Santiago, 17 de Diciembre de 2018

Sefior Rector de la Universidad de Chile
Ennio Vivaldi Véjar

A través del presente documento, solicito considerar favorablemente mi reincorporacion a
la carrera de Antropologia, en su mencién Arqueologia, de la Facultad de Ciencias Sociales.

Hace algun tiempo quise retomar el proceso de finalizacién de mis estudios, faltando sélo
la memoria de titulo y examen de grado, sin embargo, producto de la realizacién de un Magister
en esta misma casa de estudios, me fue imposible dar cuenta de ambas cargas académicas.

Durante los afios transcurridos desde que obtuve mi licenciatura, he mantenido una activa
presencia en el ambito laboral asociado a la disciplina, tanto en actividades de investigacién, como
en trabajos de evaluacién ambiental, sumado a los dos Gltimos afios como docente. Al respecto,
adjunta a esta carta se presenta documentacién que avala lo anterior, junto al respectivo
Curriculum actualizado.

Por su parte, durante los ultimos meses he trabajado en el Disefio de mi memoria de
Titulo, bajo la tutela de la Académica Flora Vilches, perteneciente a la carrera de Antropologia
mencién Arqueologia. Adjunto a esta carta se envia también dicho documento.

Desde ya agradezco su tiempo y buena disposicién para considerar mi reincorporacion a la
carrera.

Atentamente

iRl
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\xh_#__, .BrUIfo-JiménezBelmar
e 115.866.933-1



Curriculum vitae.

Nombre: Bruno Patricio Jiménez Belmar.

Fecha Nacimiento: 6 de Enero de 1985.

Rut: 15866933-1

Direcci6én: Camino Agua Santa, Parcela 85B7, Sector El Dibujo de Culipran, Melipilla.

Correo electrénico: bruno jimenez.b@ email.com

Teléfono celular: 07-4649809

Educacién Basica y Media: Colegio Marambio, Melipilla.

Educacién Superior: Universidad de Chile.

Grado académico: Licenciado en Antropologfa con mencién en Arqueologia. Facultad de
Ciencia Sociales. Afio 2009, Universidad de Chile.

Magister en Gestién cultural, afio 2014. Facultades de Arte y Economia. Universidad de

Chile.

Proyectos de investigacion y congresos.

Trabajo de terreno en excavacién en la localidad de Pueblo Hundido, sexta Region,
como parte del curso “Métodos y técnicas de terreno”, de la Universidad de Chile.
Mayo de 2006.

Trabajo de terreno en excavacién en el sector de Caleta el Fierro, Segunda Region,
como parte del Curso “Métodos y Técnicas de terreno”, de la Universidad de Chile.
Septiembre de 2006.

Estudiante participante de la IV reunién de Teoria Arqueoldgica en América del
Sur, Catamarca Argentina. Julio de 2007.

Trabajo de terreno y laboratorio, en el marco del proyecto FONDECYT 1060228,
“Cazadores recolectores de Chile Central: antes y después de la produccién de
alimentos y de la alfarerfa”. 2007-2009.

Participacion en labores de excavacién en “Cerro Las Mercachas”, como parte del
proyecto binacional “Actividades y paisajes rituales Incas en los Andes del Sur”,
encabezado por Andrés Troncoso y Félix Acuto (Argentina). Agosto de 2008.



Registro de Arte Rupestre en el sector de “Quebrada de las Pinturas”, Tercera
Region, en el marco del Seminario de investigacién “El papel de las

superestructuras en la reproduccién social”, a cargo del Arqueélogo Francisco
Gallardo. Mayo 2008.

Participacién en las labores de Prospeccién de la costa entre Iquique y Caleta
Huelén, proyecto a cargo del Arque6logo Mauricio Uribe y financiado por el
Consejo de Monumentos Nacionales. Noviembre de 2008.

Actividades de terreno, levantamiento topografico de la Oficina Salitrera Flor de
Chile, en el marco del proyecto FONDART Arqueologia Histérica en la Oficina
Flor de Chile. Diciembre de 2008.

Estudiante participante del XVIII Congreso Nacional de Arqueologfa chilena.
Valparaiso, Octubre de 20009.

Coejecutor proyecto FONDART: Espejismos del Cantén de Taltal, Imagen y
Memoria Salitrera. Convocatoria 2010.

Ejecutor responsable del proyecto FONDART Estacion de Melipilla, Descubriendo
y recuperando la historia del ferrocarril. Convocatoria 2011.

Autor del libro Estacidn de ferrocarriles de Melipilla, lugar para la memoria. 2012.
Ed. Ojo en tinta. Santiago.

Co-gjecutor Proyecto FONDART Por el Sendero del Inca en el Valle del
Cachapoal. Convocatoria 2012.

Investigador expositor en el XIX Congreso de Arqueologia Chilena. Ponencias:
Arqueologia historica en la Ex - estacion de ferrocarriles de Melipilla; y La
Muralla, acerca de la frontera meridional incaica. Arica, entre el 8 y el 12 de
Octubre del afio 2012.

Participante en el seminario de Educacion y Patrimonio, dictado por el Consejo de
Monumentos Nacionales, el dia 9 de Enero de 2014.

Director de proyecto: “Herencia cultural prehispanica de Maria Pinto: investigacién
y educacion arqueoldgica”. Ilustre Municipalidad de Marfa Pinto, R.M. Abril-
Diciembre de 2014.

Coordinador del I, II, III, IV 'y V Encuentro de Arte y Herencia cultural en
Melipilla. Organizadores: Centro cultural Casa — Taller Arawi de Melipilla;
Fundacién Alejandro Venegas Carus. Colaboracion: Programa de Magister en
Gestion cultural de la Universidad de Chile. Mayo de 2014, Octubre 2015, Octubre
2016, Noviembre de 2017 y Noviembre de 2018.



Ponencia presentada en el II Congreso internacional sobre Educacién y
Socializacién del Patrimonio, realizado en la localidad de Celanova, Espaiia
(SOPA), entre los dias 22 y 27 de Septiembre de 2014. Titulo de la ponencia:
“Arqueologia y educacién tradicional, preguntas y desafios desde la esfera local; el
caso de la Comuna rural de Marfa Pinto — Chile”.

Ejecutor responsable del proyecto FONDART 60261: Presentacién internacional
del libro El pucard del cerro La Muralla; mapuches, incas Y espaiioles en el valle
del Cachapoal, a realizarse en Ecuador, entre el 6 y el 19 de Septiembre del afio
2014.

Co-autor del libro “El Pucaré del cerro La Muralla. Mapuches, incas y espafoles en
el valle del Cachapoal”. Mutante editores, Santiago, Septiembre de 2014.

Ponencia presentada en el IV Encuentro Sudamericano en Gestién cultural y
Participacién ciudadana: “Arqueologfa, memoria y el problema patrimonial”. El
caso de la Comuna de Maria Pinto, Chile”. 9 de Octubre de 2014.

Ponencia presentada en el 13° PROVIAL, Congreso Internacional y Feria
Tecnolégica, Direccién de Vialidad, Ministerio de Obras Publicas de Chile, Arica.
Titulo “Gestién de la herencia arqueoldgica en obras de conservacién vial”. Agosto
de 2018.

Ponencia aceptada para el Simposio "La arqueologfa en su relacién con otros
agentes sociales: co-construccién de pasados en el ejercicio de la disciplina”, XXI
Congreso Nacional de Arqueologia, Santiago de Chile. Diciembre de 2018.

Sistema de evaluacion de impacto ambiental.

Trabajo de Terreno en excavacién del Cementerio de Chorillos, Calama. Proyecto
de Rescate Arqueoldgico inserto en el Sistema de Evaluacién de Impacto Ambiental
(SEIA) y financiado por la Corporacién Nacional del Cobre (CODELCO). A cargo
de Catherine Westfall y Carlos Gonzélez. Junio de 2005.

Trabajos de excavacién en la minera Los Pelambres, Cuarta Regién, como parte de
un Proyecto de Rescate Arqueoldgico inserto en el Sistema de Evaluacién de
Impacto Ambiental (SEIA). A cargo del Arqueélogo Miguel Saavedra. Julio de
2008.

Excavacion en el sector de Lampa, Region Metropolitana, como parte de un
Proyecto de Rescate Arqueoldgico inserto en el Sistema de Evaluacién de Impacto
Ambiental (SEIA), “Aires de Chicureo”. A cargo del Arque6logo Andrés Troncoso.
Septiembre de 2008.



Prospeccién arqueoldgica entre la Regién Metropolitana de Santiago y la Décima
Region de los lagos, para Empresa Transelec, en el marco del Sistema de
Evaluacién de Impacto Ambiental (SEIA). A cargo de la Arquedloga Silvia
Quevedo. Junio de 2009

Excavacién en Minera los Pelambres, Cuarta Region; Proyecto de Rescate
Arqueoldgico inserto en el Sistema de Evaluacién de Impacto Ambiental (SEIA). A

cargo del Arquedlogo Miguel Saavedra. Julio de 2009.

Trabajo de excavacién para el proyecto Embalse El Bato, Cuarta Region de
Coquimbo, como parte de la Evaluacién de Impacto Ambiental. A cargo del
Arquedlogo Patricio Galarce. S, eptiembre de 2009.

Trabajo de excavacién, Pozos de Sondeo, como parte del Sistema de evaluacién de
Impacto Ambiental, Minera Vale, Cuarta regién de Coquimbo, Enero de 2010.

Andlisis Arqueofaunistico de los Sitios Fenix 1, 2, 3, como parte del proyecto de
Ampliacién de Base Aérea Fénix, FF.AA., Quintero; como parte del Sistema de
Evaluacién de Impacto Ambiental. A cargo del Arquedlogo Patricio Galarce. Mayo
de 2010.

Trabajo de prospeccion Pampa Blanca-SQM. Como parte del Sistema de
Evaluacién de Impacto Ambiental; A cargo de la Arqueéloga Francisca Fernindez.
Junio, Julio, Agosto de 2010.

Excavacién en Museo Chileno de Arte Precolombino, en el marco de la ampliacién
del recinto, a cargo del Arquedlogo Luis Cornejo Bustamante. Octubre y
Noviembre de 2010.

Monitoreo en Minera Vale, Cuarta Regi6n, Salamanca. A cargo de Poch Ambiental.
En el marco del Sistema de evaluacién de impacto ambiental. Enero y Febrero de
2011.

Terreno de excavacién en el valle del Aconcagua, como parte del Sistema de
evaluacion de impacto ambiental para la construccién del embalse, MOP. A cargo
de Nahuel consultores. Abril de 2011.

Rescate de sitios arqueolégicos en faenas de SQM, Nueva Victoria, Regién de
Iquique y Tarapacd. A Cargo de Ingendesa, en el marco del sistema de evaluacién
de impacto ambiental. Mayo — Agosto de 2011.

Prospeccién arqueolégica en la regién de Aysén, para tramo de transmisién
eléctrica, TRANSELEC. En el marco del sistema de evaluacién de impacto
ambiental. Octubre — Diciembre 2011.



Excavacion arqueoldgica en la tercera region. Proyecto Central termoeléctrica
Castilla, en el marco del sistema de evaluacién de impacto ambiental — Empresa
CGX. A cargo del arquedlogo Héctor Veldzquez.

Trabajos de excavacién en el Museo Chileno de Arte Precolombino, por ampliacién

del recinto, en el marco del Sistema de evaluacién de impacto ambiental. Febrero de
2012,

Rescate de sitios arqueolGgicos en faenas de SQM, Nueva Victoria, Regién de
Iquique y Tarapacd. A Cargo de Ingendesa, en el marco del sistema de evaluacién
de impacto ambiental. Marzo-Abril de 2012. Enero a Marzo de 2013.

Monitoreo arqueolégico en Regi6n del Biobio, a Cargo del arquedlogo Francisco
Bahamondes, por construccién de carretera costera que une la VIII con la IX regién
del pais. En el marco del Sistema de evaluacién de impacto ambiental. Mayo de
2012.

Monitoreo Arqueolégico en la segunda region de Antofagasta — alto rio Loa.
Proyecto Ministro Hales, minera CODELCO VP; a cargo de Arqueonorte
consultores. Junio y Julio de 2012.

Prospeccion arqueol6gica en la segunda regién de Antofagasta. Proyecto Planta
fotovoltaica Aguas Blancas, Minera Atacama Minerals. A cargo de POCH
ambiental. Agosto de 2012.

Monitoreo arqueoldgico en la Regién Metropolitana de Santiago, en el proyecto
“Ampliacién planta de galletas-Carozzi”, a cargo de Poch ambiental. De Septiembre
a Diciembre de 2012. Septiembre-Octubre de 2013.

Prospeccion arqueoldgica en Pedro de Valdivia, Marfa Elena, en el marco del
sistema de evaluacién de impacto ambiental. SQM. Noviembre de 2013.

Sondeos arqueol6gicos en Divisién Andina de Codelco (VP). A cargo de Poch
ambiental. Septiembre-Octubre de 2014.

Prospeccién arqueoldgica y Rescates en sector Pampa Hermosa, Iquique, en el
marco del sistema de evaluacién de impacto ambiental. SQM. Marzo del 2013
Septiembre de 2018. Arqueolégica Consultores.

A la fecha

Asesor en Arqueologia, Departamento de Medio ambiente y Territorio de la
Direccién de Vialidad, Nivel Central, Ministerio de Obras Ptblicas. Desde el afio
2013.



Asesor técnico y Encargado de socializacién en comunidades locales, del proyecto
FONDECYT 1160511 “Variabilidad en sociedades no jerdrquicas: un andlisis a
partir de los periodos alfareros de Chile central”. Universidad de Chile,
Departamento de Antropologfa. Desde el afio 2016,

Docente en Carrera de Arqueologia de la Facultad de Ciencias Sociales,
Universidad Alberto Hurtado. Curso: Taller de investigacion I, Tercer afio. Desde el
afio 2017.

Consultor independiente en arqueologia y Sistema de evaluacién de impacto
ambiental. Desde el afio 2009.
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o SECRETARIA DE ESTUDIOS il E ESTUDIOS |

CERTIFICADO

El Secretario de Estudios de la Facultad de Artes de la Universidad de Chile que suscribe, certifica
que Don BRUNO PATRICIO JIMENEZ BELMAR, Cédula de Identidad N° 15.866.933-1 . Matricula N°2013835851, fue
alumno regular del Programa Académico, MAGISTER EN GESTON CULTURAL, DECRETO UNIVERSITARIO DEL PLAN
DE ESTUDIOS N°0019269 / 2007, MODIFICADO EN REGLAMENTO Y PLAN DE ESTUDIOS N°0031307 J 204 6,

El Sr. JIMENEZ rindio el EXAMEN FINAL DE GRADO, correspondiente a dicho Magister el 16 DE
MARZO DE 2016, aprobandolo satisfactoriamente con NOTA FINAL 6,4 que equivale a Distincion Maxima. Dicho examen
le permitira obtener el MAGISTER EN GESTION CULTURAL.

Se cerfifica ademés, que el Expediente de Grado se encuentra en
tramite para la emision del Diploma correspondiente.

Se oftorga el presente certificado a solicitud del interesado para los

fines que estime convenientes.

SANTIAGO, SEPTIEMBRE 11 DEL 2017

SECRETARIO DE ESTUDICS

NAG.Imgz



ll a l‘l / Facultad de Ciencias Sociales
Universidad Alberto Hurtado

Santiago 05 de octubre de 2018

A través de la presente, dejo constancia que Bruno Patricio Jiménez Belmar, arquedlogo,
Rut. 15.866.933-1, es profesor colaborador en la carrera de arqueologia de la Universidad Alberto
Hurtado, impartiendo el curso de Taller de Investigacion I, dictado en el segundo semestre, desde el
ano 2017 ala fecha.

Se entrega esta constancia a peticién del interesado para los fines que estime pertinente.

Sin otro particular, saluda atentamente a Ud.

erénica Baeza D,
Coordinadora

o CarreraArqueologia

Veronica Baeza de T3flente

Coordinadora Académica
Carrera de Arqueologia

Universidad Alberto Hurtado



TOMADO DE RAZON

Gobierno
e Chile
12 FEB 2018
SUBSECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS
APRUEBA CONTRATO(S) A
HONORARIOS A SUMA ALZADA DE

PERSONA(S) QUE INDICA.

RESOLUCION TRA N° 273/50/2018

RM REGION METROPOLITANA,
11/01/2018

VISTOS: Leyde Presupuestos vigente,
Ley N° 18,834, Decreto N° 98 de 1991 del Ministerio de Hacienda, Ley N° 19.896, Decreto Ley
N° 1,608, de 1976, Dictamen N° 28,258 de 2011,

CONSIDERANDO: Que, teniendo presente
lo establecido en el Decreto MOP N°37, de 1984
Que, para la DIRECCION, es de imprescindible necesidad contar con la asesoria Yy apoyo
técnico en calidad de Experto de don Bruno Jiménez Belmar, quien prestara senvicios de apoyo a
la gestion institucional, en las tareas y/o funciones descritas en el convenio que se aprueba.
Que, la sefialada reparticién estima que la persona anteriormente citada, retine los
requerimientos de competencia, experticia, experiencia laboral y otras condiciones, necesarias
para un adecuado desempefio de las actividades que por medio del convenio que se aprueba le
han sido encomendadas.
Que, la ejecucion de las labores pactadas en el convenio, no es posible llevarlas a cabo con los
recursos humanos prepios del Servicio contratante,
Que, se cuenta con los recursos presupuestarios para el pago de estos honorarios.

RESUELVO:

1.-APRUEBANSE EL CONTRATO A HONORARIOS A SUMA ALZADA, suscrito(s) entre
DIRECCION DE VIALIDAD y Don(a) BRUNO PATRICIO JIMENEZ BELMAR, RUN N°
15866933-1, que a continuacidn se transcribe:

N



TOMADO DE RAZON

12 FEB 2018

CONVENIO AD-REFERENDUM 2018
DIRECCION DE VIALIDAD

En Santiago de Chile, a 22 de Diciembre de 2017, entre la Direccién de Vialidad, representada
por don Walter Bruning Maldonado, Director Nacional de Vialidad, Run. N°7.536.775.9,
domiciliado en Morandé 59, en adelante la Direccion de Vialidad y don Bruno Jiménez Belmar.
Run. N° 15.866.933-1, con domicilio en Vista al valle de Maria Pinto, etapa 2, parcela 10, sector
Santa Emilia, Comuna de Marfa Pinto, Santiago, en adelante, el Experto, se celebra el siguiente
Convenio Ad-Referéndum, para prestar servicios de asesoria a la Direccién de Vialidad.

1. El Experto se obliga mediante el presente Convenio a prestar servicios de asesorfa directa a la
Direccion de Vialidad, especificamente en la Division de Ingenieria, siendo el lugar de
desempefio la ciudad de Santiago, y en materias de su especialidad, comprometiéndose
especialmente a desarrollar las siguientes labores y funciones:

» Actuar como contraparte técnica en los temas de su especialidad, durante el desarrollo de los
estudios de preinversion e ingenieria de proyectos viales.

* Ejecutar y/o actuar como contraparte técnica de "sondeos”, “rescates” yio “salvatajes” de sitios
arqueoldgicos intervenidos por obras viales.

» Desarrollar prospecciones visuales y “sondeos” de sitios arqueoldgicos, con el objeto de definir
las especificaciones ambientales para el resguardo del patrimonio arqueoldgico, a ser incluidas
en los antecedentes de licitacion de obras.

* Apoyo a la elaboracién del andlisis arqueoldgico de las EIA/DIA de proyectos viales que se
presenten al SEIA.

* Elaborar informes en los temas de su especialidad

+ Capacitar a funcionarios de Vialidad en los temas de su especialidad.

* Difundir las acciones de Vialidad, orientadas a la proteccién del patrimonio,

* Asesorar y apoyar, en los temas de su especialidad, a las Subdirecciones de Desarrollo, Obras
y Mantenimiento y a las Direcciones Regionales de Vialidad.

El responsable de supervisar el cumplimiento de las labores encomendadas al Experto, serd el
Jefe del Departamento Medio Ambiente y Territorio o quién lo subrogue o reemplace, en adelante
el Supervisor. En caso de ausencia, por cualguier motivo, del Supenvisor, sera el Jefe Superior
del Servicio, quien mediante Resolucién, designard al funcionario encargado de realizar dicha
supervisidn,

2. Los servicios del Experto se contratan sobre la base de honorarios a Suma Alzada ¥ su
jornada de trabajo seré de 88 horas mensuales.

El Experto deberd registrar su ingreso y salida a través del sistema de marcacién biométrico o
cualquier otro que la Direccién de Vialidad habilite para tales efectos, caso este Glimo en que
deberd quedar autorizado por el acto administrativo correspondiente.

La Direccidn de Vialidad descontaré mensualmente las horas no trabajadas respecto de la
jornada establecida; para este efecto, se aplicard al Experto el mismo procedimiento que se
aplica a los funcionarios pdblicos. Asimismo, se efectuardn los descuentos correspondientes
cuando el Experto solicite permisos sin goce de honorarios, los que deberan ser autorizados
previamente en forma expresa por el Supervisor, y de conformidad a lo establecido en el articulo




110 del DFL N° 29, de 2004, del Ministerio de Hacienda, que fij6 el texto refund jA—-
sistematizado de la Ley N° 18.834, Estatuto Administrativo.

Para hacer efectivo el descuento indicado en el parrafo anterior, una vez qug la Dirl:%c
Vialidad, informe al Experto, sobre el monto de dicho descuento por horas nobabaiag
deberd restarlo de la siguiente Boleta de Honorarios que deba emitir,

3. Las labores de asesorfa precedentemente indicadas seran ejecutadas por el Experto, a contar
del 01 de Enero, y hasta el 31 de Diciembre de 2018, Sin embargo, ambas partes se reservan el
derecho a poner término al presente Convenio, sin expresion de causa, antes de la fecha fijada
para su vencimiento, debiendo notificarse por escrito personalmente o mediante carta certificada
ala parte afectada, indicandose en dicha comunicacion Ia fecha a partir de la cual los servicios
dejardn de prestarse. En este caso, la Direccion de Vialidad pagara los honorarios en forma
proporcional, hasta el Ultimo dia en que efectivamente se hayan prestado los servicios.

Con todo y traténdose de inhabilidades e incompatibilidades sobrevinientes, de aquellas
establecidas en los articulos 54°, 55° y 56° del DFL N° 1/19.653, de 2000, del Ministerio
Secretaria General de la Presidencia, que fija el texto refundido, coordinado v sistematizado de
la Ley N° 18.575, Organica Constitucional de Bases Generales de la Administracién del Estado,
o de incumplimiento calificado como grave por la autoridad correspondiente, de las abligaciones
que impone el contralo, la Direccién se encuentra facultada para poner término inmediato al
Convenio, bastando con la notificacion de esta decisién al afectado. En este caso, la Direccidn
pagard los honorarios en forma proporcional, hasta el tltimo dia en que efectivamente se hayan
prestado los servicios.

4. Las partes convienen que el Experto deberd, en su actuar, dar estricto cumplimiento a las
disposiciones establecidas en el Titulo Ill de la Ley N° 18.575, Orgénica Constitucional de Bases
Generales de la Administracién del Estado, sobre materias que dicen relacién con la probidad
administrativa, los que pasan a formar parte integrante del presente Convenio.

5. El Experto, en cumplimiento del Art. 55° de la Ley N® 18,575, Orgénica Constitucional de
Bases Generales de la Administracién del Estado, Sefiald a través de Declaracion Jurada Simple,
que se adjunta, no estar afecto a ninguna de las inhabilidades establecidas en el Art. 54° de la
misma Ley. En el mismo documento ha declarado respecto a las situaciones que contempla el
Art. 5° de la Ley N° 19.896, constatandose que no existe conflicto de intereses.

6. EI monto total de los honorarios correspondientes a las labores que se contratan, sera de $
13,434,432 (trece millones cuatrocientos treinta y cuatro mil cuatrocientos treinta y dos pesos),
incluidos impuestos, el cual se pagard, una vez tramitado el acto administrativo que aprueba el
presente convenio y previa presentacion de boletas de honorarios por parte del Experto, en
12(doce) cuotas mensuales iguales y sucesivas de $1.119.536(un milldn ciento diecinueve mil
quinientos treinta y seis pesos) cada una, pagaderas durante los primeros cinco dias habiles del
mes siguiente a la prestacion de los servicios.

7. El Experto deberd emitir informes de actividades, de caracter mensual, el primer dia hébil del
mes siguiente a la entrega de los productos y/o prestacion de las labores que dieron motivo a su
contratacion, con excepcion del informe correspondiente al mes de diciembre, que debera ser
emitido el dltimo dia habil de dicho mes. Estos informes serdn visados, a satisfaccidn, por el
Supervisor, con la finalidad de cursar los pagos establecidos en la clausula anterior del presente
Convenio.
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fecha del informe, nimero y fecha del acto administrativo que autoriza el conJenio,
desempefio, motivo de la contratacién y actividades realizadas en el periodo,

TOMADO DE RAZON
debera contener a lo menos el nombre completo del servidor, region y ciudad de tése%%a
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8. Serd de exclusiva responsabilidad del Experto, en su calidad de trabajador independiente y de
acuerdo a la normativa legal que regula la materia, tanto su afiliacion, como la declaracin y
pago de sus respectivas cotizaciones previsionales al Sistema de Pensiones, al Sistema de
Salud y al Seguro de Accidentes del Trabajo y Enfermedaces Profesionales, de conformidad a la
legislacién vigente,

9. Cuando por necesidades de sus servicios prestados, a Direccién de Vialidad disponga que el
Experto se traslade fuera de la localidad establecida en el convenio para el desempefio habitual
de sus funciones tanto en el pais como en el extranjero, éste tendrd derecho a una
compensacion equivalente al monto del viatico correspondiente al grado 10° EUS, por los gastos
incurridos con ocasién de dicho traslado, como también a pasajes, todo lo cual sera pagado
conforme a las disposiciones legales que figen estas materias para el personal de |a
Administracién Pdblica, En este caso, su Jefe Directo, supervisard el cumplimiento de la jormada
de trabajo del Asesor, de tal manera que se cumpla con los objetivos estipulados para el correcto
uso del derecho a vidtico,

10. El Experto podré participar en actividades de capacitacion y perfeccionamiento, cuando las
necesidades de la Direccidn de Vialidad lo ameriten y siempre que los recursos presupuestarios
lo permitan,

11. El Experto lendrd derecho, a ser defendido y a exigir que la institucion persiga la
responsabilidad civil y criminal de las personas que atenten contra su vida o su integridad
corporal, con motivo del desemperio de sus labores o funciones, o que, por dicho motivo, lo
injurien o calumnien en cualquier forma. Esta asistencia comprendera también el pago de las
costas de la correspondiente defensa,

12. El Experto, siempre que el desempefio de sus labores o funciones lo requiera y la Direccion
cuente con los recursos para ello, tendra el beneficio a vestuario ylo implementos de seguridad,
y a ser asignatario de equipos de telefonia mavil o dispositivos similares y de equipos
informaticos, tales como notebook u otros similares,

Excepcionalmente, el Experto podra ser trasladado en vehiculo fiscal, en el evento gue no
importe un menoscabo a la afectacion principal de este (Gltimo, y siempre gue se trate de la
realizacion de funciones propias del Servicio, y estas digan relacién directa con las labores o
funciones contratadas y realizadas por el Asesor.

13. El Experto acepta y se obliga a cumplir con la normativa contenida en el Reglamento Interno
de Orden, Higiene y Seguridad del MOP; ademas de las politicas y normas de Seguridad de la
Informacidn vigentes en el Ministerio de Obras Pablicas y de hacer un uso adecuado de los
activos de informacion a que tenga acceso en virtud del desarrollo de sus labores, obligandose a
guardar confidencialidad en los casos que corresponda. Se entrega al Experto copia de ambos
documentos para su conocimiento, :

Ademés, el Experto se obliga a cumplir con todos las Circulares e Instrucciones de efectos
generales y dirigidas a todo el personal de la Direccion de Vialidad, dictadas por razones de

buen servicio.
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14. Los sevicios contratados se regiran tnicamente por lo establecido en el pre§diM

15. El presente Convenio sera firmado por las partes en duplicado, debiénfiose
ambos ejemplares al documento que lo sancione, quedando uno en poder d
Vialidad y otro en poder del Asesor,

16. Para que el presente Convenio tenga validez, deberd ser aprobado por medio de Acto
Administrativo fundado por la autoridad correspondiente,

17. Cualquiera dificultad o controversia que se suscite entre las partes, con motivo de la
aplicacion, cumplimiento, interpretacion o término del presente Convenio, sera resuelta por el
Ministro de Obras Publicas, sin perjuicio de las atribuciones legales que le corresponden al
Contralor General de la Republica, y a los tribunales de justicia de la Reptiblica

18. Para todos los efectos legales derivados del presente Convenio, las partes fijan su domicilio
en la ciudad de Santiago.

19. La personerfa de don Walter Bruning Maldonado para representar a la Direccion de Vialidad
cansta en el Decreto N° 131 de fecha 28 de Enero de 2016.

2. Imputese el gasto que corresponda al Subtitulo  21-03-001, del presupuesto del servicio
DIRECCION DE VIALIDAD, del afio presupuestario vigente.

ANOTESE, TOMESE RAZON Y NOTIFIQUESE

TOMADO DE RAZON

BERAS
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Antecedentes
El tren y su historia. El panorama antes del ramal Santiago-Cartagena

De los multiples inventos que dio a luz la Revolucién Industrial, el ferrocarril es uno
de los mas importantes y relucientes. Numerosas locomotoras protagonizaron la era de
las méaquinas, conquistando la vida moderna europea y a la vez sosteniendo el desarrollo
del primigenio capitalismo industrial. Las pioneras locomotoras britdnicas de Trevithick,
Hendley, Hackworth o Stephenson comenzaron a ganar terreno a inicios de 1800, sobre
todo gracias al fuerte desarrollo minero de la época, haciendo su utilizaciéon cada vez mas
extensiva a partir de la conexion de areas de explotacion y zonas industriales (Thomson y
Angerstein, 2000). Posteriormente se masificaron para su utilizacién en el transporte de
pasajeros, aunque por ser hasta ese entonces desconocidas, no ganarian
inmediatamente la confianza de industriales, politicos y la prensa (Alliende, 1993). A pesar
de todo, los ferrocarriles se van extendiendo. Estados Unidos, Francia y Alemania, son los
primeros en seguir a Gran Bretana. En Latinoamérica en tanto, su llegada tuvo relacién
con la explotacién europea de las colonias', jugando un rol clave en el acercamiento de la
produccion de localidades interiores hacia la costa, es decir, hacia los puertos de
embarque (Thomson y Angerstein, 2000).

En Chile, el primer ferrocarril construido, que unié 81 kildémetros de Copiapé a
Caldera, se debi6 a la explotacion privada de la mina de plata de Chafarcillo, permitiendo
el transporte del mineral hasta el puerto de Caldera. Este ferrocarril se inauguré en 1851 y
su locomotora, La Copiapd, fue fabricada por la empresa Norris Brothers de Filadelfia
(Thomson y Angerstein, 2000). Interesante es destacar que esta primera via y su
magquinaria dependio de la participacion de capitalistas extranjeros y nacionales, siendo
relativa la participacion estatal (Jiménez et. al. 2012). El ferrocarrii de Santiago a
Valparaiso fue otro de los grandes avances en materia de transporte en Chile. En 1849 el
empresario naviero William Wheelwright, el mismo que concretdé la construccion del
ferrocarril en Copiapd, logra la concesion del Estado para su construccién (Meiggs, 1863).
Entre los encargados de dicha labor se encontraba el italiano Hilario Pulini, quien
concluyo que esta debia franquear por la zona agricola del valle de Aconcagua, pasando
por Quillota. Luego de esto surgié Melipilla como segunda opcién para el trazado de las
vias, retrasandose la decision. A juicio de Campbell, ingeniero que habia realizado
estudios posteriores de factibilidad de ambas vias, la mejor opcién era la primera,
iniciandose su construccion el ano 1852 en Valparaiso. Aios mas tarde aparece otra de
las grandes obras ferroviarias, “El longitudinal” del norte, impulsado por José Manuel
Balmaceda y cuya construccion se inicio el ano 1888 desde Calera, levantandose como el
principal medio de transporte para unificar los nuevos territorios anexados como
consecuencia de la Guerra del Pacifico (Jiménez et. al. 2012).

* Siendo el primero el instalado en Cuba en 1837 (Thomson y Angerstein, 2000).



A diferencia de paises vecinos, en Chile Ia inversion estatal en las vias férreas fue
alcanzando importancia rapidamente, gracias a la conformacién de “Ferrocarriles del
Estado” el afio 1894. E| proceso se profundizaria sistematicamente, radicalizandose en
los afios sesenta del siguiente siglo, con la nacionalizacién del sistema, destacando una
orientacion social de las politicas publicas para sostener ramales ya desechados por el
interés privado (Thomson y Angerstein, 2000).

Como adelantamos, el caso melipillano tiene sus primeros antecedentes en una de
las obras ferroviarias mas significativas, el tren Santiago-Valparaiso, apareciendo como
ruta alternativa a esta ultima, debido a la alta congestion de sus vias. Asi, la historia de los
nuevos rieles se situara junto al rio Maipo, siendo la estacién Melipilla su punto central.

Melipilla: aparicién y desaparicién de una estacion intermedia.

Melipilla es una ciudad ubicada justo a medio camino entre la capital y los
principales puertos del pais. Esta condicién ha marcado su carécter de ciudad al paso
desde hace afios, especialmente desde la llegada del tren en 1893.

El ferrocarrii a Melipilla Surgé para suplir precisamente la necesidad de
conectividad puerto-interior, en particular por descongestionar la colapsada via Santiago-
Valparaiso. La historia politica de su nacimiento se ubica también a medio camino de un
momento gravitante, la guerra civil ocurrida durante el gobierno de Balmaceda,
mandatario que entre sus ejes de inversion principales consideraba un importante plan de
obras publicas relacionado especialmente con la ejecucion de proyectos ferroviarios.

Desde la historiografia podemos tomar ciertos datos para esbozar el contexto de la
aparicion y puesta en marcha de la estacion, en especial del trabajo académico de Jaime
Rosenblitt (1990), quien a partir de una revisién acuciosa del nacimiento de la via
Santiago-Melipilla, aporta insumos relevantes para su comprension. Por su parte notas de
prensa, estadisticas de EFE, asi como algunos elementos méas anecdéticos de revisiones
histéricas locales, aparecen como datos puntuales y no sistematizados desde la
historiografia formal. Ademas de lo anterior, contamos con ciertos antecedentes
especificos del recinto, provenientes de un expediente técnico patrimonial cuyo
levantamiento estuvo marcado por la necesidad descriptiva del estado de conservacion
actual, junto con un enfoque antropoldgico orientado a la valoracion de la memoria local
en torno a su estacioén (Jiménez et. al. 2012). Todos estos elementos serviran para situar
el contexto histérico del recinto en su condicién internodal.

Partamos entonces por referiros al proyecto del ferrocarril a Melipilla, cuya
emergencia tiene que ver con la descongestion del colapsado tren de Valparaiso a
Santiago, debido a la incapacidad de éste para transportar carga y la consecuente
acumulacion de mercaderias en sus bodegas, condicién que hacia imperiosa una
solucion. Seria la seccién Santiago-Melipilla la primera etapa de una via mayor, aquella
que eventualmente deberia empalmar en Quilpué con los rieles que unian la capital y el
puerto. El trazado definitivo proyectado incluiria a las estaciones de Lo Espejo, Malloco,



Talagante, El Monte y Melipilla, esta ltima como Estacion terminal, siempre a la espera
de resolver por donde enfilar hacia la costa. Para la ejecucion de la obra, en Octubre de
1888 fue contratado el sindicato estadounidense North & South American Construction
Company (N&SACC)?, bajo la inspeccion fiscal encabezada por el ingeniero Juan Emilio
Mujica (Jiménez et. al. 2012; Rosenblitt, 1990). Dicho sindicato seria incapaz de cumplir el
contrato de obra, siendo la propia Direccién General de Obras la que enfrentaria por su
cuenta la tarea de continuar los trabajos, proceso nuevamente truncado una vez acaecida
la Guerra Civil del 91. Finalmente en Agosto de 1893 y debido a la importancia estratégica
del ramal, la construccion llegaria a concretarse aunque con un retraso de casi dos afos y
un costo superior a los 3.000.000 de pesos oro, practicamente el doble de lo proyectado
(Jiménez et. al. 2012). Se levantaba asi la primera estacion de ferrocarriles en el pueblo,
en la entrada norte y con acceso directo desde la arteria principal, por entonces conocida
aun como camino real (actual Vicufia Mackenna) articulando un nuevo foco urbano en
torno a este espacio y trasladando la actividad social desde la plaza principal a sus
andenes (Bustos, 2010).

La velocidad del tren y su enorme capacidad de transporte traen consigo un
cambio generalizado para toda la comunidad, iniciAndose un movimiento poblacional
inusitado hacia y desde la capital, asi como al puerto de San Antonio posteriormente,
generando este Ultimo un impacto notable en el mayor protagonismo de la estacion. Y es
que si bien el tren significé una transformacién permanente en el modo de vida para
muchas(os), sin duda, la mayor actividad en la estacién ocurria durante las calidas
jornadas veraniegas en época de vacaciones, obligando incluso a realizar cambios por la
temporada, entre ellos el aumento de las salidas de trenes desde Alameda. A esto se
suman partidas que se realizaron desde Rancagua, aprovechando el ramal que unia
Paine con Talagante (Jiménez et. al. 2012) y las frecuentes salidas especiales,
organizadas por determinadas agrupaciones como sindicatos o escuelas, las cuales se
acordaban con la empresa de Ferrocarriles, generando asi un aumento mayor en el flujo
de pasajeros habitual (E/ Labrador, 1923). Probablemente la masificacion del uso de este
ramal tuvo como consecuencia la metamorfosis de balnearios como Cartagena, que de un
caracter reconocidamente aristocratico a inicios del siglo XX, pasé a uno marcadamente
popular hacia la segunda mitad, caracter que mantiene hasta nuestros dias.

Sera en la década de los 60’s cuando los viajes en tren a nivel nacional aumenten
significativamente, manteniendo un fuerte incremento hasta 1973 (EFE, 1973). Melipilla
recibié en aquel afio mas de 40 mil usuarios contabilizados en sus boleterias, cifras

? Desde la construccién del ferrocarril de Copiapé a Caldera, muchos empresarios,

fundamentalmente los asociados al salitre y al carbdn, vieron en las locomotoras una herramienta
para aumentar sus producciones. Su demanda generd una competencia entre fabricantes ingleses
y norteamericanos por cuédl de ellas debia utilizarse en Sudamérica, siendo estas Ultimas las que
mejor se adaptaron a las condiciones locales, por ser mas rusticas y robustas que las britanicas,
gue requerian mayor mantenimiento y mejores terminaciones de las vias (Thomson, I. 2002).



cercanas a las estaciones terminales de San Antonio y Cartagena. Lo anterior refleja la
relevancia del recinto dentro del ramal, en su condicion de principal estacion intermedia.

Sin embargo, las cifras de pasajeros descendieron drasticamente a partir de los
primeros meses de la dictadura civico-militar, llegando a niveles casi nulos para fines de
los 70’s (EFE, 1979). Aunque la estacién de Melipilla fue una de las que mostré mayor
resistencia, con un flujo menor de pasajeros hasta 1987 y con un tren de carga privatizado
y en uso hasta la fecha, la suerte ya estaba echada para el sistema ferroviario. En
paralelo no olvidemos el auge sin precedentes que tuvo el transporte de buses y
camiones en aquella época, siendo dos de los gremios mas favorecidos por Augusto
Pinochet y para quienes el tren sélo podia representar amenazas en el floreciente
mercado por carreteras (Jiménez et. al. 2012).

Desde su posicion equidistante, la ciudad y su estacién fueron testigos
permanentes de esa historia del tren Santiago-Cartagena. La consecuencia material es
hoy una ruina urbana casi invisible, lejos del hito que significé durante su época de gloria.

El estudio material en la estacién y su caracter de Espacio publico.

A pesar de su importancia histérica, debido a la relevancia social y econdmica de
antafo, la estacion no ha despertado hasta ahora un interés por investigar su
configuracion espacial, material. Un levantamiento de estas caracteristicas, pensamos,
podria aportar datos relevantes, para comprender el impacto de la instalacién y operacién
de un icono de la revolucion industrial, en lugares a ritmo de pueblo como el Melipilla de
1893.

Desde la arqueologia contamos sélo con dos antecedentes directos enfocados en
el estudio de la estacién propiamente tal. Uno estd asociado a Estudios de Impacto
ambiental para el proyecto de metrotrén y el otro a un levantamiento de expediente
técnico para el Consejo de Monumentos Nacionales. El primero informa de la ejecucién
de pozos de sondeo necesarios para profundizar la Linea de Base ambiental del
componente patrimonial. Los resultados de esta prospeccion fueron nulos en la
recuperacion de materiales histéricos, situacion que podria explicarse en gran medida por
la disposicion de las unidades, ubicadas en zonas de remocién subactual. El drea de
caracterizacion coincidié con antiguos sectores de viviendas de EFE (hoy inexistentes y
alteradas por las referidas plataformas de relleno), y con una franja utilizada sélo
recientemente como via de transito peatonal (Riveros, com. pers.®). El expediente técnico
en tanto (Jimenez et. al. 2012), ofrece datos de aquello que auln se conserva del espacio
ferroviario en Melipilla, operando como base principal de informacién en la presente
investigacion. A partir de un levantamiento arquitectdnico inicial, dicho expediente logra
identificar el area administrativa, con algunos de los muros de ladrillo ain en pie de la

® Riveros, R. 2017. Comentarios acerca de los sondeos arqueolégicos realizados en el marco del
Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental, para las nuevas estaciones del Metrotrén.



antigua casa del jefe estacion, recinto que albergaba también el edificio de pasajeros, con
las oficinas principales y boleterias. Asi mismo, e inmediatamente al oriente se conserva
el primer nivel de la cabina de sefiales, estructura robusta de hormigon armado que nos
recuerda uno de los primeros usos de esta materialidad en la ciudad, reflejo de un tipo
constructivo industrial casi desconocido a la fecha de su irrupcién. A lo anterior se suman
los dos andenes de concreto con algunos fragmentos de las primeras baldosas
decorativas, entremezcladas con otras de momentos posteriores, elementos lineales que
junto a las vias orientan la organizacion interna del espacio total. Por ultimo el zécalo de
las bodegas, rectangulo emplazado al otro lado de las vias y al norte del edificio de
pasajeros, cuya altura actual de cerca de un metro contrasta con la otrora enorme
elevacién en madera y ladrillo. A la mencién de sus estructuras principales sumemos el
efecto de la actividad reciente, con la observacion de basura de diversa indole por el uso
irregular como microvertedero del sector de bodegas y un sendero peatonal de uso
intensivo en el sector oriente, que hoy une el casco histérico de la ciudad con poblaciones
al norte del recinto, sector agricola en época del tren.

Un levantamiento similar, especialmente en lo referido a la arquitectura, proviene
desde Argentina, abordando la comprensién de los recintos ferroviarios desde una mirada
total en tanto sistema de transporte. Monica Ferrari (2011) sefala que la articulacion del
espacio consta de una serie de estructuras dispuestas en un plano rectangular, definido
por las vias y el movimiento del tren, observando al edificio de pasajeros, cabina de
sefiales, bodegas, viviendas, corrales, entre otros, conectados funcionalmente en un eje
lineal, a partir de una légica funcional méas ingenieril que arquitecténica; de ahi que la
nocion de cuadro aplique a la perfeccion en este pafio ferroviario, un conjunto de
construcciones operando en un espacio claramente delimitado y comprensible en si
mismo, aunque gravitante en la esfera urbana local. Lo anterior sintetiza con claridad lo
observado en Melipilla, de acuerdo a los datos disponibles en el expediente técnico
(Jiménez et. al. 2012).

La informacién disponible gracias a este tipo de levantamientos puede ser
complementada con otras experiencias nacionales e internacionales, que permitiran
reflexionar de manera mas amplia las posibilidades de comprension de las ruinas
ferroviarias. Intentamos avanzar mas alla de la configuracion formal de las mismas, hacia
la pesquisa por los usos concretos de estos recintos, donde lo publico les otorga un
caracter distintivo, hasta el punto de ser consideradas como la tecnologia mas publica del
desarrollo industrial del siglo XIX (Palmer y Orange, 2016).

En el pais destacamos los aportes de Araneda y colaboradores(as) (2012),
quienes ademas de los levantamientos planimétricos del recinto, similar a lo sefalado por
Ferrari, dan luces acerca de ciertos usos distinguibles internamente en las estaciones.
Seria el edificio de pasajeros aquel destinado al uso publico, a la actividad formalmente
proyectada para los fines de atencion al usuario, restringiéndose el resto de las
estructuras a un manejo interno, asociado al control y gestion de la actividad de
transporte. De igual forma, algunos arquitectos describen al edificio de pasajeros como el



unico abierto a la innovacién en el estricto disefio serial, pudiendo encontrar aquf rasgos
de la arquitectura local, un recinto distintivo en el paisaje, un hito reconocible en el

tramado urbano y “la cara visible” de la ciudad para los viajeros (Borja, 1998; Mallea,
2009).

Del extranjero los principales avances de la arqueologia provienen desde
Inglaterra, cuna de los ferrocarriles y foco de investigaciones interesadas en los vestigios
del capitalismo moderno, teniendo a la estaciones como arquitectura icono (Palmer y
Orange, 2016). Los temas mé&s trabajados giran en torno a dos ejes principales:
descripcion de recintos y empefios conservacionistas (Rees, Jarman y Gwyn, 2010). EI
primero guarda en parte relacién con la necesidad de posicionar la rama industrial de la
arqueologia histérica a partir de la generacion de una base de datos robusta. Destacan
entonces los esfuerzos por identificar con precisién y detalle los componentes del sistema
ferroviario, asi como su secuencia ocupacional a partir de la metodologia de excavacion
arqueologica, integrando nuevos datos, ademés de la arquitectura y distribuciéon espacial
de recintos (Wood, 2010); en un grado méas avanzado de interpretacion, se analizan los
tipos tecnolégicos a la luz de los desarrollos sociales y politicos de la época, considerando
algunos factores causales para explicar el predominio de uno u otro modo de operacion
de los ferrocarriles, por ejemplo, los cambios desde las primeras maquinas a vapor hacia
los trenes a diésel, o la persistencia de viejas tecnologias asociadas a los recursos
disponibles en cada lugar (Nevel, 2010). Desde una mirada contextual al espacio-ciudad,
la problemética del urbanismo viene aportando a una comprension mas amplia, respecto
a los impactos del tren en aquellas localidades que hasta entonces sélo sabian de
carretas y modos de vida netamente rurales. La arqueologia se ha hecho cargo de
explicar los origenes de estos nuevos focos urbanos en torno a las estaciones, asi como
fendmenos de migracion poblacional propiciados por la velocidad y capacidad de carga
del tren (Gwyn, 2010; Barry, 2010). Este Ultimo aspecto nos lleva a pensar en el contexto
histérico del tren a Melipilla, de su impacto en el tramado del pueblo y de las actividades
que propicié, mas alla del transporte. Volveremos sobre este punto. Los esfuerzos
conservacionistas en tanto, se asocian con la injerencia protagonista de las comunidades
interesadas en la proteccién de estos edificios desde una perspectiva patrimonialista,
ahondando mas en elementos descriptivos para justificar su preservacion (Rees, Jarman
y Gwyn, 2010).

De acuerdo a este panorama, esta memoria se interesa en ahondar en ciertas
caracteristicas que potencian el perfil publico de una estacion, las que pensamos,
sobrepasan incluso la sola consideracion del edificio de pasajeros. Su organizacion,
funcionamiento y el uso formal de ella, la constituyen como un lugar que se relaciona con
otros puntos, lo que aumenta su caracter colectivo. En su configuracion material aparecen
elementos clave, como su naturaleza de espacio abierto (junto a los cubiertos, propios de
la administracion), tratamiento de fachadas y pavimentos, ademds de un acceso no
controlado, a pesar de su separacién formal respecto al exterior. El publico transita,
permanece Yy utiliza el sitio tal como otros espacios urbanos, produciéndose también la



cita'y el encuentro, dando cuerpo a una vida colectiva densa, en un lugar “de paso”
(Jiménez et. al. 2012).

Con todo, se observa al menos un vacio en la investigacion, del que la arqueologia
bien podria hacerse cargo. Este dice relacion con la pesquisa material de las actividades
de la comunidad en estos recintos, con los usos concretos de esos espacios. Asi como la
disciplina ha podido avanzar en la caracterizacién formal de las estaciones, o0 en las
diferencias tecnoldgicas de acuerdo a los contextos histdricos, o incluso en los impactos
urbanos y transformaciones sociales que genera la llegada del tren a zonas rurales,
queda aun por analizar el despliegue efectivo de las personas en estos lugares y su
relacion con el disefio formal, en este caso propio de una racionalidad europeizante
(Ferrari, 2011).

La Estacion de Melipilla se erigié como uno de los hitos dentro de la comuna y se
concibié més alld de su funcién, como un elemento reconocible. La infraestructura
ingenieril se incorporé al poblado mediante la arquitectura de la casa del jefe de Estacion
(edificio de pasajeros), siguiendo un patrén operativo predisefiado. La estacién vino a
representar una nueva porcién dentro del pueblo y concentré una parte importante de la
actividad publica del siglo XX. Reconocer las huellas materiales de este uso colectivo y
analizar las acciones concretas de las personas en un lugar altamente estandarizado en
su logica operacional y constructiva, es tarea de la presente investigacion.

Objetivo General: Comprender como se constituye y articula el espacio publico de la
Estacion de ferrocarriles de Melipilla.

Objetivos especificos:
- Caracterizar el disefio formal de la Estacion de Melipilla, con especial atencion al
espacio publico.
- Caracterizar el uso publico de la estacion (en su condicién de estacion intermedia)
- Comparar Disefio formal versus el Uso publico de la Estacién.

Marco teérico.
Henry Lefebvre y la trialéctica del espacio.

Para la comprension del concepto de espacio y asi avanzar en su delimitacién al
orden de lo publico, tomamos como guia los aportes realizados por el socidlogo urbano
Henry Lefebvre, en particular su concepcion de la trialéctica del espacio, entendiéndolo
como ambiente fisico, social y mental (Lefebvre, 2013). A partir de lo anterior, se podrian
definir tres dimensiones particulares del espacio, que existen en interaccion y que se
articulan en funcién de los modos de produccion y momento histérico de cada sociedad,
en un juego tenso que explicaria el modo en cémo se construye el espacio social en
cuestion (Pefia, 2011). Consideremos estos tres momentos definidos originalmente por



Lefebvre, complementados con algunos avances desde la psicologia, los que permitirian
entender de mejor manera su operacion particular.

a) Representaciones del espacio: Es el espacio abstracto, que suele
réepresentarse en forma de mapas y planos. Esta ligado directamente con las relaciones
de produccién existentes en una sociedad y al orden en el que estas relaciones se
imponen. Se trata del espacio concebido, mental, cuya determinacion ostentan los grupos
dominantes, a partir de una imposicién ideol6gica, en este caso, asociada la
homogenizacion capitalista.

b) Espacio de representacién: Es el espacio experimentado directamente por
sus habitantes y usuarios a través de una compleja amalgama de simbolos e imagenes.
Es el espacio vivido e imaginado. Ahora bien, es al mismo tiempo un espacio dominado y
experimentado de forma pasiva por la gente, existiendo sin embargo la posibilidad de
resistencia. Asi pues, seria en esta condicion donde podrian reestructurarse las
representaciones institucionalizadas, desde un sentido de comunidad, pertenencia y
conciencia de si como grupo (Rodriguez, 2014).

c) Précticas espaciales: Es ol espacio que integra las relaciones sociales de
produccion y reproduccion, en especial la division del trabajo, la interaccion entre gente de
diferentes grupos de edad y género. Es el espacio percibido por la gente en la practica
cotidiana: sus rutas de paseo, los lugares de encuentro. Es la relacién directa con el
entorno fisico, generandose una identidad de lugar a partir de la dimension del si mismo
(Rodriguez, 2014).

Como vemos, a pesar de la accion pasiva en el uso del espacio indicada mas
arriba (Espacio de representacién como espacio dominado), Lefebvre nos habla de la
posibilidad de un Espacio diferencial, opuesto y en lucha contra el espacio abstracto.
Serian espacios de la diferencia, con sus contradicciones inherentes y potencial de
conflicto, espacios que se convierten para hacer frente a los esfuerzos de
homogenizacion del capitalismo. Y es que el espacio es mucho mas que un mero
escenario, receptéculo pasivo de la realidad social, es por el contrario un elemento activo
de pleno derecho. No se puede concebir de manera aislada o quedar estatico: es a la vez
producto-productor, soporte de las relaciones econémicas y sociales (Lefebvre, 1984).

En linea y complemento con esta idea, la arqueologia también ha considerado el
analisis material del espacio atendiendo al contexto politico y econémico de la sociedad
que lo genera, asi como en relacién a los usos concretos de los lugares. En primer lugar,
volvamos a la consideracién del espacio construido, a la arquitectura en especifico, como
un sistema de significados legitimados histéricamente, y como lugares asociados a la
constitucion de la sociedad toda, cultura material cargada y comunicando sentidos (Acuto,
2008; Beaudry, et. al. 2007; McGuire, 2008: Zarankin, 1999; Zarankin, et. al. 2011). Son
lugares fundamentales en la definicion de las practicas sociales, pues su materialidad
influye al tiempo que es afectada por las acciones de las personas y es justamente el



analisis de esta posibilidad en donde la arqueologia puede tener algo qué decir, respecto
a como pudo configurarse esta relacién histéricamente determinada (Delle, 2008;
Zarankin et.al. 201 1). A su vez, a pesar de corresponder a construcciones sociales, los
espacios se configuran como realidades materiales altamente operativas, y que al tiempo
de responder a épocas y movimientos especificos, tienen la capacidad de dirigir, en tanto
dispositivos, las formas de ser y hacer el mundo circundante. En definitiva, no se trata de
un problema puramente subjetivo o ideal, es la objetivacién misma de esa concepcion
histéricamente definida, una nocion estructural, objetiva y disciplinar del tiempo y el
espacio (Harvey, 1994). Su proyeccion en tanto, se configura como una tecnologia politica
sofisticada, una relacién de poder que impone distribucion y conductas sobre una
multiplicidad de individuos, cada vez con el menor esfuerzo posible, a medida que se
incrusta en las maneras de hacer colectivas habituales. Un poder fino, un ejercicio
permanente y sutil, casi imperceptible y coherente con su objetivo: mas que el poder en
si, aumentar la productividad de sus factores estratégicos (Foucault, 2015).

El espacio construido en el contexto del capitalismo industrial. Caracter histérico
de la Representacion del espacio.

Con profundas huellas en el modo de ocupar una ciudad, también con la
redefinicion de los espacios rurales y semiurbanos, asistimos entonces a un siglo XIX
cada vez més estricto en el control del tiempo y del espacio, en donde el urbanismo
capitalista, como instrumento y estrategia, habria despolitizado al ciudadano por medio de
un proceso de disciplinamiento y control social, enfatizando el aislamiento, la velocidad, la
comodidad y la linealidad (Lefebvre, 1976). En esta mecdnica y repetitiva construccion
serial, con la arquitectura ferroviaria como punta de lanza en el tercer mundo, se estaban
reproduciendo las principales relaciones de control de la sociedad capitalista industrial, en
un espacio ideado y gestionado de forma violenta, silenciosa y eficaz (Lefebvre, 2013). La
estacion de Melipilla representaria asi fielmente este proceso, en un contexto por
entonces rural y a velocidad de carretas.

Segun Harvey (1994) el proceso dominante en el capitalismo se preocupa
especialmente en dos factores, la rotacion de capitales en el tiempo y la reduccién de las
barreras espaciales. El primero permite explicar el hecho de que las innovaciones
tecnoldgicas estén orientadas muchas veces a aumentar la velocidad de circulacién del
capital y acelerar su rotacién. El segundo en tanto, nos habla de la necesidad
permanente de comprimir el espacio, para que opere cada vez menos como barrera,
generando asi una constante necesidad de cambios espacio-temporales, una
“destruccién-creativa®, borrando antiguos ritmos y sus soportes materiales. De alguna
forma, la llegada del ferrocarril habla de aquello, por ejemplo con la promocion de la
actividad agricola gracias a la oportunidad de acceder a nuevos mercados a través del eje
puerto-capital y a una velocidad inusitada; su arquitectura en tanto, mostraria una
distribucion coherente con este objetivo, espacios llanos y accesibles para la entrada y
salida de pasajeros y mercancias. Mas en detalle, es posible sefalar que el orden
concreto que adquiere el espacio ferroviario podria cumplir también con ciertas



definiciones trabajadas por Foucault (2015) pensando en el despliegue de la ideologia
capitalista. Asi, el rectangulo de la estacién se presenta como zona ferroviaria acotada y
claramente distinguible del entorno (clausura), con una distribucién precisa de sus
espacios, permitiendo el control de cada una de las partes con precision (Localizacion
elemental); dicho control viene también asociado a la maximizacién funcional de los
espacios, para hacerlos Utiles, dividiendo y articulando los procesos de trabajo segun ello,
garantizando el correcto desarrollo de las fases de la produccién asi como la
descomposicion de cada unidad laboral (emplazamientos funcionales) y esa misma
articulacion define una serie, en la que cada unidad se ubica de acuerdo a su rango, y
puede intercambiar su lugar en ese mismo esquema, pudiendo corresponder la casa del
jefe de estacion, en nuestro caso, a la estructura principal (Ubicacion por rango).

Este encuadre ad hoc a las necesidades maximizadoras del sistema, y a los
requerimientos de operar de forma efectiva pero sutil, naturalizando los usos del tiempo y
del espacio, pensamos entonces, puede tener un correlato potente en el pano ferroviario
de Melipilla, y en general, en aquellos lugares de indole similar, por la alta estandarizacién
de sus distribuciones internas.

Espacio publico y las grietas del disefio oficial. Espacio de representacion vy la
realidad concreta del espacio percibido.

Que la determinacion de las categorias de espacio y tiempo emerja en el contexto
de relaciones de poder propias de una sociedad, estrechamente ligadas a los modos de
produccion y consumo, nos habla de un conflicto latente, por lo mismo, susceptible de
transformar. El edificio en este sentido implica un complejo proceso, producto de una
organizacion social especifica y conservando impreso en su materialidad indicios de la
misma; transmite significados, pero a la vez, es sujeto de resignificacion por parte de una
comunidad (Beaudry, et. al. 2007; Gil et. al. 2004; Harvey, 1994). De acuerdo a esto
ultimo, el uso que las personas hacen de los lugares®, su desenvolvimiento en ellos,
podria materializar practicas contradictorias al orden original, una relacién tensa y que
debe enmarcarse en una discusién politica (Matthews, et al 2002; Gonzalez-Ruibal,
2010). Desde esta perspectiva, analizar material/arqueolégicamente el espacio de la
actividad publica, parece una alternativa sugerente frente a la posibilidad de usos no
previstos.

Para ello, primero es necesario revisar ciertos elementos que definan a un espacio
publico. Algunos los entienden como aquellos en donde se desarrolla una faceta social
que hace posible observarnos a nosotros mismos como sociedad, un lugar de relacion e
identificacion, de contacto entre las personas, de animacién urbana, a veces de expresion
comunitaria (Borja, 1998). El espacio publico aparece como el tejido conector en el que se
producen los encuentros de los habitantes y de ellos con la ciudad, constituyendo los
llamados vacios estructurantes de la interaccion social, el complemento de la masa

* Lugar como esfera de identidad, relacional e histérico (Augé, M. 1993).



urbana (Mallea, 2009). En esta consideracién aparecen elementos fundamentales, como
SU naturaleza de espacio abierto, tratamiento de fachadas y pavimentos, ademas de un
acceso no controlado. Asi, el publico transita, permanece y utiliza estos lugares tal como
otros espacios urbanos, produciéndose la cita entre usuarios de multiples procedencias y
clases sociales (Jiménez et. al. 2012). Sin embargo, a pesar de estas cualidades
constructivas, no debemos perder de vista que el espacio publico sigue siendo un espacio
coherente con la sociedad que lo define, su materialidad en definitiva, a pesar de
caracterizarse por ser abierta y sin mayores divisiones, remite igualmente a lo politico
(Baros, 2010; Sato, 2012). Por eso es que la consideracién del recinto estacién considera
diversos elementos: 1) recinto construido desde Ia I6gica capitalista (Representacion del
espacio), 2) habitado localmente como espacio publico normado (Espacio de
representacion), 3) cargado de usos concretos desplegados por la comunidad. Con esto a
la vista, trataremos de generar un panorama material de aquellas sintesis conflictivas-
convivenciales propias del lugar, de la tensién entre un espacio ideal versus el uso
concreto del mismo (Espacio percibido) (Alguacil, 2008; Berroeta y Rodriguez, 2010).

Sera en los andenes asi como en &reas libres de construccién de la estacion
Melipilla, donde se pondra el énfasis analitico, en donde exista la posibilidad de ocupar el
lugar no estrictamente apegado al proyecto original, usos no previstos en el disefio,
condicién menos relacionada con estar de paso que con estar ahi, con detenerse, con
vivir un lugar hecho propio (Hénaff, 2014). Actividades como el comercio formal e
informal, los paseos al recinto, los mitines politicos, la delincuencia, el acceder de manera
irregular a los vagones, entre otras memorias del lugar, podrian ser insumos para la
pesquisa de usos alternativos. Siendo asi, lo que buscamos en estos planos abiertos es la
posibilidad de evidenciar los quiebres de la norma a partir de la accion, alli donde lo
publico posibilitaria despliegues disruptivos. Pero justamente, desde una mirada més
amplia, el interés estara puesto también en analizar los factores menos evidentes de Ia
arquitectura del espacio publico, que hacen posible la proyeccion del sistema de poder en
estos lugares en donde el control del tiempo y del espacio es alin mas imperceptible, y
por lo mismo, necesariamente mas sofisticado. Surge asi un analisis material critico de la
memoria, de esa experiencia de habitar un tipo de arquitectura determinada, cuyos
relatos, si bien podran alumbrar acerca del peso de vivir un lugar como este, de su carga
comunicativa, emergen del flujo constante entre recordar y olvidar a partir de la
modulacion del pasado, donde esta memoria se compone ademas de vacios vy ficciones
(Menijivar, 2005; Rivera y Lorca, 2010).

Metodologia.

Segun este enfoque basado en la concepcion trialéctica del lugar, la metodologia
de analisis intentara relevar informacion en relacién al espacio abstracto, disefiado, pero
también en cuanto a su uso por parte de la comunidad, enfrentando datos historicos y
testimonios con un andlisis arqueoldgico concreto sobre el despliegue de las personas en
la estacion. En el primer caso el andlisis se abordara en atencion a las caracteristicas de
una arquitectura propia del contexto capitalista industrial; el segundo en tanto, pondra



atencion en documentos de la época y sobre todo en los relatos acerca de la estacién, en
torno a los usos especificos y la configuracion de una idea compartida del lugar como
espacio publico. Por su parte, y para dar cuerpo a un levantamiento material del uso
concreto, se realizara un anélisis sobre los posibles movimientos de las personas en el
recinto ferroviario, centrandonos en la caracteristica de espacio abierto de la estacién,
mas que al interior de estructuras.

De esta forma, de acuerdo a los conceptos de la Produccion social del espacio y a
los objetivos de la presente investigacion, podemos distinguir tres ejes dentro de la
metodologia, desde una perspectiva analitico/comparativa:

1) Caracterizar el disefio formal de la Estacion de Melipilla, con especial atencién al
espacio publico.

Actividad/tareas:

Recopilacion histérica: se revisaran los Archivos del MOP disponibles en el
Archivo Nacional; Anales de EFE, disponibles en el 4rea documental de la empresa; Tesis
y/o investigaciones relacionadas, disponibles en internet y bibliotecas universitarias.

Analisis Arquitecténico Formal: se relevaran las dimensiones constitutivas de la
estacion, su forma bésica en el plano. Se incorpora el levantamiento de planta y andlisis
descriptivo de cada unidad arquitectdnica de lo formalmente definido como espacio
publico (Araneda et. al. 2012)

2) Caracterizar el uso publico de la estacién (en su condiciéon de estacién
intermedia)

Actividad/tareas:

Recopilacién histérica: revision de prensa local de la época, disponibles en
Archivo Nacional y seccién de microarchivos de la Biblioteca Nacional. Revision de libros
de historia local.

Levantamiento Antropolégico: Recopilacion de relatos de la comunidad, ya
levantados en investigacion previa y complementados con aplicacién de entrevistas
dirigidas® a personajes clave: funcionarios, vendedores(as) y vecinos del area Norte de
Melipilla-Barrio estacion.

A lo anterior se suman dos analisis del espacio material, en terreno, relacionados
con el movimiento de las personas en el lugar:

® Ver estructura de entrevista en anexo.



Andlisis de Movimiento (Ching, 2000). Con esto se logra valorar la circulacién y
movimiento del individuo en una construccion, de acuerdo al tipo de aproximacioén a la
estructura, modo de acceso y configuracién del recorrido.

Andlisis de la Percepcion del espacio en movimiento (Mafiana et al. 2002):
Permitira definir y objetivar a partir de este dato, aquellos espacios privados y publicos
segun el grado de exposicién que sufren en relacion al recorrido y rutas de transito que se
hacen a través de ellos.

3) Comparar Disefio formal versus Uso Publico de la Estacion de Melipilla.

Para la comparacion se realizara el cruce de los elementos descritos en la
metodologia: Disefio formal; Antecedentes histérico/antropoldgicos; Andlisis de
Movimiento/Percepcion.

El contraste quedara expresado en un plano escala 1:100, donde las capas
corresponderan a: 1) la planta arquitectdnica original del espacio publico de la estacion, 2)
las areas publicas de mayor uso, segun los textos y relatos de la comunidad, expresadas
en “‘mapas de calor’ y 3) los planos resultantes de los analisis de movimiento y
percepcion. Con esto se pretende graficar la compleja naturaleza del espacio publico y los
aportes de un levantamiento de informacién diverso y comparativo.
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AneXxo.

1. Estructura entrevista.

Entrevista dirigida a personajes clave en la historia del ferrocarril (funcionarios,
comerciantes formales e informales, vecinas y vecinos del sector, usuarios habituales,
autoridades de la época, entre otros(as).

Se realizara de forma oral, con apoyo de sistema de grabacién audiovisual.

Se contard con una bateria de preguntas guia, que sitden la conversacion, cada una
abierta a la discusién con interlocutor(a)

¢Cual fue su relacién con la estacién?

¢Cuantos afios vio a la estacién en funcionamiento?

Si participaba de la actividad dentro del recinto ;qué hacia en el lugar?
¢ Qué lugares utilizaba con mayor frecuencia en la estacién?

¢Con quién(es) compartia el uso de esos lugares?

Considerando el funcionamiento de la estacion 4 utilizd usted u observd ciertos
USos que no tuvieran directa relacién con viajar en el tren? cuales?

De los distintos usos observados ¢podria distinguir actividades propias de mujeres
y otras de hombres?

¢Podria identificar lugares utilizados por otras personas y describir qué hacian — o
pensaba usted que hacian- ahi?

Si su relacién era principalmente externa al recinto ¢qué actividades realizaba
usted en relacion al recinto? y ¢que actividades le llamaban mas la atencién del
lugar, desde fuera?



2. Carta Gantt

Mes 1

Mes 2

Mes 3

Mes 4

Mes 5

Mes 6

Actividad / Semana

1011

12

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

2%

Recopilacion histérica

Levantamiento
antropoldgico

Andlisis arquitectonico

Analisis comparativo
Disefio versus usos

Recapitulacion,
resultados y
conclusiones




