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Resumen

Este articulo brinda una visién panoramica del desarro-
llo del primer sistema de transporte publico que tuvo
Valparaiso, el puerto chileno de mayor crecimiento en el
siglo XIX e inicios del XX. El objetivo es dar cuenta de una
dimensién poco estudiada de la historia urbana portefia,
y de vital importancia para el desarrollo de la movilidad
en la ciudad. A través de diversas fuentes, y de una meto-
dologia basada en la historia urbana, se revisara la imple-
mentacién y desarrollo de los carros de sangre (tranvias a
tracciéon animal) y el posterior recambio tecnolégico que
supuso la electrificacién de la red tranviaria. Una de las
principales conclusiones de este articulo ahonda el rol es-
tratégico que tuvo el sector privado en la implementacion
de este nuevo medio de transporte y su zigzagueante
gestion durante todo el periodo estudiado. Por otra par-
te, se afirma que el sistema de tranvias tuvo importantes
impactos urbanos, tanto en la expansion de la trama
urbana como en haber constituido una modernizacién
sustancial en la movilidad de los portefios.
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Abstract

This article analyses the development of the first public
transportation system of Valparaiso, the Chilean port

of greatest growth in the nineteenth and early twentieth
century. The main objective is to give an account of a little
studied dimension of the urban history of Valparaiso, and
of vital importance for the development of the mobility in
the city. Through various sources, and a methodology based
on urban history, this research reviews the implementation
and development of blood carriages (tram trains) and

the subsequent technological change that involved the
electrification of the tram network. One of the main
conclusions of this article explores the strategic role that the
private sector had in the implementation of this new means
of transport and its zigzagging management throughout
the period studied. On the other hand, it is affirmed that
the tram system had important urban impacts, both in the
expansion of the urban network and in having constituted a
substantial modernization in the mobility of the portefios.
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INTRODUCCION

VALPARAISO ENTRE EL SIGLO XIX Y EL XX: DE LA CALETA
A LAS MODERNIZACIONES URBANAS

Valparaiso es una ciudad situada en un contexto geogra-
fico particular: entre el océano Pacifico y la cordillera de
la Costa, formando un anfiteatro o balcén natural con vis-
ta al mar (Pérez de Arce, 1978). Esa condicién primigenia
ha determinado en buena medida la distribucién social
de la poblacién portefia, apareciendo desde muy tempra-
no los cerros como lugares de residencia. El Valparaiso
de inicios del siglo XIX estaba compuesto de tres sectores
principales: el barrio puerto, muy reducido aun debido al
escaso desarrollo que habia tenido la actividad comercial
durante la dominacién colonial; el Almendral, extensién
de tierra plana que funcionaba como un suburbio del
barrio puerto; y los cerros que rodeaban la bahia.

Dentro de las principales transformaciones urbanas en la
primera mitad del siglo XIX estuvo la creacién del barrio
centro, construido a través de la reduccién de los cerros y
la apropiacion de tierras al mar. Con dicha obra se logré
una conexién entre el Almendral (el sector emplazado
entre la plaza Victoria y av. Argentina) y el barrio puerto,

Figura 1. Vista panoramica de Valparaiso.

Fuente: Garreaud, c. 1870a.

extendiendo considerablemente el espacio ocupado por
el Plan de la ciudad (Pérez Rosales, 1986). Este ultimo, arti-
culado por calles Serrano, Cochrane y Esmeralda, albergé
las principales casas comerciales extranjeras y nacionales,
convirtiéndose en el centro financiero de la ciudad.

Esta modernizacién tenia un correlato en el crecimiento
demografico que registro el puerto. Segun los censos de
poblacién, hacia 1810 la provincia de Valparaiso (com-
puesta por los distritos del Almendral y de Valparaiso)
tenia apenas 5.000 habitantes, pero en la medicion de
1856 sumaba ya 52.000 personas, alcanzando en 1876
una cifra de 97.000 habitantes (Silva, 2014).

En este escenario, una obra que marcé un quiebre fue la
construccién del ferrocarril a Santiago, concesionado por
el Estado chileno al empresario norteamericano Guiller-
mo Wheelwright. Su etapa inicial fue estrenada en 1855,
oportunidad en la cual se realizé por primera vez el viaje
que partia en la estacion Baron, pasando por la de Vifia
del Mar, para llegar a El Salto, en el sector de Chorrillos.
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El ferrocarril conecté a la ciudad con el resto del pais de
manera rapida y eficiente a partir de 1863, cuando se
articulé con la linea del ferrocarril longitudinal en la esta-
cién Llay Llay (Basulto, 1954).

Este proceso de modernizacién urbana tuvo una ruptura
a inicios del siglo XX, debido al terremoto de 1906y a la
apertura del canal de Panama en 1914 (Pineo, 1998). A
ello debe sumarse la creacién del puerto de San Antonio
en 1915, mds cercano a Santiago que Valparaiso y, por

lo tanto, convertido en una competencia directa para el
antiguo puerto principal. Este declive repercutié en un
menguado crecimiento demografico, en una precariza-
cion general de la vida urbanay en un descenso en las
actividades comerciales portuarias. Todos estos procesos
impactaron asimismo en el desarrollo del sistema de
tranvias portefio que, como veremos, tuvo un auspicioso
inicio en la segunda mitad del siglo XIX, logré sobrepo-
nerse al terremoto de 1906 pero debido a su incapacidad
para responder a la creciente demanda, terminé sien-
do retirado en 1952 y reemplazado por los modernos
trolebuses.

VALPARAISO Y SU HISTORIA URBANA

Este trabajo se inserta en una corriente de estudios que
aborda la historia urbana de Valparaiso entre finales

del siglo XIX y comienzos del XXy que precisamente ob-
serva el momento de su mayor auge, el cual le permitio
convertirse en uno de los mas importantes puertos del
Pacifico sur. Este hecho, que tuvo grandes consecuencias
econdmicas tanto para la ciudad como para el pais y que
trajo un ciclo de desarrollo nunca antes experimentado
por otra urbe nacional —superando muchas veces a
Santiago— ha sido claramente identificado por diversos
autores (Cavieres, 1999; Estrada 2012a; Universidad Ca-
télica de Valparaiso, 1987; Urbina, 1999). En ese contexto,
las distintas transformaciones urbanas que acompafaron
a este auge han sido trabajadas por distintos enfoques,
destacando entre ellos los analisis que han centrado su
atencién en la puesta en marcha y funcionamiento de
importantes servicios urbanos (Caceres, 2002; Martland,
2017; Urbina, 2001). Asimismo, las consecuencias devas-
tadoras que dej6 el terremoto de 1906 y la oportunidad
que este evento significd para una modernizacion urbana
a gran escala ha generado también diversas publicacio-
nes que han dado cuenta de cdmo la ciudad se renové en
gran parte —especialmente en el Plan— para enfrentar
con una nueva estructura el siglo XX y su inminente co-
nurbacién con Vifia del Mar (Booth, 2002; Calderén, 1986;
Museo Histérico Nacional, 2009; Pdez, 2008).

Entre esta gama de investigaciones, la movilidad en ge-
neral o el transporte publico en particular, no han sido

abordados con mayor frecuencia. A excepcién de los
clasicos estudios sobre los ascensores y tranvias eléctri-
cos disponibles (Ledn, 2009; Morrison, 2008), a los que
se suman visiones panoramicas respecto de los distintos
medios de locomocion colectiva que han atravesado las
calles del puerto y de su vecina Vifia del Mar en el perio-
do (Cuzmar y Jerez, 1990; Estrada, 2012b). En sintesis, no
se ha desarrollado un estudio particular de lo que fue la
trayectoria histérica de su principal medio de locomocién
durante la época de auge de Valparaiso: los tranvias,
tanto a traccién animal como eléctricos, que son precisa-
mente el objeto de estudio escogido en este trabajo

CIUDAD Y TRANSPORTE, ALGUNOS ASPECTOS DE
UNA TENSA RELACION

ANTECEDENTES TEORICOS

Los tranvias de Valparaiso fueron parte esencial de la
historia urbana y de la movilidad de portefios y, pos-
teriormente, de los viflamarinos. Los carros, tanto de
sangre como eléctricos, transformaron profundamente
la relacion de los habitantes con el espacio como, asi-
mismo, el paisaje urbano de Valparaiso (Estrada, 20123a;
Morrison, 2008). Esta situaciéon no ocurrié solo en Chile:
a partir del siglo XX, numerosos puertos y capitales lati-
noamericanas dejaban atras su caracter de gran aldea

y ciudad burguesa que los habian caracterizado desde
mediados del siglo XIX, para enfrentar una nueva forma
(metropolitana) y con ella nuevas dinamicas, relacionadas
en particular con la velocidad en la circulacién de bienes
y personas (Almandoz, 2013; Miralles-Guasch, 2002). Uno
de los cambios cruciales de esta nueva relacion con el
espacio fue el hecho de que, cada vez en mayor medida
y conforme avanzaba el siglo XX, ya no se trabajara en el
mismo lugar donde se vivia: habitacién y espacio laboral
se convirtieron en lugares distintos, apareciendo la nece-
sidad de movilidad (Ortiz, 2000).

En este sentido, la ciudad moderna acentuaba funciones
que la trastocaban absolutamente de las antiguas urbes,
se tornaba ahora en un espacio donde la organizaciény
la produccion alteraban su materialidad de acuerdo con
los cambios econémicos ligados a la industrializacién.
Nuevas obras portuarias, industrias, grandes edificios,
ensanche y apertura de calles y avenidas y, sobre todo, la
consolidacion de las periferias fueron la cara visible de la
dindmica econémica de la masificacién. Todo ello impuso
a la ciudad su caracter de red, es decir, espacio organiza-
dor de flujos tanto econdmicos como sociales propios de
la modernizacion. Para ello, se torné central la movilidad
en la red, dada su capacidad de asegurar la circulacién al
interior de la misma, exigiendo reflexionar acerca de la
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relacién de este concepto en la ciudad, cuestion cada vez
mas presente en el debate (Hénaff, 2014). Por otra parte,
la emergencia contemporanea del concepto de movilidad
refleja, a su vez, la importancia y actualidad de las discu-
siones en torno a las formas, habitos y accesibilidad del
transporte en la ciudad, convertido en un aspecto sensi-
ble e influyente en la vida cotidiana (Errazuriz, 2013). Tal
como lo sefiala Lorenzo Lépez Trigal:

En especial en las metropolis, los desplazamientos se
caracterizan porque suponen un coste importante del
presupuesto de la persona o de la familia por detrds de
la vivienda y/o la alimentacién y por delante a menudo
del vestido; se emplea en ellos un tiempo importante de
cada dia laboral o de descanso por las dificultades en
el trdfico urbano y la reduccién de la velocidad media;
asimismo, estdn adquiriendo cada vez mayor desarrollo,
como una prdctica cotidiana y repetitiva de las masas
de poblacién, que acceden en diferentes medios de
transporte a/desde los puntos de origen/destino de los
desplazamientos urbanos (2010, p. 263).

Esta necesidad ascendente de medios de transporte y
los cambios tecnolégicos que permiten su masificacion,
tienen como correlato que el transporte colectivo se
transforme en un problema de indole politico, atrayendo
constantemente la atencién de la agenda publica y con-
sumiendo importantes recursos. Sobre todo, si tenemos
en cuenta que, en el caso de los tranvias de Valparaiso, su
operacion siempre estuvo tensionada entre su calidad de
negocio particular y su rol como servicio publico. Elemen-
to que termind en gran parte definiendo la viabilidad de
este medio de movilizacion. No se debe olvidar que tanto
en Chile como en el resto de Latinoamérica los servicios
urbanos fueron instalados y permanecerian bajo control
de capitales externos, al menos hasta la Gran Depresion
y sus efectos en la década del treinta (Carmagnani, 2011).

En ese contexto, y mediante concesiones efectuadas por el
municipio, en Valparaiso fueron actores privados los en-
cargados de asumir la proyeccién del transporte colectivo
como desarrollo de la modernizacién, tanto en sus dmbi-
tos funcionales (redes, coberturas) como en sus aspectos
sociales mas sensibles (tarifas, calidad y administracién
racional del servicio), todos elementos que de una u otra
manera marcaron el desarrollo de la ciudad puerto. Sobre
todo, si se tiene en cuenta la importancia de la actividad
en relacion con el funcionamiento de las estructuras pro-
ductivas y territoriales, lo que impone la relevancia que
adquiere el consumo colectivo en el desarrollo de la agen-
da urbana. Al respecto, el sociélogo Manuel Castells, ante
la pregunta relativa a como delimitar y estudiar el ambito
urbano, sefiala que aspectos relativos a la provisién y ad-
ministracién de servicios como el transporte o la vivienda
aparecen como ejes fundamentales para el desarrollo
social y espacial de las ciudades (Castells, 2004).

METODOLOGIA

La metodologia empleada en el presente articulo esta
relacionada con la historia urbanay su interés en poder
retratar tanto los cambios espaciales ocurridos en el
entorno, como también en la manera cémo estos van
influyendo en el desarrollo de la sociedad. La ciudad no
como un ‘telén de fondo’, si no como un objeto clave
para comprender el desarrollo de las sociedades. Para
llevar adelante este enfoque se ha optado por combinar
distintos tipos de fuentes, con el fin de poder entregar
una perspectiva amplia del fenémeno abordado. En ese
sentido, se han priorizado los documentos oficiales para
referirse al sistema tranviario portefio, ya que ellos dan
cuenta de su expansion por la ciudad y las caracteristicas
de su servicio. Asimismo, la prensa y revistas utilizadas
aqui han sido fuentes valiosas de informacion acerca del
sentir de la opinién publica respecto del funcionamiento
tanto de carros de sangre como tranvias eléctricos, junto
con informar de qué manera va evolucionando la movili-
dad de los portefios y la recepcién que de estos cambios
hace la comunidad. Por ultimo, la iconografia incorpo-
rada al relato busca dar cuenta de las transformaciones
materiales de la ciudad y su servicio de movilizacién, con
el fin de visualizar los distintos hechos y procesos aqui
revisados, asi como la construccién de imaginarios refe-
ridos a los medios de movilizacién. En suma, se trata de
un trabajo de reconstruccién histérica, con un caracter
descriptivo y estructurado en torno a las permanencias y
cambios que vivieron los tranvias, siempre considerados
en relacién con el mundo urbano y sus dindmicas mate-
riales, politicas y sociales.

LA PUESTA EN MARCHA DE UN NUEVO SERVICIO
URBANO: LOS ‘CARROS DE SANGRE’ (1863-1903)

DE LA CONEXION CON SANTIAGO A LA URGENCIA POR
MOVILIDAD INTRAURBANA

Durante la dominacién espafiola, los objetivos de conec-
tividad terrestre mas ambiciosos fueron los relacionados
con la capital del Reino de Chile: asi, en 1797 se inaugur6
el camino entre Santiago y Valparaiso, el cual significé
una enorme e inédita obra publica, ya que se acortaron
los tiempos de viaje, los que se realizaban principalmente
en carretas tiradas por bueyes (Graham, 1971). En 1821
corrieron las primeras diligencias, esto es, coches de seis
asientos para un viaje semanal de Valparaiso a Santiago y
viceversa. En Valparaiso, donde los primeros coches para
el servicio publico aparecieron en 1810, el panorama era
Mmenos auspicioso, ya que estos tenian una configuracion
rudimentaria (Hernandez, 1924).

Los coches de posta (Figura 2), mas modernos, se expan-
dieron recién en la década de 1840, y se convirtieron en
una alternativa a los carruajes privados. Segun el oficial
de la marina inglesa Federico Walpole, habian “birlochos
(coches ligeros) y carruajes de todas descripciones (no
muy limpios y nuevos) [que] corren constantemente,
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dia y noche en toda la extensién de la ciudad” (1935, p.
325). Casi en paralelo, en 1851, una ordenanza municipal
establecié un catastro de los carruajes y sus cocheros,
dictando algunas reglas para el servicio (Martland, 2017).
Luego, en 1855, se dicté una ordenanza que obligaba a
este tipo de vehiculos a pagar patente, con el fin de que
los dineros recaudados por este concepto fueran desti-
nados a las mejoras viales que necesitaba urgentemente
la ciudad (Silva, 2014). Ahora bien, estos carruajes que
operaban por todo el Plan de Valparaiso “funcionaban
mas como taxis que como buses. Cada carruaje debia
conducir pasajeros a cualquier punto entre el Arsenal (en
la Plaza de la Aduana) y el Estero del Alto (probablemente
el estero que después se llamé de las Delicias, hoy aveni-
da Argentina)” (Martland, 2002, p. 75).

En los cerros la movilidad era mucho mas limitada.
La ciudad o el puerto, como se llama generalmente, tiene
una sola calle que la atraviesa por lo largo” —decia C.E.
Bladh en la década de 1820— “pero hay un buen nimero
de caminos y senderos, que serpenteaban en muchas
direcciones por todos los cerros y escarpados precipicios
que rodean la ciudad por el interior (Bladh, 1986, p. 86).

Estas escarpadas callejuelas no eran parte del radio de
accién de los coches de posta, por las malas condiciones
de los caminos. En consecuencia, los habitantes de los
cerros debieron resignarse a caminar, mientras que el
comercio era realizado a través de animales de carga.

LA CIUDAD DE LOS CABALLOS: EL PRIMER SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO MODERNO

Aquella “sola calle que la atraviesa por lo largo”, fue la via
que hoy corresponderia al eje Serrano-Cochrane —enton-
ces calle de la Planchada— lugar donde se implementé el
primer medio de transporte publico: los carros de sangre.
El centro de Valparaiso y el sector de Almendral y Barén
habian ido creciendo a la par de la agitacion comercial,
extendida desde los cerros dominados por los extranjeros
(especialmente britanicos), como Concepcién y Alegre. En
estos se implementaron, entre 1830y 1860, servicios ur-
banos como la primera red de gas, el alumbrado publicoy
privado, y el servicio de agua potable (Cavieres, 1999). De
esta forma, los carros de sangre llegaron a sumarse a esta
serie de modernizaciones, cuando en el afio 1861, el ban-
quero David Thomas obtuvo una concesién para tender
una linea de tranvia y, con otros socios, cre6 la Empresa
del Ferrocarril Urbano de Valparaiso (Morrison, 2008).

La compaifiia instal6 vias y estren6 25 tranvias de dos
pisos, traidos desde Nueva York, donde eran fabricados
por la Joseph Stephenson Co. Esto constituyd también
una modernizacion inédita para la ciudad y para el trans-
porte colectivo portefio. Los carruajes eran de armazones
metalicos instalados sobre rieles, representando una
innovacion, especialmente frente a los coches de posta,
tal como se observa en la Figura 2. Transitar sobre rieles
enterrados en el piso aseguraba un menor roce, lo que
posibilitaba mayor peso a mas distancia y con menor

Figura 2. Carro de sangre en Plaza Aduana, c. 1870. A la derecha,
un tipo de coche de posta.
Fuente: Museo Histérico Nacional.

Figura 3. Plaza Echaurren con dos tranvias a caballo, c. 1870.
Fuente: Museo Histérico Nacional.

Figura 4. Depésito de la Empresa del FF.CC. Urbano en Delicias, en
calle Delicias, c. 1870. En primer plano, un pasajero y el chofer.
Fuente: Garreaud, c. 1870b.
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esfuerzo para los animales. Ademas, el servicio inauguré
una auténtica movilizacién colectiva, mas que un simil
del taxi moderno. Los carros se caracterizaban porque el
conductor se sentaba en el techo, teniendo ademas esca-
leras gemelas en la parte trasera. Su margen de manio-
bra era reducido, ya que podian andar en una sola direc-
cién. El servicio fue inaugurado el 4 de marzo de 1863,
cuando 25 tranvias empezaron a recorrer desde Bardn
hasta la Aduana (barrio puerto) (Larreta y Hurtado, 2010).
Este recorrido tenia casi cuatro kilémetros de longitud y
demoraba aproximadamente unos treinta minutos.

Los vehiculos fueron conocidos popularmente como
carros de sangre, ya que la carga era soportada por
caballos, fue el primer servicio de transporte publico
de Valparaiso y tercero de su tipo en América Latina,
luego de Rio de Janeiro y Santiago de Chile. Por cierto,
esto habla del auge adquirido por el puerto nacional,
necesitado de mayor rapidez para los desplazamientos
individuales y colectivos.

Los carros de sangre tenian su estacién en Delicias, ac-
tual avenida Argentina (Figura 4). Este primer rodoviario
funcionaba también como depésito: la propia compa-
fifa, al informar de sus bienes en 1863, el primer afio de
servicio, declaraba que tenia una caballeriza para 300
caballos, 25 carros para pasajeros, asi como un personal
de conductores, cocheros y empedradores u obreros que
mantenian el nivel de las calles (Compafiia del Ferrocarril
Urbano de Valparaiso, 1864).

Sin embargo, los carros de sangre — con una unica linea,
entre la actual avenida Argentina y Esmeralda-Cochra-
ne— tuvieron poca demanda en sus primeros cuatro
afios de actividad a pesar de que en sus diez meses ini-
ciales de operacion, transportaron mas de 1.700.000 pa-
sajeros. En 1866 la empresa bajo el precio del pasajey el
éxito fue inmediato. Pero el transporte publico traia sus
propios problemas, en especial, el estado del sistema vial
(Echaurren, 1872). Efectivamente, la expansion significaba
también fricciones entre el mundo publico y el privado, so-
bre todo por la mantencion de las calles. La municipalidad
—que dependia del Intendente— tuvo permanentemente
que hacerse cargo de esta funcién, por cuanto los privados
negaban tener obligacion de velar por el estado de las vias
(Estrada, 2012b). En este sentido, puede afirmarse que

la modernizacién urbana realizada por los privados, tuvo
externalidades negativas que debieron ser asumidas, pese
a sus numerosos reclamos, por el municipio.

En 1872, el escritor Recaredo Tornero sefialé que “la con-
figuracién de la ciudad i la circunstancia de ser toda ella
recorrida por los carros que salen cada diez minutos de
cada estacion, ha hecho inutil el sostén de coches parti-
culares” (p. 204). De esta forma, hacia fines de siglo los
tranvias a caballo habian logrado el monopolio de la lo-
comocion colectiva en el Plan, ya que el propio municipio
tendia, a través de las concesiones, a centralizar diferen-
tes servicios urbanos, incluyendo los tranvias a caballo.
Con todo, hasta entonces, la cobertura se limité al centro

urbano. Tal situacién cambié a fines de siglo, cuando se
estableci6 una linea de tranvias a Playa Ancha que pasa-
ba por la Avenida Altamirano, Caleta Membrillo y playa
Torpederas. Este nuevo recorrido fue operado por la
Empresa del Ferrocarril Urbano de Playa Ancha, creada
en 1897. A esta Ultima se sumo, dos afios después, la
Empresa de Tranvias del Cardonal al Sauce, que abrid
una linea desde Barén hacia la pujante ciudad de Vifia del
Mar (Morrison, 2008). A través de estas tres compafiias, el
servicio alcanz6 su punto mas alto, existiendo para 1901
trece kilbmetros de vias que transportaban anualmente a
16.000.000 de pasajeros, cifras que claramente demues-
tran la importancia que este medio tenia para la movi-
lidad portefia (Silva, 2014). No obstante, al poco tiempo
los carros de sangre serian reemplazados por una nueva
fuente de traccion: la electricidad.

Tabla 1
Aumento de dotacién de carros de sangre, 1863-1901

Total de vehiculos en operacién

1863 25
1868 30
1870 45
1880 63
1901 75

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de Morrison, 2008, p. 31.

MODERNIZACION TECNOLOGICA Y EXPANSION
URBANA: LOS TRANVIAS ELECTRICOS (1903-1953)

EL RAYO DE LA MODERNIDAD: LA PUESTA EN MARCHA
DEL SERVICIO

Valparaiso contaba con 132.941 habitantes en 1891 (Sil-
va, 2014, p. 65). El aumento demografico habia traido
consigo la urbanizacion de los cerros y la densificacion
del barrio centro y Almendral, expandiendo el Plan de 45
manzanas edificadas en 1861, a 150 para 1902 (Fagalde,
2011). Simultdneamente, destacé el crecimiento hacia
Playa Anchay hacia Vifia del Mar (fundada en la década
de 1870) que iba creciendo en paralelo a la construccién
del “camino plano” posteriormente bautizado como Av.
Espafia, inaugurado en 1901 (Ugarte, 1910). Este nuevo
escenario con que la ciudad entraba al siglo XX, claramen-
te exigia una renovacion tecnolégica para enfrentar la
ascendente demanda por movilidad registrada entre sus
habitantes. En otras palabras, se trataba de un fenémeno
que hacia insuficiente la labor de los carros de sangre.

Esta insuficiencia no tardé en provocar un malestar social
ante el servicio, que puede ser detectado ya a finales del
siglo XIX. Por ejemplo, en 1887, se registraron protestas
publicas por incumplimiento de horarios y recorridos.
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Uno de los regidores (hoy concejales) denunciaba que los
carros no llegaban durante las noches a la estacién Ba-
ron; y que existian también problemas como consecuen-
cia del mal estado vial. Esta situacion lleg6 a un limite en
1902, cuando el Partido Democratico realizé un mitin en
plaza Victoria, protestando por el alza en la tarifa de los
pasajes. Dicha jornada termind con una revueltay con la
destruccién de varios carros, siendo el primer incidente
de violencia asociado al mal servicio del transporte publi-
co en la ciudad.

La respuesta municipal se entrevié mediante la puesta
en marcha de un servicio de tranvias eléctricos, por en-
tonces imagen y representacion del progreso moderno
y con el que ya contaba Santiago desde 1900. Asi, en
1902, Saavedra, Bernard y Compafiia, agentes de la ale-
mana Allgemeine Elektricitats Gesellschaft (AEG), obtuvo
la concesién municipal del alumbrado publico y de la
electrificacion de la red tranviaria de Valparaiso. Al afio
siguiente, la AEG junto con el Deutsche Bank fundé en
Berlin la Elektrische Strassenband Valparaiso o Empresa
de Tranvias Eléctricos de Valparaiso (ETEV), comprando
los tres sistemas de carros de traccién animal que enton-
ces circulaban por la ciudad. En paralelo, la ETEV orden6
60 carros eléctricos de dos pisos de la Van der Zypen &
Charlier, compafiia de Colonia, Alemania, marcando con
ello la preponderancia que tomaria el capital extranjero
en el control de la actividad.

De esta forma en 1904 se inauguré el servicio de tranvias
eléctricos, en un tramo que unia la ruta mas directa entre
Barén y Aduana, esto es, via avenida Brasil y calle Blanco.
Tal como lo manifesté la prensa de la época, este era un
anhelo tanto de autoridades como de los usuarios, que
observaban con expectativa este adelanto, sefialando
que: “El progreso local requeria, también, el progreso in-
dustrial: la poblaciéon netamente comercial y activa sentia
la necesidad de medios de locomocién mas rapidos, mas
seguros y mas comodos”, a propésito de la inauguracion
del nuevo servicio (“Inauguracion de la traccion eléctrica
en Valparaiso”, s/p).

La ampliacién de las lineas no se hizo esperar. En 1906
se extendio6 una ruta hacia Playa Anchay se inauguré el
servicio entre Baron y Recreo, demostrando la importan-
Cia que comenzaba a tener la conurbacion hacia Vifia del
Mar (Flores, 2000). La revista portefia Sucesos comentaba
de estos adelantos que “[la obra] sera de capital impor-
tancia para el desarrollo de las poblaciones intermedias,
y que hoy dia sélo estan ligadas entre si por medio del
ferrocarril” (“Inauguracion de nueva linea de tranvias al
Recreo”, s/p).

Ademas, la empresa construy6 en 1905 una planta eléc-
trica en Laguna Verde, 20 kilémetros al sur de Valparaiso
y el mismo afio ordend 10 carros salén doble boogie y 10
carros remolques de segunda clase de la Waggonfabrik

Falkenried de Hamburgo. De esta forma, se abria un nuevo
ciclo en la historia de la movilidad en Valparaiso, el que era
observado con “alegria” por parte de la sociedad portefia
la que tomaba “asiento en las calles por donde corre el
alambre eléctrico y no hay quien sienta un placer interior
al ver deslizarse rapidos tranvias, tragandose las distan-
cias” (“La traccion eléctrica”, s/p).

Asi, la llegada de la electricidad y los nuevos tranvias
representé no solo un cambio tecnolégico, sino también
uno productivo, puesto que se necesitaba de nueva in-
fraestructura, mano de obra calificada y una renovada
gestion empresarial. Aunque no de inmediato, los carros
eléctricos sustituyeron rapidamente al antiguo sistema,
que se despedia luego de medio siglo de funcionamiento,
fenémeno que sin duda repercutié de forma significativa
en el imaginario de los portefios.

{Ay, infoliz dol quo nacid caballol

| Quifn me dijera gue por on invento
A dejur ibar er dolor sucida

A tanio pobire ¢ infelis jamentol

Figura 5. Caricatura de un caballo llorando por haber sido re-
emplazado por los carros eléctricos. La iconografia relativa a la
movilidad construyd desde temprano la representacién del tran-
via eléctrico como simbolo de la modernidad.

Fuente: Flanchini, 1905, s/p.
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EL TERREMOTO DE 1906: UN NUEVO IMPULSO PESE A
LA CATASTROFE

A poco andar, los tranvias eléctricos enfrentaron uno de
los hechos mas tragicos que ha sufrido Valparaiso a lo
largo de su historia: el terremoto de 1906, que significo la
muerte de mas de tres mil personas. Mas alla del desas-
tre, el sismo también se presenté como una oportunidad
para la implementacién de un nuevo orden urbano, espe-
cialmente para la zona costera y el Alimendral (Paez, 2008;
Pineo 1998). Asi, en los afios siguientes se abrieron nue-
vas calles como la avenida Colén y General Cruz; otras

se rectificaron como fue el caso de avenida Pedro Montt,
entre la plaza de la Victoria hasta la avenida Argentina,
siendo esta Ultima a su vez ampliada mediante el above-
damiento del estero Las Delicias, frente al cual estaba el
deposito de los carros eléctricos (Sepulveda, 2009).

La red tranviaria también sufridé importantes dafios con la
tragedia, retomando su actividad de manera parcial diez
dias después, cuando ya circulaban los carros hacia Vifia
del Mar (“Obras eléctricas de Valparaiso”, s/p). Sin embar-
g0, el servicio demord un tiempo considerable para volver
a su completa operatividad. La escasez de personal y el

e

Yalparaiss

Terremoto del 16 de Agosto de 1906

alza del jornal que habian producido las obras de re-
construccién, sumado al constante movimiento de ca-
rretas utilizadas para el retiro de escombros, atrasé los
trabajos de reparacion de las vias y el tendido eléctrico,
el que recién fue recuperado en su totalidad a inicios

de 1907 (“Las lineas de tranvias a Playa Ancha”, s/p). Ese
mismo afio, “se autorizé a los tranvias de Playa Ancha
su desviacién hacia el Camino Cintura, lo que indica que
para entonces habia alli un nucleo de poblacién impor-
tante” (Urbina, 2001, p. 40). Desde entonces el servicio
experimentd una considerable expansion, abarcando
gran parte del Plan de la ciudad, llegbé en 1909 a la cima
del cerro Baron, y se convirtié asi en el segundo servicio
de transporte publico en alcanzar las alturas luego de
los ascensores. En efecto, la precaria conectividad de los
cerros fue paliada, solo en parte, con el estreno de los
primeros ascensores —en rigor, funiculares— que des-
de la década de 1880 posibilitaron el traslado de perso-
nas en cerros como Concepcion y Cordillera (Ledn, 2009;
Migone y Pirozzi, 1998).

Figura 6. Un carro eléctrico utilizado como albergue en avenida Brasil, después del sismo de agosto de 1906.

Fuente: Museo Histérico Nacional.
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Figura 7. Tranvia en el cerro Pantedn, c. 1910, conectando al Cementerio con la Aduana.
Fuente: Municipalidad de Valparaiso.

Este nuevo impulso se verificé también en 1909, cuando
se inaugur6 un ramal desde Torpederas, pasando por
Aduana, hasta el Cementerio o Pantedn. Hacia 1920 se
estrend una linea a través de la quebrada de Las Zorras,
por el camino hacia Santiago. Para 1909, la extension de
las lineas era de 28 km, habiendo trasladado a 30.925.000
pasajeros. De esta forma, el tranvia eléctrico se convirtio
hacia 1910 en el principal medio de locomocién de los
portefios y, sin duda, en una postal de la ciudad.

Este crecimiento no estuvo exento de problemas relacio-
nados la mayoria con la calidad del servicio y la frecuen-
cia de los carros. Pero uno de los temas mas debatidos
en la sociedad portefia fue la atencion al publico por
parte de las cobradoras de pasajes, mujeres que venian
desempefiando tal oficio a partir del estallido de la Gue-
rra del Pacifico (1879-1884) y que terminado el conflicto
siguieron arriba de los carros. En muchas oportunidades
se les atribuia el mal servicio durante los viajes, se les
acusaba de ser maleducadas o directamente, groseras.
Sin embargo, dichas imputaciones eran mas que nada
producidas por la tensién que generaba la presencia de la
mujer en un oficio dominado por hombres; y, sobre todo,
porque las malas condiciones de servicio generaban una
complicada relacion entre los habitantes y su sistema de
movilizacién, malestar que en gran parte se canalizaba
cotidianamente a través de las cobradoras y los choferes,
tensionando su ambiente laboral (Prudant, 2009).

LA PRIMERA GUERRA MUNDIAL Y LOS EFECTOS EN EL
SISTEMA DE TRANVIAS

Pese a este auge, el estallido de la Primera Guerra Mun-
dial en 1914 afect6 especialmente a la empresa concesio-
naria alemana: el conflicto bélico provoco el corte de las
rutas comerciales y con ello la empresa, con sede en Ber-
lin, se vio privada de repuestos y nuevos carros, los que
quedaron retenidos en puertos panamefios. Ademas, por
presiones externas, fue cortado el suministro de carbén
nacional utilizado para la produccién de electricidad, lo
que termind por hundir a la empresa que, pese a sus
esfuerzos por reforzar su maestranzay funcionar a una
menor capacidad, presentaba un estado desastroso hacia
fines de la guerra. A todos estos problemas, se sumaba el
de la tarifa, ya que permanentemente estas eran alzadas,
sin que —a juicio de la opinién publica— hubiese una
mejora en el servicio. Asi ocurrioé tanto con los carros de
sangre como con los eléctricos, que desde 1902 experi-
mentaron los primeros conflictos en la materia, los que
se aceleraban en el contexto de continuas crisis econémi-
cas y espirales inflacionarias (“iEl alzal”, s/p).

Tal como en el propio Santiago y otras urbes latinoame-
ricanas, el criticado servicio llevd a masivas protestas. En
el caso de Valparaiso, el 10 de marzo de 1920 un confuso
incidente entre un inspector y un pasajero desencaden6
una revuelta popular en el Plan, que se concentré espe-
cialmente contra los tranvias.
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Figuras 8 y 9. Tranvias incendiados por revuelta popular de 1920.
Fuente: Museo Histérico Nacional.

El resultado de la jornada de violencia fue de 56 tranvias
afectados, de los cuales mas de 20 fueron totalmente
destruidos, poniendo fin a las operaciones de la concesio-
naria alemana de la red. Asi, esta se vio obligada a vender
sus activos a la Compafiia Hispanoamericana de Electrici-
dad, de capitales espafioles y bajo control financiero del
grupo belga SOFINA. Con mucha lentitud, los nuevos con-
troladores repararon y repusieron parte de los tranvias
destruidos, compraron ademas 23 nuevos carros de dos
pisos y ocho ruedas de origen belga. Aquellos tranvias,
fueron bautizados popularmente por los portefios como
elefantes blancos, por su color crema y grandes dimensio-
nes, siendo destinados al servicio de la linea que cubria
Valparaiso y Vifia del Mar (Cuzmar y Jerez, 1990).

Luego, a fines de 1923, la concesién fue traspasada a un
consorcio britanico (S. Pearson & Sons de Londres). Este,
ya involucrado con la provisiéon de energia eléctrica en
Santiago, llamé a la nueva subsidiaria Compafiia de Electri-
cidad de Valparaiso (CEV), la que tuvo a su cargo la puesta
en funcionamiento de los carros belgas (Morrison, 2008).

~ 6 Av BrASIL VALPARAIS

Figura 10. Un elefante blanco por avenida Brasil a la altura del
Arco Britanico, c. 1930.
Fuente: Museo Histérico Nacional.

APARECE LA COMPETENCIA. TRANVIAS Y AUTOBUSES
POR LAS CALLES

En gran parte el constante relevo de concesionarios que
registro la red de tranvias portefia se debié a la negativa
percepcién de su funcionamiento, lo que hizo que en
aquella época se convirtiera en uno de los servicios urba-
nos peor evaluados por la comunidad. Uno de los mayo-
res criticos de la empresa tranviaria fueron los duefios de
autobuses, que hacia 1928 lanzaron una agresiva campa-
fla para terminar con los privilegios que obtenia por parte
del municipio la operacién de los carros eléctricos, a los
que se tildaba de lentos, antihigiénicos y con un servicio
en general deficiente (“Comunicaciones de la Asociacion
de Propietarios del Auto-gondolas”, 1928). De hecho, en
1929 la CEV fue vendida nuevamente a la compaiiia nor-
teamericana Electric Bond & Share, que ya operaba los
tranvias de Santiago. Los norteamericanos transfirieron
varios vehiculos entre ambas ciudades, lo que redundé
que bajo su administracién se alcanzara la cispide en

el servicio, manejando 144 carros motores de pasajeros
y 42 remolques, operando en 60 kilbmetros de vias, el
doble que veinte afios antes. También administraba tres
depdsitos (calle Independencia, Playa Ancha y Chorrillos,
Vifia del Mar), con lo que logré conformar hacia 1930 una
malla de 17 recorridos, que cubrian desde Torpederas
hasta Chorrillos. Puede decirse que este fue el momento
de mayor presencia de los carros eléctricos en el puerto.

No obstante, estas cifras nunca se tradujeron en un ser-
vicio de calidad, lo que repercutié directamente en una
mayor demanda de movilidad. En ese sentido, no es ca-
sualidad que, en paralelo al crecimiento de la compafiia
tranviaria, entrara en funcionamiento en la ciudad, a par-
tir de 1920, el servicio de autobuses. Este se transformé
en poco tiempo en una seria competencia para el tranvia
(“Los autobuses en Chile”, 1919). Asi lo manifestaba la
revista Zig Zag en noviembre de 1923:

De la Aduana a Bardn, de la Aduana a Las Torpederas,
de la Aduana o Plaza Sotomayor a Vifia del Mar, corren
incesante y rdpidamente, treinta, sesenta, cien o mds ca-
miones, cémodamente dotados de asientos y cortinillas,
y en ellos transita por Valparaiso y Vifia del Mar, todo un
mundo de gente que no tiene tiempo para esperar los
famosos tranvias, siempre tardios en llegar, a menudo
accidentados y por lo general despaciosos en la marcha
(Hurtado y Larreta, 2013, p. 111).
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Figura 11. Seleccién del plano del Departamento de Valparaiso, Instituto Geografico Militar, Santiago, 1925.

Sobre el plano se encuentran trazadas las lineas de los tranvias eléctricos hacia 1930. Se observa cémo el servicio se habia extendido
por todo el plano de la ciudad fomentando su conurbacion con Vifia del Mar. En paralelo, a pesar de las dificultades, las lineas tam-
bién habian llegado a algunos sectores altos, como Las Zorras, Barén y Placeres.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Morrison, 2008, p. 32.

Ademas, este nuevo medio de movilizaciéon ayudd a ma-
sificar la cobertura del transporte publico portefio, alcan-
zando para 1930 las cada vez mas numerosas poblacio-
nes ubicadas en las alturas de la ciudad, especialmente
en los cerros Alegre, Cordillera, Concepcién, etc., donde
los ascensores solo llegaban a una altura de 80 metros.
Estas nuevas alternativas de movilidad se consolidarian a
lo extenso de toda la ciudad con el término de las obras
del Camino de Cintura (av. Alemania), el que para enton-
ces se encontraba en gran parte ya operativo (“Ya funcio-
na el servicio de las gondolas al cerro Alegre”, 1929).

Asimismo, debido a su novedad, el servicio de autobuses
concentré con gran rapidez la preferencia de los usua-
rios, que experimentaban mejores condiciones de viaje,
sobre todo por la mayor cobertura, velocidad e higiene
con que contaban estos nuevos vehiculos, teniendo en
cuenta que la gran mayoria de los carros de la compafiia
de tranvias ya tenian mas de diez afios de servicio (“Esté-
tica callejera”, 1928).

DECAIMIENTO DEL SERVICIO Y ESTATIZACION

Desde 1935 comenzé asi un decaimiento del servicio de
tranvias eléctricos, sobre todo si se comparaba con la
rapida masificacion de autobuses (“A nuestras autorida-
des”, 611-613)° lo cual se convirtié en un serio problema
para la autoridad municipal, encargada de velar por el
correcto cumplimiento de la concesion. En rigor, para la
compafiia norteamericana que operaba el servicio era
mucho mas lucrativo dedicar la energia de la planta de
Laguna Verde a la iluminacién publica y privada (Yafiez,
2017). Los tranvias eran asi considerados como un lastre
econémico. En mayo de ese mismo afio el municipio con-
signaba deficiencias en los por entonces 22 recorridos
de tranvias que cruzaban la ciudad, y destacaba la inexis-
tencia del servicio de segunda clase hacia Vifia del Mar,
lo que perjudicaba a la poblacion de origen obrero y po-
pular que debian pagar un paisaje mas costoso para ac-

ceder al balneario (Boletin Municipal de Valparaiso, 1935).
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En ese contexto, durante la década de 1940, cuando
Valparaiso alcanzé los 200.000 habitantes el servicio de
tranvias ya se encontraba en un estado precario. Debia
enfrentar ademas los inconvenientes que significoé para
su operacion el escenario desatado por la Segunda Gue-
rra Mundial (1939-1945). El estallido del conflicto trajo
consigo la dificultad para abastecer de repuestos a los ya
afiosos carros, asi como restricciones para el acceso de
combustible, perjudicando profundamente a los tranvias
y autobuses (Mardones, Castillo y Vila, 2011). Al finalizar
la contienda, la crisis del transporte publico en Valparai-
so, y Chile en general, era evidente. En un contexto poli-
tico que entregaba mayores poderes al aparato publico,
la solucién pasé6 entonces por una intervencion estatal

Tabla 2
Aumento de dotacién tranvias eléctricos, 1903 - 1930

Total de vehiculos en operaciéon

(incluye carros motores y remolques)

1903 60
1906 70
1909 80
1923 113
1930 186

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de Morrison, 2008.

del sistema. En 1945 se cre6 primero un consorcio publi-
co-privado, la Empresa Nacional de Transporte S.A. (ENT),
que estuvo encargada de intervenir la Compafiia de Elec-
tricidad de Valparaiso, para responsabilizarse de la ope-
racién de los tranvias y del ascensor Barén, que también
era parte de sus activos (Mardones, 2014).

Aunque en un principio la ENT intenté mejorar el servi-
cio, manteniendo su funcionamiento por cerca de una
década, el ascenso de los autobuses como medio mas
eficiente y la creacion en 1953 de la Empresa de Trans-
portes Colectivos del Estado (ETCE) terminé por poner fin
a medio siglo de operaciéon de los tranvias eléctricos en
la ciudad (Castillo y Vila, 2015). Esto ocurri6 durante las
fiestas de fin de afio de 1952: en la noche del 30 de di-
ciembre corrio6 por Ultima vez el tranvia 505 por las calles
de Valparaiso. Ramén Lira lo describié asi:

(..) la dltima vuelta del recorrido la efectué como despe-
dida, tocando integramente todo el trayecto sus campa-
nas de alarma. Iba recogiendo a todos los pasajeros que
viajaban todos asombrados y asustados, porque todos
viajaron en él completamente gratis como recuerdo de
tan especial y singular ocasion (Lira, 1955, p. 753).

CONCLUSIONES

Los tranvias portefios (carros de sangre y eléctricos)
dominaron las calles del Plan y unos cuantos cerros du-
rante casi un siglo. Sin duda, el servicio destacé por su
temprana puesta en marcha, evidenciando los diferentes
procesos de modernizacién urbana registrados desde
mediados del siglo XIX en Valparaiso. Tal como se men-
ciono, gran parte de estos adelantos tuvieron que ver con
la implementacién de distintos servicios urbanos, como
el alumbrado, la red de gas, el alcantarillado y el agua
potable, ciclo potenciado con la llegada del ferrocarril
desde Santiago. En ese escenario, los carros a traccién
animal plantearon un asunto primordial en términos de
gestién: la relacién entre la concesionaria y el municipio,
debido a que a poco andar, el servicio presentd una serie
de externalidades negativas, especificamente el severo

y constante dafio causado por los carros en las calles de
la ciudad, costo que debi6 ser asumido, a pesar de sus
reclamos, por el municipio.

En cuanto a la suburbanizacioén, los tranvias a caballo
cooperaron en una progresiva expansion urbana de
Valparaiso, especialmente hacia Playa Ancha, barrio que
nacié hacia 1890, década en que precisamente se habilitd
una linea hacia el sector. Por su parte, el estreno de los
carros eléctricos en 1904 fue visto por la sociedad porte-
fla como una muestra mas del ascendente progreso que
venia registrando la ciudad, mas aun cuando estos se
basaban en una nueva tecnologia y cadena productiva,
plasmada por ejemplo en la construccién de la central La-
guna Verde. Fue entonces (1905-1915) que los tranvias se
extendieron por buena parte de la ciudad, contribuyendo
a la conurbacién con Vifia del Mar y llegando a cerros
como Baroén, Placeres y Las Zorras.

Este constante progreso tuvo un repentino freno al sen-
tirse los efectos de la Primera Guerra Mundial: escasez de
electricidad, falta de maquinaria y otros problemas detu-
vieron la renovaciéon de material dafiado y la provisién de
la energia que alimentaba a los que estaban en servicio.
Estas carencias afectaron principalmente al ascendente
ndmero de usuarios que cada dia utilizaba los carros
para trasladarse y profundizaron las distintas anomalias
que tenia el sistema, fomentando crecientes tensiones
entre concesionarios y municipio. En ese contexto, el
problema de la tarifa, derivado de continuas alzas en el
costo de la vida, se volvié quizas el mas representativo y
en algunos casos termind desbordando la seguridad pu-
blica, como en la revuelta urbana de 1920.

Ante este escenario, la experiencia de los tranvias por-
tefios puede ser calificada como una modernizacién
frustrada. Desde sus inicios, el servicio comenzé a recibir
criticas, sobre todo por su deficiente frecuencia y mala
calidad del material rodante, debido a la insuficiencia

de carros para satisfacer a una poblacién en continuo
crecimiento, especialmente a los sectores altos donde
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habitaban la poblacion mas humilde. Como hemos dicho
antes, los tranvias alcanzaron unos pocos cerros, lo que,
sumado a la falta de renovacion del material rodante,
condujeron a una reduccién del nimero de unidadesy a
un progresivo reemplazo por los autobuses.

Estos ultimos, pertenecientes a particulares, tuvieron un
positivo impacto en la cobertura de los cerros, en par-
ticular hacia los sectores mas modestos, ubicados mas
arriba de la avenida Alemania. Los tranvias que ya eran
concebidos como un lastre econémico por la empresa
concesionaria, continuaron circulando viejos y ruidosos
por unos afios mas. A pesar de ello, fueron adquiridos
por el Estado en 1945, el que se hizo cargo de hacer des-
aparecer los carros de la ciudad: en 1952 corrié el dltimo
carro por Valparaiso. Al dia siguiente, los trolebuses de la
Empresa Nacional de Transportes se tomaron las calles
portefias, iniciando un nuevo ciclo en la historia de su
transporte publico.

Ante lo expuesto, es importante sefialar las consecuen-
cias que trajo para la ciudad y la movilizacién de sus
habitantes el caracter monopélico del servicio y el hecho
de que las empresas concesionarias siempre fueran ex-
tranjeras. Claramente estos dos fenémenos perjudicaron
la calidad y posibilidades de modernizacién del sistema
de tranvias, especialmente en el caso de los eléctricos,
necesitados de una compleja infraestructura para funcio-
nar. Este proceso tiene asimismo un correlato en las con-
cepciones de los portefios sobre los carros, ya que no es
extrafio que tanto los de sangre como los eléctricos —que
tuvieron un auspicioso debut y fueron catalogados por to-
dos como objetos de modernizacién— terminaran su ciclo
considerados atrasados o incluso inutiles ante la llegada
de nuevos medios de locomocién. Por otra parte, no fue
casual que fuera el Estado el que se hiciera cargo del ser-
vicio una vez manifestado el fracaso de la gestioén privada.
En el marco del desarrollismo econémico, la creacion de
un operador publico-privado, como fue en un principio la
ENT y luego solo estatal, como la ETCE, buscé modernizar
un sistema de locomocion considerado como arcaicoy
abusivo por los miles de usuarios que lo requerian.
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