipalidad de Valparaiso, 3 de mayo
de 1893, en MVALP, tomo 133, f. 652.
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cerro Baron**2. No obstante, en 1896, la compania servia s6lo a ocho mil casas,
menos de un tercio de las casas de la ciudad**®.

En 1893, José Tomas Ramos también habia propuesto pedirle al Congreso
“que haga obligatorio el servicio de desagiies en la parte urbana de la ciudad”***
y el 12 de febrero de 1896, el Congreso dio a la ciudad la autoridad para or-
denar las conexiones de alcantarillado. En abril de 1896, en respuesta a una
solicitud del consistorio, un oficial de la Valparaiso Drainage Company envio
a la ciudad “la némina de las casas en el plan que no tienen servicio de des-
agiie; pero que a mi juicio debieran tenerlo” y prometié una lista similar para
los cerros en unas pocas semanas. La carta identificaba tres tipos de evasores:
aquellos que usaban drenajes que desembocaban en cauces ilegales, aquellos
que enganaban a la compaiia ligando sus tuberias a aquellas de los vecinos, y
quienes reclamaban que ellos no necesitaban una conexion de alcantarillado
aun cuando tenian muchos residentes o empleados. La carta identificaba a unos
cuantos que hacian trampa, como los “moradores”, que eran mas bien pobres,
no como los propietarios, que definitivamente no lo eran**. El alcalde Samuel
Leon Silva us6 su nuevo poder por primera vez en octubre de 1896, cuando
present6 una lista de edificios en las calles con alcantarillado y pidi6 que la
alcaldia mandara a sus duenos a conectarlos a las alcantarillas y a cerrar sus
dependencias. EI municipio no comenz6 sus debates hasta enero de 18974,
Las actas de sesiones no indican el por qué de su demora, porque estaba ocu-
pada con otros asuntos, por que queria dar mas tiempo a los propietarios, por
incertidumbre o por otros motivos. El concejal Calé dijo que las conexiones de
alcantarillado eran muy importantes en el cerro Bar6n, “pues en esa localidad
se han desarrollado y cebado siempre las mayores epidemias”*.En febrero,
el alcalde respondi6 con un decreto de idéntico contenido, que mandé cone-
xiones al alcantarillado para todas las casas del cerro Baron**.

Para marzo de 1897, el director del alumbrado piblico, Roberto McIndoe,
también a cargo de los alcantarillados urbanos desde el comienzo en 1896,

2 José Tomas Ramos y Ramos, informe del Alcalde a Municipalidad de Valparaiso para
1895, abril 1896, en MVALP, tomo 122, f. 166.

“3 Compania de Desagiies de Valparaiso, “Memorandum sobre el desarrollo de la Empresa
de Desagiies desde 1890/91 hasta 1895/6 i su desarrollo futuro” (Memorandum sobre el desa-
rrollo de la Compaiifa de Desagiies desde 1890-91 a 1895-96 y su futuro desarrollo), sin fecha,
en MVALP, tomo 133, f. 655.

4 José Tomas Ramos, Resolucion propuesta al Concejo Municipal, 3 de mayo de 1893, en
MVALP, tomo 133, f. 651.

* Juan Icherzery, Compania de Desagiies de Valparaiso Drainage Company, al alcalde de
Valparaiso, Samuel Le6n Silva, 11 de abril de 1896, en MVALP, tomo 120, s.f.

#6 Samuel Leon Silva, Alcalde, a la Municipalidad de Valparaiso, 5 de octubre de 1896, en
MVALP, tomo 164, fs. 55-56.

“7 Documentos municipales i administrativos de Valparaiso, tomo 10, parte 2, f. 1429.

% Samuel Leon Silva, Alcalde, a la Municipalidad de Valparaiso, 5 de febrero de 1897, en
MVALP, tomo 163, fs. 438-439.
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comenz) a investigar las violaciones a estos decretos. Un ejemplo muy adecua-
do al propésito y contexto de los decretos de alcantarillado, es el caso de las
numerosas casas propiedad de Cariola Hermanos, en la calle del hospital, en la
desembocadura de la quebrada de Pacuro, un vecindario pobre en el sudeste de
esta cosmopolita urbe. Roberto McIndoe inicialmente informé a la municipali-
dad que las casas “carecian de desagiies y arrojaban aguas sucias al callejon que
existe en la Queba. de Pacuro”. No obstante, €l mas tarde supo que las casas si
estaban conectadas al alcantarillado, pero que cuando se les preguntaba a los
residentes si tenian “desagiies”, ellos pensaban que la palabra significaba letrinas
(pozos negros) ilegales, y decian que no. Podemos imaginar la dificil situacion de
los arrendatarios, temerosos de ser multados por eliminar de manera ilegal sus
desechos y que comprendian con dificultad al oficial de la ciudad que les habia
venido a interrogar*?’. Roberto McIndoe concluy6 que alguna otra persona,
que no vivia all4, debia estar tirando desechos a la quebrada y sugiri6 que la
policia debia buscar y multar al culpable. Esto podia haber sido malo para otros
arrendatarios de la vecindad, quienes corrian el riesgo de ser sospechosos para
los investigadores. Los registros de la ciudad para el afio 1897, contienen quejas,
informes, solicitudes y extensiones sucesivas de fechas limite relacionadas con
la conexion obligatoria de alcantarillados. Las conexiones de alcantarillas eran
menos comunes en las edificaciones habitadas por los pobres. Los informes de
Roberto McIndoe, no culpan ni a los inquilinos ni a los propietarios; los pe-
riodicos, en contraste, tienden a culpar a los duefios antes que a los inquilinos.

La municipalidad y la compania también discutieron sobre dinero: dis-
putaron los costos, ganancias y cobros por uso del alcantarillado. En 1896, por
ejemplo, la Valparaiso Drainage Company se quejé de que la ciudad habia
restringido sus ganancias por no permitirle cobrar todo el precio establecido en
el contrato, un 3% de la renta de cada casa. Ademas, debido a que la compania
britanica tenia que pagar sus dividendos en libras esterlinas, esta reclamo el
derecho a cargar mas para compensar la caida del peso en relacion con el oro
y ala libra*®®. La compaiia también se quejo de que a medida que el sistema
crecia, la ganancia por conexion caia debido a que los nuevos clientes tendrian
casas mas baratas. En la misma pagina, no obstante, la compania admitié que
parte de la diferencia seria compensada porque los valores de las propiedades
iban en alza, y que las nuevas conexiones del cerro agregarian relativamente
poca agua al sistema y, por lo tanto, no impondrian tanto trabajo adicional a
las bombas como se podria temer. Las industrias y otros clientes comerciales
en el plan eran los usuarios de mayor volumen en el drenaje. La compaiiia
estimaba que el servicio obligatorio elevaria el nimero de conexiones de ocho

9 Roberto McIndoe a Samuel Leon Silva, alcalde de Valparaiso, 24 de marzo de 1897, en
MVALP, tomo 130, s.f.

* Compainia de Desagiies de Valparaiso, “Memorandum sobre el desarrollo de la Empresa
de Desagiies desde 1890/91 hasta 1895/6 i su desarrollo futuro, n.d., en MVALP, tomo 133, f. 653.
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mil a quince mil en un lapso de diez anos, permitiendo una ganancia signifi-
cativa de $86.347 después del servicio de la deuda*”". La concesi6n otorgaba
un porcentaje de tal ganancia al consistorio. Es de suponer que la obligacién
de conectar las propiedades al alcantarillado también hubiera aumentado el
uso del sistema municipal.

En marzo de 1896, algunos concejales de la ciudad propusieron nuevamen-
te comprar la compaiiia, de modo de expandir el servicio y conseguir dinero
para la ciudad. La propuesta surgiéo en un contexto de severos problemas
financieros de la organizacién municipal. Los concejales estaban divididos y
el debate fue tormentoso. El sistema municipal de agua potable, aprobado con
firmeza en 1887, estaba muy por sobre el presupuesto y casi en bancarrota
hacia 1896. El primer alcalde, junto con los regidores Benjamin Manterola
y Manuel Serei, argumentaron que la propiedad municipal de los servicios
esenciales seria mas equitativa y de mas utilidad practica que la propiedad
particular. En especial Benjamin Manterola quien arguyé “que los servicios
publicos de inmediata utilidad, como los desagiies, no deben hacerse como
negocio”?. El primer alcalde argument6 que los alcantarillados merecian
atencion y dinero municipales, aunque no ganaran utilidades porque mejora-
ron la salud publica y habian reducido ya “la enorme mortalidad de 61 por
mil”*3. Es probable que por lo menos parte de la reduccion en mortalidad a
que se refiri6 resultara de la mejor eliminacién de materias fecales, pero no
podemos dejar de considerar otras causas. Como ya habiamos comentado,
el colera, enfermedad ligada a la infraestructura de higiene, maté mas de dos
mil personas entre 1886 y 1888, después de completada la primera red de
alcantarillado**. También apunt6 que la ciudad habia gastado recientemente
$45.000 en sus propios alcantarillados en el cerro Bar6n, y dijo que aquellos
cuyas casas eran tan baratas (menos de $2.000) que no tenia que pagar contri-
buciones municipales sobre la propiedad deberian recibir los mismos servicios
municipales. El regidor Manuel Serei mencioné que esas personas pagaban
contribuciones indirectamente por medio de sus arriendos, y haciéndose eco
de los comentarios del alcalde acerca de la mejora de la salud publica; declaré:

“No es posible... emprender obras de ornato y de lujo que importan cuan-
tiosas sumas de dinero, en beneficio de la parte baja de la ciudad, y no
proveer a las mas premiosas necesidades en la parte alta”,

! Compania de Desagiies de Valparaiso, “Memorandum sobre el desarrollo...”, 9p. cit., fs.
653-663.

2 Documentos municipales i administrativos de Valparaiso, tomo 10, parte 2, p. 1040.

195 bid.

#* Ronn Pineo, “Public Health Care in Valparaiso, Chile”, pp. 196-197 y 202. Las muertes
totales en esos tres anos fueron diecinueve mil setecientos veintitrés, y el nimero lleg6 alrededor
de seis mil por afo desde entonces, con el aumento de la poblacion. Incluso, después de 1900
entre un tercio y la mitad de todas las muertes en Valparaiso eran por causas desconocidas, com-
plicando adicionalmente las declaraciones de causa.
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donde estos servicios conducian a epidemias**. S6lo Samuel Le6n Silva sigui6

el viejo refran y argument6 que los alcantarillados, como la compaiiia de agua,
ganarian dinero para la ciudad*®.

La oposicion a la compra provenia, por una parte, de las preocupaciones
financieras y, por otra, de la ideologia. El concejal Gutiérrez se opuso a la com-
pra por considerar que era “complicado, dificil y de dudosa conveniencia para
la Municipalidad”, y dijo que la ciudad no tenia dinero para gastar siquiera en
inversiones productivas*”. El regidor José Arancibia destac6 que el municipio
ya tenia necesidades apremiantes que no podia costear y debia postergar su
decision hasta que tuviera mejores datos sobre las finanzas municipales**®. Le6n
Silva dijo que era extraio que el conservador Gutiérrez fuera tan explicito en
su oposicion, debido a que el periddico conservador local, La Union, habia
“elojiado calurosamente toda medida tendente al mejoramiento e incremento
del servicio de desagiies”. Gutiérrez replicé que €l y su partido querian mas y
mejores alcantarillas, pero no “en malas condiciones”, comparando el precio
propuesto de £135.000 con la valoracion de $1.250.382,06 (alrededor de
£98,000) hecha en 1895**. El concejero Heraclio Martinez argumento entonces
que la compaiiia no habia cumplido con sus obligaciones contractuales y que
“los trabajos de la Empresa son malos en jeneral”; la compania no merecia
ni el dinero ni el precio*®. El concejal José Arancibia se opuso a la compra
del Sistema hasta que la municipalidad contara con mas datos acerca de las
finanzas municipales, debido a que la ciudad atn no podia pagar por algunas
de sus necesidades*®. El concejal Luis Waddington, por lo menos en aparien-
cia, estuvo de acuerdo con que el precio era demasiado alto, debido a que
propuso esperar los dos anos que faltaban antes de que el contrato permitiera
a la ciudad comprar la compania a un precio fijado por asesores expertos. Sin
embargo, €l también dio una razon ideoldgica para su oposicion:

“La Municipalidad es mala empresaria y todos los servicios que administra
se resienten de graves defectos. El Agua Potable, el Alumbrado Publico,
la Policia Urbana, se encuentran malamente servidos. No es, pues, con-
veniente que se creen nuevos servicios municipales, para los cuales se
necesitaria un personal numeroso de empleados™%.

455

Acta municipal de 1 abril y 10 abril 1896, en Documentos municipales i administrativos de
Valparaiso, tomo 10, parte 2, pp. 1051-1052 y 1069.

6 Acta municipal de 26 de marzo de 1896, en op. cit., p. 1039.

457 Ihid.

%8 Acta municipal de 1 de abril de 1896, en op. cit., p. 1051.

9 0p. cit., p. 1069; Flrancisco?] E. Garnham, Director de Trabajos Publicos, Informe sin
titulo, 9 de enero de 1895, en MVALP, tomo 133, f. 612.

160 Acta municipal de 1 de abril de 1896, en op. cit., tomo 10, parte 2, pp. 1052-1053.

1 0p. cit., p. 1051.

42 Acta municipal de 10 de abril de 1896, en 0p. cit., tomo 10, parte 2, p. 1069.
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En la segunda semana de debate, Luis Waddington demand¢ un estudio
de ingenieria para clarificar algunas omisiones importantes en el informe del
director de obras municipales, incluyendo cuanto debia gastarse en nuevas
canerias*®. Con el apoyo de ambas bandas, la alcaldia les encarg6 al director
de obras municipales y a un ingeniero externo un informe sobre el asunto
basado en un cuestionario escrito por Luis Waddington, Gutiérrez, Benjamin
Manterola, Manuel Serei y Leon Silva'®*. En octubre 1896, la municipalidad
celebro una sesion especial para discutir el informe y voté por publicarlo*®. En
marzo de 1897, la compania retir6 su oferta de venta, postergando el debate
por dos afios mas, tal como Luis Waddington lo habia sugerido*®.

Para 1898, la compania de desagiies y la ciudad estaban todavia mas en
desacuerdo, tal como lo evidencia el pago por parte de aquella de una cuota
de un 8% del ingreso bruto de la compaiiia, $11.377,50, bajo protesta y sin
desistir de las quejas que tenia pendientes contra el municipio*”. En noviembre
de 1898, este resolvio comprar la compania de alcantarillados por £135.000,
pero en enero de 1899 reconsideré esta medida, después de que al menos un
ciudadano senalara que bajo el contrato la ciudad podia comprar la compaiiia
por la tasacion de ella, que a juzgar por la evaluacion hecha en 1896, seria
mucho menos de £135.000. El ciudadano que protest6 estaba de acuerdo
con la municipalizacion del servicio, pero a un precio justo*®®. Curiosamente,
a pesar de que se hizo el intento de comprar dos veces el alcantarillado por
un precio mayor al de su valor, el ayuntamiento no intent6 comprarlo por el
precio contractual, a lo mejor por la inminente bancarrota edilicia, que hacia
imposible pagar cualquier precio.

La concesion de la Valparaiso Drainage Company expir6 finalmente en
julio de 1899, sin que la alcaldia ejerciera su derecho contractual de com-
prarla. Por lo tanto, la misma continué ofreciendo el servicio, sin concesion,
por algunos pocos meses mas, pero pronto solicit6 a la oficialidad una nueva
concesion, debido a que necesitaba una garantia de continuidad para seguir

163 Acta municipal de 1 de abril y 10 de abril de 1896, en Documentos municipales i administrativos
de Valparaiso, tomo 10, parte 2, pp. 1069 y 1052. La municipalidad de Valparaiso empleaba un
director de obras publicas desde por lo menos 1852, véase el acta de la sesion de 6 de abril de 1852,
en MVALP, vol. 18, p. 15. En 1892, después de la Ley de la Comuna Auténoma y a pocos anos
de la creacion del Ministerio y de la Direccion de Obras Publicas, el municipio reemplaz6 la frase
obras publicas con obras municipales en los titulos de sus propios oficiales y comisiones. Véase, por
ejemplo, las actas de sesiones municipales de 10 de noviembre de 1891 y 11 de noviembre de 1892,
que usan las palabras antiguas y nuevas, respectivamente, en 0p. cit., tomo 9, pp. 36, 347 y passim.

4 Acta municipal de 10 de abril de 1896, en 0p. cit., tomo 10, parte 2, p. 1070.

165-0p. cit., p. 1360.

46-0p. cit., p. 1483.

“7 Jerente Compaiiia de Desagiies al alcalde de Valparaiso, 22 de abril de 1898, en MVALP,
tomo 163, f. 192.

%% Anjel Guarello a la Municipalidad de Valparaiso, 19 de diciembre de 1898, en MVALP,
tomo 156, fs. 6-13.
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obteniendo capital*®. En enero de 1900 se aprobé la concesién propuesta
por la empresa con cambios menores, un mes después de su presentacién*”.
El municipio acordé vender sus propios alcantarillados en los cerros Barén
y Cabriteria, y le dio a la compania el monopolio legal a cambio de un com-
promiso de extender los desagiies a todos los cerros, ademas se comprometia
a ayudar a la empresa mediante la mejora de las calles, hacer obligatorio el
servicio de alcantarillado (tal como ya lo habia hecho en las calles que ya
contaban con alcantarillas) y permitir que la compaiia cobrara un impuesto
de alcantarillado de 0,3% del valor de tasacion de cada propiedad conectada
a la red. La municipalidad, suspicaz después de afios de conflicto, mantuvo
el derecho a forzar reparaciones e insisti6 en medidas para reducir olores. El
contrato transferible tenia una duracion de treinta afios, después de los cuales
la ciudad podia comprar el sistema a su precio de evaluacion. En el caso de
que esto no se llevara a efecto, y para evitar un tiempo de espera sin contrato,
éste se renovaria automaticamente por diez afios mas.

José F. Cifuentes y el exalcalde José Tomas Ramos pidieron al concejo
reconsiderar el contrato*”’. José F. Cifuentes argument6:

“El que la Empresa pudiera retirar en el acto sus servicios, si no se le acep-
taban tambien en el acto sus nuevas bases, si bien esta imposicion ha
podido ser razon en el concepto de VS”,

pero con ello no justificé que no se respetara la ley, haciendo un contrato sin
licitacion*™. Y agrego:

“el evento no se ha de producir seguramente, puesto que la Empresa no
podria cortar los servicios sin desahuciar primero 4 los que se lo pagan, i
esto, pues, no es tan sencillo como la Empresa lo imajina™*?,

esta fue una de las pocas referencias a clientes individuales en un debate que
se solia enfocar en los ingresos y gastos municipales y en las metas de la salud
publica. Su argumento no convenci6 a los concejales, quienes rechazaron
reconsiderar su posicion. José T. Ramos demandé la revocacion del nuevo
contrato ante los tribunales. El 19 de junio de 1900, la Corte Suprema dio de

9 Einar Rosenqvist, Gerente, Valparaiso Drainage Company Limited, al alcalde [c. 28 de
diciembre de 1899], en MVALP, tomo 162, fs. 6-7.

1 Contrato entre la Municipalidad de Valparaiso y la Valparaiso Drainage Company Limited
[c. 28 de diciembre de 1899], con modificaciones hechas en lapiz grafito en 3-5 de enero de 1900
y firmado por A. Rosenqvist, en MVALP, tomo 162, fs. 8-11.

#1 José Tomas Ramos y Ramos, Petici6n a la Municipalidad de Valparaiso [c. 19 de enero de
1900], en MVALP, tomo 162, f. 368; José F. Cifuentes, Peticién a la Municipalidad de Valparaiso
[9 de enero de 1900], en MVALP, tomo 162, fs. 375-376.

12 Cifuentes, Peticion..., op. cit., fs. 375.

7 0p. cit., fs. 375-376.
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baja el contrato, sobre la base de que el municipio deberia haber llamado a
licitacion antes de vender su propio sistema o entregar el impuesto de alcan-
tarillado municipal a la empresa*™.

Es relevante una breve comparacion con Santiago. Aunque en ambos casos
por lo menos una parte de la red fue construida por una empresa particular,
a diferencia de la gestion municipal del drenaje porteiio, fue el Estado el que
gestiono la construccion del alcantarillado de la capital:

“Después de diversos proyectos inadecuados el gobierno nombré una co-
mision integrada por el Dr. Federico Puga Borne [médico] y los ingenieros
Alberto Gonzalez Errazuriz y Domingo Victor Santa Maria”

que revisé varias propuestas y recomend6 una de ellas en 1903; el Estado
contrato su construccion a “la firma francesa Societé de Constructién des Ba-
tignolles”, que la realizé “entre 1905y 1908”*%. Las obras capitalinas eran parte
de un importante cambio nacional que iba hacia a un momento clave cuando,

“en 1906, se autorizé al presidente de la republica, por ley No. 1.835,
para contratar la obras [de agua potable y alcantarillado] aprobadas por
las municipalidades, pero carentes de financiamiento™".

Cabe notar también el importante papel estatal en la canalizacion del rio Ma-
pocho entre 1873 y 1895*7. Simultaneamente, la ingenieria y los ingenieros
cobraban mayor importancia dentro del Estado chileno, un aumento sefialado
en 1886 por el senador Francisco Puelma y Castillo, quien propuso un nuevo
ministerio que creara “un sistema mas adecuado para llevar a cabo todas las

1 Gonzalo Montt, Secretario de la Corte Suprema de Justicia de Chile, Notificacion de fallo
de la Corte Suprema, 20 de junio de 1900, en MVALP, tomo 163, fs. 562-565.

75 Sergio Villalobos R. (dir.), Historia de la ingenieria, p. 207; véase también De Ramon, San-
tiago..., op. cit., pp. 204-206. El Dr. Federico Puga Borne fue un politico liberal que sirvié como
ministro de Justicia e Instruccion Publica y de Relaciones Exteriores, Culto y Colonizacién en
varias oportunidades entre 1888 y 1920; fue ademas médico y profesor y ocupo varios cargos
vinculados con la higiene, Armando de Ramén, Biografias, vol. 111, pp. 275-276. Alberto Gonzalez
Errazuriz era ingeniero-geografo de la Universidad de Chile y politico, De Ramoén, Biografias...,
op. cit., vol. 11, pp. 163-164. Victor Domingo Santa Maria, “ingeniero civil titulado en Gante en
18777, habia sido director de los Ferrocarriles del Estado, ademas de ser hijo del ex Presidente del
mismo apellido, De Ramén, Biografias..., op. cit., vol. 1v, pp. 112-113. Parece que el Estado pago
a la empresa, dejando las obras terminadas como propiedad piblica, en vez de dejarlas como
servicio concesionado a una empresa particular.

6 Villalobos R., 0p. cit., p. 208.

7 Simé6n Castillo Fernandez analiza esta obra, que considera “la gran obra piblica de fin de
siglo donde no solo hubo un protagonismo de los distintos poderes del Estado sino que resalté
la actividad de la propia sociedad urbana, con su campana pro-parque y luego, con sus variados
usos del mismo”, véase op. cit.
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obras publicas”, diciendo que “este importantisimo ramo... se halla en un com-
pleto desorden”*®. Estos sentimientos, y otros semejantes expresados desde la
década anterior, llevaron a la creacion, en 1887, del Ministerio de Industria y
Obras Publicas y, en 1888, de la Direccién de Obras Puablicas Nacional, que
dependia de dicho ministerio y fue una version expandida y algo reorientada
del Cuerpo de Ingenieros Civiles creado en 1842*°. No obstante, antes de esa
accion estatal vino la terminacién por el Estado de las grandes obras de agua
potable de Valparaiso, comenzadas por la municipalidad, pero demasiado
carasy complejas para sus capacidades. En el apartado siguiente retomaremos
el tema del agua potable.

AGUA:
EL PRIMER EMPRESTITO EXTRANJERO
Y LA PRIMERA ASUNCION DE CONTROL ESTATAL

Después de anos de proyectos de agua potable ambiciosos y fallidos, en 1876
el intendente Eulogio Altamirano comprometi6 su administracion a resolver
el problema del agua o al menos en parte. El evit6 criticar a su predecesor,
Francisco Echaurren, diciendo:

“el deseo mui laudable de dotar a Valparaiso del agua suficiente, no solo para
sus necesidades de hoi sino para las que pueda sentir en un porvenir lejano
es lo que habia impedido llegar a un acuerdo provechoso para la ciudad”

porque los grandes proyectos estudiados “en las circunstancias actuales estaban

fuera de nuestro alcance”*®’. Entre esos proyectos, habia uno de empresarios
bl

particulares de crear una represa en Pefiuelas, que €l consideraba:

“notablemente beneficioso para la ciudad, pues no solo le aseguraba en
abundancia un elemento de vida... sino que se hacia todavia el beneficio
de traer al pais capitales considerables, i esto era una gran ventaja en las
actuales circunstancias”*®.

En la década de 1870 bajo la administracion de Francisco Echaurren, la mu-
nicipalidad habia casi firmado un contrato con Augusto Gubler, quien habia

% Greve, op. cit., pp. 110-111.

7 En general, el Cuerpo de Ingenieros Civiles habia dirigido las obras publicas fiscales,
mientras que la nueva Direccion las estudiaba y las licitaba a empresas particulares: Villalobos
R. 0p. cit., pp 123-124 y Greve, 0p. cit., p. 384.

80 E. Altamirano, “Memoria del Intendente de Valparaiso correspondiente al afio 1876”, 15
de abril de 1877, en MINT, tomo 783, s.f.

81 Ibid.
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prometido buscar capital en Europa, pero el proyecto habria tomado cuatro
afios para terminarse, lo que Eulogio Altamirano encontraba inaceptable*®?.
Explic6 la urgencia con estas palabras:

“No se trataba ya de la comodidad o del bienestar de los habitantes, se
trataba de la salud i de la vida. En el verano que termina ha habido ver-
dadera i fundada alarma i a la benignidad de nuestra clima debemos la
fortuna de que no se halla desarrollado una epidemia que hubiera diez-
mado la poblacion”#.

El y el gobierno local eligieron un proyecto propuesto diez afios antes por
los ingenieros George Lloyd y William Garland para traer agua de El Salto
(entonces un lugar rural a unos cuatro kilémetros tierra adentro de la estacion
de Vina del Mar) hasta una altura de 100 m, para dotar a toda la ciudad de una
“abundante” cuota de sesenta litros por persona, al dia, que fue presupuestado
en $591.000. Los ingenieros Jorge Lyon y Eugenio Kammerer**, después de
estudiar la propuesta a efectos de informar al Intendente y a los concejales,
hicieron notar que la napa arenosa del valle de Vina del Mar tenia mucha
agua buena que se podia traer a Valparaiso de manera rapida y a bajo costo.
Pero ademas, notaron que la napa no tenia la elevacion necesaria para surtir
los cerros del Puerto, hecho que:

“solamente implica un aumento en el costo de elevar el agua, lo que no es
prohibitivo si se aplica en las maquinas elevatorias introducidas durante
los altimos afos”.

No obstante, y para evitar ese gasto extra, sugirieron construir solo la mitad del
sistema que sirviera al plan de la ciudad (y no la mitad que sirviera los cerros),
construccion que se presupuesté en un maximo de $300.000, y dejar todo el agua
de las quebradas para los cerros*®. Las autoridades aceptaron esta sugerencia.

Intendencia y municipio, en consulta, en “una gran reunion de los comer-
ciantes i vecinos mas influyentes”, decidieron costear el proyecto a través de
lo que llamaban “una suscricion [sic] popular”®, con bonos de cien y qui-
nientos pesos, esperando traer a Chile lo que ellos veian como la beneficiosa
costumbre de una:

2 E. Altamirano, “Memoria del Intendente de Valparaiso correspondiente al afio 18767, 15
de abril de 1877, op. cit.

185 Ibid.

#4 Su informe lleva solo sus apellidos, pero Luis Alvarez los identifica con sus nombres
“Origen de los espacios...”, 0p. cit.

5 “Proyecto de agua Potable del Valle de Vina del Mar: Informe de los Injenieros Kammerer
y Lyon” [21 de diciembre de 1876], documento penultimo de MINT, en tomo 783, s.f.

86 Ibid.
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“apelacion al crédito, en que el llamamiento es dirijido a los grandes i a
los pequeiios, i que cuando es aceptado por todos produce resultados tan
notables como los que en época reciente han podido observarse en alguna
nacion del viejo mundo”¥.

Los bonos se vendieron en un par de dias. A pesar de la retérica, este era
claramente un proyecto para la clase alta. Aun invertir cien pesos, un ano de
salario de un conserje de un edificio publico de la época, era algo lejos de lo
que se pudiera considerar un precio “popular”, en el sentido de pobre o de
clase trabajadora. El proyecto, construido entre 1877 y 1881, fue un sistema de
agua basico y antiepidemias, que dejaba a los pobres de los cerros sin servi-
cio*®, Ximena Urbina comenta que la falta de agua potable en los cerros hizo
que las lavanderas se instalaran en las quebradas para estar cerca del agua*®’.

La creacion de la Empresa de Agua Potable municipal y su distribucién
de “el agua del Salto” (como se denominaba en discusiones de las aguas de
la ciudad) solo dilaté la busqueda de una solucion definitiva. El invierno seco
de 1886 asusto a los oficiales municipales una vez mas, y destac6 la necesidad
de servir con agua a toda la ciudad. En noviembre de 1886, Manuel Ramirez
presentd una solicitud mas bien imprecisa, para construir un sistema de agua
que produjera 20.000 m® por dia, mas un extra de quinientos litros por dia,
para cada habitante sobre ciento veinticinco mil, hasta la ciudad entera, sin
buscar un monopolio legal*. El consistorio pidi6 a los directores de la Empre-
sa de Agua Potable que informaran sobre la propuesta. Estos recomendaron
rechazar la propuesta a favor de una solucién combinada, que extendiera la
red de agua del Salto, que en ese momento alcanzaba la cota de 35 m, hasta el
Camino de Cintura, en los proximos meses, y después construir “otra fuente
de produccién” para tender agua suficiente para:

“abastecer a Valparaiso con agua abundante [y] facilitar las plantaciones i
cultivos en los cerros a fin de restablecer su antiguo i saludable clima”*".
Concediendo “su antiguo i saludable clima, preciso es fijarse en otra fuente de
produccion de agua que la proporcione en mayor cantidad”. Estas palabras
muestran que imaginaban una red puiblica de agua potable como una manera

7 “Proyecto de agua Potable del Valle de Vina del Mar: Informe de los Injenieros Kammerer
y Lyon” [21 de diciembre de 1876], 0p. cit.

8 Vasquez, Iglesias y Molina, op. cit., p. 43.

9 Urbina Carrasco, Los conventillos..., op. cit., p. 66.

190 Manuel Ramirez, peticion a la Municipalidad de Valparaiso [c. 10 de noviembre de
1886], archivado bajo la fecha de su aprobacion ministerial, 31 de diciembre de 1886, en MINT,
tomo 1385, s.f.

1 Directorio de la “Empresa de Agua Potable”, Informe anual sin titulo a la Municipalidad,
de Valparaiso, archivado bajo la fecha de su aprobacién ministerial, 31 de diciembre de 1886,
en MINT, tomo 1385, s.f.
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de enfrentar los problemas causados por el crecimiento urbano, y no nece-
sariamente como algo que hiciera de la vida urbana mejor que aquella en el
campo. Los directores notaron que la tasa de mortalidad en el cerro Barén
habia disminuido después de la extension de la red de agua del Salto a ese
barrio. Opinaron que “no solo hai conveniencia, sino necesidad en procurar
a la parte alta un beneficio a que tiene tanto derecho como la parte plana”.

De acuerdo con los directores, la meta debia ser un servicio universal
y una provisiéon abundante, y el método seria hacer una empresa publica.
Argumentaron que las soluciones de libre mercado casi siempre conducian a
monopolios en este tipo de emprendimientos de uso intensivo de capital. Mas
aln, argumentaron que la ciudad debia proveer de agua al precio mas bajo
posible, vendiéndola al costo.

“El municipio no puede ni debe hacer negocio con un articulo cuyo uso
estd en la obligacion de generalizar. A un particular, por el contrario, no
puede exijirsele el sacrificio de su interés ni aun ante la conveniencia de
un pueblo; i en estos casos, siempre se concluye por comprar caro i a
destiempo, empresas que debieron desde su principio ser municipales™**2

El informe hizo notar que este argumento era todavia mas fuerte debi-
do a que dos tercios de la ciudad ya tenian agua potable y la ciudad habia
invertido medio millén de pesos en el sistema existente. El informe también
descartaba un sistema de provision publica, con una fuente privada, debido
a que la compaiia privada demandaria garantias onerosas y también porque
no se podria confiar a una empresa de este tipo el control de la provisién de
agua, por ejemplo,en caso de guerra o revuelta. Por ultimo, se argument6 que
casi todas las ciudades habian emprendido servicios publicos de provision
de agua potable. El informe dio muchos mas detalles y predicciones de uso.

Parece que los directores estaban mas comprometidos con mantener el
agua municipal y sus propios puestos antes que sus ideales contra el lucro.
Contradiciendo la idea de que el servicio de agua potable no deberia ser fuen-
te de ganancia, el directorio de la Empresa de Agua Potable informé que la
inversion municipal de medio millén de pesos en el sistema de agua potable
habia doblado su valor a partir de 1877 y pronosticé que a través de la ex-
pansion propuesta por el sistema, la ciudad habria “asegurado su crédito con
empresas valiosas i reproductivas que valdran algunos millones de pesos™®.

El directorio también dijo que a pesar del susto ocasionado por la sequia
invernal, no era necesario precipitarse en el proyecto de provision debido a
que el suministro existente podria servir a la ciudad entera hasta el Camino de

92 Directorio de la “Empresa de Agua Potable”, Informe anual sin titulo a la Municipalidad, de
Valparaiso, archivado bajo la fecha de su aprobacién ministerial, 31 de diciembre de 1886, 9p. cit.
93 Ibid.
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Cintura, que marcaba el limite superior de urbanizacion previsto por la ley de
transformacion de 1876. Las cafierias necesarias podrian ser instaladas en un
periodo de seis a ocho meses, a un costo de $150.000, cifra que el directorio
calculaba podian ser pagados en cinco afios a partir de nuevas ventas de agua
en los cerros. La provision final tomaria cinco o seis afios en ser construida y
estaria anexa a las fuentes de agua existentes, sin desperdiciar nada**.

En diciembre de 1886, la municipalidad acept6 las indicaciones de los
directores, resolviendo “continuar por su cuenta la provision de agua potable
de toda la ciudad” y proceder de inmediato a extender la red de agua por los
cerros hasta el Camino de Cintura. Ademas, orden6 que en marzo los direc-
tores informaran sobre las “obras definitivas” necesarias. El gobierno central
dio la aprobacion pertinente el 31 de diciembre.

Esas obras definitivas, que incluian la creacion del lago Pefiuelas como
reservorio, trajeron, primero, una deuda externa municipal y, luego, el con-
trol estatal del proyecto. Se terminaron recién en 1901. En junio de 1888, el
intendente Francisco Freire solicité un préstamo extranjero por £600.000 para
refinanciar la deuda existente del municipio por tres millones de pesos, para
comprar y expandir la Valparaiso Drainage Company, extender la compaiiia
de agua municipal y hacer expropiaciones bajo la Ley de Transformacién de
Valparaiso*”. El concejero Francisco Rodriguez Velasco sugirié facilitar la
inversion chilena en el crédito, pero sus colegas aceptaron el argumento del
Intendente de que el crédito deberia ser externo, pues el capital extranjero
seria bueno para el pais y mas facil de contratar en buenos términos*. La
municipalidad aprobé el crédito unanimemente y fij6 una tasa de interés y
forma de pago*”, pero parece que el gobierno central no lo aprobd, ya que el
crédito nunca fue emitido.

En marzo de 1892 la Comision de Hacienda de esta alcaldia recomendo
flotar un crédito de $2.000.000 para completar el sistema de aguas del lago
Penuelas. Esta administracion acept6 la propuesta que, a su vez, necesitaba
la aprobacion del gobierno central*®. La Union esperaba que el gobierno lo
aprobara, senalando que estaba bien pensado, largamente discutido y era de
proposito vital*”. El gobierno demor6 unos meses, temiendo que el Estado
tuviera que pagar el nuevo crédito en virtud de la Ley de Comuna Auténoma
de 1891, bajo la cual el fisco se hacia cargo de todas las deudas existentes. En
julio, el municipio envi6 una nueva copia con la promesa de que la ciudad, y

4 Directorio de la “Empresa de Agua Potable”, Informe anual sin titulo a la Municipalidad, de
Valparaiso, archivado bajo la fecha de su aprobacién ministerial, 31 de diciembre de 1886, 0p. cit.

95 Documentos municipales i administrativos de Valparaiso, tomo 8, pp. 72-73.

46.0p. cit., p. 78.

“7.0p. cit., pp. 79-80 y 106.

8 0p. cit., p. 178.

99 “Un proyecto digno de pronta aceptacién” (editorial), en La Unidn, Valparaiso, 19 de
marzo de 1892, p. 2.
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no el Estado, pagaria®®. Con ese compromiso, el Estado acept6 la iniciativa
local y aprobé el crédito a mediados de agosto®. En febrero siguiente, la
Comision de Hacienda municipal recomendo la forma detallada del emprés-
tito: un préstamo en pesos de oro de veinticuatro peniques britanicos, que
serian anunciados en los periédicos de Valparaiso. La denominacion de los
créditos en oro o en libras esterlinas era una tipica manera de asegurarles a
los inversionistas (y en especial a los extranjeros) que el deudor, y no ellos,
pagara el costo de cualquier inflacién. La municipalidad cambi6 el texto del
contrato, de modo que este crédito pudiera ser contratado en el extranjero
o en el pais, y de que fuera anunciado por tres meses en los periddicos de la
ciudad y via telégrafo, por quince dias en un periédico de Paris y Londres®®.
La resolucion fue aprobada, pero no fue llevada a cabo, y en junio de 1893 se
ratificé otra resolucion similar, esta vez expresando los dos millones de pesos
en £200.000°%. Mientras tanto, el problema de agua se hacia sentir: en enero
de 1893, El Pueblo, editado por Juan Bautista Bustos, report6 que faltaba agua
en los cerros a pesar de los turnos que estaban en uso®”*. En febrero de 1894,
el Intendente sefial6 que la version final del contrato para flotar el crédito ya
se habia celebrado con Henry Schroeder and Co, de Londres®”. Por consi-
guiente, no solo el capital sino, también, la empresa financiera, las imprentas
y aun las firmas de los bonos eran extranjeras.

El proyecto municipal de agua estuvo plagado de problemas. En mayo de
1894 Juan M. Murphy contraté la construccion del sistema por un monto de
alrededor de $1.517.000, pero no alcanz6 a cumplir con el contrato. Después
de ganar en una nueva licitacion, la firma de Rabinel y Marquand comenzo
a trabajar en junio de 1895, por $1.846.970. En los comienzos de 1896 los
trabajadores comenzaron a renunciar debido a la mala alimentacion y el pago
insatisfactorio, de modo que los contratistas tuvieron que darles un bono de
alimentacion de cuarenta centavos diarios y pagar a sus obreros cada quince dias,
en efectivo’®®. El alcalde José Tomas Ramos informé que el 31 de diciembre de
1895, se habian gastado cerca de $965.000. Sobre la base de esa cifra proyecto
un costo total cercano a los $4.041.00, y le dijo al concejo de la ciudad que era
necesario otro empreéstito de $900.000 para seguir con las obras®”.

Ese préstamo no fue contratado por la alcaldia. El costo del proyecto habia
superado la capacidad de la ciudad de pagar y el consistorio “en 10 de agosto de

5% Documentos municipales i administrativos de Valparaiso, tomo 9, pp. 246-247.

L 0p. cit., p. 264.

502 0p. cit., pp. 440 y 442.

505-0p. cit., p. 509.

50+ “Escases [sic|] de Agua”, en EI Pueblo, Valparaiso, 18 de enero de 1893, p. 3.

505 0p. cit., pp. 686.

%% José Tomas Ramos y Ramos, alcalde, Memoria anual sin titulo a la Municipalidad de
Valparaiso para 1895, abril de 1896, en MVALP, tomo 122, fs. 200-202.

7 Op. cit., fs. 206-208.
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1897, ordeno paralizar los trabajos por falta de fondos™. El municipio debi6
buscar el apoyo del gobierno central. Bajo la ley N° 952 del 15 de septiembre
de 1897, el Estado tomo el control y termind la represa del lago Penuelas y su
acueducto. Una vez terminados estos trabajos, el Estado tomaria control de
la compania de agua potable con cuyos ingresos pagarian el crédito existente
de £200.000 y el crédito nuevo de £150.000 que el Estado contrat6 para
terminar las obras. A cambio de esto, los edificios y las instalaciones estatales
obtendrian agua potable gratis para siempre®®”. Otra medida del tamano del
proyecto son los cinco tomos de documentos y decretos “Sobre el Acueducto de
Penuelas” archivados por el Ministerio de Industria y Obras Pablicas en 1897
y 1898°. Los ingenieros de la Direccion de Obras Puablicas (creada en 1888
y dependiente del Ministerio de Industria y Obras Puablicas) representaron un
papel importante en revisar las obras ejecutadas hasta el momento, determinar
su costo y el valor de las fallas causadas por mala ejecucion por parte de los
contratistas, y en regentar los trabajos que se reanudaron “por administracion”
directa de un director técnico de la DOP a fines de 1898, autorizados por un
decreto de 16 de noviembre de 1898°!. Un emprendimiento municipal habia
terminado por aumentar tanto la inversion fiscal como el poder del gobierno
central dentro de la ciudad.

Asi, el proyecto Penuelas llego a ser parte importante de la expansion de
las actividades de infraestructura del Estado nacional hacia los sistemas urbanos
que antes eran responsabilidades municipales o en definitiva, no existian. La
ley de 21 de junio de 1887 que cre6 el Ministerio de Industria y Obras Puablicas
no menciona en especifico, pero menciona

“4°, La reglamentacion de los bosques, plantios y la distribucion de las aguas”,
“9°. La apertura de canales o acequias y la desecacion de lagunas, hechas por
cuenta del Estado” y “7°. La construccion de todos los edificios nacionales,
de los diques, malecones, muelles, faros y de los monumentos publicos™",

5% Arturo Alessandri, Ministro de Industria i Obras Publicas, y Federico Errazuriz, Presidente
de la Reptblica, decreto de 27 de abril de 1899, considerando nimero 7, en Memoria del Ministro
de Industria i Obras Piblicas presentada al Congreso Nacional en 71899, p. 56.

9 Anibal Zafiartu, ministro de Interior, al intendente de Valparaiso, Santiago, 30 septiembre
1897, transcrito por un secretario, en MVALP, tomo 135, fs. 146-147. Una ley de 25 de enero de
1898 también afect6 las condiciones de la transferencia.

510 El catalogo del Archivo Histérico Nacional, Fondo Ministerio de Obras Publicas, incluye
cuatro tomos de “Documentos sobre el Acueducto de Pefiuelas” (volimenes 960, 1060, 1062 y
1063) y uno de “Decretos sobre el Acueducto de Pefuelas” (1061), ademas de indicar referencias
a Pefiuelas en otros tomos mas generales. Estos tomos, que no hemos revisado, parecen ttiles
para un estudio de, por ejemplo, la gestién de proyectos por la Direccion de Obras Publicas,
incluyendo el trato con los contratistas y obreros.

I Arturo Alessandri, Ministro de Industria..., considerando namero 7, op. cit. p. 54.

2 Ley de 21 de junio de 1887, citada en Greve, 0p. cit., vol. 4, pp. 110-112. Por la ley N° 1.012
de 31 de enero de 1898 el Estado tomo control de la Empresa de Agua Potable que pertenecia
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es decir, categorias de proyectos que de cierto modo se extenderian a abarcar
algunas propuestas antes municipales a fines del siglo. Cabe sefialar que Arturo
Alessandri, entonces ministro de Industria y Obras Publicas, opin6 que era
“deber primordial del Gobierno i del Congreso” dotar de agua potable a las
ciudades de la repiblica, “desde que no nos es dable economizar los fondos
fiscales a costa de la vida de nuestros conciudadanos™*. En 1898 y 1899 el mi-
nisterio ejecut6 pequenas obras para mejorar el servicio de agua potable en La
Serena ($24.404,05) y Coquimbo (la memoria no indica un costo) y tenia obras
recién terminadas o en estudio para otras veintisiete ciudades’. La ley de 1906,
antes mencionada, autorizaba mas obras fiscales en unas treinta ciudades®”.
En 1896, la municipalidad mand¢ instalar filtros de arena para el agua
del estanque de las Cenizas, una fuente de agua usada como medida temporal
hasta que Penuelas estuviera listo®®. Los miembros de una comision especial
que estudio el caso estaban de acuerdo en que habia que filtrar el agua. Unos
mencionaron la presencia de muchos microorganismos en el agua de Cenizas,
otros el hecho de que Altona, ciudad que filtraba su agua que tomaba de rio
abajo de Hamburgo, escapo del colera durante la epidemia de Hamburgo
en 1895. Una minoria, que incluia el Dr. Benjamin Manterola, preferia “El
modernisimo sistema ideado por Breyer, de Viena, i que mas que un filtro
es un esterilizador” puesto que sin mantencién correcta los filtros de arena:

“pasaria de ser una vana ilusion para la salubridad tanto mas peligrosa
cuanto que haria nacer en el animo del consumidor una seguridad que
puede serle fatal”".

a esa municipalidad para dedicar “el saldo liquido” de la empresa al pago de “la deuda que la
Tlustre Municipalidad de Santiago reconoce a favor del Banco Comercial de Chile” ($970.565,53).
Este arreglo fue solo para pagar la deuda, cuyo origen no explica; no resultaba de un proyecto
estatal de agua potable, aunque parece que la Empresa seguia su expansion bajo el control estatal,
usando sus propias entradas para pagar esos costos: Memoria del administrador de la empresa de agua
potable de Santiago correspondiente al afio de 1902 Presentada al Ministro del Interior y a la Municipalidad
de Santiago, pp. 23-24 y passim.

5 0p. cit., p. 52.

S 0p. cit., pp. 52-53.

5% Villalobos R. (dir.), op. cit., p. 208. Un ejemplo del funcionamiento de esta ley: Iquique
figuraba en esta ley, pero el gobierno del momento determiné comenzar en “las ciudades que
no tienen nada” e Iquique ya tenia una pequena red de agua potable. Tras varias peticiones del
municipio al Estado y varios afios de peleas entre el municipio y la Tarapaca Water Works, en 1912
fue promulagado una ley “que autorizaba al Presidente de la Republica a subastar [unos] terrenos
salitrales [e] invertir hasta 3.800.00 oro de 18 peniques en dotar de agua potable a la ciudad de
Iquique”. Carlos Donoso Rojas, Aguas de Iquique desde tiempos precolombinos hasta 1912, pp. 86 y 95.

%16 Resolucion municipal, 20 de marzo de 1896, en MVALP, vol. 122, f. 102; Dr. Benjamin
. Manterola [y otra persona de firma ilegible], informe a la Municipalidad de Valparaiso, 25 de
enero de 1896, en MVALP, vol. 122, fs. 103-108; J. Ramén Gutierrez, Fco. Graham, Ramén J.
Soffia (Jerente de la Empresa de Agua Potable), 25 de enero de 1896, en MVALP, fs. 109-112.

7 Manterola et al., op. cit., f. 108.
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En cambio, la mayoria confiaba en la tecnologia establecida de la arena, usada
en Altona, y queria probarla antes de elegir un sistema para Penuelas. Parece
que Quillota iba a usar el sistema de Breyer, permitiendo una comparacion:

“Si en Quillota se hubieran decidido por el filtro de arena, nosotros ha-
briamos aceptado el de Breyer, por que, volvemos a repetir, que el interés
principal estd en experimentar uno y otro”*®.

La filtracion del agua era un resultado tipico de la aceptacion de la teoria
de los gérmenes. Existia antes, en Londres, algunas de las empresas filtraban
su agua ya en la década de 1860, cuando la mayoria de la comunidad cientifica
todavia negaba la posibilidad de que las enfermedades se transmitieran en
el agua; en junio de 1866, la dltima epidemia de célera en la capital britani-
ca, que convencié a muchos que el cdlera se transmitia asi, result6é de fallas
que permitieron que el agua llegara a las canerias de la East London Water
Company (Empresa de Agua Potable de Londres) sin pasar por la arena del
filtro°. Ademas, Nancy Tomes muestra que algunas empresas estadouniden-
ses usaban el temor a los gérmenes para vender filtros de agua para casas a
partir de 1880°%.

Durante la construccion del lago Penuelas, surgié un interesante conflicto
institucional, que, si bien no afect6 la construccion del reservorio, si mostré
como la demanda sobre un sistema de agua podia crecer con el descubrimiento
de nuevas necesidades. En julio de 1900, el Cuerpo de Bomberos se quejo de
que las llaves de incendio recién instaladas en los cerros estaban sin agua de
noche, y que en algunos casos de incendio “repetidos... pedidos telefonicos” a
la empresa, no consiguieron agua antes de que una construccion se quemara
por completo®®. En estos casos varias companias de bomberos tuvieron que
formar cadenas hasta un pozo en el plan o hasta el mar mismo, en que cada
bomba daba agua a otra mas arriba hasta llegar al fuego mismo, en un lento
y dificil proceso que reducia el nimero de bombas y hombres que podia
efectivamente trabajar apaciguandolo. El cuerpo queria que la Empresa de
Agua Potable terminara con el cierre nocturno de las valvulas maestras de los
tanques en lo alto del cerro Rodriguez en el este de Valparaiso. El adminis-
trador de la Empresa de Agua Potable contrarresté diciendo que su oficina
no habia contratado la instalacion de llaves de incendios en los cerros porque
sabia que ellas no servirian para su pretendido propésito, y que solamente
lo habia hecho “para satisfacer las continuas ruegas del seior Comandante”
del Cuerpo de Bomberos. El se quejo de que los bomberos usaban las llaves

8 Gutierrez et al., op. cit., f. 112.

°Y Johnson, The Ghost..., op. cit., pp. 210-211; Halliday, op. cit., pp. 137-140.

520 Tomes, op. cit., pp. 78-79.

521 C.S. Nebel a Ricardo H. de Ferari, 24 de julio de 1900, en BV, “Archivo Afio 1901” [sic], s.f.
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no “solamente en los primeros momentos sino que durante todo el tiempo
que ellos necesitan agua”??. Las bombas de la Empresa de Agua Potable no
podian llenar el tanque del cerro Rodriguez tan rapido como se drenaba en un
dia normal, por lo cual la compania debia cerrar las valvulas en la noche para
almacenar agua para el dia siguiente. Debido a que el volumen del estanque
era apenas suficiente para un dia de uso, dijo, un incendio podia dejar al pu-
blico, o a parte de €l sin agua. Solo en la cuarta pagina de su carta senala que
€l por lo general recibia la noticia de los incendios antes de que los bomberos
se comunicaran con él, y que el agua llegaba tan pronto como podia fluir a
través de las cafierias hasta el lugar donde era requerida. La principal meta
bomberil era apagar los incendios tan pronto como fuera posible. La meta del
administrador era surtir de agua potable a toda la ciudad todos los dias; aunque
es de creer que no les agradaban los incendios, al parecer, esperaba que los
bomberos procuraran agua de otra fuente después de los primeros minutos de
su labor. Este conflicto demuestra la utilidad del sistema Penuelas que estaba
al punto de dar a la ciudad agua suficiente para ambos usos.

La terminacion de las obras en 1901 puso fin a los conflictos y preocupacio-
nes surgidas de la escasez de agua’®. Sin embargo, al menos algunas personas
tenian la impresion de que persistian tensiones entre la municipalidad y el
Estado sobre el asunto. Una columna satirica en un periédico podia obtener
sonrisas alegando que el municipio habia mandado que el laboratorio exigiera
la cantidad de microbios en el agua de Pefiuelas como una forma de detener la
toma de control por parte del Estado de dicho sector, pero que este intento habia
fallado®**. Habra algo de verdad en esta impresion. El gobierno local, que era
todavia el duefio de Penuelas, del acueducto y toda la red de agua potable atin
mientras el Estado administrara el sistema, guardaba sus derechos de propiedad.

Un ejemplo muestra el complejo tejido de intereses involucrados en esa guar-
diay ademas liga la red de agua potable con la electricidad, que lleg6 pocos afios
después. En octubre de 1902, la alcaldia pidié que el directorio de la Empresa
de Agua Potable, controlado por el Estado, informara sobre una propuesta de

“conceder 4 los sefiores Saavedra Bénard y Ca. la cantidad de agua exce-
dente de una base de 50 millones metros cuadrados que debe conservarse
6 reservarse en el lago de Penuelas”;

el directorio opin6 que no se podia conceder esa cantidad ni de esa forma,
porque el consumo de agua potable podia en poco tiempo crecer hasta usar

522 Nicanor Marambio [gerente de la Empresa de Agua Potable] al Superintendente del
Cuerpo de Bomberos, 9 de agosto de 1900, en BV, “Archivo Afio 1901” [sic], s.f.

523 No para siempre; cuando concluia la redaccion del presente libro una sequia prolongada
habia dejado casi vacio el lago Pefiuelas, y las otras fuentes con que cuenta Valparaiso estaban en
condiciones precarias. Sin embargo, el Valparaiso de 2015 es mucho mayor que la ciudad de 1901.

52 “Semana portena”, en Valparaiso, Valparaiso, 4 de noviembre de 1901, p. 2.
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toda la capacidad del sistema, y que, ademas, el contrato entre ellos no permitia
la extraccion de agua del lago excepto por la red de agua potable (aunque
s se permitia usar el agua como fuerza motriz y después devolverla a la red
de distribucion mas abajo)*®. Cuando la alcaldia discuti6 este informe y la
propuesta original, el regidor Arturo Benavides, acept6 la recomendacion del
directorio porque eran “las personas mas competentes”, pero:

“no acept[6] que ese directorio desconozca la facultad que la Municipa-
lidad tiene de disponer de un bien que, como el agua de Peniuelas, es de
su exclusiva propiedad”.

Si Arturo Benavides queria defender la propiedad municipal contra el Estado,
su colega Nicanor Marambio, gerente o exgerente de la empresa de agua pota-
ble, temia que el ayuntamiento la perdiera por “qued|ar] atada 4 los concesio-
narios” si concediera “una cantidad de agua fija” que él consideraba demasiado
grande. En cambio, su colega Alfredo Lyon opiné que habia agua suficiente
y que el ayuntamiento la podia vender. Félix Bazan sugiri6 un acuerdo con
el concesionario que comprometiera el agua que quedase disponible después
del consumo en la ciudad, esperando asi proteger al municipio si el gobierno
negara su propuesta’®®. Al final, la alcaldia acord6 ceder “los sobrantes de las
aguas del lago de Pefiuelas, hasta un maximum de 6.000.000 de metros ctbicos
por afo”; ademas, el contrato menciona:

“Siendo [14.400.000] metros cubicos la mayor cantidad de agua que
anualmente puede extraerse..., se entendera por sobrante la parte de esta
cantidad que no se emplee en el abastecimiento de la ciudad de Valparaiso
y sus alrededores™?.

Y en realidad eso podria haber causado problemas: El decreto supremo que
aprobé esa concesion restringio la cantidad de agua mas que la concesion; pa-
rece que parte de la restriccion se trataba de situaciones en que no se empleara
la cantidad maxima en “el abastecimiento de...”, pero que por falta de agua en
el lago no era posible o aconsejable sacar todo el excedente teérico; Saavedra
Benard protest6é que podia insistir en tomar todo el excedente teérico porque
asi lo firmé la municipalidad y ésta era la inica duena del agua®®.

%% Informe del Directorio de la Empresa de Agua Potable, citado en “El agua de Pefiuelas”,
en La Union, Valparaiso, 22 de octubre de 1902, p. 2.

526 Acta de la sesion municipal de 22 de octubre de 1902, reimpresa en “Municipalidad”, en
La Union, Valparaiso, 23 de octubre de 1902, p. 4.

7 Contrato entre la Municipalidad de Valparaiso y Saavedra, Bénard y Ca., publicado en
“Cesion de agua para el alumbrado eléctrico”, en La Unidn, Valparaiso, 15 de octubre de 1902, p. 4.

%8 “Declaracion y protesta. Saavedra, Benard y Co. contra Municipalidad de Valparaiso
y el Fisco”, Municipalidad de Valparaiso, Secretaria, Contratos y concesiones vijentes, pp. 109-110.
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VIEJOS MONOPOLIOS, CONCESIONES VENCIDAS,
Y EL CONFLICTO SOBRE EL ALUMBRADO PUBLICO
Y LOS TRANVIAS EN LA DECADA DE 1890

“Hablando con propiedad, Valparaiso no posee sino una sola calle
muy larga que presenta un movimiento extraordinario,

excelente disposicion para la compaiiia de tranvias,

la cual reparte jugosos dividendos entre sus accionistas.

Esta calle ofrece, sobre todo en la noche, una animaciéon

que contrasta con la calma lagubre de las ciudades peruanas.

Bajo el alumbrado eléctrico, tranvias, coches, jinetes

y carretas se mezclan en un barullo indescriptible”**

En febrero de 1882, el mismo ano en que la electricidad iluminé por primera
vez la plaza de Armas de Santiago y algunas tiendas de esa capital, La Patria
inform6 que una corporacion de iluminacién eléctrica estaba por formarse
en Viiia del Mar®*. Sin embargo, esto no ocurrié. Las lineas de Albert Davin
que dan inicio a este acapite, sugieren que alguien instal6 efectivamente unas
pocas luces, tal como lo sefialan otras fuentes®!. No obstante, al final de la
década, los politicos y periodistas todavia escribian acerca de la electricidad
hablando en futuro. El trabajo de Albert Davin no fue traducido al espaiiol
por mas de un siglo, pero los portenos estarian felices de oir que él encontr6
la ciudad mas avanzada que aquella de sus adversarios peruanos, y ellos hu-
bieran argiiido que una compania de tranvias que producia tantas ganancias
a sus duefos deberia brindar un mejor servicio a sus pasajeros. Tras décadas
de conflictos entre la compania de gas y la empresa del ferrocarril urbano,
para 1890 la municipalidad buscaba en la electricidad una herramienta para
exigir un mejor servicio y aumentar los ingresos municipales. También llego
a tener interés en luces mas brillantes y tranvias mas rapidos —es decir, en los
avances mas visibles de la nueva tecnologia—, pero los gobernantes se enfo-
caron menos en eso.

La municipalidad de Valparaiso criticaba a la compaiiia de gas por asun-
tos como las luces rotas y la mala calidad del gas, entre otros, con bastante
frecuencia durante las décadas de 1880 y 1890. Con el paso de la década,
lleg6 a buscar reemplazo a una compaiiia que consideraba ineficiente o hasta
tramposa y a una tecnologia existente: los faroles de gas, con un poder equi-
valente a catorce velas. La actividad nocturna continuaba creciendo. Junto a
la actividad comercial, algunos concejales se quejaron de que la plaza Victo-

5% Davin, op. cit., p. 124.

%30 “La luz eléctrica”, en La Patria, Valparaiso, 16 de febrero de 1882, p. 2.

31 Véase, por ejemplo, Davin, 0p. cit., p. 124 y Julio Arriagada H., “Valparaiso, pionero del
progreso”, pp. 231-38.
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ria®*, una de las mas populares de la ciudad, se cerraba al anochecer, en vez

de permanecer abierta para los paseos nocturnos®®. Las nuevas tecnologias
de electricidad y gas ofrecian luces mas confiables y brillantes. A mediados
de la década de 1890, la ciudad oficialmente proveia de iluminacion especial
y brillante para ciertos paseos.

En una sesion secreta en mayo de 1888 la municipalidad voté unanime-
mente para vender su tercio de propiedad en la compania de gas, y el 2 de
junio de 1888 vendi6 cuatro mil trescientas noventa y cinco acciones a un
valor de 101.275/accién, al tinico postor que ofrecié comprarlas todas®**. La
gobernanza local quedo sin interés en las ganancias de la compaiiia y tomé
en consideracion algunas ideas que se le presentaron acerca de otras fuentes
posibles de gas. Al proponer la emision de los malogrados bonos de 1888, el
intendente Francisco Freire sugiri6 que la ciudad analizara la posibilidad de
hacer su propio gas, diciendo que el estudio al menos ayudaria a la ciudad a
comprarlo bajo “condiciones equitativas, lo que no sucede al presente”™?. La
municipalidad reclamé por mal servicio y la compania se defendi6 alegando
que se debia al carbon de mala calidad y a otras causas fuera de su control. En
noviembre de 1888, el municipio acord6 instalar un medidor de luz para poder
medir el cumplimiento del contrato (de manera mas moderna y mas precisa
que sencillamente mirar las luces o intentar leer un reloj de bolsillo a cierta
distancia de un farol, como habia mandado el contrato de William Jenkins de
1853)%%¢. La prensa también reclamaba. Por ejemplo, La Unidn comenzo6 el mes
de junio de 1889 con fuertes criticas por el gas maloliente, el mal servicio de
iluminacion de las calles —una de las quejas mas frecuentes- y la poca diligencia
de la compania en intentar mejorarlo, y llamoé al ayuntamiento a expedir bases
para licitar el alumbrado publico y para establecer nuevas companias de gas,
para “colocar a otras empresas que pudieran formarse, o a particulares, en
situacion de competir con la compania de gas de Valparaiso™?.

El Concejo Municipal vio la expiracion del contrato de alumbrado publico,
calendarizado para mediados de 1890, como una oportunidad de disminuir
los costos o mejorar el servicio. Hacia fines de agosto de 1888, le solicit6 a su

%32 Poco a poco su nombre comin cambiaba de plaza de la Victoria a plaza Victoria, asi que
se ven ambas formas del nombre en las fuentes de estos afios.

53 Méndez, op. cit., p. 33.

53 Acta municipal de 8 de mayo de 1888, en Documentos municipales i administrativos de Val-
paraiso, tomo 8, p. 14; Acta municipal de 2 de junio de 1888, en 0p. cit., p. 37.

535 Documentos municipales i administrativos de Valparaiso, tomo 8, p. 72.

5% Acta municipal de 9 de noviembre de 1888 y 14 de noviembre de 1888, en 0p. cit., tomo
8, pp. 204 y 212; Contrato entre la Municipalidad de Valparaiso y Guillermo Jenkins, 21 de enero
de 1853, en MINT vol. 291, pp. 369-370.

57 “La Compaiia de Gas de Valparaiso”, en La Union, Valparaiso, 1 de junio de 1889, p. 2
y “La Municipalidad y la Compania de Gas de Valparaiso”, en La Unidn, Valparaiso, 9 de junio
de 1889, p. 2.
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comision de gas que disenara las bases para un nuevo contrato, y que infor-
mara respecto de “las solicitudes sobre empresas de gas” que le habian sido
enviadas con anterioridad®®. Al parecer, los concejeros esperaban encontrar
a un contratista diferente para el servicio de iluminacién. Publicado un afio
mas tarde, el llamado a licitacion de un contrato de alumbrado publico por
seis aflos considero al gas y la electricidad como alternativas con las mismas
capacidades de iluminacion. La propuesta elevo los estandares ligeramente, des-
de catorce a dieciséis velas, pero este cambio no predijo un fuerte salto en la
iluminacion, a pesar de la disponibilidad de la nueva tecnologia. Parece que
en esa oportunidad los concejales no consideraron la posibilidad de usar las

[ 'ﬁ\ﬁ;..{. 33 o
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Faroles de gas tipicos del Almendral, en un croquis que acompana
una propuesta de Alberto Ramirez Borgono, que ofrecia pintar
postes dos veces al afio a cambio de poder colocar escudos de
hierro galvanizado para colocar publicidad. También se aprecia
la vereda de bloques de piedra. Alberto Ramirez Borgorio a la

Municipalidad de Valparaiso, c. 27 de julio de 1900, en MVALP,
tomo 164, p. 396.

% Acta municipal de 31 de agosto de 1888, en Documentos municipales i administrativos de
Valparaiso, tomo 8, p. 130.
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brillantes, pero caras luces de arco, sistema usado en varias ciudades alrededor
de 1870 para iluminar calles, plazas, fabricas o barrios enteros®’, y pensaron
en las ampolletas, que estaban todavia nuevas y no muy brillantes; dieciséis
velas era un valor tipico para las ampolletas tempranas®*.

Los concejales usaron su acceso a la nueva tecnologia no para elevar los
estandares, sino para reforzar aquellos existentes: Ellos estipularon la instala-
cion de un medidor de luz. El cambio mas caro cerr6 un resquicio del antiguo
contrato sin elevar los estandares. Cansados de las disputas con el contratista,
los concejeros especificaron por primera vez que las luces deberian apagarse
por siete noches alrededor de la luna llena, en vez de referirse vagamente a
los dias en que habia luz de luna. El procurador municipal propuso forzar al
concesionario de gas a proveer el servicio mas alla del area establecida (el area
servida por el agua de la ciudad, y hasta treinta y ocho metros por sobre el
nivel del mar) siempre que la municipalidad costeara las cafierias, pero esta
rechazo el intento de facilitar la expansion del sistema de alumbrado pablico®*.

El municipio intenté incentivar la competencia en el alumbrado y esta-
bleci6 lo que consideré como estandares atractivos para conceder permisos a
nuevas compaiiias de gas®*%. No especifico las bases para las autorizaciones de
empresas de electricidad, al parecer con el fin de no restringir las posibilidades
en esta nueva tecnologia. A pesar del interés que despertaba la luz eléctrica,
los concejeros todavia vefan al gas como un campo para nuevas inversiones y
como una buena fuente de luz. Algunos deben haber considerado la demostra-
ci6on efectuada por las lamparas de gas Westphal en junio de 1888, compaiia
que en sus anuncios proclamaba: “reemplaza la luz eléctrica” y que obtuvo
enfervorizados comentarios tanto en La Union como en La Patria®*®. Las lam-
paras recientemente inventadas pre calentaban el gas y el aire en un quemador
circular especial®**. El gas incandescente, inventado en 1886, también ofrecia

%3 Las luces de arco podian ser montados en postes en las calles como faroles comunes, mas
brillantes, pero también podia ser instalados en torres bastante altas para iluminar areas mayores.
Por ejemplo, en 1881 se instalaron siete torres de casi 50 m en Denver, Colorado, para iluminar
barrios que no tenian alumbrado a gas: Rose, 0p. cit., p. 26. En 1872 o0 1873, 1a comision encargada
de la construccion del paseo del cerro Santa Lucia en Santiago consider6 brevemente la idea de
instalar una luz de ese tipo en la cumbre del cerro para iluminar no solo el cerro sino las cuadras
vecinas o, mas aun, la ciudad entera; calculaban su costo de construccién en $16.000 a $18.000,
pero pronosticaron ahorros netos porque bajaria o eliminaria la necesidad de faroles en las calles
de la ciudad: Benjamin Vicufia Mackenna, El paseo de Santa Lucia: Lo que es i lo que deberd ser. Segunda
Memoria de los Trabajos ejectuados desde el 10 de Setiembre de 1872 al 15 de Marzo del presente afio, p. 43.

540 Por ejemplo, véase Ernest Freeberg, The Age of Edison, p. 263.

51 Acta municipal de 26 de junio de 1889, en Documentos municipales i administrativos de
Valparaiso, tomo 8, p. 479.

2 0p. cit., pp. 476-477.

545 “Lamparas de gas ‘Westphall’” (anuncio comercial), en La Unidn, Valparaiso, 2 de junio de
1889, p. 3; “Hermosa lampara”, en La Unidn, Valparaiso, 29 de mayo de 1889, p. 2 y “Lamparas
Westphall”, en La Patria, Valparaiso, 2 de junio de 1889, p. 2.

%4 Christian Westphall, “Gas Lamp”.
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una nueva alternativa; aunque no hemos encontrado referencia alguna en la
prensa portefia, hacia principios del siglo Xx se usaba en Santiago. Disefiado
para que las companias de gas compitieran con las de luz eléctrica, fue el altimo
grito de la tecnologia de iluminacién a gas. La lampara de gas incandescente
estaba obsoleta desde antes de ser inventada, pero permitia a las companias
de gas y a los departamentos de iluminacién urbana utilizar la infraestructura
existente’”. En las décadas siguientes, las compaiias de gas sobrevivieron el
descenso paulatino de la iluminacién a gas mediante el aumento del nimero de
estufas, cocinas, calentadores de agua y otros artefactos que lo utilizan. Nadie
hubiera construido una nueva red de caiierias de gas para ofrecer la luz de gas
incandescente o la luz de Westphall. Al menos, nadie lo hizo en Valparaiso.

La plaza de la Victoria, década de 1880. Los arboles han crecido y casi bloquean la vista de los
faroles de gas y de las rejas ornamentales. “Plaza de la Victoria”, en LeBlanc, op. cit., N° 170.

Solo la compania de gas de Valparaiso presenté una propuesta para la
concesion del alumbrado piblico, frustrando las esperanzas de la municipalidad
y de La Union. El municipio rechazé su propuesta, sugiriendo implicitamente
que sus condiciones no eran mejores que las de la concesion actual, y emiti6
un nuevo llamado a licitaciéon con numerosos cambios: para atraer a posibles
licitantes con una promesa de buenos negocios. Ofreci6 un contrato mayor
con mil doscientas en vez de ochocientas luces. Las propuestas de luz eléctri-

545 Schivelbusch, op. cit., pp. 48-49 y el articulo sobre Carl Auer, Freiherr von Welsbach, en
Encyclopedia Brittanica, tomo 15, p. 576. El gas incandescente usa un quemador que calienta un
manguito incandescente; se usa todavia en muchas linternas de gas y de gasolina.
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ca debian indicar el precio y fuerza de cada luz, requerimiento que muestra
que los concejeros ahora entendian la enorme y creciente variacion entre las
diferentes lamparas eléctricas. También sugiere que la posibilidad de instalar
alumbrado publico eléctrico les parecia mayor que antes. Mas importante atn,
las luces deberian funcionar aun en las noches cerca de la luna plena®*. Esto
altimo sugiere que la municipalidad tenia la ambicion de proveer una luz tan
brillante que seria notorio incluso en las noches de luna. También indicaba
que se habian dado cuenta de que en la propuesta previa, con sus siete dias
de luz de luna en torno a la luna llena, no hubieran dado término a la tension
existente respecto de cuales eran las noches claras y con luz de luna suficientes
como para apagar las luces de la calle.

Mientras tanto, este gobierno continué quejandose acerca del alumbrado
publico. En noviembre de 1890, el regidor y exalcalde Alejo Barrios declaré que
a pesar de que Sanchez, el administrador, manifestaba que cumplia el contrato,
“como todos han podido observar, el servicio del alumbrado publico de la ciudad
no solo no esta a la altura de Valparaiso sino que es malo a tal estremo que se
mantiene un gran nimero de faroles a media luz y muchos otros apagados™*.
Por esto, él propuso que Robert MacIndoe, el ingeniero de aguas de la ciudad,
probara la calidad del gas. Francisco Rodriguez Velasco penso que el problema
no era el gas, sino los quemadores y el resto del equipamiento. Luis Waddington
estuvo de acuerdo, y reclamé por la baja presion y porque las luces se prendian
solo a medias®*®. Al mismo tiempo, La Union reclamé que se presentaban pro-
blemas que no eran vistos “en ciudades de segundo orden provistas de servicio
de gas”; Vina, sefialaba el periédico, tenia una mejor iluminacion y Santiago
lejos una mucho mejor’. Aunque los criticos aun objetaban el servicio y el
desempenio de la mantencion de la Compania de Gas, el administrador de
esta, A.E. Zalazar, insisti6 que las luces de las calles de Valparaiso, aun cuando
eran mantenidas y operadas de manera correcta, fueron demasiado pocas,
muy apartadas y demasiado tenues®’. Sin embargo, los concejales estaban tan
insatisfechos con la compania que uno de ellos, Luis Waddington, hablé incluso
de abandonar la Compania de Gas y usar lamparas de parafina en las calles®".
La Union, que recién en ese mes dejo de criticar a la empresa, ridiculizo la idea
de iluminar “el principal puerto del Pacifico con petr6leo™ 2 Los comentarios

546 Juan Francisco?] Prieto, 30 diciembre 1901, en MVALP, tomo 177, p. 235.

57 Acta municipal de 14 noviembre 1890, en Documentos municipales i administrativos de Val-
paraiso, tomo 8, p. 909.

48 0p. cit., pp. 909-910.

549 “Municipalidad”, en La Unidn, Valparaiso, 15 de noviembre de 1890, p. 2.

%50 “El alumbrado publico”, en La Unidn, Valparaiso, 16 de noviembre de 1890, p. 2.

551 Acta municipal de 14 nov. 1890, en Documentos municipales i administrativos de Valparaiso,
tomo 8, pp. 909-910.

%2 “El gas de alumbrado”, en La Union, Valparaiso, 23 de noviembre de 1890, p. 2; “Alum-
brado publico”, en La Unidn, Valparaiso, 26 de noviembre de 1890, p. 2.

172



del diario se referian, presumiblemente, a la parte de la ciudad que ya tenia
gas, debido a que algunos barrios periféricos nunca habian tenido mas que
lamparas a petréleo. Los cerros Playa Ancha y Artilleria, por ejemplo, todavia
tenian algunas calles con faroles de parafina en 1897°°%. En medio de estos recla-
mos, en diciembre de 1890, Joaquin Berrino vino a Valparaiso para establecer
una empresa de iluminacién eléctrica publica y privada; La Patria la aprobé
cordialmente, con la esperanza de que esta pudiera brindar una iluminacién
mas brillante y flexible. Pero parece que Joaquin Berrino ni siquiera vendio
los trescientos mil pesos de acciones que anuncié®.

Al final el gas y la electricidad fueron haciendo obsoleto al petréleo, pero
este todavia tenia las ventajas de su flexibilidad y barata instalacion. Como
lo demuestra la presencia de la parafina a medio siglo de la inauguracion del
gas, la vieja tecnologia siguié avanzando después de la llegada de la nueva. La
parafina —es decir, el petréleo- y el gas llegaron al mercado mas o menos el
mismo afio en 1850. Las mejoras en el transporte —la proliferacion de los barcos
a vapor, el uso de los veleros de hierro y de acero, las mejoras del puerto—
tienen que haber facilitado el uso de lamparas de aceite, haciendo que estas y
el petroleo mismo fuera mas barato en Valparaiso. En Santiago, las lamparas
de petréleo en las calles fueron desplazadas progresivamente a medida que
crecia la red del gas. Siendo utiles atin en la época de la electricidad, ellas no
fueron eliminadas de forma definitiva sino hasta 1904°%°. El mismo concejero
Luis Waddington vio en la parafina un paso intermedio a un nuevo y mejor
sistema de gas o de luces eléctricas para las calles™.

El alumbrado publico demandaba la atencion del municipio mas atn,
durante la guerra civil de 1891. En medio del conflicto entre el presidente
José Manuel Balmaceda y las fuerzas congresionalistas, los concejales anti-
balmacedistas renunciaron a sus puestos o boicotearon las sesiones, pero los
balmacedistas trataron de negociar un contrato de iluminacién de las calles
con la compania de gas, para sustituir aquel que habia expirado a fines de
1890. El intendente balmacedista almirante Oscar Viel y Toro y los regidores
Juan Francisco Sanchez y Valentin Murillo tenian acciones en la Compaiia
de Gas. Esto impidi6 que votaran, pero Oscar Viel criticé a la administracion
previa por haber vendido las acciones de la ciudad en la empresa lo que le
habia restado una fuente de ingreso, asi como también por haber dejado a la
corporacion libre para cobrar precios escandalosos a todos los consumidores,

%% Roberto McIndoe a Samuel Leon Silva, alcalde de Valparaiso, 11 de octubre de 1897 y
8 y 18 de diciembre de 1897, en MVALP, tomo 130, s.f.

%4 “Ultimatum de la Compaiiia de Gas de Valparaiso”, en La Patria, Valparaiso, 12 de
diciembre de 1890, p. 2.

%% Para una discusion sobre las mejoras en iluminacién a gas después del establecimiento
de la iluminacion eléctrica, véase Rose, 0p. cit., p. 29.

%% Acta de la Municipalidad, 14 de noviembre de 1890, en Documentos municipales i adminis-
trativos de Valparaiso, tomo 8, pp. 909-910.
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sean publicos o privados®”. La sociedad queria ser pagada por limpiar y prender
las lamparas, mientras que la ciudad queria que todo estuviera incluido en el
precio del gas. El municipio aprob6 el contrato propuesto por la compaiiia en
lo general, pero en el debate sobre los detalles lo cambiaron tan radicalmente
que fue rechazado por ella®®. Ambos acordaron que el precio del gas deberia
variar con el precio del carbon, pero no se pusieron de acuerdo con respecto a
cuanto. Un conflicto similar habia entorpecido las negociaciones con William
Wheelwright, cuarenta anos antes.

Cuando las fuerzas del Congreso ganaron, ellos reemplazaron la munici-
palidad con su propia gente. Ambos grupos veian los mismos problemas en
la ciudad. No habia un cambio significativo en la vision acerca de la ciudad ni
en los propositos del gobierno local. De hecho, los concejeros probalmaceda
volvieron a la politica local después de unos pocos afios. Mientras tanto, el
municipio conservador y antibalmacedista no lo hizo mejor que su predecesor.

En noviembre de 1892, tres concejales se quejaron de la pobre ilumina-
cion de las calles, en particular en los cerros, y de alzas arbitrarias del precio
del gas. La compania de gas alegé que el problema era causado por el uso
de gas de primera calidad, que producia naftalina y creaba obstrucciones en
las cafierias. Y se neg6 a bajar los precios a su nivel anterior. No convencio
al consistorio, que vot6 llamar a nuevas licitaciones, pero nunca llegé a pedir
las propuestas. El regidor Luis Waddington propuso una nueva convocato-
ria. Se opuso al monopolio del gas de forma radical como se opondria mas
tarde a los alcantarillados municipales; era consistente en su preferencia por
la competencia. Argumenté que el municipio deberia hacer algo acerca “del
alumbrado definitivo de la ciudad, tanto mas cuanto que la Compaiiia de Gas
trata de establecer también el alumbrado eléctrico”™?. Temia un monopolio
atin mayor, en el cual la electricidad no estaria disponible como competencia
a la empresa monopdlica de gas por ser también producto de dicha empresa.

Por los debates que siguieron, parece que en respuesta, la compaiia ame-
nazaba cortar el gas de los cerros si la ciudad no le pagaba por instalar cafierias
mas grandes. Luis Waddington sugiri6 decirle a la empresa que la alcaldia le
negaria el uso de las calles si llevaba a cabo sus amenazas. Alberto Lemm
sugiri6 cobrarle por el uso de las calles. Haciendo eco a la sugerencia de Luis
Waddington en 1890, Heraclio Martinez dijo que la ciudad deberia iluminar
los cerros con petrdleo antes que aceptar las amenazas y condiciones de la
compaiia. La municipalidad acepto esta sugerencia, resolviendo usar parafina
en los cerros si la compania de gas cortara el gas o no proveyera de nuevas

57 Acta municipal de 19 de junio de 1891, p. 646, en MVALP, tomo 94, s.f. Las actas de
las sesiones celebradas durante la guerra civil no fueron incluidas en la version publicada, pero
existen entre las actas manuscritas en el archivo.

558 Actas municipales de 23 de junio y 10 de julio de 1891, en MVALP, tomo 94, pp. 655-656 y 699.

% Acta municipal de 21 noviembre 1892, en Documentos municipales i administrativos de Val-
paraiso, tomo 9, pp. 353-354.
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luces®®. Puede parecer curioso volver atras, pero esta decision se conformé a la
costumbre de esquivar los monopolios o contratistas desfavorecidos mediante
un cambio de tecnologias. En 1840 el gas parecia una manera de centralizar la
iluminacién bajo el control municipal, pero ahora la descentralizaciéon misma
de la luz de petréleo ofrecia a dicho gobierno una forma de esquivar el poder
centralizado del monopolio del gas. En la misma reunién, el municipio tam-
bién pidié que su comision de alumbrado se apurara con su propuesta de un
nuevo contrato de alumbrado pablico®®.

Durante los mismos afios de reclamos y debates acerca de alumbrado,
también se debatia el servicio de tranvias y su posible extension. Para principios
de 1890, la electricidad se presentaba como alternativa atractiva para ambos
servicios. Los tranvias de Richmond, Virginia, Estados Unidos, fueron movili-
zados por electricidad a partir de 1887, y la practica se diseminé rapidamente®®.
Pero aun antes de hablar de la traccion eléctrica, la administracion exploraba la
posibilidad de nuevas lineas o de nuevas empresas que hicieran competencia
a la Empresa del Ferrocarril Urbano.

La plaza Anibal Pinto en la década de 1880. El edificio del centro de la foto existe hoy, con la
fuente y las palmeras, ahora crecidas. Se ve el adoquinado y los rieles un tanto toscos del fe-
rrocarril urbano, con un tranvia acercandose desde la calle O’Higgins, mano izquierda. “Plaza
Anibal Pinto”, LeBlanc, op. cit., N° 197.

%% Acta municipal de 5 de diciembre de 1892, en Documentos municipales i administrativos de
Valparaiso, tomo 9, pp. 362-363.

59 Ibid.

52 John P. McKay, Tramways y Trolleys: The Rise of Urban Mass Transport in Europe, pp. 49-50.
Richmond no solo tuvo el primer sistema, sino el primer sistema a escala de toda una ciudad.
Varias pequenas lineas de tranvias eléctricos (en varias ciudades europeas y estadounidenses) se
entregaron al servicio publico a lo largo de la década de 1880. Creemos que esta demas citar las
diversas paginas web que atestan a este hecho.
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En 1885 y 1886 la municipalidad tuvo una serie de desafortunados deba-
tes acerca de las reglas generales para solicitar permisos de construccion de
lineas de tranvias. Dos postulaciones ocasionaron la discusion y muchas mas
se presentaron durante el ano. Las propuestas incluyeron la traccion a vapor,
cable y algo no especificado, tal vez traccion animal. La version final fij6 una
linea prospectiva y llamé a licitacién para su construccién y operacion; la
licitacion no result6 en ninguna nueva concesion. El tnico punto de acuerdo
entre todos los concejales era que las nuevas companias podrian traer un ser-
vicio mejor que el monopolio existente; habia muchas diferencias de opinién
sobre como contratar, permitir o reglamentarlas. En 1889, el ayuntamiento le
permiti6 construir algunas nuevas lineas a la empresa existente, pero también
se quejo de que ella estaba ignorando sus obligaciones contractuales de reparar
las calles que ocupaba con sus lineas®®. Todo esto sucedié en un ambiente de
frecuentes quejas publicas acerca del servicio de tranvias de sangre: que co-
rrian muy rapido, que llegaban tarde, que no cumplian los recorridos debidos,
etc...,’®*. Los articulos de diarios se quejaban de las pilas de estiércol y del mal
servicio en otros sentidos’®.

En junio de 1889, cuando la banda de la policia toc6 en un concierto “Los
carritos urbanos, galopa descriptiva de Burgmein”, la asociacion de tranvias
con naufragios y la tendencia a culpar y despreciar a las conductoras o a los
choferes eran tan fuertes que el reportero de La Patria informé que el lider
de la banda se alejo de los titulos de los movimientos en la partitura italiana
(Partenza (Salida), Uno Scontro(Un Choque), Catastrofe (Catastrofe), Arrivo (Llega-
da)), reemplazando los altimos dos con los siguientes: “Atropello-Lamento del
atropellado-Fuga del cochero y conductora-Final”*®. El género de la conduc-
tora era tipica: Todas las conductoras de Santiago y Valparaiso fueron mujeres
desde la Guerra del Pacifico, 1879-1883, hasta al menos la década de 1920.

De hecho, la feminizacion del oficio de conductora o cobradora marcé el
tono de los comentarios sobre los tranvias. Los grandes diarios, representando
varias tendencias de la opinion de las clases media y alta, criticaban a las con-
ductoras con frecuencia. Muchos articulos en los diarios dijeron o asumieron
que la presencia de pasajeras hacia inaceptable la embriaguez o la conducta
grosera por parte de otros pasajeros’”. La adopcion en Chile de la visita a

%% Acta municipal de 21 y 26 de junio de 1889, en Documentos municipales i administrativos de
Valparaiso, tomo 8, pp. 472 y 489.

56t Estrada Turra, “Tecnologia...”, op. cit., pp. 144.

%% Por ejemplo, “Ferrocarril urbano”, en La Patria, Valparaiso, 1 enero 1887, p. 2.

566 “Retreta”, en La Patria, Valparaiso, 15 de junio de 1889 y J. Burgmein [pseud.], Tramway:
Galop Carateristico. En abril de 2015 la siguiente version estaba disponible en YouTube: G. Ricorp1
(J. BURGMEIN), “Tramway Galop caratteristico”, tocado y subido por Franco Meoli, www.youtube.
com/watch?v=7ltjwn1I1cA. [Fecha de consulta: 20 de diciembre de 2016].

%7 Nos hemos formado la impresion del discurso de género y clase en los tranvias después
de leer muchos articulos de varios diarios y la hemos confirmado por los articulos de Elisabet
Prudant Soto y Baldomero Estrada Turra.
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las grandes tiendas como actividad tipica femenina, que ocurrié “en tiempos
mas o menos paralelos” a su evolucion “en Paris, Londres... Berlin” y algunas
ciudades estadounidenses desde mediados del siglo XIX, que se concret6 y
se expandi6 con el crecimiento de la clase media acomodada especialmente
a partir de 1880, atraia mas mujeres de clase media o élite a los tranvias®®®.
Rodolfo Urbina opina que “Las mejores tiendas y vitrinas de Chile estaban
en... Condell y en Esmeralda... en los anos noventa”®. Si bien el género de
algunas pasajeras motivo ese afan de los editorialistas de eliminar tales compor-
tamientos molestosos, el género de las conductoras atrafa criticas mas fuertes
que las dirigidas a los choferes masculinos. Por ejemplo, La Unidn acusé a las
conductoras de hacer trampa a los pasajeros de muchas maneras y de varias
otras ofensas’”. En 1892, cuando un tranvia arrastr6 a una anciana por varios
metros, La Patria culp6 a la conductora por decirle al chéfer que siguiera y no
al chofer por haber seguido®™.

Elisabet Prudant muestra que muchas de estas criticas tenian como motivo
el trabajo femenino en el espacio publico que segin los autores debia ser un
espacio masculino. La autora sefiala que muchos articulos de diario y revista
describian conductoras incompetentes, distraidas por chismes o por las atencio-
nes de algunos pasajeros masculinos”?. Muchos comentarios las sexualizaban
de una manera un poco contradictoria: Asumian que “ademas de ser sexual-
mente activas, eran insaciables”, pero también insistian en que eran feas’”. En
las criticas a las conductoras, los motivos de género coexistian con diferencias
de clase y, tal vez, principios raciales. Aunque no usaran nombres de razas,
emplearon epitetos como “macacos” e hicieron otras referencias a piel oscura
y a ciertos rasgos de fisionomia que es factible pensar, indican cierta atencion a

58 Dussaillant, op. cit., p. 164 y passim. Christie Dussaillant, en su importante estudio, no
comenta directamente el efecto de las grandes tiendas santiaguinas sobre el uso de los tranvias
capitalinos, y no dice nada de Valparaiso, pero en la p. 37 senala la importancia del transporte
urbano entre los nuevos barrios de las clases mas acomodadas y en el desarrollo de las grandes
tiendas del centro. Un estudio clave de uno de los primeros grandes almacenes de Paris, donde se
veian innovaciones como vitrinas ofertas, grandes avisos en los diarios, y la posibilidad de ver y
tocar las mercaderias sin ningan compromiso de comprarlas, es Michael B. Miller, The Bon Marché:
Bourgeois Culture and the Department Store, 1869-1920. Un analisis importante de la expansion de
democratizacién parcial de la cultura del consumo en Francia a fines del siglo x1x es Rosalind
Williams, Dream Worlds: Mass Consumption in Late Nineteenth-Century France.

%% Urbina Burgos, 0p. cit., p. 415. La cita se refiere a “la reconstruida Condell” después del
terremoto, y dice que la situacion era “tal como en los afios noventa”.

57 Por ejemplo, “Abusos de conductoras”, en La Unidn, Valparaiso, 5 de noviembre de 1890, p. 2.
Estrada Turra también describe el fenémeno en “Tecnologia..., 9p. cit., p. 145.

1 “Siempre las conductoras”, en La Patria, Valparaiso, 30 de abril de 1892, p. 2.

°7 Prudant, op. cit., parrafos 10-16.

57 Op. cit., parrafo 17, confirmamos nuestras propias impresiones de la tendencia de la mayoria
de la prensa portena en este sentido.

% Op. cit., parrafo 18.
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nociones de raza, quiza incorporadas en la idea de clase, pero no directamente
asociada a ropa y educacion. También cita una nota de £/ Chileno, que reclama
que a causa de “la fea costumbre de permitir que la imperial de los carros se
convierta en chingana ambulante”, molestando a “muchos caballeros y familias
enteras de la mejor sociedad suben a la imperial para gozar del fresco”, “un
extranjero... se cree, sin duda, en el centro de la Araucania””.

—

La conductora esta atras (mano izquierda) vestida de blanco, y el cochero esta adelante. La Pla-
ya Ancha era una empresa distinta de la principal, pero no estuvo exenta de las criticas. “Carro
del Ferrocarril Urbano de Playa Ancha, c. 1900.... Autor desconocido, Colecciéon Municipali-
dad de Valparaiso”, reimpresa en Colectivo Micrépolis, op. cit., p. 77.

Elisabet Prudant nota que “en varias ocasiones se calific6 a las cobradoras de
insolentes y altaneras”, y agrega que “especial repercusion tuvieron estas denun-
cias cuando las afectadas eran “personas de bien”””. Creemos que, la evidencia
sugiere que muchas personas de clase media o alta se sentian amenazadas por el
poder que estas personas de clase trabajadora ejercian como encargados de sus
respectivos tranvias. De ahi la existencia de comentarios como este: “las conduc-
toras carecen de aquellas nociones mas vulgares de educacion para tratar a los
pasajeros, por todo arman riia”*”’. Semejantes ideas se ven en muchos diarios, no

5% Prudant, op. cit., parrafo 24.

575 Op. cit., parrafo 23.

577V éase 0p. cit., parrafo 10. La opinién de la clase media y alta portefia estuvo influenciada
por la alta burguesia parisina de las décadas 1840 y 1850, que también se quejo6 de las vendedoras
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solo contra las conductoras de tranvia sino, también, contra los cocheros de los
carruajes publicos, acusando a ambos de sobrecargar sus vehiculos e insultar a los
pasajeros y de ser desordenados y mal dispuestos; La Patria alababa las nuevas
regulaciones policiales de estos choferes en 1886 y, de vez en cuando, implicaba
que la competencia de los tranvias deberia frenar los excesos de los cocheros™.

No todos culpaban a los choferes y las conductoras. En 1891, los choferes
del ferrocarril urbano hicieron una huelga, protestando por el intrincado siste-
ma de reglas y multas que evitaba que ellos recibieran sus salarios completos.
El periodico de clase trabajadora £I Pueblo, que se proponia atender las necesi-
dades de las habitantes de los cerros, apoy6 las demandas de los trabajadores,
pero objet6 la manera en que hicieron su huelga®. El mismo periédico también
rechazo la practica de la compania de cobrar la tarifa nocturna (el doble de
la normal) hasta las 07 AM, sobrecargando a los ciudadanos mas humildes
que a esa hora iban a su trabajo®®®. £/ Pueblo no dijo nada acerca del servicio
de tranvia en los cerros, pero si editorializaba a favor de expandir hacia ellos
varios servicios urbanos, incluyendo la iluminacién y la sanidad, prefigurando
futuros debates vecinales con fundamentos de clase®®!.

También intervinieron consideraciones técnicas, aunque a la larga aquellas
de tipo politico resultaban ser de mucha mayor influencia. La poblacion de los
cerros estaba creciendo, y no habia ninguna posibilidad de que los caballos
arrastraran los carros hacia arriba de los cerros mientras que los cables o mo-
tores eléctricos con cremalleras tal vez podrian hacerlo, si las calles estuviesen
niveladas. Los ascensores o funiculares construidos desde 1882 eran baratos y
rapidos, pero solo ofrecian transporte vertical para el acantilado que dividia
el cerro del plan®?2 Porque el sistema funicular funciona con una via en linea
recta y de pendiente uniforme, y con sus cables, dificilmente puede compartir
la calle como lo hace un tranvia, los ascensores no podian extenderse mas
arriba, donde el pendiente podia ser menos fuerte, pero donde era todavia
significativa. Ya en 1882 habia casas bastante lejos de las estaciones superiores

del mercado de Paris, les Halles, pensando que era imposible que una mujer trabajara para man-
tener a su familia y que el pregonar las mercaderias y emplear mujeres j6venes como asistentes
disimulaba la prostitucién: Victoria E. Thompson, “Urban Renovation, Moral Regeneration:
Domesticating the Halles in Second-Empire Paris”, pp. 98-99.

578 “Aurigas peligrosos”, en La Patria, Valparaiso, 27 de octubre de 1886, p. 2.

5% “Huelga de los cocheros”, en El Pueblo, Valparaiso, 5 de diciembre de 1891, p. 3.

%80 “Circular”, en EI Pueblo, Valparaiso, 23 de abril de 1892, p. 3.

81 “Cerro del Recreo”, en El Pueblo, Valparaiso, 23 de enero de 1892, p. 3; “Actualidad”, en
El Pueblo, Valparaiso, 23 de abril de 1892, p. 2.

%2 Hay una buena historia de la construccion, uso, efectos y declive de los ascensores por-
tefios en Mardones, 0p. cit., pp. 79-107. Un dato, p. 92, que sugiere que Valparaiso participaba
del desarrollo de la tecnologia urbana (en vez de solo hacer una copia incompleta de ella) es que
estos pequeiios funiculares dependian de la disponibilidad de “el cable de hacer ductil, capaz que
resistir carga pesada, [que] fue absolutamente innovador, ya que habia sido creado en Inglaterra
en la década de 1820, pero se masific6 s6lo hacia 1880”.
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de los primeros ascensores, por ejemplo, en el cerro Alegre, y esta situacion
se dio en todos los cerros a medida que se poblaban.

Una vez abajo, el pasajero debia caminar hasta el ferrocarril urbano y pagar
nuevamente, o ir caminando hasta su destino. A pesar de eso, como lo senala
Baldomero Estrada T., fueron muy importantes en el poblamiento de los cerros
y en el transporte desde y hacia estos durante casi un siglo®®®. Sin embargo,
el atractivo de un sistema de tranvia que ofreciera viajar por una tarifa en el
mismo vehiculo, sin combinacion, a través del plan y subir a varios cerros es
facil de imaginar. La traccion eléctrica, que pudiera resolver los problemas
de transportes de la ciudad, lleg6 a despertar el interés de inversionistas y
autoridades locales en Valparaiso alrededor de 1892.

e

El ascensor cerro Cordillera, con su escalera lateral, mostrando como estos funiculares se adap-
taron al acantilado inicial de los cerros. Harry Grant Olds. Ascensor cerro Cordillera, ca. 1900.
Disponible en Memoria Chilena, Biblioteca Nacional de Chile www.memoriachilena.cl/602/
w3-article-67776.html [fecha de consulta: 20 de agosto de 2015].

En este contexto, se produjo el primer intento serio de conseguir que se
instalara una red de electricidad para luz y traccion en Valparaiso. Ambos
problemas, la iluminacioén y el transporte, alimentaron el entusiasmo de los
concejales por la electricidad, que veian en esta energia la forma de conseguir

%83 Estrada Turra, “Tecnologia...”, 0p. cit., pp. 156-162.
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sacarse de encima los dos monopolios. Todo esto sucedi6 en un contexto de
bancarrota municipal, que fue ocasionada por los costos de la Ley de Trans-
formacion de 1876, por otras alzas de costos y por el estancamiento de los
ingresos. Para las autoridades y la prensa la posibilidad de mejorar las finan-
zas municipales y obtener un servicio que cumpliera las metas ya existentes,
opacaron la novedad de la electricidad y la posibilidad de tener luces mas
brillantes que las a gas, mas ain que las a gas bien mantenidas y provistas
de buen combustible. En un menor grado, ellos también ensombrecieron la
posibilidad de un sistema de tranvia mas comprehensivo.

El Puerto no tuvo un servicio de electricidad significativo hasta marzo
de 1892, cuando a pesar de la obvia enemistad entre la municipalidad y la
compania de gas, o quiza durante un periodo de calma en esas hostilidades,
el municipio le concedié muy rapido un permiso para instalar generadores
eléctricos y cables para vender la corriente a clientes privados®*. La alcaldia
aprobé la solicitud y no colocé obstaculos al trabajo de la compania, pero si
restringio el uso de las calles utilizadas por ella, demandando que los alambres
de los tranvias fueran subterraneos excepto donde estuvieran especialmente
autorizados por el municipio; en este tltimo caso, la compaiiia debia pagar ala
ciudad cinco pesos por mes por cada poste, y quedaba obligada a removerlos
dentro de treinta dias si el ayuntamiento asi lo mandara. El Concejo Munici-
pal, cauteloso frente a la nueva tecnologia, también se reservo el derecho de
inspeccionar el sistema eléctrico y de ordenar cambios para eliminar peligros.
Hacia noviembre de 1893, la compaiia habia terminado con la instalacion
limitada que habia planeado®. Los lideres de la ciudad, a pesar de tener
interés en la electricidad, se preocuparon mas de luchar contra el monopolio
de la compaiiia de gas que de la innovacién técnica per se. Lejos de establecer
un monopolio para proteger la nueva tecnologia, la municipalidad se reservo
para si misma el derecho de emitir permisos a otras compaias®®.

En abril de 1892, Adriano Silva, Grace y Cia., Tompson [sic|, Hauston y
Cia. y Kiihn solicitaron permisos para construir lineas de tranvias eléctricas
o tranvias de cable. Ambos sistemas estaban en uso en ciudades europeas y
estadounidenses. No obstante, el municipio rechazé las cuatro postulaciones
por proveer informacién inadecuada’®. También rechazo la postulacion de
Victorino Varela para una linea desde Bar6n al matadero municipal en el
limite este de la ciudad®®®. No obstante, en octubre del mismo ano acept6 una
version de la propuesta de Adriano Silva que incluia garantias monetarias de

584 Acta municipal de 28 de marzo de 1892, en Documentos municipales i administrativos de
Valparaiso, tomo 9, p. 187.

%% Acta municipal de 13 de noviembre de 1893, en o0p. cit., p. 601.

586 Juan Fco. Prieto, Informe sin titulo a la Municipalidad de Valparaiso, 30 de diciembre de
1901, en MVALP, tomo 177, f. 236.

87 Documentos municipales i administrativos de Valparaiso, tomo 9, pp. 193-194, 200.

88 0p. cit., p. 289.
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que €l terminaria la linea®®. La concesion de Adriano Silva le garantizaba

el derecho de construir y operar tranvias a cable o eléctricos en Valparaiso
por una década, siempre y cuando no utilizara las calles ya concedidas a la
Valparaiso Street Railway Company. Hacia julio de 1893, no habia hecho
ningun progreso, pero parece que se habia comprometido a lo eléctrico, antes
que a la traccion a cable®®. Fall6 en instalar los tranvias, y en 1896, entrego
la concesién a un ingeniero y emprendedor neozelandés, Josiah Harding, ya
residente en Chile durante mucho tiempo®®.

Mientras tanto, la demanda de electricidad habia aumentado y las relaciones
entre la administracion y la compaiiia de gas se habian deteriorado. En 1895 el
municipio por fin acept6 que iba a tener que comprar solo gas, no los faroleros
ni la mantencion de los artefactos; de alli creo6 la Direccion de Alumbrado,
que terminé teniendo a su cargo no solo los faroles de las calles sino, también,
los alcantarillados™?. Parte de la demanda por iluminacién, provino del creci-
miento de la ciudad -habia mas calles que iluminar—, pero también vino de la
exposicion a nuevas formas y usos de la luz o estindares mas exigentes.

En 1895, la ciudad construy6 la Gran Avenida (hoy la avenida Brasil)
como un paseo en el Almendral, instalado en parte sobre un terreno recién
rellenado aportado por el Estado. En muchos modos esta calle ejemplificaba
todo lo que los regidores Manuel Serei y Benjamin Manterola habian criticado
en el debate acerca de las aguas: la tendencia a prodigar dinero y esfuerzo en
el plan acaudalado e ignorar los cerros pobres. La calle iba a ser un paseo asi
como también un punto de conexién de transporte, y junto con las palmas y
las elegantes bancas, se proyectaba una mejor iluminacién que en las calles
ordinarias. En julio de 1895 la Comision de la Gran Avenida recomendé
un proyecto de luz eléctrica por parte de Biggs y Cia., esperando que “la I.
Municipalidad prestara su acuerdo a un punto de tanta importancia para el
embellecimiento de la Gran Avenida”. Hasta que se pudiera obtener la
electricidad, la comision decidi6 usar la luz de gas incandescente, hacia poco
tiempo inventada para competir con la luz eléctrica y una luz “mui superior al
que se usa en el resto de la ciudad™**. Por primera vez, una parte del gobierno
porteno reconocié de modo oficial a la luz de gas como “obsoleta”, al menos
en un ambito. La nueva avenida fue un lugar de recreacion y celebracion y, si

89 Documentos municipales i administrativos de Valparaiso, tomo 9, pp. 311-317.

590-0p. cit., p. 531.

%91 Josiah Harding lleg6 a Chile en 1870 a la edad de veinticuatro afos. Trabaj6 extensamente
en construccion ferroviaria en el norte y sur de Chile: José Manuel Reyes, Trabajos efectuados en
Chile por Mr. Josiah Harding, p. 2.

%2 No disponemos de los datos exactos de esta decision, pero la Direccién de Alumbrado
ya existia en 1896.

595 “Gran Avenida” (Informe de la “Comisi6n de la ‘Gran Avenida™ al alcalde de Valparaiso),
por Alejo Barrios, presidente, 31 diciembre 1895, transcrito en la memoria anual de la Municipalidad
para 1895, por José Tomas Ramos y Ramos, Alcalde, abril de 1896, en MVALP, tomo 122, f. 180.

94 Op. cit., f. 180.

%
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bien no era exclusivo de ricos, fue un lugar explicitamente elegante. Debido
a que esta area, antes utilizada como zona industrial, se estaba volviendo un
lugar de alta categoria, la comision dejo de tolerar una “fabrica de gas, situada
entre las calles de Yerbas Buenas y Molina” (cerca de la plaza de la Victoria
y la estacion Bellavista) y habia persuadido a ambas empresas de gas a hacer
que “desaparezca... del lugar que ocupa... a fines del mes de Marzo” de 1896°%.

En la vispera del dia de la independencia en 1895, la avenida recién
inaugurada fue iluminada por luces eléctricas, luces de gas incandescente y
arcos de llamas hechas con canerias de gas perforadas. La Unidn dijo que esto
altimo lo hizo ver “como una avenida en la ciudad europea” y lament6 que
una parte de ella tuviera luces eléctricas colgantes que ese diario encontraba
menos hermosas; estas luces eléctricas fueron instaladas por Saavedra Bénard
y Cia®. Para aquel periodico, el brillo no era de belleza intrinseca, pues la
avenida merecia romance, no la tecnologia mas nueva. No obstante, el mismo
periddico afirmaba también:

“la Gran Avenida principalmente lucié sus variados y brillantes sistemas
de iluminacién, congregando por este motivo la mas numerosa de las con-
currencias™®’.

La Patria informé acerca del evento mas importante a ocurrir en la avenida,
el paseo de la Navidad de 1895, destacando a la iluminacién como uno de
sus principales atractivos®®.

La estructura que sostenia las luminarias no resultaba del todo elegante y
dejaba algunos espacios en penumbras, con el consiguiente riesgo para quienes
circulaban por alli. En 1898, Roberto Mclndoe, el director del alumbrado
publico le dijo al alcalde que las calles en la nueva area de relleno cercana a la
Gran Avenida, ya rebautizada como la avenida Brasil, necesitaban alumbrado
publico debido a que los muchos trenes que por alli se desplazaban, a lo largo
de la costa y en la oscuridad, estaban causando accidentes y atropellando
personas. En contraste a las numerosas luces de cuatro tipos instaladas para
el placer en la avenida, el director pensaba que seis nuevas luces a gas serian
suficientes para alumbrar los ochocientos metros de calle de esa area®.

En 1896, la compania de gas no acepté solicitudes de cualquier tipo de
luces nuevas en la calle por un tiempo, porque la ciudad estaba morosa en

ER)

595 “Gran Avenida” (Informe de la “Comisi6n de la ‘Gran Avenida™ al alcalde de Valparaiso),
por Alejo Barrios, presidente, 31 diciembre 1895, transcrito en la memoria anual de la Municipalidad
para 1895, por José Tomas Ramos y Ramos, Alcalde, abril de 1896, op. cit., f. 182.

% “La Gran Avenida”, en La Union, Valparaiso, 15 de septiembre de 1895, p. 3.

%97 “La iluminacion de la ciudad”, en La Union, Valparaiso, 18 de septiembre de 1895, p. 2.

998 “Eco de las fiestas”, en La Unidn, Valparaiso, 22 de septiembre de 1895, p. 4 y “La Pascua”,
en La Union, Valparaiso, 26 de diciembre de 1895, p. 2.

%% Roberto McIndoe al alcalde de Valparaiso, 13 de junio de 1898, en MVALP, tomo 148, s.f.
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el pago de sus cuentas relativas a las ya instaladas®®. No obstante, continu6
ordenando nuevas luces y la compania siguié suministrando gas a las luces
existentes. Pero también elevo los precios y otros cargos. Cuando en abril
de 1897 Josiah Harding, en ese momento duefio de la concesion del tranvia
eléctrico de Adriano Silva, pidi6 permiso para proveer de luz eléctrica a con-
sumidores privados, varios concejales influyentes se lanzaron sobre €l ante la
posibilidad de romper el monopolio®.

Después de un ano, Josiah Harding todavia no habia encontrado inver-
sionistas britanicos deseosos de inyectar capital al sistema. Sostuvo que los
posibles inversores pensaban que un sistema de tranvias eléctricos necesitaba
una concesion mas extensa que la de una década, pero la caida mundial de
los precios de las materias primas podia muy bien haber puesto en duda la
rentabilidad de cualquier inversién en Chile®? El ayuntamiento, complaciente
en ese punto, obtuvo del Congreso una ley permitiendo concesiones de tranvia
por treinta afios en su ciudad. El propésito de la ley fue extender la concesion
ya entregada a Josiah Harding, y asi lo entendi6 el Congreso; por lo menos,
varios parlamentarios reclamaron que los términos de la ley harian imposible
cualquier propuesta desde el extranjero®. Y asi sucedio.

En la primavera de 1897, debido a una disputa electoral, la minoria liberal
municipal boicoteaba las sesiones celebradas por la mayoria conservadora,
pero la electricidad era de interés tan trascendental que el 26 de octubre de
1897, esa minoria suspendi6 su boicot para adherir al llamado a licitacion. El
regidor Luis Bustos, hablando por los liberales, describio la electricidad como:

“un considerable progreso para la localidad i, como su realizacion solo pue-
de verificarse con el auxilio del capital estranjero, que vendria en momento
propicio en ayuda de nuestras clases trabajadoras é influiria favorablemente
en la condicion econémica del pais en jeneral”".

Laley especial exigia un llamado publico a licitacién. Aun cuando algunos
miembros afirmaron, no sin cierta contradiccion, que el caso mismo por el cual
laley habia sido escrita fue una excepcion al requerimiento, la alcaldia cumpli6
con este requerimiento. El llamado a licitacion, no obstante, fue una farsa. Los
licitantes tuvieron quince dias para entregar planes completos y una muestra
de los rieles que iban a utilizar; Chile no elaboraba rieles y ninguna muestra
podria haber sido ordenada al extranjero a tiempo®”. Solo cuatro concejeros

%0 Alberto Riofrio, gerente de la Compania de Gas de Valparaiso a Roberto McIndoe, 28
de mayo de 1896, en MVALP, tomo 120, s.f.

8 Documentos municipales i administrativos de Valparaiso, tomo 10, p. 1546.

2 Harold Blakemore, “From the War of the Pacific to 19307, p. 63.

693 Camara de Diputados de Chile, Boletin de las Sesiones Ordinarias en 1897, 14 de agosto de
1897 y 20 de agosto de 1897, pp. 810 y 904.

0+ Acta municipal de 26 de octubre de 1897, en MVALP, tomo 137, f. 144.

05 O, cit., fs. 166-167.
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apoyaron una fecha mas distante. Varios dias después, Manuel Nufiez, un
privado, le pidi6 al municipio reconsiderar su voto y extender la fecha a tres
meses, solicitud que el consistorio ignor6®. Josiah Harding, por supuesto, fue
el tnico en licitar tal como el Concejo Municipal lo pretendia. Manuel Nunez
demando, pero Josiah Harding trajo ingenieros de Europa para comenzar a
trabajar. No obstante, después de mas de dos afios, la Corte Suprema desechd
la concesion, decision que, de acuerdo al bidgrafo de Josiah Harding, le costd
mucho dinero®”. El municipio comenzé de nuevo, lidiando esta vez con una
nueva licitacién de Josiah Harding, una de Saavedra, Bénard y Ca, y el deseo
de un proceso mas ordenado que no terminara con una sentencia de la corte.
Este nuevo proceso fue mas abierto, y fue legal, pero se enfocé todavia mas
en los ingresos potenciales del municipio y no en luces mas brillantes o en un
sistema mas rapido y de mayor alcance de transporte publico.

LoOS CERROS VERSUS EL PLAN:
EL CONFLICTO SOBRE LA CONCESION DE LUZ Y TRACCION ELECTRICAS,
1902-1904

Si en 1897 la electricidad habia unido a las fracciones politicas de la élite de
Valparaiso, en 1902 desencadené una lucha politica ruidosa y desigual entre
dos ellas, al interior el gobierno local, miles de peticionarios portefios, algunos
de los periédicos de la ciudad y diversos propietarios de tierras. En ese afo el
municipio fij6 las bases de un nuevo llamado a fin de ofertar las concesiones
para la luz eléctrica y traccion, y asi reemplazar las fallidas concesiones a

Josiah Harding. Los concejales y la prensa, por lo menos, ahora estaban de

acuerdo en que querian luces eléctricas por su luz mas brillante y clara®®;

96 Acta municipal de 8 de noviembre de 1897, en MVALP, tomo 137, f. 144.

%7 Santiago Paro M., Secretario municipal al alcalde de Valparaiso 13 de diciembre de 1899,
en MVALP, tomo 162, fs. 13-14 y Reyes, op. cit., p. 3. En esta biografia breve y muy favorable,
publicada mientras Josiah Harding estaba construyendo el ferrocarril del expuerto peruano
de Arica a la capital boliviana, La Paz, José M. Reyes parece confundir las fechas del pleito en
Valparaiso. Quiza también exagera las pérdidas de Josiah Harding, que siguié6 como empresario
en servicios publicos y ferrocarriles. Agrega, p. 5: “una empresa de agua potable, desagiies, luz i
traccion eléctrica” que Josiah Harding organiz6 en 1902 también fracas6 “a consecuencia... de la
que se creia inevitable guerra con la Reptblica Arjentina”.

%% Por ejemplo, cuando la publicacion semanal Valparaiso celebro la apertura del nuevo
teatro de la Victoria, también reclamoé por la oscuridad de la plaza de la Victoria: “no hay paseo
posible sin luz, mucha luz, derroche de luz. La pocilga es oscura, la busca el crimen”. “Teatro,
plaza y calle de la Victoria”, en Valparaiso, Valparaiso, 26 de agosto de 1901, p. 6. Esta revista
semanal, propiedad de Victor Bobillier, Domingo Carvallo, Ricardo Cruz Coke, Luis Garnham,
Gustavo Helfmann, Luis Lyon, Ambrosio Montt, Lorenzo Montt, Samuel Ossa Borne, Eduardo
Romby, Daniel Ugarte y Sanchez, Cifuentes y Ca., duré poco —solo aparecié durante unos meses
en 1901, pero su comentario refleja un discurso mas generalizado sobre la necesidad de mas luz.
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pero también las querian como un modo de eludir a la Compania de Gas. El
contrato de alumbrado acordado incluye una lista de varios poderes de luces
incandescentes y de arco (de dieciséis a novecientas “bujias”) y sus respectivos
precios de instalacion inicial y de operacion mensual, también sabemos su
precio: “40 centavos oro de 19d por Kilowatt por hora”®. Al parecer, aqui
no hubo conflicto, el que si ocurrié con el contrato de tranvias eléctricos. Casi
todos los concejales de la ciudad, ademas de la prensa, estaban de acuerdo en
que la llamada a licitacion debia designar una red de tranvias que todos los
oferentes deberian comprometerse construir, pero estaban divididos sobre si
esta red obligatoria deberia incluir lineas a los cerros.

Varios concejales presentaron un plan para llamar a un concurso de ofer-
tas para concesiones de tranvias. Una comision especial encontré demasiado
especifico este plan y disen6 bases para flexibilizar las licitaciones de traccion
eléctrica, con el objetivo de dar mas libertad a los interesados. En busca de
ejemplos e ideas, los miembros de la comision habian estudiado los contratos
de tranvias existentes y el contrato con el Estado para el proyecto de Pefiuelas.
La propuesta original demandaba servicio a los cerros, pero la comision opiné:

“no es posible por ahora exijir la colocacion de tranvias en los cerros, como
se indica en aquel proyecto, por el hecho de estar el Camino de Cintura
construido solo hasta la Quebrada de Jaime y ademas por no presentar el
mismo camino comodidad ni espacio suficiente”®".

De acuerdo con la comision, un oferente que lo deseara podria incorporar
lineas a los cerros al principio, y la municipalidad daria preferencia a estas
propuestas; si no las hubiera, el concesionario para el plan, o cualquier otra
compaiiia interesada, siempre podria solicitar una concesion para los cerros mas
tarde. Al mismo tiempo que propuso estas bases menos exigentes, la comisién
recomendo licitar una concesion por treinta anos, para dar tiempo amplio a la
compania intensiva en capital para instalar su equipamiento y ser rentable®.

A diferencia de 1897, el comité aconsejé dar mas de los tres meses de aviso
requerido por la ley especial de ese mismo afio para recibir asi mayor cantidad
de propuestas, en especial aquellas que usaran hidroelectricidad del reservorio
municipal del lago Peniuelas. Las bases propuestas requerian seis lineas espe-
cificas, que cubrian todo el plan y alcanzaban desde los limites orientales de
la ciudad, en Portales, hasta la playa occidental de la caleta del Membirillo, y

9 “Segundo Contrato sobre Alumbrado Eléctrico entre la Municipalidad de Valparaiso y Saa-
vedra, Benard y Ca.”, en La Union, Valparaiso, 10 de octubre de 1902, p. 4. Dice “segundo” porque
en el diario de ese dia sigue el “Primer Contrato Sobre Ferrocarril Urbano con Traccion Eléctrica”.

61 Informe sin titulo de la “Comision especial nombrada para estudiar las bases de las pro-
puestas que deban pedirse para establecer en este puerto la traccion eléctrica”, 27 de diciembre
de 1901, en MVALP, tomo 177, f. 249.

S 0p. it 1. 250.
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fijaron las tarifas maximas. La preferencia seria dada a aquellas ofertas que
ofrecieran tarifas mas bajas, los mayores ingresos al ayuntamiento, alumbrado
publico junto a traccién, la construccién de vehiculos en Chile o el uso de
“cables subterraneos [en vez de los tipicos alambres aéreos|... entre el estero
de las Delicias y plaza Wheelwright”®. El comité esperaba obtener un servicio
moderno, sin ningin mal efecto sobre el area central mas rica. Los generadores
eléctricos ruidosos, mal olientes, y potencialmente peligrosos, deberian estar
en los barrios periféricos de Portales o Playa Ancha. El consistorio venderia
el ferrocarril urbano al nuevo concesionario por el valor total de sus acciones.
Ya que el municipio habria comprado la empresa del ferrocarril urbano a sus
dueiios por solo el 75% del valor de sus acciones, este arreglo daria una facil
utilidad a la administracion. El contratista también deberia adquirir las lineas
hacialos barrios periféricos de El Sauce y Playa Ancha por su valor completo®.

El Sr. Antonio Benavides, un concejal importante, creia que los tranvias eran
una necesidad publica y debian ser manejados como un medio vital de trans-
porte, antes que como una fuente de ingresos para la municipalidad. El traté de
requerir servicio alos cerros. Argument6 que los cerros merecian servicio, y dijo:

“ésta es la oportunidad de hacerla pues si bien algunas lineas de los cerros
no dejarian utilidad pueden implantarse por una gran empresa en cambio
de la ventaja de tener las del plan, que son remuneradoras™®",

Como escribi6é La Union, si el llamado a ofertas se hiciera solo para lineas en

el plan:

“se perderia toda esperanza de poder algin dia establecer servicio de
traccion en los cerros, pues éste constituiria una empresa separada, que
no ofreceria atractivos ni encontraria interesados, 4 no ser que la Munici-
palidad se comprometiera 4 garantir los capitales que se invirtieran, lo que
es inaceptable™®®.

Tales garantias eran usuales en otras partes de América Latina, pero Arturo
Benavides se oponia a ellas, y en cualquier caso era improbable que la alcaldia
ofreciera alguna.

Arturo Benavides propuso exigir ocho lineas hacia, o en los cerros. Queria
dar preferencia a los ofertantes que propusieran mas lineas y reducir el impuesto

62 Informe sin titulo de la “Comision especial nombrada para estudiar las bases de las pro-
puestas que deban pedirse para establecer en este puerto la traccion eléctrica”, 27 de diciembre
de 1901, op. cit., f. 250.

9 Op. cit., fs. 251-258.

4 0p. cit., f. 262.

01> “La traccion eléctrica--Idea que merece estudio”, en La Unidn, Valparaiso, 1 de enero de
1902, p. 2. Es un articulo de muchos que este diario public6 sobre el tema durante esas semanas.
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sobre ellas desde dos mil pesos anuales por kilometro a mil en el plan y nada
sobre los cerros®‘. También propuso que la ciudad vendiera la compania de
tranvias de sangre al mismo precio en que la podia comprar, 75% del valor de
sus acciones, pasando su descuento contractual al nuevo concesionario como
un tipo de subsidio®”. Arturo Benavides, José Tomas Ramos, Julio Salcedo,
Nicanor Marambio, y sus partidarios argumentaban que los tranvias eléctricos
eran un servicio valioso que ese gobierno tenia obligacién de ofrecer a todos
sus habitantes, y de manera especial, a los mas pobres que vivian en los cerros.
La Union argument6 que esos tranvias eléctricos a los cerros se llenarian con
facilidad abriendo nuevos terrenos a la construccion de viviendas y servirian
a cien mil personas que ya vivian alli; dijo que el costo de la propiedad en la
ciudad bajaria, pero, de su descripcion de un boom de construccion en los cerros
surgio6 la implicita conclusion de que el valor de los terrenos alla subiria®®.
Muchos lugarenos tomaron bandos de acuerdo con el lugar donde vivian
o poseian terrenos. A solo dos dias de la primera decisiéon municipal de no
exigir lineas a los cerros, varios residentes del Barén y de Las Zorras —que si
no era un cerro, era una quebrada, tampoco figuraba en la lista de destinos
obligatorios— peticionaron a la alcaldia que exigiera lineas a esos dos lugares®.
Muchos habitantes de los cerros eran trabajadores o pobres, y muchos otros
eran extranjeros. No obstante, algunos grandes propietarios de tierras habian
especulado con el crecimiento hacia arriba de la ciudad, comprando terrenos
en cerros particulares o junto a quebradas especificas, asi que la retérica de
clases no era tan rigurosa y quiza tampoco muy convincente para los demas.
El 24 de enero, una reunion de propietarios de los cerros que se llevo a cabo
en la paternalista Sociedad Protectora de Empleados elabor6 una peticion y
prepar6 una campana con la finalidad de hacer presion a la municipalidad
y asi incluir los cambios propuestos por Arturo Benavides en las bases de la
licitacion, y luego presionarla para que reconsiderara sus primera votacién y
adoptara la mocion de dicho ofertante. Esta campana incluy6 “dirigir un cir-
cular a los presidentes de las Sociedades de Obreros, en que se les expliquen
las razones que favorecen” exigir lineas de tranvia eléctrica a los cerros®’.
Al principio, la campaia funcion6 en la oficina de Juan C. Vera, el concesio-
nario de alcantarillado de 1876, lo que da una idea del nivel econémico de sus
miembros®.. Sin embargo, no era exclusivamente una disputa entre hombres

61 Informe de la comision especial nombrada para estudiar las bases de las propuestas que

deban pedirse para establecer en este puerto la traccion eléctrica”, 27 de diciembre de 1901, en
MVALP, tomo 177, f. 249.

57 Op. cit., f. 263.

018 “La traccion eléctrica--Idea que merece estudio”, op. cit. y “Traccion a los cerros—Nuevos
adherentes”, en La Union, Valparaiso, 1 de febrero de 1902, p. 2.

61 “La traccion eléctrica”, en La Unidn, Valparaiso, 19 de enero de 1902, p. 2.

620 “Traccién eléctrica. Reunion de propietarios”, en La Unidn, Valparaiso, 25 de enero de
1902, p. 2.

621 Jhid.
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ricos, ya que muchos artesanos estaban implicados en el bando pro cerro. Doce-
nas de sindicatos y sociedades de ayuda mutua firmaron®?; también lo hicieron
unos cinco mil individuos, la mayoria residentes del cerro Baron®?. Es posible
que muchos de los individuos fueran también socios de alguno de los grupos
adheridos, pero los numeros todavia indican una respuesta significativa. Tal vez
la alta participacion de los residentes del cerro Bar6n demostré la existencia de
un mercado alli: el Bar6n era uno de dos cerros que después recibieron lineas
de tranvia, aunque la municipalidad no lo exigié. No hay medio de saber si los
propietarios de terrenos aplicaron mas presion que la antedicha circular para
conseguir que los grupos de trabajadores y artesanos se alinearan con ellos,
pero pareciera que estaba en el interés de los artesanos y trabajadores hacerlo,
ya que vivian alli, o querian hacerlo, y tenian suficiente dinero para tarifas de
segunda clase para tranvias, pero no suficiente para coches de alquiler. Toribio
Rocuant, uno de los cuatro mayores propietarios de terrenos en Las Zorras, Jorge
Lyon, un gran propietario de terrenos en la misma area, varios otros miembros
de familias principales, y mucha mas gente comun firmaron una peticién en
favor de una linea de tranvias a los barrios de Las Zorras y Blanco Encalada
en las quebradas junto a los primeros kilometros del camino a Santiago®*. La
Union, fundada por otro Lyon llamado Carlos, apoy6 con cierta agresividad
esta campana®®. E/ Heraldo no cubrié dicha noticia, y por medio de algunos
pocos articulos y silencios elocuentes apoy6 a la fraccion anticerros.

La municipalidad, por su parte, rechazo las sugerencias de Arturo Benavi-
des, excepto de dar preferencia a la propuesta con mas ramales en los cerros.
Desde la perspectiva de La Union, la decision final sobre la traccion en los
cerros fue hecha con sigilo y maniobras politicas. El periédico escribié que
primero los miembros del partido mayoritario se habian rehusado a asistir

622 Eduardo Cavieres Figueroa, “Grupos intermedios e integracion social: la Sociedad de
Artesanos de Valparaiso a comienzos del siglo Xx”, pp. 37-39 y passim, muestra que esta sociedad
incluia a muchos empleados y pequefios comerciantes, pero también a artesanos “y, menos sig-
nificativamente... desde jornaleros y obreros hasta propietarios e industriales”. Sobre la base de
esta observacion sugiere una mayor participacion obrera en las sociedades mutualistas portefias
que se suele atribuir. Ademas, pp. 41-42, explica que las sociedades mutualistas, que en un prin-
cipio no tenian fines politicos, a veces “participaron activamente junto a otras instituciones para
defender publicamente los derechos de los trabajadores”; como ejemplos; también —p. 42— sefiala
una protesta contra un impuesto propuesto sobre “la importacién de ganado argentino” en 1905
y otra contra “la posibilidad de una nueva emisién de papel moneda aprobada por el Congreso”.

%23 Entre el 9 de enero de 1902 y el 9 de marzo, La Union publicé mas de diez listas parciales
de organizaciones y personas que habian firmado la peticion. E1 2 de marzo report6 que peticiones
con mas de cinco mil firmas habian sido presentados a la municipalidad: “La traccion eléctrica”,
en La Union, Valparaiso, 2 de marzo de 1902, p. 2.

024 “La traccion eléctrica. En la Municipalidad”, en La Unidn, Valparaiso, 2 de marzo de
1902, p. 2.

%2% Juan Ricardo Couyoumdjian, “El alto comercio de Valparaiso y las grandes casas extran-
jeras, 1880-1930. Una aproximacién”, pp. 63-99.
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a cinco sesiones consecutivas, y luego habian celebrado una sesion especial
cuando tres de los concejales que favorecian la obligacion de servicio a los
cerros no estaban disponibles y otro concejal, Alberto Lyon Pérez, todavia
estaba inseguro sobre el asunto, con objeto de rechazar la peticion®®.

Las sesiones previas fueron canceladas por falta de quérum, pero no esta
claro sila mayoria temia perder. Sin embargo, una parte de la poblacion se sintio
estafada e ignorada. £/ Grito del Pueblo, un periodico autoproclamado como
de la clase obrera que tuvo una vida breve durante aquella época, criticé con
dureza alos concejales que habian votado para rechazar la peticion. En especial
respecto de dos supuestos democratas que habian ido contra sus electores y su
clase: Natalio Guerra, elegido por los trabajadores del cerro Bar6n, y Casimiro
Taiba, expresidente de la Sociedad de Albaniles, sociedad que habia firmado
la peticion por lineas a los cerros®”. Ambos aparecen un ano después como
candidatos a municipales de la Agrupacion Democratica de Valparaiso; un
periodico brevemente publicado por este partido dice que Natalio Guerra fue:

“empleado en la Empresa del Ferrocarril Urbano durante 27 anos, que
fueron interrumpidos por desavenencia que se produjera con el superin-
tendente de esa empresa a causa de la cuestion Traccion Eléctrica en la que
se mostro... decidido partidario de la propuesta mas ventajosa a nuestros
intereses comunales”.

Al parecer, no vot6 por aceptar una propuesta hecha por la antigua Empresa
del Ferrocarril Urbano®.

¢Dio la municipalidad la espalda a décadas de tradicién de buscar el mejo-
ramiento y la integracion de los cerros o, mas bien, continué una tradiciéon de
décadas de poner a los cerros en tltimo lugar? El acceso a los cerros, aunque
siempre subordinado a los proyectos de calles en el plan, nunca habia dejado de
ser atendido. Los permisos de ascensores habian sido expedidos rapidamente
asi como las maquinas consideradas importantes. { Qué habia ocurrido ahora?
Pudo ocurrir que, sabiendo que un camino plano y un servicio de tranvias a
Vina del Mar estaba proximo a existir, la mayoria decidié dejar que la ciudad
creciera en esta direccion, suponiendo que las clases ricas y medias preferirian
vivir en Vifia, que colonizar los cerros, y que los pobres al final no importaban
tanto. Tal vez la alcaldia estaba controlada por terratenientes y otros que ha-

626 “La traccion eléctrica. El pueblo burlado”, en La Unidn, Valparaiso, 22 de marzo de
1902, p. 2.

927 “A las clases obreras de Valparaiso”, en E/ Grito del Pueblo, Valparaiso, 27 de marzo de
1902, p. 1; Loveman, Chile..., op. cit., p. 194.

628 “Candidatos a Municipales”, en £l Demdcrata, Valparaiso, 22 de febrero de 1903, p. 4y 28
de febrero de 1903, p. 2. Desconocemos si esta agrupacion estaba vinculada al Partido Demécrata,
dominado por artesanos y clase media.
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bian especulado en el crecimiento de Valparaiso hacia Vina y que no tenian
interés en los cerros, ya fueran habitados y de propiedad de ricos o pobres.
Hasta ahora no hemos encontrado evidencias para una respuesta definitiva.

Saavedra, Bénard y Cia., empresa que vendia luz eléctrica desde la aper-
tura de la Gran Avenida en 1895, gan6 un contrato de traccion sin obligacion
a servir los cerros y un contrato de iluminacioén que incluia otro convenio de
diez afios de alumbrado publico®”. Representaba a un grupo aleman consti-
tuido por “el Deutsche Bank..., la Allgemeine Elektricitits Gesellschaft-AEG...,
mas un grupo de inversionistas privados”. El grupo “fund6 en Berlin ... [en]
1903, la Empresa de Tranvias Eléctricos de Valparaiso” y Saavedra, Bénard
y Cia., comenzé la construccién en representacion de la ETEV®!, quien
usaba equipamiento aleman y contrat6 a Alfredo O. Kolkhorst, Carlos Rapp
y Luis E. de Ferrari (los primeros dos eran ingenieros alemanes) para dirigir
el trabajo®?. “En 1906, fue vendida a otra corporacion alemana, la Deutsch
Uberseeische Elektricitits Gesellschaft... [y] pasé a ser la CTEV”6%. Alfredo
Kolkhorst y Carlos Rapp siguieron como gerente general y administrador del
sistema (o como sus gerentes bajo titulos semejantes) hasta por lo menos el 7
de marzo de 1911%*, En 1906,

“en cuanto al personal la empresa se constituia por 60 administrativos, de los
cuales 30 eran extranjeros y 762 subalternos, donde 22 no eran chilenos”®*.

A pesar de la nueva concesion, todavia se escuchaban criticas a la com-
pania de carros a caballo y a sus empleados. En mayo de 1902 El Grito del
Pueblo, a pesar de ser pro trabajador, atacé a los empleados de los tranvias, y
solicitaron al superintendente de la compania a “obligar a las conductoras a
que anden sino elegantes, a lo ménos aseadas”. El periddico se quejaba que
algunas conductoras olian a grasa, asi que

“Las familias que se ven obligadas a traficar en los carros, sufren molestias
a cada momento por tener que estar mirando un andrajo, y oliendo algo
que repugna como lo es el olor de sebo o grasa”.

629 “Municipalidad”, en La Unidn, Valparaiso, 10 de octubre de 1902, p. 4.

6% Leon Caceres, Valparaiso.. op. cit., p. 57. Couyoumdjian, op. cit., pp. 63-99, califica a Saa-
vedra, Benard, y Cia. como empresa alemana-chilena, citando la presencia de socios alemanes
y chilenos en 1914.

3! Leon Caceres, Valparaiso..., op. cit., p. 57.

32 Ximena A. Cuzmar Poblete y Daniel M. Jerez Galaz, Transporte urbano de Valparaiso,
1920-1932, p. 58.

633 Leon Caceres, Valparaiso..., op. cit., p. 59.

03t En esa fecha firmaron el siguiente documento: “Compromisos. Cia. de Tranvias Eléctricos
de Valparaiso con Fisco”, en Municipalidad de Valparaiso, Secretaria, op. cit., p. 115.

6% Mardones, op. cit., p. 116.
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El periodico también se quejaba de que algunas conductoras trabajaban
mientras estaban embarazadas, “exhibiendo su estado, como si estuvieran
en sus casas y entre los suyos”%. Este articulo es un ejemplo particularmente
virulento de critica sexista, colgada sobre las conductoras femeninas durante al
menos cuatro décadas de su existencia. Mucho menos tinta se vertié en atacar
a los choferes, y ninguna otra clase de trabajadores fueron atacadosde modo
tan tenaz, por mal aseo. Como se ha notado en todas partes, las conductoras
también eran acusadas, a menudo, de enganar a los pasajeros.

Los tranvias eléctricos fueron inaugurados en una celebracion de tres
horas de orgullo chileno y amistad chileno-alemana, en la Navidad de 1904.
Mientras una banda militar sobre el techo de uno de los tranvias interpretaba
el himno nacional, una procesion de tranvias embanderados con los simbolos
de ambos paises transportaba dignatarios locales y nacionales por las lineas
principales, cruzando la ciudad justo en diez minutos. Después de una vuelta
por la estacion de generacion de respaldo en las calles Condell y Pudeto, las
autoridades tomaron asiento en una suntuosa once en la casa central de la
compania eléctrica. Ministros del gabinete y el consul aleman hablaron de
traccion eléctrica como un gran progreso para Chile y de las contribuciones
alemanas a la vida intelectual y militar chilena®. La Unidn, a pesar de sus
objeciones al proceso usado en la licitacion, no se volvi6 contra los tranvias
como tales. Aunque se quejo del tratamiento brusco y peligroso recibido por
algunos que abordaban tranvias sobrecargados en los primeros dias, culpaba
de esto a empleados desobedientes antes que a la compaiia misma, que en
aparentemente habia ordenado que si demasiadas personas subian a un tranvia
el chofer lo detuviera hasta que la gente extra se bajara bajo la presion de los
pasajeros sentados impacientes, un sistema que La Union aprob6®®. Cuando
un tranvia por primera vez hiri6 a un peaton, cortando la pierna izquierda de
Roque Arancibia, el periddico dijo que era dificil determinar la responsabilidad,
pero que en general era la victima la descuidada o imprudente en estos casos®.

Tomo algo de tiempo para que la gente se acostumbrara a los tranvias eléc-
tricos. Poco después de su instalacion, una de las companias de bomberos rea-
liz6 uno de sus, hasta el momento, tipicos ejercicios, construyendo un puente
con escaleras sobre la avenida Brasil y arriba de los nuevos cables de tranvia.
Desafortunadamente, se les cay6 una escala, que rompi6 un cable, e interrum-
pio el servicio por varias horas®.

636 “Salidas del fogon”, en El Grito del Pueblo, Valparaiso, 4 de mayo de 1902, p. 4.

637 “La inauguracién de la traccion eléctrica. Exito y entusiasmo. Once”, en La Unidn, Val-
paraiso, 26 de diciembre de 1904, p. 3.

638 «“E] exceso de pasajeros en los tranvias eléctricos”, en La Unidn, Valparaiso, 28 de di-
ciembre de 1904, p. 5.

039 “Atropellado por un tranvia eléctrico”, en La Union, Valparaiso, 2 de enero de 1905, p. 4.

640 «“E] servicio de tranvias”, en La Unidn, Valparaiso, 9 de enero de 1905, p. 3.
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En Santiago, varios anos antes, las compaiias de tranvias y del teléfono
habian intentado llegar a un acuerdo para prevenir los frecuentes accidentes
que resultaron del contacto entre sus cables. Cuando la compaiiia de tranvias no
pago el costo de las medidas de seguridad, el Congreso comenzé a considerar
la legislacion sobre los cables eléctricos®!. Esta legislacion produjo algunas
de los primeros reglamentos nacionales de seguridad en Chile. Los peligros
urbanos estimularon asi al Estado central para expandir su actividad regula-
toria, construyendo sobre décadas de provisiones de seguridad en ordenanzas
municipales o concesiones a empresas de servicio publico.

DESPUES DEL ACCIDENTE

La 291.—Yo creo que hatria sido mejor tener presencia de dnimo y quedarnos en el carro.
K 72.-~Es mui tueno tener presencia de dnimo, pero en estos casos, es mejor la ausercia de cuerpo:

Los lugares comunes acerca de los tranvias que se desarrollaron en la época de los carros de
sangre continuaron en la de la traccién eléctrica. En esta caricatura de un atropellamiento,
Pug (Nataniel Cox Méndez), dibuja una conductora fea, mas mono que humano, que huye del
lugar del accidente al lado del chéfer. Pug, “Después del accidente”.

A pesar de la retorica empleada en la década de 1890, la electrificacion
no reemplazo una tecnologia vieja con una nueva. En lugar de esto, se cred
una red mas complicada de servicios publicos. La electricidad reemplazé
de una vez a todos los caballos en las lineas de tranvias que circulaban en
las calles, pero tomé mas tiempo desplazar el gas de la iluminacién. Al

4 Carlos Donoso Rojas, “De la Compania Chilena de Teléfonos de Edison a la Compaiiia
de Teléfonos de Chile: Los primeros 50 afos de la telefonia nacional, 1880-1930”, p. 109.
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momento del terremoto de 1906, tanto el gas como la electricidad estaban
en uso extensivo. Como parte de la reconstruccion, se instal6 un sistema
comprensivo de alumbrado eléctrico, pero incluso en 1910 ambas companias
seguian teniendo contratos de alumbrado publico®?.

CONCLUSIONES

Los debates y acciones alrededor de la electricidad recuerdan mas las discusiones
sobre el gas en las décadas de 1840 y 1850, que la experiencia mas reciente con
el aguay el alcantarillado. Las discusiones de estos ultimos se focalizaron, sobre
todo, en sus beneficios directos y menos en ingresos municipales u otros efectos
colaterales. Mas atn, algunos de los funcionarios edilicios encargados del agua
rechazaron la idea de que el suministro de agua genera dinero para la ciudad o
hiciera cualquier otra cosa excepto mejorar la salud publica e higiene. El gran
entusiasmo de los portefos en la mitad del siglo x1x habia dejado paso, en el
caso del agua y alcantarillado, a un creciente realismo tecnolégico y urbanistico.

Cuando la electricidad salt6 a la palestra a mediados de 1890, esto llevo
a los concejales de la ciudad y a los empresarios por igual a una via retorcida
de concursos arreglados e interpretaciones legales dudosas. La electricidad
hered6 los supuestos, frustraciones y esperanzas que durante cuatro décadas
habian rodeado al gas y a los tranvias de sangre, que debia reemplazar. Los
funcionarios municipales y periodistas habian criticado a dichas companias
casi desde su inauguracion, y las quejas alcanzaron su ctspide en la década de
1890. Las fuentes sugieren que la electricidad era mas atractiva en su posibilidad
de quebrar estos dos monopolios, que como una fuente de luz mas brillante u
otras mejoras técnicas. Por ejemplo, las dos primeras propuestas de ilumina-
ci6on publica ofrecian luces que no eran mas brillantes que las existentes luces
a gas y cabe senalar en esto que el contrato de alumbrado publico de 1902
mantuvo muchos faroles mas débiles que una ampolleta de luz moderna de
sesenta watt. Mas importante, la concesion de tranvias eléctricos basicamente
reemplazo los tranvias de sangre por tranvias eléctricos que servian las mis-
mas rutas, antes que expandir las areas de servicio. La prestacion fue un poco
mas rapida en las zonas planas, pero la mayoria de los cerros permanecieron
fuera de lared del ferrocarril urbano. Los concejales municipales, deseosos de
deshacerse de sus viejos adversarios a cualquier costo, demandaron muy poco
del nuevo concesionario. El tortuoso proceso de electrificacion, sin embargo,
sillevo a las dos concesiones de servicios publicos a ser mas detallistas en los
contratos: La municipalidad y los empresarios definieron lo que querian de la
electricidad de un modo mucho mas claro de lo que sus predecesores habian
sefialado que querian del gas o de los tranvias de sangre.

2 Juan de D. Ugarte Yavar, Valparaiso 1536-1910: Recopilacion historica, comercial y social, p. 70.
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En 1906, los problemas de la ciudad y las redes tecnologicas disponibles
para enfrentarlos cubrian grandes areas. Tres décadas de proyectos ambiguos
habian traido sistemas de iluminacién, agua y alcantarillado a la mayor parte
de la ciudad, y transporte confiable a una parte de ella, que era menor, pero
aln asi significativa. Los administradores de la ciudad buscaban aumentar el
poder y la autoridad municipal. Habian restringido las actividades de algunos
residentes, pero habian perdido poder sobre algunos servicios entregados al
Estado central y a dos compaiiias extranjeras. Mas aun, las areas pobladas de
la ciudad habian crecido tanto que a comienzos del siglo xx habian sobrepa-
sado los limites urbanos. Los proyectos de mejoramiento del gran Valparaiso
entonces iban mas alla de la jurisdiccion del gobierno de esta comuna o de
la de Vifia del Mar. Sin embargo, incluso cuando el control local estaba de-
bilitado, muchos de los residentes de la ciudad estaban ganando poder. Los
concejales de la ciudad no exigieron servicio de tranvias para los habitantes de
clase trabajadora del cerro Barén, pero las enormes peticiones del vecindario
parecen haber obtenido una linea de tranvia mostrando a la compaiia que
habia un mercado para sus servicios.

El crecimiento del poder del Estado y de extranjeros delineado en este
capitulo, que se concret6 en la década anterior a 1906, se aceleraria durante la
reconstruccion que siguio6 al devastador terremoto de ese afio. En la década que
sigui6 al terremoto, las manos del Estado y las billeteras extranjeras consolida-
rian su poder. El abandono de la traccion eléctrica a los cerros prefigura otro
cambio, tal vez mas importante. A pesar de los grandes esquemas de disefio
urbano y reconstruccion propuestos y llevados a cabo después del terremoto
de 1906, Valparaiso cambiaria de ser una ciudad en construccion e idealizada,
auna que debia ser aceptada y adaptada a un marco mayor. En lugar de mirar
hacia arriba, la mayoria de los que podian hacerlo mirarian hacia afuera. Mas
y mas ciudadanos prominentes del Puerto vivirian en otras partes.
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EL GRAN TERREMOTO
Y LA RECONSTRUCCION,
1906-1920%4

Un poco antes de las veinte horas del 16 de agosto de 1906, “el conocido co-
merciante don Manuel Gonzalez”**, su mujer Consuelo Quesada de Gonzalez
y sus hijos Amparo, Maria, Felicia, Angela, Manuel y Carmela, estaban en su
departamento, del segundo piso de una casa en el Almendral. Las fotos publi-
cadas les muestran con los trajes y vestidos de personas pudientes; a lo menos
dos empleadas trabajaban en aquel lugar. Con el impacto del terremoto a las
19:55 hrs.%*, los Gonzalez y sus sirvientas corrieron escaleras abajo y llegaron
ala vereda justo a tiempo para ser aplastados por el muro del “s6lido” edificio
vecino, casi terminado en la esquina de Jaime y Victoria. Su propia casa se
mantuvo en pie. La familia Mery, que vivian en el tercer piso, sali6 sana y
salva momentos después. La madre, una hija y un hijo fueron sacados con vida
y llevados, con los cuerpos de sus familiares, a una enfermeria improvisada
en un convento cercano. Carmela vivi6 dos dias. Consuelo y su hijo Manuel
sobrevivieron. El libro que cuenta la historia no nos informa si las empleadas
sobrevivieron; y solo las menciona al momento de ser aplastadas®.

El gran terremoto del 16 agosto de 1906, que destruy6 gran parte de la ciu-
dad, cre6 una crisis humana que puso a prueba todos sus sistemas de infra-
estructura y administracién. También cre6 una crisis politica local que giraba
alrededor de la enorme oportunidad de reestructurar el espacio urbano. El
saldo politico y administrativo del terremoto es complejo, pero en general
disminuy6 el poder municipal y aument6 el poder estatal. El Estado tomo
una posicion dominante no solo durante la emergencia y las grandes obras
publicas, sino, también, en los detalles mundanos de reglamentos y zonifi-
cacion local. Una ley creé una junta de vecinos especial de reconstruccion,
con participaciéon municipal, pero con muchos miembros nombrados por el
Presidente, y sujeto sus decisiones a la aprobacion presidencial. Por medio
de esta junta, que de gran modo disend el nuevo Puerto, el Estado asumi6 al-
gunos poderes municipales existentes y casi toda la iniciativa para moldear la

43 Muchas partes de este capitulo aparecieron en los siguientes articulos: Martland, “Social...”,
op. cit. y “Reconstructing...”, op. cit.

64 La historia de los Gonzalez aparece en Alfredo Rodriguez Rozas y Carlos Gajardo Cru-
zat, La catdstrofe del 16 de agosto de 1906 en la Repiblica de Chile, pp. 80-82. Disponible en www.
memoriachilena.cl. [Fecha de consulta: 20 de diciembre de 2016].

045 El terremoto, de 8,6° Richter, tuvo su epicentro cerca de Valparaiso. Carolina Cifuentes,
Carolina Castillo y Andrea Lobos, Valparaiso 1900: Un viaje de nostalgia al primer puerto de Chile.

646 Rodriguez Rozas y Gajardo Cruzat, op. cit., pp. 80-81.
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ciudad. Este cambio, no significa control santiaguino ni mucho menos nacional
por sobre los deseos porterios, sino que, a raiz de desacuerdos entre sus habi-
tantes, grupos poderosos echaron mano al gobierno nacional para lograr las
politicas de reconstruccién que preferian por sobre las que de inicio habian
sido sugeridas por la municipalidad. Al mismo tiempo, cambios tecnologicos
y demograficos, también influidos por el terremoto, transformaron de forma
radical la antigua nocién de un Valparaiso compacto que al final subiera los
cerros y los urbanizara de forma cabal.

Yalparaise Fvenida del Brasil

Terremoto del 16 de Agosto de 1906

Alfredo Rodriguez y Carlos Gajardo dicen: “Los tranvias eléctricos sirvieron asimismo de
refugio, a muchas familias, sobre todo a esas que tenian alguno de sus miembros enfermos, o
nifios pequenos que requerian un gran cuidado para evitar fatales consecuencias”¥. Notese el

salvataje de ladrillos de las ruinas, mano derecha (postal de época en la coleccion del autor).

Tal como los Gonzalez, muchos portefios, en especial los mas acomodados,
estaban en casa al momento del terremoto. Otros estaban en bares, pero los
teatros todavia no se habian abierto y la mayoria de los otros negocios estaban
cerrados. El primer choque precipit6 una salida general a las calles, donde
muchos murieron cuando el segundo choque, a las 20:06 hrs., derrumbo mas
edificios. Los que sobrevivieron se encontraron en una oscuridad himeda
y fria: La electricidad se habia cortado y las luces de gas habian durado lo
necesario para incendiar algunas ruinas. Paradéjico espectaculo el de los incen-

47 Otras familias se instalaron en un galpén de almacenaje de tranvias: Rodriguez Rozas y
Gajardo Cruzat, op. cit., pp. 61 y 93.
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dios, como unico recurso para alumbrar y calentar la noche®®. Casi todos los
edificios del prestigioso y supuestamente buen construido Almendral fueron
destruidos por el terremoto o por los incendios que lo siguieron. También
se cayeron muchos edificios del puerto y de algunos de los cerros, pero en
el suelo arenoso y rellenado del Almendral fue la destruccion peor. Como
el plan albergaba una mezcla de todo tipo de vivienda, desde conventillos
hasta palacios, los damnificados incluian toda clase de personas, desde muy
pobres a grandes capitalistas. En los cerros, “los ranchos, fundamentalmente
serranos, resistieron mucho mejor al impacto que los conventillos del plan”®*.
Mas de tres mil de los mas o menos ciento sesenta mil residentes de la ciudad
murieron®’. Los sobrevivientes, muchos miles de ellos sin casa, huyeron a las
calles, parques, plazas y avenidas.

El terremoto hizo notar la idiosincrasia clasista de sus habitantes. Segu-
ramente alguien sabia los nombres de las sirvientas de los Gonzalez, y lo que
les paso a ellas y a muchos otros ciudadanos pobres, pero la prensa se enfoco
en los ricos. Los pobres aparecieron como objetos generalizados de simpatia
o como fuente tacita de la posible delincuencia que preocupaba a los oficiales
de la ciudad. Los portefios de élite solian pensar en los cerros como precarios
fisica, econémica y socialmente, y se sintieron confusos cuando sufrieron me-
nos que las areas planas. El terremoto y la reconstruccién también hicieron
ver la posicion econdmica y politica del Puerto, que todavia era importante y
fuerte, cualidades que atrajeron los necesarios recursos de reconstruccion. Sin
embargo, a pesar de ser el puerto principal del Chile central, estaba bastante
aislado. Solo un ferrocarril y dos o tres caminos buenos lo vincularon al resto
de Chile; con todas estas rutas cortadas, sus lideres temian escasez de comi-
da que causaria desorden civil. Todavia no habia suficientes muelles para el
trafico normal del puerto, mucho del cual llegaba a la playa en lanchas atn
antes del terremoto.

El terremoto también revel6 que durante décadas de construccion rapida,
los gobernantes y constructores porteiios habian pensado que era imposible o
innecesario prepararse para los terremotos, aunque es de suponer que tenian
conocimiento sobre los grandes sismos de 1575, 1647, 1730 o, por lo menos,
el de 1822, como también de los ocurridos en otros lugares del pais y de la
region; dificil seria vivir en Chile sin tener alguna idea de la probabilidad
de terremotos®'. Ademads estaba “el temblor cuasi terremoto de” 1896 que

648 Rodriguez Rozas y Gajardo Cruzat, op. cit., passim; “La relacion del terremoto”, en El Mer-
curio, Valparaiso, 20 de agosto de 1906, p. 1 y Antonio Acevedo Hernandez, “Cuando Valparaiso
Agonizé: El Terremoto de 1906”, pp. 324-326.

649 Urbina Carrasco, “El terremoto de 1906...”, op. cit., p. 332.

0 Ugarte Yavar, op. cit., p. 128.

! Por ejemplo, el Museo Histérico Nacional de Chile, Zerremotos Earthquakes en Chile, pp.
9-17, describe leyendas mapuches y creencias y experiencias hispano-coloniales y republicanas.
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dané varias docenas de casas en el suelo arenoso del Almendral, pero que
dejo “solo dafios menores” “en el sector Puerto”®?. Las ultimas siete décadas
habian producido importantes reglamentos contra incendios, ademas del
Cuerpo de Bomberos, los grifos, etc. Habia consenso en que se debia prevenir
las inundaciones; el gobierno local llevaba décadas cerrando cauces y, por lo
menos, considerando otras medidas, aunque sin mucho éxito. Un afio antes
del terremoto, Zig-Zag reclamé que “la absoluta desidia de los gobernantes y
el completo desamparo de las autoridades” permitia que “las inundaciones y
su consiguiente secuela de infeccion y epidemias, han llegado a ser fenémenos
naturales y previstos que a nadie estrafian”, pero casi no existian medidas contra
terremotos aparte de una prohibicion de cornisas pesadas en la mal llamada
“Ordenanza para precaver los incendios i temblores”. Cornisas débiles (a
pesar de la ordenanza) y muros pesados, incluyendo los muros cortafuego
mandados por las ordenanzas contra incendios, mataron o lesionaron a muchas
personas. Después del terremoto, en general nadie criticaba a las autoridades
ni a los constructores. Incluso Hormidas Henriquez, ingeniero que analiz6 los
danos y estudi6 reglamentos de seguridad sismica de otros paises, no reclamo
por la ausencia de tales reglamentos en Chile antes del terremoto®*.
Aunque Valparaiso no se habia preparado para un terremoto, si habia
desarrollado una gran capacidad estatal y particular de enfrentar las crisis. Las
experiencias con desastres menores, con la operaciéon de los bomberos volun-
tarios y con actividades afines posibilit6 la organizacion de respuestas rapidas.
El prestigio social de la actividad bomberil voluntaria tal vez contribuy6 a la
aceptacion de las actividades de socorro voluntarias que fueron claves en las
primeras horas. Aun sin un plan de desastre, médicos, monjas y otros vecinos
improvisaron postas médicas. Sacerdotes cruzaron la ciudad, dando socorro a los
vivos y absolucién a los moribundos®”. Algunos bomberos intentaron apagar los
incendios y otros sacaron sobrevivientes de los escombros a pesar de bomberos
muertos o lesionados y los grandes dafios a comunicaciones, bombas y caferias
de agua®®. Hasta los vecinos mas sencillos rescataron a sus compaiieros de barrio.

LAS PRIMERAS RESPUESTAS A LA CATASTROFE

En las horas posteriores al terremoto, sin modo alguno de recibir 6rdenes
desde Santiago, los oficiales del gobierno central presentes en la zona actuaron

852 Urbina Burgos, op. cit., pp. 360-361.

953 Zig-Zag, ano 1, N° 25 , Santiago, 6 de agosto de 1905, s.p.; “Ordenanza para precaver los
incendios i temblores”, 6 de noviembre de 1873, aprobado por el Consejo de Estado el 24 de
diciembre de 1873, en MINT, vol. 660, s.f.

* Hormidas Henriquez, “El terremoto de Valparaiso bajo su aspecto reconstructivo”, p. 353.

9% Rodriguez Rozas y Gajardo Cruzat, 0p. cit., p. 50.

856 “Los incendios”, en El Mercurio, Valparaiso, 19 de agosto de 1906, p. 1.
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con autonomia, apoyandose en la autoridad de sus puestos y en las necesi-
dades de la emergencia. Nadie, ni siquiera el Cuerpo de Bomberos tenia un
plan especial para terremotos u otra catastrofe mayor que se aplicara en este
caso. A las 21:00 horas “el oficial de policia, don Carlos Ortiz”, partié con un
mensaje en que el intendente Enrique Larrain Alcalde informé al gobierno
de lo sucedido, pero en la manana del 18, cuando el Intendente logré mandar
un telegrama extenso desde Quillota, todavia no habia respuesta®. A pocos
minutos del terremoto, Enrique Larrain orden6 “a tierra la fuerza de marine-
ria disponible”, unos doscientos cincuenta hombres, y durante las proximas
horas reuni6 una gran fuerza de policia, marineria, ejército y voluntarios para
evitar y reprimir saqueos y des6rdenes generales®®. También nombré médicos
para encabezar dos postas médicas mayores y considero el abastecimiento de
viveres y agua potable, pero sus acciones principales giraban en torno de la
seguridad y el orden. Si dio 6rdenes de rescatar gente atrapada o se comunic6
con los bomberos, El Mercuriono le dio importancia suficiente para comentar-
lo. Al mediodia del 17 de agosto, la policia, la marineria y dos companias de
infanteria de linea patrullaban la ciudad. Sin embargo, Enrique Larrain armé
“a muchos particulares y bomberos”, y permitié que los consules de Francia e
Italia formaran fuerzas de seguridad, el italiano con cincuenta hombres®’. El
18, dio “armas a los particulares para que resguardase el comercio extranjero”,
mandoé que dos poderosos buques de la Armada, Esmeraldayy Blanco Encalada,
regresaran a Valparaiso, y envi6 vapores a ciudades del norte para traer mas
tropas al puerto®®. El mismo dia, decreto:

“los delincuentes infragantes de delito o atentados contra las personas o
la propiedad ajena, quedan sujetos al maximum de la pena que la Ley
Civil o Militar autoriza”,

disposicion que, al parecer, ya se habia puesto en operacién®. En otras palabras,
Enrique Larrain enfrent6 el terremoto como si fuera un motin o disturbio civil.

Probablemente Enrique Larrain Alcalde temia no solamente delincuentes
habituales sino, también, delitos o des6rdenes ocasionados por las circunstan-

%7 Rodriguez Rozas y Gajardo Cruzat, op. cit., 178 y 180-183.

58 Op. cit., p. 178.

959 0p. cit., pp. 179-180; “Consulado de Italia”, en Zig-Zag, ano 2, N° 74, Santiago, 14 de
octubre de 1906, s.p.; Alfredo A...?, consul general de Italia, al intendente, 20 de agosto de 1906,
en IVALP, tomo 1172, s.f.

6% Rodriguez Rozas y Gajardo Cruzat, 0p. cit., p. 180; Enrique Larrain Alcalde, intendente
de Valparaiso, al Ministro del Interior, Santiago, 18 de agosto de 1906, en Rodriguez Rozas y
Gajardo Cruzat, op. cit., p. 182. Enrique Larrain dijo que todavia necesitaba mas fuerzas, o para
resguardar Valparaiso o para enviar a Santiago.

%! Enrique Larrain Alcalde, intendente de Valparaiso, al ministro del Interior, decreto, 18
de septiembre de 1906, en IVALP, tomo 1187, fs. 377-378.
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cias cadticas. Con tantas tiendas, palacios, fabricas, almacenes, etc., en llamas,
habria sido dificil no recordar otro dia de incendios. Durante la huelga de
1903 contra la Compania Sudamericana de Vapores, obreros portuarios en
huelga, rompehuelgas y tropas se pelearon. Murieron entre treinta y dos y
cien personas. El edificio de la Compaiiia Sudamericana de Vapores fue que-
mado®? Esos eventos, y otras huelgas, protestas y conflictos politicos, a veces
violentos, tienen que haber influido en Enrique Larrain Alcalde, que de seguro
no simpatizaba con los manifestantes y huelguistas.

En los primeros dias, este alcalde esquivé muchas oficinas y funciones
gubernamentales existentes y establecié una administracién provisional,
nombrando en cargos claves a los militares y civiles que encontrara o que se
presentaran®®. Cuando el capitan de navio Luis Gomez Carreno llegé a pie
desde Vina del Mar en la manana del 17, lo nombro6 jefe militar de la plaza®®*.
Consult6 con el gerente de la Empresa de Agua Potable, hizo “contratos para
la construccion de galpones en la Avenida Brasil” para los sin casa, nombré
“comisiones para... el aprovisionamiento del pueblo”, y pidi6 que el gobierno
enviara “ingenieros militares, que se destinaran... a la demolicion de los edifi-
cios peligrosos”®®. También nombr6 a un regidor de Santiago, quien estaba en
Valparaiso por casualidad, jefe de una de las comisiones de aprovisionamiento.
Otras comisiones especiales de oficiales nacionales y municipales, militares,
miembros del clero y particulares de la élite se encargaron de problemas
claves. El primer alcalde Enrique Bermudez, las otras autoridades y oficinas
municipales e instituciones locales ayudaron, bajo el liderazgo del Intendente
los lideré. Las organizaciones normales no eran suficientes para la emergencia
y solo laintendencia y el Estado tenian la capacidad, los recursos y la autoridad
de tomar medidas de emergencia.

Semanas y meses después al describir los eventos del terremoto, la prensa
portefia y santiaguina se enfoc6 en el actuar del Estado, no de la municipalidad.
Alfredo Rodriguez Rozas y Carlos Gajardo Cruzat ubicaron al Intendente como
héroe de su libro sobre el terremoto a fines de 1906°. En su libro Valparaiso:
1536-1910: recopilacion historica, comercial y social, Juan de D. Ugarte Yavar se
enfoco en el capitan Luis Gomez Carreno®. Nadie elogi6 al alcalde Enrique

662 Collier & Sater, op. cit., p. 196; Collier, op. cit., p. 63.

%3 El tomo 1187 del Fondo Intendencia de Valparaiso del Archivo Historico Nacional His-
torico contiene cientos de decretos de las semanas después del terremoto, algunos en papeles
comunes en vez de membrete, tal vez una indicacioén de los resultados de los grandes danos a
la intendencia. Los tomos 1172, 1175, 1179 de ese fondo, ademas del tomo 3185 del Interior y el
3591 de Guerra también incluyen documentos relevantes.

%6+ Rodriguez Rozas y Gajardo Cruzat, op. cit., pp. 179-80; el decreto de Enrique Larrain
Alcalde, fechado el dia siguiente, el 18 de agosto de 1906, esta en IVALP, tomo 1187, f. 369.

85 Rodriguez Rozas y Gajardo Cruzat, op. cit., pp. 179-181.

896 0p. cit., p. 10.

87 Ugarte Yavar, op. cit., p. 127.
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Bermudez como el héroe principal de la emergencia, aunque sus actividades
tanto en la crisis como en la reconstruccion le impulsaron en la politica nacional
(por lo menos, asi dice Virgilio Figueroa en su diccionario biografico)®®®. Es
verdad que el Estado hizo mucho mas que la municipalidad. Las autoridades
municipales sencillamente tenfan menos poder y menos recursos. No tenian
la autoridad de declarar la ley marcial, ni tenian el dinero, la fuerza armada
y los administradores profesionales que el Estado tenia.
Luis Gémez Carreiio reiter6 la disposicion del Intendente de aplicar

“el maximum de la pena que las leyes extraordinarias facultan en estos
casos a todos los individuos autores de falta grave y especialmente a aque-
llos 4 quienes se les sorprenda en delito de robo”,

pero también a los incendiarios, en un decreto del 20 de agosto. El dia 21 se
decret6: “Todo individuo que se sorprenda destruyendo las cafierias de agua
potable, sera fusilado inmediatamente”*®. Un robo podria tornarse un saqueo
general, atacando la propiedad y el orden; los incendios provocados y des-
trozos de la red de agua amenazaban las vidas de todos. Muchos portefios de
clase media y élite loaron a Luis Gémez Carreno como protector y salvador
de la ciudad contra el saqueo y la delincuencia. El comerciante inglés Henry
Swinglehurst le dedic6é un poema en que “Goémez luché por el bien comun /
como fortaleza de acero templado” [Gomez, he stood for the common good,
/ Like a fortress of tempered steel| contra un enemigo metaférico y aterrori-
zador®™. Pero, por el contrario, otros sobrevivientes creyeron que sus acciones
eran demasiado drasticas. El alcalde Enrique Bermudez denuncia protestas
contra “las medidas represivas”®!. Patricio Manns, escribiendo sesenta y seis
afios después, opina que Luis Gomez Carrefio culp6 a los pobres por intentar
sobrevivir con los materiales que encontraron en los escombros —es decir, cree
que este alcalde consider6 una definicion de robo exagerada para el contexto
y basada en parte en la clase social a la que pertenecia —y que sus 6rdenes y
la tropa de su mando impidieron que los pobres llegaran a los mismos lugares
de refugio que los ricos®™. Es dificil determinar con exactitud los motivos del
jefe militar de la plaza y la manera exacta en que sus 6rdenes fueron interpre-
tadas y cumplidas por la tropa. Sin embargo, como citamos atras, en los afios
cercanos del terremoto las autoridades chilenas creyeron necesario matar a
varios ciudadanos pobres en distintas ocasiones de conflicto laboral.

%% Figueroa, op. cit., tomo 2, p. 187.

59 Decreto del capitan de navio Luis Gomez Carrefio, 21 de agosto de 1906, en IVALP, tomo
1187, f. 373. Estos decretos estan publicados en Rodriguez Rozas y Gajardo Cruzat, op. cit., pp. 195-199.

7 Henry E. Swinglehurst, “An Englishman to a Chilean: Capitan Luis Gomez Carrefio (After
the Valparaiso Earthquake, 16th August, 1906)”.

! Enrique Larrain, intendente de Valparaiso a Belisario Prats, ministro de Guerra y Marina,
4 de octubre de 1906, en ANCh, MGUE, tomo 3591, s.f.

672 Patricio Manns, Los terremotos chilenos (libro primero), pp. 72-78.
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El 19 de agosto El Mercurio sostuvo que la experiencia de San Francisco
“[revela] que solo con una disciplina absoluta y una direccién central mui
solida, puede dominarse por completo la situacién” tras un gran terremoto™?.
Al dia siguiente declaré: “Pillaje hubo, es verdad, pero se reprimi6 con tanta
energia en los primeros momentos, que hoy ya no existe”®”*. En esos dias, los
refugiados y otros transetintes de la avenida Brasil podian ver “los cadaveres de
algunos de esos ajusticiados. Uno de ellos atado a un poste en el cual se lefa el
siguiente letrero: ‘por ladron’”. Delitos mas leves trajeron azotes. Alberto Ried,
que concurri6 a Valparaiso con otros voluntarios del Cuerpo de Bomberos de
Santiago, describe la ejecucion de un joven que habia cortado la mano o los
dedos de una mujer (o del cadaver de ésta) para robar unos anillos®.

Parece que bajo las 6rdenes de Enrique Larrain Alcalde y Luis Gomez
Carreno fueron fusilados entre quince y cien hombres, pero se sabe poco de
las circunstancias o de su culpabilidad®®. Investigaciones en los documentos
de los ministerios del Interior, de la Guerra y de Marina, y en archivos de la
Intendencia de Valparaiso, en el Archivo Nacional de la Administracién no
revelaron informe, oficio o rasgo alguno del funcionamiento del tribunal. Por
un lado, es posible que los documentos existan en algin tomo extraviado o
perdido; sin embargo, por otro lado, es curioso que se conservara tanta docu-
mentacién sobre otros asuntos —desde listas de sobrevivientes hasta cuentas
de forraje para la caballeria— pero ninguna sobre los fusilamientos.

El 4 de septiembre el presidente German Riesco confirmoé y prolongé las
medidas de emergencia, declarando “en estado de sitio la provincia de Val-
paraiso por el término de un mes”®. El 4 de octubre el edil inform¢é al mi-
nistro de Guerra:

7 “Lo que queda por hacer”, en El Mercurio, Valparaiso, 19 de agosto de 1906, p. 1.

7+ “El Orden Publico”, en EIl Mercurio, Valparaiso, 20 de agosto de 1906, p. 1.

75 Alberto Ried, EI mar trajo mi sangre, p. 95.

76 En Rodriguez Rozas y Gajardo Cruzat , 0p. cit., pp. 195-197, aparecen fotos de algunos
de los ejecutados por ladrones y por incendiarios; en p. 195 los autores califican a esta como
“triste y dolorosa medida, pero indispensable de esa chusma inconsciente, siempre dispuesta al
bandolerismo y al pillaje”. Urbina Burgos, op. cit., p. 390, afirma: “quince fueron fusilados sin
juicio alguno. Después se formé un Tribunal Militar en la Avenida Brasil”, pero no cita fuente
especifica para ese detalle. Rodriguez y Gajardo, Catdstrofe, p. 195, mencionan “alrededor de quince
fusilamientos”, pero no dejan claro si esos quince fueron fusilados antes del establecimiento del
Tribunal Militar y otros fueron fusilados después, o si la cifra incluye todos los fusilados en toda
la emergencia. Manns, 0p. cit., p. 78, cita “los testigos de 1906” y “una centena de testimonios
graficos, algunos de ellos dados a la publicidad, los cuales, observados con atencién, indican que
los grabados corresponden a diferentes ejecuciones en su mayor parte”, op. cit., p. 78, cita “los
testigos de 1906” y “una centena de testimonios graficos, algunos de ellos dados a la publicidad,
los cuales, observados con atencién, indican que los grabados corresponden a diferentes ejecu-
ciones en su mayor parte”.

77 Copiado en un decreto del intendente de Valparaiso, Enrique Larrain Alcalde del 8 de
septiembre de 1906, en IVALP, tomo 1187, f. 418.
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“La cesacion del Estado de sitios que espira con fecha de mafiana i el retiro
casi simultaneo de las fuerzas que estraordinariamente han venido para
el mantenimiento del 6rden publico en esta plaza, ambas medidas, han
producido en el animo del pueblo cierta confianza para levantar en grito
de protesta contra las autoridades con motivo de las medidas represivas
adoptadas después de la catastrofe”®”,

Echo la culpa a “ajitadores de oficio” y pidi6 la permanencia de las tropas
adicionales por algin tiempo. Un cuarto de siglo después, el autor portefio
Augusto D’Halmar hace que Cristian, protagonista de muchos cuentos suyos,
intente salvar la vida de un nifio de catorce anos fusilado en el acto “por ha-
berse robado un sombrero hongo”®. Tal situacién cuadraria con las practicas
antes del terremoto. Una instancia mas definitiva de 6rdenes diferentes para
personas de diferentes clases sociales se ve el 25 de agosto, cuando el alcalde
Enrique Bermudez, notando que se vendian “bebidas alcoholicas a pesar de
las prohibiciones impartidas por la autoridad”, prohibi6 la venta de licores
excepto en “los Hoteles, Bares, y Clubs que pagan impuesto de 1% Clase”, o
sea, los locales patrocinados por la cipula. Sin embargo, el panorama de clase
en la emergencia es ciertamente complejo.

El 24 de agosto varios vecinos del cerro Polanco, cerro bastante pobre, de-
nunciaron que “se intent[a] pegar fuego a todo el cerro de Polanco y Molino”,
dando como evidencia el hecho de que “en varias casas se ha encontrado en
las puertas paja empapada en parafina” y pidieron una fuerza militar de “20
hombres”®®. Parece que nadie fue arrestado, pero el temor era real, y el aten-
tado puede haberlo sido. El motivo para incendiar edificios es menos claro que
el del robo. Habia una larga historia de fraude de seguros, reforzado en este
caso por el nimero de personas que tenian seguros contra incendios, pero no
contra terremotos. En San Francisco, algunos duefios habian incendiado sus
propiedades para acceder al seguro®'. El terremoto también podia dar una
oportunidad o impulso a delitos generales o por actos irracionales de personas
con ciertos tipos de enfermedad psicologica como, al parecer, padecia Bartolo

78 Enrique Larrain Alcalde, intendente de Valparaiso, al ministro de Guerra, 4 de octubre
de 1906, en ANCh, MGUE, vol. 3591, s.f.

7 Augusto D’Halmar, “Valparaiso en su elemento”, p. 311.

080 “Un denuncio grave”, en El Mercurio, Valparaiso, 20 de agosto de 1906, p. 4.

%! El capitan Leonard D. Wildman del U.S. Army Signal Corps informé que un bombero
le habia contado de este fenémeno en San Francisco “en la mafiana del terremoto”; Wildman,
Fort Mason, California, a The Military Secretary, Department of California, n.p., April 27, 1906,
in The Virtual Museum of the City of San Francisco, disponible en www.sfmuseum.org/1906.2/
arson.html [Fecha de consulta: 4 de diciembre de 2007]. No sabemos si era verdad, o si alguien en
Valparaiso sabia de la noticia para el 27 de agosto, pero para el 8 de diciembre los diarios portefios
prestaban atencién cuidadosa a las decisiones legales acerca de los seguros en San Francisco: “Los
seguros”, en La Unidn, Valparaiso, 8 de diciembre de 1906, p. 5.
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Rubio Araya, de diecisiete afios, quien recibié doscientos azotes por intentar
robar dinero del liceo de nifias, y fue fusilado frente a uno de varios edificios
que se cree habia intentado incendiar®. Se inform6 que este menor habia
estado encarcelado por envenenar a su madre, y esto podria indicar un mal
estado mental o una actitud criminal general. En todo caso, el prender el fuego
a las construcciones representa un ataque sobre la estabilidad fisica de la ciu-
dad tan protegida por décadas de proyectos de infraestructura y reglamentos.

Aparte de diferencias de opinion sobre el actuar de Luis Gémez Carrefio,
surgieron acusaciones de abuso de poder por parte de soldados y oficiales.
En un caso que muestra la ambigiiedad de la clase después del terremoto, La
Union aleg6 que los soldados estaban rompiendo las cédulas de obreros para
poder reclutarlos, y que los oficiales y soldados que recolectaban materiales
de construccion salvados de las ruinas no daban los recibos necesarios®. La
empresa del cable submarino se quejé de que “la guardia especial” prohibia
que sus empleados transitaran por las calles de noche a pesar de tener pases de
la alcaldia®*. En un caso semejante, el Cuerpo de Bomberos habia arreglado
con Luis Gémez Carreno poner guardias nocturnas de quince hombres en
las dos casas de bomba que sobrevivieron al terremoto. El 1 de septiembre,
el comandante del cuerpo reclamé a Luis Gémez Carreno que los soldados
o policias patrullando durante el cubrefuego se habian negado a permitir que
bomberos uniformados caminaran por las calles para presentarse para esta
guardia®. Ya por mala comunicacion de parte de Luis Gomez, ya por exceso
de celo de parte de los soldados, o por otro motivo, el aparato de seguridad
dificult6 el trabajo de una de las organizaciones portenas mejor equipadas a
responder a la situacion poscatastrofe. Es un caso muy raro de malas relacio-
nes entre Estado, municipio y bomberos después de su fundacion en 1851.
También demuestra cambios importantes en la distribucion del poder durante
las semanas de emergencia después del terremoto porque los bomberos vo-
luntarios uniformados no cabian dentro de ningun grupo que las autoridades
de costumbre sospechaban de ser delincuentes.

Realidades de clase social influyeron en la vida de los sobrevivientes y
los comentarios sobre esa vida, en otros asuntos también. Alfredo Rodriguez
y Carlos Gajardo notaron que “muchas y muy distinguidas familias” pasaron
la primera noche en la plaza de La Victoria®®. Implicitamente mostraron la
paradoja social de que incluso los ricos estaban sin casa. Sin embargo, loaron

082 “Fusilamiento”, en El Mercurio, Valparaiso, 27 de agosto de 1906, p. 2

083 “Las cédulas personales. El derecho de propiedad”, en La Union, Valparaiso, 6 de sep-
tiembre de 1906, pp. 1y 4.

684 R...[?; firma ilegible], West Coast of America Telegraph Company, Valparaiso, a Enrique
Larrain Alcalde, intendente de Valparaiso, 3 de septiembre de 1906, en IVALP 1172, s.f.

5 C.H.C. Armstrong, Comandante, al Superintendente, 30 de agosto de 1906, en BV, tomo
“Afio 1905” [mal rotulado: contiene documentos de 1906 y 1907].

0% Rodriguez Rozas y Gajardo Cruzat, 0p. cit., pp. 66, 70.
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a una “criada generosa que habia salvado... [su] propio [lecho] para cederlo
a sus patrones sacrificandose por ellos” con la implicacién que fue un acto
voluntario, pero debido®. Zig-Zag explic6 que muchos de los comestibles
distribuidos a los necesitados venian de los “grandes almacenes”, o sea, las
grandes tiendas como la Casa Pra otras que habian tomado importancia en
Santiago y Valparaiso a fines del siglo XIX, y opin6 que eran “demasiado finos
para los consumidores populares” que los recibieron®®.

Enrique Larrain y Gomez insistieron, repetida y publicamente, que habia
comida suficiente para todos y que se repartia gratis®®. Intentaron imponer
su nocion de comercio justo mediante maximos sobre los precios de comida
y otras mercaderias de primera necesidad. £l Mercurio sugirié que los que po-
dian comprar su comida lo hicieran, dejando asi la comida gratuita para los
mas necesitados®’. Ademas de motivos de justicia o de caridad, Enrique La-
rrain, Luis Gémez y los gerentes del diario de seguro recordaban que el alza
de precios de comestibles habia impulsado las protestas de 1905 en Santiago.

La clase socioeconémica también representé un papel en la evacuacion
parcial de la ciudad y en las eventuales criticas de este proceso. A partir del 20
de agosto, las autoridades dieron pasajes en barco gratis a quienes quisieran
abandonar la ciudad, pero que no pudiesen pagarlo. A partir del 25 de agosto,
tras las reparaciones necesarias, el ferrocarril daba pasajes gratis a Santiago®".
Muchas ciudades chilenas ofrecieron alojamiento a refugiados®”?. La munici-
palidad de Santiago especifico “treinta familias de buena clase social”, y El
Mercurio imprimi6 su carta, dirigida a Luis Gémez Carrefio y tuteandole, sin
comentario®?. El consul ecuatoriano ofreci6 pasajes por mar a sus connaciona-

687

Rodriguez Rozas y Gajardo Cruzat, op. cit., p. 55.

088 “Escenas de la vida en Valparaiso”, en Zig-Zag, afio 2, N° 73 Santiago, 16 de septiembre
de 1906. En su analisis del crecimiento de las grandes tiendas de Santiago, Dussaillant, op. cit.,
p- 35 y passim, sefiala un aumento del “consumismo” a fines del siglo XIX, y describe la venta
de mercaderias importadas, fenémeno que puede tal vez explicar la existencia de comida fina,
probablemente enlatada o de otra manera conservada, en esos almacenes. Esos almacenes, de
acuerdo a Urbina Burgos, op. cit., p. 415, eran los mejores del pais o, por lo menos, lo eran en la
década de 1890 y después de la reconstruccion tras el terremoto.

% Enrique Larrain Alcalde, intendente de Valparaiso, al ministro del Interior, Santiago, 18
de agosto de 1906, en Rodriguez Rozas y Gajardo Cruzat, op. cit., pp. 182-183; Enrique Larrain
Alcalde, proclama, [19?] de agosto de 1906, en Rodriguez Rozas y Gajardo Cruzat, op. cit., p.
184; Gomez Carrefio, Orden del Dia, [18?] de agosto de 1906, en Rodriguez Rozas y Gajardo
Cruzat, op. cit., p. 199.

090 “El Aprovisionamiento”, en El Mercurio, Valparaiso, 19 de agosto de 1906, p. 1.

991 “Para la jente que quiera salir”, en El Mercurio, Valparaiso, 20 de agosto de 1906, p. 1;
“Detalles de la catastrofe”, en El Mercurio, Valparaiso, 21 de agosto de 1906, p. 1; “Ultima hora”,
en El Mercurio, Valparaiso, 24 de agosto de 1906, p. 2.

92 “Local para los damnificados en Angol”, en El Mercurio, Valparaiso, 26 de agosto de
1906, p. 4.

93 Carlos Edwards M., Santiago, a Luis Gémez Carrefio, reimpreso como “Albergues in
Santiago”, en El Mercurio, Valparaiso, 26 de agosto de 1906, p. 3.
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Cuestion litijiosa

1. Don Dimas y don Jestas, respetables usureros, cran amigos y = 2 En @ tercer piso vivia dofia Charo con su familia

secinos. La casa del primero era de tres pisos y de uno ia del segundo

8. En el momento mismo en que don Dimas se despedia de su amigo,
para subir a cobrar ¢l arriendo a dofia Charo......

la casa de don Jestas. Los dos

5 Yendo a caer precisamente sobre |
ue cortian sino que subieron al

usureros no se acordsron del peligro q

6. Don Ditaas sontiene que el pira le sigrue perteneciendo. Don Jestas
$o n la msustads & su vez jura que su casa ha acrecido por aluvion. Se cspera la reaper-
punta, o se sabe por que cscala: & cobrar el arriendy & 2 turn de ibs Tribunales para resolver cute interesante caso juridieo.

dofia Charo,

Esta caricatura imagina un caso absurdo y usa lugares comunes antisemiticos para satirizar los
problemas de vivienda. Moustache, “Cuestion litijiosa”, en Zig-Zag, ano 2, N° 73 Santiago, 9 de
septiembre de 1906. Maria Ximena Urbina enfatiza el uso de la frase de “burgueses judaicos”
empleada por La Defensora Obrera, periodica de Valparaiso, en el afio 1914: Urbina Carraso, “El
terremoto...”, op. cit., p. 334.
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les®*. Unas semanas después, algunos empresarios criticaron las evacuaciones
por crear una escasez de brazos.

La mayoria de los portefios se quedaron en la ciudad. Los mas afortunados
volvieron rapidamente a sus antiguas viviendas, al parecer con el visto bueno de
una comision de ingenieros nombrados por el alcalde Enrique Bermidez para
revisar casas y edificios®”. De los que perdieron sus viviendas, algunos con dinero
y suerte compraron o arrendaron otras; tres avisos de casas aparecieron en £/
Mercurio del 25 de agosto, por ejemplo. No obstante, mucha gente de todas las
clases habitaba plazas, parques, avenidas y casas con la esperanza de que fuese
temporal. Numerosas fotos publicadas muestran construcciones temporales de
consideracion, con habitantes muy elegantes. La prensa y las autoridades evalua-
ron los campamentos de acuerdo con las metas establecidas por la infraestructura
existente antes del terremoto: El 19 de agosto £l Mercurio pidi6 letrinas y basureros
para los campamentos®®. A fines de septiembre, el alcalde Enrique Bermudez
exploro la creacion de un servicio de bomberos especial para aquellos®”.

Ximena Urbina explica:

“dos meses después de la destruccion de la ciudad las autoridades munici-
pales decretaron para el desalojo de los campamentos en la Plaza Victoria,
y en la Avenida Brasil, entre Delicias y Merced”,

pero que los residentes se negaron a salir porque no tenian a déonde ir®®. En
diciembre, el alcalde mand6 a instalar desagiies en los campamentos para
prevenir epidemias y decidio lavar los cauces de la ciudad con agua potable®”.
Con rapidez los habitantes convirtieron sus carpas improvisadas en algo
mas permanente. El 21 de agosto El Mercurio escribi6é que “los campamentos
van perdiendo el caracter de refujio de jente sin hogar y tomando un tono de
alegre vivac”™. Un aviso del 25 de agosto informé que “Jerman Bruhn [o Brunn]
efectua trabajos de carpinteria y se ofrece para hacer carpas, galpones, barracas,
etc.””, indicando asi la presencia de gente con dinero en los campamentos y la
construccién alli mismo, de viviendas de medio plazo. Quienes tenian capital
estaban reemplazando lo perdido: Para ese dia estaban abiertos bancos, tiendas
y restaurantes, y empresas de ropa anunciaban trabajos para sus costureras.

94 “Consulado Jeneral del Ecuador”, en EIl Mercurio, Valparaiso, 4 de agosto de 1906, p. 3.
9 “Reunion de ingenieros”, en El Mercurio, Valparaiso, 24 de agosto de 1906, p. 3.
09 “Lo que queda por hacer”, en EIl Mercurio, Valparaiso, 19 de agosto de 1906, p. 1.
BV, tomo rotulado afio 1905, pero que en realidad contiene 1906-1907, Enrique Bermtdez,
alcalde de Valparaiso, a Superintendente del Cuerpo de Bomberos, 26 de septiembre de 1906.
98 Urbina Carrasco, “El terremoto de 1906...”, 0p. cit., p. 333.
99 “La higiene de la ciudad”, en La Unidn, Valparaiso, 7 diciembre 1906, p. 4.
"0 “La vida en Valparaiso”, en El Mercurio, Valparaiso, 20 de agosto de 1906, p. 1.
! Aviso, en £l Mercurio, Valparaiso, 25 agosto 1906, p. 2. El microfilme es borroso; el apellido
puede ser Bruhn o Brunn.
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No podemos fijar el dia exacto en que terminé la emergencia, pero si
ubicarlo a mediados de septiembre. El 5 de septiembre Enrique Larrain pidio
al presidente de la Corte de Apelaciones que el Poder Judicial entrara en fun-
cion para reemplazar la justicia extraordinaria; el juez contest6 que no habia
encontrado un edificio apto”™?. Por decreto del Intendente del 11 de septiem-
bre de 1906, las fuerzas bajo el mando del jefe militar de la plaza siguieron
responsables de capturar delincuentes, pero debian “ponerlos a disposicion
de la justicia ordinaria”, medida que cerré una fase de la emergencia’. El
alcalde renuncio6 el 14 de septiembre™*. E1 23 de septiembre José Tomas Ramos
y Ramos, encargado de la Olla del Pobre “establecida... a raiz del terremoto”,
escribio al Intendente:

“yala concurrencia es tan escasa que considero prudente suprimirla, pues
la jente cuenta con trabajo que le permite adquirir su subsistencia en con-
diciones convenientes””*.

El 25 de septiembre el matadero pblico dejé de vender carne por cuenta del
Estado y los vendedores particular retomaron ese trabajo, “como en épocas
normales, en cantidad suficiente” y al mismo precio de antes del terremoto, pero
también mantuvo una manada de ganado fiscal para casos de escasez y, junto al
Intendente, dirigia la entrega de carros de ferrocarril a quienes querian enviar
ganado al maltratado Puerto™®. Los tribunales volvieron a funcionar para el 8 de
octubre™”. Por supuesto, el proceso de construir viviendas definitivas para todas las
victimas demor6 muchos meses mas, y la reconstruccion y renovacioén provocadas
por la catastrofe duraron anos. Finalmente, a mediados de octubre la Armada
pidi6 la ayuda del Intendente para recuperar y guardar las armas distribuidas
a bomberos y particulares, proceso que duré hasta principios de diciembre™®.

2 Enrique Larrain Alcalde, intendente de Valparaiso al Sr. presidente de la Iltrma. Corte
de Apelaciones, Valparaiso, 5 de septiembre de 1906, en IVALP, tomo 1179, s.f.; Luis Ignacio
Silva, presidente de la Corte de Apelaciones, Valparaiso, a Enrique Larrain Alcalde, intendente
de Valparaiso, 7 de septiembre de 1906, en IVALP, tomo 1179, s.f.

% Enrique Larrain Alcalde, intendente de Valparaiso, decreto, 11 septiembre 1906, Inten-
dencia de Valparaiso, Archivo Histérico Nacional, IVALP, tomo 1187, fs. 428-429.

4 Enrique Larrain Alcalde, intendente de Valparaiso, decreto, 15 septiembre 1906, Inten-
dencia de Valparaiso, Archivo Hist6rico Nacional, IVALP, tomo 1187, f. 440.

7% José Tomas Ramos y Ramos a Enrique Larrain Alcalde, intendente de Valparaiso, Valpa-
raiso, 23 de septiembre de 1906, en IVALP 1187, f. 173.

76 [Firma ilegible], [encargado del matadero publico en Portales?], a Enrique Larrain Alcalde,
intendente de Valparaiso, 25 de septiembre de 1906, en IVALP, tomo 1187, fs. 194-195.

7 Luis Ignacio Silva Enrique Larrain Alcalde, intendente de Valparaiso, 8 de octubre de
1906, en IVALP, tomo 1179, s.f.

8 Enrique Larrain Alcalde, Armada de Chile, al intendente de Valparaiso, 12 de octubre
de 1906, en IVALP, tomo 1172, s.f.; Luis A. Goni al Intendente, 24 de noviembre de 1906, en
IVALP 1172, s.f.
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RECONSTRUCCION

Al mismo tiempo que los campamentos se consolidaban, y mientras la ley
marcial todavia gobernaba, comenzaron los trabajos de reparacion y de
remocion de escombros, cuando estos todavia humeaban™. Los trabajos
enfrentaron muchos obstaculos. Grandes montes de materiales importados
bloqueaban las calles del borde costero para fines de noviembre”. A principios
de diciembre, La Union reporté que el ferrocarril estatal habia rebajado los
precios de la madera y otros materiales de construccion; el diario solicit6 que
el gobierno eliminara los derechos de aduana sobre materiales de construc-
cion, diciendo que sin reconstruccion mas répida los arriendos permanecerian
altos y los obreros permanecerian sin hogar™!. Para principios de diciembre
el alcalde Enrique Bermudez habia desalojado algunos de los campamentos
de los espacios publicos, pero dej6 otros a causa de la escasez de viviendas.
Permanecieron por lo menos hasta abril de 1907. Para entonces, los precios
de los arriendos eran mas que el doble de los de antes del terremoto™. Como
se ve, en diciembre el alcalde ejercia parte de su autoridad normal, pero el
aumento de la influencia y liderazgo estatal en la ciudad permaneceria atn
después de la crisis inmediata.

No es sorprendente que el Intendente haya usado su poder civil y militar
para enfrentar la crisis en las primeras horas. No conocemos evidencia alguna
de que el alcalde haya protestado. Hasta en San Francisco, California, donde
los gobiernos municipales y estatales eran mas fuertes y mas independientes,
las fuerzas armadas nacionales representaron un papel importante en los pri-
meros dias después de su terremoto de abril de 1906. Lo que si sorprende es
que se presentase dias después, cuando la emergencia inicial habia pasado y
la municipalidad podria haberse reunido para organizar medidas de recupe-
racion. Enrique Larrain Alcalde y Luis Gomez Carrefio todavia dominaban
la administracién de la ciudad. El papel activo del gobierno central en la
reconstruccion de la ciudad, que duré mas de diez anos en su forma original
y que representa el principio de una expansion importante del actuar urbano
del Estado chileno es atin mas sorprendente.

El terremoto y los campamentos se unieron al debate sobre las condi-
ciones de vida de la gran mayoria de la poblacion, conducida por la prensa,
las autoridades, los comentaristas, los sindicatos y demas organizaciones de
trabajadores. Este debate, por supuesto, no sucedia solo aqui, sino en otras
ciudades del mundo industrial o en vias de industrializacion. Echando la culpa

" Humeaban, por lo menos, hasta fines de septiembre: BV, volumen sin foliar, 1905, Enrique

Bermidez a Superintendente del Cuerpo de Bomberos, Valparaiso, 26 de septiembre de 1906.
70“En el Malecon de Valparaiso”, en Zig-Zag, aio 2, N° 77, Santiago, 25 de noviembre de 1906.
Il “Para construir mas y mas barato”, en La Union, ciudad, 7 de diciembre de 1906, p. 1.
72 Urbina Carrasco, “El terremoto de 1906...”, 0p. cit., p. 334.
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a duefios injustos, pobres incultos o algun otro mal real o imaginado, muchos
actores politicos consideraban que crear viviendas sanitarias para obreros ur-
banos era un desafio clave para la salud publica y el progreso social. En 1906
se promulgo6 la ley N° 1.836 sobre Habitaciones Para Obreros, legislacion
nacional que reforzo la ordenanza de conventillos promulgada en Valparaiso
en 1892; la ordenanza y la ley mandaron inspecciones municipales de las
propiedades de arriendo, que podian ser condenados por ser insalubres, y ,
en efecto, fueron muchas las piezas encontradas en malas condiciones™. Los
campamentos de esta capital mantuvieron la cuestion de la vivienda en los
diarios. Algunos comentaristas pedian cambios mas acelerados aun, que antes
del terremoto, y a pesar de existir menos recursos para lograrlo. Pablo Paez
argumenta que la burguesia portena tomo el terremoto como oportunidad de
solucionar varios problemas urbanos que ocupaban su atencién desde hacia
muchos afios: trafico, salubridad (especialmente drenaje) y obras portuarias.
Agrega que el reto adicional del peligro manifiesto de la ciudad antigua ante
los terremotos aument6 el interés en ensanchar calles Yy crear parques como
refugios”. Ronn Pineo muestra que las autoridades tomaron el terremoto
como una oportunidad para atacar problemas de alcantarillado y de higiene
en general””.

A pesar del reconocimiento general del peligro sismico, la construccién
preventiva no fue objetivo significativo del plano de reconstruccion que al final
se adopto”S. Esta decision, o falta de ella se mantuvo a pesar de la evidente
debilidad estructural de los edificios (construidos de albaiiileria y otros mate-
riales poco resistentes al sacudimiento) y a pesar del ensayo del ingeniero civil
Hormidas Henriquez, publicado en la prensa local y en el libro de Alfredo
Rodriguez y Carlos Gajardo, donde explicé el problema de los edificios
construidos sobre suelos arenosos y los terraplenes artificiales, dando como
ejemplo principal la sobrevivencia o caida de las construcciones alrededor
de la plaza Victoria de acuerdo con su ubicacién en el suelo consolidado al
sur y poniente o el suelo arenoso al norte y oriente’”. Hormidas Henriquez
llamo6 a todos a usar “el concreto armado” como el unico material seguro”®.
En efecto, como parte de la reconstruccion una gran zona del Almendral fue
terraplenada para mejorar el drenaje, a pesar del peligro de este tipo de tierra

8 Urbina Carrasco, Los conventillos..., op. cit., pp. 135-36.

71 Pablo Paez analiza los planes de reconstruccién en detalle: Pablo Paez G. La oportunidad
de la destruccion en la urbanistica moderna. Planes y proyectos para la reconstruccién de Valpa-
raiso tras el terremoto de 1906, pp. 103-110.

¥ Pineo, “Public...”, op. cit., pp. 185-86.

716 Ricardo Larrain Bravo criticé la ausencia de una comision oficial para estudiar los dafios
y recomendar reglamentos y precauciones: Ricardo Larrain Bravo, La higiene aplicada en las cons-
trucciones, tomo 3, p. 1618.

" Henriquez, 0p. cit., pp. 349-356.

8.0p. cit., p. 356.
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hecha. Viendo los efectos de estas obras, Harriet Chalmers Adams, quien visito
la ciudad en 1929 para la revista estadounidense National Geographic, penso,
quiza con un juicio acertado:

“los escombros en algunas zonas eran tantas que las autoridades abando-
naron la idea de removerlos y sencillamente los apilaron sobre las calles
y colocaron concreto nuevo encima”’".

Esta no era una decision aislada. En San Francisco, California, una zona pan-
tanosa fue rellenada con escombros de su terremoto, y no se adoptaron fuer-
tes estandares de construcciéon antisismica. En ambos paises, los codigos de
construccion antisismica vinieron un par de décadas después.

E19 de abril de 1907, el alcalde Enrique Bermudez decret6 que “todos los
ocupantes de las carpas... situadas en la Avenida del Brasil... entre la Avenida
de las Delicias y calle de la Merced” desalojaran dentro de quince dias, “bajo
apercibimiento de veinte pesos diarios de multa y de hacerlas desalojar con
el ausilio de la fuerza publica”?’. Opiné que “ocho meses... es un tiempo
prudencial para que esas personas hayan encontrado habitaciones”, pero les
prometi6 otro “lugar que posteriormente puedan ocupar”. El edil presentd
su decreto en el contexto de un plan de mejorar las condiciones de vivienda
en la ciudad que también incluia la clausura (usando una ordenanza de 1893)
de ciertos conventillos de piezas pequenas y himedas, y un proyecto de
construccion de viviendas sanitarias que todavia esperaba dinero del Estado.
Enrique Larrain, menos optimista, dijo que era necesario “clausurar algunos
conventillos... a pesar de que con motivo del terremoto, hay carencia absoluta
de locales adecuados para que viva esta gente”’?.. Mas o menos al mismo tiem-
po, varias sociedades de obreros de socorros mutuos o protectoras convocaron
reuniones para tratar el tema de duenos de viviendas abusivos™. El 8 de abril,
El Mercurio reclamé que los campamentos de la avenida de las Delicias eran
especialmente feos™. Habia escombros y ruinas en todas partes, y la mayoria
del Almendral quedaba sin reconstruir’:.

Después del terremoto, el Estado represent6 un papel mucho mayor
en los asuntos locales que en cualquier momento desde la independencia.
Durante la reconstruccién, una junta especial, que dependia del gobierno,
ejercié mucho poder, esquivando al gobierno local. El Estado asumié muchos
poderes constituidos por oficiales municipales durante décadas, expandiendo
asi la capacidad estatal de intervenir en la vida econémica y privada. La re-

¥ Harriet Chalmers Adams, “A Longitudinal Journey through Chile”, pp. 219-273.

720 “Las Carpas de la Avenida del Brasil”, en EIl Mercurio, Valparaiso, 10 de abril de 1907, p. 6.
7! “Habitaciones para obreros”, en El Mercurio, Valparaiso, 10 de abril de 1907, p. 6.

722 Avisos en ediciones varias de EI Mercurio, Valparaiso, 6-11 de abril de 1907.

723 “Una visita a la ciudad”, en El Mercurio, Valparaiso, 8 de abril de 1907, p. 7.

724 Ibid.
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construccion dependia de empréstitos extranjeros negociados por la junta y
el Estado. Al mismo tiempo, una empresa extranjera tomé control de la luz
y traccion eléctrica. Al parecer, los lideres municipales no pronosticaron este
cambio. Sus primeros planes, como otros propuestos en los diarios, asumian
que la municipalidad dirigiera la reconstruccion. Inversionistas y oficiales
locales habian dirigido las mejoras urbanas desde 1840, mas atn cuando, a
partir de 1870, inversionistas extranjeros y el Estado comenzaron a financiar
algunos proyectos. El Estado siempre retenia la aprobacion de toda actividad
municipal de consideracién a lo largo de todo el pais, pero no representaban
un papel activo en el urbanismo fuera de la capital. Eso cambi6é cuando el
gobierno nacional, no el municipal, decidi6 el modo de reconstruir Valparai-
so. No era del todo un caso de control externo: portenos poderosos que se
opusieron a proyectos municipales radicales o caros parecen haber utilizado
al Estado para frenarlos.

Apenas trece dias después del terremoto, La Unidn present6 la energia y
espiritu de sus habitantes en ordenar y reparar la ciudad como “un enérgico
desmentido contra la acusacion de indolencia y flojera que se hace 4 la raza
latina”. El diario present6 el desastre como un desafio saludable:

“quedan perdidos trescientos millones, la riqueza de un siglo, pero los re-
pondra el esfuerzo de pocos aios de un pueblo nacido para la vida fecunda
del trabajo y que empezaba 4 corromperse en la prosperidad y el lujo. iViva
el nuevo Valparaiso, mas sencillo pero mas hermoso que el antiguo!””*>.

La Unionhablé de orgullo local, al que la revista ilustrada Zig-Zagagregé orgullo
chileno. Pocas semanas después del terremoto, public6é una rendicion artistica
de un Valparaiso reconstruido. El artista, como generaciones de planificado-
res, imaginé una ciudad gentrificada, es decir, aquella reorganiacion social
mediante la cual gente rica y de clase media vivirian ahora, en los cerros. El
texto dijo que su comercio y sus construcciones serian superiores “a todos los
puertos de la América en la costa del Pacifico” y sugiri6 que la destruccion era
una oportunidad para el progreso: progreso nacional motivado por “orgullo
patriotico™. Ni La Union ni Zig-Zag ni otro periédico pronosticé un gran au-
mento en el manejo estatal de asuntos locales.

La devastacion y la oportunidad de reformar gran parte de la ciudad dieron
nueva energia a la competencia econémica y politica sobre el escaso terreno
plano y al debate sobre el poder municipal para imponer sus preferencias
urbanisticas sobre los propietarios. La Ley de Transformacion de 1876 solo
trajo cambios graduales —en muchas calles los edificios nuevos tenian que ser
construidos cierta distancia atras para ensanchar la calle, pero los antiguos

25 “Después de la catastrofe”, en La Union, Valparaiso, 29 de agosto de 1906, p. 1.
726 “De las ruinas”, en Zig-Zag, ano 2, N° 73, Santiago, 9 de septiembre de 1906, sin paginacion.

215



DE LAS RUINAS

La funtasia creadora del artists ha heeho resurjir de las | % rumns de Valp,
unn nweva ciudad, de moderna ostructura, de dmpling avenidus ¥ confortablex casas m don
de s adivina al hombre de ingenio altive ¥ temerario desafiando In furia 4 s clementos,
con sits construeciones jigantescas en que brills o acero ¥ predoming sobee todo lo frijil v

jible

Abi esté Valparaiso recuperamdo nueva  forma ¥ nucva vidn, lesantindose de sus ceni-
s como ol uve Finix y anteponivodose por In pnlludu de sus edificion, por su comercio a
todos les pucrtos de In Américn en In costa det Pacifico

En ¢ fondo, In babin cuyis mansas aguas acarician sunvemente lus vallas poderosas qu
la encadenan y la impelen # guardar tranquilo sociego. Ml se ven las obras injentes que
latgo ticmpo han «do ucnriciadas como un ensueio dorado, como ilision que se ahejn, como
readad imsposible

Cantemplando esta fantasia pictirics usistimos a la resurreccion de un puchlo que se
levanta leno de soberano coipuje, como sl impulm de un soplo vivifieanls v misterioso
2 un especticuly que neaso podromos presencias ahos cinco ailos mas tarde

EJ artista ha sabido dae una interpretucion cabal a una aspirscion que oo celos msmentos
e« putrimonio de todos los que nos sentimos bajo ln influncia de eso sentimionto indefin:
ble quc se ha dado en lwmar orgulle patrio  Anonadarse ante la desgracic o degradarse
wnte la bumanidad v dar swilales de un decaimiento que estamos mui Kjos de esperimentar,

Una vision artistica de un Valparaiso reconstruido y un cerro gentrificado: “De las ruinas”, en
Zig-Zag , ano 2, N° 73, Santiago, 9 de septiembre de 1906. Disponible en www.memoriachile-
na.cl/602/w3-article-85493.html
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se podian quedar-, aunque esto habia traido expropiaciones suficientes para
molestar a muchos propietarios y costar mucho dinero al municipio.
Numerosas propuestas de reconstruccion, y la Ley de Reconstruccion que
al final se dictd, se enfocaron en el Almendral. Edificios quemados o derrum-
bados estaban desperdigados por toda la ciudad, pero muchas cuadras del
Almendral estaban por completo en ruinas. Esta destruccién mostré pruebas
del peligro del suelo arenoso y rellenado, pero también ofrecié un gran espacio
para grandes proyectos. Durante décadas, oficiales, propietarios y otros co-
mentaristas locales hablaron de mejorar toda la ciudad y expandirla sobre los
cerros, pero década tras década restringian sus esfuerzos a las partes planas de
la ciudad, donde era mas facil construir edificios grandes, calles anchas y redes
de servicios urbanos. Antes del terremoto, el Almendral habia sido el barrio
mas prestigioso del lugar, pero también en el que habia mas conflicto entre
clases y entre diferentes usos del suelo: palacios convivian con conventillos,
fabricas con teatros, instalaciones ferroviarias con parques. No obstante aquello,
las propuestas de reconstruccién continuaron estas tendencias contradictorias.
El 21 de agosto, £l Mercurio mencioné la idea de expropiar toda la zona
destruida para prevenir la bancarrota: con el dinero que recibirian de la expro-
piacion los duefios podian pagar sus hipotecas y no dejar a sus acreedores en la
quiebra™. La idea mas extrema era la de excavar un puerto artificial que ocu-
para gran parte del Almendral; de acuerdo con Eduardo Cavieres, numerosos
individuos apoyaban esta idea’™®. La sugerencia venia a resolver un problema
antiguo: intereses comerciales llevaban medio siglo pidiendo un puerto abrigado
y mecanizado, pero ninguno de los estudios estatales y propuestas particulares
habia producido un plan que fuera factible en el ambito técnico y econémi-
co™. La Union apoy0 este plan, que atribuy6 a Julio Brockelman, notando que
casi todos los edificios del Almendral ya estaban destruidos y anunciando que
“La ciudad se extenderia naturalmente mas hasta Vifia del Mar y hasta Playa
Ancha”™. El ingeniero Alberto Fagalde, en 1903, opina que el Puerto “tiende
a espaciarse en los cerros y unirse con la poblacién vecina de Vifa del Mar””,
Efectivamente, algunos empresarios ya planificaban una nueva poblacion satélite

77 “Ideas acerca de los remedios para la situacion”, en El Mercurio, Valparaiso, 21 de agosto
de 1906, p. 1.

8 Eduardo Cavieres, “Alberto Fagalde y el puerto de Valparaiso. Entre proyectos técnicos
y decisiones politicas”, pp. xxi-xxii.

29 Schmutzer, “El Puerto: Comercio, ingresos, los hombres y infraestructura”, p. 132. El
terremoto destruy6 el muelle fiscal, dejando facilidades portuarias aiin menos adecuadas que antes.

70 “Nuevo puerto de Valparaiso”, en La Unidn, Valparaiso, 30 agosto 1906, p. 5. Myriam
Waisberg, en La vivienda de fines de siglo xix en Valparaiso: casas de Playa Ancha, p. 22, describiendo
ocho casas construidas en el pasaje Harrington en Playa Ancha en 1908 y 1909, opina que “es
probable que el terremoto del 16 de agosto de 1906... haya sido uno de los estimulos para” su
construccion.

71 Alberto Fagalde, El Puerto de Valparaiso y sus obras de mejoramiento, p. 44.
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en Penuelas, mas alla de los cerros al sur de la ciudad, y un ferrocarril eléctrico
que la conectara a Valparaiso’™. De acuerdo con Eduardo Cavieres:

“paradojicamente, las mismas necesidades surgidas por el terremoto y la
mayor urgencia para el gobierno respecto a la reconstruccion de la ciudad,
en particular del Almendral, no permitieron la ejecucion de la obra a pesar
de los entusiasmos despertados””*.

Laidea de inundar la mayoria del terreno plano y edificable de la ciudad quedé
como sugerencia, sin llegar siquiera a ser rechazada formalmente. A partir de
1912 el Estado hizo grandes obras que modernizaron el puerto y disminuyeron
el vinculo entre las calles de la ciudad y el mar, pero basadas en rellenos y un
rompeolas en vez de un puerto interno excavado.

Aun sin el puerto artificial, hubo un gran conflicto sobre c6mo reformar
las zonas destruidas. La municipalidad propuso expropiar toda el area des-
truida del Almendral y trazar calles por completo nuevas, siguiendo un plan
hecho por el ingeniero municipal Francisco Garnham, exdirector de obras
municipales. El costo de doscientos millones de pesos asusté al Estado. Los
propietarios del Almendral protestaron. Ellos:

“amenazados por una expropiacion total que consideraban mas ruinosa
que el terremoto mismo, pedian que se realizaran las expropiaciones
conforme a la ley antigua de 1876,

que ensanchara y rectificara las calles existentes con expropiaciones pequeiias,
dejando los lotes existentes mas o menos intactos, “peticion que no tuvo aco-
gida en la regiones oficiales””*. Es posible que algunos propietarios en otras
partes de la ciudad, a pesar de no ver afectadas sus propiedades, se opusieran
al plan a causa de su costo. Es claro que habia distintos grupos de interés, cada
cual favorecia los planes que aumentaran el valor de sus posesiones, la renta-
bilidad de sus negocios, la calidad de su vida, etc. Recordemos las divisiones
del debate sobre traccion eléctrica y en especial sobre las lineas a los cerros.
Sin embargo, también parece probable que el gobierno quisiera expandir la
autoridad del Estado, actitud que lo hiciera susceptible al lobby contra el plan
municipal, que ademas consideraba muy costoso. En todo caso, las decisiones
del gobierno concretizaron cambios ya incipientes en la direccién del creci-
miento de la ciudad.

Cuando el Estado rechaz6 ambas propuestas, el gobierno local propuso
un nuevo plan, de otro ingeniero municipal, Abelardo Arriagada Le6n, que

732 “Espansion de Valparaiso”, en El Heraldo, Valparaiso, 6 de agosto de 1906, p. 5.
3 Cavieres, “Alberto...”, op. cit., p. xxii.
7 Ugarte Yavar, op. cit., p. 53.
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pedia una ley para mejorar el trazado de calles existente con calles mas anchas,
mas rectas y mejor drenadas, con expropiaciones de menos de veinticinco
millones de pesos (alrededor de un millon de libras esterlinas, la moneda en
que se negociaban los empreéstitos de la época)’. Los oficiales municipales
esperaban que, como habia sucedido muchas veces en el pasado, el gobierno
nacional aprobara sus planes y ayudara a pagar su costo. Esta vez, no seria asi.

El Presidente y el Congreso escogieron un plan semejante al de Abelar-
do Arriagada, pero después de que lo recomendara su propio ingeniero”®.
Ademas, colocaron al gobierno central en una posicion dirigente en el disefio
del nuevo Valparaiso. Hicieron esto por medio de una ley especial que cre6
una junta de reconstruccion para gestionar no solo la reparacion de los danos
sismicos sino varias mejoras al trazado e infraestructura de la ciudad. Como
notamos antes, la ley dijo poco de la seguridad de los edificios mismos y mu-
cho del ancho de las calles, el drenaje, el alcantarillado y demas cuestiones de
salubridad. En el Almendral la junta tenia derecho de abrir, eliminar, rectificar
y ensanchar calles y plazas, nivelar y pavimentar calles y veredas, y mover
canerias, cables y vias de tranvia, todos ellos poderes ejercidos antes por la
municipalidad™. Podemos pensar que era para ayudar a una ciudad cuyo
ayuntamiento habia pedido dinero del Estado con frecuencia aun antes del
terremoto, pero esta ley extendio el poder nacional sobre la administracién
de una comuna en teoria, auténoma, y cuyos lideres se habian opuesto a tales
extensiones en el pasado. La Ley de Reconstruccion garantizé solo un asiento
en la junta a un representante municipal, el primer alcalde. El intendente de la
provincia y “cinco personas mas, designadas por el presidente de la Republica”,
integraron el resto de la junta, que ademas debia “[proceder] con arreglo a las
o6rdenes é instrucciones del Presidente de la Republica””®. El historiador Pablo
Paez argumenta que la influencia alcaldicia fue mayor de lo que aparentaba
esta representacion directa minima, y ademas sefiala que varios miembros de
la comisién eran de lalocalidad”’. Con la Ley de Reconstruccion el Congreso
y el gobierno intentaron decidir un conflicto que se producia al interior de
grupos locales. Sin embargo, el nuevo arreglo marginé al consistorio de la
reconstruccion del barrio mayor de su ciudad.

Los desastres crearon el panorama perfecto especial que el Estado nece-
sitaba para intervenir en las ciudades en las primeras décadas del siglo xx.
De acuerdo con el historiador Gonzalo Caceres, vecinos de muchas ciudades

735

Ugarte Yavar, op. cit., pp. 53-55.

76 0p. cit., pp. 54-55.

77 Ley N° 1.887, Trabajos que se ordenan ejecutar para reparar los dafios causados a la
ciudad de Valparaiso por el terremoto de agosto de 1906”, de 6 de diciembre de 1906, articulo 1.

78 0p. cit., articulo 4.

739 Pablo Paez, comunicacion personal, Santiago, julio 2013. Basa esta interpretacion sobre
una extensa investigacion inédita.
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chilenas pidieron leyes de transformacion urbana en esos afios, pero pocas
fueron promulgadas entre 1906 y 1929, y tres de ellas vinieron después de
algun desastre: la de Valparaiso, la de Valdivia en 1909, tras un gran incendio
y la de Talca en 1928, tras su gran terremoto™. Los gobiernos centrales, con
mas recursos que los gobiernos locales, expanden sus actividades en zonas de
catastrofe con frecuencia en muchos paises, pero esa expansion no es siem-
pre permanente. Por ejemplo, el Estado argentino entré en la reconstruccién
después del terremoto de San Juan de 1944, pero esa entrada durd poco y su
mayor efecto fue construir un mito peronista. El Estado chileno, en cambio,
aumento su poder de forma permanente’™.

De cierta manera, quitar poder al consejo y alcaldes municipales y darlo a
una junta especial prefigura el crecimiento de la tecnocracia en las décadas de
1920 y 1930, cuando, como indica Patricio Silva, expertos de clase media asu-
mieron el control de muchas instituciones estatales en nombre de la eficiencia
y en oposicioén a la politica oligarquica™. Una vez en el poder, emprendieron
grandes obras publicas y amplias reformas sociales y legales. En contraste, sin
embargo, en Valparaiso después del terremoto el control estatal trajo planes
menos ambiciosos y menos comprensivos que los favorecidos por las auto-
ridades municipales. Como en muchos estados del Pais del Norte a fines del
siglo XIX y principios del siglo xx, el gobierno central frené proyectos caros
e impuestos locales mas altos, protegiendo a los ricos a costo de los servicios
municipales’. Eso explica, aunque de modo parcial, por qué el Estado asumi6
tanto poder durante el régimen parlamentario (1891-1925), con un Ejecutivo
débil y un Congreso lleno de conflictos que provocaron el resentimiento con-
tra los politicos y que lo condujo a adoptar una actitud tecnocratica. También
contrasta con las obras publicas que gobiernos nacionales organizaron en
algunas otras ciudades latinoamericanas en el mismo periodo. Por ejemplo,
aun sin terremoto, la remodelacion de Rio de Janeiro por el Estado brasilefio
de 1903 a 1905, expropié mas propiedad, desplazé a mas personas y cambio6
el paisaje urbano mucho mas que la reconstruccion de algunos de los barrios
destruidos de Valparaiso™*.

A pesar de transferir muchas decisiones a la Junta de Reconstruccion, la ley
envio la cuenta al ayuntamiento. El plan autorizado por la ley cost6 menos que
algunas de las primeras sugerencias, pero todavia era caro. El Estado pagaria

0 Caceres, op. cit., p. 50.

7! Mark Healey, “The Fragility of the Moment: Politics and Class in the Aftermath of the
1944 Argentine Earthquake”, p. 57.

72 Patricio Silva, “State, Public Technocracy and Politics in Chile, 1927-1941”, pp. 282-283,
passim.

3 Véase, por ejemplo, el ataque de la Legislatura Estatal de Michigan sobre los proyectos
municipales del alcalde Hazen S. Pingree, descrito por Melvin G. Holli, Reform in Detroit: Hazen
S. Pingree and Urban Politics, pp. 189-192.

4 Véase Meade, 0p. cit.
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las primeras £1.600.000 (trescientas mil libras en reparar y reconstruir edificios
publicos y el resto para costear expropiaciones). Si la junta gastara mas que
eso, la municipalidad pagaria, pero tenia poca influencia sobre los gastos. Para
pagar, laley autoriz6 empréstitos municipales especiales e impuestos aumenta-
dos sobre la propiedad, pero los sujet6 a la aprobacion final del Presidente™’.

La junta reconstructora se reuni6é por primera vez en diciembre de 1906
y existié hasta fines de 1910. En la primera sesion, el ministro del Interior,
el intendente Enrique Larrain, el alcalde Enrique Bermidez y un ingeniero
se reunieron con tres de los comisionados ciudadanos nombrados por el
Presidente. Esos tres eran vecinos de la ciudad, pero formaron una muestra
menos representativa de los portefios en general que los concejales de la mu-
nicipalidad, ya que en los altimos afios habia incluido no solo a propietarios
y profesionales (como el alcalde abogado y profesor Enrique Barrios) sino,
también, a artesanos elegidos por distritos de clase obrera. De los comisionados
ciudadanos, dos eran de familias portefias pudientes. Uno, Santiago Lyon, de
setenta y un afios, era de los comerciantes mas ricos de la ciudad, un lider
de la Junta de Beneficencia y por mucho tiempo director del hospital de San
Juan de Dios™®. El otro, Francisco Vergara, tenia fuertes vinculos familiares en
Valparaiso y en Vina del Mar, donde su tio “comenz¢ la sistematica venta de
lotes” en 1874, “al sur de estero Marga-Marga””*. En 1889, Francisco Valdés
fundo la Poblacion Vergara, al norte del mismo estero, que en 1906 era un
sector de uso mixto semejante al Almendral, pero que se convirti6 en “uno de
los sectores mas valiosos de este balneario aristocratico” para fines de 1920™%,
Antes de 1906, habia sido diputado y ministro, y habia servido en otros cargos
claves en el gobierno. Es probable que el presidente Pedro Montt™ buscara
un equilibrio politico al nombrar al conservador Santiago Lyon y al liberal
Francisco Valdés, pero favoreci6 hombres de propiedad. El tercer comisio-
nado ciudadano, Alejo Barrios, era un exalcalde y exconcejal quien habia
promocionado el “progreso” material y la independencia municipal en 1880
y 18907, y habia intentado exigir altos estindares de servicio a las empresas
de gas y tranvias, pero llevaba algin tiempo fuera de la vida politica. La Union
se concentr6 en el ministro del Interior; este dijo que el gobierno queria que la
junta especial resolviera toda dificultad que surgiera, sobre todo las vinculadas

" Ley N° 1.887..., op. cit., art. 3.

76 Figueroa, op. cit., tomo 4, p. 137.

7 Caceres, o0p. cit., pp. 35-36.

78 Figueroa, op. cit., tomo 4, pp. 975-976.

79 Pedro Montt heredé el problema de Valparaiso de su predecesor, German Riesco Errazuriz,
al comenzar su mandato el 18 de septiembre de 1906.

7 Véase, por ejemplo, el discurso de Alejo Barrios en la apertura de la Gran Avenida (hoy
avenida Brasil), “Inauguracion de la Gran Avenida”, en La Unidn, Valparaiso, 18 de septiembre
de 1895, p. 2.
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a las expropiaciones, y que el Presidente aceptara todas sus decisiones™". Al
dia siguiente, una parodia de entrevista satirizo el actuar de la municipalidad:

“~ {Qué piensan Uds. sobre la reconstruccion, estando ya promulgado
como ley de la Republica el proyecto del Ejecutivo?

“— ¢{Nosotros decimos que... que... ahi se comenzard, se comenzara”’.

Para el diario, el consejo municipal fue mero espectador, y poco astuto,
ademas. La ley y sus fondos trajeron nueva esperanza a algunos habitantes.
Durante los debates, se habia temido que la ciudad nueva fuera solo un poco
mejor que la antigua. Por ejemplo, justo antes de la promulgacion de la ley,
El Heraldo advirti6 a sus lectores que el Almendral no seria reconstruido tan
rapido ni con tanto lujo como muchos habian esperado al principio, por falta
de brazos y dinero. Dijo que el crecimiento del comercio hacia necesario bo-
degas grandes que “tendran que construirse en el Almendral”. Ademas not6

“cierta tendencia a vivir en las afueras del puerto, i una vez que haya
comunicaciones comodas, se poblaran los alrededores de Valparaiso en
forma que admirara a muchos””.

El fin de una gran burbuja en la bolsa chilena en 1906, y el hecho de que el
Estado llevaba unos afios imprimiendo dinero para cancelar sus gastos (el
papel moneda) no hubieran dado mas confianza en la probabilidad de una
reconstrucciéon muy costosa™*. De acuerdo con Simon Collier y William Sa-
ter, el terremoto ayudoé a impulsar al “congreso a autorizar la emisién de mas
millones de pesos papeles” setenta millones en 19077

Una vez promulgada la ley y comenzado el trabajo de la junta, un Heraldo
menos pesimista dijo que a pesar de haber “opiniones diversas”, “la opini6n
jeneral de Valparaiso” queria “que el Almendral se construya en forma de un
barrio ala moderna, hijiénico, con calles anchas, plazas, etc.””. El diario tenia
confianza en que la oposicion egoista no prevaleceria. Agregé que como la
ciudad entera pagaria parte del costo con impuestos aumentados:

“no divisamos nosotros qué razones podrian hacerse valer para reconstruir
el Almendral con calles estrechas, sin plazas lo suficientemente numerosas
i amplias, 7 sin tomar en consideracion la parte relativa a los cerros™ .

71 “Reconstrucciéon de Valparaiso. Reunion en la Intendencia”, en La Unidn, Valparaiso, 7
de diciembre de 1906, p. 4.

72 “La reconstruccién”, en La Union, Valparaiso, 8 de diciembre de 1906, p. 1.

753 “Los problemas actuales”, en £l Heraldo, Valparaiso, 6 de diciembre de 1906, p. 3.

7 Collier & Sater, op. cit., p. 168.

75 Ibid.

76 “Lo que debe ser el almendral”, en £l Heraldo, Valparaiso, 19 de diciembre de 1906, p. 1.

77 Enfasis del autor.
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Pero ahora los editores tenian demasiada confianza, si querian grandes
cambios. La ley que creé la junta resulté del rechazo de cualquier reforma
radical del Almendral, un rechazo no solamente en el ambito estatal sino que
entre muchos propietarios contribuyentes. El primer bosquejo de plan que
presento la junta era, si no timido, por lo menos cauteloso, lejos de las deslum-
brantes visiones de modernidad propuestas en la prensa. Propuso ensanchar y
rectificar algunas calles, la mayoria en el Almendral y agregar dos plazas pe-
quenas. Mantenia gran parte del trazado basico de calles y reconoci6 “la conve-
niencia de respetar edificios existentes cuando se encuentren en buen estado””*®,

El traslado del poder municipal a la junta de reconstruccién y al Estado no
significaba un desplazamiento inmediato de poder de lugarefios a afuerinos,
sino una redistribucion de poder entre diferentes grupos locales. Sin embargo,
en el largo plazo si aumentaria el poder y esfera de accion del Estado. Mientras
tanto, otros eventos de la década de 1900 aumentaron la influencia de actores
ajenos sobre la ciudad, inmiscuyéndose en la planificacion, en servicios urba-
nos y otras infraestructuras. La mayoria de los servicios urbanos, que en 1876
pertenecian a la municipalidad o a empresas mas o menos locales, ahora eran
propiedad del Estado o empresas extranjeras. En el transcurso de unos afios,
estos cambios se unieron al fenémeno de la junta para restringir algo mas la
iniciativa municipal. Dos contratos sucesivos de alumbrado publico ilustran este
punto. En 1904, como se mencion6 con anterioridad, Saavedra, Bénard y Cia.,
sociedad chileno-alemana con base en el Puerto, inaugur6 alli luz y traccion
eléctrica en representacion de la alemana Empresa de Tranvias Eléctricos de
Valparaiso; en 1906 el sistema fue vendido a un par aleman y cambi6 su nom-
bre a Compaiia de Tranvias Eléctricos de Valparaiso. A principios de 1906,
meses antes del terremoto, la alcaldia y la empresa extendieron el contrato de
alumbrado firmado en 1902 de diez a treinta afios. El gobierno central dio el
visto bueno después™, pero el Concejo Municipal y la empresa firmaron un
contrato sin intervencion estatal. En 1912, cuando el consistorio hizo nuevos
cambios al contrato de alumbrado publico, el Concejo dio como motivo

“notoria conveniencia en aprovechar el cambio de alumbrado que, en
conformidad al contrato celebrado por la Compania con la H. Junta de
Reconstruccion se va a llevar a efecto en el barrio del Almendral, para
arreglar definitivamente el alumbrado total de la ciudad””®.

758 “Reconstruccion de Valparaiso”, en La Union, Valparaiso, 8 de diciembre de 1906, p. 4.

79 “Municipalidad”, en La Union, Valparaiso, 10 de octubre de 1902, p. 4 y “Prérroga. I.
Municipalidad de Valparaiso con Cia. de Tranvias y Alumbrado Eléctricos de Valparaiso”, 2 de
enero de 1908, en Municipalidad de Valparaiso, Secretaria, 9p. cit., pp. 111-14. En parte a causa
del terremoto, la prérroga del contrato no tomé efecto hasta enero de 1908.

%0 “Compromisos. Cia. de Tranvias Eléctricos de Valparaiso con Fisco”, “Ampliacién del
Contrato de Alumbrado. I. Municipalidad de Valparaiso con Compaiiia de Tranvias Eléctricos”,
en Municipalidad de Valparaiso, 0p. cit., pp. 115-134. Enfasis del autor.
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La mayoria de los servicios urbanos siempre habian sido contratados o con-
cesionados a particulares, pero, ahora, la alcaldia habia ocupado una posicién
mas fuerte en las negociaciones cuando su jurisdiccion abarcaba toda el area
urbanizada y todos los actores habitaban en ella.

En 1910, la contribucién estatal a los costos de reconstruccion (£1.600.000)
se agoto, y la municipalidad comenzé a pagar gastos que no controlaba. Una
nueva ley transfirié otra de sus funciones al Estado. Esta autorizé un nuevo
empréstito para pagar estos gastos y liquidar unas deudas municipales sin co-
nexion a la reconstruccion. También permiti6 que dicho gobierno aumentara
los impuestos mas alla de lo permitido por la ley de 19067, pero ordené que
el tesoro del Estado recaudara los impuestos municipales portefios, dedujera
la cantidad necesaria para atender el servicio del empréstito y diera lo que
restaba al municipio. Si el dinero recaudado por el aumento de impuestos
no alcanzara lo suficiente para el servicio de esa deuda, la tesoreria sacaria
la cantidad necesaria de las recaudaciones normales, pero si fuera mas que
suficiente tenia que destinarse a la amortizacion temprana. Es decir, esta ley
privilegio los gastos de reconstruccion sobre cualquier otro gasto municipal.

La ley de 1910 agravo las polémicas financieras entre consistorio, junta
y Estado. El costo de la caida del peso ante la libra esterlina -mas de 20%
entre 1910 y 191572 recaia sobre el municipio, como pagador del empréstito
denominado en esta moneda. En 1914 y 1915, la Primera Guerra Mundial
disminuy6 el comercio internacional y los ingresos municipales. El comercio
se recuper6, con un boom entre 1917 y 1918, y el peso subié de nuevo a su
nivel de 1906, pero otros problemas surgieron. El ex Presidente y almirante
en retiro Jorge Montt, alcalde desde 1915 a 1918, aleg6 que la tesoreria estatal
recaudaba los impuestos municipales con tanta ineficiencia que el monto de
impuestos no recaudados durante los cinco anos hasta 1915 era igual a un ano
entero de ingresos’”. Jorge Montt, comandante de las fuerzas congresistas en
1891 y Presidente de 1891 a 1896, gozaba de gran prestigio, pero la respuesta
a sus reclamos fue muy lenta. Atribuy6 la demora a la influencia de quienes
evadian los impuestos™*. Sin embargo, es posible que 1915 y 1916 fueran anos
poco propicios para demandar mayor autonomia municipal: tras reclamos
repetidos de corrupcion municipal, el Congreso habia retomado el control de
las elecciones locales en todo el pais, que eran administradas por los gobier-
nos locales desde 1891%°. En 1917, la Municipalidad de Valparaiso recuperd

"I Ley N© 2.267, 1 de marzo de 1910. Desde antes de 1906 a 1910, la tasa de la contribucién
sobre la propiedad era tres por mil. La ley de 1906 contemplaba un alza a cinco por mil, pero la
ley de 1910 permiti6 seis por mil.

72 Daniel Martner, Estudio de Politica comercial chilena e historia economica nacional, pp. 601 y 624.

7% Jorge Montt a Izquierdo, Ministro del Interior, 3 de agosto de 1916, en Montt, . cit., p. 268.

76+ Montt, op. cit., p. 6.

7% Collier & Sater, 0p. cit., pp. 188 y 198. El poder externo (o no portefio) se resentia por
lo menos en otro asunto importante: Cavieres, “Alberto...”, 0p. cit., p. xxvi, senala que en esos
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el control de la recaudacion de sus ingresos, pero no su anterior control del
transporte, el alumbrado y demas servicios publicos. Ademas, la construccion
de desagiies para conducir las aguas de varias quebradas al puerto, y la cons-
truccion de calles encima de estos, fue dirigida por la comision encargada de
las obras del puerto, no por las autoridades edilicias; tal vez por eso, esas calles
bajan bruscamente por las quebradas en vez de seguir rutas mas suaves, pero
mas largas y mas caras”. Controlar las aguas de las quebradas era un anhelo
largamente acariciado, pero nunca logrado. El Estado mantenia la iniciativa
urbanistica y modernizadora en Valparaiso, aunque la verdad, seguia los deseos
de la parte mas influyente de su poblacion™.

La INFRAESTRUCTURA,
LOS INVERSIONISTAS Y EL ESTADO

Con el descenso del poder municipal y el aumento del estatal (y también de
los inversionistas extranjeros), los limites municipales y la identidad local
importaban menos. Cuando mejor, se daban los primeros pasos de la plani-
ficacion regional. Cuando peor, el Estado favorecié a Vina del Mar, ciudad
mas nuevay mas rica, en detrimento de Valparaiso, ciudad mayor y mas vieja.
La tendencia de esta ultima, de desarrollarse hacia Vifia del Mar, ya presente
antes del terremoto™, se torn6 mas fuerte. El Estado y la empresa de trac-
ci6on hicieron cambios en el sistema de transporte que unié ambas ciudades
en un conurbano de facto™. Esta historia comienza con el contrato de luz y
traccion de 1902, que no exigi6 lineas de tranvia en los cerros a pesar de la
gran demanda popular. (Véase el capitulo: “Capital extranjero y adquisicio-

mismos afios “se alzaban las voces portefias para paralizar las obras” portuarias porque eran
controlados por “los santiaguinos”.

%6 Agradecemos a Pablo Paez por informarnos del actuar de la comision del puerto en la
construccion de desagiies y calles, en una comunicacién personal de julio 2013.

77 Salazar, “El municipio...”, op. cit., analiza el movimiento de asociacién entre municipalidades
de todas partes de Chile que buscaba mas autonomia municipal efectiva, ademas de administra-
ciones municipales mas competentes, menos politicas y menos corruptas. Observa, p. 27, que para
1919, cuando celebr6 su Segundo Congreso de Gobierno Local (en Valparaiso), el movimiento
prestaba menos atencion que antes a “los problemas de fondo del municipio (dependencia del
poder central, politizacion y desfinanciamiento)”, aunque el primer alcalde, José Fabres Pinto, si
los explico en su discurso. Sin embargo, la existencia del movimiento muestra que algunos de los
problemas de la ciudad eran tipicos de los municipios chilenos de la época.

7 Gonzalo Caceres cita un surtido de evidencias, entre ellas la venta de muchos pasajes de
ferrocarril de primera clase entre Vina del Mar y Valparaiso, para mostrar que aquella ciudad ya
era un suburbio en la década de 1880, no una ciudad independiente; 0p. cit., pp. 32-41.

79 Rodrigo Booth sefiala el efecto fundamental de la relacion entre Vifia del Mar y Valparaiso
en su articulo sobre la falta de interés estatal en balnearios: Booth, 0p. cit., p. 117. Caceres, op. cit.,
p- 47, hace un argumento semejante.
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nes estatales: alcantarillado, agua y electricidad, 1876-1906). Las pendientes
de la mayoria de los cerros hacia dificil o imposible la construccion de lineas
de tranvia sin grandes obras viales, las cuales tampoco se emprendieron. Sin
embargo, en 1906 el Estado inauguré el Camino Plano. Un camino que no
pasara por encima de los cerros era tan importante que se llamaba oficialmente
el Camino Plano; afnios después se le dio el nombre de avenida Espana, que
uni6 estas urbes por el borde costero. En septiembre de 1906 la CTEV, que
desde 1906 pertenecia a la Deutsch Uberseeishe Elektricitits Gesellschaft™,
asentada en Berlin, comenz6 un servicio conveniente a Vifia por este camino
y por primera vez era facil y barato viajar entre las dos ciudades. Sin duda,
algunos duenos de casas destruidas en el terremoto se trasladaron a Vifia del
Mar, uniéndose a la tendencia suburbanizadora de la clase media y alta que
comenzaba en la década de 1870 y ahora se aceleraba™.

En 1908, la municipalidad autoriz6 a la CTEV para permitir servicio mas
rapido en una ruta ya muy transitada. También autorizé un alza de tarifas,
pero no exigieron lineas a los cerros’ Quiza porque recordaban el ano 1902,
los lideres del consejo municipal impulsaron la aprobacion acelerada de la
nueva concesion. La Union, que se oponia a la medida, explic6 que no habian
dado tiempo para que sus colegas ni sus constituyentes la entendieran”. Sin
embargo, algunos tuvieron tiempo de decir que la nueva concesion perjudicaria
a los ciudadanos en general y a los pobres en particular, y es verdad que la
generalidad de los cerros era mas pobre que el plan —o que Vifia del Mar-. El
concejal Rodriguez™ protest6 contra un sistema de tranvias que ofrecia mejor
servicio intercomunal que dentro de Valparaiso mismo. Observo:

“la ciudad tiende a desarrollarse hacia Vifia del Mar y nosotros que somos
representantes de Valparaiso facilitamos esto, estableciendo doble linea de
traccién y dejamos abandonados a la indiferencia nuestra los importantes
centros de poblacion de los cerros Monjas, Florida, Bellavista, Alegre y
Reina Victoria”.

Acepto la doble via a Vina, pero queria que la municipalidad también hiciera
todo lo posible para “obtener una linea de Traccion por las Avenidas de Yerbas
Buenas o Yungay” con cremallera si el pendiente lo exigiera, y por el Camino

™ Leon Caceres, Valparaiso..., op. cit., p. 59.

! Vifia del Mar era economicamente mezclada, pero al parecer los hombres que vivian alla
y viajaban a sus trabajos en Valparaiso eran bastante pudientes; Caceres, op. cit., pp. 42-44. La
prensa no siempre usaba el nombre exacto de las companias. Por ejemplo, La Union la llamaba
“la Traccion Eléctrica”.

2 “E] contrato de la Traccion Eléctrica con la I. Municipalidad”, en La Union, Valparaiso,
14 de julio de 1908, p. 5.

77 “El contrato con la traccion eléctrica”, en La Unidn, Valparaiso, 12 de julio de 1908, p. 1.

7 No hemos podido encontrar su nombre.
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de Cintura, sacrificando parte de los ingresos municipales si fuera necesario.
Se quejo que a diferencia de la antigua concesion, que exigia que la compania
arreglara el camino al cementerio de Playa Ancha, la nueva demandé que el
ayuntamiento lo hiciera como condicién de la construccion de una linea alla.
Rodriguez propuso inversiones municipales en casas para obreros y otros
proyectos a favor de los pobres™. El otro concejal que voté en contra de la
concesion acus6 a sus colegas de cuidar mas los intereses edilicios, que aumen-
taria sus ingresos bajo el nuevo arreglo, que los del pueblo, que pagaria tarifas
mucho mas altas. Describi6 la concesiéon como un tipo de impuesto oculto y
regresivo’”. El Heraldo también criticé el alza de tarifas y las orejas de la alcal-
dia, “cerradas a las voces defensoras de los intereses del piblico”””. La nueva
concesion todavia se limitaba a las lineas dentro de Valparaiso, pero la misma
compania tenia sus lineas en Vina del Mar también. La organizacion politica
se quedaba rezagada de las realidades geograficas y econémicas.

Los eventos confirmaron el temor de Rodriguez, que Vina del Mar creciera
a costa de Valparaiso. Los tranvias solo llegaron a los cerros de Playa Ancha y
Barén, ambos de menor pendiente. Solo requerimientos contractuales o ayuda
municipal podrian haberlos llevado a otros cerros. El gobierno local ni siquiera
construy6 calles aptas para tranvias. Y habria sido dificil. Las calles de los ce-
rros son angostas, tortuosas y empinadas; muchas se convierten en callejones
o escaleras. Aun después del terremoto, cualquier tentativa de construir otras
mejores se enfrentaba a un laberinto de casas y edificios. En los cerros, aun-
que ciertos sectores sufrieron derrumbes y aluviones que destruyeron muchas
casas, la mayoria estaban edificadas sobre roca o suelo firme, a diferencia de
la arena del Almendral. Ni siquiera si los propietarios quisieran mejor acceso
a sus terrenos, era probable que aceptaran las expropiaciones requeridas. Y,
en todo caso, era caro construir calles anchas con pendientes moderadas en
los cerros. Por eso, la mayor parte del transporte conducia a Viia.

Ademas, la compania manipulo6 las tarifas de la linea hacia Vina del Mar.
Esta empresa tenia tranvias normales para el servicio local y tranvias de
lujo para el servicio directo entre Vifia del Mar y la plaza Sotomayor. Estos
ultimos cobraban la tarifa de servicio directo incluso para viajes muy cortos,
supuestamente para que “no se llenen con pasajeros que viajan dentro” de
Valparaiso. Sin embargo, casi todos los tranvias en el Camino Plano eran
“directos” y cobraban siempre la tarifa directa hasta para viajes cortos en ese
trayecto, o sea, hasta cuatro veces la tarifa debida. La Unidn critic6 esta practica

75 “El Nuevo Contrato con la Traccién Eléctrica. Observaciones del regidor Sr. Rodriguez
Rozas”, en La Unidn, Valparaiso, 12 de julio de 1908, p. 1.

7% “La sesion municipal de anoche. El alza de tarifas aprobada. Diversas incidencias”, en La
Unidn, Valparaiso, 10 de julio de 1908.

777 “Las tarifas de los tranvias”, en £l Heraldo, Valparaiso, 18 de julio de 1908, p. 1.

7 “Carros-salones”, en El Heraldo, Valparaiso, 4 de diciembre de 1906, p. 4.
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en 1906 y 1908™. Sea para percibir mas de esos pasajeros, o sea, para reser-
var cupos para los que hacian el trayecto completo, la empresa contribuy6 al
crecimiento de Vifia del Mar en detrimento de los cerros porque costaba lo
mismo llegar a Vina que llegar a medio camino. También hay que reconocer
que lo empinado de los cerros no ayudaba mucho y siempre eran esquivados
por el Camino Plano.

Un incidente de 1908 destaca el enfoque de la compaiiia sobre el servicio
a Vina del Mar. Una noche el tranvia llegé a la estacion en la avenida de
las Delicias a las 2:30, listo para el viaje por Valparaiso dentro del horario
establecido. Sin embargo, un empleado de la compania ordené al motorista
que llevara cuatro “caballeros” a Vifia del Mar, dejando “varias distinguidas
familias” que tuvieron que caminar a sus casas en el Puerto. El empleado re-
conoci6 que eso no estaba de acuerdo con el horario y se encerré en su garita,
negandose a cambiar de idea’™. No obstante, el servicio a Vifia del Mar tam-
poco era perfecto; los conflictos descritos en el proximo parrafo incluyeron
muchas quejas de ese servicio.

En 1914, tras afios en que los choferes y cobradoras reclamaban por malas
condiciones de trabajo y los pasajeros reclamaban por mal servicio (sin apoyar
a los trabajadores, a quienes culpaban como parte del mal servicio), un alza
de tarifas provoco “protestas callejeras que desembocaron en actos de vanda-
lismo con la destruccion de carros y ataques al Banco Aleman Trasatlantico
y otras empresas alemanas... Se inicia un boicot por parte de la poblacion...
incentivado incluso por la Alcaldia””®. La primera Guerra Mundial dificult6 la
mantencion y reparacion de carros y vias porque “los britanicos... impedian el
acceso al material requerido” por la compaiia alemana™?. Tanto los pasajeros
como dicha administracién reclamaban por carros poco frecuentes, sobrecar-
gados y en mal estado, ademas de servicio poco confiable. En mayo de 1917,
un conflicto entre pasajeros vilamarinos y personal dela compania llev6 auna
suspension de servicio hasta el 19 de junio del mismo ano”™?. E1 10 de marzo
de 1920, una disputa entre pasajeros, personal y policias municipales acerca
del maximo de pasajeros en tranvia se expandi6 a una manifestaciéon masiva
en la cual fueron quemados veintidés tranvias, treinta y cuatro destruidos y
veinticuatro personas quedaron heridas™*. De acuerdo con el Colectivo Mi-
cropolis, estas pérdidas, agregadas a las dificultades mencionadas mas atras,
pusieron “una lapida a la empresa alemana concesionaria de la red”, cuyos

7 “Siempre la traccion eléctrica”, en La Unidn, Valparaiso, 27 de diciembre de 1906, p. 5;
“El servicio directo de tranvias a Vifia”, en La Union, Valparaiso, 8 de julio de 1908, p. 5.

780 “Un abuso de la empresa de tranvias”, en La Unidon, Valparaiso, 17 de julio de 1908, p. 5.

78 Estrada Turra, “Tecnologia...”, 0p. cit., p. 149.

782 Jbid.; Leon Caceres, Valparaiso..., op. cit., describe la misma situacion en la p. 74.

83 Leon Caceres, Valparaiso..., op. cit., pp. 71-72.

8+ 0p. cit., pp. 75-76.
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bienes “fueron expropiados por los aliados y vendidos a la CHAE, quien se
hizo cargo del servicio””®.

Como senalamos en el capitulo anterior, muchos comentarios sobre el
servicio de tranvias fueron analizados en términos de clase, género y decoro.
Proteger a las sefioras y a sus hijos de los borrachos y los sucios en general
era tema recurrente en los diarios. En 1908, £/ Heraldo laudé la protesta de
varios padres de alumnas del liceo de nifnas contra la eliminacion de tranvias
especiales exclusivos que habian aislado a esas ninas de “la impertinencia de
los demas pasajeros, de sus vocabularios no muchas veces cultos, i de las inso-
lencias de los mosos diablos””*. Si “un establecimiento... particular, el Colejio
de Monjas Inglesas” todavia tenian tranvias exclusivos, escribi6 el diario, el
liceo publico los merecia también. Ademas, las quejas contra las cobradoras en
particular y el personal en general siguieron hasta después de 1920. Una idea
corriente en esos anos era que las cobradoras robaban “tanto a los pasajeros
como a la empresa” con procedimientos como “negarse a dar los vueltos o
argumentar que no tenian fichas, quedandose asi con el valor del pasaje”™’.
Elisabet Prudant sugiere que el hecho de que:

“las conductoras, en su gran mayoria, pertenecian al mundo popular... las
hacia doblemente sospechosas ante los ojos de sus mas furibundos de-
tractores”,

pero también senala que la prensa popular celebraba su fuerza, alegria e in-
dependencia™®.

Los inversionistas querian ganancias y, por ende, querian construir las
lineas de tranvia (u otros proyectos) que parecian mas rentables. Sin embargo,
cuando la mayoria de ellos vivian en Valparaiso, querian mejores servicios
para su ciudad. Querian mostrar su grandeza por medio de la conquista de los
cerros, que al final fue mas dificil que la conquista de la distancia. Como los
inversionistas extranjeros no compartian estos motivos, preferian seguir las
rutas faciles y dejar que la ciudad fluyera hacia Vina del Mar, flujo que cre6
demanda segura para los servicios mas caros de la compania: Nadie camina-
ria de Vifa a Valparaiso, pero dentro del Puerto caminar era una alternativa
posible. No tenemos evidencias de que esta empresa tuviera intereses directos
en negocios inmobiliarios vinamarinos, como ocurri6 en muchas ciudades del
mundo. Cuando los primeros autobuses independientes entraron en servicio

785 Mardones, op. cit., p. 124.

86 “Tranvias especiales. Una mala preferencia”, en El Heraldo, Valparaiso, 7 de julio de
1908, p. 4.

87 Prudant, op. cit., parrafos 20-21, cita dos poesias; ademas, la nocion surge en muchos
articulos de prensa de la época.

8 Op. cit., parrafos 20 y 25-33.
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en 1920, diferian de los tranvias en ser propiedad de pequenos empresarios
agrupados en una sociedad en la cual cada uno tenia una participaciéon muy
pequena. Sin embargo, sus rutas casi duplicaron las de los tranvias y no subieron
alos cerros por el costo, sino por falta de calles aptas. Solo unas pocas rutas de
autobus llegan hasta los cerros mientras se escribe este libro™’. En la década
de 1920, los buses descentralizaron la propiedad de los medios de transporte,
pero dejaron intacta la red de servicio y sus limitaciones.

La tendencia de la infraestructura de desarrollarse hacia afuera, hacia Vina
del Mar, en vez de hacia arriba, dentro de la ciudad, resulté de las decisiones
de inversionistas extranjeros y estatales, los detalles del avance tecnologico,
los efectos fisicos de la topografia y las percepciones sociales de la geografia
urbana. Para 1908, las lineas de tranvia a los cerros eran de cierto modo
obsoletas. El Estado, con su Camino Plano, y la compania de tracciéon, con
sus tranvias frecuentes, conducian el desarrollo de Valparaiso hacia Vifia del
Mar, justificando la profecia del concejal Rodriguez. Antes del Camino Plano,
Vina del Mar estaba bastante lejos, y los trenes que eran la forma mas facil de
llegar eran relativamente pocos y caros. Tranvias a los cerros parecian posibles
porque era logico suponer que el futuro desarrollo de la poblacion y servicios
de aquella comuna estaba en los cerros. Es verdad que los que abogaban por
tales lineas en 1902 lo hicieran a nombre de artesanos y obreros, pero una
vision de cerros gentrificados siempre estaba al fondo de cualquier discusion
de los cerros hasta 1900.

El Camino Plano, el terremoto y mas migracion de la clase acomodada
a Vifia del Mar disminuyeron esa vision. Valparaiso mismo no tenia mucho
espacio para suburbios jardines y quienes buscaban ese ambiente y podian
pagarlo, lo encontraban facilmente en Vina. Al tiempo, proyectos estatales
en Vina del Mar, incluyendo puentes, caminos y obras del borde costero,
impulsaron la transformacion de esa ciudad en suburbio y balneario elitico.
Y asi, menos ciudadanos aventajados irian a los cerros que los imaginados en
antiguas visiones del desarrollo urbano; “De las ruinas” (véase imagen p. 214)
mostr6é una visiéon un tanto obsoleta para 1906. Muchas personas de todas
las clases irian a Vina del Mar. El censo de 1895 conté unas ciento veintidés
mil personas en Valparaiso y unas once mil en Vifia del Mar™. Para 1907, la
poblacion del Puerto habia aumentado en un tercio, a ciento sesenta y dos
mil, pero la de Vifa casi se habia triplicado a treinta mil”. La alcaldia perdio
atin mas influencia sobre el desarrollo de la ciudad porque ahora el gobierno
era ejercido por el area metropolitana. Muchas personas ahora vivian en una
ciudad y trabajaban, compraban o jugaban en la otra. Gonzalo Caceres senala
que cuando los lideres de Vifia del Mar pidieron una ley especial para plani-

89 Todos los datos sobre autobuses en Estrada Turra, “Tecnologia...”, op. cit., p. 153.
0 Espinoza, 0p. cit., pp. 189 y 193.
! Gobierno de Chile, Chile, p. 49.
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ficar y financiar el desarrollo de su ciudad con el objetivo de transformarla en
un importante balneario nacional, argumentaron sus estrechos vinculos con
Valparaiso, el mayor puerto nacional, como un motivo™.

La existencia de un area metropolitana habria justificado la extension de los
limites del Puerto para incluir Vifia del Mar y asi coordinar la planificacion y los
servicios urbanos como el tranvia, que tenia concesiones separadas en las dos
ciudades. Habria justificado la creacion de una administracién metropolitana
con el mismo fin. Pero ninguna de esas dos entidades fue creada. El Estado
invirti6 en las grandes obras del puerto y en varias obras de infraestructura en
Vina del Mar, pero sin un ente formal metropolitano. Para quienes querian
un puerto moderno, era bueno, pero las obras de mejoramiento de la ciudad,
en especial fuera del Almendral, cobraban menos prioridad. Quienes habian
abogado por el desarrollo de los cerros debian estar algo decepcionados.

CONCLUSION

Al poner la reconstruccion de Valparaiso en manos de la Junta de Recons-
truccion, el Estado excluy6 a la administracién municipal del mayor proyecto
urbano en la historia de la ciudad. Aunque dejaron intactos muchos de las
atribuciones consistoriales, los poderes nuevos creados por la ley de recons-
truccion pertenecian a la junta, no a la municipalidad, la cual perdié cierta
soberania: autoridad sobre las calles, la construccion, el alumbrado y otros
aspectos de la planificacion urbana en el Almendral, y, durante casi una década,
la autoridad de recaudar sus propios impuestos y determinar sus propios gastos.
Mas importante aun, perdi6 su puesto como principal planificador urbano.
Durante las ocho décadas anteriores, oficiales municipales tenian la costumbre
de sugerir las “mejoras urbanas” y de definir “el progreso”. Varios particulares
también proponian planes, pero al fin a y al cabo el ayuntamiento era la tinica
institucion con el poder y la autoridad de evaluar y autorizar grandes proyectos
urbanos. Sus concejales, con los intendentes, eran quienes tenfan visiones para
la ciudad. Después del terremoto, dej6 de ser asi.

Muchos concejales y otros politicos de la ciudad, como Jorge Montt,
protestaron por esta pérdida, sin embargo, muchos otros portefios, sin duda,
creian que el nuevo arreglo servia a sus intereses. La alcaldia misma habia
pedido que el Estado contribuyera al costo de la reconstruccion, y que sus
planes fuesen consagrados en una ley especial. La junta si reconstruy6 el Al-
mendral. Muchas otras ciudades chilenas querian leyes de este tipo, pero pocas
las consiguieron. En Valparaiso, quiza habia muchas justificaciones posibles
para la Junta de Reconstruccion. Varioss propietarios y oficiales del gobierno

#2 Caceres, op. cit., pp. 51-52.
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nacional pensaron que las propuestas municipales eran demasiado radicales
y costosas. La municipalidad ya se habia metido en problemas legales con la
concesion de electricidad pocos afios atrds. Ademas, y haciendo una restros-
pectiva, podemos decir que la planificacién municipal se tornaba obsoleta ante
la inminente expansion del conurbano en esos afios.

El proceso de reconstrucciéon también tuvo un efecto importante sobre el
Estado, aparte de sus efectos locales: Permiti6 que se aprovechara de la expan-
sion de la esfera de accion gubernamental estatal hecha por administraciones
portenas en los altimos ochenta afios. Los alcaldes y regidores que discutieron
sobre luz y traccion eléctrica en 1902 estaban convencidos de su habilidad
y responsabilidad de gobernar cualquier aspecto de la vida de su ciudad, al
menos en mayor medida que los que habian debatido sobre el alumbrado por
gas por primera vez en 1843. Desde 1830 a 1906, las actividades de oficiales
locales acostumbraron a los portefios a aceptar, o por lo menos asumir, algin
grado de reglamentacion de sus negocios y vidas. Esas costumbres sobrevi-
vieron al terremoto y a la disminucion del liderazgo municipal. La misma
Junta de Reconstruccion ejercié algunos de estos poderes de manera directa,
pero el cambio mas importante era indirecto. El poder del Estado aument6
sobre la base del aumento gradual decimonoénico de la influencia, autoridad y
capacidades alcaldicias de una forma que fue mucho mas alla de los poderes
especificos y relativamente limitados que tomé para si dentro de la comunidad
después del terremoto. La posibilidad de crear reglamentos de seguridad,
ornato, etc., que tanto el municipio como la intendencia cultivaron en el siglo
xix lleg6 a ser la base del poder aumentado del Estado en el siglo xx. El Estado
habia incrementado sus gastos en obras publicas, educaciéon y otros campos
crecieron entre 1891 y 1906, pero la politica cotidiana obstaculizo los planes
de largo plazo o amplias reformas™?. De hecho, la l6gica de la oposicion a José
Manuel Balmaceda que condujo a la guerra civil de 1891 y cre6 la situacion
politica de 1890 a 1900 venia, en parte, de la oposicion a la inversion publica
en infraestructura y educacion. Sin embargo, la intervencion estatal en aquella
metrépoli tras el terremoto demuestra que esta actitud cambiaba. Dentro de
dos décadas, el gobierno central estaba involucrado en desarrollo urbano y
en muchas otras esferas de la vida publica y privada en toda la republica. Pa-
tricio Silva nota que, tres décadas después, el terremoto de 1939 en el sur de
Chile contribuy6 a la fundaciéon de la CORFO —creada por el Estado—, que
describe como “la culminacién de un proceso creciente de intervencion estatal
en la economia chilena que... se habia iniciado a principios de los 1920”7,
Las actividades del Estado después de 1906 eran los primeros experimentos,
precursores de dicho proceso.

%3 Blakemore, op. cit., p. 68.
74 Silva, op. cit., p. 287.
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CONCLUSION

En un siglo de crecimiento y desarrollo como ciudad puerto, Valparaiso ex-
periment6 cambios tecnol6gicos y administrativos que reflejaron sus cambios
econémicos y sociales, asi como los cambios politicos, econémicos y tecnoléogi-
cos ocurridos en Chile y el mundo occidental. En ese siglo, el pequeno puerto
de Santiago se convirti6 en un gran centro comercial tanto de Chile como de
la costa pacifica de Ameérica del Sur. A fines del siglo xIx, esta ciudad figuraba
como un puerto mundial, desde las canciones de marineros hasta las novelas de
Julio Verne™. La industrializacion y sus efectos locales y globales la marcaron
en profundidad. Si bien su crecimento no tuvo las dimensiones de Chicago o
Buenos Aires y siempre permaneci6 al alero de Santiago, su ubicacion entre
los cerros y el mar cre6 una ciudad bastante congestionada. Esa aglomeracion
impulso los proyectos de infraestructura y administracion analizados aqui.
Tales proyectos disminuyeron algunos de los problemas mas agudos o, por
lo menos, los que mas molestaban a los lideres del Puerto. A pesar de ello, la
infraestructura y los reglamentos casi siempre resultasen insuficientes, a medida
que crecia. Mas atin, algunos reglamentos y tecnologias quedaron obsoletos
frente a inventos novedosos que ofrecian peligros nuevos o metas mas altas.
Desde las primeras redes de servicios centralizados que fueron estableci-
dos a través de la década de 1840, podemos observar tres zonas concéntricas
de desarrollo: una que era favorecida con todos los servicios, otra que recibia
algunos servicios y muchas promesas, y, por ultimo, una que percibia pocos
servicios (o ninguno) y que quedaba fuera de los planes oficiales y la esperanza
de los editorialistas. A medida que la ciudad crecia, cada zona se expandia
o se movia. Alrededor de 1840, algunas calles del Puerto formaban la zona
mas céntrica, mientras que la segunda estaba en algunas quebradas y algunos
cerros inmediatos al puerto, en la parte del Almendral mas cercana, y quiza
en la misma playa del Puerto, todavia sin calles formadas. La zona periférica
abarcaba el grueso del Almendral y el resto de los cerros. Un cuarto de siglo
después, la zona mas urbanizada incluia los cerros Alegre y Concepcién y una
parte significativa del Almendral: La estacion del ferrocarril habia creado un
polo de desarrollo al nororiente y la plaza de la Victoria era el centro de otro, al
poniente. La zona de aspiraciones y promesas abarcaba el resto del Almendral
y los cerros mas cercanos a la primera zona. Entonces, a mediados de la década
de 1860, muchos hablaban de extender el gas, la policia, etc., a varios cerros.

7 Jules Verne, Paris au xxe siecle.
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La Ley de Transformacion de 1876 ampli6 la promesa del progreso urbano a
todos los cerros y traz6 el Camino de Cintura para marcar el borde entre la
zona que algun dia seria por completo urbanizada y servida y la periferia que
supuestamente nunca lo serfa.

A fines del siglo X1x, los servicios urbanos (agua potable, alcantarillado, gas,
aceras pavimentadas, calles empedradas o adoquinadas y policia) se veian en
todo el plan y en algunos de los cerros que tenian planicies de pendiente mas
suave (Concepcion y Alegre, pero también partes de otros como Cordillera).
Esos servicios no eran perfectos en si —hemos visto las largas disputas acerca
de la cantidad de luz de los faroles, y algunas calles estaban peor pavimenta-
das que otras—, pero sus redes de cobertura abarcaban esa gran area. La zona
de aspiraciones no terminaba sino al otro lado del Camino de Cintura, pero
algunas de ellas estaban siendo realizadas: La municipalidad extendia la red
de alumbrado publico, construia sus propios desagiies e intentaba motivar a
la Compaiiia de Desagiies a servir a mas cerros. El gran debate de exigir o
no rutas de tranvias alli muestra los intereses de la poblacion -y quiza de los
duefios— de algunos cerros en hacer realidad aquellos deseos, a pesar de la
dificultad de lograr que la tecnologia de punta de transporte, el tranvia eléc-
trico, funcionara en un ambiente de grandes pendientes. Llego al cerro Bar6n y
al Playa Ancha. Tal vez con mas tiempo y sin la valvula de escape de Vina del
Mar, la gentrificacion de algunos cerros habria sido mayor y motivase inversio-
nes mas elevadas. El Camino Plano, los tranvias directos y todo lo vinculado
al desarrollo de Vina del Mar hicieron obsoleto el discurso decimononico de
progreso urbano dentro del anfiteatro alrededor de la bahia del Puerto. Junto
a muchas familias de altos ingresos, cuyos padres trabajaban aqui, Vina del
Mar desvio parte del interés y parte de los fondos que en otra situacion podria
haber financiado la gentrificacién de algunos cerros. Valparaiso, el centro
portuario y econémico, ya no era el inico centro: La élite y la clase media ya
no asumian que la ciudad donde trabajaban sus hombres tenia que ser aquella
donde sus familias vivian.

“éCuando dej6 de ser grande esta metropoli?” “¢Cuando vino el ‘ocaso’?”
“éCuando, como y por qué declin6?” “cFue el terremoto o el canal de Pana-
ma?” Escribir la historia de Valparaiso implica enfrentarse a estas preguntas
no solo en la investigacion sino en la conversacion. Por ejemplo, un periodista
hizo este tipo de pregunta con motivo del centenario del terremoto de 1906.
La época de los ingleses, los alemanes, los franceses y los italianos terminé a
causa del mismo “progreso” que la cre6. Cuando en 1914 el canal de Panama
desvié los barcos que no venian especificamente a Chile, Valparaiso volvi6 a
la periferia de las redes comerciales internacionales. Quiza mas importante,
los cables submarinos y el correo rapido por vapores ya habian disminuido
la utilidad de un puerto de deposito y de las oficinas de empresas extranjeras
que motivaron la presencia de gran parte de la colonia foranea. El cambio
tecnologico es lento, sobre todo cuando se trata de grandes inversiones, y
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los veleros siguieron llevando salitre y trigo hasta bien entrada la década de
1930, pero la logica comercial y el contexto técnico que habia motivado el
crecimiento de esta urbe ya eran realidad en 1906.

Sin embargo, ese cambio no significo el fin de la ciudad. El desarrollo
posterior a 1920 no es tema propio de este libro, pero podemos decir que
Valparaiso sigui6 creciendo. Las obras del puerto permitieron la carga y des-
carga mas eficiente y mas segura de los barcos, que seguian viniendo a pesar
del canal de Panama, a pesar de las obras portuarias de San Antonio y a pesar
de la paulatina salida de las casas matrices de los bancos y casas comerciales
de la ciudad. El desarrollo urbano prosigui6é también. El Almendral y las
partes destruidas del Puerto fueron reconstruidos. Con el transcurso de los
afios muchos servicios llegaron hasta el Camino de Cintura e, incluso, mas
alla. Es probable que sin la llegada de los buses urbanos, mas agiles que los
tranvias, la municipalidad hubiese construido las calles de pendiente suave
necesarias para lineas a los demas cerros. De hecho los ascensores, muy aptos
para las fuertes pendientes de la primera parte de los cerros, brindaron una
subida conveniente a la primera planicie de aquellos, pero solo en el Barén
se coordino el servicio y la tarifa de los dos modos de transporte. La vision
nostalgica suele definir a Valparaiso por su identidad decimonénica y, por
ende, como una ciudad que ya existié y se fue. Sin embargo, hoy la ciudad
no es un museo del siglo x1x. Las zonas patrimoniales que se conservan de
esa época son pocas. El Puerto actual es una ciudad de los siglos xx y xx1, con
muchos ecos del xix. Los mismos ascensores que entretienen a los turistas son
mas bien del siglo xx que del X1X, aunque los mas antiguos datan en efecto de
antes de 1900. Y, si bien su ayuntamiento ya no lideraba la planificacion del
desarrollo de toda el area metropolitana, la capacidad de analizar la ciudad,
disenar redes de servicios y prevenir riesgos en el territorio del municipio en
el siglo XIX, seguia siendo importante para todo los entes publicos.

La mas fuerte resonancia del Valparaiso decimonénico puede estar en
las redes de servicios urbanos y en los reglamentos de seguridad. Sin bien la
mayoria de las cafierias, faroles y demas componentes fisicos fueron instalados
en el siglo xx y la mayor parte de los reglamentos actuales son mas o menos
recientes, el concepto de vida urbana basada en esas dos infraestructuras, la
fisica y la administrativa, fue desarrollado poco a poco a lo largo del siglo
xIx. Desde aquella época hasta hoy, nuevas tecnologias han traido nuevos
retos y nuevas oportunidades. Algunas, como la comunicacién inalambrica
casi universal, debilitan la l6gica centralizadora de las grandes redes fijas del
pasado. Sin embargo, el marco de coexistencia en que se emplean es, en
gran parte, el construido por los portefios del siglo xix. A escala mundial, es
el referente construido por la gente de muchas ciudades simultineamente, a
veces copiando, a veces rechazando, a veces entendiendo mal lo que se hacia
en otras partes, pero todos queiendo contestar una misma pregunta: {Cémo
construir una ciudad que crezca sin ahogarse a si misma?
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En la Coleccion Sociedad y Cultura
tienen cabida trabajos de investi-
gacion relacionados con el huma-
nismo y las ciencias sociales. Su
objetivo principal es promover la
investigacién en las dreas men-
cionadasy facilitar su conocimien-
to. Recoge monografias de autores
nacionales y extranjeros sobre la
historia de Chile o sobre algiin as-
pecto delarealidad nacional obje-
to de estudio de alguna ciencia
humanista o social.

A través de esta Coleccion, la
Direccion de Bibliotecas, Archi-
vos y Museos no sélo se vincula y
dialoga con el mundo intelectual
y el de los investigadores, ademas,
contribuye a acrecentar y difun-
dir el patrimonio cultural de la
nacion gracias a los trabajos de
investigacién en ella contenidos.



Valparaiso nacié entre las olas y los cerros y se extendié
por encima de ambos. En esta dificil situacién natural, el
crecimiento de la ciudad trajo problemas de congestién
propios de ciudades mayores. Durante su época de mayor
crecimiento, mas o menos 1820-1920, sus autoridades muni-
cipales y lideres particulares intentaron dominar la natura-
leza y unificar la ciudad con las redes tecnolégicas ofrecidas
por el mismo desarrollo industrial global que impulsaba su
crecimiento. Al mismo tiempo, crearon un sistema de regla-
mentos tanto para evitar los peligros creados por las nuevas
maquinas y los nuevos productos como para controlar el
comportamiento de las personas.

Con un siglo de experimentos técnicos y legales, que con
frecuencia tardaban mucho en dar resultados o quedaban
inconclusos por falta de fondos, por informacién técnica in-
adecuada o por desacuerdos entre los interesados, la Mu-
nicipalidad, los contratistas, los consumidores y el Estado
construyeron por lo menos dos Valparaisos: uno de gas y
tranvias, electricidad y desagiies, y otro de ley y costumbre.
Las negociaciones entre todos estos actores también contri-
buyeron a construir el Estado chileno. Si bien ministros y
congresistas cuestionaron muchas iniciativas de reglamenta-
cién y obras publicas durante muchas décadas, a principios
del siglo xx el Estado comenzé a ejercer su poder para in-
troducir en todo el pais reglamentos de seguridad e higiene
publica similares a los creados por las autoridades portenas
en el siglo xix.





