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APRESENTAÇÃO

Essa edição de “Arquitetura e Urbanismo: forma, espaço e design” apresenta 
experiências das mais diversas áreas da arquitetura e urbanismo, como: arquitetura, 
conforto ambiental, preservação do patrimônio cultural, planejamento urbano e 
tecnologia. Assim, busca trazer ao leitor novos conceitos e novas reflexões para a 
prática da arquitetura e do urbanismo. 

Acredito que os textos aqui contidos representam grandes avanços para o meio 
acadêmico. Em um momento crítico para a pesquisa, a Atena Editora se mostra 
consoante com a intenção de fomentar o conhecimento científico e cooperar com o 
diálogo acadêmico de forma abrangente e eficaz.

Boa leitura!

Bianca Camargo Martins
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CAPÍTULO 17

MOVILIDAD URBANA, INFLUENCIA INMIGRANTE EN 
EL PAISAJE URBANO DE VALPARAÍSO

Data de submissão: 03/12/2019

Data de aceite: 21/02/2020

Hernán Alejandro Elgueta Strange
Profesor asistente, Facultad de Arquitectura y 

Urbanismo, Universidad de Chile
Email: helgueta@uchile.cl 

RESUMEN: La configuración de la Ciudad se 
produce por la relación de diversas variables que 
inciden en ella. Un factor relevante en la relación 
entre el medio natural, la edificación y sociedad 
es la movilidad que permite la expansión urbana, 
determina el paisaje e incluso puede generar 
identidad. Valparaíso es reconocido como un 
testimonio excepcional de la fase temprana de 
globalización de avanzado el siglo XIX  y por 
lo tanto Analizar los medios de transporte y su 
impacto en las trasformaciones y desarrollo 
de la ciudad de Valparaíso permite mostrar la 
evolución y consolidación del paisaje urbano 
de la ciudad contemporánea presente hasta 
hoy producto de la influencia inmigrante que se 
asentó en este territorio. (Castillo, Simón; Vila, 
Waldo, 2017). A través de una revisión histórica 
se reconocen las diferentes instalaciones 
relacionadas con la movilidad, su implantación 
en el territorio y su relación con inmigrantes del 
siglo XIX en Valparaíso para luego realizar un 
levantamiento en el territorio identificando su 

contexto (Rueda Laffond, 2001). 
PALABRAS CLAVES: Configuración urbana, 
Inmigrantes, Paisaje Urbano

1 | 	INTRODUCCIÓN

El Paisaje urbano es un lenguaje 
expresado en las adaptaciones del territorio y lo 
construido (Pérez, 2000) en este proceso urbano 
la Ciudad se va transformando y consolidando a 
lo largo de su historia. Por lo tanto, la expresión 
del paisaje urbano es producto de la relación 
entre el territorio, el asentamiento territorial y la 
edificación propia, singular y/o patrimonial del 
lugar y por tanto conserva una relación entre un 
orden social y económico de los habitantes que 
la conformaron. (Pérez, 2000) 

La Ciudad de Valparaíso tras la 
independencia nacional en 1810, tuvo como 
oportunidad ser parte relevante de la apertura 
comercial a nivel mundial, momento que 
se conjugó con una serie de factores que 
potenciaron su desarrollo. Fue el principal puerto 
de la región en el siglo XIX, relacionándose con 
Europa y Norteamérica, un lugar de grandes 
trasferencias y transacciones comerciales. 
(Sánchez & Jiménez, 2011) El auge y 
desarrollo del comercio incentivaron la llegada 
masiva de inmigrantes británicos, alemanes, 
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norteamericanos, entre otros, llegando a triplicar la población de Valparaíso. (Sánchez, 
Bosque, & Jiménez, 2009).

Los inmigrantes aportaron con una relevante producción de edificación. También 
influyeron en el desarrollo el transporte tanto de mercancías como de personas, 
incorporando las innovaciones imperantes, sobre todo de Europa, para adaptarse a la 
geografía abrupta del lugar. (Millan-Millan, 2005) (Jimenez & Ferrada, 2006).

2 | 	CONTEXTO FÍSICO NATURAL

La ciudad de Valparaíso posee un escenario geomorfológico particular de 
una abrupta topografía conformada por cerros que comprimen el plan y una red de 
quebradas orientadas de cerro a mar, horadadas principalmente por el escurrimiento 
de las aguas lluvias. Una bahía, protegida de los vientos provenientes del sur y abierta 
hacia el norte y finalmente un estrecho plan que originalmente estaba divido en dos 
sectores, el más angosto al oeste que corresponde a la zona más protegida y óptima 
para operaciones navales. Al este, la zona más ancha, pero menos protegida.

En sus inicios se mantiene la traza original y dinámica inicial de la ciudad 
con instalaciones portuarias, fortificaciones de defensa (Cerro Cordillera, Artillería, 
Concepción y Barón) y las fundaciones religiosas (franciscanos y jesuitas). Esta 
situación inicial cambia a partir de 1559 cuando se inicia la construcción de una 
capilla (actual Iglesia de la Matriz) y en su entorno inmediato surgen bodegas y casas. 
(Sánchez, A. 2003).

3 | 	CONTEXTO ADMINISTRATIVO, POLÍTICO Y ECONÓMICO

A partir de la Independencia (1810) y de la Libertad de Comercio de Chile se 
intensifican los viajes y Valparaíso se convierte en escala obligada de las rutas marítimas 
que venían a las costas e Islas del Océano Pacífico desde el Océano Atlántico, ya 
sea por el Estrecho de Magallanes como por el Cabo de Hornos, cuadruplicando su 
actividad comercial.
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Figura 01: Rutas de navegación y fl ujos del comercio del azogue español (siglo XIX). Fuente: 
Platt, Tristan. (2016). Tiempo, movimiento, precios. Los caminos del azogue español de n.m. 

Rothschild entre almadén, londres y potosí 1835-1848]

El puerto se transformó en el punto de entrada y salida de mercaderías de toda la 
zona central del país. Entre 1810 y 1822, la población de la ciudad aumentó de 5.500 
a 16.000 habitantes, con una población fl otante de más 3.000 marinos nacionales y 
extranjeros, transformándose en la segunda ciudad del país.

El terremoto de 1822 prácticamente destruye la precaria ciudad preexistente, lo 
que permite su primera renovación. No obstante, hacia 1827 esta sigue concentrada 
en torno a la Iglesia de la Matriz. De igual manera, la escasez de terrenos en el Plan 
y el explosivo crecimiento de la población, obligan a los menos afortunados iniciar el 
poblamiento de las quebradas y cerros cercanos.

Sin embargo, no fue hasta la segunda mitad del siglo XIX que alcanzó una 
confi guración más defi nitiva donde el desarrollo urbano se enmarcó por dos situaciones: 
a través de rellenos hacia el mar, proceso que cuadruplicaría su superfi cie de plan de 
la zona del puerto y el proceso de poblamiento y densifi cación de los cerros, con un 
trazado, medios de transporte y construcción muy singular. (Ilustre Municipalidad de 
Valparaíso, 2001).

La demolición del Peñón del Cabo mediante el uso de dinamita, permite en 
1832 unifi car el Plan de Valparaíso, integrando al desarrollo urbano de la ciudad, el 
sector de El Almendral, que hasta esa fecha sólo albergaba la orden religiosa de los 
Mercedarios. En el sector abierto se instala el nuevo comercio y las empresas de tráfi co 
marítimo. Junto con ello los inmigrantes se instalaron en este puerto. Se comienza a 
construir la fi sonomía que lo caracteriza, con el intrincado poblamiento de sus cerros y 
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las primeras extensiones de su plan.
En 1840 la empresa naviera Pacifi c Steam Navegation Company, inicia sus 

servicios en Chile lo que trajo consigo el arribo de inmigrantes ingleses y alemanes. 
Se inicia la primera urbanización planifi cada de los cerros Concepción y Alegre para 
albergar a estos inmigrantes.

Inspirados en las ideas europeas, proponen la separación entre el mundo urbano 
del trabajo (Plan) y el espacio residencial (cerros). Además, el estatus de Provincia 
de Valparaíso en 1842 trae consigo la construcción de nuevos edifi cios públicos, 
casas comerciales y fi nancieras, además de mejoras en las instalaciones portuarias, 
permitiendo un mayor dinamismo a la economía local.

Hacia 1848 las necesidades de superfi cie generan la materialización de obras de 
relleno para consolidar el borde costero las cuales se realizaron en varias etapas. Los 
rellenos, respondieron a necesidades productivas, donde el muelle fue muy signifi cativo 
por ser uno de los puntos de mayor contacto entre la ciudad y el mar.

Junto con el extraordinario crecimiento del comercio experimentado en Valparaíso, 
en 1848 al pie de la quebrada San Agustín se inicia la construcción de los primeros 
almacenes de la aduana.

Tabla 01: Aumento demográfi co en Valparaíso siglo XIX y XX. Fuente: Elaboración Propia 
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Tabla 02: Aumento demográfi co de inmigrantes en Valparaíso siglo XIX y XX. Fuente: 
Elaboración Propia

En 1849, un año después del descubrimiento de oro en California, Valparaíso se 
erige en centro económico del Pacífi co produciendo un aumento en su infraestructura 
y equipamientos. Este auge comercial coincide con la creación de los dos primeros 
bancos privados en el país, uno de los cuales estaba localizado en Valparaíso (1855).

En 1852 se inician importantes obras de urbanización, las que permiten reconfi gurar 
original del asentamiento, además la realización de los sucesivos aumentos del Plan 
con material extraído del escarpe de la primera línea de cerros y de las quebradas 
cercanas; lo que permite dar lugar a las diversas plazas y demás espacios públicos. 
Es en este escenario, en 1856, que se construyen los primeros templos no católicos 
de Chile.

Valparaíso se convierte en un gran punto de entrada de la inmigración, atrayendo 
población de diversos orígenes (ingleses, alemanes, franceses, italianos, yugoslavos 
y norteamericanos) que se establecieron aportando una nueva particularidad al ser 
comerciantes y profesionales liberales. Muchos de ellos lograron importantes fortunas, 
que combinaron con intereses en el sector de comercio, las fi nanzas y la minería. 
La presencia de extranjeros hizo de Valparaíso una ciudad cosmopolita, moderna, 
pragmática, de marcada mentalidad burguesa. (CMN, 2004). Durante la década de 
1860 el 38% de los franceses que llegaron al país se domiciliaron en Valparaíso (Le 
Dantec, F. 1991). La mayor presencia era de los marinos ingleses, marcó el paisaje 
urbano de algunos barrios con la infl uencia británica.

El sinuoso trazado de las manzanas alargadas del plan de Valparaíso, y el 
mejoramiento de las vías de acceso desde los cerros al plan, es también resultado de 
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las intervenciones urbanas de este periodo. 
Hacia 1870 los cerros estaban tan poblados, que se inicia la construcción de una 

circunvalación entorno a la cota 100 (Camino Cintura o Avenida Alemania). A su vez 
se realizaron mejoras de los espacios públicos del Plan de Valparaíso, siguiendo los 
cánones imperantes en Europa.

      

Fotografía 01 y 02 : Valparaíso siglo XIX y XX. Fuente: El Biblioteca Severin y Biblioteca 
Memoria Chilena

A pesar de la crisis económica de 1870, Valparaíso alcanza su época de esplendor 
a finales del siglo XIX, ello queda de manifiesto en la ostentosa construcción de los 
edificios monumentales que acogen las principales casas comerciales y la banca. A 
su vez la población de la ciudad crece en forma exponencial, pasando de 70.000 
habitantes en 1871 a 106.808 en 1885

En 1906 el terremoto y tsunami significó la muerte de 4. 000 personas, la 
destrucción del Barrio El Almendral y la Población Vergara, y la inundación de todo el 
borde costero y el incendio de gran parte de las viviendas y construcciones del «Plan» 
de Valparaíso. No obstante, el puerto se renueva construyendo nuevos edificios como 
la Antigua Intendencia y La Bolsa de Comercio, además se terminan por consolidar los 
rellenos del bordemar, entre otras obras de gran envergadura que buscan ampliar las 
calles y espacios púbicos, apuntando a mejorar el desempeño urbano de la ciudad lo 
que permitió que hacia 1910 los habitantes alcanzaban los 162.000.

Finalmente, es la inauguración del Canal de Panamá en 1914, que pone fin a la 
era dorada de Valparaíso. Obra de ingeniería que reescribe las rutas mundiales de 
navegación y saca a Valparaíso como puerto principal del Pacífico Sur, hecho que 
radicaba fundamentalmente en su posición geográfica. Junto con ello el estallido de la 
Primera Guerra mundial, que reduce drásticamente el comercio internacional.

No obstante, la inercia del auge económico vivido hasta principios del siglo XX, 
hacen que Valparaíso continúe con su empuje hasta 1930, año que se inaugura el 
molo de abrigo del puerto, una de las principales obras públicas realizadas hasta la 
fecha en el país.
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MOVILIDAD

En este contexto urbano, que se desarrolla durante la segunda mitad del siglo 
XIX y principios del XX, se produjeron diversos cambios en el territorio a partir de 
modificaciones del entorno natural, junto con una situación económica nacional e 
internacional donde Valparaíso tuvo un rol relevante y un auge significativo que trajo 
consigo un  aumento demográfico liderado por inmigrantes generando un valioso 
encuentro social y cultural muy cosmopolita. 

Esta situación conllevo a una expansión de la Ciudad a través del plan pero 
por sobre todo hacia los cerros por lo que la Ciudad debió desarrollar una movilidad 
urbana utilizando medios de transporte que le permitirán colonizar este abrupto pero 
interesante lugar.

MEDIOS DE TRANSPORTE URBANO SIGLO XIX Y XX Y SU RELACIÓN CON 
LOS INMIGRANTES

Los primero medios de transporte que se podían encontrar en la Bahía de 
Valparaíso eran los denominados Coches de Posta (Estrada 2012) que correspondían 
a Carretas tiradas por Bueyes que transportaban las mercancías y en ocasiones estos 
medios eran utilizados para el transporte de personas hacia la Capital. A medida que 
aumentaban la cantidad de habitantes (Nacionales y extranjeros) la Ciudad comenzó a 
aumentar la utilización de este medio para el transporte de los habitantes, sin embargo 
las condiciones geográficas y la necesidad de optimizar los tiempos llevaron a sus 
habitantes plantear, ante una necesidad, nuevos medios de transporte más eficientes. 

CARROS DESPLAZADOS POR CABALLOS

En 1861 David Thomas ante la necesidad de contar con nuevos sistemas de 
transporte crea la Cía. del Ferrocarril Urbano a partir de obtener la concesión para 
tender una línea para tranvías, medio de transporte que corresponde a un sistema 
de ferrocarril tirado por caballos "Carros de Sangre" que surge en Estados Unidos en 
1832 y en Europa recién en 1853 aparecen los primeros carros.

Hacia marzo de 1863 la Cía. del Ferrocarril Urbano estrena 25 carros fabricados 
por Joseph Stephenson Co de Nueva York iniciándose así el primer sistema de 
transporte público de la Ciudad (Castillo et al. 2017)
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Gráfi co 01: Aumento Carros de Sangre en Valparaíso siglo XIX y XX. Fuente: Elaboración 
Propia

Sin embargo, dada las condiciones geográfi cas a pesar del aumento de carros 
no fue posible dotar del servicio a la población de los sectores más altos situación 
compleja pues el aumento demográfi co, a pesar de la expansión del Plan de 45 a 
150 manzanas, la disponibilidad de suelo para el desarrollo habitacional era hacia los 
cerros.

TRANVÍAS ELÉCTRICOS

Una Ciudad en desarrollo en sus actividades productivas y trae procesos de 
expansión dado el aumento demográfi co y por lo tanto exigió nuevos sistemas de 
desplazamiento. Surge entonces la posibilidad de un nuevo servicio de Tranvías 
Eléctricos, propuesto por la autoridad dado además por el descontento de la población 
con los Carros de Sangre.

En 1903 se fundó en Berlín la Elektrische Strassenband Valparaiso (Empresa de 
Tranvías Eléctricos de Valparaíso) entre el Deutsche Bank y la empresa Allgemeine 
Elektricitäts Gesellschaft quienes junto a Saavedra, Benard y Compañía habían 
obtenido, el año anterior, la concesión municipal de la electrifi cación de la red tranviaria 
de Valparaíso, asociación que duró hasta el año 1908 cuando queda la Cía de Tranvías 
solo en manos de la empresa capitalista alemana.

El servicio inicia con 7 carros sin embargo rápidamente es bien recibido por parte 
de la Ciudad lo que genera un aumento en la cantidad de carros como también en los 
diversos recorridos dentro de la Ciudad llegando incluso a algunas zonas altas de los 
cerros.
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Gráfi co 02: Aumento Carros de Sangre en Valparaíso siglo XIX y XX. Fuente: Elaboración 
Propia

En 1920 luego de algunos confl ictos a nivel Ciudad como al interior de la empresa 
alemana generó la venta del sistema a una empresa Hispano-Americana sin embargo 
hacia 1922 no había mejoras y provocando nuevamente en 1923 un traspaso a un 
consorcio británico (S. Perason & Sons de Londres). Luego de continuar con el mal 
servicio en 1930 se vuelve a traspasar a una sociedad de origen Norteamericano 
(Electric Bond & Share) quienes en 1933 no renuevan su contrato tras pasar por un 
défi cit económico y la desvalorización de la moneda obteniendo un nuevo acuerdo. 
El servicio continúa decayendo lo que signifi ca que en 1945 la propiedad paso al 
Estado Chileno pero tampoco tuvo buen resultado. Finalmente dado el aumento de los 
autobuses y la creación de la Empresa de Transportes Colectivos del Estado generan 
que en 1953 el sistema de tranvías eléctricos terminara su operación.

FUNICULARES EN LA RELACIÓN PLAN - CERROS

Dada las condiciones topográfi cas y la necesidad de llegar a los sectores altos 
de los cerros que se encontraban bastante habitadas surgió la posibilidad de un nuevo 
medio de movilización, los funiculares. En 1862 aparece en Francia el primer funicular 
urbano, en 1874 llega a Brasil el primer funicular a Sudamérica.

En 1882 se crea la Cía. de Ascensores Mecánicos donde el ingeniero y Gerente 
Liborio Brieva llevó adelante el proyecto de disponer de un sistema de funiculares 
(llamados ascensores en Valparaíso) para conectar el plan con la parte alta de la 
Ciudad.

Su directorio y propietarios estaba conformado por Otto Harnecker, Germán 
Nieto, Francisco Danor Nieto, Cipriano Elquin, Julio Niemeyer, Joaquín Larraín Zañartu 
y Liborio Brieba. Directores suplentes, Guillermo Matensohn y Julio Chaigneau.

El primer funicular comenzó a funcionar en 1883 y hasta el año 1930 se 
construyeron una treintena de estos medios de transporte. Su mecanismo era a través 
de un sistema hidráulico a vapor, con dos estanques de agua en cada extremo para 
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compensar la carga, luego se incorporó un motor a vapor y finalmente un sistema 
eléctrico. 

La instalación de estos medios de transporte no fue al azar. El primer ascensor 
"Concepción" permitió el acceso de comerciantes extranjeros a sus viviendas que se 
ubicaban en la parte superior y quienes propiciaron su construcción. Además, este 
funicular mejoraba el acceso del Colegio Alemán, La iglesia Luterana y la Iglesia 
Anglicana. Los siguientes funiculares fueron ubicados para permitir una mejor conexión 
de la fuente laboral del puerto. 

AUTOBUSES TRANSPORTE EN EL PLAN Y LOS CERROS

Este medio llega en 1910 permitiendo la relación de los sectores más altos con el plan. 
Inician su servicio muy lentamente, pero en 1928 se podían observar seis líneas con 
un total de 165 de las cuales 85 cubrían el plan y 80 la relación Plan-cerros.

Sus recorridos eran competencia del tranvía, pero luego fueron independizando su 
servicio ante las nuevas necesidades u oportunidades de la Ciudad. Durante este 
tiempo se crearon varias empresas e iniciativas de empresarios independientes (Entre 
ellos algunos de origen extranjero), sin embargo, en 1922 surge un organismo la 
"Asociación de Dueños de Góndolas de Valparaíso" que las agrupo y organizo en sus 
recorridos.

FERROCARRIL RELACIÓN CIUDAD EXTERIOR

En 1849, a partir de la propuesta de William Wheelwright, el Congreso Nacional 
aprueba el proyecto para un nuevo ferrocarril Santiago - Valparaíso, para ello se 
fundó la primera sociedad anónima chilena: la Compañía del Ferrocarril de Santiago 
a Valparaíso sociedad capitales mixtos (estatales y privados) y entre los socios 
particulares se encontraban Candelaria Goyenechea de Gallo, Matías Cousiño, Josué 
Waddington, Francisco Javier Ossa y Ramón Subercaseaux.

En 1852 se dio comienzo a la construcción del ferrocarril en manos de William 
Wheelwright, sin embargo, dado lo dificultoso de la ruta y la inexperiencia en la 
construcción, la obra debió ser paralizada. Luego el gobierno se hizo cargo y en 1861 
se encargó la continuidad al ingeniero norteamericano Henry Meiggs.

En 1863 inicio su marcha definitiva, sin embargo, ya en 1855 existía el 
funcionamiento de un primer tramo entre Valparaíso y Viña del mar en donde se 
conectaban algunos lugares como el puerto y los almacenes fiscales. El ferrocarril 
trae consigo la tecnología de la maquina a vapor montada sobre rieles lo que en su 
continua expansión por todo el borde de la Ciudad generó una separación entre la 
Ciudad y su mar. 
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4 |  CONCLUSIÓN 

Podemos observar que diversos medios de transporte, que fueron y son parte de 
Valparaíso han sido un factor relevante en el tránsito y comunicación entre el plan y los 
cerros, e incidieron en la identidad y en el paisaje urbano de la Ciudad.

Figura 02: Medios de transporte Valparaiso siglo XIX y XX. Fuente: Elaboración propia

En todos la infl uencia de inmigrantes Alemanes, Ingleses o Norteamericanos 
fue importante tanto en incorporar las tecnologías en la Ciudad, o participar en las 
propuestas o en los capitales para que se instalaran los diversos medios de transporte 
imperantes en las distintas grandes Ciudades del Mundo.

Finalmente, estos medios determinan también la expansión de la Ciudad como 
su comunicación quedando en el desarrollo de la Ciudad y plasmándose como parte 
del paisaje urbano que hasta nuestros días es posible de reconocer y en algunos 
casos aun utilizar.
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