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PRESENTACION

El transporte publico de nuestro Concepcion tiene
sus inicios en la segunda mitad del siglo XIX, época en
que el progreso venia de la mano de la consolidacion
de la industrializaciéon y el comercio, y de un aumento
demografico sostenido, debido a la migraciéon del campo
ala ciudad.

Concepcién crecia, y se expandia hacia la periferia,
haciendo cada dia mas largos los desplazamientos. Asi,
trasladarse de un punto a otro de la ciudad obligaba a largas
caminatas, mientras los mas privilegiados se trasladaban a
caballo o en carretas.

Para fines de 1864, el aumento de los coches y
carruajes que transitaban por la calles de la ciudad, obligo
a la autoridad municipal penquista a decretar la primera
ordenanza referida al pago de patentes por parte de estos
medios de transporte privados, como también del incipiente
servicio de traslados pagados de personas y/o mercancias
hacia diversos puntos de la urbe.

El primer gran avance experimentado en estos aspectos
lo tuvo la llegada del ferrocarril en la década de 1870 y
la construccion del puente ferroviario sobre el rio Biobio
que, junto con el ramal a Curanilahue, vino a solucionar de
manera mas eficiente este medio de transporte, forzado por
el desarrollo carbonifero.

Para entonces, dotar a Concepcién de un nuevo sistema
de trasporte publico se transformo en una de las principales



demandas de la comunidad. Debieron pasar mas de dos décadas, para
que en 1886 se hiciera realidad. Eran los llamados “carros de sangre”,
vagones de tren que montados sobre lineas de ferrocarril eran tirados por
caballos. Las primeras calles por las que transitaron fueron Cochrane,
O’Higgins y Ireire, para luego llegar hasta Collao y Pedro de Valdivia.

Al finalizar el siglo XIX, el surgimiento en Nueva York de la primera
compania de electricidad, creada por don Thomas Alva Edison, y la
construccién en Lota de la primera central hidroeléctrica de Chile,
Chivilingo, hizo posible pensar para Concepcién un nuevo adelanto
en el sistema de transporte publico. Para inicios del siglo XX, nuestra
ciudad habia crecido notoriamente y ya tenia mas de 50 mil habitantes.
Lo anterior hizo necesario modernizar el sistema de transporte publico,
lo que fue posible con la llegada de los tranvias eléctricos, que ademas
unieron Concepcidén con el puerto de Talcahuano por el denominado
“camino de los carros”. Prueba de estos recorridos son los rieles
encontrados recientemente en 2014, durante las obras de remodelacion
del Paseo Peatonal Barros Arana, legado historico de nuestra ciudad
que sera puesto en valor como lo merece.

La investigacion realizada para este libro nos permite adentrarnos
en el proceso de desarrollo urbano de nuestro Concepcién de fines
del siglo XIX e inicios del XX. Del mismo modo, este trabajo viene
a poner en valor el archivo municipal penquista, en el cual es posible
encontrar documentos originales, como actas, ordenanzas, decretos,
permisos y contratos, que dan cuenta del devenir histérico de nuestra
ciudad. Aqui radica la importancia del naciente Archivo Historico
de Concepcion, entidad que esta desarrollando el trabajo de reunir,
custodiar y conservar el archivo histérico municipal, para facilitar la
investigacion y difundir nuestro pasado entre especialistas, ptublico en
general y el sistema escolar.

Alvaro Ortiz Vera
Alcalde
I. Municipalidad de Concepcién
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PrOLOGO

La historia urbana en nuestros paises latinoamericanos
ha estado dedicada generalmente a las respectivas capitales,
salvo determinados casos, como el de Sao Paulo. Ello ha
contribuido al centralismo histérico, tan evidentemente
percibido en Chile. Abundan los trabajos de historia
urbana referidos a Santiago, sobresaliendo, entre ellos,
los estudios de Armando de Ramén. En cambio, son
pocos los ensayos e investigaciones sobre esta tematica
que se ocupan de Concepcion. Esta fue la tercera ciudad
fundada en el territorio chileno, después de Santiago y de
La Serena. Dada la resistencia mapuche, que provocaria
la Guerra de Arauco, este emplazamiento en el valle de
Penco fue sumamente precario; ain mas, a cllo se sumoé el
fragor sismico: la primera vez que los espafioles sufrieron
un terremoto y maremoto en suelo chileno, fue en la ciudad
de Concepcion, el dia ocho de febrero de 1570, miéreoles
de ceniza, que al decir de un cronista (Marifio de Lobera),
“parescia cosa de infierno”. Otros movimientos teltricos
estremecerian a Concepciéon en cada uno de los siglos
SUCESIVOS.

La amenaza indigena y la de la naturaleza fueron dos
constantes en la historia de la ciudad y en la cotidianeidad
de los habitantes penquistas. Frente a la primera, la Corona
determind, en los inicios del siglo XVII, la formacion de
un ejército profesional, el primero en toda la América
Hispana, fijindose su asiento en la ciudad penquista, con
lo que se acentud su caracter militar, adquirido en la etapa
anterior de los ejércitos vecinales. Frente al otro riesgo, el
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de la naturaleza, poco habia que hacer, excepto rezar y rezar mucho
para no provocar la ira divina. Lamentablemente, en los mediados del
XVII se hicieron presentes ambos peligros en forma conjunta: una gran
rebelion indigena estallada por efecto de la exacerbacion de los abusos,
explicitados en la esclavitud indigena; esta rebelion fue la mas extendida,
abarcando desde el Maule a los llanos de Osorno e incorporandose a
ella los indios de servicio. En medio de estas apremiantes circunstancias
bélicas, ocurrié un nuevo sismo: el terremoto y maremoto del 15 de
mayo de 1657. Una relaciéon contemporanea afirma que salié “por
tres veces la mar por las calles de dicha ciudad, con que combatida
de estos tan fuertes elementos, cayeron los edificios y se perdieron los
viveres y murieron hasta cuarenta personas”. Durante el siglo XVIII
amainoé, aunque no concluy6, el impetu bélico. Corresponde a la etapa
que Sergio Villalobos identifico con el predominio del contacto pacifico
en las relaciones fronterizas. Sin embargo, la naturaleza no mostro
un rostro mas amable, por el contrario, dos nuevos sismos volvieron a
interrumpir la actividad publica y la vida cotidiana: los terremotos y
maremotos de 1730y 1751; este Gltimo, que siguid con tanta brevedad
al anterior, determiné el cambio de emplazamiento de la ciudad desde
la bahia de Penco al valle de la Mocha, aunque el traslado definitivo se
complet6 después de mas de diez afios de ocurrido el siniestro.

Razon tienen los autores de esta obra que prologo, al identificar el
terremoto y maremoto de 1751 como un hito que marca un antes y un
después en la historia de la ciudad. A partir de entonces, ya situada en
su emplazamiento definitivo (hasta ahora), se asistira a un proceso de
progreso, interrumpido si por las guerras de la Independencia, que se
prolongaron en la region por mucho mas tiempo que en el centro del
pais. Pasado este paréntesis de destruccion, el progreso se manifesto
claramente en las actividades productivas, en las que se incluyeron
la molineria del trigo, los comienzos de la industria textil (en 1865 se
instald la primera industria textil de la region: la Fabrica de Pafios
Bellavista de Tomé), fabricas de vidrios y de cervezas, bancos regionales
y sucursales de otros bancos, sucursales de firmas britanicas instaladas
en Valparaiso, comercio mayorista y minorista. De manera que la
ciudad militar dejaba paso a la mercantil, con un crecimiento notorio
de la poblaciéon urbana motivado por la migraciéon campo-ciudad;
la poblaciéon de la ciudad que en 1865 apenas llegaba a quince mil
personas (13.958 habitantes fueron registrados en el censo de ese afio),
cincuenta y cinco afios después, en 1920, se empiné hasta las sesenta y
cinco mil personas (64.074 habitantes fueron registrados en el censo de
ese ano). Es decir, en ese lapso de algo mas de medio siglo, la poblacion



urbana casi lleg6 a cuadruplicarse.

El crecimiento demografico trajo como consecuencia légica la
expansion de la ciudad hacia la periferia, surgiendo asi barrios populares
poblados porinmigrantes provenientes del campo: Ultra Carrera, Biobio,
Aguas Negras, Chillancito y Las Ferias (Collao). Con la expansion del
trazado urbano, se hizo mas imperiosa la necesidad de transporte. Ya
para marzo del afio 1886, nuestros autores afirman que “la construccion
del _ferrocarril urbano se encontraba en un estado de considerable avance”. En el
mes de diciembre de ese ano quedd inaugurado el Ferrocarril Urbano
de Concepcibn, perteneciente a una empresa privada, constituyéndose
en uno de los referentes principales del progreso de la urbe penquista.
Junto a él, otros servicios atestiguaban el impulso modernizador, tal
fue el caso del mejoramiento del servicio de alumbrado publico a gas,
que permitio a los penquistas circular con mayor seguridad en la tarde-
noche; a ello contribuy6 también el ferrocarril urbano al extender el
servicio hasta altas horas de la noche.

El relato incluye vividas descripciones, algunas de ellas citadas
directamente de los documentos: “5° En caso de reclamaciones de un pasajero
por cuestion de precio, insultos u otras causas, el reclamante serd obligado a recurrir
con el cochero al cuartel de policia, a fin de interponer su queja, salvo que la que
reclame sea mujer; en cuyo caso ésta podrd enviar en su lugar un personero”. No todo
era progreso y modernizacion, también habia deficiencias en el servicio; frecuentemente
se producian accidentes y volcaduras de carros, ocasionados por obstdculos en las vias
0 por exceso de pasajeros “subiéndose 120 personas, donde silo deben ir 407

El impulso modernizador en el transporte urbano penquista,
culmina con la inauguracién del sistema de tranvias eléctricos en el mes
de julio del afio 1908; el nuevo servicio era propiedad de otra empresa
privada, la Compania Eléctrica de Concepcion. “La puesta en marcha del
tranvia eléctrico - afirman los autores - vino a modificar siglos de traccion animal”,
cambiando completamente “la percepcion del tiempo y las distancias™.

Resulta, pues, muy interesante conocer el trabajo aqui prologado,
porque constituye un muy buen aporte a un proceso poco estudiado,
cual es el de la modernizacion en ciudades de provincia. Es cierto que en
el caso de Concepcion no hubo un intendente como Vicufia Mackenna
que creara una ciudad “propia” u “opulenta” como él procuré hacerlo
para Santiago; o como, en el caso de Buenos Aires, el intendente
Torcuato de Alvear que impulso la creacion de las amplias avenidas
que caracterizan a la urbe portefia. Sin embargo, en mayor o menor
grado, a las capitales de provincia también llego el aire modernizador.



Ferrocarriles y tranvias fueron manifestaciones palpables del progreso urbano
penquista: en 1873 se completaba la linea férrea de Chillan a Concepcién y a
Talcahuano, quedando establecida la conexiéon con el ferrocarril central; y en
1889 se termino el puente ferroviario sobre el Biobio, notable obra de ingenieria
de casi dos kilémetros de extension. A ellos se sumaban el ferrocarril urbano
y luego el tranvia eléctrico, minuciosamente estudiados por Gustavo Campos,
Alejandro Mihovilovic y Marlene Fuentealba.

Leonardo Mazzei de Grazia
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INTRODUCCION

Hablar de Concepcion y su historia, necesariamente
nos sitda en dos dimensiones distintas. Debemos tener en
cuenta que nuestra ciudad posee un antes y un después,
como todo hecho histérico importante. El quiebre que
nos permite estudiar con mayor facilidad nuestra historia
local esta determinado no por una batalla ni por la firma
de un tratado, susceptibles de multiples interpretaciones y
discusiones entre historiadores, sino mas bien por el tnico
elemento que ha estado presente en Concepcion, desde
su fundacién en 1551, y sobre los cuales no hay discusion
alguna: los terremotos. Estas fuerzas naturales han
devastado Concepcion en innumerables ocasiones, siendo
el terremoto de 1751 el que obligd la construccion de una
nueva ciudad, debido al traslado desde la bahia de Penco al
valle de la Mocha, lugar donde actualmente nuestra urbe se
encuentra emplazada.

El terremoto de 1751 marcara una division en la
historia de nuestra ciudad. Hoy es un punto referencial
trascendental para el estudio de la historia de Concepcion,
ya que el Concepcion de antes de 1751 es el Concepcion
colonial, fundado por un ya lejano Pedro de Valdivia el 5
de octubre de 1550 en la bahia de Penco. Nuestra ciudad
vivié en sus inicios, momentos de estremecedora dureza
bélica, producto de la irregular guerra de Arauco. Fue el
Concepcion de las encomiendas, de las mercedes de tierra,
del Real Situado, de los corregidores, de la efimera Real
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Audiencia, de los gobernadores, de las rebeliones indigenas, del azote, del palo de
justicia, de las cédulas, los parlamentos y todo aquello que pertenece al universo
colonial, tan bellamente narrado por los cronistas, estudiado por nuestros
historiadores y ensefiado con pasion por nuestros profesores, tanto en el colegio
como en la universidad.

La etapa siguiente comenzara con el traslado de la ciudad a su ubicacion
actual, la reedificaciéon y reestructuraciéon de su espacio urbano, distribucion de
solares y principalmente con la modificacion de algunas actividades econémicas,

gracias a la leve apertura comercial traida por las reformas borbénicas durante la
segunda mitad del siglo X'VIII.

Con la llegada del siglo XIX, nuestra ciudad comenzaria a prepararse para
los vertiginosos acontecimientos de 1808 y la entrada en escena de sus hijos mas
ilustres: Juan Martinez de Rozas, los hermanos Benavente, Gémez de Vidaurre,
Ramoén Freire, Manuel Bulnes y tantos otros que participarian en innumerables
gestas que irian poco a poco moldeando el caracter rebelde de los penquistas
y que sin duda definirian el rol protagénico principal de nuestra ciudad en la
formacion de la reptblica.

En sintesis, el afo 1751 y el traslado de la ciudad de Concepcion marcan
un antes y un después en la historia de los procesos penquistas, dando lugar a
unos, finalizando otros y, principalmente, configurando nuevas experiencias en
el tiempo. Este trabajo refleja una investigaciéon que se sitia en aquél espacio
temporal posterior a 1751 y comienzos del siglo XIX.

Nos introduciremos en el sistema de locomocion publica de los penquistas
desde finales del siglo XIX y principios del siglo XX. Seremos testigos privilegiados
del proceso de modernizaciéon que la ciudad vivira con la introduccién de la
electricidad y de como son sustituidos los viejos carretones y el andar a caballo
por un sistema mas moderno denominado “Carros Urbanos”. Posteriormente
veremos la evolucion de los carros a traccion animal a la traccion eléctrica,
con la implementacion de los tranvias y como estos procesos marcaron el paso
de nuestra ciudad. Para ello echaremos mano a las fotografias historicas de la
ciudad, asi como también a los documentos pertenecientes al Fondo Monucipal
del Archivo Histérico de Concepcion, en adelante AHC.

Queremos invitar al lector a pensar y recrear a través de la imaginacion,
aquel Concepcidén antiguo, de manera que podamos aproximarnos a situaciones
cotidianas de hace mas de un siglo, pero que al mismo tiempo podemos asociarlas
a nuestro diario vivir. Queremos invitarle, pues, a imaginar como seria su vida
vigjando por el sistema de locomocién publica de aquella época, que calcule las
distancias que lo separarian del trabajo, de los amigos, del centro comercial y de
todo aquello que el peso de las responsabilidades o simplemente el interés nos
mueve a realizar, que calcule los tiempos y espacios que dedicamos a nuestras
actividades, trabajos y otras dimensiones que son parte de nuestra cotidianeidad
y nuestro diario vivir. Luego de realizar aquel ejercicio, coincidird con nosotros



que nuestro estilo de vida, al igual que en el pasado, se relacionaba directamente
con las distancias a las que nos trasladamos y el tiempo que requeriamos para
ello.

Una de las razones que nos motivaron a la realizaciéon de este trabajo
ha sido nuestra participacion en la serie televisiva “Hitos de la Historia
Bicentenaria de la Region del Biobio”, cn la que bajo nuestra decision y
estuerzo pudimos llevar la historia de Concepcién, de manera amena y sencilla,
a sus habitantes, sin caer en complicados tecnicismos ni en un riguroso lenguaje
académico, que muchas veces aleja al curioso de los hechos pasados y transforma
en fria una disciplina que debiera generar proximidad con lo estudiado. Del
mismo modo y con el mismo lenguaje sencillo hemos desarrollado este libro, de
manera de acercar el conocimiento a aquellos penquistas interesados en conocer
su historia sin necesidad de ser eruditos en ella. IFinalizamos, pues, diciendo que
hemos realizado con grandes satisfacciones personales esta pequeia historia del
transporte publico del Concepcidén de antafio, de manera que podamos conocer
como nos movilizabamos los habitantes de Concepcion de fines del siglo XIX y
principios del siglo XX.

Todos los documentos usados como fuente de informacién para este libro
fueron obtenidos del Archivo Histérico de Concepcion.

Gustavo Campos Jego
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I

EL PROBLEMA DEL TRANSPORTE PUBLICO EN
CONCEPCION

Al intentar buscar documentos de lo que hoy conocemos como
transporte publico en Concepcidén, nos encontramos con la dificultad de
que la poca informacion existente se encuentra dispersa y exiguamente
mencionada. Tal es el caso de los cronistas coloniales, que s6lo hacen
menciéon de los “traslados” de mercaderias y abastecimientos a la
frontera sin siquiera mencionar las rutas, por lo que hoy en dia al
establecerlas se cae siempre en mas de alguna especulacion’.

A finales del siglo XVIII, podemos encontrar informacién en las
obras de Diego Barros Arana. Por ejemplo, en su Historia General de
Chile, en las paginas dedicadas a las gestiones de Ambrosio O’Higgins
como intendente de la provincia de Concepcion, el historiador hace
pequenias menciones respecto a los trabajos que el futuro virrey del Pera
hizo por normalizar y mejorar los caminos por los cuales transitaban
personas, caballos y carretas?, siendo estas muy necesarias para el
comercio local. Esta informaciéon puede ser facilmente corroborada
consultando el libro de Domingo Amunategui, el cual recopila las ya
perdidas actas del Cabildo de Concepcion de aquellos tiempos. En la
sesion del 26 de agosto de 1786, se puede apreciar claramente como
O’Higgins plantea el mejoramiento de los caminos de la ciudad® en
vista de contribuir al progreso y mejoramiento de la provincia y hacer
mas expeditas las comunicaciones con Santiago, distante unos 5 a 15
dias en carreta, dependiendo del tiempo, del estado de los caminos y
obviamente de los santos, escapularios y reliquias para afrontar el viaje.

Ya en el siglo XIX, en pleno periodo de la independencia, algunos
viajeros mencionan las calles de Concepcion como “transitables siempre a
piey a caballo”. John Coflin, nos relata el camino entre Concepcion y

1 Gonzalez de Ndjera, ensu “Desengafioy Reparo de la Guerra del Reino de Chile”, editado
por la imprenta Ercilla en 1889, sefiala que Concepcion posee “una entrada por el lado norte”.

2 Barros Arana, D; Historia General de Chile, Tomo VII. Cervantes, 1886, Santiago de Chile,
pp. 469.
Esta informacion es obtenida a raiz de una carta enviada por el intendente O’Higgins, que
Barros Arana cita como fuente, al virrey del Perti en Lima, donde solicita autorizacion para
comenzar areconstruir las calles de la ciudad, nivelarlas, para el transito de carretas, las cuales,
mueven el comercio de la ciudad, dentro y fuera de ella. Tal autorizacion, le es concedida y
tales reparaciones, las realiza su asesor letrado, Juan Martinez de Rozas.

3 Amunategui Solar, D. El Cabildo de Concepcion (1782-1818), Balcells, 1930, Santiago de
Chile.
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EDICIONES DEL ARCHIVO HISTORICO DE CONCEPCION

Talcahuano:

“Que se hace por un llano de arena, de color gris oscuro, pesada y consstente,
y hacia la derecha, se observan los cerros, que no son escarpados™ *

Este mismo viajero, que se mostré muy a gusto en nuestra ciudad,
también nos informa del camino a seguir hacia Hualqui: “bordeando los
cerros, por un sendero a la orilla del rio Bio-Bio” >

Estos son los primeros informes que poseemos respecto a caminos
por los cuales los antiguos penquistas se desplazaban, ya sea para salir o
entrar a la ciudad. Obviamente, no disponemos de nombres de calles ni
intersecciones, pero sin duda prevalecen los mismos puntos geograficos
por los cuales actualmente circula nuestro transporte ptblico.

Entrando mas en el siglo XIX es posible encontrar otros antecedentes,
recopilados por el profesor Arnoldo Pacheco. Efectivamente, en los
Cuadernos del Bio-Bio° hay algunos datos interesantes sobre la
construccion de un “ferrocarril urbano, tirado por caballos”. Aunque se
mencionan algunas fechas, y pese a ser una obra de gran importancia
para la historiografia de Concepciéon, no encontramos mayor
informacion respecto a los carros urbanos.

Buscando mayores antecedentes sobre el tema llegamos al libro
Cronicas y Semblanzas de Concepciéon’ del Dr. René Louvel
Bert, el cual es un hermoso y nostalgico anecdotario, dotado de una
elegante pluma, que recoge antiguas imagenes penquistas, tomadas de
anoranzas y recuerdos. En dicha obra, el transporte pablico ocupa solo
unas pocas paginas.

En el Libro de Oro de Concepciéon® de Carlos Oliver, editado
en 1950 por la I. Municipalidad de Concepcion, podemos encontrar
otros datos similares respecto al funcionamiento de los llamados “carros
urbanos”. Sin embargo, la informacién sigue siendo de un caracter
anecdotico, ocupando sélo un par de lineas. Los trabajos sobre la
Historia de Concepcion 1550-1970 de Fernando Campos Harriet,

utilizan la misma informacién bibliografica ya mencionada para

4 Coffin, J; Diario de un Joven Norteamericano detenido en Chile de 1817 a 1819; Cervantes,
1896, Santiago.

5 Coffin, J; Ob. Cit.

6 Pacheco, Arnoldo. Historia de Concepcién en el Siglo XIX, de “Cuadernos del Bio-Bio”,
Universidad del Bio-Bio, 1996. Concepcién, Chile.

7 Louvel Bert, R. Crénicas y Semblanzas de Concepcion. Editorial Universitaria, 1995. Santiago
de, Chile.

8 Oliver, Carlos. Libro de Oro de Concepcion. Impresos de la Municipalidad de Concepcion,
1950, Concepcidn, Chile.
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referirse al transporte ptblico en Concepcion, por lo que se entiende
que su consulta debi6 haber sido meramente referencial.

No podemos dejar de reconocer que sin el valioso aporte inicial
del investigador norteamericano Allen Morrison y su libro Trailways
of Chile, nuestra investigacion jamas hubiese comenzado. En
dicho trabajo, el autor nos da los primeros indicadores de la historia
de nuestro transporte publico en el siglo XIX, realizando un gran
esfuerzo de reconstruir aquel trozo de nuestra historia local con las
pocas fuentes que dispuso para ello. También debemos mencionar
que, a su vez, dicho trabajo no se hubiese conocido de no ser por la
traduccion al espafiol realizada por Marcelo Madariaga, cuya pagina
web www.tranviasdechile.cl cs también fuente de consulta
nuestra. Estos dos investigadores son a nuestro juicio quienes han
hecho el esfuerzo investigativo de mayor calibre en materia de tranvias
y carros de sangre, reuniendo documentos y fotografias a lo largo de
Chile. Lamentablemente, hay muy pocas fotografias de tranvias de
Concepcién y sélo un plano de recorridos. La bibliografia restante
escapa a la curiosidad historiografica. Existen, ademas, variados
trabajos vinculados a las ciencias matematicas, especificamente a la
ingenieria, enfocados al disefio de paraderos, flujos de movilizacion y
calculos aplicados a su destinacion y utilidades, costos de operacion de
acuerdo a costos de pasajes, especulaciones respecto a la evasion del
pasaje de parte de los pasajeros, etc. La lista de trabajos al respecto es
larga y no tiene mayor sentido redundar sus titulos.

También los trabajos de urbanismo, mayoritariamente de
académicos de la Universidad del Bio-Bio a través de su revista
Urbano’, vinculan la ciudad con el transporte pablico. Sin embargo,
profundizan mayormente en los aspectos ya mencionados, utilizando
solo datos referenciales al transporte. Sin duda, la mayor cantidad de
documentos sobre los inicios del transporte publico en Concepcién
se encuentran archivados y clasificados en el Archivo Historico de
Concepcion (AHC) en el Fondo Municipal de Concepcion bajo la
forma de cartas, contratos, peticiones, documentos oficiales, exhortos,
reclamos y cartas de distinta indole, que nos dan cuenta de los inicios de
los sistemas de locomocién puablica, como asi mismo su uso por parte de
la poblacién y las relaciones entre la empresa y la municipalidad.

9 Al respecto podemos mencionar a Jaime Garretéon Risopatrén. Urbanismo y Arquitectura
en la VIII Region. En Urbano, mayo, afio/vol. 7, numero 009, 2002.Universidad de Biobio, y
Estructura Urbana y Policentrismo en el drea metropolitana de Concepcidn, de Carolina Rojas
Quezada, publicada por la Revista Eure, Vol. 35, N° 105, Agosto 2009 y también mencionamos
a PEREZ, L. El espacio publico de Concepcion. en URBANO, Universidad del Bio-Bio, n° 33,
2006, Concepcion, Chile.
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II

LA CIUDAD DE CONCEPCION
EN LOS SIGLOS XVIII Y XIX

Luego del furioso terremoto y maremoto de 1751, y los problemas
surgidos por el consecuente traslado de la ciudad a su actual
emplazamiento, Concepcion y lo que actualmente conocemos por la
intercomuna experiment6 grandes altibajos en el aspecto econémico;
sin embargo, la ciudad rapidamente comenzo a prosperar. El cronista
Carvallo Goyeneche describe al entonces obispado de Concepcion
como muy activo y con un comercio dinamico:

“Hace su comercio wnterior del mismo que el obispado de Santiago. El
esterior lo tiene en el Pertl, el obispado de Santiago 1 pais de los indios
independientes. Vende para el Perdi 80 mul_fanegas de trigo a 9 reales; 12
mil arrobas de vino jeneroso a 16 reales; 600 quintales de sebo, 200 de
charqui, 50 botyas de grasa, 500 fanegas de orégano ¢ 200 de cebada a
los mismos precios que se despachan estos jéneros en el otro obispado, @ todo
asciende a docientos mil pesos. Para el obispado de Santiago despachan 85
mil carneros a 4 reales; 50 mul quesos a 3; cuatrocientas arrobas de vino
Jeneroso a 16; 7 mil ponchos a 24; 3 mil mantas o frazadas a 16; 200
cuarenta mil varas de bayeta a 3 V2 reales; 25 mil cordobanes a 8; 500 mal
pesos en oro en pasta, 1 el valor de 8 mil pesos en mariscos secos, pescados
salados @ relbun para tinte encarnado que todo se acerca a la cantidad de
250 mal pesos. Al pais de indios independientes envia de 30 a 40 mul pesos
en ganados de vacuno, caballar i de lana, trigo, vino, fierro i cobre labrado,
alguna plata labrada, abalorios, sombreros, cintas de seda, paiio, bayeta 1
afitl v con ellos recoje 30 mil ponchos i cerca de 5 mil_fanegas de sal. Del
Perti rectbe 16 mil arrobas de aziicar a 20 reales; quinientas botyas de
miel a 6 pesos; 12 mil piedras de sal a 12 reales; cerca de 200 arrobas
de arroz a 18; 700 de algodin a 16; 6 mil varas de tocuyo a 272 reales;
100 arrobas de afiil para tinte azul a 30 pesos, 1 600 botyuelas de aceile a
24 reales; 1 del obispado de Santiago 200 mal pesos en jéneros de Europa;
mil libras de almendras; 100 fanegas de higos; 5 mul mullares de nueces;
100 fanegas de aceitunas a 56 reales; 200 de aji a 12; 3 mul sombreros
ordinarios a 5; 500 entre finos a 20; 200 quintales de cobre labrado a 25
pesos © 4 mul arrobas de yerba del Paraguai a 28 reales.”™

10 Carvallo Goyeneche, Vicente. Descripcion Historico Geografica del Reyno de Chile. Segunda
Parte. Imprenta del Mercurio. 1886. Santiago de Chile. Sin embargo la cita es mas que nada
referencial, debido a que el obispado de Concepcion, correspondia al territorio que abarcaba
desde el Maule a Valdivia.
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De esta informacién podemos inferir que la actividad econémica de
la época, ligada a la agricultura, era realizada por una gran cantidad
de personas, las que trabajaban no sélo en el campo, sino también en
las chacras y haciendas ubicadas en las cercanias de la ciudad. Otro
sector de la poblacion trabajaba en oficios de zapaterias y talabarterias,
panaderias, venta de articulos de lana, comercio ambulante
especialmente de frutas y verduras de la estacion, etc. Basicamente
se vivia mediante un sistema de economia de subsistencia, aunque la
relativa estabilidad econémica de la ciudad era mayor que en otras
aldeas, por lo que seguramente generaria mayores incentivos a personas
lejanas que vendrian a vivir a Concepcion, y obviamente esto puede
apreciarse en la expansion de los limites de la ciudad. También existia
un sector de la poblacién que generaba mayores ingresos a través de sus
vinculos comerciales con Santiago, Valparaiso y el puerto del Callao en
Pera. Por esa época don José de Urrutia y Mendiburu, suegro de Juan
Martinez de Rozas, era uno de los hombres méas acaudalados de Chile.
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Es importante observar la expansion de Concepcion a lo largo del
tiempo. Para ello, podemos servirnos de los distintos planos existentes
en nuestra bibliografia urbanistica y geografica, que nos daran una idea
aproximada de como la ciudad fue expandiéndose a partir de 1751.
Del trabajo de Leonel Pérez Bustamante y Leonardo Espinoza Aliaga'!,
publicado en la revista Urbano de la Universidad del Bio-Bio, podemos
apreciar como el traslado de la ciudad habia reconfigurado su espacio
urbano. El reparto de solares y las nuevas edificaciones tomarian ahora
nuevos puntos de referencia en la nueva Concepcién. Comencemos,
por ejemplo, con el plano de 1765, que nos muestra el tamano de
nuestra ciudad en el periodo de transicién entre los siglos XVIII y XIX,
y que nos detalla el repartimiento de los principales solares en el nuevo
sitio del valle de la mocha, lugar donde actualmente esta emplazada
nuestra metrépoli.

En el plano podemos apreciar, en una proyeccion desde el sur hacia
el norte, el cerro Caracol y las principales edificaciones eclesiasticas y
publicas, asi como los limites de la ciudad, siendo el cerro ya mencionado
el limite sur. Hacia el este el rio Andalién, oeste el rio Biobio y el norte
la actual Av. Los Carrera. La poblacion penquista vivia entre estas
calles, de una manera austera, sin grandes comodidades, pero con una
relativa tranquilidad econdémica. Como deciamos, no poseia grandes
lujos materiales, pero tenia una abundante despensa de alimentos
proporcionada por el trigo, la ganaderia y la agricultura. A esto se
sumaba el caracter de ciudad militar, fronteriza y heredera de una rica
aristocracia terrateniente, que otorgaban a Concepcion el caracter de
ciudad principal del reino de Chile, cuya jurisdiccién corria desde el rio
Maule hasta la plaza de Valdivia. Diria un cronista sobre la ciudad de
Concepcién en 1765:

“En el centro de la ciudad estd la plaza mayor perfectamente cuadrada con
150 varas cada uno de sus lados. Ocupan el del poniente la iglesia Catedral,
parroquia de San Pedro 1 casa episcopal; ésta es de buena arquitectura, de
cdmodas viviendas, 1 adornada de una hermosa portada de predra labrada
con soportales a uno v otro lado, i la edifico el ilustrisimo sefior don frai
Pedro Angel de Espineira. El que hace frente a éste le ocupan la casa del
gobernador; las consistoriales, @ las arcas reales, con soportales 1 tres portadas
que sin embargo de carecer de todo primor de la arquitectura no dejan de dar
luctmiento a la plaza. La casa del gobernador tiene todas las comodidades

11 Pérez Bustamante y Espinoza Aliaga, Leonel y Leonardo. El Espacio Publico de Concepcion.
Su relacion con los Planes Reguladores Urbanos. Revista Urbano, Numero 13, afio 9, aio 2006,
Universidad del Bio-Bio. Concepcién, Chile.

29



EDICIONES DEL ARCHIVO HISTORICO DE CONCEPCION

que debe haber en la casa de un jeneral. El lado del sur le ocupan los
cuarteles de artilleria, infanteria, 1 dragones veteranos, con soportales 1 tres
portales de la misma arquitectura, que las anteriores. El opuesto a éste es de
don José de Urrutia i Mendiburu natural del sefiorio de Vizcaya, casado con
la sefiora dofia Marta Luisa Manzano de Guzmdn, el mds rico comerciante
de esta ciudad, 1 de todo su obispado. Tiene en cada una de las esquinas
una casa comenzada a edificar; pero concluidos sus frentes con portadas de
ladrillos, que contribuyen a hermosear la plaza. En medio de este frente
puso la crudad el mercado para abasto del piiblico que también tiene portada
de la misma arquitectura que la de los cuarteles, © no carece este lado del
adorno de soportales.”"*

El siglo XVIII finaliz6 sin grandes sobresaltos, y el inicio del siglo
XIX coincidi6 con grandes sucesos, como la llegada de O’Higgins a la
region y los problemas de Martinez de Rozas con la titularidad de sus
nombramientos como asesor letrado del gobierno, que lo pondria en
franca enemistad con la corona y con varios personeros del cabildo de
Santiago. Luego de la muerte del gobernador Luis Munioz de Guzman
y de conocerse la noticia de la caida de la corona espanola y del dominio
de Napoledn, comenzarian a desencadenarse los sucesos vertiginosos
que culminarian con la junta de gobierno de 1810. Con el inicio de las
campanas de 1813, vendrian anos de penurias, hambre y desolacion
para la ciudad de Concepcidén. El conflicto armado contra los realistas
empobreci6 la ciudad al grado que “los caballos que habian quedado en la
ciudad se habian convertido en galgos afganos”. Lia gran cantidad de penquistas
que fueron a combatir en las campanas de la patria vieja dej6 a la ciudad
y a sus alrededores sin manos que trabajasen los campos; los caballos y el
ganado fueron requisados por los ejércitos de Carrera y O’Higgins, no
pagandose jamas por aquellos préstamos. Las tierras fueron quemadas
y arruinadas. Luego, durante el periodo de la reconquista, Concepcion
debi6 sobrevivir del comercio con los araucanos.

Después del triunfo en Maipti en 1818 y el abandono absoluto de
la provincia, vendria la llamada Guerra a Muerte, donde nuevamente
Concepcién y la region se tifieron de sangre, produciéndose una
ruina total de la economia, aumentando atn mas el bandidaje, el
cuatrerismo y la delincuencia a la que Ramon Freire debi6 enfrentarse
a sable, cuchillo y vino con harina tostada, ya que todos los pertrechos
bélicos y la poca comida existente en la ciudad se habian gastado en

12 Carvallo Goyeneche, Vicente. Descripcion Historico Geogréfica del Reino de Chile. Tomo II.
Ob. Cit.
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la expedicion libertadora del Perd. Para colmo de males, en 1835,
Concepcidén experimentaria un nuevo terremoto, que por sus nefastas
consecuencias fue llamado “La Ruina”, no quedando ninguna
construccion en pie. El hambre fue un castigo tan tortuoso, que antiguas
leyendas urbanas afirmaban que las madres llegaban al extremo de
azotar a los bebés contra las piedras, en su desesperacion por no tener
qué darles de comer.

Desde 1840 en adelante, Concepciéon aumentd considerablemente
sus actividades productivas. La industria triguera, harinera y cerealera,
sumada a la explotacion del carbon, levantaron poco a poco la
economia penquista. Las actividades productivas de la ciudad ya
comenzaban a expandirse. En este auge econémico no solo existian
los trabajos artesanales, sino que también se establecieron algunas
industrias que generaron empleos, como las fabricas de vidrios y
botellas en Lirquén y la fabrica de cerveza y malta de la familia
Keller”. Para este periodo, comenzarian a instalarse y a operar en
Concepcién una cantidad considerable de casas de comercio, bancos y
otros establecimientos que ponen a la ciudad en contacto con capitales
nacionales y extranjeros. Naturalmente la cultura no queda ajena,
siendo la arquitectura penquista la mas susceptible a esta influencia,
configurandose en torno a ella una ciudad de estilo neoclasico francés,
cuyos vestigios fotograficos guardan el recuerdo de una urbe hermosa y
refinada, provocando un emotivo sentimiento de nostalgia y melancolia
a cualquiera que se deleite observando el patrimonio fotografico de
Concepcion.

Siguiendo el crecimiento urbanistico de Concepcién, en la segunda
mitad del siglo XIX el ingeniero Pascual Binimellis disenié un croquis
que nos muestra el crecimiento de la ciudad, a raiz del incremento de sus
actividades econémicas,. Observe el lector la expansion y el desarrollo
de la ciudad que mantiene sus margenes aun habiéndose dividido los
antiguos solares en propiedades mas pequenas, que van reflejando la
disminuciéon del espacio doméstico, proceso que contintia ain hoy.
Pascual Binimellis dibuj6 este plano por su compromiso con el progreso
y el mejoramiento de la ciudad, de manera que el ordenamiento urbano
obedeciera a tal proposito.

13 Mazzei de Grazia, Leonardo. La Integracion Econdmica de los Inmigrantes Italianos en
un area de Recepcion no Masiva. El Caso de la Provincia de Concepcién. (1890-1930) en
Monografias Historicas, de la Pontificia Universidad Catélica de Valparaiso. Numero 7, afio
1993. Valparaiso, Chile.
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El plano de Pascual Binimellis nos muestra también céomo la
ciudad expande sus espacios en virtud del trazado de las lineas de
ferrocarril y los grandes locales comerciales del centro de la ciudad.
Cabe indicar que para 1856 Concepcion ya cuenta con una poblacion
de unos 13.000 habitantes, los que aumentaran de forma paulatina
debido principalmente a la industria triguera, carbonifera, textil y otras
actividades comerciales que se desarrollaran a partir del sector primario,
trayendo una inmigracién cada vez mas continua de poblacién, que le
irda dando forma a la ciudad y conformando la identidad diversa de
Concepcion.

En 1877, el ingeniero Fioretti levanta también un plano de la ciudad,
en donde puede apreciarse el crecimiento periférico de la misma,
diversificindose y subdividiéndose las manzanas, haciendo notar la
calle Comercio (hoy Barros Arana), la nueva estacion de ferrocarriles
y el ensanche de la actual calle O’Higgins, frente a la plaza de armas.
Obsérvese el plano de Fioretti y comparese con los anteriores.

Edmundo Larenas y Roberto Hashcke disefiaron un plano en 1892,
en donde advierten la expansiéon de la ciudad hacia las periferias e
integran como elemento nuevo el puente ferroviario sobre el rio Biobio.

Losplanosposterioresnonos entregan tantainformacioén porreferirse
solo a las manzanas habitadas. En lo relativo a aspectos demograficos, la
poblacién de Concepceién aumentard de manera espectacular durante
las postrimerias del siglo XIX, dando a Concepcién un dinamismo
economico que se vera reflejado en las maltiples actividades comerciales
que haran de la ciudad un importante centro econémico, con todos
los beneficios y problemas que ello conlleva. Para ilustrar este flujo de
poblacién, mostraremos un cuadro con la situacién demografica de
Concepcién durante la segunda mitad del siglo XIX:

ANO POBLACION
1865 13.958
1875 18.277
1885 24.180
1895 39.837

Tabla comparativa de los Censos de poblacion de la segunda mitad del siglo XIX
(Fuente: Arnoldo pacheco. Historia de Concepcion en el Siglo XIX)
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De acuerdo ala tabla, podemos apreciar como aumento la poblacion
penquista en un periodo de treinta afios. En efecto, de 13.958 habitantes
en 1865, aumento en 4.319 habitantes para 1875,y en 5.903 para 1885.
Diez mas anos mas tarde, en 1893, la poblacién habia aumentado en
15.657 habitantes, y para el censo de 1907 la poblacion de Concepcion
ascendia a los 55 mil habitantes. Estos antecedentes generales nos sirven
para hacernos unaidea aproximada de como nuestra ciudad se expandia,
conjuntamente con su poblacion y sus actividades comerciales, y nos
permitiran situarnos en el periodo histérico que estudiaremos en este
trabajo, de manera que ya tenemos una percepcion a grandes rasgos de
nuestra ciudad a finales del siglo XIX.

Luego de estas apreciaciones, podemos ahora tener una idea
aproximada que nos permita comprender de mejor manera el proceso
de modernizacion del transporte publico de nuestra ciudad, y de como
éste fue modernizandose con el paso del tiempo.
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III

LA LOCOMOCION PUBLICA EN CONCEPCION
A FINES DEL SIGLO XIX

Para la segunda mitad del siglo XIX, Concepcion era la tercera
ciudad mas importante del pais. Su poblacién, como anteriormente
habiamos mencionado, habia variado considerablemente gracias a la
gran actividad industrial existente en la zona, fenémeno que podia
apreciarse en la expansion de sus areas urbanas. Conjuntamente
con esta expansion urbana, se produjo también un incremento de la
poblacién perteneciente a los sectores sociales mas humildes, con un
menor poder adquisitivo, y que fueron asentandose en los barrios
periféricos como Ultra Carrera, Biobio, Aguas Negras, Chillancito
y el sector Las Ferias, hoy actual Collao. Entendiendo que la ciudad
comenzaba desde el norte por el sector de Ultra Carrera (actual avenida
Manuel Rodriguez hasta calle Ejército aproximadamente), en el este el
sector de Las Ferias (actual avenida Collao), desde el oeste por el barrio
Biobio (actual sector de Pedro de Valdivia bajo), y en el sur hasta el
sector de Agua de las Nifas (actual camino a Chiguayante), podemos
concluir que las personas debian movilizarse diariamente entre estos
sectores a fin de concurrir rapidamente a sus destinos. Estas distancias
eran cubiertas de varias maneras: a pie, a caballo, en coche, carreta,
etc. Naturalmente, los medios de transporte de la época condicionaban
el tiempo en que los penquistas recorrian la ciudad y cubrian diversos
destinos, ya sea desde las casas del sector de Chillancito al mercado de
la ciudad, desde Agua de las Ninas a la estacion del ferrocarril o desde
la calle Anibal Pinto hasta el sector de las ferias, ya sea para ir al trabajo,
de compras, de paseo, o simplemente para visitar a sus amistades.

También se viajaba hacia Concepcion por el sector de Agua de la
Gloria, hoy en dia sector de Chaimavida, desde donde la ciudad se
proveia de lefia, leche y carnes y se conectaba con los senderos que
llevaban a las carretas hasta los sectores mas llanos, llegando a los
caminos que llegaban a Santiago.

Movilizarse caminando dentro de Concepcion en aquellos afios
significaba transitar por calles polvorientas, llenas de acequias, por
las cuales circulaban las aguas servidas, vertidas desde las “bacinicas”
hacia la calle. También se debia caminar entre el barro y el agua
durante el invierno. Las calles estaban llenas de basuras y todo tipo
de desperdicios. Consideremos, por e¢jemplo, que la venta de carne
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se realizaba en la calle, donde precarios matarifes cortaban al animal
en sus distintas partes, entregando los trozos en una bandeja que los
mismos compradores llevaban para tal efecto. Los restos del animal
quedaban esparcidos por la calle, junto a todas sus menudencias, con
la consiguiente llegada de perros, gatos, moscas y otros insectos, sin
mencionar el olor nauseabundo que se generaba. Los reclamos de los
vecinos se hicieron tan intensos que el municipio debié construir un
Matadero Municipal y reglamentar la venta de carne de la ciudad.

El animal doméstico, desde tiempos remotos, era el medio de
locomociéon mas efectivo que existia. L.a mayoria de las personas poseia
uno para su propio transporte. Esto generaba también un comercio
activo relacionado con el caballo. Las caballerizas y la crianza de
equinos eran una actividad econémica muy lucrativa, ya que el tipo
o raza de caballo determinaba su precio. El caballo rucio, el alazan, el
rocin, el mampato, el tordillo, etc, constituian la oferta de la época y
con ellos también los aperos, espuelas, monturas y herraduras. Desde
luego, los herreros en Concepcion irian decreciendo en sus actividades
econ6émicas a medida que el caballo fue dejando de ser el principal
medio de transporte. También existia un gremio de abastecedores de
pasto, otro de fabricantes de articulos de cuero vy, por supuesto, los
compradores de carne de caballo para hacer charqui'.

El carruaje o carro de madera con revestimientos de cuero y disenos
derivados de las antiguas calesas coloniales, era usado por el sector mas
acomodado de la poblacién, mientras que el carretén comuan y corriente,
construido toscamente, era de uso masivo y popular. Para quien quisiera
desplazarse en la ciudad y no poseia medio de transporte propio, existia
una especie de servicio de taxis, que recorria la ciudad desde la calle de
la catedral, hoy Caupolican, hacia los cuatro puntos distantes del centro
de la plaza de armas, cobrando un tarifado que obviamente estaba
sujeto a la ley de la oferta y la demanda, pero con algunas restricciones,
ya que la municipalidad intervenia si poseia antecedentes de que los
conductores realizaban cobros abusivos, caso en el que las penas iban
desde la prohibicion de transitar, hasta la privacion de libertad.

La contaminacién acustica derivada del trafico vehicular ya
existia en aquellos anos. Los cascos de los caballos, al correr por las
calles principales, pavimentadas con piedras de rio, hacian un ruido

14 En aquellos tiempos, obviamente no existia la voracidad comercial de nuestros tiempos. No
se poseian las apremiantes necesidades de ganar dinero para cubrir las innumerables deudas
que la modernidad nos ha puesto como precio. Los tratos y los medios de pago eran de plazos
largos y de sumas modicas. Esto lo podemos apreciar leyendo las muchas cartas enviadas al
alcalde de Concepcion, en que los vecinos solicitan que se les cancele “lo que corresponde, ni un
peso mds ni menos”, cuando exigen el pago de alguna obligacion adeudada.
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tan persistente que algunas familias acomodadas solicitaban a la
municipalidad que se les colocara arena en las afueras de sus casas a fin
de disminuir el ruido provocado por el continuo andar de los coches.
Incluso se solicitaba, a través de cartas a los diarios de la época, no
transitar en algunas calles a ciertas horas, a fin de poder dormir la siesta
mas placenteramente, o bien, tener un mejor y reparador descanso
durante algin resfrio o una enfermedad viral contraida por el efecto de
la mala calidad de los servicios higiénicos, que comtinmente derivaban
en epidemias de tifus y colera.

Estos medios de transporte eran los que recorrian la ciudad de
Concepcion durante fines del siglo XIX. La casa Herman y Hnos. era
la principal constructora de carruajes, carros y carretones, teniendo
también la concesion de los traslados en balsa para el cruce del rio

Biobio.

Coche de dos caballos, proveniente de la estacion, en direccion al
centro de Concepcion.

El primer documento que nos habla de la locomocién publica de
Concepciodn, se nos presenta expresamente detallado en una ordenanza
aprobada por decreto municipal, el 28 de noviembre de 1864, referido
a las patentes que debian pagarse por circular en la ciudad. Debemos
tener en cuenta que el pago de las patentes se hizo imitando a las
municipalidades de Santiago y Valparaiso, referentes obligados para

39



EDICIONES DEL ARCHIVO HISTORICO DE CONCEPCION

la ciudad de Concepcion, que veia en aquellas ciudades la imagen
del progreso y la modernidad, por lo que se consideraba que debian
implementarse los mismos adelantos técnicos que aquellas “modernas
ciudades del norte”. Deciamos que la normativa municipal estipulaba
el pago de patentes. El documento lo transcribimos integramente:

“Habrd seis clases de patenles, cuyo producto se wvertird en la mejora 1
conservacion del piso de las calles de Concepeion:

1° Clase: Valor de quince pesos que pagardn los coches 1 obmibus o carruajes
de cuatro ruedas 1 mds de dos asientos que se empleen en el servicio piiblico
de la ciudad.

2" Clase: valor de ocho pesos para los carruajes del servicio piiblico de dos o
cuatro ruedas con dos astentos.

3" Clase: Valor de diez pesos para las carretas tiradas por bueyes que se
emplearen en el servicio diario de la poblacion o en la conduccion de material
de construccion.

4° Clase: Valor de cinco pesos, para los carros o carretones tirados por
animales cabalgares.

5° Clase: Valor de seis pesos para los carros o carretas que conduzcan
productos nacionales o mercaderias extranjeras para el abasto 1 consumo de
la poblacion.

6° Clase: Valor de tres pesos, para carretas chicas con ruedas de madera 1
loda otra clase de vehiculos tirados por bueyes.”

Notese que la ordenanza establece la diferencia entre el “servicio
pliblico de la ciudad” y “el servicio diario de la poblacién”. Esta diferencia
se refiere a que el servicio pablico hace la distinciéon entre el traslado
pagado de una persona desde un lugar a otro, es decir, lo que actualmente
conocemos como transporte publico, y por otro lado, el servicio diario
de la poblacion, es decir, los vehiculos particulares que se valen de si
mismos para realizar cualquier tipo de actividad que requeria el uso de
los carruajes y carros tirados por caballos.

Muchas personas transportaban amigos y vecinos en sus vehiculos
propios y otras personas solicitaban algunas modicas sumas de dinero
por “llevar a alguien”. Las carretas recorrian parsimoniosamente la ciudad
sin ningtn tipo de reglamentacion. Los accidentes eran comunes,
ocasionados por los desniveles del terreno o la pericia algo decaida del
conductor luego de varios vasos de vino. Este rudimentario transporte
publico, a medida que aumentaba la poblacién, comenzé a ser mucho

15 Ordenanza que modifica las disposiciones del Art. 2, sobre contribucion de carruajes en la
ciudad de Concepcion. Municipalidad de Concepcion, Volumen 011, folio 148-148, AHC.
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mas habitual, ya que con el avance de las disposiciones municipales
muchos hicieron del traslado de pasajeros su actividad comercial
principal. La firma Herman Hnos. comenzé de esta manera, luego
construyendo carros para el servicio de traslado de pasajeros y luego
talleres de reparaciones de los mismos. La familia Herman continué
con el negocio del transporte, poseyendo la concesion de los primeros
automoviles Ford en Concepcion. Tenian sus dependencias en calle
Rengo esquina Chacabuco, donde actualmente funciona la Universidad
de las Américas.

Coches de cuatro ruedas en direccion a la Estacion de Concepcion.

Deciamos que el trafico vehicular no estaba normado. Los coches
recorrian las calles de Concepcion circulando en cualquier direccion,
y muchas veces a gran velocidad. Existe en el archivo municipal
muchas cartas de vecinos reclamando por la gran velocidad con que
los cocheros dirigian sus carros, ocasionando accidentes e inseguridad.
La municipalidad decreté la suspension del trafico de coches después
de las doce de la noche por el ruido que ocasionaban los cascos de los
caballos, medida que no surti6 efecto alguno debido principalmente a
la reticencia de un gran sector analfabeto de la poblacion frente a las
normativas municipales y a la falta de fiscalizacion del municipio. Los
guardianes de la prefectura de la policia de seguridad no eran suficientes
para preocuparse de aquellos menesteres, y ain no se concebia a la
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policia como garante del trafico vehicular, sino que aquella era tarea de
los inspectores municipales.

Coches de caballos, estacionados en calle O’Higgins,
frente a la Plaza de Armas de Concepcion.

- -

Edificio de la Ferreteria Gleissner, en Concepcion.
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monturas, aperos, “algjas”'®, etc. En carreta se salia de compras, se iba
al trabajo, se realizaban tramites, se iba a dejar a los “seforitos” a la
escuela, se iba de paseo el dia domingo. Se salia de la calle Lientur
en direccion a la calle Serrano, en fin, los diarios quehaceres de los
penquistas del Concepcion antiguo. Nos atreveriamos a sugerir que st
un carruaje avanzaba a toda velocidad, a unos 12 kilémetros por hora,
un recorrido desde la estacion de ferrocarriles hasta el sector de las
ferias, actual Collao, tomaria unos 40 minutos, lo que hoy demora el

tren desde Concepciéon a Hualqui.

2 S o
Dzlzgencm hacia San Pedro y Lota, descansando en “La Posada”

camino a Coronel.

Existia también un servicio de diligencias, que efectuaba viajes
diarios hacia San Pedro y Lota. Estas diligencias eran amplias carretas
que llevaban alrededor de ocho pasajeros en su interior, llegando a
destino en su trayecto mas largo cerca de la medianoche, después de
recorrer intransitables senderos con gran levantamiento de polvo y una
serie de situaciones que hoy en dia nos parecerian increibles, incomodas
e incluso divertidas, como detenerse en una posada a “echar aires”, comer

“reposar el cuerpo”.

16 Bebida de fantasia elaborada por embotelladoras nacionales. Existian diversas marcas
comerciales de estas bebidas, sin embargo, la poblacion llamaba “aloja” al conjunto de éstos
liquidos, cémo actualmente llamamos “bebida” a todas las marcas comerciales de bebidas de
fantasia.
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Enlaactualidad, un viaje a San Pedro o Lota puede tomarnos no mas
de veinte minutos o una hora respectivamente, por lo que imaginard el
lector la lentitud y lo costoso de las comunicaciones viales. Obviamente,
para el penquista de aquella época era muy normal llegar a Lota a las
doce de la noche luego de haber atravesado en balsa el rio Biobio, pasar
a comer a La Posada y procurar entretenerse, disfrutando del paisaje
que bordea la naciente cordillera de Nahuelbuta, en una diligencia que
corria a la “vertiginosa” velocidad de 25 kilometros por hora. Esta
forma de viajar debe haber sido tan coman en aquella época, como
para nosotros tomar un autobus en calle Tucapel, cruzar el puente sobre
el rio Biobio, llegar a San Pedro y luego a Llomas Coloradas, Lagunillas,
Coronel y finalmente a Lota, en no mas de una hora de viaje.

Estas diligencias eran muy parecidas a aquellas caracteristicas de
las peliculas de “westerns” norteamericanos, que recorren las aridas
praderas de Arizona o Nuevo México. Las situaciones eran las mismas:
las diligencias podian despenarse en el camino, quedar empantanadas
en invierno, ser asaltadas, o bien el caballo podia quebrarse una pata,
ademas de una serie de desfavorables situaciones que le ocurrian a los
conductores y también a aquellos malogrados pasajeros que se veian
envueltos en estos molestos trances. Sin embargo, el envio de medicinas,
el diario, el correo, un encargo, ropa, etc, debia realizarse contra viento
y marea, de manera que los viajes se hacian todos los dias, incluso
domingos o festivos. También existia una relacion mucho mas cercana
entre el pasajero y el transporte, de esta manera, si la diligencia o el
carro sufria un percance, lo mas logico era que los pasajeros ayudasen
a solucionar el contratiempo, empujando, levantando, reparando
la rueda, calmando al animal, etc. Esto obviamente es impensable
hoy en dia. Disciplinados en el pagar y exigir, no entendemos como
responsabilidad nuestra un mal servicio de la empresa y creemos que
debe retribuirsenos por ello.

Como atn no se construia el puente sobre el rio Biobio, para cruzarlo
era necesario pagar una serie de costos asociados al flete y cruce del
cauce, que se realizaba a través de unos lanchones que cumplian dicha
funcion. Los precios para el cruce eran los siguientes:

“El 'larifado del pasaje hacia el otro punto del Biobio, se cobrard de la

siguiente manera:

- Por un pasajero a pié, en lancha 10 ct.

- Por un pasajero a pié, en bote 20 cl.

- Por un pasajero a pié, a Caballo, en lancha 20 ct.
- Un bote expreso, $1.00
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- Animales cabalgares, sueltos §1.00

- Animales ensillados 15 ct.

- Amimales vacunos que deben ser amarrados 15 ct.

- Pipas de licor 30 ct.

- Pipas vacias 15 ct.

- Cereales 2 ct, por cada 6 kilos.

- Un coche grande $1.00

- Un boqui 50 ct.

- Una carreta cargada $1.00 (el amimal paga aparte)
- Una carreta vacia 50 ct.

Nota: Esta tarifa regird dinicamente desde la salida del sol hasta ponerse.
Fuera de esas horas, los precios serdn consensuales.””

Malecon a las faldas del cerro Chepe, lugar donde era posible tomar una
balsa o bote para cruzar el rio. En la fotografia es posible distinguir 2
coches dejando pasajeros, veleros esperando ser contratados, lavanderas
lavando a la orilla del rio y al fondo la ciudad de Concepcién.

17 Tarifa del Pasaje del Biobio. Municipalidad de Concepcién, Volumen 012, febrero de 1883,
folio 35, AHC.
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Como se ha dicho, el encargado de la concesion era el empresario
Julian Herman, quien era dueflo también de los carretones del
servicio publico. Fuertes conflictos estallaron entre la poblacion y la
empresa. Se reclamaba del empresario la poca preocupacion por el
mejoramiento del servicio, y de guiarse s6lo por el interés por cobrar
pasajes mas caros, llegando a mantener solo una lancha para poder
elevar los costos. El empresario penquista, por su lado, reclamaba los
malos usos que los pasajeros daban a las lanchas, transportando todo
tipo de mercaderias, las que muchas veces ensuciaban, deterioraban o
simplemente maltrataban los vehiculos. Los reclamos llegaron incluso a
niveles de violencia, siendo en una ocasion golpeados los barqueros que
conducian los lanchones por los cobros abusivos, debiendo intervenir
la policia, para restablecer el orden y haciendo necesario apostar
guardianes en los cruces del rio.

Sin embargo, el bien comin terminaria por imponerse. Los
reclamos de los usuarios se hicieron tan latentes en la municipalidad,
que el empresario debi6 comprometerse a mantener los precios de
los traslados, ademas de reparar continuamente los desperfectos de
las embarcaciones. Para ello, la municipalidad se comprometié a
conseguir a un menor costo los articulos destinados a aquellos trabajos,
y a otorgar ciertas franquicias tributarias al sefior Herman. Al parecer
todos ganaron con la medida.

Estos precarios sistemas de transporte publico tenian sus dias
contados. Muy pronto la implementacion de los adelantos técnicos en
varias materias se traspasaria también a los transportes, con la imperiosa
necesidad de modernizar el servicio de pasajeros. Aunque el uso de
caballos sigui6 utilizandose, se comenz6 a idear formas mas modernas
de transporte publico, al estilo de las grandes ciudades, con gustos mas
sofisticados. En Concepcion proliferaban los médicos que recetaban
modernas pildoras milagrosas, habia llegado el telégrafo, se expandian
las vias del ferrocarril, se habian pavimentado las calles principales y se
habia construido el moderno edificio de la municipalidad.
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)

Ambulancia en el sector Las Ferias, hoy Avda. Collao.

: ’ . e '

Edificio de la Municipalidad de Concepcion, visto desde calle Anibal Pinto.

Pueden verse coches de cuatro ruedas transitando por fuera del edificio
de la ex intendencia.

. —
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v
LOS CARROS URBANOS

Desde 1880 en adelante, la I. Municipalidad de Concepcién, por
medio de su alcalde, don Desiderio Sanhueza, decidié darle un impulso
de modernizacién a la ciudad, comenzando con el mejoramiento del
sistema de alumbrado publico a gas y un visionario proyecto para surtir
de agua potable a la ciudad. Los referentes a imitar eran Santiago y
Valparaiso, como anteriormente lo hemos mencionado, los que a su vez
imitaban a grandes ciudades modernas como Londres o Paris, o al menos
trataban de hacerlo. En estos anos cobra gran importancia la “ijiene”,
el vestir ordenado y limpiamente, las buenas maneras y por supuesto
las normas de urbanidad. El sistema de transporte publico no estuvo
exento a estos aires de modernizaciéon. En 1885 se presenta al concejo
municipal un proyecto de ferrocarriles urbanos, como se denominaba a
“vagones de tren, montados sobre lineas del ferrocarril, a traccion animal”, es decir,
“a sangre”. El proyecto fue presentado por don Irancisco Casanueva
y don Andrés Hallydie, ambos representantes de la firma britanica
Chilean Street Railroads. El proyecto fue analizado por el concejo vy,
no existiendo otro similar, fue aprobado por unanimidad, otorgando la
municipalidad el plazo de cuatro meses para que fuese ratificado por la
empresa britanica. Nos fue imposible encontrar documentos relativos
a las negociaciones posteriores. Sin embargo, la ratificacion debid
haber llegado satisfactoriamente, ya que en marzo de 1886 aparece el
siguiente comunicado:

“Concepcion, Marzo 18 de 1886. La Intendencia, con fecha de ayer; a
decretado lo siguiente: N* 189.- Vistos estos antecedentes 1 el acuerdo celebrado
por la I. Municipalidad en 4 de Diciembre del afio pasado, 1 teniendo presente
el juicio que previa inspeccion oculay, ha formado la intendencia acerca de la
necesidad de abrir la calle de Cochrane en la parte que se halla interceptada
por la linea férrea, 1 que se encuentran allanados los inconvenientes que
presentaba la empresa del ferrocarril, decreto: Procédase a la apertura de la
referida calle encargdndose al Director de Obras publicas la eecucion de las
obras necesarias 1 autorizdndosele para que haga los gastos consiguientes. El
mencionado funcionario se pondrd previamente de acuerdo con el Inspector de
la 4° seccion del ferrocarril a fin de que se tomen las medidas que exyan la

49



EDICIONES DEL ARCHIVO HISTORICO DE CONCEPCION

seguridad del piblico 1 los interesados de la empresa.”™®

Como ya habiamos mencionado, si bien no tenemos la fecha exacta
del inicio de los trabajos, este documento nos muestra que para marzo
de 1886 la construccion del ferrocarril urbano se encontraba en un
estado de considerable avance. Dentro de los documentos revisados,
no encontramos contratos 0 concesiones con empresas 0 empresarios
para la construccion de las vias y las dependencias del Ferrocarril
Urbano. Creemos que la I. Municipalidad contraté para ello obreros
“a trato”, como era la costumbre en aquella época, cancelando sus
remuneraciones con pagarés que debian cobrarse en la municipalidad.
Existen varios archivos destinados a los pagos de estos servicios, pero
no se especifican las prestaciones, sino que mas bien aspectos generales
como “La I. Municipalidad de Concepcion debe a don Eustaquio Cifuentes 35
pesos, por servicios varios prestados a esta corporacion.”

Ya en agosto se firmaria el contrato entre la Municipalidad de
Concepcién y don Francisco Casanueva acompanado de don Andrés
Hallydie, para establecer en dicha ciudad ferrocarriles urbanos del
sistema “Hallydie.” Revisemos el mencionado contrato en todas sus
clausulas, de manera que el lector pueda interiorizarse en el contenido
del mismo y hacerse una idea de las relaciones contractuales entre la
empresa privada y el estado hacia fines del siglo XIX en Concepcion.

“Contrato celebrado por la Municipalidad de Concepeion con don Francisco
2° Casanueva v don Andrés S. Hallydie para establecer en dicha ciudad
Jerrocarriles del sistema Hallydie.

Art. 1° La Municipalidad concede conjuntamente a don Francisco 2°
Casanueva © a don Andrés S. Hallydie el uso de las calles i vias publicas
en los puntos que se indicardn mds adelante, para establecer lineas de
Jerrocarriles del sistema Hallydie, para la conduccion de pasgjeros, carga
1 lastre.

Art. 2° La Municipalidad concede el permiso para implantar dichos
Jerrocarniles en cualquiera calle de la ciudad 1 fuera de ellas por las vias que
mds adelante se expresardn con doble vias.
Art. 3° Los concesionarios quedan desde luego, obligados a la construccion
de tres lineas que recorrerdn en toda su estension las calles de O’Higgins 1
Cochrane 1 la calle de Freire hasta la Escuela de Agricultura.

Art. 4° Los concesionarios se obligan a dar principio a cualquiera de las

18 Comunicado de la Intendencia de Concepcion a la Ilustre Municipalidad, con la finalidad de
ordenar la apertura de la calle Cochrane para el mejoramiento de los trabajos del ferrocarril
Urbano. Municipalidad de Concepcién, Volumen 011, marzo 18 de 1886, folio 27, AHC.
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tres lineas en un afio contado desde que este contrato sea aprobado por el
supremo gobierno 1 reducido a escritura piblica v a entregar las tres lineas al
servicio piiblico, dos afios después de que se concede para iniciar sus trabajos.

Art. 57 Al tiempo de firmarse la escritura de ratificacion de que habla
el articulo transitorio, los empresarios rendirdn fianza a favor de la
municipalidad por valor de tres mil pesos, para garantizar la colocacion de
las tres lineas en el plazo estipulado.

Art. 6° Los empresarios se obligan a adoquinar en las calles que no lo
estuvieren, por donde atraviesen las lineas de los _ferrocarriles, hasta diez y
seis pies contados desde la acera, no mediando entre esta i el primer riel, mds
de pié y medio, empleando el mismo adoquin que hot se usa v syetdndose a
la nivelacion que se le fije.

Art. 7°  La municipalidad concede a los empresarios en las calles ya
adoquinadas, el permiso para remover los adoquines a fin de colocar las
lineas con la obligacion de colocarlas de nuevo al mismo nwel que antes
lenian.

Art. 8° Los empresarios podrdn en el término de cuatro afios, tender una
doble via que, recorriendo la calle de San Martin u otra mds conveniente
tome el camino del agua de las mifias hasta la quinta del Sr. Beherens. Los
cuatro anios se contardn desde que se ratifique este contrato.

Art. 9° La municipalidad concede igualmente a los empresarios permiso
para que puedan construir una doble linea que se estenderd de un punto
conveniente de Concepeion hasta Penco, pudiendo hacerse en el plazo de seis
afios contado desde la fecha que indica el articulo anterion.

Art. 10° Para la construccion de esa linea, los empresarios podran usar para
sus vias el puente del Andalién, teniendo la obligacion de adoquinarlo en su
lotalidad 1 de mantenerlo en perfecto estado el adoquin. El adoquin serd de
madera.

Art. 11° Para la pavimentacion de las lineas que corran_fuera de la ciudad,
los empresarios usardn de la clase de pavimentacion que les convenga.

Art. 12° Podrdn hacer dentro i fuera de la ciudad, los desvios i tornamesas
necesarias.

Art. 13° La municipalidad exime a la empresa de todo pago municipal
durante dos afios contados desde que cada linea se entregue al servicio
pliblico, transcurridos estos dos afios, la empresa pagard a la municipalidad
veinte pesos por afio, por cada carro de primera clase, diez pesos por los de
segunda y cinco por los de equipaje o carga.

Art. 14° La municipalidad exime también a la empresa del pago de derechos
en el puente Andalién durante la vyencia de este contrato.
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Art. 15° Cada linea estard servida por el niimero de carros suficientes para
el servicio del publico.

Art. 16° En la linea del agua de las mifias, la empresa  hard correr
diariamente tres carros de equipajes i tres de carga v en la de Penco tinico
carro de equipaje y otros tantos de carga, cuyas tarifas serdn sometidas a la
municipalidad.

Art. 17° La empresa cobrard dentro de la poblacion 1 hasta el término de
Agua de las nifias, cinco centavos moneda corriente, en carros de primera
clase v dos @ medio en los de segunda. En la linea de Penco cobrard diez
centavos en carros de primera clase v cinco en los de segunda.

Art. 18° Los empleados de la guardia municipal en servicio tendrdn pasaje
gratuito en cualquier linea durante la vyjencia de este contrato.

Art. 19° La Municipalidad tendrd derecho dos veces al afio, en una de las
vias establecidas dentro de la ciudad a exyir a la empresa un convot hasta
de veinte carros con tal de que se trate de la celebracion de una fiesta patria.

Art. 20° La empresa hard correr los carros desde las cinco de la mafiana
hasta las diez de la noche en los meses de octubre a marzo inclusive, 1 desde
las seis de la mafiana hasta las diez de la noche en los meses restantes.
Durante todo el afio, después de las diez de la noche, correrd lo menos un
carro cada media hora hasta las doce.

Art. 21° La Municipalidad tendrd derecho al cinco por ciento de las
utilidades de la empresa después de deducido un doce por ciento por el capital
wnvertido, después de los dos afios de que habla el art. 13

Art. 22° El plazo de este contrato es de veinticinco afios contados desde que
las lineas se entreguen al servicio piblico.

Art. 23° Espirado este plazo st a la empresa le conviene, continuard por
tremnta afios mds, obligatorio para la municipalidad.

Art. 24° Llevado a efecto la prérroga, la empresa dard a la municipalidad el
diez por ciento de las utilidades, en la_forma establecida en el art.21

Art. 25° La compafiia de que habla el art. transitorio constituird su domicilio
en la ciudad de Concepcidn, sometiéndose espresamente a lo establecido en
este contrato 1 a las leyes del pais.

Art. 26 Toda cuestion que se suscite entre la empresa i la municipalidad
serd sometido a resolucion de drbitro que serdn nombrados por las partes. En
caso de discordia, los drbitros nombrardn un tercero, 1 st no se avinieren en el
nombramiento, éste serd hecho por el juzgado de comercio.

Art. Transitorio. La Municipalidad concede el plazo de cuatro meses, para
que don Francisco Casanueva, obtenga la ratificacion de este contrato por la
Sociedad Chilena, Street Railroads Company, contandose el plazo desde la
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aprobacion suprema de este contrato.” "

Al analizar el contrato podemos apreciar la reciprocidad entre
las obligaciones exigidas por el Estado y los beneficios obtenidos por
la empresa privada, siendo el primero el que imponia condiciones y
obligaciones al privado. En virtud de ser un servicio modernizador y
colaborador con el progreso de la ciudad, adoquinar las calles y correr
con los gastos que ello exigia es una muestra de ello. Hoy en dia nos
pareceria hasta motivo de risa. Los empresarios debian también poner
a disposicién de la municipalidad, nada menos que veinte carros para
su utilizacion en fiestas patrias. Cabe destacar que s6lo una empresa era
la interesada, por lo que los monopolios y competencias de las actuales
firmas comerciales, en las licitaciones municipales, es propio solo de
nuestra contemporaneidad. Con interés pecuniario o no, la ciudad
percibia el progreso a través de sus elementos estructurales y materiales,
siendo el transporte uno de los principales referentes de ello. Mucho
se especula con el concepto de capitalismo salvaje, entendiendo que
el siglo XIX fue un periodo de explotaciéon absoluta. Aca podemos
apreciar en el contrato que, si bien existian intenciones econémicas
de parte de la compania de ferrocarril urbano, ésta también debia
obedecer a las exigencias de la municipalidad, por lo que la empresa
privada no estaba en condiciones de correr con colores propios o hacer
simplemente lo que le plazca ignorando en absoluto las disposiciones
legales que le rigen. Muy por el contrario a lo que ocurre en nuestros
tiempos, la empresa debia colaborar con el progreso de la ciudad y
aportar en las necesidades de la comunidad. Estas practicas hoy en dia
no son obligaciones impuestas por el Estado a un particular, sino que son
politicas benevolentes y beneficiosas de algunas firmas, que las llaman
eufemisticamente “Responsabilidad Social de la Empresa” y que incluso las
llegan a concebir como inversiones a largo plazo.

Ast las cosas, en diciembre de 1886 la compaiia britanica envia a
la ciudad de Concepcion la ratificacion solicitada por la municipalidad.
Reproducimos la respuesta enviada desde Londres.

“Londres, 23 Diciembre de 1886. A la ilustre Municipalidad de Concepeion,
Clule. Llustres sefiores: La compaiita limitada ferrocarril urbano desea hacer
presente a la Llustre Municipalidad que se ha estudiado seriamente v con
toda consideracion la consecion remitida a Londres por manos de su ajencia
del Banco Nacional de Chile y se han agregado varias clausulas con la mds

19 Contrato entre la I. Municipalidad de Concepcion y con don Francisco Casanueva y Andrés
Hallydie. Municipalidad de Concepcién, Volumen 011, agosto 14 de 1886, folio 42 al 45, AHC.
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delicada deliberacion. La empresa propuesta para introducir en la ciudad de
Concepcion abraza la esplotacion del sistema mds mejorado en cuestiones
de_ferrocarril urbano de propulcion, y mds particularmente sobre economia
escepcional de manejo que es de bastante importancia para el bien de cualquier
pueblo, 1 especialmente para la esplotacion i desarrollo de cualquiera ciudad
en aumento creciente y progresista, que creemos innecesario hablar mds sobre
los beneficios que ella reporta, en orden de las sugestiones que nos permitimos
poner en manos de la 1. M. para su consideracion.” *

La compania britanica apunta una seric de modificaciones al
contrato firmado anteriormente, como por ejemplo, define un interés
anual de un 6% en el pago de las 150 mil libras esterlinas que costara la
implementacion de los carros urbanos, asi como también la posibilidad
de que la municipalidad pueda comprar los ferrocarriles y toda la
implementacién una vez transcurridos tres aflos de la implementacién
total del sistema. También se establece que transcurridos 30 afios, la
Municipalidad de Concepcion puede prorrogar el servicio o cancelar
el contrato previo pago de los intereses y precios ya acordados. Asi,
con estas condiciones y aprestos, el Ferrocarril Urbano de Concepcion
queda oficialmente inaugurado el dia 19 de diciembre de 1886, como
nos consta a partir de una invitacién extendida al alcalde de Concepcién
fechada el 15 de diciembre de 1886 y que dice lo siguiente:

“Mui sefior nuestro: El domingo 19 del presente, tendrd lugar en la
estacion central de la empresa de El Ferrocarril Urbano de Concepcion, la
mauguracion de las lineas. Importando esta obra un progreso de indisputable
mérito para Concepeion y deseando dar al acto la posible solemnidad nos
permatimos, como miembros del Directorio, ivitar a Ud. a que se sirva a
tlomar parte en él. Puede Ud. contar con nuestro reconocimiento y con las
consideraciones de aprecio de sus affmos. SS.SS. Rafael Urrejola.- Roberto
Lacourt.- Anibal §. Las-Casas.- Eujenio Royer.- Patricio Mulgrew.” '

A través de la nota ya mencionada podemos apreciar dos cosas: que
el alcalde de Concepcion es, junto con la empresa privada, parte del
proceso de modernizacion de la ciudad, y también podemos apreciar
los integrantes de dicho directorio, siendo el Gltimo de los nombrados,

20 Carta de la Chilean Street Railroads Company Limited a la I.Municipalidad de Concepcion,
Volumen 011, diciembre 23 de 1886. AHC.

21 Tarjeta de Invitaciéon enviada a la I. Municipalidad de Concepcién, con motivo de la
inauguracion de los carros urbanos, Volumen 011, diciembre 15 de 1886, folio 1, AHC.
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Patricio Mulgrew, quién asumira la representaciéon de ella. Patricio
Mulgrew es uno de los grandes empresarios penquistas del siglo XIX
que ayudaron a la modernizaciéon de Concepcion. A él se le deben
también las primeras negociaciones para surtir de agua potable a la
ciudad y de alumbrado eléctrico en las calles del centro.

Volviendo a nuestros carros urbanos, el recorrido efectuado por
estos comprendia una central desde donde partian, esto es, desde la
estacion de ferrocarriles de Concepcién, actual sede del gobierno
regional, desde la cual se dividian las lineas hacia las actuales calles:
Cochrane, O’Higgins y Ireire; el regreso se realizaba por calle I'reire.
Los recorridos tenian como destino final la calle Collao y la Escuela de
Agricultura, actual U. del Bio Bio, en el sector de Las Ferias. Luego, se
ampli6 el recorrido hasta el sector de Agua de las Ninas, actual Pedro
de Valdivia, y hasta los limites del Puente Andalién.

Ignoramos el nimero exacto de carros urbanos que circulaban por
la ciudad, pero en los archivos municipales hemos encontrado algunos
datos que nos dan una idea de su cantidad, por ejemplo, el nimero mas
alto de patentes encontradas llega a 25.
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El Servicio comenzaba a las seis de la manana en invierno y a las
cinco en verano, finalizando siempre a las diez de la noche. Los carros
urbanos iban y venian por la ciudad transportando pasajeros durante
todo el dia. Se vendian dos tipos de boletos, los que representaban
primera y segunda clase. Al ingresar al carro, se entregaba el boleto
a una cobradora, la que vestia un atuendo blanco, aunque negro
de mugre. En aquella época, se cantaban unos versos relativos a las
cobradoras:  “Una ficha negra y otra colord y una conductora, que no vale nd”

Los coches eran de dos pisos en los que se distribuia la primera
y segunda clase, abajo y arriba respectivamente. En el primer piso se
viajaba resguardado de la lluvia, del frio y del viento, ya que llevaba
vidrios en las ventanas y los asientos eran algo mas cémodos. En el
segundo piso, todo era al descubierto. La velocidad de los coches debid
ser muy relativa, no podriamos hacer una afirmacioén exacta frente a
ello, ya que pudo depender de la cantidad de pasajeros, la consistencia
fisica de los caballos, si la via estaba expedita, etc. La municipalidad
normaba la velocidad de los carros disponiendo que se condujera
“al trote”. Sin embargo, los limites de velocidad eran constantemente
sobrepasados, muchas veces producto de carreras entre conductores, lo
que conllevaba a innumerables accidentes como: choques, atropellos,
volcamientos, incluso el escape de los caballos, etc. Nada muy distinto
alo que ocurre hoy en dia.

Accidente con volcamiento de coche.
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A modo de comprender mejor los recorridos, hemos construido una
imagen con el trazado de ellos. De acuerdo a la informacién que hemos
mencionado, el lector puede apreciar que los recorridos eran en linea
recta, atravesando el centro de la ciudad por las calles de la Av. Arturo
Prat, Ireire, O’Higgins y Cochrane, siendo sus limites, el sector de
Agua de las Ninas, y en el sector de Las Ferias, actuales Avda. de Pedro
de Valdivia y Collao, respectivamente. La capacidad de pasajeros de
los carros era de 24 personas sentadas en los carros de un piso y de 48
personas en carros de dos pisos. Se comprendera que muchas veces esta
capacidad era excedida, haciendo mas lento el traslado o llegando al
limite de no poder moverse. Cuando un carro no podia avanzar debido
al excesivo peso, se pedia el auxilio a los postillones, quienes llegaban con
uno o dos caballos mas a sacar del apuro a sus companeros. Finalmente
la maniobra, al no presentar ya mayores dificultades, finalizaba con
todos sus pasajeros y equipaje en su destino.

Nuestros carros urbanos no so6lo transportaron pasajeros. El
abastecimiento de carne desde el Matadero de Concepcion, ubicado
en la interseccion de las calles Las Heras con Cardenio Avello (frente al
Hospital del Trabajador), hacia el Mercado, ubicado hasta el dia de hoy
en calle Caupolican, se realizaba en carretones particulares, y sufria serios
reveses por la lentitud de los envios, lo que provocaba aglomeraciones
de personas en el mercado, que algunas veces llegaban a una modica
violencia. Por ende, a peticién de la municipalidad, la empresa de
Ferrocarril Urbano también asumid la responsabilidad del “transporte de
carnes muertas” desde el matadero hasta el mercado de Concepcién, por
la suma de $300 mensuales®. Prestacion que se mantuvo inalterable
durante casi dos décadas, permitiendo a la poblacién contar con carne
fresca durante todos los dias habiles de la semana. El transporte de las
carnes muertas permitio, entre otras cosas, generar un servicio exclusivo
al matadero de Concepcién, incrementando su dotacion laboral y la
disposicién en el mercado de una mayor oferta de carnes, lo que se vio
reflejado en la disminucién de su precio, siendo los gastos de transporte
valores adicionados en décadas muy posteriores.

El transporte de carnes muertas, desde el matadero de Concepcién
hacia el mercado central, fue el Gnico servicio que se mantuvo siempre
constante y expedito, resultando el abastecimiento de carne una
de las necesidades mas requeridas por la poblacién penquista, que

22 Propuesta presentada a la I. Municipalidad de Concepcion, el 6 de julio de 1891. Volumen
016, fs 233-234. AHC.
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dependian de la fluidez de los carros para la compra de tan apreciado
producto. El Matadero de Concepcion corrid con los gastos adicionales
que el servicio requeria, el que posteriormente se vio afectado por
la instalacion de los tranvias eléctricos, haciendo saber también su
inquietud a la municipalidad por el destino de los traslados de carne,
los cuales con la modernizacion del transporte puablico debid subir sus
precios, con los correspondientes reclamos de parte de la poblacion.
Existen innumerables documentos -que consideramos innecesario
transcribir aqui-, acerca de las rutinarias rutas de traslados de carne,
publicados dia a dia, semana a semana y mes a mes, por los boletines
municipales y los diarios penquistas como El Sur o El Pais.

Calle rat, vista dede Pero de Valdivia.

Un requerimiento muy frecuente de los vecinos de Concepcion
a la empresa de ferrocarril urbano, fue la construcciéon de una via
hacia el cementerio de la ciudad, pues a juicio de los penquistas era
una necesidad que no podia dejarse de lado, ya que el traslado de los
cortejos fanebres se hacia por los pantanos que existian al finalizar
la ciudad, en la actual calle Manuel Rodriguez, existiendo solamente
unos improvisados senderos que en épocas de lluvias eran borrados
inmediatamente con los primeros aguaceros. Lstos recorridos se
realizaban a pie debido a que los coches de las personas se empantanaban
en aquellas ciénagas y era necesario realizar una serie de maniobras
para poder llegar hasta la tltima morada. Tales maniobras eran motivos
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de peleas, escandalos y disgustos de parte de los deudos, de manera
que el traslado al cementerio era practicamente un safari por la jungla,
sobre todo en los meses de invierno. La construccion de la via era un
requerimiento de los vecinos, pero también de la Junta de Beneficencia
de Concepcion, que luchaba por expandir una via que llegase hasta el
cementerio mismo. Sin embargo, persistia el criterio adoptado por la
municipalidad, basandose en los informes del ingeniero Mr. Campbell,
quien habia realizado estudios para el trazado de la via ferroviaria
hacia Talcahuano, descartandose una aproximacion a los terrenos del
cementerio, muy propicios a desbordes e inundaciones del Biobio. Del
libro, Historia del Cementerio de Concepcién, en su pagina 59,
citamos textualmente:

“Refiriéndose a la linea ferroviaria, describe donde podria trazarse,
empezando por lalcahuano, que no ofrece problemas; luego, al acercarse a
Concepeion, a una milla de esta ciudad, estd el Gerro Chepe, el cual hay que
atravesarlo con un desmonte, o dar la vuelta a la punta, bordeando el Biobio,
lo que presentaria la ventaja de conducir directamente al desembarcadero de
lanchas; pero esta via es tan desfavorable en comparacion con la que se ha
adoptado, que no es posible tomarla en consideracion, efectudndose la union

con el rio de otra manera.” *®

Habria que esperar la construccion del puente sobre el rio Biobio,
para atravesar el Cerro Chepe.

El servicio de carros urbanos, comenzaria muy pronto a sufrir
contratiempos, reveses y problemas. El mas comun en la época, motivo
de continuos reclamos, y que hasta nuestro lejano presente nos parece
anecdotico, era la constante embriaguez de los conductores, quienes
“hactan la mafiana” en alguna cantina® o aprovechaban algin viaje
sin pasajeros para pasar a consumir una “pituca”’. En los documentos
relativos a la policia urbana, encontramos varios partes y denuncias
contra conductores de carros que “mangaban ebrios” y proferian toda
suerte de injurias y groserias a los pasajeros®. Estos conductores eran
detenidos y condenados al pago de una multa, o bien algunos dias de
prision. La empresa de ferrocarril no se responsabilizaba al respecto
alegando que era responsabilidad de la municipalidad fiscalizar a los
conductores ebrios. Sin embargo, no existia reglamentacién alguna, ni

23 Fernandez Sanchez, Margarita. Historia del Cementerio de Concepcidén. Soc. Periodistica y
Editora del Renacimiento. Concepcién, Chile. 1989.

24 En algunas cartas se habla expresamente de “ponerse a tomar como carretonero.”

25 Diario El Pais. Concepcion, 12 de Enero de 1896, pag. 2. AHC.
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para los conductores, ni para los coches, ni siquiera para las normas del
transito, de manera que cada quién conducia o actuaba como mejor le
parecia.

£3

.  2opeTa . - y 4
Carros Urbanos en el centro de Concepcion.

En mayo de 1897, la municipalidad dicté una Ordenanza sobre el
servicio de carruajes de uso publico dentro del territorio de la comuna.
La Ordenanza la reproduciremos en su totalidad, ya que eslaprimera
reglamentacion existente orientada a normar el trafico vehicular de
la ciudad y posee una serie de elementos que son dignos de analizar,
permitiéndonos comprender a través de ellos la politica municipal de
la época y la manera de concebir al ciudadano y el comportamiento
que debia tener para con la ciudad. Sin embargo, no queremos caer
en el tipico error de concebir la norma escrita como reguladora del
comportamiento de las personas, ya que no siempre estos reglamentos
se cumplian. De hecho, estas ordenanzas eran publicadas sé6lo en
los boletines internos de la municipalidad, quedando la legalidad
restringida so6lo a quien la conocia y aplicandose después de manera
impositiva. Recordemos la conocida frase juridica: “Nadie puede
alegar desconocvmiento de la ley”. Veamos pues, la primera reglamentacion
de transito que poseyé Concepcion respecto al trafico vehicular:
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“Ordenanza para la Conduccion de Carros de Uso
Piblico de Concepcion.

Titulo 1 Matricula de carruajes y coches

1° Todo carruaje de uso piiblico destinado a conducir personas de un punto
a otro, dentro de los limites urbanos de la poblacion, deberd matricularse en
un registro especial que con tal objeto llevard la inspeccion de policia. En éste
registro se anotard el nombre y apellido del duefio o empresario, la direccion
de su domicilio; la especie a que pertenece el carrugje y el nitmero que haya
correspondido. Se anotard también el nombre del conductor o cochero y una
prolija filiacion de su persona. Ningin duefio o empresario de coches podrd
emplear en el servicio conductores que no estén matriculados.

2" Todo empresario de coches tendrd la obligacion de llevar un libro anotador
en que conste diariamente el nombre del cochero con el niimero del carrugje
que dirye.

3" todo carruaje deberd llevar pintado de blanco 1 de una dimension de
no menos de diez centimetros de allo el nimero que le haya correspondido,
colocado en su parte exterior a 60 centimetros de la cubierta del toldo i en su
wnterion, sobre la tablilla en que colocard una copia de la presente ordenanza.
Todo carruaje deberd llevar durante la noche dos faroles con luz. En los
vidrios del frente 1 laterales de éstos deberd ir pintado de rojo el nizmero de
coche.

4° Cada conductor de coches llevard consigo la papeleta de su inscripcion en
el rejistro respectivo firmada por el inspector de policia. No podrd incorporarse
al gremio de cocheros ningiin indwiduo a menos que presente a la alcaldia
certificados de idoneidad y buena conducta.

5" Stempre que un conductor de carruajes desee servir a otro empresario, deberd
presentar su papeleta cancelada por el empresario anterior; espresindose la
causa del cambio o la suspension del servicio.

6° Todo empresario deberd estampar su firma al pié del nitmero de orden
que en el rejistro corresponde a sus coches, para los efectos indicados en el
articulo anterion.

7° Las contravenciones a lo dispuesto en los articulos precedentes serdn
penados con una multa de veinte pesos

Titulo Il Situacion que deben tener los coches y horas
para el trafico.

1° Los carruagjes matriculados podrdn situarse en el sitio que mds les
convenga siempre que a juicto de la alcaldia no embaracen el trdfico i uso
de las calles y plazas Los coches que no estdn en actual ocupacion podrdn
estacionarse en los puntos que periddicamente designe la alcaldia. EI trdfico
de carruajes podrd hacerse desde el amanecer hasta las doce de la noche. Los
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que trafiquen desde las 12 de la noche hasta las 6 de la mafiana, deben tener
permiso escrito de la alcaldia, la que lo concederd tomando las medidas de
precaucion que se estimen convenientes para evitar abusos o peligros. Estos
carruajes deberdn llevar farol lacre.

2° Toda infraccién a lo dispuesto en el presente titulo se penard con una
multa de veinticinco pesos.

Titulo III Sobre la Marcha de los Caballos.

1° Todo carruaje en el transito por las calles llevard el lado derecho, salvo
que encuentre obstdculos, en cuyo caso podrd desviarse hasta salvarlos
volverd a tomar la misma direccion.

2" La marcha por las calles serd al trote de los caballos, no pudiéndose usar
dentro de los limites de la ciudad mds de tres caballos de frente, o en linea
para arrastrar algim carrugge.

3" Se penard con multa de cinco pesos las contravenciones a lo dispuesto de
los articulos anteriores.

Titulo 1V De los Pasajeros

1’ Ningin carruaje a no ser que convengan en ello los pasajeros, podrd
conducir a la vez, mayor niimero de personas que el que corresponda, segin
el nitmero de asientos que tuviese.

2° Una vez montado el pasgjero en el carruaje queda obligado a pagar el
precio que corresponda segin el punto que habia designado para su vigpe,
atn cuando desista de emprenderlo, a menos que no sea porque el carruaje se
halle en mal estado u ofrezca peligros para su uso.

3° Todo pasajero deberd designar el punto a que quiera ser conducido. Si
después de llegado, detuviese el carruae, pagard a razon de un peso, veinte
centavos por hora.

4° St un carruage fuese en marcha con asientos desocupados, podrd el
conductor, con el consentimiento del ocupante, admitir mds pasajeros o bien
que los que lo ocupen ofrezcan abonar el precio de los demds asientos.

57 En caso de reclamaciones de un pasajero por cuestion de precio, insultos u
otras causas, el reclamante serd obligado a recurrir con el cochero al cuartel
de policia, a fin de interponer su queja, salvo que la que reclame sea muger; en
cuyo caso ésta podrd enviar en su lugar un personero. En las reclamaciones
interpuestas se dard la razon al pasajero, salvo prueba de lo contrario.

6° Ningtin conductor de coches podrd negarse a admitir en ellos a las personas
que lo soliciten, a menos que éstas se encuentren en estado de ebriedad o
lengan alguna enfermedad de tal naturaleza que pueda ocasionar molestias
0 peligros a otros pasajeros que pudieren ocupar el mismo carruaje. Todo
carruaje que conduzca enfermo deberd somelerse a una desinfeccion previa.
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7° El conductor que se negare a llevar a algim pasajero con el pretesto de
estar el carruaje ocupado, podrd ser acusado a la prefectura de policia para
lo cual sélo bastard llevar el niimero del carruaje.

8° Siempre que la policia solicitare el servicio de un coche para conducir
a alguna persona enferma de enfermedad no contagiosa o en estado de
ebriedad, el cochero estd obligado a suministrarlo, mediante el pago del precio
estipulado en la tanfa.

9° En el pescante del coche, no podrd ir sino su conductor:
TARIIA

Los carruajes de uso piblico se swetardn dentro de los limites urbanos a la
siguiente tarifa:

a- Diez centavos por persona, cualquiera que sea la distancia recorrida en la
parte de la ciudad comprendida entre la calle de Ongolmo, avda. Prat, Victor
Lamas, y calle de Las Heras.

b- Veinte centavos por persona, cualquiera que sea la distancia recornda
Juera de los limites indicados, pero dentro del espacio comprendido entre la
estacion de Arauco, incluyéndoles esta la cerveceria de los sefiores keller,
la calle del lazareto hasta tocar la laguna de las tres pascualas 1 el nuevo
seminario

¢- Saliendo de los limates fjados el precio serd a razén de un peso veinte
centavos por hora, pero siempre que la distancia que se ha de recorrer sea
dentro de los limites urbanos; fuera de éstos el precio serd convencional

d- Se cobrard dos pesos por un viaje redondo al cementerio, con derecho a
cuatro astentos.

e- Se doblard el valor del pasaje después de las nueve de la noche.

10° Cada pasajero tiene derecho a llevar en el coche un bulto sin gravamen
alguno, siempre que no sea mayor de 40 a 60 centimetros. Si pasare de estas
dimensiones, pagard por cada bulto el valor correspondiente del pasaje.

117 Todo conductor o empresario de carruajes es responsable con arreglo a
las leyes de los dafios o perjuicios que ocasionare a los pasajeros por mal
estado de los mismos carruajes o caballos de tiro, o por impericia © mal
proceder de los cocheros.

12° Las contravenciones al presente titulo serdn penadas con una mulla de

20 pesos. Mayo de 1897.°%°

Esta normativa, vino a ordenar y reglamentar el trafico vehicular
de Concepcion, sin embargo, dificil debi6 haber sido la adaptacion de

26 Ordenanza de Conduccién de coches. Municipalidad de Concepcién, Volumen 112, mayo 13
de 1897, folio 316, AHC.
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toda la poblacion penquista a la nueva normativa. Otro documento,
emitido siete aflos mas tarde, viene en demostrar que la normativa
municipal no siempre era respetada por los cocheros, debiendo atender
la policia urbana constantes denuncias por problemas originados por
los conductores. Los problemas generados se castigaban con multas o
carcel; y se explicaban sencillamente como casos de personas de mal
comportamiento, pocas virtudes o sencillamente vagos, gananes o
personas de mal vivir. Veamos un caso en particular:

“Concepcion, Marzo 21 de 1904.

Informando la solicitud a la cual se refiere el decreto de la alcaldia de fecha
19 del presente, y escrita por a la prefectura por esta comisaria por la misma
Jecha, en esta hai los siguientes cargos contra el solicitante Eduardo Padilla:

- El 17 de octubre de 1900 fue citado al juzgado de turno por injurias de
palabras a Mario Saavedra.

- EL 6 de octubre de 1901, siendo cochero del nitmero 24, se cité al juzgado
por estar ebrio y mal estacionado en la boca calle.

- El 3 de noviembre del mismo afio se recibid la siguiente denuncia:
Sebastian Correa, que vive en Paicavi N° 89, se presentd a esta comisaria
1 espuso que como a las siete y media de la noche, unos indwiduos para él
desconocidos, que andaban en el coche N°19 (en ese tiempo era cochero de
ése carro, Eduardo Padilla) intentaron tomar una mifia a la_fuerza, para
meterla dentro del coche y st no es porque él pone una tenas resistencia,
habrian conseguido su intento. La mifia se llama Elsira Mora, de 20 afios
de edad. Los individuos que andaban en el coche, estaban en casa de un tal
Lisandro Suazo, que vive en la misma calle, N* 84.

- Eldia 4 del mismo mes y del mismo afio, Padilla fue detenido por andar
conduciendo ebrio y con los faroles apagados del coche que gobernaba. Este
Padilla y los swelos que andaban con él, son conocidos por esta comisaria
como encubridores del asesinato del lefiador O. Riquelme, por Ramdn Varela,
el aito 1897, encontrdndose en la casa de Padilla, que ese tiempo vivia en
calle Anibal Pinto, entre Chacabuco y Victor Lamas, unas zapatillas de
cdfiamo y un sombrero, que Varela usd para disfrazarse y matar a Riquelme.
Todos estos sujetos fueron puestos a disposicion del juzgado. Cabe destacar
que Padilla posee el siguiente prontuario:

- EL 3 de octubre de 1900, citado por reclamos de la Soc. Herman Hnos.

- 6 de octubre de 1901, citado por quebrar varias piezas de su coche a los
mismos.

- 6 de noviembre de 1903, detenido por ebrio y andar corriendo con el coche
en la ciudad.
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- 3 de diciembre de 1903 detenido por ebrio y proferir injurias contra el
guardidn de esta comisaria Loilo Mella.

- 17 de enero de 1904 puesto a disposicion del juzgado por conducir ebrio y
abandonar el coche que dirigia.

Ademds, ha sido traido en innumerables ocasiones a esta comisaria, por no
obedecer las disposiciones de la alcaldia respecto a la colocacion de los coches
estactonados.”’

Sibiennopodemosgeneralizar con el antecedente de unsolo cochero,
podemos inferir que no existia fiscalizacién a su comportamiento ni a su
actuacion como conductor y como ya deciamos, la ordenanza municipal
al respecto tampoco era obedecida, quiza en parte por desconocimiento
de ella. Los carros urbanos, pretendieron no s6lo modernizar el servicio,
sino que también mejorar las condiciones de vida de la poblacion,
estableciendo una gran diferencia entre un servicio deficiente y carente
de garantias para la poblacion y un servicio respetable, con un directorio
que era responsable de €l, y destinado a un sector de la poblaciéon que
poco a poco iba “modernizdndose” de la mano con el funcionamiento de
la ciudad. Junto con estos avances materiales, las personas comenzaban
a relacionarse con la autoridad municipal a través del pago de patentes,
solicitudes al alcalde y correspondencia con la corporacion. Gran
importancia en estos afios, con la finalidad de disciplinar a la poblacién
en costumbres y convivencia urbana, tendria la policia de aseo, que era
la encargada de velar por mantener el buen comportamiento entre los
vecinos, promulgar las buenas costumbres y ensefiar a la poblacion a ser
“personas decentes”. Llama también la atencion el hecho de que cuando
una persona era despedida y buscaba un nuevo trabajo, debia presentar
una carta haciendo saber el motivo de su despido. Ahora el perfil del
trabajador es definido a través de una serie de preguntas elaboradas por
la psicologia laboral, que, al igual que las cartas mencionadas, tratan de
seleccionar “gente decente” para los trabajos a postular.

Sin embargo, la autoridad con que la municipalidad resguardaba los
intereses de los vecinos llegaba solo hasta el limite de las responsabilidades
que debian establecerse con motivo de los primeros accidentes graves
ocurridos con consecuencias fatales, eventualidad en la cual autoridad
y empresa se culpaban mutuamente de los errores surgidos por la poca
prevision en la implementacion del sistema; revisemos por ejemplo el
siguiente documento:

27 Informe sobre el detenido Padilla en la Prefectura de Concepcion. Municipalidad de
Concepcion, Volumen 109, aiio 1904, folio 99, AHC.
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“Concepeion, 26 de Julio de 1893.

Seiior Alcalde: Desde que se cambid la linea al lugar designado por la
Alcaldia en el barrio de “La Puntilla” el trdfico de los carros ha estado
interrumpido ya seis veces, 1 como los derrumbes contindian son una amenaza
constante. Se hace notar también que el desnivel dado al camino en frente
de la propiedad de los Keller; les es del todo ineficiente 1 como por la_forma
que se la ha dado a la calle, la parte ocupada por la linea estd mds baja,
resulta que la via es el cauce natural de las aguas. La distancia dejada
entre la linea 1 la solera es también demasiado pequeiia para hacer acequias
para la salida de las aguas de lluvias. Estos inconvenientes podrian tal vez
subsanarse haciendo desagiies por debajo del camino. Debo también hacer
presente a la Alcaldia que en obedecimiento a lo ordenado por su nota 1095
de 26 de abril dltimo que se siguid haciendo ranuras a los durmientes para
colocar los rieles, 1 deydndolos como estaban anteriormente. El empedrado
no se swguid poniendo sobre los durmientes, quedando por consiguiente, el
camino muy desigual, lo que ocasiona entorpecimientos para la marcha de
los caballos. Me permato pues, insinuar al Sr. Alcalde la conveniencia de que
el Sr. Director de obras municipales hiciera una visita de inspeccion al lugar
cttado para poderse informar de los... [ilegible].” **

La municipalidad insistia a la empresa de ferrocarril urbano, que
debia cumplir con lo pactado en el contrato firmado hacia afios atras,
bajo pena de ser cancelado, motivo de innumerables notas consignadas
en los libros de decretos de 1894 y 1895. Con respecto a ello, publicamos
una de las cartas con que la empresa responde una solicitud de la
municipalidad, entre otras cosas reclamando por la mala calidad de
los materiales con que la municipalidad proveia a la empresa de carros
urbanos para realizar reparos y mejoras.

“Concepcion, 4 de Noviembre de 1893.

Si: Alealde: He recibido la nota de Ud. con_fecha de ayer; recordando a la
Empresa que represento la obligacion contraida por el Art. 4 del contrato
con la Hustre Municipalidad, para hacer componer los adoquinados de las
calles que recorren las lineas de su propiedad, haciendo notar a la vez el mal
estado en que se encuentran. Agrega Ud, que es de suponer que esta Empresa
haya temido inconvenientes para cumplir esa obligacion, lo que me pide le
signifique para tal caso, ordenar se haga el trabajo de cuenta de ella. He
tenido ocasion de manifestar al Sr Alcalde que no hai ningiin inconveniente
para hacer reparaciones en los adoquinados en cuyo trabajo he tenido 1 tengo

28 Carta de Patricio Mulgrew a la I.Municipalidad de Concepcion, Volumen 022, julio 26 de
1893, folio 349 y 350, AHC.
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ocupados algunos hombres, 1 aunque creo que esos empedrados no estdn en
mal estado como Ud. me significa, haré poner mds trabajadores a fin de se
que haga en el menor tiempo posible lo que sea necesario. Aprovecho también
esta ocasion para reiterar a la Alcaldia por la presente, que mds de uno de los
directores de esta empresa tuvo el gusto de decir a Ud, verbalmente hace pocos
dias, referente a la necesidad de hacer una aclaracion al recordado art.” 4 del
contrato con la IHustre Municipalidad contrajo la empresa por esa cldusula,
la obligacion de conservar el adogquinado o empedrado de las calles que
recorra la linea, no sélo en la parte ocupada por la via, sino en todo su ancho
con excepcion de las aceras, obligacion que si hasta ahora no ha sido mui
gravosa, puede sin embargo llegar a serlo con el transcurso del tiempo. Sucede
pues, que por la obligacion citada es sélo a la Empresa a quien interesa que
los trabajos de pavimentacion en las calles ocupadas por sus lineas se hagan
en buenas condiciones i no a la Corporacion, ya que desde terminada cada
cuadra, se subroga a ella en lo suceswo; 1 siendo esto asi parece logico que
la Empresa tuviera intencion en esos trabajos. Comprendiendo eso mismo
cuando se terminaron las lineas primitivas, solicité que el Sr. Director de
Obras Municipales me hiciera entrega de las calles pavimentadas cuya
solicitud proveida favorablemente queds en poder de ese funcionario ¢ la
entrega no se efectud, no sé por qué razon.

Desde entonces se han pavimentado muchas cuadras en donde la Empresa
tiene tendidas sus lineas, algunas de ellas con piedra de tan mala clase
que en su elevacion no alcanzarian a la tercera o cuarta parte de lo que
pueden elevar los adoquinados corrientes. Citaré entre otros, la cuadra de
la avenida Arturo Prat, entre las calles de comercio y de Freire, cuya piedra
es del todo inadecuada para el objeto, pudiendo notarse desde luego que su
estado no corresponde al poco trdfico que ha tenido desde que fue entregado
del piblico. En otras calles sucede que la colocacion de la predra deja mucho
que desear; lo que reclamard prontas reparaciones que serian innecesarias, si
los trabajos hubiesen sido bien hechos. No es de suponer que la intencion de
los contratantes haya sido que por el hecho de correr a cargo de la empresa
la concesion de los adoquinados y empedrados, pueda la 1. Municipalidad
echarle encima una carga o gravamen mds pesado de lo que debe ser, i
es posible comprender que la expresada obligacion se haga estensiwa a
cualesquiera clase de piedras colocadas en las calles y de cualquier manera.
A fin de resguardar los intereses de la empresa y por las responsabilidades
que pudieran ofrecerle mds tarde, podria continuar consignando protestas,
cdmo lo he hecho en otra ocasién con conocimiento de la alcaldia, para
hacerlas valer en tiempo oportuno pero creo que seria conveniente establecer
de una manera fyja, como y cudndo debe comenzar la responsabilidad de la
empresa por las obligaciones contraidas.
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En vista de las consideraciones expuestas, me permito insinuar a la alcaldia
la consideracion de consignar en un convenio, los siguientes puntos:

1- La empresa se da por recibida de todas las cuadras que habia pavimentado
cuando se entregaron las lineas del trdfico.

2- Se hard una revision general de las cuadras que recorre actualmente
la linea, cuyos empedrados hayan sido entregados al trifico después de su
instalacion y si se viere que en estado no corresponde a la direccion que
debieren tener; la 1. Municipalidad las hard reparar considerablemente y se
entregardn en seguida a la empresa.

3- En las cuadras que se empiedren y adoquinen en lo_futuro, la Empresa
lendrd derecho a objetar la clase de piedra que se emplee en cuanto no
corresponda al objeto para que se destind o no tiene las condiciones exigibles,
como también la manera como se efectiie el trabajo.

4- A fin de entregar al trdfico de publico cada cuadra, la empresa deberd
rectbirse de ella, de la cual quedardn constancias.

Con lo demds, tendré mucho gusto de atender las observaciones que estas
bases puedan sujerirle al Sr. Alcalde.” *

Laempresaculpabatambiénalamunicipalidad denopodermantener
las condiciones minimas para el funcionamiento del sistema de carros
urbanos, como una buena iluminacion y el cuidado y mantencion de las
lineas. Lo tnico cierto es que el sistema tenia problemas de seguridad.
Eran continuos los accidentes y los volcamientos de los carros, debido
a las malas condiciones de las vias y del terreno, a la falta de soleras,
desniveles, etc. Razones no faltaban. Revisemos otra carta dirigida a la
Municipalidad de Concepcion, que da razon de estas afirmaciones, en
las cuales se reitera la responsabilidad de la municipalidad.

“Concepcion, 6 de noviembre de 1893.

Si Alealde: Por segunda vez, ayer en la tarde, se volcd un carro de la
empresa en la linea del agua de las nifias, suceso que st esta vez no ha tenido
consecuencias _fatales, no habria sido ast, st el carro hubiera ido lleno de
pasajeros, como es tan_frecuente.

La causa del descarnilamiento se atribuye a una piedra que habia sobre el
riel y como la linea estd en curva en esa parte, el carro se salid_fdcilmente
de la via, inclindndose y volcandose al costado del terraplén sobre el que
corre la linea en esa parte del camino y cayé de costado deteriordndose
considerablemente a consecuencia del golpe.

29 Carta de Patricio Mulgrew a la I. Municipalidad de Concepcion, Volumen 022, noviembre 04
de 1893, folio 292 al 298, AHC.
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Al dar cuenta a Ud, de este hecho, me lleva el deseo de manifestar a la
Alcaldia que el peligro de la repeticion de accidentes de esta naturaleza
subsiste y que tal vez seria dificil evitar los terraplenes cuando el camino
estd a la altura de la linea, y que se evitaria colocando soleras a los costados.

En otra ocasion, habia tenido ya la oportunidad de manifestar a la alcaldia
estos mismos peligros cuando signifiqué que la ubicacion de la linea en “La
Puntilla” quedaria mejor al centro de esa ancha avemida y no al borde de
una pendiente como se encuentra actualmente. La empresa toma toda clase
de precauciones para el trdfico de los carros, pero como estas recorren barrios
que estdn del todo desprovistos de alumbrado, no es siempre posible observar
los estorbos que hubiere en la linea, casual o intencionadamente como lo
sucedido ayer; las precauciones deberdn aumentarse por parte de la empresa
y espero encontrar de la alcaldia, los medios para estarlo en el futuro.” *

Entre 1894y 1895, la empresa de ferrocarril urbano debi6 construir
las soleras destinadas a mejorar la seguridad de los recorridos. Sin
embargo, la empresa, molesta por pagar los costos de los trabajos y el
sueldo de los obreros que realizaron estas labores, gener6 una serie de
reclamos a la municipalidad, las cuales derivaron en una accién civil que
determinaria las responsabilidades de cada organismo. La sentencia fue
igual de ambigua: se ordené a la empresa de ferrocarril construir las
soleras ya descritas, pero la I. Municipalidad debi6 financiar las obras.
Esto generd nuevos roces, que continuarian ya entrados los primeros
anos del siglo XX, ya que los accidentes continuaban, asi como los
descarrilamientos, frente a los cuales privado y estado rchusaban y
negaban cualquier tipo de responsabilidad frente a lo ya sucedido.
Costumbre que parece continuar hasta hoy. Veamos, por ¢jemplo, una
carta fechada en 1905.

“Concepcion Octubre de 1905

Sr Alcalde: El domingo 14 del presente, tuvo lugar en el barrio de Puchaca,
la volcadura de un carro que llevaba 23 pasajeros, fuera de los empleados
de la empresa. Este accidente que pudo tener consecuencias, ha sido muchas
veces previsto por el que suscribe, como he tenido oportunidad de hacerlo
observar a Ud. los descarrilamientos que se producen con mds_frecuencia
son causados por piedras, u otros obstdculos puestos en los rieles por los
muchachos vagos, que en considerable niimero, se ven todos los dias, en todos
lados, jugando en las calles y alrededor de los carros. Producido asi un
descarrilamiento, st la calle no estd debidamente nivelada a los costados

30 Carta de Patricio Mulgrew a la I. Municipalidad de Concepcion, Volumen 022, noviembre 06
de 1893, folio 299 al 301, AHC.
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de la via, el carro rodard por la ladera y casi siempre se dard vuelta. Este
peligro lo conoce la empresa demasiado bien, y es por eso que todas las
curvas, soleras, terraplenes, colocadas mds arriba que el resto de la calle,
los ha hecho proteger con palizadas, pero esto no es posible hacerlo en las
lineas rectas. Segiin el art. 9 del contrato con la Municipalidad, la empresa
Jue obligada a proporcionar en todas las calles el niel definitivo quedando
el resto de ellos a disposicion de la 1. Corporacion, para que los arreglara,
como creyere convenienle, pero muchos han quedado sin arreglo alguno. Es
esto lo que ha pasado especialmente con las lineas de Puchacay y de Pedro
de Valdivia que corre en muchas partes sobre terraplenes, habiendo quedado
el resto de las calles sin mingin arreglo hasta hoy. En el barrio llamado
“La Puntilla” se colocd la linea sobre un alto terraplén, el que fue mds
tarde nwelado por un lado quedando del otro, una ladera de algunos metros
de altura. En mds de una ocasién me he permitido llamar la atencion del
Si: Alcalde hacia la necesidad de construir un cordon sélido o vereda de ese
lado que corte el peligro de que un carro desde el lado pueda rodar por sus
costados, accidente que, tanto temor lengo pueda llegar a realizarse, con
graves consecuencias. Otra de las causas de los descarrilamientos, es el esceso
de pasajeros que suben a los carros y permanecen de pié en las plataformas
de atrds, desequilibrando el peso que deberia aguantar de igual manera la
solera de los dos pares de ruedas de cada tranvia, de tal modo que en algunas
ocastones va todo cargado con el g de atrds, tanto que el carro se levanta
de adelante, saliendo las ruedas de la linea. Aunque esto no se produzca
precisamente, aguantando mayor peso, las ruedas delanteras se levantan con
Jacihdad con cualquier obstdculo, y desnivel de los rieles.

Para entrar esto, hace cinco afios solicité y obtuve de Ud. el decreto que en
copia estd fyado en cada carro, por el cual se prohibe a los pasagjeros ir de pié
en las plataformas de los carros, pero esta desproporcion que fue demandada
por la empresa, aunque en su perjuicio, para evitar accidentes y conseguir un
trdfico correcto, no se hace respetar por la policia en absoluto.

St el accidente que tuvo lugar hace pocos dias, fue muy lamentable, la empresa
hace todo lo posible para dar proteccion, pero por mds que quiera poner de su
parte, todos los elementos con que cuenta, estos son ineficaces para evitar los
desdrdenes, a veces muy graves, que tienen lugar, particularmente en la linea
de la avenida Manuel Ignacio Collao, los domingos y dias festivos.

Me hago pues, un deber; manifestar a Ud. lo que ocurre, esperando que
la alcaldia pueda lograr una ayuda mds il de la policia, para impedir
que los carros sean tomados al asalto por el piblico, entiendo que salgan
recargados, y que la jente decente no sea atropellada e insultada. A propdsito
de esto, conozco mds de un caso, cuando los rateros se han aprovechado de
las apreturas que forma el piblico para subir a los carros, con el instinto de
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robar a muy respetables personas. La manera como se soluciona todo esto,
serta haciendo subir a los carros con ese trayecto, un guardidn que pudiera
hacer respetar y que atendiera las indicaciones de la empresa.

Ya que me diryjo al Sr Alcalde, me permito aprovechar la ocasion para
manifestar a Ud, que con motivo de los trabajos que la 1. Municipalidad
lleva a cabo en la prolongacion de la calle del comercio, hasta enderezar
la avemida Manuel Ignacio Collao, creo que esas calles van a quedar
intransitables con el barro, que se forma con las primeras luvias.

A fines de 1904, de acuerdo con la Alcaldia y la direccion de Obras
Municipales, levanté la linea de la calle de Mawpii y la continuacion
hasta ese mismo punto, construyendo un terraplén con la altura suficiente,
tomando en cuenta las propiedades vecinas, y que evitara las inundaciones
de la via en aquella seccion, con las salidas del rio Andalién. Pero ahora la
L Municipalidad ha hecho levantar la calle a un nivel muy superion; dejando
la linea casi un pié mds abajo, con lo que desde luego, nos causa perjuicios,
porque la tierra se corre a cada rato sobre la linea, y como he dicho, me
parece que interrumpird del todo el trdfico en el proximo invierno.

La empresa podria levantar la linea hasta el mismo niwel, pero para ello
serta necesario que la I. Municipalidad hiciera construir una vereda
suficientemente sélida del lado de la acequia que corre ahi actualmente,
porque de otra manera, al levantar mds la linea al lado de la que existe
ahora, se correria el serio peligro de una saliente derrumbe que podria botar
un carro, mds cuando trafican en esa seccion los carros que conducen carnes
muertas con cerca de 200 kilos cada uno.

A propésito de esto mismo y como también se estd levantando la calle que
conduce al matadero, me permito hacer presente a ud, que si se forma alli
el barrial que estoy previniendo, la empresa se veria en la imposibilidad de
dar cumplimiento a la propuesta que hizo hace poco, para la conduccion de
carnes muertas, y que fue aceptada por la ilustre corporacion. Me permito
pues, solicitar de Ud, con tal motivo, una winspeccion ocular de los trabajos
que se efectiian en ese lugay;, para que usted tenga a bien resolver lo que se
crea mds conveniente hacer frente a los posibles dafios que se ha sefialado y

los perjuicios que pudieran resultar para la empresa y todo el barrio. Saluda
a Ud. Patricio Mulgrew.” !

Para 1893, la ciudad de Concepciéon evidenciaba importantes
carencias. Segun una carta del director de obras municipales, Walterio
Howard, en la que solicita un ingeniero ayudante, ya que se hacia
necesario y con suma urgencia de los interesados, concluir los siguientes

31 Carta de Patricio Mulgrew a la I.Municipalidad. FAMC. Volumen 014, folio 142-150, AHC.
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trabajos:

“I- El plano © nivelacion de la Alameda.

2- Plano del edificio del matadero.

3- Estudio sobre los deslindes de los sitios particulares en la orilla del rio
Buobio.

4- Plano de los sitios de la I Municipalidad cerca del parque.

9~ Establecer los ejes i pendientes en las calles sin soleras.

6- Hacer un nuevo estudio en el barrio agua de las nifias para entregar
lineas a los interesados 1 para mejorar los ejes @ niveles.

7- Hacer un estudio completo del barrio de la “agua negra™ 1 Chillancito.
8- Nuwelar el barrio de La Pampa, etc. Etc.”**

Los ataques de un lado y otro continuaban. El gerente de la
compania de ferrocarril urbano envio, el 3 de marzo de 1900, una nota
a la municipalidad acusandola de ser culpable de los descarrilamientos
en el sector de Agua de las Niflas, debido a que al término de las
excavaciones alli realizadas quedaron piedras sueltas por todo el
sector®”. Otra nota, del 6 de junio, reclama que siendo ya el anio 1900 y
transcurridos dos desde la sentencia que condenaba a la municipalidad
al pago de los trabajos efectuados por la compafiia, estos no eran aun
efectivos®™. También anuncia que debera doblar el precio del pasaje
debido a que el peso en el cual se fijo el boleto habia disminuido su
valor, producto de la caida del penique britanico, y que al igual como
se estaba haciendo en Santiago, Valparaiso y otras ciudades del pais, se
deberia doblar el valor del pasaje.

La Municipalidad de Concepcién exige de parte de la empresa
el cumplimiento de las obligaciones contraidas con la comunidad
penquista debido a que la compania de ferrocarril urbano no es capaz
de satisfacer todas las necesidades de la poblacion, siendo un servicio
ineficiente y lento. Por su parte, la empresa asegura que la compaiia
si posee la infraestructura suficiente para satisfacer sus necesidades
argumentando, en cambio, que la gente sin conciencia alguna toma
los carros por asalto, subiéndose 120 personas donde sélo deben ir 40,
produciéndose problemas, accidentes, rinas, desérdenes y peloteras, que

32 Carta del director de Obras Municipales a la I.Municipalidad de Concepcién. Volumen 030,
diciembre de 1895, folio 108 al 110, AHC.

33 Carta de Patricio Mulgrew a la . Municipalidad de Concepcién. Volumen 060, marzo de 1900
folio 120, AHC.

34 Carta de la Compaiiia de Ferrocarril Urbano a la I. Municipalidad de Concepcion. Volumen
060, junio de 1900, folio 126, AHC.

73



EDICIONES DEL ARCHIVO HISTORICO DE CONCEPCION

no son responsabilidad de la empresa, sino del orden y recato de la
poblacion, debiéndose disponer para ello mayor cantidad de policias.

Empresa y municipio se culpaban mutuamente. Se culpa a
la Municipalidad, y en definitiva al Estado mismo, de no poder
mantener el orden y la disciplina necesaria para que pueda funcionar
con normalidad un sistema de locomocién ptblica implementada por
privados. Asi también podemos apreciar el porqué, décadas mas tarde, se
echaria mano de este tipo de argumentos para culpar a los municipios y
alos servicios publicos de ineficiencia, de manera de poder privatizarlos.
La razon es muy sencilla. La rapidez del accionar de la empresa privada
se contrapone enormemente a la lenta burocracia estatal, dada hasta el
dia de hoy. Pongamos como ejemplo que en los primeros afos del siglo
XX el servicio de carros urbanos se alternaba con algunos carruajes que
ejercian de “laxis ilegales”, los que circulaban sin patente por la ciudad
y cubrian tramos no habilitados por las vias férreas, desobedeciendo
deliberadamente todas las disposiciones municipales. Las sanciones que
se anunciaban eran rigurosas, aunque rara vez pasaban de ser simples
reclamos. Los taxis ilegales trasladaban pasajeros a caballo, entre calles
penquistas alejadas de las vias férreas. También realizaban traslados de
mercaderias o paquetes por estas “rutas alternativas”. En cuanto a los
carros urbanos st bien eran un servicio moderno y que daba a la ciudad
cierto refinamiento, sus recorridos eran mas que nada perimetrales,
no alcanzaban a cubrir tramos de gran extension en la ciudad.
Obviamente los “taxis tlegales” no eran del agrado de la Empresa de
Ferrocarril Urbano. Los diarios y los vecinos principales de Concepcion,
comprometidos con el progreso de la ciudad, con el orden, la moral y
las buenas costumbres, enviaban constantemente notas y reclamos a la
municipalidad a fin de hacer saber quiénes ejercian negocios ilicitos, de
manera que imperasen en la ciudad “las buenas maneras, la decencia y el buen
viwir”. Asi, por ejemplo, encontramos notas como la siguiente:

“De entre los infractores, he podido anotar los siguientes nombres
de propietarios de carruges: Moisés Cruz, Ricardo Flores, Aurelio
Manzano...” >

Conjuntamente con una serie de establecimientos clandestinos,
en Concepcion circulaban, sin nimero y patente alguna, vehiculos
de cualquier indole, transportando todo tipo de mercaderias, cargas y
bartulos. El gremio de fleteros era el mas afectado. El problema de los

35 Carta de reclamos de vecinos, presentados a la Municipalidad. enero de 1906. Volumen 155
foliio 121, AHC.
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vehiculos sin inscripcién era que transitaban libremente por las calles sin
estar sujetos a fiscalizacion alguna, perjudicando a quienes ejercian el
comercio de acuerdo a las normativas impuestas por las municipalidad,
los que, con justa razoén, reclamaban de la municipalidad resolver
tales situaciones. Los inspectores municipales no poseian facultades
resolutivas para cursar infracciones a los vehiculos que ilegalmente
realizaban actividades econdémicas transportando cargas y pasajeros, se
limitaban solamente a informar a las autoridades las irregularidades
que observaban.

“Strvase notificar a los empresarios de carruajes que trafican sin nitmero
en la poblacion, que desde hoy quedan sin efecto las concesiones hechas por
la alcaldia para el trafico de carrugjes no numerados y en consecuencia que
deben colocarles a cada coche el niimero que le corresponda.”

Es de suponer que el nimero de infracciones a laley, atestiguadas por
los inspectores, era de grandes proporciones. Enviar una carta al alcalde,
en aquella época, era la Gltima opcién que un vecino adoptaba, luego
que la policia y los juzgados no pudiesen cumplir su cometido. Dada la
lentitud de la burocracia municipal -las cartas eran recepcionadas, vistas
en acta, tenidas a la vista por los consejeros, aprobadas o rechazadas-
seguramente muchas de estas cartas de inspectores municipales no
fueron tenidas en consideraciéon por el municipio y terminaron en el
fondo de algtn recipiente, junto con otros desperdicios, hasta que la
situacion ya no permitia ignorar tales irregularidades.

A principios del siglo XX el servicio comenzaba a tener problemas.
La poblacién penquista aumentaba, al igual que sus necesidades. Los
atrasos eran comunes, lo mismo que el envio de mercaderias hacia y
desde Talcahuano. De entre los documentos relativos a los servicios
de telégrafos, encontramos uno que nos muestra claramente estos
problemas:

“Sefior Alcalde, siendo imposible el traslado de mercaderias, por demoras en
los carros, solicitamos enviar nuevamente por particular’™’

El traslado de mercaderias “por particular” era justamente lo que
daba pie a los taxis ilegales, puesto que podian realizar un servicio mas
rapido y sin pagar contribucién alguna.

36 Nota de un Inspector Municipal, dando cuenta de las irregularidades con las patentes de los
vehiculos. agosto 1902. Volumen 093 folio 30, AHC.

37 Cable despachado al Alcalde de Concepcién, desde Santiago. Volumen 136 folio 201 Agosto
de 1905, AHC.
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Calle Comercio (Barros Arana),
vista desde la torre de la Estacién de Concepcion.

Por otro lado, continuamente era necesario realizar nuevos trabajos,
en vista de la constante expansion de los recorridos, con los persistentes
gastos que debia costear la Municipalidad de Concepcion, para
molestia de los vecinos y de los afectados, ya que la empresa, sin previo
aviso, realizaba trabajos cortando el trafico en las principales calles de
la ciudad. Al serle notificada la inquietud por escrito, recién venia la
compania del Ferrocarril Urbano a explicar el porqué de los desvios y
cortes en las calles.

“Esta oficina ha impartido instrucciones a la seccion de la via, a fin de
que nicie los trabajos relacionados con la construccion de un desvio que
partiendo de la estacion de Concepcion, vaya a parar a la calle de Carrera,
para que se enlace con el ferrocarril que va a la ciudad de Curanilahue, pues

ésta tltima necesita la extension.” 3

Otro gran problema de los carros urbanos fue la implementacion
de un mayor numero de ellos en el horario nocturno, que en un
principio cont6é con la aprobacion general de los vecinos, ya que la
extension del servicio respondia a los intereses de la poblacion, que
gracias al alumbrado publico habia extendido sus diversiones hasta
altas horas de la noche, disfrutando de las veladas nocturnas de los
teatros, que por aquellos anos existian en gran nimero en Concepcion,

38 Comunicado de la Empresa de Ferrocarril Urbano, a la Municipalidad de Concepcion.
Volumen 171 fs 141, AHC.
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como también de los cafés donde los vecinos mas empingorotados
acudian a pasar sus ratos de ocio bebiendo “Pilsen”; estos cafés, en el
Concepcién de antaio, vendrian siendo similares a nuestros actuales
Pubs ubicados en el barrio Estaciéon. De manera que la extension del
horario de los carros fue aprobada por unanimidad por los vecinos
penquistas:

“Ilustre Municipalidad. Los que suscriben, vecinos de esta ciudad, hemos
temdo la satisfaccion de imponernos de que la Empresa del Ferrocarril
Urbano ha presentado a la I. C. una solicitud pidiendo el permiso para
correr los carros hasta las doce de la noche. Encontrando muy fundada
la solicitud y muy atil para el vecindario, venimos en pedir a Ud. se sirva
prestarle su apoyo.  Es justicia. Concepeion Enero 26 de 1906.7 %

Coon los anos, los cobros de los servicios comenzaron a hacerse
excesivos, pagandose hasta cuatro o cinco veces el precio de los traslados
en horario normal, lo que motivé obviamente el reclamo furioso de
vecinos y propietarios de locales de diversion nocturna, a quienes
también afectaban directamente estos excesos. La municipalidad,
velando por el buen servicio del transporte ptblico hacia los vecinos,
envi6 continuos reclamos a la empresa, los que rara vez eran tomados en
cuenta. Los reclamos continuaban sin que nadie pudiese tomar cartas
en el asunto. Entre la correspondencia de la empresa de ferrocarril
urbano y la Ilustre Municipalidad de Concepcién, encontramos las
siguientes notas:

“Uustre Municipalidad. Patricio R. Mulgrew, gerente del ferrocarril urbano
de Concepeion, a Uds. digo qué: me he impuesto de la resolucion adoptada
por la L. Corporacion respecto de una anterior solicitud, por la que se pedia
se modificare el contrato vigente con la Empresa, en el sentido de que se le
permutiera cobrar de los pasaqjes después de las ocho de la noche siempre que
se hiciera el servicio hasta las 12 de la noche. Ud. ha acordado aceptar mi
peticion, pero acordando cobrar pasajes solo desde las 9. He puesto en
conocimiento del directorio de la empresa la resolucion de la municipalidad,
9 me encarga manifestar a la I. Corporacion que haciendo el doble cobro,
s6lo desde las 9 de la noche, no seria posible hacer el gasto que requeriria
el servicio hasta las 12, ya que ello significaria no mejorar la condicion de
los empleados de la empresa. Ademds, no significaria de manera alguna,
un adelanto para la ciudad.  Por ellos, sirva Ud. considerar nuestra
posicion, autorizdndonos al cobro doble de pasajes desde las ocho de la

39 Comunicado de la Empresa de Ferrocarril Urbano, a la Municipalidad de Concepcion.
Volumen 171 fs 141, AHC.
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noche.  Atentamente.  Patricio Mulgrew.  Por el Ferrocarril Urbano de
Concepcion.” *

Enrealidad esta doble tarifa no se hacia efectiva, pueslos conductores
cobraban hasta cuatro veces el valor del pasaje. Estos cobros excesivos
fueron también denunciados por la Cia. Eléctrica de Concepcion,
cuya jefatura enviaba sus reclamos por escrito, haciendo hincapié en la
necesidad de modernizar el servicio:

“Concepcion, 11 de abril de 1907. Quién suscribe, jefe de la seccion urbana
de la Cia. Eléctrica de Concepcion, viene en denunciar a Ud. que esta
empresa, (el ferrocarril urbano) cobra indebidamente en ciertas horas, tarifas
extraordinarias, cuadriplicandolas inclusive, sin que ni siquiera entregue
boletos a los pasajeros.” *!

Los reclamos de parte de los vecinos también llegaban a las oficinas
municipales por escrito. Como la policia de aseo, que era quien
custodiaba y velaba por el cumplimiento de las ordenanzas municipales,
no poseia facultades para intervenir en el transporte publico por falta de
reglamentacion, el vecindario lo solicitaba:

“Sefior secretario municipal: Muy sefior mio. Sirvase por favor decretar un
reglamento de conduccion y comportamiento de los carros urbanos y demds
vehiculos, con tal de mejorar el servicio a los pasajeros y ayudar al buen
Jfuncionamiento de la ciudad.” **

La compania de ferrocarril urbano, al recibir las notificaciones
respectivas de la municipalidad, respondia siempre con novedosas
epistolas:

“Pasando a contestar a Uds., debo decir que con referencia al primer punto,
ésta direccion ha entendido siempre que las tarifas acordadas con la I
Municipalidad, se refieren ciertamente al servicio ordinario de los carros,
puestos a disposicion del piiblico, pero no al extraordinario, que puede hacer
poniendo carros especiales, como el que va hacia Pedro de Valdivia, que estd
puesto a disposicion del piiblico que asiste a_funciones teatrales, poniendo a

40 Carta de don Patricio Mulgrew a la Municipalidad de Concepcién. Sin Fecha, 1906. Volumen
136 folio 193 y 194, AHC.

41 Carta enviada a la Ilustre Municipalidad de Concepcion, con fecha de 7 de abril de 1907.
Volumen 155 Fs 141, AHC.

42 Carta de Juan Diaz, a la Municipalidad de Concepcion. Octubre de 1906. Volumen 156 Fs
124, AHC.
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su comodidad, mds carros que los debidos.” **

Estos problemas con el trafico hacian imperiosa la necesidad de
reglamentar de mejor manera, a través de ordenanzas municipales,
el problema del transporte. Santiago y Valparaiso ya contaban con el
servicio de tranvias “movidos por la_fuerza eléctrica”, y su implementacion
habia solucionado terminantemente todos los problemas que acarreaba
el transporte a traccion a sangre. Todo hacia indicar que las posibles
soluciones se hacian a favor de los tranvias, que poseian sistemas mas
modernos de cobros de pasajes, y que Concepcion, como ciudad
progresista y moderna, no podia quedarse atras. Ademas, encontramos
un documento de la Cia. Eléctrica de Concepcion informando del estado
de avance de los trabajos de construccion de los tranvias eléctricos, en
uno de cuyos parrafos se reiteraba a la I. Municipalidad los beneficios
de tan moderno servicio, por lo que entendemos que para aquellos anos
ya habia conversaciones destinadas a la implementacién de este nuevo
sistema, ya que se decia que “Las ciudades de Santiago y Valparaiso gozan de
esos beneficios desde hace muchos afios”

B :
= T e e e B
Carros Urbanos, desde calle Barros Arana hacia calle Anibal Pinto, frente a la
plaza de armas. Obsérvese la construccion de las torres de la catedral

43 Respuesta a la notificacion municipal, sobre los reclamos por los cobros excesivos. 22 de Abril
de 1907, Volumen 155 folio 143-145, AHC.
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El sistema de carros urbanos ya era parte de la vida urbana de
Concepcion. Las personas a través de este medio se movilizaban ya
sea al trabajo, a la escuela, a realizar tramites diversos o simplemente
a sus lugares de diversion. La empresa de Ferrocarril Urbano habia
introducido un sistema de transporte mas moderno y efectivo, y los
llamados carros urbanos fueron objeto de recuerdos nostalgicos por
parte de muchos penquistas. Estos carros transportaban también
la carne desde el Matadero hacia el Mercado, y asi un gran ntimero
de mercaderias. Los carros permitieron, ademas del transporte de
pasajeros y carga, acortar las distancias entre los diferentes puntos de
la ciudad, pero también fueron causa de muchos problemas. Comunes
eran las peleas y discusiones entre los pasajeros y los conductores,
quienes para animar a los débiles “pingos”**
y procaz, ruborizando a los méds empingorotados pasajeros®, quienes
hacian saber sus graves reclamos al alcalde y a los diarios, solicitando
tomar medidas en pos de la moral, las buenas maneras, la decencia y el
decoro. Obviamente, esto no pasaba mas alld de la publicacién en la
seccion “cartas al director”, por ende aquellas situaciones se mantenian,
para el enojo de unos y la indiferencia de otros.

usaban un lenguaje soez

El sistema de carros urbanos mejoro el aspecto técnico del sistema
de transportes que existia antes de su implementacién, funciono
regularmente, aunque no siempre de manera eficiente, produciéndose
frecuentes roces entre la empresa, la municipalidad y los pasajeros,
quienes recurrian ala autoridad administrativa para que ésta reconociera
sus derechos. Cabe mencionar que la comodidad de los pasajeros, por
lo menos asi lo vimos en los documentos revisados, era lo primero que
importaba a la municipalidad, antes que mantener buenas relaciones
con la empresa, por muy buenas rentas que el ferrocarril urbano dejase
en las arcas municipales.

De acuerdo a los antecedentes ya expuestos, el servicio de carros
urbanos, si bien otorgaba a los usuarios un servicio mas moderno que
el anterior, no poseia la eficiencia requerida por las reales necesidades
de la poblaciéon. Los problemas de constante expansion de vias, del
desorden en el flujo vehicular, los cobros excesivos en los pasajes, la
falta de fiscalizaciéon en la venta de boletos y la no existencia de un
reglamento que regulara de manera mas especifica el transito y
la movilizaciéon destinada al transporte publico, hacia necesaria

44 Pingo: Caballo débil.

45 Délano, J. Yo Soy Tu. Zig-Zag. 1954. Santiago de Chile.
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tacitamente la modernizacion del sistema. Si éste no se habia hecho
efectivo anteriormente, no fue por la negativa de las autoridades,
sino por el contrato que ataba a la Municipalidad de Concepcion a
la empresa de Ferrocarril Urbano, que hacia imposible su cancelacion
hasta el término del mismo.

Paseo del Parque Ecuador.

En el contexto de que la modernizaciéon de la ciudad avanzaba
a pasos agigantados, se hacia necesaria la sustitucion del sistema
de transportes vigente, ya que no cumplia con las necesidades de la
poblaciéon penquista y era tremendamente cuestionado por ella. Es
posible deducir de este problema que el progreso técnico no cumple
utilidad alguna si no va orientado a la soluciéon de los problemas y al
mejoramiento de la calidad de vida de las personas.

El contrato estaba vigente hasta 1916, sin embargo, bajo acuerdo
de las partes, se procedi6 a la suspension y cancelacion del mismo, no
siendo renovado por la Municipalidad, dando paso a un nuevo proceso
de transporte publico de pasajeros, como fue el servicio de Tranvias
Eléctricos.
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A%

LOS TRANVIAS ELECTRICOS

Para 1906, la ciudad de Concepcion era una ciudad que se preciaba
de moderna y activa. Su radio urbano poseia una poblacion de 55.517
habitantes distribuidos en distintas actividades econémicas que daba
a la ciudad una activa vida comercial. Los boletines municipales de la
época nos dan una idea casi exacta de las actividades econémicas de la
poblacién penquista®:

Rubro Cantidad || Rubro Cantidad || Rubro Cantidad
Fab. de Piano 2 Jabonerias 5 Sastrerias 27
Barracas 4 Fab. de Velas 1 Talabarterias 6
Carpinterias 16 Totografia 1 Sombrererias 5
Cigarrerias 2 Herrerias 27 Taller de Pintura 11
Colchonerias 1 Imprentas 7 Papelerias 2
Pastelerias 4 Joyerias 3 Tiendas Ropa 11
Curtidurias 3 Marmolerias 4 Tiendas Ataudes 2
Galleterias 3 Modistas 18 Tiendas Vidrios 3
Empastes 4 Molinos 1 Tintorerias 2
Carruajerias 3 Mueblerias 10 Zapaterias 21
Fideos 2 Panaderias 15 Abogados 36
Ladrillos 3 Maderas 7 Corredores 4
Licorerias 7 Relojerias 14 Casas Comercio 23
Almacenes 23 Arquitectos 12 Baratillos 555
Barberias 16 Carbonerias 4 Cafés y Fondas 19
Carnicerias 46 Martilleros 12 Club y Comedores 8
Dentistas 14 Botillerias 63 Provisiones 10
Droguerias 11 Dulcerias 2 Encuadernaciones 4
Abarrotes 78 Granos 187 Surtidos 82
Escritorios 9 Juegos 4 Cerrajerias 1
Matronas 10 Marmolistas 4 Meédicos 19

Cuadro de establecimientos comerciales que pagan patentes municipales.
(Fuente: Boletin Municipal. Afio 1907)

Podemos apreciar en el cuadro, en orden decreciente, que la mayor
cantidad de negocios comerciales se concentraba en los baratillos (555),
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en los almacenes de grano (187) y los surtidos (82), los que seguramente
abastecian con mercaderias y productos a los restantes comercios de la
ciudad. En péaginas de los Diarios El Sur y El Pais aparecen muchos
de estos locales comerciales promocionando sus productos, y en sus
avisos explicitan que se hacen repartos a domicilio. Comprendemos
entonces que despachaban estos pedidos, utilizando los servicios de
algin mozo o “muchacho de los mandados”. Los trabajos de fotografia,
modista, empastes, sastrerias, talabarterias, sombrererias, zapaterias
y cerrajerias, utilizaban medios de transporte que debian ser rapidos,
de acuerdo con el volumen de trabajo que tuviesen. Obviamente, no
entran en nuestro conteo aquellos establecimientos que no pagaban
patentes o no estaban inscritos en los registros municipales, los que
existian en gran numero funcionando como clandestinos. Tampoco
hemos contabilizado como actores econdémicos los servicios publicos
del Estado, ni las instituciones como el ejército o la policia, por lo que
podemos afirmar que el movimiento comercial era mucho mayor. Por
ende, la necesidad de movilizacién también lo era, siendo los carros
urbanos demasiado lentos, ademas de los problemas que presentaba
en una poblacion cada vez mas instruida y con mayor nimero de
profesionales, que atochaban a la Municipalidad de Concepciéon con
constantes reclamos por el mal funcionamiento del sistema, retrasos,
cobros excesivos y constante suspensiones del servicio por extension de
vias, todo ello visto en el capitulo anterior.

El transporte ptiblico debia modernizarse, tal cual como yalo habian
hecho Santiago y Valparaiso. Aunque aqui debemos detenernos un
momento. Las dos ciudades principales percibian avances y progresos
técnicos de acuerdo al plan de mejoramiento de las comunicaciones del
presidente Federico Errazuriz, quien habia inaugurado la linea férrea
entre Valdivia y Pichiropulli, y se crearon una serie de expresos rapidos
que unieron Santiago con Valparaiso, comprando a Estados Unidos
equipos completos de trenes para tal propésito. También se extendieron
las lineas telegraficas entre Santiago y Valdivia, ademas de proveer de
telégrafo a la actual regién de O’Higgins. Se hizo también construir
el embalse de Huasco, y obviamente, gran parte del presupuesto de
la nacién se destind para las obras del embellecimiento de Santiago,
que desde los tiempos del intendente Vicufia Mackenna habian
adquirido una relevancia de caracter nacional. Para profundizar mas
sobre este tema recomendamos consultar el excelente trabajo de Jaime
Eyzaguirre’. Por ser Concepcién una ciudad de provincia, al lector

47 Eyzaguirre, J. Chile durante el Gobierno de Errazuriz Echaurren. Zig-Zag, Santiago. 1957.
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penquista no le parecera extrano que haya quedado fuera de aquellos
planes de modernizacion.

Las iniciativas por mejorar el servicio de transporte ptblico ya se
encontraban en marcha. En el ano 1900, don Anibal Suarez habia
presentado una memoria para renovar el transporte utilizando la
“traccion movida por la_fuerza eléctrica”.

La municipalidad, en su sesion del 19 de junio de ese afno, tomd
nota de la propuesta y acordd tenerla en consideracién*. El asunto no
pas6é mas alla de eso. En 1905, Samuel Coles presentd una propuesta
para dotar de un sistema de tranvias eléctricos a la ciudad. Esta nueva
propuesta no tuvo financiamiento alguno. Finalmente se concedera la
concesion a Andrés Sanhueza Pacheco, quien firma un contrato con
la ciudad de Concepcion el 07 de julio de 1905. Sanhueza Pacheco
representaba a don Federico Wightman, gerente de la Cia. Eléctrica de
Concepcidn, filial de W. R. Grace & Company, que habia adquirido la
concesion de la General Electric para Chile en 1902.* En el contrato
ya mencionado se establece la construccion de vias por donde correra el
servicio de tranvias eléctricos, a cargo de la supervision de la Compania
Eléctrica de Concepcion. Veamos la primera clausula del contrato:

Articulo Primero.- La Ilustre Municipalidad de Concepcion concede
permiso a don Andrés Sanhueza Pacheco para ocupar las calles de la
ciudad de Concepeion con una wnstalacion eléctrica, cuyo principal objeto
es establecer tranvias para el transporte de carga y pasajeros, ocupando por
ahora las calles de Freire, O’Huggins y Arturo Prat, en toda su estension,
Ignacio Serrano, Rengo, Caupolicdn y Anibal Pinto, pudiendo construir los
desvios que fuesen necesarios.” >

La concesion se entregd por el plazo de diez afos, tiempo que la
Cia. Eléctrica de Concepcion disponia para finalizar el proyecto y en
el cual tendria exclusivo uso de las calles de Concepcién para trabajar,
extendiéndose por donde fuese necesario, tal como lo serian mas
adelante las calles Rozas y Castellon. Como el contrato se celebro
publicamente, surgieron inmediatamente problemas con la empresa
de Ferrocarril Urbano, cuyos duefios obviamente vieron peligrar sus
intereses ante tal avance tecnologico. El ferrocarril urbano respondié

48 OQliver. C. Libro de Oro de Concepcidn. Litografia Concepcion. 1950.
49 Morrison. A. Los Tranvias de Chile 1858-1978. Ricaaventura. Santiago, 2008.

50 Contrato celebrado entre la Municipalidad de Concepcién y don Andrés Sanhueza Pacheco.
Volumen 136, junio 07 de 1905, folio 269 a 1271, AHC.
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reaccionariamente, presentando un plan para ampliar los recorridos de
los carros urbanos. En una extensa carta fechada en 1905, el gerente de
la empresa solicité a la municipalidad la renovacién del contrato, con el
compromiso de extender y mejorar el servicio:

“Considerando la Corporacion, el servicio prestado por ésta compaiita en el
desarrollo de la ciudad.” !

Compariia de Traccion Eléctrica y Colocando el alambrado para los
Estacion principal de los tranvias. tranvias en calle Barros Arana

El requerimiento fue rapidamente desechado por la municipalidad,
por ser el servicio de tranvias mas rapido y eficiente que el anterior.
Ademas, no es necesario profundizar en la pugna constante que las
partes mantenian y que ya hemos expuesto en las paginas anteriores.
El Ferrocarril Urbano era ineficiente, lento y traia consigo una serie
de complicaciones para la comodidad de los usuarios, por lo que se
debe entender que la municipalidad no estaba dispuesta a continuar
con dichas prestaciones de servicios. Surgiria entonces el problema
de la propiedad de los rieles, negandose la empresa de Ferrocarril
Urbano a ponerlos a disposicion de la empresa de traccion eléctrica.
Esto ocasionaba problemas mayores, ya que al no existir los carros

51 Carta del gerente de la Compania de Ferrocarril Urbano, a la Municipalidad de Concepcion.
Sin fecha, 1906. Volumen 136 folio 201-205, AHC.
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se desabastecia el mercado local, sobre todo la “conduccién de carnes
muertas” las cuales, por contrato, no debian verse interrumpidas.
Afortunadamente, la empresa de tracciéon animal debi6 ceder ante la
presiéon ejercida por la Municipalidad y los reclamos de los vecinos.
La Cia. Eléctrica, a fin de poder comenzar los trabajos en el menor
tiempo posible, decidié ofrecer una gran suma de dinero a la empresa
del Ferrocarril Urbano, es decir, su compra junto con todos los bienes,
requiriendo para ello la cancelacién del contrato con esta empresa y la
aprobacion de parte de la municipalidad. No poseemos antecedentes
relativos a ofertas y negociaciones, pero la empresa de ferrocarril
urbano decidi6é aceptar la compra ofrecida, y publicé en el Diario El
Sur un llamado a sus accionistas a fin de determinar las condiciones del
contrato de compraventa.

“Ferrocarril Urbano de Concepeion. Por acuerdo del directorio se cita los
sefiores acclonistas a _junta general estraordinaria para el 9 del presente, a
las 3 de la tarde, en las oficinas de la sociedad, con el objeto de someter a su
consideracion, una propuesta de compra de la empresa y de reformular los
estatutos. Patricio Mulgrezv.”™?

Luego de aquella divertida junta de accionistas, la empresa de
ferrocarril urbano envia a la Municipalidad de Concepcion la siguiente
comunicacion:

“Patricio R. Mulgrew, Ferente del Ferrocarril Urbano de Concepcion, a
Us. digo que: la JFunta General de accionistas de esta sociedad reunida el 9
del presente, considerd la posibilidad de hacer el traspaso de la empresa a la
Compaiiia de Traccion Eléctrica en_formacion; pero, como dado el caso de
que ello fuese realizable, se necesitaria la aceptacion de la 1. Municipalidad,
ya que en el contrato vyente se establece que después de 30 afios, podria la
L Corporacion adquirirla, de ese plazo va corrido solo cerca de dos tercuos.
Considerando que la traccion eléctrica seria un adelanto de importancia
para la localidad y que la subsistencia de las dos empresas de ferrocarriles
urbanos serta perjudicial, para ambas, y cdmo consecuencia, no podria haber
Jamds un servicio correcto, me permito solicitar a nombre del Directorio de
la Sociedad que la 1. Municipalidad tenga a bien acordar la aprobacion
requerida para el caso contemplado.”

Al parecer, el desenlace era conveniente para todos. Sin embargo,

52 DIARIO EL SUR. Lunes 2 de abril de 1906. Archivo Diario el Sur. Concepcién. Ver anexo 8.

53 Carta de la empresa de Ferrocarril Urbano a la I. Municipalidad de Concepcién. Volumen
136, afio 1906, folio 161 y 162, AHC.
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los tramites notariales requeridos para tales gestiones eran extensos y
requerian de una supervision constante, pese a que la municipalidad
no poseia funcionarios que dedicaran tiempo a labores como esas, o
simplemente se abstenian de hacerlo. El abogado de la municipalidad
solo aparece, en los volimenes consultados, solicitando dinero para
gestiones o bien para solicitar permisos. No encontramos un solo
documento gestionando tramites municipales, sino Unicamente
informativos sobre el estado de las gestiones a través del listado de causas
de la municipalidad en los tribunales de justicia. Las demoras en los
tramites notariales por parte de la municipalidad fueron una constante
molestia para la empresa de traccion eléctrica, basicamente por nuevos
requerimientos y condiciones del municipio:

“La municipalidad, al ir modificando acuerdos definitivamente celebrados

y comunicados oficialmente, nos deja en dificil situacion y tal vez en la
imposibilidad de llevar a término la importante negociacion proyectada y
que tmporta un gran adelanto para la poblacion, desde que no tenemos una
base cierta e indispensables para su realizacion, como es la cancelacion
del contrato pendiente entre la 1. Municipalidad y la Empresa de Carros
Urbanos.”™*

Las modificaciones a que hace alusiéon la carta anterior no las
conocemos. Sin embargo, tenemos muy claro que la cancelacion del
contrato era lo que la Cia. Eléctrica necesitaba para iniciar las obras,
pero los retrasos de los tramites notariales hacian que el proyecto
siguiese demorandose, pese a que la notaria mas cercana quedaba
a dos cuadras del edificio municipal. Lo mas probable es que tanto la
I. Municipalidad como la empresa de carros urbanos hayan buscado
acuerdos que los beneficiasen a ambos, sin embargo, se acusaba a la
entidad gubernamental de desconocer los consensos acordados:

“Hace ya un mes que presenté la solicitud, y cuando crei que el asunto estaba
definitivamente solucionado, aparece nuevamente la 1. Municipalidad, con
nuevas exigencias, solicito a Ud. mantener el acuerdo fijado hace tres sesiones
atrds.” >

Las demoras y la holganza municipal llegd a tal punto que hasta
la misma empresa de ferrocarril urbano comenzé derechamente a
presionar para apurar los tramites, produciéndose nuevos roces entre

54 Carta del Abogado de la Cia. Eléctrica a la I. Municipalidad de Concepcién. Volumen 407 folio
105-110, AHC.

55 Carta del abogado de la Cia Eléctrica de Concepcion, al Alcalde. Marzo de 1906. fs 37,
Volumen 165. 1906, AHC.
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la municipalidad y el gerente, Patricio Mulgrew, que una vez mas
hacia saber sus requerimientos por escrito a la ilustre corporacion
municipal:

“Serior Alcalde: Patricio Mulgrew, por la empresa de _ferrocarril urbano de
Concepeion, respetuosamente decimos que en el contrato de compraventa del
Jerrocarril urbano que hemos celebrado, se fyé el dia dos de_julio proximo,
cémo término para llevar o no a efecto definitivamente el contrato de
compraventa_y solo se espera la resolucion de la 1. Municipalidad, a nuestra
solicitud, en la que pedimos se proceda a la cancelacion del contrato de la
tlustre corporacion, con nuestra empresa. Estando proximo la nueva sesion,
strvase Ud. inclurr nuestra solicitud en tabla.” >°

Finalmente, concientes de la transformacion completa del sistema
de carga y pasajeros, la empresa de ferrocarril urbano y la municipalidad
debieron ceder a las presiones ejercidas por la Compainia Eléctrica
de Concepcion y la imperiosa necesidad por comenzar a trabajar en
la implementaciéon del nuevo servicio. Una vez hechos los tramites
notariales pertinentes y solucionado el conflicto, que dur6 mas de un
ano, se dio inicio a los trabajos recién en el mes de agosto de 1907,
haciendo los anuncios correspondientes e informando a las autoridades
el progreso de las obras:

“Sertor Alcalde de Concepeion: De acuerdo con el contrato celebrado con ésta
1L Municipalidad, paso a comunicarle que desde ésta fecha, he dado inicio
a las obras de construccion del ferrocarril eléctrico, colocando los postes que
dardn suspension al trolley, en las calles Rengo, O’Higgins, Caupolicin y
Freire. Agradeceria, se sirviera avisarme S.S. si estd de acuerdo con éstos
puntos que he designado para la colocacion de los postes.” >

La Cia. Eléctrica de Goncepcidén entregaria a la Municipalidad un
cheque en garantia por la suma de cinco mil pesos, pudiendo cobrarse
el mismo dia en que cumplido el plazo para iniciar las obras éstas no se
iniciasen’®, se estipuldé que mientras durasen las obras la Cia. Eléctrica
deberia correr con los gastos y segurar los transportes de carnes
muertas desde el matadero de Concepcién hacia los principales puntos
de expendios en la ciudad.

56 Carta del abogado de la Cia. Eléctrica de Concepcidn, al Alcalde. Volumen 136 fs 279 Marzo
de 1906, AHC.

57 Carta enviada por la Cia. Eléctrica de Concepcion, al Alcalde de ésta ciudad, 7 de agosto de
1907. Volumen 141 Fs. 40, AHC.

58 Articulo 4° del Contrato celebrado entre la Cia. Eléctrica de Concepcién y la I. Municipalidad
de Concepcion, 7 de junio de 1905, Volumen 136 fs 269 - 271, AHC.
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Se instalaron los postes haciendo excavaciones y se procedid a
adoquinar las calles que hiciesen falta. Lamentablemente, no pudimos
encontrar los planos de las instalaciones en el archivo municipal, pero si
encontramos un informe sobre la altura de los cables que se utilizarian,
con los respectivos recorridos del tendido, por lo que podemos conocer
el espacio urbano por donde se colocarian los postes y los cables.
Observe el lector el siguiente cuadro con detencién y podra determinar
por si mismo el recorrido del tendido eléctrico.

N° de Altura
Calle Acera | desde las Entre las calles de
Soleras
1 N 7.30 esq. Arturo Prat
2 p 7.30 Prat y Serrano
3 N 6.80 esq. Serrano
4 L 7.80 Serrano y Salas
5 N 7.80 esq. Salas
6 L 7.80 Salas y Angol
7 N 7.80 esq. Angol
8 L 6.60 Angol y Lincoyan
9 N 7.60 esq. Lincoyan
10 L 7.60 Lincoyan y Rengo
11 N 7.60 esq. Rengo
12 L 7.60 Rengo y Caupolican
13 N 7.60 esq. Caupolican
14 L 7.60 Caupolican y Anibal Pinto
15 N 7.60 esq. Anibal Pinto
16 N 5.75 Anibal Pinto y Colo-Colo
17 N 6.75 Anibal Pinto y Colo-Colo
18 L 7.75 Anibal Pinto y Colo-Colo
19 L 7.75 esq. Colo-Colo
20 L 7.75 Colo-Colo y Castellon
21 P 7.60 Colo-Colo y Castellon
22 N 5.60 Ciolo-Colo y Castellon
23 N 7.60 esq. Castellon
24 L 7.60 Castellon y Tucapel
25 N 7.60 esq. Tucapel
26 L 7.60 Tucapel y Orompello
27 N 7.60 esq. Orompello
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28 L 7.60 Orompello y Ongolmo
29 N 7.60 esq. Ongolmo

30 L 7.60 Ongolmo y Paicavi
31 N 7.60 Esq. Paicavi

32 L 6.80 Paicavi y Janequeo
33 N 7.80 Esq. Janequeo

34 L 7.30 Janequeo y Lautaro
35 N 7.60 Esq. Lautaro

36 L 6.25 Lautaro y Galvarino
37 N 7.25 Esq. Galvarino

38 L 7.25 Galvarino y Ainavillo
39 N 7.25 Esq. Ainavillo

40 P 6.30 Ainavillo y Lientur
41 P 7.30 Esq. Lientur

Altura que miden los alambres de la Cia. Eléctrica de Concepcion, en cada uno
de los postes que se indican, en la calle Diego Barros Arana, empezando desde la
Avenida Arturo Prat, hasta su terminacién. Elaboracién propia, con datos ob-
tenidos de los informes a la I. Municipalidad de Concepcion, de la Cia. Eléctrica
de Concepcion. Volumen 171. Fs 13-19 Marzo de 1908. AHC.

N° de Altura
Calle Acera dsesde las Entre las calles de
oleras
1 L 7.80 Lientur y Pelantaro
2 L 6.80 esq. Pelantaro
3 N 7.80 Pelantaro y Vilumilla
4 L 5.80 esq. Vilumilla
5 L 5.70 esq. Fresia
6 N 5.70 Fresia y Avenida Collao
7 L 5.50 Avenida Collao
8 L 5.80 Avenida Collao
9 N 4.40 Avenida Collao
10 N 4.35 Avenida Collao

Altura que tendrian los alambres...Ob. Cit. Desde Avenida Manuel Irarrdzaval,
desde Lientur, hasta Avenida Manuel Ignacio Collao.
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No de Altura
Call Acera | desdelas Entre las calles de
€ Soleras
1 P 5.80 esq. O’Higgins
2 P 7.80 esq. Barros Arana
3 P 7.80 Barros Arana y Freire
4 P 5.50 esq. I'reire
5 P 5.50 Freire y Carrera

Calle de Rengo, desde O’Higgins, hasta calle Hermanos Carrera.

N° de Altura
Calle Acera | desde las Entre las calles de
Soleras

1 N 7.30 esq. Prat

2 P 7.30 Prat y Serrano

3 N 6.80 esq. Serrano

4 L 7.80 Serrano y Salas

9] N 7.80 esq. Salas

6 L 7.80 Salas y Angol

7 N 7.80 esq. Angol

8 L 6.60 Angol y Lincoyan

9 N 7.60 esq. Lincoyan
10 L 7.60 Lincoyan y Rengo
11 N 7.60 esq. Rengo
12 L 7.60 Rengo y Caupolican
13 N 7.60 esq. Caupolican
14 L 7.60 Caupolican y A. Pinto
15 N 7.60 esq. Anibal Pinto
16 N 5.75 Anibal Pinto y Colo-Colo
17 N 6.75 esq. Colo-Colo
18 L 7.75 Colo-Colo y Castellon
19 L 7.75 esq. Castellon
20 L 7.75 Castellon y Tucapel
21 P 7.60 esq. Tucapel
22 N 5.60 Tucapel y Orompello
23 N 7.60 esq. Orompello
24 L 7.60 Orompello y Ongolmo
25 N 7.60 esq. Ongolmo
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26 L 7.60 Ongolmo y Paicavi
27 N 7.60 esq. Paicavi

28 L 7.60 Paicavi y Janequeo
29 N 7.60 esq. Janequeo

30 L 7.60 Janequeo y Lautaro
31 N 7.60 esq. Lautaro

32 L 6.80 Lautaro y Galvarino
33 N 7.80 esq. Galvarino

34 L 7.30 Galvarino y Ainavillo
35 N 7.60 esq. Ainavillo

36 L 6.25 Ainavillo y Lientur
37 N 7.25 esq. Lientur

38 L 7.25 Lientur y Pelantaro
39 N 7.25 esq. Pelantaro

40 P 6.30 Pelantaro y Vilumilla
41 P 7.30 esq. Vilumilla

42 P 7.25 Vilumilla y Fresia

43 P 6.30 esq. Fresia

44 P 7.30 Fresia y Avenida Irarrazaval

Calle de Maipii, desde Avenida Arturo Prat, hasta su terminacion.

No de Altura
Acera | desdelas Entre las calles de
Calle
Soleras
1 N 6.80 Rengo y Caupolican
2 N 6.40 esq. Caupolican

Calle de Freire, entre Rengo y Caupolicdn.

Al comenzar los trabajos, éstos se veian impedidos por la gran
cantidad de animales que transitaba por las calles, como caballos,
burros o vacas que se utilizaban en la venta de diferentes productos que
con el correr del tiempo fueron olvidandose, como la venta de leche al
pie de la vaca, o la leche de burra. También a caballo se vendia pan,
queso, harina, mote, “‘farinocho™?, maqui, boldo, nalcas, higos, etc. Este
transito de animales hacia muy dificil comenzar las excavaciones y obras

59 Alimento para bebés, fabricado por la “Panaderia Ochoa.” Consistente en harina tostada, con
leche, pasas molidas y pan rallado.
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de asfalto, ya que se entiende que seguramente pisaban las mezclas o
desnivelaban las piolas, por lo cual la empresa hubo de solicitar a la
municipalidad que sancionara estas practicas que impedian el normal
desempeno de las obras.

La municipalidad reaccioné dando nuevas practicas de
conduccion de animales a lecheros, fleteros, carboneros, leneros,
etc.; cambiando su horario de trabajo y el de sus animales, con las
consiguientes lesiones a la actividad comercial que estas personas
realizaban. Adn hoy, cuando se realizan trabajos de ampliaciones de
calles, se vulneran los intereses de comerciantes que poseen sus locales
en calles que no se pueden transitar debido a las obras que ahi se
realizan, sin que el Estado compense o subsidie a las personas por los
perjuicios ocasionados.

“No podran atravesar por el centro de la poblacion, partidas o pifios de
animales, sino por las calles de los suburbios, cualquiera que sea la direccion
en que vayan, bajo la multa de cuatro pesos, o cuatro dias de prision.” *°

Se acordé también que las partidas y pinos de animales s6lo podrian
transitar por las calles Cruz, Arturo Prat y Victor Lamas, solo después
de las doce de la noche, debiendo ser conducidos sélo por sus
duenos6l. Como ya hemos expuesto anteriormente, esto no quiere
decir que por el hecho de haberse publicado y promulgado la ordenanza
municipal, ésta fuera respetada. Los documentos de la prefectura de la
Policia Urbana nos muestran una gran cantidad de detenidos y
multados por transitar con sus animales en lugares no autorizados para
ello.

Otra de las medidas tomadas en las sesiones de la municipalidad
fue la de asfaltar algunas calles, a fin de mejorar y acelerar el proceso
de instalaciéon de las lineas eléctricas. Se resolvié que la empresa de
luz eléctrica compartiera los gastos de pavimentaciéon y de la compra
del asfalto, y que ademas se hiciese un catastro de cuales serian las
calles que requiriesen en mayor medida este servicio. Observe el lector
el “estudio” realizado por la direccion de obras y los resultados
arrojados:

60 Ordenanza Municipal de 17 de agosto de 1907. Libro de Decretos de Alcaldia. 1907, AHC.

61 Ordenanza Municipal de 17 de agosto de 1907. Ibid.

94



CARRETAS, CARROS DE SANGRE Y TRANVIAS EN CONCEPCION
TRANSPORTE PUBLICO ENTRE 1886 Y 1908

Calles Nro Total | Precio| Valor Res:;;;en
Asfalto Nuevo M/C (M/C| M/C | Total Total
Cruz entre linea férrea 1502.38 375 5633.92
y Serrano
Cruz entre Serrano y 1056.64 5969.39
Salas
Castellon entre
Chacabuco y V. Lamas 1493.06 2998.07
Castellon entre
Chacabuco y Cochrane 906 3397.50
Rengo entre Chacabuco 886 3399.60
y Cochrane
Salas entre Cruz y 983.98 3687.30
Bulnes
Lincoyan entre Carrera 996.40 3474
y Heras
Salas entre Bulnes y 1048.96
Rozas
TOTAL TOTAL
380202 33007.54
Asfalto Rehecho 498.64 | 33.508.18
33.508.18

Costos del asfalto a las principales calles de Concepcion.
Fs112. Volumen 165. 1908, AHC.

Una vez iniciados estos trabajos se hicieron mediciones exhaustivas
respecto a niveles y alturas de calles, llegandose a conclusiones que
determinaron bajar o aumentar el nivel de algunas de ellas. Por
ejemplo: las esquinas de la calle Rengo entre Los Carrera y La Pampa,
actual calle Heras, en la cual hubo que realizar excavaciones:

“Para aumentar los trabajos en la calle de Rengo, es necesario realizar
excavaciones y terraplenes, no solamente en la parte que ocupard la via, sino
que también en todo el ancho de la calle, en el espacio comprendido entre
desde dicha calle entre la de Carrera y La Pampa.” **

Obviamente, la introducciéon de postes y lineas eléctricas requeria
una mayor precisiéon en la nivelacion de los terrenos, por lo que los
problemas de nivelacién eran comunicados continuamente:

62 Carta de la Cia Eléctrica de Concepcion al Director de Obras Municipales, sept. de 1907. fs
273, vol. 171, AHC.
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“Como entre las calles de Las Heras y Bulnes hay que rebgjar el nivel y
levantarlo en la misma calle de Rengo entre Bulnes y Prieto, en conformidad
con los nweles dados por dicho funcionario, podrian aprovecharse las
tierras de las excavaciones de las primeras, para las segundas. Calculamos
el desmonte en la calle de Rengo que costard $2.800 y el transporte del
material para hacer el terraplén y trabajo de nivelacion entre las de Bulnes »
Prieto $2.600, o sea, un total aproximado de $5.400.” %

Interesante seria realizar una investigacién posterior a fin de
poder determinar con exactitud de qué manera la ciudad cambi6 sus
estructuras urbanas con la implementaciéon del sistema de tranvias.
Hemos podido apreciar que se nivelaron calles, se asfaltaron otras, se
bajaron cerros, se subi6 el nivel de calles principales y ensancharon
otras. También debi6 la Cia. Eléctrica culminar con los trabajos que
anteriormente no pudo concretar la Cia. de Carros Urbanos, como la
prolongacién de la via hasta el cementerio, con costos que debieron
asumir en conjunto con la municipalidad:

“La Corporacion tuvo a bien autorizarme para concluir y ocupar con el
Ferrocarnl Eléctrico el terraplén o camino que se estaba construyendo como
prolongacion de la Avenida Arturo Prat hacia el cementerio. Como la doble
linea del ferrocarril eléctrico ocupard en la superficie sélo el ancho de siete
metros, y la municipalidad desea dar a ese terraplén el ancho de calle, ancho
que excede lo que ocuparemos, queden las dos calles habilitadas.” %

Pero también hubo problemas con la instalaciéon de los trabajos.
Otras excavaciones realizadas por particulares provocaron mas de un
accidente, como por ejemplo la caida de un carretéon en uno de los
socavones existentes al lado del camino hacia el sector de Agua de las
Ninas, quedando varios pasajeros heridos y sacrificando los caballos que
tiraban del vehiculo. Un constructor de una alcantarilla que efectuaba
trabajos en la esquina de Avenida Victor Lamas con Avenida Arturo
Prat, realiz6 una excavacion que estaba poniendo en constante peligro
el trafico de los carros, cavando hondas zanjas, a ambos lados de la linea.
Uno de los caballos cayd en ella y hubo que sacrificarlo. Se pusieron
los antecedentes en poder del Director de Obras Municipales, quien
al notificar al duenio de la excavacion recibié como Gnica respuesta, la
expresion “nada tengo que ver con ello”.

63 Carta de la Cia Eléctrica de Concepcion al Director de Obras Municipales, sept. de 1907. fs
274,vol. 171, AHC.

64 Carta de la Cia Eléctrica de Concepcion al Director de Obras Municipales, sept. de 1907. fs
278, vol. 165, AHC.
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Otro inconveniente sucedid con los cables, debido a que los
instalados para la illuminacién eléctrica tenian la misma altura que los
que debian emplearse para el tendido de los tranvias. Por esto la Cia. de
Luz Eléctrica comunicé a la Municipalidad de Concepcion que debia
levantar ain mas los cables destinados a la iluminacion, y que éste debia
correr por cuenta del municipio, debido a que las clausulas formadas
entre la Cia. y la Municipalidad estipulaban la altura del tendido de
iluminacion, siendo esta ultima la que no habia dado la altura requerida
para dichas funciones. La Cia. Eléctrica no iniciaria acciones legales ni
reclamos contra la municipalidad, siempre y cuando ésta diera inicio
cuanto antes al levantamiento del tendido. El problema fue solucionado
con prontitud y se pudo continuar con la instalacién normal del tendido
eléctrico, que se alimentaria en dos estaciones: una ubicada en la calle
Rozas, donde actualmente se encuentra la central de Telefénica, y una
central mayor a un costado del cerro Chepe, donde atn la Compainia
General de Electricidad mantiene la subestacién Concepcidn.

Los vecinos de Concepcién también contribuyeron en alguna
medida con el progreso y adelanto que estaba experimentando la
ciudad. Lamentablemente, de la gran cantidad de cartas que se
enviaron a la municipalidad ofreciendo colaboracion, muy pocas se
encuentran legibles, ya que el volumen que las contiene se encuentra
completamente deteriorado. Tomaremos una de ellas:

“Dionisio Moraga, vecino de Concepeion, al sefior Alcalde. Que deseoso
de contribuir al ornato y embellecimiento de la ciudad, como asimismo de
dar facilidades a la autoridad local con tal objeto, me permito proponer al
sefior Alcalde, el siguiente contrato de pavimentacion bajo las condiciones
que mds adelante expresaré. Primero: Me comprometo a pagar la diferencia
de precios de la pavimentacion de las calles de Carrera y Anibal Pinto que
me corresponde como propietario y que hoy se encuentran pavimentadas con
piedras de rio, como igualmente a pagar la cuarta parte de la pavimentacion
de las calles de Colo-Colo y Las Heras, a excepcion de la cuneta de adoquines
existente, y la boca calle formada por las calles de Anibal Pinto y Carrera,
que ya he pagado. Segundo: Me comprometo ademds, a hacer sacar las aguas
lluvias a la calle, de las calles Carreray Colo-Colo, y a hacer de mi exclusiva
cuenta, las obras que fueren necesarias para ello. Tercero: Pago la mitad de
las aceras que no estdn pavimentada entre las calles Carrera y Colo-Colo,
stendo de cuenta del municipio los. .. (Hasta ahi el texto esta legible)”

65 Carta de Dionisio Moraga, al Alcalde de Concepcion. Seccion Copiador, 1907. El texto
no puede analizarse mas, ya que todos los restantes se encuentran estropeados debido al
derrame de liquidos en su interior, con los que las tintas se borraron y las hojas se encuentran
fuertemente adheridas. Copiador 1907, sin numero de folio, AHC.
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Para los trabajos de pavimentacién y excavaciones, se utilizaron
tecnologias netamente criollas. Sin embargo, para la instalacion y
colocaciéon de los carros se utilizé solamente maquinaria y vehiculos
norteamericanos, probablemente porque el gobierno del presidente
Errazuriz hizo una compra de gran envergadura de trenes de esa
procedencia. Es probable que los gerentes de la Cia. Eléctrica de
Concepcién, unidos por lazos de amistad y camaraderia con altos
funcionarios del gobierno, pudiesen haber sido aconsejados por éstos en
cuanto a la compra de las maquinarias. Esto no fue impedimento alguno

para que otras compaiias se interesaran por vender sus maquinarias a
la ciudad.

Companias britanicas y alemanas ofrecieron sus servicios a la I.
Municipalidad, enviado notas, obsequios, catalogos e informes técnicos,
de manera que los clientes pudiesen conocer de primera mano las
bondades de los productos ofrecidos. Nosotros tenemos en nuestro
poder un catdlogo de la firma britanica Jones, Burton & Company
Engineers, la cual tenia asiento en el puerto de Liverpool, compaiia que
envi6 el 20 de noviembre de 1907 una carta al alcalde de Concepcién
ofreciendo el mencionado catalogo, el que contemplaba una amplia
gama de maquinarias, equipos e ingenieros.

“Si: Alcalde: Muy sefior nuestro: Vamos a publicar un catdlogo grande y
completo de mdquinas y maquinarias que tendrd alrededor de 400 pdginas
'y serd editado en la lengua espaiiola. El catdlogo podrd servir a bien, a
toda clase de talleres, Mecdnicos, Fundiciones de Fierro o Bronce, Molinos,
Fabricas, Talleres de Ferrocarriles, y nos parece que tal vez, pudiese
usted administrarnos una lista de usadores actuales de maquinarias en
vuestro distrito, o bien las direcciones de los gerentes o directores de dichos
establecimientos. Esperando aquel obsequio suyo. Atentamente.” *®

Se opt6d finalmente por carros norteamericanos. En diciembre
de 1906, la Compania Eléctrica de Concepcion habia ordenado la
compra de siete tranvias eléctricos de 8 ruedas a la firma de tranvias
Stephenson, y en abril de 1907, doce tranvias eléctricos de cuatro ruedas
a la compania Brill. Los carros llegarian a Talcahuano a finales de
1907, comenzando los primeros dias de 1908 las faenas de instalacion y
pruebas. Finalmente, se dispuso la fecha del 4 de julio de 1908 para la
inauguracion del sistema, con no poca austeridad y sencillez, realizando

66 Carta de la Jones, Burton Engineers & Company, a la Municipalidad de Concepcién. Con
presupuestos mds modicos, la Cia Eléctrica, s6lo compré carrros norteamericanos, siendo
la tnica ciudad en el pais, que no tuvo carros alemanes ni britanicos. Volumen 156 folio 201,
AHC.
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las autoridades penquistas el primer viaje en tranvia eléctrico desde la
estacion de Concepcion, cuyo recorrido abarcaba 15 Km.

Las personas que observaron la innovacién quedaron sorprendidas
por la velocidad de los vehiculos, muchos trataban de entender como
era posible que aquel armatoste se moviera solo, sin la fuerza de una
energia auxiliar visible. Las autoridades de la ciudad fueron los primeros
en hacer el recorrido, repartiéndose para ellos unas tarjetas que les
permitian hacer uso gratuito del servicio, tarjetas que se conservan en
las dependencias del Archivo Historico de Concepcion y que traen la
siguiente inscripcion:

“Para la inauguracion del recorrido, la empresa pondrd a disposicion, del
seflor Intendente de la Provincia, sefiores Alcaldes, Rejidores, Secretarios de
la Municipalidad y la Alcaldia, Director de Obras Municipales, Tesorero
Municipal, Director y Subdirector de la Policia Urbana, el prefecto y
subprefecto de la policia, siempre y cuando vistan uniforme, pases libres para
el primer recornido de julio préximo, si acepta nuestra invitacion, pondremos
a su disposicién, las tarjetas pertinentes.” *’

5 ik 23 SR i B
Comitiva de autoridades que realizé el primer viaje oficial para la
inauguracion de la linea de traccion eléctrica entre Concepcion y Talcahuano

67 Carta de la Cia Eléctrica de Concepcion al Director de Obras Municipales, sept. de 1907. fs
278, vol. 165, AHC.
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3
s

La linea frea hacia Talcahuano, al zgul ue hoy en dia, pasa por detrdsde
la Laguna Redonda, y la calle paralela atin recibe el nombre de “Camino los
Carros”. En la fotografia se aprecia el paso de dos carros de pasajeros.
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Obviamente no todo fue alegria y perfeccion. Durante las primeras
semanas, el servicio mostré deficiencias técnicas y errores en su
implementacion, principalmente por fallas eléctricas, que obligaban
a los conductores a detener el movimiento del carro, devolviendo los
valores cancelados a los pasajeros y viéndose obligados a requerir el
concurso de los ingenieros de la compania para solucionar el problema.

Uno de los contratiempos mas graves fue la quema de uno de
los generadores eléctricos, lo que obligd la suspensiéon del servicio
por varios dias. En sus paginas el diario El Sur daba cuenta de estas
situaciones, sumandose a los reclamos de los usuarios y exigiendo
también la cancelacion de los contratos, a raiz de la incompetencia de
la Cia. Eléctrica:

“Se dice que la paralizacion de ayer se debid a haberse asaltado un volante de
lamdquina de 2000 caballos de fuerza, lo cual impedia el funcionamiento de
la estacion de fuerza. Pero ello parece que es inexacto, pues desde temprano se
notd la falta de fuerza, al extremo que muchos carros fue necesario llevarlos
a remolque y toda la noche se trabajé en reparar los desperfectos. Hoy han
enrielado los carros con regularidad, pero en escaso niimero. Toda la prensa
protesta por la nueva paralizacion.” %

Respecto a exigir la cancelacion del contrato, el diario El Sur, en
agosto de 1908, publica la siguiente nota:

“Con motwo de la nueva paralizacion que sufrieron ayer los tranvias, el
alcalde, ha enviado una nota a la empresa en la que le amenaza con pedir la
cancelacion del contrato. Ademds ha enviado una nota al abogado municipal
interrogdndole st hay posibilidad legal para rescindir del contrato con la
empresa.”

El diario El Sur atacaba la inoperancia del nuevo sistema, como
un actor mas de la sociedad penquista, de la cual se sentia portavoz,
atendiendo sus necesidades y reclamos, por lo que siempre estuvo
dispuesto a cooperar con sus requerimientos.

Los reclamos contra la Cia. Eléctrica de Concepcion eran
respondidos por ésta en una serie de cartas dirigidas a la municipalidad,
en las cuales se pedia comprension por los sucesos desafortunados que
ocurrian durante la implementacién del nuevo sistema, pero también
dejaban en claro que como todo adelanto tecnologico traia también sus
complicaciones.

68 El Sur. 3 de agosto de 1908. Archivo Diario el Sur.

69 El Sur. 3 de agosto de 1908. Archivo Diario el Sur.
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“El administrador de esta Cia., hard lo posible para obtener que se subsane
las deficiencias ocurridas en el servicio. Debo también hacer presente a us,
que dichas deficiencias se deben en parte principal a las circunstancias de
estar la Gia Eléctrica de Concepeion en visperas de cambiar el sistema de
traccion que se emplea en el servicio urbano que se emplea por afio, y por
ende, no puede atenderse de la misma _forma.” "

Carro eléctrico transitando por calle Barros Arana al llegar a Rengo.

De cualquier forma la compaiia, ya sea por solemnidades formales
o por clausulas contractuales, siempre mostr6 disposicion a acatar las
resoluciones municipales y aceptar cualquier sugerencia de parte de la
Direccion de Obras o de cualquier otra autoridad municipal:

“En todo caso, Ud. puede contar con que por mi parte, como lo llevo
manifestado, se hard lo posible por mantener el servicio urbano en las
mejores condiciones que permitan los elementos con que cuenta la Compania
Eléctrica de Concepcion y serd para mi un deber cooperar a las ideas que
Ud. manifieste.” "

La autoridad municipal también hizo saber a la compania que el
servicio no satisfacia las necesidades de la poblacion, por cuanto los
carros se hacian pocos para la cantidad de personas que lo requeria.

70 Carta de la Cia. Eléctrica a la I. Municipalidad de Concepcidn, 19 de agosto de 1908. Vol. 173,
fs. 140, AHC.

71 Carta de la Cia. Eléctrica a la I. Municipalidad de Concepcion, 14 de septiembre de 1908. Vol.
173, fs. 157, AHC.
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Por tanto sugiri6 la insercién de una mayor cantidad de carros en los
recorridos. La Compania respondié asertivamente cumpliendo las
sugerencias de las autoridades municipales:

“El servicto ha sido extendido y ahora hay tranvias cada diez minutos al

sector de las ferias, anteriormente habia un carro cada 15 minutos.” ™

Luego de ésta y otras complicaciones menores, el servicio se
reanud6 con normalidad, siendo el servicio de tranvias eléctricos el
medio de transporte ptblico de mayor uso, no sélo dentro de la ciudad
sino también hacia Talcahuano, haciéndose cada vez mas expedito
el trafico entre ambas ciudades. Del mismo modo ocurria con el
transporte de mercaderias y otros enseres. El espacio urbano también
sufri6 modificaciones al expandirse la linea de recorridos por mayor
cantidad de calles, de modo que la cobertura del nuevo sistema eléctrico
super6 con creces a su predecesor, haciendo el transporte urbano en
Concepcién mas rapido y eficiente. La puesta en marcha del tranvia
eléctrico vino a modificar siglos de tracciéon animal, que aunque no
desapareci6 del todo, dividi6 y cambi6é completamente la percepcion
del tiempo y las distancias. Esto en cuanto a desarrollo técnico porque,
por otro lado, el nuevo sistema trastocé los intereses de otros gremios.
como el de los herreros, fabricantes de monturas, etc.

5

——

Los Tranvias al llegar al final de la linea férrea eran girados en una
tornamesa para emprender el regreso. En la fotografia se puede ver la
maniobra realizada en la tornamesa ubicada en el sector Aguas de las Nifias

72 Carta de la Cia. Eléctrica a la I. Municipalidad de Concepcidn, 24 de agosto de 1908. Vol. 173,
fs 142, AHC.
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VI

EL FUNCIONAMIENTO DEL
SISTEMA DE TRANVIAS ELECTRICOS

El sistema de tranvias movidos por “la_fuerza eléctrica” comenzod a
funcionar el 4 de julio de 1908, siendo el primer recorrido efectuado por
autoridades municipales. Los dias siguientes fueron de algunas pruebas
adicionales, de comentarios entre vecinos, de asombro generalizado y
orgullo ante tal progreso de la ciudad. No fue hasta la siguiente semana
en que el nuevo sistema comenzo a ser usado por la ciudadania.

Una vez puesto en funcionamiento, el servicio de tranvias
comenzaba a operar de lunes a viernes a las 5:00 de la mafiana, durante
los meses que van desde octubre a marzo. El tltimo tranvia en salir a
circular debia hacerlo a las 21:00 hrs. y a las 20:00 hrs. se daba término
al servicio diario. Durante los meses de invierno el servicio se iniciaba a
las 6:00 de la mafana.

Todo el servicio partia desde la central ubicada en la estacion de
ferrocarriles de Concepcion y desde tres subcentrales ubicadas en las
calles Rengo, Rozas y Manuel Rodriguez, desde donde cada quince
minutos salia un tranvia de recorrido interno, y cada media hora los
que se dirigian hacia Talcahuano.

Muchas fotografias nos muestran la antigua estacion y la cantidad
de comercio que se gener6 a su alrededor. El tranvia eléctrico venia a
sumar mas personas al movimiento que se generaba a todas horas en
el sector, como efecto de la dinamica constante que se genera cuando
una actividad econémica produce otras. De manera que aguateros,
vendedores de cigarrillos, “aloja”, mani confitado, avellanas, pan
amasado, caramelos de anis, calugas de casa, huevos duros, colaciones,
pinches, peinetas, cortatiiias, cerillos, fijadores, velas, agujas y un largo
etc. Todo un comercio ambulante que veia en los diarios pasajeros
sus mejores y habituales clientes. Lo mismo sucedié en el centro de
Concepcioén, donde los quioscos pequeiios se instalaron en las cercanias
de los paraderos mas concurridos. Muchas mujeres y jefas de hogar
acudian a vender sus productos a la estacion de ferrocarriles, algunas
arrendando un kiosco, otras eludiendo dichos pagos”.

73 Inostroza, Gina. La mujer popular penquista en el trabajo independiente. En Estudios
Socioldgicos. Numero 34, 1994, Universidad de Concepcion.
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Plano de Recorridos de los tranvias eléctricos. Los puntos blancos,

representan los paraderos, que debian estar situados cada 125 metros.
Fuente: Elaboracién propia.
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Como deciamos en capitulos anteriores, los tranvias urbanos
diferenciaban la primera y segunda clase, uso que se mantuvo en el
sistema de transporte eléctrico, a excepcion de las gondolas o jardineras,
es decir, unos carros menores que solo expendian boletos de primera
clase. Algunos carros poseian segundo piso, siendo la mayoria de solo
uno. Asimismo, cada carro debia estar en perfectas condiciones de aseo,
con sus ventanas siempre limpias y una periodica desinfeccion. De todo
ello debia encargarse el conductor y el cobrador de cada carro, quienes
cumplian tranquilamente tal labor en cada llegada a la central de calle
Prat.

“La desinfeccion consistird en el lavado del exterior de la cqja, con agua
comiin y después con una solucion desinfectante de lisol, del 2 al 4%.
Lavado interior parcial, con una solucion de sublimado al 1 por 1000,
'y desinfeccion total con la misma solucion con pulverizador o rociador.” ™

Como ya hemos comentado, cada carro era manipulado por un
conductor y un cobrador, quienes eran empleados exclusivos de la
Compania Eléctrica de Concepcion, no pudiendo ser motoristas ni
mujeres, ni menores de 18 afos.

“Este personal deberd ser perfectamente instruido en todos los ramos del
trdfico.” ™

Cobrador y conductor debian usar un uniforme: corbata, gorra y
un distintivo de la Cia., el cual era supervisado cada cierto tiempo por
un inspector que siempre figuraba como incégnito de entre los pasajeros

Se entiende que el personal contratado debi6 pasar por un periodo
de capacitacién o instrucciéon, como se le llamaba en aquella época,
suponiendo que este proceso debe haberse llevado a cabo entre los
primeros dias de enero de 1908 y los meses que siguen hasta el 4 de
julio, fecha de llegada de los carros e inicio del funcionamiento del
sistema, respectivamente.

Los carros en su interior debian llevar un nimero de lamparas que
permitieran su total iluminacién, tal cual lo ordené la Direccién de
Obras Municipales:

74 Comunicado del Desinfectorio Publico de Concepcion, a la Municipalidad. 8 de julio de 1908.
Fs 106, volumen 173, AHC.

75 Articulo 10 del Reglamento para Tranvias, publicado por la Cia. Eléctrica de Concepcion, y
aprobado por la I. Municipalidad, en sesion del 27 de enero de 1909. Boletin Municipal 1909,
AHC.
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“Los carros puestos en circulacion irdn provistos de un niimero conveniente de
lamparas y llevardn en parejas visibles en el exterior:

1° El nitmero de orden.

2% Un letrero que indique las estaciones de término.

3° Tablilla anunciadora del completo.

4° Luz potente que no baje de diez bujias en la parte anterior y posterios
provista de un reflector.

En el interior:

1° Nimero de orden del carro.

2" Nimero de pasajeros que puede conducir

3" En los carros cerrados, cartel de prohibicion de fumar y de espectorar
en el piso.” "

Pasajeros subiendo al Tranvia, esquina de Barros Arana con Anibal Pinto, al
fondo el edificio de la 1. Municipalidad de Concepcion.

En esta fotografia se aprecia con claridad los rieles que un siglo mds tarde, en
septiembre del 2014, serian encontrados al realizar mejoras en el paseo peatonal.

76 Articulo 10 del Reglamento para Tranvias. Ibid. .
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La disposicion nimero 3, sobre el interior de los carros, nos deja
lugar a la siguiente reflexion: existiendo prohibicién de fumar en los
carros cerrados, esta costumbre sélo podria hacerse en el segundo
piso, que era de 2° clase. Ahora bien, esta designaciéon de clases no
podemos emplearla con criterios econémicos cerrados ya que, como
es de suponer, muchos caballeros de sectores acomodados compraban
boletos de segunda clase para poder fumar mientras duraba el viaje.
Recordemos que los cigarrillos y los anuncios de ellos en revistas de
varietés, nos muestran que era de caballeros distinguidos el disfrutar de
un buen cigarrillo.

Los tranvias recorrian las calles penquistas a una velocidad que
no podia exceder los 18 kilobmetros por hora, una velocidad fascinante
para la época, haciendo sonar una campana al llegar a una esquina,
al detenerse y al reanudar la marcha. Los paraderos, tal como los
conocemos hoy en dia, fueron implementados por primera vez en
nuestra ciudad por la Cia. Eléctrica de Concepcién. Estos no podian
estar, en ningun caso, a una distancia mayor de 125 metros entre siy a
300 metros para el tranvia a Talcahuano. A diferencia de los antiguos
carros urbanos que se detenian en cualquier lugar, los tranvias eléctricos
disponian de paraderos designados.

“Ningiin carro podrd detenerse en la via piblica, salvo_fuerza mayor. Frente
a las estaciones del _ferrocarnil, desembarcaderos, teatros, y en que hubiere
desvios especiales podrdan hacerlo el tiempo que fuese necesario para tomar
pasajeros. En los puntos de partida y de llegada podrdn detenerse el tiempo
que demande la distribucion del servicio de linea que corresponda.”

Dentro de los carros se prohibia llevar pasajeros de pie. Soélo en
casos extraordinarios podian hacerlo cuatro personas, de manera de
no perturbar la comodidad y tranquilidad de los pasajeros. Tampoco
podian subir en él enfermos, reos, ebrios y todos aquellos que pudiesen
ocasionar desordenes o incomodidad. Tampoco podian subir ninos
menores de cinco anos si no iban acompanados de los padres. Ademas,
se estableci6 en el reglamento de los tranvias que:

“Se permitird llevar en los carros pequefios bultos de ropa, canastos de
mercaderta, etc., como medio de dar factlidades de transporte a la gente
obrera.” 7

77 Articulo 37 del Reglamento para Tranvias. Op.cit.

78 Articulo 21 del Reglamento para Tranvias, Ibid..
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2 -
Tranvias en calle Barros Arana.
Auin se conserva el frontis del edificio del Centro Espariol.

La educacion, las buenas maneras y los benignos modales eran el
complemento de un sistema moderno y progresista, como lo eran los
tranvias eléctricos. Desde el gobierno de Balmaceda en adelante, Chile
se encontraba experimentando cambios importantisimos en materia
de modernidad y civilizacién, entendiendo aquellos conceptos desde
el punto de vista de la época. Los transportes y las telecomunicaciones
fueron elementos esenciales de los gobiernos de Federico Errazuriz
Echaurren, German Riesco y Pedro Montt. 7

Sin duda que la comodidad de los pasajeros y la preocupacion
constante por su bienestar y seguridad obedecen al rol tutelar que
cumplia la municipalidad, en completa concordancia con el plan del
presidente Pedro Montt, quien como buen miembro de la oligarquia,
gobernaba una “economia dirigida” en la que la felicidad de las
personas era, en el papel, la preocupacion de los gobernantes.

Esto queda demostrado con la serie de disposiciones municipales
que regulaban la calidad de los servicios, la comodidad de los pasajeros,

79 Eyzaguirre. J. Chile, durante el gobierno de Errazuriz Echaurren. Op.cit.
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la higiene dentro de los transportes publicos, el servicio bien realizado,
puntualidad con los tiempos, en fin, lo que hoy entenderiamos por
eficiencia.

Cla, Eléctrica de Goncepelon

Este boleto se mostrara cada vez
que sea exijido; en su defecto

gh nara nuevamente el pasaje.
1 Serie A

Ningiun boleto entregado por el
cobrador sera valido sin cupon.

1.2 CLASE.—Precio $ 1.00
De Concepcion a Talcahuano

Cia. Eléctrica de Concepcion
SECCION URBANA
PASAJE LIBRE.—1.* CLASE

Este boleto lo

entregara el pasa-
jero al cobrador.

N? 2 8 0 1 guuﬂ:hiloe udn. rbil:\g

de trafico.

Cia. Elctrica de Comcepeion
SECCION TALCAHUANO

T ggzz Serie E

El pasajero deberd mostrar
este. boletq cuando le sea exijidoy
en caso de no tenerlo, pagard su
pasaje nuevamento. Este boleto
tene cpeipral sorteo de este mes

1.* Clase10 Cts.

Cla. Eléctrica de Concepclon
SECCION URBARA

“!ngﬁSerieE-i_

E! pasajero debera mostrar
este boleto cuando le sea exijido;
en caso de no tener. ., pagara su
[)asaje nuevamenle. Este boleto
icne opeion al sorteo de este mes

2.® Clase 214 Cls.

1MPLLIT.COFYI, SANTIAGO

Boletos expendidos por la Cia. Eléctrica de Concepcion.
Fuente: www.tranviasdechile.cl
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CONCLUSIONES FINALES

Hemos recorrido varios anos de nuestra historia,
conociendo e interiorizandonos de su sistema de locomocién
publica, primero con los coches y carretas, luego con el
ferrocarril urbano y finalmente con el servicio de tranvias
eléctricos. En vista de los antecedentes recopilados y
expuestos en esta publicaciéon, podemos advertir una serie
de caracteristicas que hacen del periodo comprendido entre
1886 y 1908 una época de modernizacién acelerada de la
ciudad de Concepcidn, tanto en relacién a su transporte
publico como a su poblaciéon. En sélo 22 afios, la ciudad
experimenté cambios drasticos en cuanto a los sistemas
tradicionales de tracciéon de vehiculos, pasando de la
fuerza de los animales a la fuerza de la electricidad. Todo
lo moderno implica forzosamente dejar atras aspectos
tradicionales que se modifican bajo las nuevas condiciones.

El sistema de coches y carretas debid ser normado,
al igual que la convivencia de la poblacién, por medio
de decretos y ordenanzas municipales que, si bien no
eran cumplidas del todo, otorgaban un marco juridico a
las relaciones sociales entre las personas. Los reclamos y
cartas de denuncias, en contra de cocheros y empresarios
del transporte, nos dan una informacién exacta de
como la sociedad civil expresaba su descontento frente a
derechos que consideraban menoscabados, recurriendo a la
autoridad municipal, como medio de coaccidn, a través de
sus organismos de aseo y seguridad.

La instalaciéon de un ferrocarril urbano trajo consigo la
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instalacion de vias de ferrocarril en las principales arterias de la ciudad,
modificando su aspecto anterior. También este sistema vino a lesionar
intereses de sectores populares que hacian del transporte de pasajeros su
modo de ganarse la vida, por ende la implementacién de la modernidad
trae, de manera implicita, conflictos con algunos de los sectores mas
conservadores. De todas maneras, el servicio de ferrocarril urbano
modifico las costumbres de desplazarse en la ciudad de Concepcion,
implementando horarios fijos y recorridos que no podian modificarse,
condicionando el tiempo y la distancia dentro de la ciudad. El sistema
de carros urbanos no tard6é en comenzar a presentar deficiencias, las
cuales motivaron a la ciudad, por medio de su municipalidad, a buscar
una manera mas efectiva de entregar un servicio de transporte publico
a su poblacion.

Con la instalaciéon de los tranvias eléctricos en 1908, se rompe
absolutamente la continuidad de la tracciéon animal, quedando ésta
ultima relegada al transporte de elementos de menor cuantia dentro del
radio urbano de la ciudad. El tranvia eléctrico trajo como consecuencia
la adaptaciéon a un menor tiempo en los desplazamientos por la ciudad,
asi como también la modificaciéon del espacio urbano penquista. Ya
hemos visto que para su implementaciéon se debieron nivelar calles,
levantar terraplenes, enderezar cuadras completas, subir los niveles de
algunas esquinas, y obviamente, el tendido del cableado eléctrico que
recorrera la ciudad de Concepcién, cambiando radicalmente su antigua
fisonomia. Por otro lado, el servicio de tranvias eléctricos cumplio las
expectativas, no de manera inmediata, pero si a largo plazo, siendo un
servicio eficaz, limpio y ordenado.

Haremos también menciéon de los conflictos surgidos entre la
I.Municipalidad y la empresa privada, que nos muestra un periodo
donde los intereses privados no podian pasar por alto las necesidades
y costumbres de la ciudad, o mejor dicho, donde las autoridades
municipales podian presentar exigencias a las empresa privadas. Con
la implementaciéon de muchas empresas privadas a lo largo del siglo
XX, la autoridad municipal fue quedando relegada a un rol fiscalizador,
dando paso a nuevas variables que conduciran la vida social en
Concepciodn, en cuanto al mercado, las ventajas comparativas y los
intereses economicos.

Por dltimo, hemos dado un gran énfasis a los problemas surgidos
durante la implementacién de los sistemas de transporte, no por un
afan de negatividad, sino mas bien para mostrar las vicisitudes que la
modernizaciéon traia en su implementacién, chocando con sistemas
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tradicionales de transporte urbano que poseian ya varios siglos de uso
y que abruptamente fueron modificados. Algo a lo que, en pleno siglo
XXI, estamos completamente acostumbrados y dispuestos a pagar
como el costo de la modernidad.
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