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Ordenamiento territorial y ferrocarril
del sur en Osorno y Llanquihue. 1860-1960

PABLO CAMUS GAYAN!

RESUMEN

Durante la colonizacién de Osorno y Llanquihue las vias fluviales y lacustres se constituyeron en la tinica posibilidad de
transporte de la produccién econdmica de estos territorios, por lo que los centros poblados y las relaciones territoriales se
ordenaron en funcion de estas vias de comunicacion.

La construccién del ferrocarril del sur modificé este incipiente sistema territorial. Si bien consolidé las ciudades localizadas
donde este se trazd, también motivé el surgimiento y desarrollo de centros poblados en funcién de sus estaciones rurales, en
un principio destinadas a servir las necesidades del ferrocarril y el interés de los campos circundantes, provocando la
decadencia de aquellos poblados vinculados a las vias fluviales y lacustres.

ABSTRACT

During the colonization of Osorno and Llanquihue. the waterways (river and lake) became the only possibility of
transportation of the economic production of these territories. so the inhabited centers and the territorial relations were
arranged according to these ways of communication.

The construction of the southern railway modified this incipient territorial system. Though it consolidated the cities located
where it was designed, it also caused the emergence und development of inhabited centers according to its rural stations,
destined at the beginning to serve the needs of the railway and the interest of the surrounding countryside, bringing about to

the waterways.

1. INTRODUCCION

En el contexto de la investigacién FON-
DECYT “Desarrollo Urbano y Ferrocarril del
Sur? este trabajo pretende explicitar los impac-
tos territoriales provocados por la construccién
del ferrocarril del sur en Osorno y Llanquihue (ver
plano adjunto). En este sentido, se intenta caracte-
rizar y analizar los principales aspectos que deno-
tan su desarrollo urbano territorial en el periodo
1860-1960. Durante este tiempo se comprob6 la
transformacioén del territorio a partir de la activi-
dad ferroviaria, que permiti6 su integracién te-
rrestre con el resto de Chile y facilité el acceso de
su produccién a los mercados nacionales.

En el presente articulo se entiende por territo-
rio no sélo el espacio fisico donde se enmarcan la
vida humana, animal y vegetal y los recursos na-
turales, sino que este concepto comprende tam-
bién las actividades socioproductivas que el hom-
bre desarrolla sobre este espacio.

En esta perspectiva, el ordenamiento territorial
se puede definir como Ja forma en que las activi-
dades humanas han modelado y estructurado un
espacio determinado, considerdndose fundamen-
tal para su entendimiento el andlisis del medio

natural y uso del suelo, las relaciones sociopro-
ductivas y de poblamiento, y la organizacién del
sistema de asentamientos humanos y de comuni-
caciones.

En el caso particular de Osorno y Llanquihue,
el examen de los impactos territoriales, derivados
de los cambios en los medios y las vfas de comu-
nicacién, ha sido fundamental para entender el
ordenamiento y desarrollo histérico de las demés
variables que componen el territorio.

En el perfodo de colonizacién del siglo XIX,
la utilizacién de las vias fluviales y lacustres fue-
ron determinantes en la formacién de asenta-
mientos humanos y en la organizacién de las
interacciones de los sistemas econémicos, huma-
nos y espaciales en los territorios estudiados.

La introduccién del transporte ferroviario mo-
dific6 este ordenamiento del territorio. Los asen-
tamientos humanos que se estructuraban en torno
a las antiguas vias de comunicacién perdieron
centralidad y dejaron de desarrollarse. Asimismo,
surgieron centros poblados que progresaron en
funcién de las estaciones de ferrocarril, las que
actuaron como un importante agente urbanizador.
Por otra parte, se integraron estos terrritorios con
el resto de Chile via terrestre, lo cual provocé una

I Licenciado en Historia, Magister en Asentamientos Humanos y Medio Ambiente, PUC.
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reestructuracién econémica y productiva en
Osorno y Llanquihue, que revaloré notablemente
los predios rurales y las actividades relacionadas
con la ganaderfa y la agricultura,

2. TERRITORIO
2.1. Escenario Natural

Hasta mediados del siglo XIX, las provincias
australes todavia se encontraban escasamente ha-
bitadas y estaban cubiertas en toda su extension
por bosques impenetrables, salvo algunas zonas
despejadas en Osorno, La Unién y Maullin.

La existencia de caminos precarios, muchos
de ellos transitables s6lo en verano, originé una
explotacién de los recursos naturales que fue cre-
ciendo en forma paulatina a medida que se me-
joraron las rutas de comunicacién y se pudo acce-
der a nuevos territorios. De este modo, a fines del
siglo XIX el paisaje natural de la regién ya pre-
sentaba ciertas transformaciones como resultado
de la ocupacién y explotacién de los colonos ale-
manes y chilenos.

La construccién del ferrocarril longitudinal
sur hasta Osorno (1906) y Puerto Montt (1913)
fue un factor de modificacién del medio natural
mds intenso, puesto que a partir de la integracién
terrestre los productores regionales incremen-
taron sus relaciones comerciales con el resto del
pais. Las fuerzas econémicas y productivas se
vieron fuertemente estimuladas por la baja en los
precios de transporte y en el tiempo de traslado
de sus productos. Como respuesta, se incrementé
la explotacién de los bosques, se extendieron las
dreas destinadas a la crianza de ganado vacuno y
se ampliaron los cultivos de trigo, cebada y pa-
pas. El creciente desarrollo de estas actividades
productivas implic6é despejar grandes extensiones
del territorio de su bosque nativo.

Hacia 1960, después de 100 afios de coloniza-
ci6n, el medio natural de la regi6n se habfa trans-
formado completamente. La Depresién Interme-
dia, otrora cubierta de bosques, se encontraba
completamente limpia de 4rboles y con numero-
sos animales pastando en las praderas que reem-
plazaron la selva, que solamente seguia siendo
visible en las franjas cordilleranas.

2.2. Antecedentes Demograficos

Las cifras registradas por el Censo de 1865
confirman que en ese tiempo Valdivia® y Lian-

3 Se presentan los datos de la Provincia de Valdivia ya que

se ha estimado que entregan una buena idea acerca de los
territorios que se relacionan con Osorno.
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quihue eran dos de las provincias mds despobla-
das y menos explotadas del pafs. En esta tltima
se contabilizaron apenas 37.601 habitantes en una
superficie de 26.000 kilémetros cuadrados, es de-
cir el 2,06% de la poblacién del pafs (1.819.028)
en el 7,57% de su territorio (443.458 km?). En
Valdivia se registraron 23.429 personas en
21.000 kilémetros cuadrados, es decir el 1,28%
del total en el 6,11% del territorio nacional. De
las catorce provincias en que se dividi6 el pais,
nueve de ellas superaban los cien mil habitantes y
sélo tres tenfan mayor superficie que Llanquihue
y Valdivia. Registraban respectivamente sélo
1,45 y 1,12 habitantes por kilémetro cuadrado (la
cifra més baja después de Atacama), mientras que
10 provincias tenfan més de 8 habitantes por ki-
16metro cuadrado. No obstante, se calculaba que
estas provincias (después de Arauco) eran las que
posefan la mayor superficie cultivable en relacién
al resto de ellas.

En el andlisis del Censo de 1865 puede detec-
tarse, ademds, una predominante ruralidad en la
distribucién espacial de la poblacién. Solamente,
el 12,12% del total de habitantes se encuentra
clasificado en la condicién de urbano en Llanqui-
hue, mientras que en Valdivia ese porcentaje as-
ciende al 18,71%, siendo el promedio nacional en
esa época de 28,62% urbano. S6lo se censaron
los poblados de Valdivia (3.140 hbts.), Melipulli
(2.030 hbts.), Osorno (1.536 hbts.), La Unién
(720 hbts.), Arrayan (246 hbts.), Calbuco (431
hbts.), Maullfn (172 hbts.), Carelmapu (149
hbts.), Mancera (180 hbts).

En el estudio del Censo de 1895 se reconoce,
ademds de los poblados nombrados, el surgi-
miento de fundos, aldeas y caserfos préximos al
trazado de la linea férrea entre Pichirropulli y
Osorno. Entre otros pueden sefialarse Paillaco,
Los Conales, Rapaco, Caracol y Chacayal. Asi-
mismo cabe mencionar el desarrollo de Trumao
(440 hbts.), Frutillar (771 hbts.), Puerto Varas
(521 hbts.) y Arrayédn (148 hbts.).

En el andlisis de los datos recogidos por el
Censo de 1930 es indudable la importancia que
han adquirido las estaciones de ferrocarril en la
formacién de caserfos, aldeas y pueblos en los
territorios estudiados. Luego de 17 afios de co-
nexi6n ferroviaria entre Santiago y Puerto Montt,
la mayorfa de las estaciones de estas regiones
presentaron poblaciones sobre los 100 habitantes
y las 50 viviendas. Se destacan Loncoche (4.254
hbts.), Los Lagos (1.390 hbts.), Paillaco (1.284
hbts.), Reumen (609 hbts.) Antilhue (601 hbts.) y
Purranque (544 hbts.).

De acuerdo con el Censo de 1960. de las trein-
ta estaciones construidas entre Lastarria y Puerto
Montt solamente nueve habfan formado niicleos
de poblacién con menos de quinicntas personas;
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EL FERROCARRIL DEL SUR EN OSORNO Y LLANQUIHUE 1913

)
)
oncoche G J
L +3930" S :
Lanco 72 W 7
Lago Calafquén -~
<
M
L. Panguipulli \
guip {; =y
? m
-3
v
Lago Rifiihue Y R,
’/-I\\__/" C
Lago Ranco ~ ‘.
LW Y
3 @©
: ? “ /\
AV
L Maihue =
I~ )
¢
$ N
L. Puyehue ‘,'
s

’
L. Rupanco §{

I
\
\
4
kN
\,

\
Id
\
i

o’

L. Todos ¢~
los Santos

SIMBOLOGIA

@] Linea del Ferrocarril del Sur
Caminos

Limite Internscional

/] Rlos

@ F) o 88 -] 190 &

Autor: PABLO CAMUS

Dibujo: L.A. BRIGNMARDELLO

FUENTE: Censo de la Republica de Chile 1895./ Atias de la Monografia de lineas ferreas
fiscales en estudio y construccion. Congreso de Ferrocarriles de Buenos Aires. 1910./
Espinoza, Enrique; Geografla Descriptiva de la Repdblica de Chile, 1897

Figura 1.



168

en cambio, quince estaciones se localizaban en
poblados con mds de mil habitantes y en veinte
de ellas habfa una agrupacién de al menos 100
viviendas, lo cual refleja la importancia del ferro-
carril como agente urbanizador en estos territo-
rios.

2.3. Actividades Econémicas

A mediados del siglo XIX, la llegada de los
colonos alemanes signific6 una profunda ruptura
y transformacidn de las relaciones de produccién
que existfan en Osorno y Llanquihue. Sus recur-
sos y potencial productivo sélo habian sido apro-
vechados por la economia de “subsistencia” de
los escasos huilliches y colonos chilenos que ha-
bitaban el territorio, permaneciendo poco interve-
nido por el hombre hasta la segunda mitad del
siglo XIX.

Algunos de los colonos alemanes arribados
desde entonces, posefan, ademds de la generosa
ayuda del Estado de Chile, una experiencia pro-
ductiva agricola e industrial, que les permitié re-
organizar en su favor las relaciones y los factores
de produccién con el objetivo de alcanzar un ni-
vel de vida similar al que conocfan en su pafs de
origen.

Paulatinamente, el territorio fue adquiriendo
otra fisonomia, tanto por la accién antrépica so-
bre el bosque como por las caracteristicas de su
produccién econémica: es decir, el cultivo de ce-
reales como el trigo y la cebada y la crianza de
ganado vacuno. Simultdneamente se desarrolla-
ron agroindustrias de importancia local y regio-
nal, como fueron las cervecerias, los molinos, las
destilerfas de alcohol y las curtiembres, llegando
a participar con productos en los mercados nacio-
nales e internacionales. Ademds surgieron impor-
tantes casas comerciales, por medio de las cuales
se mantuvieron relaciones econémicas con Euro-
pa y otras regiones.

En Osorno, por ejemplo, surgi6 la casa comer-
cial de “Schwarzenberg y Geisse”, seguida al
poco tiempo por la casa comercial “Saelzer”. En-
tre 1880 y 1900 la ciudad vivi6 un fuerte perfodo
de expansién por el desarrollo de las siguientes
actividades: Schencke, Stumpfoll y Piwonka de-
dicados a la curtiembre. Francke, Schmidt y
Hube a la destilerfa de alcoholes. Menge,
Klagges, Matthel, Gunckel, Bischoffhausen y
Hubental a la molinerfa. Hess a las cecinas y el
charqueo. De acuerdo con un cronista de la épo-
ca, existfan mds de cuarenta casas comerciales en
Osorno en 18974

4 Mansoulet, Julio (1897).
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En Puerto Montt, a su vez, se crearon durante
la segunda mitad del siglo XIX seis cervece-
rias, una curtiembre, una destileria de alcoholes,
una fdbrica de aguas minerales, ademés de varias
casas comerciales. Inclusive, en 1888 se fundé
en esta ciudad el Banco de Llanauihue. Entre los
principales empresarios estaban Enrique Oster-
hold, Adolfo Ebensperger, Bernardo Mechsner,
Jorge Grebe y Federico Oelcker, que exportaba
maderas, posefa una destileria y una fabrica de
jabén y de buques propios. Junto a su condicién
de puerto, otro factor de desarrollo favorable para
esta ciudad fue su rango de Puerto Mayor, que le
permitié un mejor y més expedito acceso al co-
mercio internacional.

De este modo, la llegada de colonos alemanes
vigorizé la dindmica de las actividades produc-
tivas sobre el territorio. La explotacién de los
recursos naturales y la apertura de vias de comu-
nicacién se hizo cada vez més intensa, favore-
ciendo tanto el comercio nacional como el inter-
nacional.

A principios del siglo XX, con la conexién de
Osorno con el ferrocarril longitudinal sur, y espe-
cialmente a partir de 1913, con el término de la
construccién del ferrocarril entre Santiago y
Puerto Montt y la integracién definitiva de esta
regién al sistema urbano nacional, estas activida-
des econémico-productivas tuvieron un importan-
te proceso de reestructuracion.

Los antecedentes recabados sefialan otros dos
factores relevantes en esta transformacién pro-
ductiva. Uno es la implantacién a nivel nacional
de un impuesto adicional a una industria funda-
mental en la regién, como la de alcoholes de gra-
nos y cervezas en 1902, El otro es la falta de
proteccién aduanera en favor del desarrollo de la
industria de cueros en el pafs. Como resultado,
entre 1900 y 1920 cerraron la mayorfa de las cur-
tidurfas, la totalidad de las destilerfas y varias de
las cervecerfas que habian surgido durante el si-
glo XIX.

Paralelamente, apoyados por las facilidades
que otorgaba el transporte ferroviario, se hicieron
cada vez mds importantes los molinos y las ferias
ganaderas que tuvieron un amplio desarrollo,
desconocido hasta entonces. En 1907 se fundé la
Feria de Llanquihue en Osorno, de Klagges y
Jorddn; en 1910, la Feria Regional de Osorno; en
1913, la Feria de Purranque; en 1914, la Feria de
Rio Negro y la Feria de Puerto Varas; en 1917,
surgié la Sociedad Agricola Ganadera de Osorno
(SAGO).

En 1920 los autores de una gufa de turismo
para las regiones australes destacaban, de este
modo, la nueva vocacién econémica de la regién:
“la circunstancia de que s6lo la estacién de esta
ciudad (Osorno) da a la empresa de los ferrocarri-
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les alrededor de un millén de pesos por fletes de
animales, podrd darle al lector una idea de la
enorme cantidad de ganado que sale todos los
afios de este pueblo™.

Asf, la importancia que tuvo la construccién
del ferrocarril en la produccién econémica de las
regiones estudiadas fue la de integrar efectiva-
mente estos territorios a los mercados nacionales,
impulsando un dindmico comercio de ganado que
transform¢ las actividades econémicas que ha-
bian predominado a partir de la segunda mitad
del siglo XIX.

Esta orientacién productiva se vio reforzada
con la construccién de vias de transporte para ve-
hiculos a combustidn, ya que este medio de trans-
porte facilité aiin mds las transacciones comercia-
les con el pafs. En suma, es posible afirmar que
debido al ferrocarril y luego a la Ruta Panameri-
cana Sur, la especializacién productiva de Osorno
y Llanquihue evolucioné fundamentalmente ha-
cia la produccién de trigo y la crianza de ganado
y sus derivados, vale decir, los productos licteos
y la carne.

3. ORDENAMIENTO TERRITORIAL
3.1. Sistema de Asentamientos Humanos

El sistema de asentamientos humanos que
predominaba en las regiones estudiadas hasta
mediados del siglo XIX era el de los huilliche-
mapuche, quienes conformaban un sistema de
asentamientos rurales dispersos, estructurado en
torno a las dreas de influencia de los caciques
indigenas. )

Los centros poblados de colonizacién més im-
portantes eran Valdivia, que habfa sido refundada
en el siglo XVII; Osorno, refundada a fines del
siglo XVIII; el fuerte San José de Alcudia (Rio
Bueno), también de fines del siglo XVIII, La
Unién y San Pablo denominada originalmente
como Misién Tramalhue.

Por otra parte, en 1853 se habia fundado Puer-
to Montt. Desde entonces, la colonizacién alema-
na del lago Llanquihue permitié el surgimiento
de algunos asentamientos a su alrededor, como
Puerto Varas, La Fabrica, Puerto Octay, Frutillar,
que posibilitaron las comunicaciones fluviales y
el comercio de la produccién econémica de las
propiedades entregadas a los colonos.

La construccién del ferrocarril longitudinal
sur modificé sustancialmente este incipiente or-
denamiento urbano-regional. La lfnea férrea, que

% Gerike, Hugo, Ernesto Manriquez y Rodolfo Thies

(1920) p. 18.
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no fue trazada por el antiguo camino de los espa-
fioles ni por la ruta de la colonizacién alemana,
dio origen a numerosas poblaciones que en un
principio estaban destinadas a “servir los intere-
ses de la linea, como estaciones y proveedores de
agua y carbén a las méaquinas de los trenes, mu-
chisimas se han convertido en poblaciones prés-
peras, valiéndose sin disputa de los recursos po-
derosos con que cuentan los campos de sus
alrededores®”.

Entre 1895 y 1908 la via férrea habia origina-
do hasta Osorno las siguientes poblaciones:
Lastarria, Loncoche, La Paz, Lanco, Mailef,
Mafil, Malpun, Antilhue, Purei, Collilelfu,
Reumen, Paillaco, Pichirropulli, Los Conales,
Rapaco, Caracol, Chacayal. Asimismo, al sur de
Osorno se originaron, a partir de la construccién
del ferrocarril, los siguientes centros poblados:
Llagllue, Chauilco, Purranque, Copio, Corte Alto
y Estaci6n Frutillar’.

De esta manera, la nueva via de comunicacién
modific6 el sistema de asentamientos y de comu-
nicaciones preexistente, impulsando la formaci6n
de algunos poblados en torno a las estaciones y la
decadencia o estancamiento de aquellos que esta-
ban fuera de esta via de comunicacién.

Es el caso de Puerto Octay, de gran dinamismo
durante la segunda mitad del siglo XIX, que al
quedar fuera de la lfnea del ferrocarril perdié su
carédcter de centro de enlace de las comunicacio-
nes Osorno-Puerto Montt, via Lago Llanquihue.
Marginado de esta vfa, paulatinamente perdid
toda la importancia y el esplendor que habia lo-
grado en el pasado.

Un caso similar es el de Cancura, asentamiento
declarado villa en 1893. Este poblado era un
“puerto fluvial en el camino de Osorno a Puerto
Octay”, que no habifa “progresado mucho después
de la construccidn del ferrocarril, debido a que ha
quedado semiaislado y a bastante distancia del
via férrea. Antiguamente, los viajes al sur se ha-
cfan necesariamente por vfa Cancura”s.

Otro ejemplo es el de Riachuelo, situado sobre
el camino de los espafioles y que en 1891 era
cabecera municipal. El trazado del ferrocarril se
defini6 a una importante distancia de Riachuelo y
a un kilémetro de Rio Negro. Lo que interesa
destacar es el destino de Riachuelo, que al ubicar-
se sobre el camino de los espafioles tuvo un rapi-
do desarrollo durante el siglo XIX. Sin embargo,
durante el siglo XX perdié completamente su an-
tiguo esplendor de villa y su rango de cabecera

6 Qvalle, Francisco (1911) p.13.

7 Ver capitulo sobre antecedentes demogréficos.

8  Gerike, Hugo, Ernesto Manrfquez y Rodolfo Thies
(1920) p. 96.
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municipal, siendo absorbida por la comuna de
Rio Negro, puesto que la escasa distancia de un
kilémetro que separé a este pueblo de la linea
férrea permitié su desarrollo durante el ciclo fe-
rroviario.

Un caso de desarrollo urbano es el de Purran-
que, centro poblado originado en los afios de la
llegada del ferrocarril. Su ubicacién central le
permitié surgir y consolidarse como un asenta-
miento humano de importancia regional. En
1922, el periddico “El Faro de Llanquihue” ex-
presaba asi el crecimiento explosivo de Pu-
rranque: “No cabe duda que uno de los pueblos
que mds luego se ha levantado y ha progresado
en los ultimos afios es Purranque, villa situada en
la linea del ferrocarril de Osorno a Puerto Montt
y entre ]as estaciones de Rio Negro y Corte Alto.
El pueblo se sostiene de la industria maderera,
crianza de animales y de la agricultura que se
desarrolla en grande escala. Hay numerosisimas
casas comerciales, vecinos y propietarios que se
dedican a la feria y grandes negocios”. Ratifican-
do este desarrollo, en 1939 Purranque es nombra-
da cabecera de la comuna homénima por Ley
N° 6.402.

En los afios 1950-1960 la construccién de la
Carretera Panamericana no provocd mayores al-
teraciones en la estructura del sistema regional
de asentamiento humano, dado que su trazado si-
guié muy de cerca el recorrido de la linea férrea y
por lo tanto lo que hizo fue consolidar el orde-
namiento del territorio v de los asentamientos hu-
manos efectuados por la construccion de la linea
del ferrocarril, salvo entre Osorno y Pichirropulli,
donde la Panamericana se traz6 de manera de in-
tegrar a Rio Bueno y San Pablo y no a Trumao,
que habia perdido importancia a raiz de la deca-
dencia del transporte fluvial.

3.2. Tenencia de la Tierra

En relacién a los territorios estudiados, el In-
tendente de la Provincia de Valdivia José de
Cavareda sefialaba en 1834 que uno de los mayo-
res problemas de las propiedades rurales era que
“la venta de los terrenos de indios se hace por lo
comiin cuando por la embriaguez han perdido el
uso de la razén y la ebriedad se perpetda entre
ellos porque es el licor la moneda con que se les
paga. De ahi resulta que cuando vuelven en si se
hallan con una escritura que los deja en la miseria
y para vivir tienen que entregarse al robo y otros
vicios™?.

En 1851 las irregularidades en la formacién de
las propiedades particulares en los departamentos

9 Citado por Donoso y Velasco (1970)
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de Valdivia, La Unién y Osorno quedé en evi-
dencia cuando el Agente de Colonizacién Vicente
Pérez Rosales examiné los titulos de propiedad
fraudulentos que exhibian los chilenos, que debié
reconocer en 1855. No obstante, Pérez Rosales
inici6 una politica de “recuperacién de tierras fis-
cales” cuyo resultado fue disponer, en 1868, de
320.000 hectdreas en la provincia de Llanquihue,
en las cuales pudo instalar a los inmigrantes ale-
manes.

La colonizacién emprendida por el Estado ori-
giné un proceso de apropiacién de tierra apoyado
por el Cédigo Civil dictado en 1854, que logr6
“que un extendido mecanismo de despojo se in-
augure al permitir la separacién de la propiedad
de la tenencia material de la tierra”!?, Para la ins-
cripcién de Titulos de Propiedad se creé el Con-
servador de Bienes Raices en 1859. Esta ins-
titucionalidad dejé en clara desventaja a los
huilliches en la defensa de sus territorios, puesto
que estaban acostumbrados al sistema de tenencia
y no conocfan la oficina del Conservador donde
se registraban las propiedades.

Durante las primeras décadas del siglo XX,
precisamente por el mejoramiento definitivo de
los medios de comunicacién a través del ferroca-
mril, se increment$ atin mds el interés por ocupar
nuevas tierras. La compra fraudulenta siguié
siendo uno de los mecanismos de despojo més
utilizados. El engafio legal consistia en hacer fir-
mar a Jos huilliches poderes y mandatos que lue-
go eran inscritos como propiedad en los registros
de Bienes Raices. Posteriormente, se acudia a los
tribunales para solicitar la orden judicial de des-
alojo de las tierras que, segun inscripcién en Bie-
nes Raices, no pertenecfan a quienes la habitaban.

Por otra parte, el proceso de radicacién indige-
na impulsado por el Estado de Chile mediante el
otorgamiento de mercedes de tierras, permitié re-
ducir las propiedades que habfan sido otorgadas
como Titulos de Comisario en el siglo XIX. Por
ejemplo, en la zona de La Uni6én y Osorno, de las
300.000 hectdreas que habian sido reconocidas,
los grupos indigenas lograron retener solamente
18.211 hectdreas.

La Ley de Propiedad Austral, dictada por el
gobierno de Ibafiez en 1931, permiti6 la consoli-
dacién de este proceso mediante la regularizacién
y el reconocimiento de las compras fraudulentas,
Las tierras habfan adquirido gran valor a raiz de
la construccién de la Ifnea del ferrocarril longi-
tudinal sur hasta Puerto Montt, puesto que este
medio de transporte permitia una expedita y efi-
ciente conexién de este territorio con los merca-
dos de la zona central del pafs. Lo anterior esti-

10 Molina, Rail (1992) p. 24.
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mulé fuertemente el desarrollo de las actividades
silvoagropecuarias y el creciente interés por ocu-
par nuevas tierras.

De acuerdo al Censo Agropecuario de 1955,
habfan en la region 14.884 propiedades y sola-
mente el 31% (4.584) eran superiores a 100 hec-
tdreas, pero estas concentraban el 88% de la su-
perficie agricola. Es decir, en contrapartida, que
el 69% (10.300) de los propietarios se repartia el
12% del suelo productivo.

En 1960 ya se habfa regularizado el problema
de la propiedad de la tierra originado a rafz de la
colonizacién de la regién. Sélo subsistia alrede-
dor de un 5% de la superficie agricola ocupada
sin titulos de propiedad, mientras que el 95% de
las tierras estaba inscrita en los registros del Es-
tado, proporcionando una estabilidad juridica que
contrasta con la época de la colonizacion.

3.3. Comunicaciones

Uno de los principales problemas que debieron
enfrentar el Estado y los colonizadores de la re-
gién austral fue la construccién de vias de comu-
nicacién. La espesura del bosque y el desconoci-
miento de la geografia obligaron a invertir fuertes
sumas de dinero en la apertura de caminos.

A mediados del siglo XIX la colonizaci6n ale-
mana se centré hacia la Cordillera de los Andes
junto al lago Llanquihue. Los esfuerzos del Esta-
do por consolidar la colonizacién de la zona aus-
tral permitieron ciertos adelantos en materia de
caminos. En 1851, Francisco Geisse inicié la
construccién del “Camino de los Alemanes”, que
con una extensién aproximada de 49 kil6metros
unié los poblados de Osorno y Puerto Octay. Pa-
ralelamente, se inici6 la construccién de un cami-
no que unié Puerto Varas y Puerto Montt.

La conexi6n entre Osorno y Puerto Montt a
través de estas rutas y del Lago Llanquihue ase-
gur6 la salida de la produccién regional y la lle-
gada de productos fordneos. En 1891 se observa-
ba un gran movimiento en Puerto Montt, donde
“quincenalmente y por turno tocan este puerto los
vapores que hacen el servicio de la costa del Pa-
cifico, de la Pacific Steam Navigation Company
y de la Sudamericana. Dos veces al mes tocan,
asimismo, los vapores de la compafifa alemana
Kosmos, comunicando este puerto con el de
Hamburgo™!!.

Sin embargo, el trayecto era largo y agotador.
En 1910 un relato sefialaba que “la via Osorno y
Octay imponia el tormento de seis horas a caballo
por caminos detestables, la cansada travesfa por
el lago Llanquihue de ocho horas en el vapor Cla-

"' Mansoulet, Julio (1897).

ra y luego tres horas en coche”. Total 17 horas,
mientras que en 1913 con el ferrocarril el recorri-
do entre Antilhue y Puerto Montt tomaba sélo 7
horas, entre las 9:50 de la mafiana y las 4:45 de la
tarde!2.

Por otra parte, la produccién regional también
podia ser transportada a través del puerto de
Trumao en el rio Bueno. Durante el siglo XIX, la
navegacién de este rfo y sus afluentes el Pilmai-
quén y el Rahue con destino al puerto de Corral,
permitié el desarrollo de La Unién, que se ha
consolidado como una ciudad intermedia en la
regién hasta la actualidad y Rio Bueno, donde
todavia en la década de 1950 llegaban pequefias
embarcaciones a vapor!®.

Para la ciudad de Osorno la navegacién fluvial
también fue un medio de transporte fundamental.
A fines de siglo XIX el rio Rahue era navegado
con destino al rio Bueno por los vapores osor-
ninos Rahue, Rio Negro, Damas, Osorno y Rio
Bueno. Asi, en 1899, Marcial Cordovez sefialaba
optimista que “hoy por hoy (el ferrocarril) no es
esta una necesidad muy apremiante por razén de
que las vfas fluviales, que son numerosas, pueden
reemplazarlas convenientemente” !4,

En suma, durante la segunda mitad del siglo
XIX la navegacion de lagos y rios fue una via de
comunicacién importante, que en buena medida
permitié el surgimiento de centros poblados y
la permanencia de los colonos en la zona, puesto
que incentivaron las relaciones comerciales y por
lo tanto la demanda y produccidn.

No obstante, las limitaciones de la navegacién
se hicieron sentir por las dificultades que imponfa
para el intercambio fluido de la producci6n alcan-
zada por la regién. En 1875, un habitante de la
ciudad de Osorno resumfa as{ las necesidades del
departamento: “vias mds cdmodas de comunica-
cién y nada més le falta a esta privilegiada y her-
mosa localidad para que asegure el progreso, ma-
yor desarrollo de todos los ramos del comercio,
industria y agricultura, y sea asi mds completa la
felicidad de sus moradores. Venga el ferrocarril
de Valdivia a esta ciudad y prorrumpiremos to-
dos en undnime voz: se asegurd la felicidad de
Osorno, alabada sea la Providencia™!?,

En 1895 se construyé una linea local de ferro-
carril desde Pichirropulli a Osorno con Trumao
como puerto de salida, que gener6é buenas expec-
tativas sobre el futuro econémico de esa zona. A
juicio de Julio Mansoulet, cronista de la época,
“la nueva red de acero fomentard, si cabe, més

12 Revista del Pacifico. 1913. Citado por Veldzquez, Juan
Carlos S.F.

13 Geograffa Econémica de Chile. CORFO. 1960.

14 Cordovez, Marcial (1899).

15 Fuchslocher, Carlos. (1876).
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que a la fecha el activisimo comercio e intercam-
bio de productos que hoy se efectda por la via
maritima y fluvial de Trumag y Corral”!é,

En 1906 este ramal se unié con el ferrocarril
longitudinal y, en 1913, se conecté el tramo
Osorno-Puerto Montt, integrandose toda la regién
con el resto del pais. Entonces, la necesidad de
acceder a la linea férrea, con el objetivo de co-
merciar en forma mds expedita y eficiente la
produccién de los latifundios, era evidente e in-
centivo la construccién de caminos que permitie-
ron la conexidn de los diversos puntos del territo-
rio con este medio de comunicacién.

El paso de los afios implicé la paulatina forma-
cion de una red de caminos que desembocaban en
las distintas estaciones de ferrocarril. En los tra-
mos en que la linea férrea se construyé entre el
camino de la cordillera de la costa y el camino de
los alemanes surgieron vias que conectaron las
antiguas rutas, su productividad y su sistema de
asentamientos humanos, con este medio de trans-
porte.

Hacia 1960, a pesar del creciente embanca-
miento de los rios, todavia surcaban vapores por
los rios Valdivia, Bueno y Maullin. Sin embargo,
la construccidn de una red de caminos, el ferroca-
ril y sus ramales a Panguijpulli, Rifiihue, Lago
Ranco y Maullin terminaron por desbaratar la im-
portancia de la navegacién de fluvial como medio
de comunicacién. S6lo se mantuvo la navegacién
lacustre en funcién de comunicar algunos lugares
que en esa época permanecian marginados de las
rutas terrestres.

En este perfodo, el ferrocarril segufa siendo el
principal medio de transporte en la regidn, ya
que aseguraba el intercambio econémico con los
nicleos urbanos del centro del pais. Posterior-
mente la construccién de la Carretera Panameri-
cana no modificé mayormente la estructura de
vias de transporte y el ordenamiento territorial
originado a partir del trazado de la linea del fe-
rrocarril, ya que se construyé siguiendo de cerca
la via ferrea.

4. CONCLUSIONES

Respecto del ordenamiento del territorio en
Osorno y Llanquihue es posible afirmar que la
construccién del ferrocarril, junto con modificar
los sistemas de transporte regionales, impacté de-
cisivamente en la estructura del sistema urbano
regional que se estaba formando en uno de los
territorios més despoblados del pafs en el siglo
XIX.

16 Mansoulet, Julio (1897).

Las localidades relacionadas con la ruta de los
espaiioles junto a la Cordillera de la Costa, como
Riachuelo y con el camino de los alemanes, junto
a los Andes, como Cancura y Octay, perdieron
centralidad respecto de la nueva via de transpor-
te, por lo que sufrieron un proceso de estanca-
miento durante el ciclo ferroviario.

Paralelamente, surgieron y/o se consolidaron
una serie de centros poblados en torno a las esta-
ciones de ferrocarril, algunos de los cuales alcan-
zaron un importante desarrollo urbano a partir de
la accesibilidad que les otorgaba esta via de co-
municacién. Tal es el caso de Loncoche, Paillaco,
Los Lagos, Rio Negro, Purranque y Estacién
Frutillar,

La construccién de la Panamericana tuvo un
efecto menor en la medida que su trazado siguié
de cerca la linea férrea, consolidando el ordena-
miento del territorio originado a partir del ferro-
carril y sus estaciones, salvo entre Pichirropulli y
Osorno, donde el trazado se acercé a San Pablo
en vez de al puerto fluvial de Trumao, que habfa
perdido importancia por la decadencia de la nave-
gacién del rio Bueno.

Respecto de las actividades econdmicas, el fe-
rrocarril fue uno de los factores que determiné la
transformacidén productiva de los territorios estu-
diados durante las primeras décadas del siglo
XX. Esta se caracterizé por la decadencia de la
industria local del siglo XIX, basada en las
curtiembres y en las fabricas de cervezas y alco-
holes y por el surgimiento de actividades relacio-
nadas con la produccién de cereales y derivados
del ganado bovino demandados desde el centro
del pafs. De este modo, aparecieron en las ciuda-
des las ferias ganaderas y las industrias de pro-
ductos ldcteos.

Asimismo, la colonizacién y posteriormente
la integraci6n terrestre con el resto de Chile a raiz
del ferrocarril dieron mds valor a las propiedades
rurales, origindndose un proceso de apropiacién
que concluy6 con el predominio del latifundio en
los mejores suelos del territorio estudiado.

Finalmente, cabe sefialar que, respecto del pai-
saje original de los territorios estudiados, el ferro-
carril fue uno de los factores relevantes que in-
tensificé la destruccién de sus bosques que, de
cubrir pricticamente toda la region, sélo siguid
siendo visible en los sectores cordilleranos hacia
1960.
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