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Puesta en valor del Tren Trasandino

El Tren Trasandino, fue uno de los trenes mas importantes del continente, ya que

permitié el primer cruce terrestre entre los océanos Atlantico y Pacifico.

Esto implicaba la expansion de mercados a nivel mundial y el desafio de crear una

obra de infraestructura Unica que pudiera atravesar la Cordillera de los Andes.

Pero eso no era todo, el cordon montafioso antes mencionado es el limite fronterizo
entre Argentina y Chile. Por lo tanto, el tren debia atravesar no solo los limites
geograficos sino también, culturales, politicos y econdmicos para que el proyecto sea

un éxito.

La idea fue llevada a cabo por los hermanos Juan y Mateo Clark, hijos de un
inmigrante escocés y una mujer argentina. Nacieron en Valparaiso y desde temprano
comenzaron a trabajar en el puerto, esto les dio la experiencia y contactos de
comerciantes de la zona que traian las ideas modernas del telégrafo y el ferrocarril.
En 1874 se promulgod la ley que concede a los Clark y Cia. la concesion para construir

un ferrocarril en Argentina.

El tren comenzé a funcionar con el tramo completo el 5 de abril de 1910 y el recorrido
era el siguiente: Mendoza tenia conexion por linea férrea a Bs. As, el Trasandino unia
la ciudad de Mendoza de nuestro pais, con la ciudad de Los Andes en Chile y Los

Andes con Valparaiso, y asi concluia el paso del Atlantico al Pacifico.

El Tren partia de la estacion Mendoza y pasaba por las estaciones de Pasos de Los
Andes, Blanco Encalada, Cacheuta, Potrerillos, Guido, Uspallata, Rio Blanco,
Polvaredas, Zanjon Amarillo, Puente del Inca y Las Cuevas. Ese era el trayecto que
el tren recorria del lado argentino. Luego pasaba por el Tunel Caracoles el cual es
muy conocido por ser una obra de ingenieria muy importante, el mismo se encuentra
en el limite fronterizo a 3200 msnm y una vez que el tren cruzaba el tunel, ya estaba
del lado chileno. Desde ahi el recorrido continuaba pasando por las estaciones de
Caracoles, Portillo, Juncal, Guarda Vieja, Rio Blanco, Vilcuya y finalizaba en la

estacion Los Andes.
El ferrocarril permitia acortar los tiempos, las distancias, crear y unir poblados.

En el caso de la provincia de Mendoza veremos el impacto que generdé este medio de
transporte a nivel cultural, ya que estos poblados que se encontraban alejados en la

zona de alta montafia empezaron a cobrar cada vez mayor importancia.



Junto con esto también empieza a generarse el turismo en la provincia, por lo tanto,

también mejora la infraestructura en todo el recorrido del tren.

Pero debido a cuestiones politicas, econdmicas, como también a los problemas
climaticos y geoldgicos producidos en la cordillera de Los Andes este tren dejo de
funcionar en 1984. Sumado a todo lo anterior se dio un desarrollo tecnoldgico en los
medios de transportes que dejo a los ferrocarriles en un segundo lugar. Quedando

abandonado.

El trayecto del Trasandino fue el origen de la actual Ruta Nacional 7, ya que su
recorrido es en paralelo a las vias del tren, es decir, fue muy importante para el
desarrollo de esta zona de alta montana. Incluso en la actualidad, cada vez son mas

los interesados en idear proyectos para volver a revivir este recorrido.

Por ese motivo, el objetivo de este trabajo de investigacion sera ofrecer una nueva
alternativa turistico-recreativa relacionada con la cultura ferroviaria local, a través de
la puesta en valor de este patrimonio industrial, el cual forma parte de uno de los
aspectos mas importantes para nuestro pais, tanto en la parte histérica, cultural,

turistica y econémica.

Palabras Clave

Tren Trasandino - Puesta en valor - Patrimonio Industrial - Patrimonio Cultural -

Atractivo Turistico.

Problema de la investigacion:

¢Cual es la influencia cultural del tren trasandino en la actualidad? ;Por qué fue tan
importante para el desarrollo de la provincia? ;Por qué es importante considerar la

revalorizacion del tren?

Ante la falta de proteccion y difusion del Ferrocarril Transandino y sus instalaciones,
creemos necesaria la creacion de un centro de interpretacién que invite al turista a
viajar en el tiempo. El mismo se encontrara ubicado estratégicamente en la localidad
de Uspallata, en donde se encuentra la vieja estacion ferrocarrii que es
frecuentemente visitada por turistas que buscan descubrir la historia del antiguo tren
que cruzaba la Cordillera de los Andes. De esta manera lograremos la puesta en valor
del ferrocarril, reforzar la identidad local, generar nuevos puestos de trabajo y ampliar

la oferta turistica de Uspallata.



Estado de arte:

Breve descripcion del Marco Tedrico

Turismo

La Organizacion Mundial del Turismo entiende al mismo como un fenémeno social,
cultural y econdmico que se relaciona con el movimiento de las personas a lugares
que se encuentran fuera de su residencia habitual, ya sea por motivos personales o
de negocios/profesionales. Estas personas se denominan visitantes y el turismo tiene

que ver con sus actividades, de las cuales algunas implican un gasto turistico.

Segun la ONU (Organizacion de las Naciones Unidas) “El turismo comprende las
actividades que realizan las personas durante sus viajes y estancias en lugares
distintos al de su entorno habitual, por un periodo de tiempo consecutivo inferior a un
afio, con fines de ocio, por negocios y por otros motivos turisticos, siempre y cuando

no sea desarrollar una actividad remunerada en el lugar visitado’.

Aclaramos también que el turismo no solo abarca el momento del viaje sino sus

actividades y comportamientos al prepararlo y durante el mismo.

Patrimonio Industrial

Segun el Comité Internacional para la Conservacion del Patrimonio Industrial
(TICCIH):

“Son los restos de la cultura industrial que poseen valor histérico, cultural, tecnolégico,
social, arquitectonico o cientifico. Estos restos consisten en edificios y maquinarias,
talleres, molinos y fabricas, minas y sitios para procesar y refinar, almacenes y
depositos, lugares donde se genera, se transmite y se usa energias, medio de
transporte y toda su infraestructura, asi como los sitios donde se desarrollan las
actividades sociales relaciones con la industria, tales como la vivienda, el culto o la

educacion”.

Segun Ma. Alvares Areces (2008)

“Comprende todos los restos materiales, bienes muebles e inmuebles, con
independencia de su estado de conservacion, formas o elementos de la cultura
material de la sociedad industrial capitalista, generados en el desarrollo histérico por
las actividades productivas y extractivas del hombre, asi como aquellos testimonios

relativos a su influencia en la sociedad.”



Este patrimonio no abarca solo bienes muebles e inmuebles ligados a las actividades
productivas, sino también los modos de vida de los trabajadores y los procesos
sociales vinculados a las mismas. Es testimonio de lo cotidiano y forma parte de la
memoria colectiva del lugar donde se encuentra. También es reflejo de actividades
economicas relevantes en un determinado territorio, que han dejado cierta impronta
en el espacio geografico, se trata de los territorios industriales que la reciente

evolucion tecnolégica y econdmica ha dejado sin uso.

Como categoria o tipologia del Patrimonio Industrial se destaca el Patrimonio
Ferroviario. EI mismo se conforma de bienes muebles e inmuebles derivados del
desarrollo del transporte ferroviario, tales como las estaciones de pasajeros, los
galpones de acopio, las vias y durmientes, la sefalética, los cambios de via, los

tanques y molinos, entre otros.

En torno al ferrocarril también se suceden una serie de manifestaciones, relatos y
vivencias, las cuales constituyen el patrimonio intangible. Es decir, el desarrollo del
transporte ferroviario abarca recursos materiales e inmateriales, los cuales le otorgan

identidad al espacio y la comunidad que lo habitan.

Tren Trasandino

El Trasandino nace en el siglo XIX, en un contexto en el cual los ferrocarriles a nivel
mundial tenian mucha importancia e implican un desarrollo tecnoldgico y de transporte
que se fue generalizando hasta llegar a América Latina. El Trasandino surge con la
idea de ser el primer cruce terrestre entre los océanos Atlantico y Pacifico; y como su

nombre lo indica cruzaria la Cordillera de los Andes.

De esta manera el tren permite acortar los tiempos, distancias y abre el comercio
exterior de manera exponencial. Es un proyecto Binacional, por lo tanto, dos paises
deben acordar en mas de un aspecto para que el tren sea un éxito y rentable para
ambos. Pero los rieles se encuentran sobre la Cordillera de los Andes y esto implica
imprevistos que costear debido a los procesos geologicos, entre otros
acontecimientos que sobrellevar en un mundo politico, econdmico y tecnoldgico que

va cambiando con el correr de los anos.

El tren generé6 muchos cambios culturales, sobre todo en la provincia de Mendoza.
Donde ademas de unir pueblos que se encontraban aislados por las distancias y la

geografia, empieza a generarse el turismo en esta zona, con esto la creacion de



infraestructura adecuada para la actividad y el desarrollo de los pueblos que se

encontraban a su paso.

Puesta en valor

La puesta en valor de este Patrimonio se realiza con el fin de radicar el verdadero
valor y la verdadera sefal de identidad que el Tren produjo, no solo de forma cultural
sino en la historia de sus pueblos. Una identidad que lo diferencia del resto del mundo
y que lo hace parte de un Patrimonio Industrial Uunico en nuestro pais. El fin de este
trabajo es resaltar la originalidad del mismo, establecer medidas de proteccion y

difusién para fomentar su puesta en valor.

La revalorizacion y puesta en valor del patrimonio ferroviario y de los bienes
patrimoniales de las localidades, es una tendencia que crece dia a dia. En muchas
ciudades donde este tipo de patrimonio ha quedado obsoleto por diversas razones,
tales como la mala administracion y la falta de politicas eficientes, ha sido sometido a
una reconversion, adquiriendo nuevos usos Yy funciones, y fomentando su
preservacion. Esta tendencia permite el fortalecimiento de la identidad y la integracion

social.
Binacional:

Segun la RAE (Real Academia Espariola) el adjetivo binacional tiene como definicion

“de dos naciones”. Conformado por Bi- y Nacional-.

Siendo importante destacar debido a que El Trasandino abarca territorio tanto de la

Republica Argentina como de la Republica de Chile.

Fue el primer paso terrestre, ubicandolo en el mas importante del territorio al momento
de su construccion. Cruzando la Cordillera de los Andes y uniendo continentes, su

trazado comienza en el Océano Atlantico y finaliza en el Océano Pacifico.

Si no fuera un proyecto Binacional, nunca se podria haber llevado a cabo. Por lo tanto,

fue un hecho muy importante en muchos aspectos, pero sobre todo en lo cultural.



Objetivos:

Obijetivo general:

e Dar valor a las huellas y marcas histéricas, culturales y econdmicas, que existen en
el territorio de la localidad de Uspallata, provincia de Mendoza, como consecuencia
de la influencia del sistema ferroviario instalado a fines del siglo XIX. Se abordara el
caso del Tren Trasandino y partiendo de un analisis diagnéstico, se buscara su puesta

en valor y su resignificacion como Patrimonio Cultural Industrial.

Objetivos particulares:

e Analizar como se construye un elemento patrimonial desde la herencia del modelo
socioeconomico vigente a fines del siglo XIX.

e Investigar el Tren Trasandino como patrimonio cultural industrial a través de sus
marcas territoriales y del relato de su historia.

eDefinir el valor cultural tangible e intangible que tiene el Tren Transandino en la
provincia de Mendoza.

e Disefiar un producto turistico: Centro de Interpretacion del Tren Trasandino que
muestre la importancia del tren para la region cordillerana a través de su valor
testimonial, cultural e historico, donde la historia, la naturaleza y cultura se combinen

de manera efectiva y sustentable.

Tipo de investigacion

El disefio de la investigacion sera descriptivo con informacion de tipo cualitativa.

Instrumentos de recoleccion de datos

Las fuentes de recoleccion de datos, tanto primarias como secundarias, corresponden
a articulos de revistas y diarios electronicos, informes técnicos, de investigacion y

estadisticos, medios audiovisuales, enciclopedias y libros electronicos.



1. REPUBLICA ARGENTINA
La Republica Argentina, se encuentra en el extremo Sur del continente americano.

Limita al norte con las Republicas de Bolivia y del Paraguay; al sur limita con la
Republica de Chile y el Océano Atlantico; al este limita con la Republica Federativa
del Brasil, Republica Oriental del Uruguay y el Océano Atlantico; y al oeste con la
Republica de Chile.

La Argentina esta dividida en 23 provincias y la ciudad auténoma de Buenos Aires. La
provincia de Buenos Aires es la capital de la nacién y sede del gobierno Capital
Federal. El pais presenta una gran variedad de regiones, entre ellas Noroeste,
Patagonia, Litoral, Centro, Buenos Aires y por ultimo Cuyo dénde se encuentra

Mendoza, provincia donde se ubica el recorrido del Trasandino.

Siendo uno de los paises mas grandes de Sudameérica, el territorio argentino posee
paisajes y climas muy variados, en el que conviven campos de hielos y zonas aridas,
se alternan relieves montafiosos con mesetas o llanuras, cursos fluviales o areas
lacustres con la amplitud oceanica, junto con una vegetacion esteparia, de bosques y

selvas.

La economia argentina posee una gran riqueza y variedad de recursos naturales, esta
basada en la producciéon de alimentos, con una importante base industrial de gran
escala en los sectores de agricultura y ganaderia vacuna; y subsectores de

manufacturas y servicios innovadores de alta tecnologia.

PROVINCIA DE MENDOZA

Mendoza es una de las 23 provincias de la Republica Argentina, ubicada en la region

de Cuyo, en el centro oeste del pais y situada al pie de la cordillera de los Andes.

Su capital es la ciudad de Mendoza, donde se concentran las actividades econdmicas
y culturales de la provincia. Tiene una superficie de 148.827 km? y una poblacién que
alcanza 1.741.610 de habitantes. Mendoza limita al norte con la provincia de San
Juan; al este con la de San Luis; al sur con las de Neuquén y La Pampa y al oeste

con la Republica de Chile.

Politicamente se divide en 18 departamentos, incluida la Capital y cada uno de ellos
se subdivide en distritos. Una de las regionalizaciones por departamentos mas
empleadas es la siguiente: Area Metropolitana Mendoza (Capital, Godoy Cruz,

Guaymallén, Las Heras, Maipu, Lujan de Cuyo), Este (Junin, Rivadavia, y San Martin),



Noreste (Lavalle, Santa Rosa, y La Paz), Centro - Oeste (San Carlos, Tunuyan,

Tupungato), Sur (San Rafael, Gral. Alvear, Malargue).

Fue fundada en el siglo XVI por Pedro del Castillo, como estacion de paso para cruzar
la cordillera en el camino comercial desde el Rio de La Plata hasta Santiago de Chile.
Poblada primeramente por puelches y etnias de diversos linajes, vio la llegada de los
conquistadores espafioles provenientes del Peru a mediados del siglo XVI,
integrandose al Virreinato del Rio de la Plata desde su creacion en 1776. El aporte de
Mendoza a las luchas por la independencia nacional fue decisivo, donde destaca
como figura principal, el General José de San Martin, donde conformo el punto de

partida histérico del Ejército Andino de Liberacion.

Su territorio estd compuesto principalmente por montafias y valles. En ella se
encuentra el cerro Aconcagua, de reconocimiento internacional por ser el pico mas
alto de la Cordillera, de América y del mundo fuera del «sistema de los Himalayas»
con sus 6.962 m. sobre el nivel del mar. Cuenta con un clima templado continental
semiarido, con temperaturas muy elevadas en el verano y muy bajas en el invierno.

Las precipitaciones apenas superan los 250 mm anuales.

Muchas de las caracteristicas del clima de Mendoza tienen que ver con la presencia
de la Cordillera de los Andes: la pobreza de las lluvias, la direcciéon de los vientos y
las notables variaciones de la temperatura entre la montaia y la llanura. Es por eso
que su clima estacional varia segun la altitud del terreno: el oeste, dominado por la
cordillera; el norte, por el desierto; el este, por la llanura, y el sur por La Payunia.

Mendoza, sinénimo de contrastes en cuanto a sus paisajes y una gran variedad de
actividades turisticas, entre ellas de aventura, naturaleza, cultural, rural y termal. Es
una region montafosa arida, pero surcada por caudalosos rios con agua proveniente
de los Andes; por esta diversidad de paisajes el turismo en Mendoza tiene sus brazos

abiertos todo el afio, aunque cada estacion lo tifia de particulares atractivos.

Comprende uno de los principales destinos turisticos del pais, destacando en el
invierno por sus importantes cerros nevados, con ofertas de ski, snowboard, trineo y
por sus senderos de montafiismo de primer nivel, siendo su principal atractivo, el cerro
Aconcagua. En verano, los rios de montafia ofrecen actividades como Rafting, canopy
y de aventura. En otofio y primavera, se destaca por sus extensos vifiedos,

aguardando la cosecha y la vendimia. Posee, ademas, una de las mejores rutas de

10



vino del mundo, junto con sus restaurantes gourmet internacionales y su variedad

paisajistica.

Su principal actividad econdémica es la vitivinicultura, siendo la provincia mas
importante en la produccion de Vinos Argentinos. La mitad de las explotaciones
agricolas mendocinas corresponden a dicha rama. Mendoza desarrolla esta actividad
desde 1598, y se vio muy favorecida con la llegada del ferrocarril en 1885. Hoy, con
el 70 por ciento de los vifiedos del pais e igual porcentaje de produccion de vinos,

Mendoza es el principal centro vitivinicola de América y Argentina.

En sus mas de 1.200 bodegas, algunas artesanales y otras con tecnologia avanzada,
se elaboran vinos y champanfas. Afio tras afo, la calidad de estos productos queda
ratificada en concursos internacionales y sus exportaciones hacia Brasil, Estados
Unidos, Chile, Japén y la Unién Europea, entre otros mercados, van en progresivo

aumento.

Ademas, se da la produccion olivicola, horticola y fruticultura. El principal producto
horticola de Mendoza es el tomate, seguido por la papa y la cebolla. En el orden de la
fruticultura Mendoza es la primera productora nacional de cerezas, guindas,
damascos, ciruelas, membrillos y nueces, y la segunda de duraznos, manzanas y

peras.

A la base tradicional de la economia mendocina se ha ido sumando, en las ultimas
décadas, la produccion de bienes intermedios; el desarrollo de la industria

metalmecanica.

También se ha convertido en polo importante para la actividad comercial, ganadera y
de explotacion forestal. Y, por supuesto, el turismo, que ha aumentado enormemente
su gravitacion (Otro tanto puede decirse respecto a la importancia creciente de

Mendoza como plaza para la realizacion de congresos y convenciones).

Cuenta con un amplio mercado artesanal de piezas Unicas realizadas con técnicas
tradicionales (trenzado en cuero, tejido en telar de piezas de alpaca, llama, vicufia y
oveja y trenzado en cesteria) y de productos regionales, como dulces, conservas,

bebidas espirituosas y encurtidos.

Es por todo este conjunto de caracteristicas, que se considera a la provincia de
Mendoza, como una de las mas amplias, importantes y completas del pais. Conocida
no solo por ser “La Tierra del Sol y del Vino” y sino también por considerarse como “la

puerta obligada al Océano Pacifico”.
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- Ocupacion y desarrollo de la Cordillera de los Andes

El transporte ferroviario generé en Sudamérica una red que vinculd el interior del
continente con los océanos Pacifico y Atlantico y sus puertos. Sorteando la cordillera,
una seccion de este sistema es la conexion entre Chile y Argentina por el ferrocarril
transandino: una empresa de grandes dimensiones que forma parte del paisaje de los
Andes.

El antecedente mas remoto de ocupacion planificada del territorio de los Andes
centrales fue la expansion del imperio Inca hacia el sur. (XIV-XV), el denominado
Tawantinsuyo, la consiguiente construccion del Camino del Inca. Este primer proceso
de habilitacion para recorrido peatonal, producto de la necesidad de trasladar
mercancias y noticias, implicé la definicion de una senda y la localizacion de algunos

puntos de intercambio y detencion.

Dentro del recorrido un punto fundamental se localizé en el valle de Uspallata, lugar
donde se producia la interseccién entre el camino longitudinal que conectaba hacia el
norte y el sur con el camino transversal que atravesaba la cordillera a la altura del

actual paso internacional del mismo nombre.

Posteriormente, durante la colonia, existen algunas referencias sobre el paso de los
Andes asociadas a expediciones de conquista y campanas de guerra. Solo hacia fines
del s. XVIll podemos hablar de un segundo proceso de equipamiento cordillerano y
mejoramiento de la infraestructura caminera. Impulsado por el entonces marqués de
Osorno, Ambrosio O’Higgins, se mejord y ensanchoé el camino hacia Mendoza en sus
zonas mas peligrosas, fundandose en el valle del rio Aconcagua la ciudad de Santa
Rosa de Los Andes (1791) y en el del rio Maipo la de San José (1792) como nucleos

de prestacion de servicios a los viajeros cordilleranos.

Poco después, el paradigma cambié definitivamente cuando la montafa se hizo parte
ya no sélo del imaginario sino también de la experiencia del hombre que comenzé a
transitarla con cierta sistematicidad. El efervescente desarrollo de la industria y la
fabrica como icono de la nueva forma de trabajo, junto al sistema de jornadas y turnos,
trajo como una de sus repercusiones profundas una nueva nocién de descanso. Mas
tarde, su institucionalizacién dio paso a la necesidad de establecer lugares para el
ocio y, con el perfeccionamiento de los medios de transporte, medios
comunicacionales y publicitarios, al viaje como fendmeno masivo y democratico por

vez primera desvinculado de la elite ilustrada que lo habia hegemonizado hasta
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entonces. A partir de esto el crecimiento econdémico, junto al surgimiento de
modernidad industrial y sobre todo de la intencion de modernidad de los paises y las

personas.

El fin del s. XVIII se caracterizd, entre otras cosas, por el desarrollo de grandes obras
de infraestructura, principalmente obras de ingenieria que han sido capaces de
generar desarrollos territoriales, sociales, econdémicos, culturales y, al mismo tiempo,

construir la existencia de un paisaje cargado de diversos sentidos por el hombre.

Desde la invencion de la maquina a vapor, hecho fundamental e inicial de la
industrializacién, la mecanizacién y automatizacién de los procesos productivos dio
pie a una serie de rapidos cambios no sélo en el ambito econdmico, sino también
respecto a la forma de vida y al desplazamiento de los individuos. Los limites de la
fuerza animal, en potencia y constancia, se hicieron insuficientes para la creciente
necesidad de desplazar y desplazarse. Asi, junto al descubrimiento del acero, fue
posible el perfeccionamiento de los locomotivos' y la asociacién con el motor a vapor
dio pie al gran fenédmeno del ferrocarril. Mas adelante la energia para generar el
movimiento cambio, el vapor fue reemplazado por la electricidad y luego por el diésel.
Sin embargo, la infraestructuracion del territorio como soporte y como camino de
hierro ya habia sido en su mayoria realizada durante fines del s. XIX y mediados del
s. XX.

Desde esta perspectiva el ferrocarril adquiri6 la doble condicion de artefacto
econdémico y cultural, permitiendo el intercambio de materias primas, productos e
ideas y construyendo el paisaje. Las lineas ferroviarias comenzaron a trazarse y

multiplicarse sobre el territorio.

! Perteneciente y relativo a la locomocion.
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Desarrollo del Transporte Ferroviario

Para comenzar a hablar de la creacion del Tren Trasandino, debemos hacer un
analisis general de como era el mundo de aquel entonces, no solo refiriéndonos a

nuestro pais.

Los ferrocarriles cobraron mucha importancia a partir del siglo XIX a nivel mundial,
este progreso tecnoldgico y de transporte se fue generalizando y llegé a América

Latina.

Desde la construccion de la primera locomotora a vapor (Trevithick, 1803 o 1804), el
ferrocarril experimentd una expansion fulminante en el siglo XIX, primero en Europa y
sobre todo en Estados Unidos. América Latina no tardaria mucho tiempo en

incorporarse al club del tren.

En los distintos paises de todos los continentes, las clases dirigentes asociaban el
ferrocarril con el progreso, y orientaban tiempo, esfuerzo y recursos a impulsar el

transporte ferroviario.

En Europa, América, Asia y Africa, en Oriente y Occidente, el tren era todo un simbolo
de prestigio y a la vez un paso fundamental para la unificacion del mercado interno.
Para los paises centrales, era un prerrequisito indispensable para el desarrollo

industrial.

Para los paises periféricos, el ferrocarril era el medio a través del cual se iban a facilitar
la exportacion de materias primas y la importacion de manufacturas y este ultimo era
el caso tanto de Argentina, como de Chile. Millones de hectareas entraban en
produccion gracias a las nuevas posibilidades que ofrecia el riel. Como resultado, la

produccion ganadera, agricola, minera e industrial aumenté geométricamente.

En nuestro pais la expansion ferroviaria se vio facilitada por las suaves planicies de
este pais a diferencia de lo que ocurre en el oeste de América del Sur, donde la
cordillera de los Andes y los rios de montafia generan serios obstaculos para la

construccion de vias de transporte.
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Desarrollo del Transporte Ferroviario en la provincia de Mendoza

Especificamente en la provincia, los rieles fueron clave para su desarrollo en general.
Ya que, desde la época colonial el comercio de la region de Cuyo apuntaba hacia el
Pacifico. La Cordillera de Los Andes, era una travesia menor que llegar hasta Buenos
Aires ya que para llegar hacia el puerto del Rio de La Plata, habia que atravesar

kilbmetros de desierto y evitar el ataque de malones.

Todo este panorama queda atras en la década de 1880 con la llegada del Ferrocarril
del Pacifico, que unia Mendoza con Buenos Aires y asi de esta manera el lejano
Océano Atlantico parecia mas proximo y esto implicaria un cambio rotundo en el

comercio de la zona.

A pesar de muchos afios de comercio y del crecimiento industrial que se fue
desarrollando todavia no existia un paso seguro y eficaz para cruzar desde el Océano
Atlantico al Océano Pacifico, es por este motivo pensar en el Trasandino no era hablar

de un tren mas de la época.

La idea de crear un transporte que uniera los dos océanos, el Atlantico y el Pacifico
fue principalmente econdmico. Ademas, permitira achicar los tiempos y las distancias,
teniendo en cuenta que hasta 1910 la Unica forma de transportar cargas y pasajeros
entre Argentina y Chile, fuera de la mula, era por mar. De ahi que sea necesario

explicar las rutas maritimas para entender las ferroviarias.

En efecto, el viaje por via maritima, se trataba de un viaje extremadamente largo. Para
llegar de Buenos Aires al Cabo de Hornos, se necesitaban recorrer 1.535 78 millas
nauticas. Una vez alli habia que poner proa al norte y todavia faltaban otras 1.580
para llegar a Valparaiso. El viaje completo entre los dos principales puertos de
Argentina y Chile tenia una extension de 3.115 millas nauticas, equivalentes a 5.607
kilometros. Para acortar el viaje se podia usar el Estrecho de Magallanes, lo cual
reducia la distancia en 300 millas marinas. Pero, de todas maneras, el viaje era muy

largo y dificilmente podia hacerse en menos de dos semanas.

Esta situacion parecia bastante paraddjica, por tratarse de dos paises con mas de
5.000 km de frontera. Pero durante siglos, esta ventaja no fue aprovechable. La
cordillera de los Andes constituia una barrera formidable, inaccesible para el transito

de vehiculos con ruedas.

La busqueda de un sistema de transporte rapido, seguro y de bajos costos entre los
océanos, aparece como uno de los grandes desafios tecnoldgicos, financieros y

politicos en la historia de América. Sobre todo, a partir de mediados del siglo XIX,
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cuando el incremento de la produccién y las demandas del comercio, transformaron
el transporte en una preocupacion cada vez mayor de la clase dirigente de los
principales paises de la region. No sélo para vincular los mercados ubicados sobre
ambas costas de América, sino también para atender los reclamos de intercambio de
Europa y Australia. El Ferrocarril Trasandino significaba la incorporacion al mercado

mundial.

La problematica que existia con el trasandino es que en su recorrido tenia una
frontera, la union entre Argentina y Chile. Por este motivo era mas complejo, ya que
ambos paises debian ponerse de acuerdo en el trazado, poner en marcha una obra
de ingenieria que atravesaria la temible cordillera de los Andes, uniendo los pueblos
y paises que por muchos afios habian estado separados por una cordillera con picos

cercanos a los 7.000 metros de altura.

El Trasandino provocaria, por tanto, un fuerte impacto cultural y tendria que

enfrentarse con toda una muralla de mentalidades y costumbres.

En este contexto se diseo y ejecutd la obra del Ferrocarril Trasandino. Autorizado
por la ley? sancionada en 1872, se termind de construir en 1910, con una extension
de 240 km entre las ciudades de Mendoza (Argentina) y Los Andes (Chile), con una

cota maxima de 3.200 metros s/n/m.

2 Ley N. ° 531 sobre reglamentacion de Ferrocarriles Nacionales, sancionada el 9 de septiembre de
1872 y promulgada el 18 de septiembre del mismo afio. Derogada por el articulo 99 de la ley 2873.
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HISTORIA DEL TREN TRASANDINO

Quienes impulsaron la creacion de este tren fueron Los hermanos Juan y Mateo
Clark ambos nacieron en Chile, en 1840 y 1843 respectivamente. Su padre era un
inmigrante escocés y su madre argentina, de una familia sanjuanina. Fueron los
Clark personajes peculiares, con espiritu emprendedor, iniciativa y capacidad para

generar fuertes polémicas.

En 1869 iniciaron la implantacion del telégrafo trasandino de Valparaiso a Buenos
Aires, obra que culmind con éxito y les reportd el reconocimiento de los inspectores
norteamericanos contratados por el gobierno argentino para relevar el estado de las

lineas telegraficas afios mas tarde.

También participaron en la construccion de lineas férreas en Venezuela, Chile y
Argentina. Pudieron involucrarse en estos proyectos a partir de la construccion de una
red que les permitia realizar gestiones con los gobiernos nacionales en los paises

sudamericanos, y con las empresas financieras inglesas.

Los Clark construyeron la linea con sus estaciones. Asi el riel fue llegando a
localidades de montafa que hasta entonces eran poco menos que inaccesibles, como
Cacheuta y Potrerillos. En 1891 la punta de rieles alcanzé a Uspallata y en 1893 a
Punta de Vacas, totalizando 143 Km. Del lado argentino sélo quedaban 30 km para
llegar al limite. En diez afos, entre la empresa privada y el Estado habian construido
1.236 km de vias ferroviarias. Paralelamente, el 5 de abril de 1889 comenzaron las

obras del lado chileno para construir el tramo Los Andes -Juncal.

Debido a las fuertes pendientes, los trabajos avanzaron lentamente y cuatro afios
después, la punta de rieles llegoé hasta el Saldo del Soldado, a 28 kildbmetros del punto

inicial.

Desde que se legaliz6 el proyecto en 1872 hasta que se termind de construir en 1910,
el trasandino sufrié golpes econémicos y detenimiento en su creacion (por este motivo
llevo 38 afios terminar de concretarlo) debido a conflictos que se fueron generando en

ambos paises a nivel econdmico y politico que lo fue condicionando.

Por ejemplo, luego de 1891, después de haberse producido la Revolucion del Parque
en 1890 en nuestro pais y la guerra civil chilena en 1891, se produjo un fuerte impacto
en los mercados.
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Se habia generado un clima de inestabilidad y esto desalentd a los inversionistas.
Esto caus6 que todo se hiciera mas dificil para los hermanos Clark en cuanto a la
gestion de los capitales para continuar con el proyecto en marcha. Las reservas
permitieron sostener las obras hasta 1893, fecha en que la punta de rieles llegd a
Punta de Vacas del lado argentino y al Salto del Soldado del lado chileno. Alli se
terminaron los recursos y los Clark no pudieron conseguir mas capitales. Como

resultado, las obras del Trasandino quedaron paralizadas durante varios afios.

La tensa situacion se supero recién hacia 1902, con la firma de los Pactos de Mayo.
Estos consistian basicamente en un tratado de arbitraje, por el cual ambos paises se
comprometian ante la comunidad internacional a solucionar sus diferencias por medio
de un arbitraje externo, que seria obligatorio e inapelable para las partes. Mucho
cedieron ambos paises en este Tratado, llegando incluso a limitar voluntariamente
cada uno su propia soberania para supeditarse a la decisidén de un tercer pais. Pero
éste fue el precio que los pueblos de ambos paises, a través de sus representantes,

decidieron pagar para detener la escalada belicista que parecia incontrolable.

A partir de entonces los gobiernos reiniciaron las conversaciones para lograr la paz e
integracion. Lentamente se recuperd la confianza y recomenzaron las obras del
Trasandino. Para conmemorar este acuerdo diplomatico que evité la guerra y preservé
la paz entre Argentina y Chile, se emplazé en la frontera el monumento al Cristo
Redentor en 1904.

El momento culmine de este proyecto fue cuando se logro realizar la construccién del
Tunel de la Cumbre, a 3.200 metros de altura, ya que suponia una serie de dificultades
para ingenieros, empresarios y obreros. A los problemas de la altura y el frio, habia
que agregar los bloqueos de la cordillera, la falta de acostumbramiento por parte de
los trabajadores y demas trastornos. Cuando la nieve interrumpia la circulacion de los
trenes, los obreros quedaban bloqueados y se complicaba el abastecimiento de
comida y combustible. En efecto, la construccion del Trasandino tuvo una arista social,

que con frecuencia ha quedado relegada.

Los obreros debieron trabajar con grandes sacrificios por la rigurosidad del clima de
montafia, por la altura y por la distancia a los centros poblados. En la construccion del
tunel llegaron a trabajar 1.700 obreros para perforar la piedra. Los obreros realizaron
la perforacion del tunel partiendo desde ambos extremos, para reunirse en el centro.

El encuentro de los trabajadores chilenos y los argentinos se concreté el 27 de
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noviembre de 1909, en una jornada marcada como un suceso historico en las

relaciones bilaterales.

Y a partir de 1910, el recorrido del trasandino quedaba completo y ahora habia que

comenzar a pensar en grande.

El tren presto un servicio relativamente estable a lo largo de su historia, en materia de
tiempos y calidad de transporte. El viaje completo de Buenos Aires a Santiago tenia
tres etapas, con dos transbordos. La primera era de Buenos Aires a Mendoza. Alli se
efectuaba el transbordo, para continuar en el Trasandino hasta Los Andes. En ese
lugar se realizaba un segundo transbordo, para seguir hacia Santiago o hacia
Valparaiso. Como resultado, el viaje completo de Buenos Aires a Santiago
demandaba un dia y medio (36 horas). Ahora que el tren ya estaba en marcha, habia
que realizar pactos comerciales entre ambos paises, los cuales traeran una
consecuencia social y cultural tan importante para el momento, como lo es hoy en dia

a nivel internacional.

- Marco econdémico, politico y social alrededor del Transandino:

El Tratado de Comercio entre Argentina y Chile, negociado intensamente entre 1905
y 1910, representa uno de los mayores momentos de convergencia politica entre
ambos paises. Sobre todo, porque se reivindicaba el principio de “cordillera libre”
tratado que se habia realizado en 1885, el cual suponia la eliminacion total de
aranceles para todos los productos que se comercializan de un pais al otro, el cual
solo durd 10 afios y no tuvo impacto ya que para ese entonces no habia un medio de

transporte que cruzara la cordillera de los Andes.

Las negociaciones diplomaticas entre Argentina y Chile con vistas a poner en vigencia
el Tratado de Comercio eran, en realidad, parte de un proceso mayor, de
mejoramiento de las relaciones bilaterales, que se reflejo en otros dos pilares
importantes: la firma de los Pactos de Mayo?® (1902) y la inauguracion del servicio

internacional del F.C. Trasandino (1909).

Ademas del avance de la construccion del Trasandino, el Tratado de Comercio
chileno-argentino se desenvolvio en el marco de cuatro elementos que signaron su

contexto:

3 Momento decisivo en las negociaciones diplomaticas del enfrentamiento limitrofe entre Argentina y
Chile.
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- El boom de la industria vitivinicola cuyana, debido a la conexion ferroviaria con

Buenos Aires;

El despertar de la politica exportadora de los paises del Nuevo Mundo

Vitivinicola, proceso en el cual Chile procuro participar

El auge de la produccion ganadera argentina, que alcanzaba una notable

capacidad exportadora.

- La cuestidn social en Chile que llevé al gobierno a suprimir los aranceles a la
importacion de ganado argentino para favorecer la calidad de vida de los

trabajadores.

El desarrollo y expansion de las exportaciones vitivinicolas de estos nuevos paises
productores de vino, inspiraron a los industriales chilenos a lanzarse en busca de
mercados externos. Se abrid, por ejemplo, una casa comercial en Montevideo para
vender alli mercancias chilenas, entre las cuales figuraba el vino como uno de los
productos mas importantes. De todos modos, este y otros intentos de exportar vinos
chilenos, alcanzaron resultados muy modestos: entre 1900 y 1909 Chile exporté soélo
43.346 docenas de botellas de vino. Para incrementar estas cifras, el mercado mas

relevante, por su dimensién y proximidad geografica, era la Argentina.

Si este pais se abria para los vinos chilenos, se podian generar grandes expectativas
de expansion para la industria del vino. En estas condiciones, la vitivinicultura no
tardaria en convertirse en la segunda columna de la economia chilena después del

salitre. La firma de los Pactos de Mayo modificé radicalmente esta situacion.

Con este Tratado, Argentina y Chile cerraron el largo ciclo de tensiones militares, e
iniciaron una nueva era signada por la paz y abierta a las posibilidades de cooperacion

bilateral.

La Argentina renuncio a tomar parte del conflicto derivado de la Guerra del Pacifico?,
lo cual significo dejar a Chile las manos libres para terminar las negociaciones

diplomaticas con Bolivia (1904) y Peru (1929) sin presiones externas en la region.

Ademas, se aprobd el arbitraje obligatorio para resolver cuestiones pendientes de
limites, y se puso fin a la carrera armamentista: ambos paises dejaron de comprar

acorazados (trenes blindados) y comenzaron a vender los que habian adquirido.En

4 Conflicto armado entre 1879 y 1883, que enfrentd a Chile contra los aliados Bolivia y Peru.
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este contexto, el empresariado chileno percibi6 que se abrian promisorias

expectativas para sus vinos en el mercado argentino.

El gobierno de Chile impulsé las exportaciones de vino nacional. Para avanzar en esta
direccion, se tomaron tres decisiones: subsidios a las exportaciones, inversion fuerte
en transporte internacional y tratados diplomaticos para obtener reducciones
arancelarias para el vino chileno. Estos criterios se tradujeron en medidas concretas.
Por un lado, se dispuso otorgar un subsidio de cinco centavos por cada litro de vino

que se exportase.

Por otro lado, se puso en marcha el proceso de construcciéon del Tunel de la Cumbre,
para librar al servicio el Ferrocarril Trasandino (1909). La tercera linea de esta
estrategia fue la reduccién arancelaria, centro del Acuerdo firmado entre el Canciller

de Chile y el ministro argentino (1907).

La firma de los Pactos de Mayo gener6 las condiciones de estabilidad y seguridad
para que fuera posible concluir la obra. El Trasandino podria generar un fuerte impacto
en la industria vitivinicola regional, sobre todo si, a partir de la integracién de los
mercados de Argentina y Chile, se disparaban mecanismos de competencia que

alentaran el mejoramiento de la calidad de los vinos.

El ferrocarril contribuyd a mejorar las disponibilidades del intercambio comercial, asi
como también a generar nuevos espacios para la integracion a nivel politico y
diplomatico. Los gobiernos de ambos paises se aprestaron® a aprovechar esta
oportunidad con viajes de gran valor simbdlico: la disponibilidad de un viaje rapido y
seguro a través de la cordillera permitio organizar el primer viaje de un presidente

chileno a Buenos Aires y el de un presidente argentino a Santiago.

Las reuniones presidenciales de 1910 causaron un fuerte impacto. En las fiestas del
Centenario® realizadas en Buenos Aires, el presidente de Chile, Pedro Montt fue el
unico jefe de estado extranjero presente, lo cual contribuy6 a realzar los festejos. Lo
mismo sucedid en septiembre, durante las celebraciones chilenas, cuando el

presidente argentino, José Figueroa Alcorta estuvo en Santiago.

En este marco se fue creando un clima altamente auspicioso para la negociacion del
Tratado de Libre Comercio entre ambos paises. Los problemas sociales internos de

Chile también fueron funcionales, al menos desde la perspectiva chilena. En esos

5 Disponer o preparar lo necesario para hacer alguna cosa.
8Festejos del centenario de la Revolucion de Mayo de 1810.
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afios, el movimiento popular chileno estaba fuertemente comprometido con la causa
de la supresion del arancel al ingreso del ganado argentino. La accién popular permitid
que, durante una década, el ganado ingresara a Chile sin impuestos de importacion.
Después de la firma de los Pactos de Mayo, se generaron las condiciones para
remover esta norma. Poco a poco, el movimiento popular volvié a organizarse en torno
a esta reivindicacién, en el marco de un clima de agitacion popular creciente, signado

por una serie de huelgas que se realizaron a lo largo de todo el pais.

La reduccion de aranceles para la importaciéon de ganado argentino hacia Chile
significaba abrir grandes perspectivas para el aumento del comercio bilateral.
Fundamentalmente porque la Argentina era una potencia ganadera mundial y esto
provocaria una auténtica invasion de carne argentina al mercado chileno, lo cual
alertaba a los ganaderos de la Sociedad Nacional de Agricultura, a la vez que

entusiasmaba a los obreros urbanos.

La industria vitivinicola era una de las piezas maestras de las negociaciones del
Tratado de Libre Comercio. Los empresarios y diplomaticos chilenos esperaban que
la apertura del mercado argentino pudiera imprimir un fuerte impulso al desarrollo de
sus vinos y cada vez se escuchaba con mas frecuencia que esta actividad generaria
“el segundo pilar de la economia de Chile después del salitre”. Pero la industria

vitivinicola era importante no solo para Chile, sino también para Argentina.

A principios del siglo XX se produjo entonces, una situacién de virtual empate en
cuanto al volumen de vino elaborado entre Argentina y Chile. La industria de este pais
estaba claramente mas consolidada. Ademas, aunque en términos absolutos ambas
industrias eran equivalentes, la chilena era mucho mayor en proporcién al nimero de

habitantes.

Del lado argentino, el proyecto de cordillera libre causé un fuerte impacto negativo en
las corporaciones vitivinicolas. Asi se puso de manifiesto en la intensa campana
orquestada por el Centro Vitivinicola Nacional, entidad liderada por los inmigrantes
europeos que controlaban el 80% de la industria vitivinicola argentina. Esta
corporacion fijo posiciones totalmente criticas hacia el Tratado.

Para los bodegueros argentinos, el Tratado significaba literalmente un gran golpe
llevado a cabo por aquellos que debian considerar como primordial defender su

industria.
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El problema se planteaba como una cuestion de vida o muerte: o los bodegueros
mataban al Tratado de Libre Comercio o éste mataria a la industria del vino en la
Argentina. A partir de esta premisa, el centro de los bodegueros apel6 a todos los
medios posibles para presionar sobre el gobierno y la opinién publica para impedir

que se firmara el Tratado.

En conclusién, el tratado fracaso y generé que se neutralizara buena parte del
potencial que tenia el Ferrocarril Trasandino como medio de transporte para fomentar
el comercio y la integracion regional. Los altos aranceles vigentes, sumados a las altas
tarifas impuestas por los administradores y la ausencia de un marco regulatorio que
ofreciera garantias juridicas al comercio reciproco, generaron un ambito poco propicio
para el flamante ferrocarril. Y ello se reflejo6 en el bajisimo volumen de carga

transportado de un pais a otro en los afos subsiguientes.

Mateo Clark no tardé en manifestar su insatisfaccion ya que todas sus expectativas,
junto con los suefios por los cuales habia luchado junto a su hermano durante 40
afos, se vieron frustrados. Por este motivo, “para los ingenieros, el F.C. Trasandino

fue una maravilla; para los contadores, un desastre”

Clark advirtié esta irregularidad en 1924, al afirmar que, con tarifas tan exorbitantes,
se estaba desalentando el uso de este servicio; y el pionero sefalaba que esa era la
causa principal del escaso volumen de carga que transporto el Trasandino en sus tres

primeros lustros de servicio internacional.

Los perdedores fueron los consumidores de ambos paises, fundamentalmente
trabajadores, porque no pudieron articular alianzas equivalentes. El respaldo que les

dio la opinién publica nacional de ambos paises no fue suficiente.

Los empresarios priorizaron su interés en el corto plazo. Desaprovecharon la
oportunidad de integrar un mercado regional, que se viera impulsado a la competencia
y a la busqueda de nuevos métodos para alcanzar pautas de calidad certificada,
valoracion del producto y fortalecimiento de su identidad. Los viticultores no advirtieron
que el ferrocarril Trasandino estaba generando las condiciones para un gran cambio
cualitativo de la industria vitivinicola y que, en caso de conducirse con vision de largo

plazo, se podrian obtener grandes beneficios futuros.
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- Fin de la primera etapa de servicios del Trasandino e impactos sociales

Todo lo anteriormente expresado, fue sumando factores que complicaron la situaciéon
del ferrocarril, pero sobre todo se vio afectado con la crisis de la década del 30,
seguido del aluvién del 10 de enero de 1934. Esto dejo6 fuera de servicio unos 100 km
de vias, deterior¢ instalaciones y cobr6 la vida de varias personas a su paso. La

reparacion de estos dafios demandaria una década completa.

Los dafios causados por el aluvién de 1934 se hicieron sentir en un amplio radio, que

cubrié parte de los departamentos de Las Heras, Lujan, Maipu y San Martin.

En Cacheuta, el aluvion destrozo las instalaciones termales del elegante hotel Termas
y la usina eléctrica. También sufrié serios dafos la usina de Lujan, motivo por el cual

la ciudad de Mendoza qued? sin luz durante varios dias.

Al estar en crisis no se pudo afrontar el gasto de mejorar sus vias y ademas porque
ya venia en decadencia de demanda. La interrupcion del Ferrocarril Trasandino se

prolongaria por tiempo indefinido.

Los danos causados por el aluvion de 1934, y sobre todo el cierre del servicio del
Trasandino por tiempo indefinido, causaron diversos efectos de indole econdémica,

cultural y social.

En cuanto a lo cultural, se afecté seriamente durante una década el intercambio y la

circulacion de personas, libros, revistas e ideas a través de la cordillera.

Asi mismo, hubo efectos profundos en lo social. El impacto mayor se sintié entre los
trabajadores del Ferrocarril Trasandino, al quedar fuera de servicio la linea, y ante la
debilidad de una red de contencién social, debido a la ausencia de leyes de proteccion
para los trabajadores. Lo que generd una situacion complicada para el personal, ya
que un elevado numero de obreros quedo sin trabajo, en una época en la cual habia

fuertes indices de desocupacion.

“Existen en Mendoza 350 obreros cesantes del Ferrocarril Trasandino, muchos de los
cuales han debido perder hasta sus hogares, sus casas construidas con préstamos
del Hogar Ferroviario, porque después de 4 o 5 anos que llevan de cesantia no han
podido cumplir con sus obligaciones” - Lacoste, P. (2013). El Ferrocarril Trasandino y

el desarrollo de los Andes Centrales argentino-chilenos, 1872-2013. Editorial IDEA.
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La problematica social fue tenida en cuenta en las negociaciones y los nuevos

proyectos que se disefiaron y debatieron en la segunda mitad de la década de 1930.

Hasta que finalmente en 1939, como veremos mas adelante en la ley de
nacionalizacién’ y reconstruccion del Trasandino, se incluyo una clausula especifica
por la cual se preveia una solucion a este problema. Concretamente, el articulo 4 de
la citada norma legal disponia que “la Administracion de Ferrocarriles del Estado
reincorporara paulatinamente, por orden de antigiedad y mérito, al personal de

empleados y obreros, argentinos nativos o naturalizados”.

Si bien el aluvion® habia dejado fuera de servicio al Trasandino, quedaban intactas las
demandas de transporte de pasajeros y cargas entre ambos paises. Los empresarios
y comerciantes comenzaron a buscar un nuevo medio para sus operaciones, Yy
también fue preciso satisfacer la demanda de pasajes para cruzar la cordillera. Del
lado chileno, el ferrocarril estaba intacto, podia prestar sus servicios normalmente
desde la frontera hasta Los Andes. Del lado argentino, las instalaciones estaban
inoperables de Mendoza a Punta de Vacas, pero intactas y en perfecto estado de alli
hasta el limite. Pero de poco servian los rieles, pues no habia forma de llevar el

material rodante desde Mendoza hasta alli.

Se busco la forma de poner nuevamente en marcha el sistema de transporte
internacional. Habia algunos aspectos del nuevo servicio que no presentaban
mayores posibilidades de discusién. El tramo de Mendoza a Punta de Vacas tendria
que efectuarse necesariamente en automotor. Ese tema quedd claro y resuelto de
entrada. Pero el problema radicaba en como viajar de Punta de Vacas hasta Las
Cuevas. Los rieles estaban intactos, pero no habia locomotoras ni material rodante
argentino para correr por ellas. Desde el punto de vista fisico, los trenes chilenos
podian correr por esas vias, no existia ningun impedimento, pero si habia una barrera
cultural. Basicamente, se trataba de distintos reglamentos internos técnicos
operativos, llamados Ritos Ferroviarios. La seccion chilena del Ferrocarril Trasandino
tenia un rito diferente del argentino., se presentaba entonces una encrucijada de hierro
o bien se tenia que aceptar la aplicacién de un RITO chileno dentro del territorio

argentino. Esto llevaba a que habia que iniciar a los ferroviarios chilenos en el rito

7 Ley 12.573, Publicada en el Boletin Oficial del 26-ene-1939 autoriza la compra del ferrocarril
Trasandino Argentino.

8 Los aluviones son rios de rocas, tierra y otros elementos saturados de agua. Se desarrollan cuando el
agua se acumula rapidamente en el suelo, a raiz de lluvia intensa o deshielos rapidos, convirtiendo el
terreno en un rio de barro.
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argentino para correr en las vias de la falda este de la cordillera. Cualquiera de estas

dos alternativas significaba una transgresion cultural sin precedentes.

El desafio cultural era excesivo y no fue posible lograr un acuerdo rapido y pragmatico.
Las autoridades de ambos paises no estaban preparadas para un cambio tan brusco.
Como resultado, a partir del 31 de enero de 1934 se puso en vigencia un sistema
mixto de transporte de cargas y de personas. Del lado chileno, el viaje completo se
efectuaba en tren y del lado argentino, se usaba el camino cordillerano. Durante siete
meses el transporte de cargas internacionales a Chile del lado argentino, experimentd
una suerte de viaje en el tiempo. En el tramo de Punta de Vacas a Las Cuevas, al lado
del lustroso riel del Trasandino, los vehiculos de carga se desplazaban con grandes
esfuerzos y altos costos. De todos modos, las negociaciones siguieron avanzando,

hasta llegar a un acuerdo entre los gobiernos de ambos paises.

Habia originalmente entre los negociadores una barrera cultural mas densa que la
cordillera de los Andes. Pero en cada conversacion, la demanda real de transporte
trasandino, los reclamos de los sectores econémicos, sociales y culturales, actuaban
con mucha fuerza. Apenas los negociadores aceptaron escuchar con flexibilidad esos
reclamos, se descubridé que los intereses comunes eran mas importantes que los

prejuicios y se resolvié dar curso al reclamo del sentido comun.

El sistema mixto de transporte cordillerano, puesto en marcha a partir del cierre parcial
del servicio ferroviario, ofrecia una solucion relativa al problema del transporte y las
comunicaciones entre Argentina y Chile. Porque si bien ponia a disposicién de
pasajeros y cargas una posibilidad de circulacion, también es cierto que el servicio se

realizaba con serias dificultades.

Este servicio gener6 otros efectos positivos. Indirectamente, esta coyuntura de la
interrupcion del FCT permitié un fuerte impulso al desarrollo vial de montafia. Las
autoridades de la Direccion Nacional de Vialidad efectuaron fuertes inversiones en

este camino, que se fue haciendo cada vez mas rapido y seguro.

Motivado por el aluvion de 1934, trajo otros efectos en la zona, como lo fue el traslado
de la circulacion del ferrocarril Trasandino a la carretera por Villavicencio. Lo que
generod, el surgimiento de nuevos centros de abastecimiento a los viajeros en la
agreste ruta de montafa. En este contexto, la empresa Termas de Villavicencio
levanto el hotel, que se convirtié en una postal emblematica de Mendoza, inaugurado
en 1940.
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Ademas, a partir de 1939, los automotores lograron una ventaja adicional con los
problemas del Trasandino; al reducirse el servicio ferroviario, se autorizé a autos,
buses y camiones a circular por el Tunel de la Cumbre. De esta forma cruzaban la
zona limitrofe a 3.200 metros s/n/m y evitaban el desgastante ascenso por el Cristo
Redentor (4.000 metros). Esta facilidad contribuyé a estimular la circulacién del
automotor, lo cual fue un motivo mas para que Vialidad Nacional efectuase inversiones
en el corredor. Todo este conjunto de cosas, motivd a la clausura del servicio

internacional del FCT durante una década.

Reconstruccion del Trasandino

El presidente Agustin P. Justo anunci6 la estatizacion del ferrocarril Trasandino
(accion que el gobierno nacional realizé con todos los ferrocarriles de la época) e
indicod que la reconstruccion quedaria a manos del estado. La toma de posesion del
ferrocarril se llevé a cabo el 1 de septiembre de 1939 y se encontraron con un
panorama bastante desalentador, ya que la firma inglesa no habia realizado ninguna
tarea de reparacion. Las instalaciones estaban tal como las habia dejado el aluvion
de 1934.

La reconstruccion del Trasandino se transformaria en un caso testigo para el
reconocimiento internacional, asi lo dispuso el IV Congreso Sudamericano de
Ferrocarriles, celebrado en Bogota en 1941. Mientras nuestro pais y Chile estaban
viendo como volver a poner en funcionamiento todo el trayecto del tren, el mundo se
encontraba en guerra. Acontecia en aquella época, la guerra civil espafiola® y la
segunda guerra mundial’®. En ese contexto en el cual reinaba un clima nacionalista y

agresivo, ambos paises decidieron crear un puente de paz e integracion.

Una vez ajustados los proyectos, comenzaron las obras. No fue un proceso facil, ya
que hubo que lidiar con innumerables dificultades. Como por ejemplo la escasez de
materiales de construccion para grandes obras de ingenieria, especialmente de

metales. Y esto se traducia en costos mas elevados.

9 La Guerra Civil Espafiola (1936 a 1939) fue el conflicto mas sangriento que Europa occidental habia
experimentado desde el final de la Primera Guerra Mundial en 1918.

0 La Segunda Guerra Mundial fue un conflicto militar global que se desarroll6 entre 1939 y 1945. En ella
se vieron implicadas la mayor parte de las naciones del mundo. Se la considera la mayor contienda bélica
de la historia de la humanidad, en cuanto a cantidad de naciones involucradas, dimensiones territoriales
del conflicto, cantidad de armamento bélico empleado y consecuencias historicas.
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El Trasandino fue rehabilitado parcialmente en 1942, para prestar servicios locales.
Quedod bajo el control del F.C. Central Norte Argentino, que lo iba a administrar durante
siete afos. Este cambio significd un traslado de la sede de operaciones ferroviarias
ya que dej6 de utilizarse la antigua estacion, instalada en plena ciudad. En su lugar
se comenzaria a utilizar la estacion ubicada en el distrito San José, departamento
Guaymallén. Las autoridades tuvieron en cuenta este cambio en el momento para

propiciar el empalme de Ferrocarriles del Estado con el Trasandino.

Para lograr que el recorrido internacional quede completo, las modificaciones fueron
de enorme envergadura. Para darnos cuenta de la magnitud y costos de la obra, a

continuacion, se detallan los cambios realizados:

- Hubo que remover 1.200.000 metros cubicos de tierra y roca.

- Seinstalaron 7 nuevos puentes.

- Quedaron definitivamente perdidas las estaciones Rio Blanco y Zanjon Amarillo
y en su lugar a la altura del km 131 se construyé una nueva estacion llamada

Polvaredas ubicada en la margen izquierda del Rio Mendoza.

Completada la reconstruccion en 1944 se abria la segunda etapa de sus servicios,
que se iban a prolongar hasta 1984. Se ponia en marcha de esta manera una nueva
etapa en la historia del transporte terrestre entre Argentina y Chile. En comparacion
con la primera etapa, esta tenia muchos cambios y también continuidades. La
montafia con sus obstaculos de nieve y pendientes era la misma, pero el trazado era
mejor y la red de colectores de trafico era muy superior. Se abrian entonces
promisorias expectativas para el desarrollo de este nuevo Trasandino y sobre todo se

encendia una luz de modelo y esperanza para el mundo.

Cambios en las estaciones del Tren

En la historia del Trasandino hubo claramente un antes y un después de estos
cambios. El Trasandino de los primeros afos, dependiente de las combinaciones con

el F.C. Pacifico', termind definitivamente con el aluvion de 1934.

Después del aluvién, con la nacionalizaciéon y posterior reconstruccién, surgié un
nuevo Trasandino, con mas colectores, menos costos (por evitarse el trasbordo en
buena parte de los servicios) y por tanto mas posibilidades. Estos cambios se harian

sentir en el volumen de carga y la cantidad de pasajeros transportados.

" Ferrocarril Pacifico era el tren que unia Buenos Aires con Mendoza.
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Después de la reconstruccion de la linea, hubo cambios en varias estaciones.
Algunas quedaron en desuso, mientras surgian otras nuevas. Los espacios se iban
reestructurando por la interaccién del ferrocarril y el entramado social. En cada lugar
se experimentaron rapidamente los efectos de los cambios de diagramacion de los

servicios ferroviarios.

La mas afectada fue la original estaciéon Mendoza, después de ocho afos fuera de
servicio, volvio a la actividad el 15 de noviembre de 1942, con los trenes de
pasajeros de Mendoza a Potrerillos, con cuatro frecuencias semanales. Un afio
después, en 1943 se reanudaron también los servicios de cargas cuando dos de los
anteriores trenes de pasajeros se transformaron en mixtos. Pero en noviembre de
1944, la estacion propia del Trasandino quedé definitivamente en desuso. Los trenes
internacionales de pasajeros comenzaron a salir de la estacion del F.C. Pacifico. y

asi, la vieja estacion del Trasandino se fue desmantelando lentamente.

La actividad ferroviaria se desplaz6 hacia otros puntos y debi6 adaptarse a las
nuevas condiciones. El transandino, se unia al diagrama de Ferrocarriles
Argentinos, especialmente con la linea que llegaba desde Pie de Palo, provincia de

San Juan.

Tanto ésta como el Trasandino tenian en comun la trocha angosta. Resultaba por
tanto funcional empalmarlas, para ofrecer un servicio directo y sin trasbordos desde
Chile hacia el norte y centro de la Argentina. Para avanzar en esta direccion, se

efectud el traslado de las estaciones.

La terminal del ramal, de cargas y pasajeros se instalé en el distrito San José,
departamento Guaymallén y se llamo estacion Mendoza; convirtiéndose en estacion
cabecera del mismo, era el punto de llegada y partida de los trenes al Norte y a
Chile. Las circunstancias habian cambiado en la ciudad de Mendoza y sus
alrededores, con relacion a la primera llegada del ferrocarril, medio siglo antes. Era
notablemente mas complicado construir empalmes y estaciones ferroviarias en una

ciudad mas poblada y desarrollada.

Para los servicios internacionales, el rol que tradicionalmente habia desempefado la
estacion Zanjon Amarillo paso a Polvaredas. Zanjon Amarillo fue semi destruida por
el aluvion de 1934 y nunca se reconstruyo; en su lugar se levanto la de Polvaredas,
con funciones equivalentes. En estas estaciones se realizaban los cambios de
locomotoras de adherencia por las de cremallera. Alli también se albergaban las
cuadrillas de obreros, las maquinarias y equipos para mantenimiento de la linea ante

dificultades generadas por la nieve y los derrumbes.
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Cambios en el sistema Ferroviario

Hacia principios de la década de 1960 el trasandino tenia dos secciones muy
asimétricas entre si, tanto en instalaciones ferroviarias como en material rodante y de
traccion. Del lado chileno se habia electrificado toda la seccion, y de esa manera
podian correr las maquinas eléctricas, para ellos las de vapor ya estaban en desuso.
Mientras tanto del lado argentino todavia no se habia electrificado la linea, con lo cual
tenian que correr las locomotoras a vapor por los complicados tramos de cremallera.
En este marco, era necesario que Argentina también renovara el sistema usado hasta
ese momento. Por ese motivo el gobierno chileno propuso, electrificar la seccién
argentina del Trasandino. Este fue un estimulo para evaluar la situacion y buscar la
forma de mejorar el sistema. Luego de varios afios los gobiernos constitucionales
aceptaron la idea de la electrificacion, pero no con el sistema chileno (corriente
continua de 3.000 volts) sino con uno diferente, de mayor potencia. De todos modos,
los sucesivos golpes de Estado que sufrid nuestro pais y los gobiernos de facto

emanados de los mismos, frustraron estos planes.

En la década de 1960 del lado argentino, se combinaron las maquinas a vapor y Diesel
eléctricas en la tarea de remolcar los trenes del Ferrocarril Trasandino. Aquellas
corrieron hasta 1968, cuando las Kitson Meyer'? fueron retiradas de servicio. A partir
de entonces, y hasta el cese total de los servicios, en 1993, las maquinas diesels
eléctricas se quedaron con el monopolio de los servicios de cargas del Trasandino.

Como resultado, después de casi medio siglo de un tiempo de viaje clavado en 36
horas (de 1910 hasta 1960), al fin se habia logrado una reduccion importante de los
tiempos, al llegar a menos de 27 horas en el comienzo de la década de 1970. De un
dia y medio, el viaje pasé a completarse en poco mas de un dia. La reduccion de los
tiempos suponia una mejora en la calidad de los servicios favorecia
fundamentalmente al transporte de pasajeros. Esto sin dudas, contribuy6 al aumento
de la demanda y asi fue que 1971, el servicio internacional del Trasandino batié todos
los récords historicos al transportar mas de 45.000 pasajeros. También en esos afios
se registraron los mas altos rendimientos del transporte de carga de la historia del
Trasandino, con un promedio anual de 132.000 toneladas entre 1968 y 1971. Todo
ello fue posible por la incorporacion de las locomotoras diésel en relevo de las antiguas

maquinas a vapor.

2 Una locomotora Meyer es un tipo de locomotora de vapor articulada.
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Los servicios internacionales de pasajeros se llevaron a cabo desde 1944 hasta 1979
y de cargas hasta 1984. El servicio de pasajeros tenia tres salidas semanales en
verano y dos en invierno. Y el servicio internacional de cargas incluia ocho trenes
diarios. También habia recorridos internos con el objetivo de promover el turismo y
unir toda la zona cordillerana. Después de 1979, se implementaron los servicios de
recreo entre 1986 y 1990. En este marco, hubo algunos viajes especiales con motivo
de "la fiesta de la nieve" para promover el turismo en la zona de penitentes. Mas alla
de la frustracion de todos los intentos de electrificacion, el Trasandino brindd un
significativo aporte al intercambio y la integracion entre Chile y Argentina. Tanto por
sus servicios de transporte de pasajeros como de carga. Es preciso tener en cuenta
lo que significé en su momento este medio de comunicacién. Porque desde 1910
hasta 1979 fue el principal servicio de transporte binacional, tanto para pasajeros

CoOmo para carga.

- Condicionantes externos que ponen fin al Trasandino

En 1972 se registraron nevadas extraordinarias, que llegaron a los 7 metros. Ello
genero dificultades en toda la linea, con especial dramatismo en el Tunel
Internacional. Como resultado, un centenar de personas se vieron bloqueadas durante
varias horas en el seno de la montafia. También se registraron fuertes nevadas en los

anos siguientes, con cinco metros en 1974, 1982 y 1987.

El problema mayor tuvo lugar el 27 de junio de 1984. En esa oportunidad, las nevadas
causaron la acumulacion de mas de ocho metros y medio de nieve. Se produjeron
serios danos en las instalaciones, sobre todo en el sector chileno. Una vez evaluados
los costos de reparacion, el gobierno de Chile, presidido por el dictador Augusto
Pinochet, resolvid no orientar los recursos correspondientes. Como resultado, el

Ferrocarril Trasandino Internacional queddé definitivamente fuera de servicio.

Solo se mantuvo vigente el servicio interno de cada pais. El Ultimo problema ambiental
en la ferrovia del Trasandino tuvo lugar dos afios después. El 28 de mayo de 1986 se
produjo un alud entre las estaciones de Polvaredas y Punta de Vacas. Como
resultado, se verificaron severos dafios en las vias y en un puente ferroviario. La
evaluacion de los danos indicé que la reparacién exigiria fuertes inversiones, que las
autoridades juzgaron desproporcionadas para el nivel de prestaciones del FCT de ese
momento. En efecto, para ese entonces el Trasandino no prestaba servicios de

transporte internacional. Corria s6lo hasta Polvaredas y de alli se continuaba el
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transporte con cargueros que hacian el recorrido en forma condicional. Como

resultado, quedd practicamente fuera de servicio el tramo afectado.

Por otro lado, los tipos de transportes también fueron modificandose y con ello la
eleccion de los pasajeros que buscaban achicar los tiempos y distancias como en un

principio lo habia logrado el riel.

Desde 1950 las elites' habian tenido la posibilidad de acceder al transporte aéreo
entre Argentina y Chile. El avion era un medio de transporte innovador y que al
principio era para algunos pocos. Pero su crecimiento permitidé que poco a poco las
tarifas se fueran reduciendo, con lo cual cada vez mas sectores sociales podian
acceder al viaje en avion. Sobre fines de la década de 1970, las compafias aéreas
ofrecian pasajes de Mendoza a Santiago en 45 minutos, a un costo solo dos veces
superior al del Trasandino, que demandaba cerca de 10 horas de viaje. El segmento
que no accedia al avion, poco a poco se fue orientando hacia el dmnibus que también
resultaba confortable, accesible e incluso permitia llegar a otros puntos a los cuales

el riel no habia llegado.

La etapa siguiente estuvo signada por un hecho trascendental: la inauguracion de la
carretera internacional totalmente pavimentada, con el Tunel Cristo Redentor, librada
oficialmente al servicio en mayo de 1982. A partir de entonces cambiaron radicalmente
las condiciones de transitabilidad cordillerana para el transporte automotor. Surgio asi
una fuerte competencia para el transporte ferroviario. Los camiones atrajeron
rapidamente la parte mayor del trafico comercial. Poco después de la habilitacién de

esta carretera, el Trasandino ingreso en su etapa de crisis final.

La conjuncién de todos estos elementos redujo notablemente la demanda de pasajes
para el Trasandino. Como resultado, el servicio fue arrojando cada vez mayores
pérdidas, sin dejar a cambio beneficios que pudieran justificarlas. Y de esta manera,
el Trasandino cesaba sus servicios en 1984, para pasar al olvido.

3 Alude a un grupo minoritario que goza de privilegios o que ocupa el estrato superior de la sociedad.
Por lo general se asocia la élite a la clase dominante.
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Valor cultural tangible e intangible del Tren Trasandino en la provincia

La llegada del tren, la creacion de poblados, el proceso de instalacion de todo el
recorrido, los afios de servicio y la posterior detencion de su marcha, fueron gestando
un conjunto de situaciones que provocaron un gran cambio y enriquecimiento de la

cultura de este territorio.

Fue un tiempo en el que en todos los paises, las clases dirigentes asociaban al
ferrocarril con el progreso por lo que invirtieron tiempo, esfuerzo y recursos. Pero para
lograr su instalacion en el territorio argentino hubo que enfrentarse con todo tipo de
mentalidades y costumbres. Las cuales se vieron influenciadas debido a toda la

actividad ferroviaria y los actores presentes en ella.

Valor cultural tangible

Como parte del Patrimonio mundial

La parte mendocina correspondiente al tramo final del Qhapaq Nan entre las
estaciones de Uspallata (Ciénaga de Yalguaraz) y Puente del Inca en el que se
encuentran tambos, sitios ceremoniales, y comunidades, ha sido incluida al patrimonio
mundial bajo la categoria de “bien transnacional seriado” y en calidad de Itinerario
Cultural por UNESCO™. Dicho reconocimiento constituye un excelente triunfo para el

pais, pero aun mas para Mendoza.

La importancia que ha tenido este proceso de mas diez afos hasta la declaracion, se
refleja en el trabajo conjunto de voluntades de siete de nuestras provincias andinas y
nacionales, seis paises andinos, compromisos gubernamentales y comunidades
involucradas a lo largo del camino. Estas ultimas han desarrollado actividades propias
en el ambito de este programa internacional que impulsa el desarrollo local. Ya que
hasta el dia de hoy constituyen los principales custodios de los elementos de esta
extensa red de comunicacion Inca'®, siendo quiénes transitan estos caminos,
transmiten de generacion en generacion las practicas y tradiciones culturales, entre

ellas el idioma, base de la cosmovisidon andina.

4 Es la Organizacion de las Naciones Unidas, trata de establecer la paz mediante la cooperacion
internacional en materia de Educacion, Ciencia y Cultura.
5El imperio incaico o imperio inca fue el imperio mas extenso en la América precolombina.
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Todo esto fue hecho desde el Conicet'® y la UNCuyo'’, con mucho esfuerzo para las
personas involucradas en la tarea. Y, a su vez debe destacarse el buen recibimiento
de estas labores por parte de vecinos de Uspallata, particularmente de los propietarios
de las estancias por donde pasa el Camino Inca: Yalguaraz (en aquellos tiempos
propiedad de los Antolin) y Tambillos (de la familia Zapata, que permitié poner en valor

el tambo, situado en terrenos que le son propios).

La puesta en valor de Tambillos y la de Ranchillos fue posible debido a los apoyos
provinciales y municipales en reiteradas oportunidades para progresar en la
investigacion y acciones concretas. En el caso del cerro Tunduqueral se sumo el
apoyo nacional y luego el de la produccién de la pelicula “Siete afos en el Tibet”, a la

qgue se le controlaban las locaciones de filmacion.

Sumado a todo ello, la larga e importante tradicion de estudios de caminos y sitios
incaicos, las buenas condiciones para desarrollarlo y el interés de las autoridades
subsiguientes en respaldar la candidatura. Por ejemplo, los tambos, el camino incaico
y los grabados rupestres ya se encontraban bajo proteccion como patrimonio histoérico
provincial a través de un decreto del ex gobernador José Octavio Bordon. Asimismo,

la Municipalidad de Las Heras impulsé una ordenanza al respecto.

Con esta insercion, ha sido posible completar su valorizacion cultural de manera
adecuada, y comenzar con el desafio de preservacion y conservacion efectiva. Para
ello se debe proponer la concientizacion y el compromiso de la poblacion sobre el
patrimonio cultural en general y en particular sobre los bienes de origen inca,

ampliando de este modo su conocimiento general.

Ademas, deben instaurarse adecuados planes de manejo, sobre base cientifica en los
que sean contemplados los usos del patrimonio. También orientar el interés general
sobre el particular en los emprendimientos econdmicos que se originen y establecer

la legislacién correspondiente y presupuesto para sostener el proyecto.

6 E|l Consejo Nacional de Investigaciones Cientificas y Técnicas (CONICET) fue creado por Decreto
Ley N° 1291 en 1958, respondiendo a la percepcién socialmente generalizada de la necesidad de
estructurar un organismo académico que promoviera la investigacion cientifica y tecnologica en el pais.
7 Universidad Nacional de Cuyo, es el mayor centro de educacién superior de la Provincia de Mendoza
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Valor cultural intangible

“El Trasandino fue un tren de aventura, de inicio de largos viajes como los que se
realizaban Europa y que implicaban alcanzar Buenos Aires para marcarse a destino
o, al revés, cruzar la Cordillera después de tocar Puerto en la capital Argentina para
llegar a Santiago en un viaje de Antologia que incluya el periplo de las Pampas en
tren y, a partir de Mendoza, después de haber atravesado el Atlantico, cruzar los

Andes. El viaje era una aventura, una correria romantica de quiénes emigraron.”

Moraga Feliu, P. (2011). El Ferrocarril Trasandino. La Conquista de la Cordillera de

los Andes. Ricaaventura.

Como conexion directa con la montana

“La ocupacion de la cordillera ha sido desde siempre objeto de evocacion; simbolo
potente de la divinidad o imponente presencia natural. La cordillera de los Andes se
presenta como un simbolo de identidad capaz de constituir cual columna vertebral de
América, no sdlo una referencia geografica desde Venezuela hasta a la Antartica sino

también el soporte territorial de hechos historicos, épicos y mitoldgicos.”

Seisdedos, Sebastian. (2009). Ferrocarril transandino. ARQ (Santiago), (71), 50-57.
https://dx.doi.org/10.4067/S0717-69962009000100009

Como fomento de la actividad vitivinicola

La conexion ferroviaria con Buenos Aires provoco el boom de la industria vitivinicola'®
cuyana. En la que inmigrantes europeos radicados en Argentina y dedicados a la
vitivinicultura trasladaron de generacién en generacidn sus saberes y su vinculo con
la tierra, convirtiéndolos con el tiempo en ese valor tan profundo y arraigado en la
sociedad y que hasta el dia de hoy se manifiesta en la Fiesta Nacional de la

Vendimia'®.

Y tal es la importancia como la mas relevante manifestacion de la provincia y por lo

tanto valoracion de la misma, que en octubre del corriente afo fue presentado un

18 |_a viticultura o vitivinicultura es la ciencia del cultivo de la vid, para usar sus uvas en la produccion de
vino o de otros productos.
% Tiempo en el que se recoge la uva.
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proyecto de ley con el objeto de incluir a la Fiesta en la lista de Patrimonio Inmaterial

de la Humanidad®.

Como patrimonio oral

Los viajes, la espera a las llegadas o salidas del tren, la espera por un ser querido, las
charlas y todos los recuerdos y vivencias en torno al tren constituyen un rico
patrimonio que hace a la cultura ferroviaria y por lo tanto motivos para arraigarse a la

misma y mantenerla viva.

Es posible observar como todo el significado del Trasandino aun esta vivo
precisamente, en las historias y en la memoria de las personas que vivieron aquella
época. Para quiénes la llegada del Trasandino cambiaria por completo sus vidas,
como en el caso del abuelo de Juliana “...cumplia un horario estricto y nadie podia
desobedecerlo, pero después de los primeros meses trabajando, tuve la mejor excusa

para trabajar con todo empefio” ...” conoci al amor de mi vida.”

ETCHEGARAY, M., & ANTUN, E. (2010, September 28). Resultados de los Concursos de
FOTOGRAFIAS y de HISTORIAS DE VIDAS FERROVIARIAS. FERROTUR TRASANDINO.
Retrieved February 14, 2022, from:
https://ferroturtrasandino.wordpress.com/2010/09/28/resultados-de-los-concursos-de-

fotografias-y-de-historias-de-vidas-ferroviarias/

Asi también lo es por ejemplo para Rodrigo “Fue un instante y sin embargo cada vez
que paso por ese lugar abandonado, lo recuerdo hasta con los minimos detalles...”
Asi termind esa mafana magica, ferroviaria desde los aromas, hasta los ruidos, desde

las voces hasta las imagenes...”

ETCHEGARAY, M., & ANTUN, E. (2010, September 28). Resultados de los Concursos de
FOTOGRAFIAS y de HISTORIAS DE VIDAS FERROVIARIAS. FERROTUR TRASANDINO.
Retrieved February 14, 2022, from:

https://ferroturtrasandino.wordpress.com/2010/09/28/resultados-de-los-concursos-de-

fotografias-y-de-historias-de-vidas-ferroviarias/

Y, para el abuelo de Juliana “...El ferrocarril le daba vida al pais, a la provincia.

Teniamos un chiste personal, entre los companeros deciamos que “nuestro pais va

20 Se refiere a las practicas, expresiones, saberes o técnicas transmitidos por las comunidades de
generacion en generacion.
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sobre rieles muchachos, y nosotros lo dirigimos”-(risas)- todos cumpliamos un papel

importante, el maquinista, el que manejaba el carbdn, el inspector.”

ETCHEGARAY, M., & ANTUN, E. (2010, September 28). Resultados de los Concursos de
FOTOGRAFIAS y de HISTORIAS DE VIDAS FERROVIARIAS. FERROTUR TRASANDINO.
Retrieved, February,14,2022, from:

https://ferroturtrasandino.wordpress.com/2010/09/28/resultados-de-los-concursos-de-

fotografias-y-de-historias-de-vidas-ferroviarias/

En los relatos orales de obreros, empleados y pasajeros se manifiesta el sentimiento
hacia el deseo de recuperar este patrimonio como asi también lo que significa para
ellos ver el estado actual en el que se encuentra. En palabras de Rodrigo, “Hoy,
octubre de 2005 estoy absorto, frente a las cenizas todavia humeantes, del puesto del
lustrador de ferroviarios, que la desidia dejé quemar por algunos desaprensivos. La
nostalgia y la impotencia se han apoderado de mi alma esta noche, y el destino me
ha jugado una mala pasada a cuarenta afios. La noche literal y metaféricamente se

han llevado la luz del dia, la del trabajo, la del Patrimonio.”

ETCHEGARAY, M., & ANTUN, E. (2010, September 28). Resultados de los Concursos de
FOTOGRAFIAS y de HISTORIAS DE VIDAS FERROVIARIAS. FERROTUR TRASANDINO.
Retrieved February 14,2022, from:

https://ferroturtrasandino.wordpress.com/2010/09/28/resultados-de-los-concursos-de-

fotografias-y-de-historias-de-vidas-ferroviarias/

Por su parte Juan Carlos Alvarez (ex ferroviario) relata con nostalgia que “...los
ferroviarios éramos una gran familia, por que viviamos juntos, trabajabamos juntos,
entonces era una familia, grandotes”.

DOCUMENTAL MEMORIAS DEL TRASANDINO. (2019, September 30).

YouTube. Retrieved February 14, 2022, from: DOCUMENTAL MEMORIAS DEL

TRASANDINO.

Para hacer memoria, para recordarle, para decirle a mis nietos que tengo ocho nietos
y decirles que es igual que con ustedes, esto era el ferrocarril trasandino, esto fue
ferrocarriles y hay que darles una explicacion, demostrarles que tienen fotos como me
la demostraban a mirecién. Y eso me dio pena, lastima en el fondo de no tener en lo

que yo empeceé a trabajar”
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(DOCUMENTAL MEMORIAS DEL TRASANDINO. (2019, September 30).
YouTube. Retrieved February 14, 2022, from:
https://www.youtube.com/watch?v=Q6Q7YNpgFYs

Otro relato es el de Julio Monsalvo (ex maquinista) “...viajar en el Trasandino era
hermoso, era hermoso porque encontraba uno con gente nueva, gente de otro lado,
habia europeos que hablaban el castellano medio champurreado como decimos
nosotros, pero se hacian entender”. “; Por qué se dejo destruir todo esto? No sé, es
una lastima, y eso es lo que da pena, nosotros en ese andén poniamos los vagones
cerrados aqui y una carpa encima de los vagones, cerrabamos las dos puntas y
teniamos una pista de baile aqui en el andén de la estacién, con toda la familia, por
que este era un pueblo de estacion que la sefiora de fulano de tal cocinaba, daba la
pension, la otra sefiora hacia el pan, y eso era la vida de aca de Polvaredas, de la

cordillera. y todos eran ferroviarios...”

DOCUMENTAL MEMORIAS DEL TRASANDINO. (2019, September 30). YouTube. Retrieved
February 14, 2022, from: DOCUMENTAL MEMORIAS DEL TRASANDINO

Este patrimonio se ve manifestado también en las leyendas, relatadas a través del
tiempo que incluso al dia de hoy son transmitidas por ejemplo en fogones y reuniones.
Uno de esos casos es quizas una de las mas conocidas en torno al tren, la leyenda
de El Futre™' de la cual existen varias versiones. En esta oportunidad se ha optado
por la adaptacion de Enrique Guerrero, pero se ha elegido una que detalla a

continuacion:

“Puntualmente como lo hacia desde que comenzo la obra en 1889, Mr Foster, el
agente pagador de la Compafiia inglesa Trasandine Construction Company, llegaba

al obrador a principio de mes, para iniciar el pago de jornales.”

Su andar cansino pero seguro, la tez blanca y los gestos tranquilos, armonizaban con

su figura alta y delgada, a la que se cefiia una vestimenta elegante y sobria.

Contrastaba ampliamente con la imagen cansada y desgarbada de los obreros
ferroviarios, en su mayoria chilenos, que tendian las vias del Tren Trasandino

Argentino (TTA) y esperaban con impaciencia el cobro.

21 Persona duefia de una hacienda que emplea a trabajadores para tareas agricolas.
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Miraba a la gente con gesto de autosuficiencia, mientras sacaba un pafio amarillento
del portafolio y repasaba pacientemente el escritorio de madera, sobre el que se habia
acumulado el hollin del fogén, que calefaccioné el galpon durante toda la noche.

Y luego de acomodar prolijamente su sombrero de copa sobre los guantes de cuero,

daba inicio a la tan ansiada ceremonia del pago.

Por diversién, o porque no podian pronunciar bien su apellido, a Mr. Foster lo

apodaron Futre.

Futre sonaba parecido y a la vez estaba bien puesto, ya que en Chile se empleaba

para referirse a las personas elegantes y distinguidas.

En uno de los tantos viajes a la localidad de Las Cuevas, lo sorprendié una temporal
de nieve, que lo obligd a refugiarse en unos cobertizos??, frente a la Curva de los

Ingleses o Soberania Nacional, como pasé a llamarse después de 1982.
En ese lugar perdido de Las Cuevas, fue asaltado y decapitado.

Por eso en las noches frias cuando la tormenta arrecia®, en muchos rincones de la

montana, aparece sorprendiendo a los viajeros con su presencia fantasmal.

Vestido con la pulcritud que lo caracterizaba y la cabeza pendiendo de la mano

derecha, pregunta por el dinero de la partida.

Ignorando tal vez, que el ferrocarril se inauguré sin que él llegara a verlo en 1910 y

dejo de funcionar 74 afios después.

Su fantasma se despierta y alimenta desde entonces, con el frustrado pago de jornales

que no llegé a concretar.

Cuentan, ademas, que luego de preguntar por el dinero de la remesa, su imagen
comienza a desvanecerse de a poco, hasta desaparecer en el aire y sobre la nieve

que dejo el temporal, quedan marcados los pasos que lo condujeron al lugar...

Titulo:EL FUTRE - Leyendas Mendocinas.Titulo del sitio web:Huellas Cuyanas
URL:https://huellascuyanas.blogspot.com/2015/10/el-futre-leyendas-mendocinas.html

22 |_ugar cubierto de forma rudimentaria donde se resguardan de la intemperie personas, animales o
efectos, como herramientas, materiales de construccion, etc.
23 Cobrar fuerza, vigor o gordura.
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La belleza imponente de la Cordillera, a pesar, de lo inhospito, y la desolacion cautiva
y conmueve, asi, el esplendor sobrecogedor de los cordones cordilleranos que
desafian el entusiasmo y energia del viajero. Al ir ganando altura la vegetacion es
minima y roma. Estamos en los parajes del viento y la claridad extrema en verano, de
los frios intensos y la nieve de tormentas consecutivas en invierno. Ante este rigor el
ferrocarril fue el medio de humanizar la aventura, de hacer lo posible para el ciudadano
comun, para el viajero que se transporta sin pertenecer a la montafia. El pasajero de
cordillera solo podia sorprenderse ante la inmensidad geolégica y la descomunal de

ese transito por los farallones de la inverosimil.

Impactos Culturales:

En cada punto donde el F.C. Pacifico y el Trasandino fijaban un anclaje de llegada o

salida, operaba un fuerte impacto local.

Lugares que hasta entonces estaban aislados, en medio del desierto, las pampas o
las montanas, de golpe se transformaban en un polo de intensa actividad econémica,

social, cultural y hasta politica.

El impacto era casi instantaneo. Rapidamente, la llegada del riel hacia sentir sus
efectos para el surgimiento de nuevas actividades. Muchas veces se alcanzaban
modificaciones del paisaje que poco antes habrian sido impensables. Entre los ultimos
anos del siglo XIX y los primeros del siglo XX, la empresa ferroviaria, en los lugares

donde establecié un polo de actividad permanente, hizo sentir sus efectos.

Pero antes de ver como se origina la fiesta de la Vendimia, vamos a hacer un recorrido
por el tiempo de las comunidades que se encontraban en la region y las festividades

que se realizaban.

La cultura se transmite, de generacién en generacion y aunque hay muchas cosas
que se han ido modificando a lo largo del tiempo, vamos a poder encontrar una
esencia cultural a los eventos que se realizan hasta el dia de hoy en la fiesta nacional
de la Vendimia que se relaciona no solo con el impacto generado por el tren, sino

también con las comunidades que habitaron estos suelos.
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Antecedentes de fiestas populares en la regidn:

La tradicidn de las fiestas y movilizaciones masivas en Cuyo se remonta a la época

indigena.

Aunque silenciosos, las huarpes gustaban de danzar al compas de instrumentos de
percusion, en la celebracion de ceremonias conjuntas ameritadas por alguna ocasion

especial: la visita de una tribu a otra, fiestas religiosas, entierros y batallas inminentes.

La fiesta se hizo mas extensa luego de posteriores dominaciones, como la incaica y
espafola, logrando interesantes sintesis en época colonial. Una de las mas
interesantes tal vez sea el canto popular cuyano, cuya melodia, la tonada, se

convertira en uno de los protagonistas de la fiesta nacional de la vendimia.

La masividad de las celebraciones adquirid6 un cariz diferente en época colonial,
cuando las autoridades politicas y eclesiasticas?* impulsaban celebraciones como el
Estandarte Real, el cumpleafios del rey, la lectura de los Edictos?® de la Santa

Inquisicién?® y las procesiones religiosas.

Las ceremonias se organizaban con todo cuidado para alcanzar el mayor nivel posible
de pompa y solemnidad. Las autoridades convocaban al pueblo a la plaza y, con
frecuencia, se formulaban advertencias y castigos para los que no participaban. Era
practicamente obligatoria la asistencia a estos eventos. A través de estos mecanismos
se lograba promover una sociabilidad controlada desde arriba, se fortalecia la
autoridad de la Corona y la fe religiosa, a la vez que se entregaba también cierto
espacio de esparcimiento y distraccion.

Este tipo de celebraciones y su efectividad era posible debido al lazo con el hombre
de la tierra y al imprescindible factor religioso que la fiesta encerraba. En la celebracion
anual de la misma se celebraba un acontecimiento importante de la historia de la
comunidad, en la que el grupo social se reencontraba con los motivos que fundaban

su identidad colectiva.

El tiempo se transforma en el elemento central de la fiesta, puesto que la necesidad

de recrear y volver a recorrer, revivir y renovar las experiencias fundantes se

24 De la Iglesia, particularmente de los clérigos, o relacionado con ella.

25 Aviso, orden o decreto publicado por la autoridad con el fin de promulgar una disposicion, hacer publica
una resolucion, dar noticia de la celebracion de un acto o citar a alguien.

26 EI término Inquisicion o Santa Inquisicion hace referencia a varias instituciones de la Iglesia Catolica
dedicadas a la supresion de la herejia. La herejia en la era medieval europea muchas veces se castigaba
con la pena de muerte y de esta se derivan todas las demas.
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encuentra con los ciclos de la vida humana: la época de cosecha sera, en multitud de

culturas, motivo de celebracion religiosa.

El tiempo, asi sacralizado?’, queda suspendido durante la celebracion de la fiesta,
para permitir que la sociedad cese sus actividades cotidianas, profanas, y se
concentre en el rito, reuniendo de ese modo los valores religiosos y culturales con que

esa sociedad se reconoce.

Los pequefos y medianos empresarios no estaban exentos de responsabilidad en la
organizacion de estas fiestas. Los pulperos debian aportar con sus adornos, o mismo
que los gremios de arrieros y troperos de carretas. Ellos engalanaban la ciudad, a la
vez que otros tenian la oportunidad de lucirse ante sus pares con la entrega de
donaciones mayores para enriquecer los vestidos y adornos de las imagenes

religiosas.

En este terreno, los viticultores cuyanos tuvieron tempranamente un papel destacado.
Este estilo seria imitado por los inmigrantes europeos radicados en la Argentina y
dedicados a la viticultura. La sociedad mendocina atraveso el umbral del siglo XX con
una renovada combinacion de continuidad y cambio: junto con la tradicion de las
procesiones y fiestas populares coloniales, emergian los nuevos actores sociales,

econodmicos y politicos, con sus nuevas demandas y estilos.

Estos fueron los principios del camino que se fue construyendo para preparar el
clima que luego desembocé, a mediados de la década de 1930, en la Fiesta
Nacional de la Vendimia, en cuya realizaciéon tendrian plena vigencia los soportes
institucionales y las tramas socioecondmicas y politicas que le darian fortaleza y

consistencia mas alla de lo artistico.

27 Atribuir caracter sagrado a alguien o algo.
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Origen de Ila Fiesta Nacional de la Vendimia.

Dentro de este proceso podemos incluir, nada menos, que el surgimiento de la Fiesta
Nacional de la Vendimia, considerada una de los cinco festivales populares mas
importantes del mundo, junto a la Fiesta del Dragon (China), los carnavales de

Venecia y Rio de Janeiro, y la Fiesta de San Fermin en Espana.

Esta situacion contrasta con el turismo del vino en Argentina, que resulta mucho mas
masivo, particularmente en torno a la Fiesta Nacional de la Vendimia que moviliza
cerca de un milléon de personas. La burguesia bodeguera de Mendoza y el Estado, los
dos grandes impulsores de estas celebraciones, no le tienen miedo a la movilizacion
popular en torno a la vendimia. Sienten que se puede promover la concurrencia de los
trabajadores desde los departamentos del interior de la provincia hacia el centro de la

ciudad, sin correr riesgos.

Si bien la vendimia ha generado celebraciones en casi todos los pueblos vitivinicolas,
en Mendoza ha alcanzado una magnitud e impacto notables. Porque igual que ocurre
en otros paises, en las pequefas zonas vitivinicolas se celebran fiestas locales, pero
luego éstas se estructuran, como en circulos, en fiestas regionales y finalmente,

convergen en la gran fiesta nacional que llega a movilizar medio millén de personas.

Se trata de una fiesta con fuerte significado cultural, social, econémico y hasta politico.
Estos elementos construyeron una densa trama de intereses que actud en el sentido
de reforzar los aspectos organizativos y la importancia de la fiesta. Sobre todo, porque,
al involucrarse los distintos actores socioeconémicos y politicos, la fiesta penetro el

tejido social.

La Fiesta de la Vendimia:

Tras 70 afos de historia, la Fiesta Nacional de la Vendimia se ha convertido en una
de las cinco fiestas populares mas relevantes del mundo en su tipo. Cada afio, en los
distritos de cada uno de los 18 departamentos de la provincia se realizan las fiestas

locales.

Alli se eligen las reinas que van a competir por el centro departamental. Son unas

diez fiestas por departamento, aproximadamente.

Luego, cada uno de estos realiza una fiesta municipal en la cual participan de
centenares a miles de personas, segun el lugar. En total, esta primera ronda de

celebraciones de pueblos retine a mas de 15.000 personas. Hasta que, en marzo, se
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realiza la fiesta nacional, con participacion de representantes de cada localidad de la

provincia de Mendoza.

Los festejos vendimiales tienen la cadencia de un ritual religioso, que se repite cada

ano como una tradicion.

El acto central se realiz6 el sdabado por la noche en el Anfiteatro Griego Frank Romero
Day. Este tiene capacidad para 25.000 espectadores. A ello se suma una cantidad
equivalente en las laderas de los cerros que hacen como una prolongacién natural de

las galerias y tribunas.

Alli se exhibe un complejo espectaculo, donde interactia la musica con la danza, la
literatura y artes escénicas. Participan 600 actores y bailarines que utilizan mas de

4.000 trajes, para culminar con fuegos artificiales.

La Fiesta de la Vendimia ha alcanzado un alto interés de publico. Pero la participacion
mayor corresponde al pueblo de Mendoza pues, la sumatoria de las distintas
actividades indica la participacion de mas de medio millon de personas.
Paralelamente, la celebracién es difundida a través de los medios masivos de
comunicacion. En la edicién de 2005, se acreditaron 350 periodistas para realizar la
cobertura de los principales actos de la fiesta, incluyendo comunicadores de Holanda,
Italia, Rusia, Francia, Espafia, Canada, Corea, China, EEUU, México, Republica
Dominicana. La celebracion fue transmitida, entre otros, por la sefial internacional de
Discovery Channel y por la Television Central de la Republica Popular China. Entre
los medios nacionales, estuvieron representados cinco canales de TV, numerosas

radios, diarios y revistas.

Al afo siguiente, la cifra de periodistas acreditados subio de 350 a 700. El elemento
religioso ocupa un lugar relevante dentro de la Fiesta de la Vendimia. Ello se nota en
la ceremonia de la Bendicidon de los Frutos y en la presencia de la Virgen de la
Carrodilla.

Esta imagen es trasladada, en una procesion ritual, desde la capilla homdnima hacia
el centro de Mendoza. En esta trayectoria, el icono es escoltado por asociaciones

culturales vinculadas a la tradicion y la herencia gauchesca.

A través de esta procesion religiosa, la Fiesta de la Vendimia se entronca directamente
con las celebraciones populares de Mendoza indigena y colonial. Esto es un reflejo

de la densa trama cultural de esta fiesta. No es casualidad que este rito periédico y
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colectivo gire en torno al vino. Las procesiones publicas, registradas desde tiempos
precristianos, y las grandes festividades religiosas giraban en torno a algun producto
alcohdlico.

La fabricacion y consumo de bebidas espirituosas juega un papel vital en las
cosmovisiones de diferentes culturas. En América del Sur, la chicha fue el protagonista
por excelencia del tiempo ritual, utilizado como medio de contacto con sus divinidades
durante las festividades y rituales mas importantes de esos pueblos. En época
colonial, y desde la fabricacion de vinos, mostos y aguardientes, estos productos que
se encontraban disponibles gran parte del afio reemplazaron a la chicha en el

consumo ritual.

El mestizaje que surgié del contacto asumio al vino como elemento vinculante con la
religion, cuestion reforzada desde el culto catodlico con la ingesta simbdlica de la

sangre (vida/ vino) de Cristo y ampliamente difundida en los rituales descritos.

De esta manera, se realizdé un ensayo que con el tiempo se transformaria para dar
lugar a una estructura que se iba a desplegar en la celebracién de la Fiesta de la

Vendimia.

Los ferrocarriles ingleses, aliados de la burguesia vitivinicola, contribuyeron en forma
decisiva para aportar la infraestructura de transporte que movilizé a los trabajadores
de la campanfa hacia la ciudad. En 1909 el Ferrocarril BAP libré al servicio trenes gratis
para facilitar la convocatoria. En la década de 1930, la empresa reiter6 esta actitud
para promover la Fiesta Nacional de la Vendimia con tarifas promocionales hacia

Mendoza.

Las organizaciones de la sociedad civil, nacionales y extranjeras, también se
involucraron en estos actos. Clubes deportivos y sociales, entidades de socorros
mutuos y culturales tomaron parte en la convocatoria y movilizacion. Esta presencia
se iba a reiterar, posteriormente, en la celebracion de la Fiesta Nacional de la

Vendimia.

El ferrocarril era el eje del transporte de personas y cargas, como asi también de las
comunicaciones, tanto postales como telegraficas. El ferrocarril debia cumplir con la
funcién social de servir a las ciudades. En efecto, el Estado nacional, a través de la
Direccion General de Ferrocarriles, exigia a las empresas que determinados trenes
de pasajeros se detuvieran en todas las estaciones, no solo para la circulacion de las

personas, sino también para el correo.
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En aquellos afios de afluencia masiva de inmigrantes, cuando el pais se iba poblando
en forma acelerada y poco controlada, el ferrocarril presté un servicio singular en

materia de integracion regional, y de afirmacion de la identidad.

Para comprender la importancia del servicio de integracion cultural brindado por los
ferrocarriles a través de sus funciones como transporte de cargas postales, seria
preciso imaginar a aquellos pequefios grupos humanos, dispersos por las pampas, en
las agrestes montanas de la cordillera de los Andes, o en los alrededores del Valle
Central. Pensar en familias muchas veces separadas por motivos laborales, que
mantenian su contacto gracias a una carta. O bien en comerciantes que efectuaban
sus negociaciones a través de este sistema. O bien, las relaciones diplomaticas, que

tantas veces se cultivaron por este medio.

Los ferrocarriles realizaron una activa labor para transformar la montafia en espacio
social, especialmente apta para el turismo. Debieron enfrentar una tradicién cultural
que habia condenado la cordillera a la marginacion, manteniéndola como lugar
desierto. Pero con su aporte al mejoramiento de la infraestructura, el equipamiento,
las instalaciones y la superestructura turistica, los ferrocarriles consagraron una
actitud para la incorporacion de este amplio territorio a la actividad socioecondmica de

la region.

Es importante destacar el papel del Hotel de Puente del Inca al generar espacios
desde donde avanzar en el proceso de integracion, como se reflejé en la ceremonia

de instalacion del Cristo Redentor, simbolo de la confraternidad argentino chilena.

Alli estaba el hotel, en medio de la cordillera, totalmente aislado. El autor apunta el
enorme peso relativo del Trasandino y el Hotel en la soledad de Puente del Inca.
Apenas acompanados por el cielo, la nieve, las montafias y el rio de las Cuevas: “Los
habitantes del lugar son empleados, peones y demas personal del Ferrocarril
Trasandino y del hotel; no hay poblacién. Puente del Inca tiene comisaria, correo y
telégrafo. Hay ademas una capilla en construccion. Puede afirmarse que el hotel es

el centro mas importante de esa region del Ferrocarril Trasandino.
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En cuanto al desarrollo turistico

A raiz de la llegada de turistas a la zona, se fueron construyendo en los pueblos las
instalaciones hoteleras necesarias. Entre ellos se encuentran el Hotel Termas de

Cacheuta y Hotel Uspallata.

Hotel Termas de Cacheuta

En 1870 ya se registraban viajes periddicos por parte de personas que viajaban a
Cacheuta para bafiarse en estas aguas, llamadas “Termas del Fraile”, o mas
comunmente, los “Bafios de la Boca del Rio”. Para ello abrian pozos en la arena y el
ripio. En verano, estos pozos desaparecian por las aguas del rio. Pero en la
temporada siguiente volvian a acudir los visitantes para beneficiarse con estas aguas.

El Ferrocarril Trasandino vino a modificar totalmente esta situacion.

Las bondades de las aguas termales de Cacheuta trascendieron los limites de la
provincia y aun del pais, para llegar al extranjero, sobre todo a Europa, lugar desde

donde acudirian numerosos visitantes en busca de mejorar su salud fisica.

El hotel de Cacheuta se transformé rapidamente en un polo de referencia para el
turismo nacional e internacional. Dentro de la categoria de “balneario” se incorporo al
circuito mundial y logré convocar grandes figuras de la politica, la cultura y la realeza
de América y Europa.

El Hotel de Uspallata (1936)

Las Boévedas de Uspallata fueron el principal centro poblado de todo el valle. Pero a
pesar de los reiterados proyectos, en el siglo XIX se produjo el estancamiento y hasta
declinacion de la actividad en la region. A pesar de sus bellezas escénicas y sus
recursos naturales, el valle de Uspallata no logré despegar como polo de desarrollo

regional.

La realeza europea a bordo del Trasandino

Conclusiéon El F.C. Trasandino realizé una profunda transformacion en los Andes
Centrales, en el sentido de inaugurar el turismo de Alta Montafia en el Cono Sur. La
llegada de los rieles a la cordillera, generd las posibilidades de trasladar al sur de
América la experiencia y el conocimiento que los empresarios ingleses habian

acumulado con relacion a la actividad turistica en Europa.
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Surgieron las primeras panaderias, mataderos, verdulerias, fiambrerias y carnicerias,
como asi también los servicios esenciales en el plano del transporte, comunicaciones
(correos y telégrafo), seguridad (comisarias), salud (consultorios médicos y
farmacias). Y fundamentalmente, nacieron las actividades sociales, recreativas y
deportivas: se instalaron las primeras instalaciones deportivas de Alta Montafia en el

Cono Sur.

Tren Trasandino en la actualidad:

Hoy en dia, solo se conserva en operaciones el tramo mas bajo de dicho trazado en
territorio chileno, que va desde la ciudad de Los Andes hasta la localidad de Rio
Blanco. Alli el ferrocarril, luego de ganar altura a través de una "Z", llega hasta las
instalaciones de la mina de cobre de Saladillo, perteneciente a Codelco. Desde este
lugar recoge el concentrado de cobre en polvo y lo transporta en contenedores hasta
la ciudad de Los Andes, donde una grua realiza el transbordo de los contenedores a
otro tren de trocha ancha, para luego seguir camino hasta la fundicion de Ventanas,
ubicada en la costa de la Regién de Valparaiso chilena y a otros puntos de la red

central de ferrocarriles hacia el sur de Santiago.

Respecto del trazado desde Rio Blanco hasta la frontera, se encuentra abandonado.
Todavia se conservan los rieles y la cremallera, aunque gran parte de la postacion del
tendido eléctrico ha sido robado debido a que estaba construida con tubos de acero.
Lo mismo ocurrié con los edificios de las estaciones de Hermanos Clark (denominada
Juncal hasta el 31 de julio de 1946) y Caracoles, ademas de la subestacion eléctrica
ubicada junto a la estacion de Juncal. En muchos lugares las avalanchas y aluviones,
tanto de nieve como roca, han arrastrado la linea o socavado el terreno sobre el cual
estaba sustentada, por lo que es frecuente ver tramos donde los rieles se han quedado
al aire. Las huellas superficiales del mismo pueden observarse circulando
paralelamente a laruta 7.

En su mayoria se mantienen en pie, construcciones de piedra, con los marcos de las
ventanas y las letras de los nomencladores (los carteles con el nombre de la localidad)
en amarillo, una bomba de agua metélica con base de piedra, vagones abandonados
y derruidos por el tiempo, algunos de ellos funcionan como casas particulares y otros

como espacios de partida para excursiones de rafting.
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Lo mismo ocurre con la gran cantidad de cobertizos, muchos de los cuales se
conservan hasta hoy, aunque en muy malas condiciones, ya que han pasado mas de

una década sin recibir mantenimiento.

Acciones para la revalorizacion del Trasandino

Después de anos de abandono, recién en el afo 2000 se volvié a estudiar la
factibilidad para reactivar el servicio del Tren Trasandino. La compleja gestion estuvo
a cargo de un consorcio de empresas europeas y americanas; y el comité de
concesion de obras publicas del gobierno de Mendoza. En la reactivacion se

pretendian invertir 120 millones de ddlares.

En el proyecto los inversores no pedian ningun aporte del Estado; era una inversion
de riesgo enteramente del sector privado, con una mejor adaptacion a las
contingencias climaticas de la cordillera, la posibilidad de unir el ferrocarril trasandino
con el ramal que llega a Brasil y el aprovechamiento turistico en las zonas de montafa

de este medio de transporte.

El voluminoso estudio de factibilidad técnica a cargo del ministerio de Ambiente y
Obras Publicas de la provincia, fue elaborado por el consorcio que integran el grupo
germano-norteamericano Adtranz Daimler-Crysler Rail System; la Sociedad Nacional
de Ferrocarriles de Francia, la argentina Autotrol SACIAF, la alemana Siemens y la
europea Gauff Rail Engieneering. El socio local de esas inversoras es la union de las

empresas mendocinas Tecnicagua y la transportista Andesmar Cargas.

Se presentd un dictamen sobre la viabilidad de la iniciativa, para luego dar vista al
grupo técnico mixto de las cancillerias de Argentina y Chile y mas tarde al gobierno

trasandino.

Ademas, se tramitd en el Congreso Nacional la transferencia definitiva a jurisdiccion
provincial del ramal que llega hasta la frontera, para que la ejecucion de la obra pueda
ser inspeccionada por el Estado mendocino. La reconstruccion del Trasandino, cuenta
con el apoyo de los gobiernos chileno y argentino, dado que el ferrocarril podria
contribuir a descongestionar el aumento explosivo del trafico de cargas asociado a los

tratados de libre comercio del cono sur.
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En el segundo centenario de la Republica Argentina, durante el afio 2010, volvié a
estar presente el proyecto para habilitar los tres corredores andinos. El mas avanzado
de ellos, es el que corre por el paso de Juncal-Los Libertadores.

En el mismo territorio del tren, se sumaron una serie de obras publicas como el futuro
embalse Puntilla del Viento, mejoras viales, nuevos trazados del camino internacional
y del ferrocarrii o el puerto seco de Los Andes. La actualizacién de estas
infraestructuras territoriales, con inversiones publicas y privadas de envergadura,
proponen la posibilidad de rehabilitar el territorio incorporando ademas una nueva
linea de infraestructura argumental. Una ruta patrimonial capaz de activar el paisaje,
otorgar visibilidad al recorrido, al patrimonio industrial nacional y su historia, poniendo

de relieve la majestuosidad de la geografia cordillerana.

Pero a causa de las limitaciones fisicas del trazado (altura, pendientes, curvas,
galibos), los cambios de gobierno, la conveniencia y la rentabilidad del proyecto, al

dia de hoy, el proyecto sigue sin concretarse.

Ferrotur - Orgullo local

El sector del Ramal A-12 correspondiente a todo el sector del recorrido del lado
argentino recibe mantenimiento por parte de la “Asociacion Ferroviaria Ferrotur

Trasandino" que realiza paseos turisticos en zorras, ferrobus y bicitren.

Ferrotur es una ONG que nace en el afio 2002. Actualmente son un grupo fijo de entre
10 y 15 personas que, con la ayuda de otros socios, se dedican de forma activa a la
recuperacion del ramal A12 del Ferrocarril Trasandino.

El presidente de la asociacion, Marcelo Spinello, fue uno de los pioneros en demostrar
que esto era posible e impulsado por su pasion, desarrollé un vehiculo ferroviario para

transitar sobre la via, el que fue hecho a partir de un Fiat 600.

Los primeros pasos los dieron en Maipu, donde empezaron a circular con este

vehiculo sobre las vias que costean el Parque Metropolitano.

“Nos unié el amor por el ferrocarril, el querer rescatarlo del olvido. y el valor del
trasandino por su antigliedad e historia para Mendoza. Muchos fuimos nietos e hijos
de ferroviarios y de alguna manera renovamos esa ilusion de rescatar las vias”,
comenta al respecto Rodrigo del Monte, profesor de historia y socio de Ferrotur.
Correas, B. (2021, July 27).

Hijos y nietos de ferroviarios trabajan en la recuperacion y puesta en valor del Ferrocarril

Trasandino | Via Mendoza. Via Pais.
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https://viapais.com.ar/mendoza/nietos-e-hijos-de-ferroviarios-trabajan-en-la-recuperacion-y-

puesta-en-valor-del-ferrocarril-trasandino/

El trabajo de Ferrotur Trasandino no es solo la recuperacion de las vias, sino también
la proteccion, conservacion, custodia y el cuidado del patrimonio del Ferrocarril

Trasandino y del ferrocarril en general.

Ademas, apuestan a la refuncionalizacion de este sector con fines turisticos,
ecoldgicos y econdmicos, tanto para la asociacién como para la provincia. En esta
linea y para poder autofinanciarse, Ferrotur cre6 el producto turistico de la Bicitren
para el turismo en general. Esto funciona en el tramo recuperado que va de Gutiérrez
(Maipu) a Lujan de Cuyo. El recorrido transcurre por algunas bodegas y fincas de

ambos departamentos, lo que permite realizar turismo cultural e histérico.

Mas alla del autosustento, desde la asociacion resaltan la importancia de poder contar
con el apoyo del Estado y del capital privado. El cual ha aportado poca ayuda a lo
largos de los afos. También reciben donaciones econdmicas y materiales de la
sociedad en general, para poder seguir adelante con las tareas de limpieza de las
vias. Esta asociacion logré no solo el apoyo de locales de revalorizar los rieles del
Trasandino, sino que también innové en productos turisticos para recorrer las vias
recuperadas. Ademas de la bicitren, incorporaron el Ferrotur panoramico que va
desde Canota?® a Bodega de Russell, Maipi y es una excursion que ademas del

paseo incluye combinacién con el tren urbano Metrotranvia.

Para ellos toda su labor gira en torno a una idea central: la importancia de la
conectividad entre departamentos y darle valor al ferrocarril a través del turismo. No
persiguen una ganancia, sino poder volverse autosustentables y la reinversion para
seguir con los trabajos de reconstruccién, en busqueda del desarrollo econémico,

social y cultural de Mendoza.

28 |a estacion Canota se inaugurd durante la década del 40, en Maipu. Fue la segunda mas importante
de la zona después de la estacion Gutiérrez. En ella confluian tres lineas diferentes de ferrocarril: el
Belgrano, el Central Norte Argentino y el Trasandino.
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Corredor Bioceanico de Aconcagua:

En el afno 2012 la Corporacion América, presenté el proyecto “Corredor Bioceanico de
Aconcagua”, para la reactivacion del tren. El proyecto es impulsado por el Consorcio
“Bioceanico Aconcagua”, que componen tanto la Nacional Corporacion América como
Empresas Navieras de Chile, Mitsubishi (Japon), Contreras Hermanos (Argentina) y
Geodata (Italia). EI mismo permitiria realizar el cruce de la Cordillera de los Andes en
cuatro horas. Incluye 204 kilbmetros de caminos, un tunel principal de 52 kilémetros y
33 puentes de trocha ancha. Este prevé un sistema de tuneles de 50 km que
atravesaria la Cordillera de los Andes y permitiria mejorar notablemente la unién de
puertos del Océano Pacifico y del Atlantico, mediante un sistema intermodal basado

en el ferrocarril eléctrico.

La creacion de estos tuneles a baja altura que lograra ser la conexion terrestre
operable ante cualquier condicion climatica entre ambos paises. Se realizara en la
zona de Paso Los Libertadores, en la que unira las localidades de Los Andes en Chile
y Punta de Vacas en Argentina, se electrificara todo el ramal y ademas se creara una
represa hidroeléctrica en territorio argentino para autoabastecer de energia al
proyecto. Incluyendo en el mismo, la construccion de estaciones en cada lado del
tunel para el transporte de pasajeros y de vehiculos livianos y pesados. Este proyecto
fue declarado de interés publico en ambos paises, por su certera solucion a esta

problematica.

En 2020, el presidente actual de La Nacion, Alberto Fernandez, al anunciar las nuevas
obras publicas para la provincia de Buenos Aires, varias de ellas para volver a poner
en funcionamiento la red ferroviaria, sostuvo que la idea es poder extenderlo al resto

del pais.

Hay una clara con urgencia sobre la necesidad de que las obras ferroviarias se
extiendan al resto del pais, ya que el ferrocarril debe volver a ser un medio de
transporte rapido, no contaminante, en colaboracion con el transporte automotor de

cargas.

La provincia de Mendoza es uno de los distritos mas atrasados en lo que concierne a
la vuelta del ferrocarril y la gran potencialidad que tiene en relaciéon al desarrollo
ferroviario. Su gobernador Rodolfo Suarez puso en relieve que era importantisimo
renovar la red ferroviaria para que el servicio llegue a Palmira y sea la opcion para

concretar la salida al océano Pacifico por rieles.
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La linea San Martin, que recorre desde Buenos Aires a Mendoza, ha sido
reacondicionada a cargo de Trenes Argentinos, en grandes sectores de la provincia,
entre los cuales se encuentra el sector desde Alto Verde (San Martin) hasta la
Refineria de YPF de Lujan de Cuyo. La playa de intercambio ferroviario y camiones
de cargas, en Palmira, es de gran importancia y se afianza como polo de transferencia
de Argentina al Pacifico. Los 38 km de ruta, reactivada su construccion, la unen con
Agrelo, hacia el Oeste y desde ahi a Chile, con los mil kilbmetros hacia Buenos Aires
y otros tantos miles a Brasil y Paraguay desde el Este y Noreste.

Justamente en ese tramo, en el futuro podria construirse en paralelo una via férrea
para continuar el paso a Chile. Incluso existe un taller de locomotoras diésel. En él se

reparan las locomotoras de toda la linea.

Otra potencialidad, unido a esto es el ferrocarril Belgrano, con sede en San José
(Guaymallén), el cual sigue su ruta hacia el Norte, y conecta con San Juan y el resto
de las provincias del noroeste. Sus vias que pasan cerca de las Lagunas del Rosario,
estan en condiciones, pero lamentablemente se ha clausurado y, si no se lo mantiene
al menos con una cuadrilla de via y obras, correra la misma suerte del Trasandino. La
via a San Rafael también es recuperable y es también posible entrar a la Estacion
Mendoza, ya que ha quedado una via en perfectas condiciones paralelas a la del

Metro tranvia.

Sobre todas estas condiciones, es que se cree viable reacondicionar un andén al lado
de los actuales. Del lado argentino se necesitan obras a lo largo de 200 kildmetros de
vias entre la localidad fronteriza de Las Cuevas y la estacion General Belgrano en las
cercanias de la ciudad de Mendoza. Del lado chileno el tramo es menor, 35 kildbmetros,

aunque con pendientes mas pronunciadas.

Tarde o temprano la carretera internacional estara colapsada irremediablemente. La
situacion del transporte de carga pesada entre la Argentina y Chile pronostica la
saturacion en breve plazo de la ruta nacional 7, a raiz del crecimiento del comercio
internacional entre Chile y el Mercosur, el flujo de camiones que circula por el tanel

Cristo Redentor aumento significativamente los ultimos afos.

El ferrocarril solo absorberia la porcion de cargas correspondiente al incremento del
comercio internacional. Ademas, las pérdidas econdmicas por las recurrentes

interrupciones del camino a raiz de las nevadas llevan a empresarios y gobiernos de
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ambos paises a barajar sistemas de transporte menos dependientes de las

condiciones meteoroldgicas.

Las dos parecen ser razones suficientes para dar luz verde al proyecto que pretende

reflotar el transporte ferroviario de cargas cuyo ramal quedé desactivado.

Es indispensable reponer el servicio de pasajeros a Buenos Aires, como lo tienen las
provincias de Tucuman, Cordoba y Santa Fe y los pasajes se agotan con meses de
anticipacion. Es impensable que una ciudad y departamentos como tiene Mendoza

no tenga servicio de pasajeros a la capital. Como lo tuvo casi todo el siglo XX.

Es imprescindible mantener la infraestructura del Ferrocarril Trasandino, para que sea
posible rescatarlo en el futuro. Una obra monumental que ha sido abandonada,

sufriendo el vandalismo humano y los embates de la naturaleza.

En sintesis, a pesar del abandono y el saqueo de muchos tramos e instalaciones,
todavia seria posible recuperar el servicio de pasajeros a un costo accesible e
incrementar la carga, con el interés que ponga el Gobierno provincial y exigiendo que

la promesa del Gobierno nacional se materialice para recuperar el sistema ferroviario.

El 29 de enero de 2021, en el marco del impulso a la obra del Tren Trasandino
anunciado por el presidente de la Nacion, Alberto Fernandez, en su reciente viaje
oficial a Chile, el secretario de Energia, Dario Martinez, visitd la Camara de Comercio
de Cutral Co y Zapala y manifestd su voluntad de trabajar en la concrecion definitiva

de la iniciativa.

El intendente de Cutral Co, José Rioseco, expreso que el desarrollo de la obra ya esta
en carpeta para un corto plazo. El Tren Trasandino proyecta conectar los puertos de
Bahia Blanca y Talcahuano (Chile) y en una primera etapa se planea extender la traza

hasta el Paso de Pino Hachado.

El presidente esta convencido de la necesidad de contar con un Tren Trasandino. A
su vez, Carlos Arens, presidente de la Camara de Comercio e Industria de Cutral Cé
y Plaza Huincul también manifesto su satisfaccion por el proyecto. Ademas, la reunién
contd con la presencia del ministro Meoni, Osvaldo Rodriguez (presidente de la
Camara de Comercio de Zapala) y de Luis Bertolini (secretaria de Obras Publicas,
Planeamiento y Catastro) y Néstor Gelos (Subsecretario de Hacienda), ambos de los

funcionarios de la localidad de Plottier; Jesus San Martin (presidente del Concejo
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Deliberante de Cutral Co); el diputado nacional Guillermo Carnaghi y los diputados

provinciales Ayelén Gutierrez, Lorena Parrilli y Dario Peralta.

Para ellos la vuelta del ferrocarril en la zona centro de la provincia conformara una
columna vertebral para el desarrollo de las localidades, permitiendo sacar bienes y
produccion. Al crearse esta nueva traza con la zona franca de Zapala y poner en
conexiéon el Atlantico con el Pacifico, pondra en condiciones la posibilidad de
desarrollar un servicio barato de transporte. Es necesario generar una gran sinergia
entre todas las instituciones de las distintas localidades, aportando ideas que puedan
traer mas igualdad de oportunidades y desarrollo para la region.

La idea de este proyecto es también trabajar con las autoridades y representantes de

la sociedad civil de otras localidades interesadas en el desarrollo asociado a esta

nueva obra.

Tudnel Caracoles y su nueva funcion:

Por otro lado, en octubre del afio 2019 la Municipalidad de Las Heras organizd un
recorrido que oficié de despedida a esta via histérica. Convoco a locales y amantes
del trasandino a un paseo por el tunel Caracoles. En el cual participaron mas de 50
personas, en un recorrido lleno de emociones. Por un lado, la emocion de recorrer por
dentro este tlnel y poder admirar la majestuosidad de esta obra inaugurada en mayo
de 1910 y por otro lado la nostalgia y tristeza de saber que este era un evento Unico
en el cual nos despedimos de la idea de que el tren vuelva a tener su recorrido

internacional.

A raiz de la demanda de este tipo de trekkings, la intencion de la Municipalidad de Las
Heras es fomentar y estimular que los prestadores del departamento empiecen
también a generar circuitos y experiencias turisticas al aire libre y fortalecer asi el
mercado turistico de la region. Para eso, indicaron que una vez por mes se van a
realizar trekkings en torno al Trasandino de manera gratuita, aunque ya sera sin
ingresar al tunel. Se propone tomar el senderismo desde un lugar donde la gente
pueda identificarse no so6lo con su historia sino también con el cuidado del medio
ambiente. Porque se trata de sentir la naturaleza y en ese proceso escuchar relatos

de culturas y poblaciones antiguas.
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El objetivo de este proyecto binacional es hacer de este paso, un corredor vial que
junto con el paso Cristo Redentor permitan la circulacién sin demoras en la zona y que
ademas en caso de algun atoramiento en alguno de ellos hubiese una via de escape
o solucion. En lo que respecta a la obra de ampliacion del tunel, sera un corredor
combinado para los vehiculos que van y otro para los que vienen del vecino pais
trasandino, con doble carril cada uno. Ademas, se prevé que ambos tuneles estén
interconectados, con varias galerias que sirvan de vias de escape ante emergencias.
Para llevar adelante el proyecto, sélo resta que avance el proceso licitatorio para que
en tres afios se logre un transito mas fluido y seguro en este punto clave de la
Cordillera de los Andes, que representa a su vez un crecimiento de las oportunidades

econdmicas de ambas naciones.

Las obras de ampliacion del Tunel Ferroviario Caracoles consisten, principalmente,
en el mejoramiento del acceso al tunel, su ensanchamiento desde el punto de vista
constructivo, la ejecucién de galerias de conexidén peatonales y vehiculares con el
futuro Tunel Cristo Redentor y la instalacion del equipamiento de seguridad
(ventilacién, senalizacion, camaras, comunicacion, sistema SOS, prevencion de

incendio, iluminacion y centro de control integrado).

También destaca la construccion de galerias de interconexion con el tunel Cristo
Redentor. Las galerias de conexion son obras nuevas que tendrian menores
dificultades, desde el punto de vista constructivo, y se construiran durante la Fase |

de ampliacion del Tanel Caracoles.

El método constructivo sera el Tradicional de Perforacion y Disparo o Drill & Blasting
(D&B). Las consideraciones de disefio, sismicas, de sostenimiento y fortificacion
seran las mismas, ya sea que se trate de las galerias de conexion o de la ampliacion

de los tuneles vehiculares estimadas para todo el proyecto.

Segun su ficha técnica la inversion es de aproximadamente USD 60 millones, la cual
tendra un plazo de construccion de 2 afios. Segun un informe del gobierno de la
provincia de Mendoza, las obras comenzaron a llevarse adelante en septiembre de
2021. Asi lo confirmé el titular de Vialidad Nacional, Guillermo Amstutz. De esta
manera, podemos confirmar que no se llevara a cabo, la reconstruccion del recorrido
del tren. Esto es triste para quienes tenian esperanzas de verlo correr nuevamente
por este trayecto, pero también es darle un uso al puente Caracoles que hasta

entonces se encuentra sin actividad.
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Estado Actual de las Estaciones

Estacion Mendoza (Argentina)

El ex centro ferroviario compuesto por 24 hectareas ha sido subastado, con el fin de
establecer a la Estacion Mendoza, simbolo del sector capitalino, como un nuevo
distrito -nimero 13- sustentable de la Ciudad. Lo que se ha realizado en primer lugar
es dar prioridad al desarrollo comercial y administrativo, a través de un circuito cultural,
turistico, histérico y comercial.

De esta forma se ha venido desarrollando en la Estacion Cultural Ciudad un paseo
artesanal “La Estacion" con artesanias autéctonas en cuero, metal, tejidos, madera,
pinturas, accesorios; espectaculos artisticos gratuitos: musica, teatro y danzas;
talleres culturales: en salas para ensayos y talleres de musica, teatro, danzay plastica;
y los elencos municipales: ensayos regulares de la Orquesta, el Coro, el Coro de
Nifios, Ballets de la Municipalidad de Mendoza, el Folclorico Juvenil y el Folclérico de
la Estacion Cultural Ciudad.

El edificio se mantiene en perfectas condiciones y dos salas del ala izquierda fueron
demolidas para permitir el paso de la calle Belgrano.

Estacion Paso de los Andes (Argentina)

La estacion se mantiene en buenas condiciones y actualmente viven familias en sus
instalaciones.

Estacion Blanco Encalada (Argentina)

Es una estacion simple que actualmente esta transformada en el museo “Alejandrino
Alfonso”. Se mantiene en buenas condiciones gracias al ex jefe de estacion y fundador
Néstor Antonio Flores y su familia, que defendié personalmente el hurto de los bienes
del estado. Y de esta manera dedicando gran parte de su vida al cuidado de este
preciado patrimonio arquitectonico y de las piezas que conserva en su interior.

Gracias a su accionar hoy es posible visitar la estacion, ver los aparatos, herramientas
y objetos necesarios para el funcionamiento del ferrocarril. El museo también guarda
increibles historias de vida ferroviaria.

Estacion Cacheuta (Argentina)

Cacheuta es hoy uno de los centros termales mas importantes de la provincia de
Mendoza y su hotel, ahora reconstruido, es un lugar ideal para combinar vida sana,
comidas exquisitas, bafios de lodo, caminatas por senderos que se bifurcan y cubren
las 27 hectareas del predio, hasta llegar al corazén de la Cordillera, y que, ademas,
llevan a una especie de cafndn donde el rio serpentea y forma paisaje natural.

La estacion de Cacheuta, también se mantiene en buenas condiciones, fue
transformada en un restaurante desde noviembre del afio 2021.

Estacion Potrerillos (Argentina)
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Potrerillos fue desarmada y catalogada. La ubicacion que tenia originalmente, esta
debajo de la zona inundada del embalse Potrerillos. La represa Potrerillos desde el
inicio de su construccion en 1999, dejo bajo el agua 27 km de vias. Este gran embalse
provee de agua a la ciudad de Mendoza y sus alrededores.

Estacion Guido (Argentina)

Actualmente se encuentra en buen estado, incluso en algunas construcciones se
conservan los techos originales, quizas porque no es facil llegar a la estacion y esto
ha evitado saqueos. Para llegar hay que cruzar alguno de los puentes ferroviarios que
cruzan el Rio Mendoza, uno a 5 km y otro a 12 km.

Estacion Uspallata (Argentina)

Es la ciudad mas visitada y concurrida, es la ultima localidad importante antes de
entrar en la cordillera y por lo tanto el paso obligado para llegar hasta Chile. En
invierno, el cruce se cierra por los temporales y miles de camiones deben pasar dias
en la ciudad aguardando a que las condiciones climaticas mejoren. Luego del
abandono que sufrio la ciudad cuando el tren dejé de funcionar, ex ferroviarios
tomaron sus instalaciones como viviendas. Con el tiempo, pocas de ellas se
mantienen en pie. Hoy dia muy poca gente que vive alli tiene idea de la importancia
de lo que fue el ferrocarril. Recibe muchas visitas de turistas que llegan hasta la
estacién esperando poder recordar los anos de auge del tren, pero se van
decepcionados por el estado de abandono de sus instalaciones.

Estacion Rio Blanco (Argentina)
Hoy dia algunas paredes de las antiguas construcciones aledafias a la estacion se
mantienen en pie, pero de la estacion en si no ha quedado nada.

Estacion Polvaredas (Argentina)

Polvaredas fue un pueblo préspero hasta 1991, cuando dejé de pasar el tren y el lugar
cayo en el olvido. Hoy apenas viven alli 68 personas._La estacion fue una de las mas
importantes de la linea, pero el pueblo en si parece abandonado, hay poco movimiento
y solo parece ser un lugar de paso.

En los ultimos afos, Alex Cuevas de 46 afios, quien llego al pueblo de Polvaredas con
sus padres cuando tenia 4 afos. Desde hace muchos afios venia intentando que
alguien o alguna autoridad estatal, lo escuchara. Pedia permiso para que le permitiera
cuidar la estacion de trenes de su pueblo, que habia quedado abandonada después
del cierre del ramal en 1991 y que estaba siendo saqueada. Como no lo escucharon,
ahora, con su dinero y con la ayuda de sus hijas mellizas, comenzé a recuperarla.

En varias de sus gestiones, buscando que lo escucharan, llegdé a hasta a hablar con
el encargado del ferrocarril en la ciudad de Mendoza, también hablé con la secretaria
de Turismo de la Provincia, con la Municipalidad de Las Heras, y nunca obtuvo
respuestas y le pinchaban la iniciativa. Pero las constantes negativas y las faltas de
respuestas hicieron que el hombre empezara todos los dias a limpiar, arreglar,
recuperar los espacios, las instalaciones y la historia del pueblo.
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Sostiene que él esta haciendo lo que el Estado ni nadie hizo en 30 afios. Al ser una
zona concurrida por mucho turismo, le daba mucha lastima y verglienza que algo tan
importante se viera asi. Su particular desafio es recuperar la abandonada estacion de
trenes de Polvaredas, convencidos los tres de que la zona tiene potencial turistico y
que se puede generar desde ahi el resurgimiento del lugar.

Imagina que en algin momento se puedan ofrecer bebidas para los paseantes, que
los lugarefios puedan montar puestos de artesanias en los andenes o0 que se pueda
montar un museo que muestre la rica historia de la zona.

Hoy en dia, gracias a su labor la estacion Polvaredas y sus alrededores también lucen
mucho mejor. Ya no es una acumulacién de basura, chatarra, olvido. Ahora se parece
a una esperanza y esa esperanza es contagiosa, porque los chicos de la escuela del
lugar, Correo Salinas, también iniciaron una campana de difusion del pueblo y suefian
con recuperarlo y quizas nadie mas se tenga que ir.

Estacion Punta de Vacas (Argentina)

Esta poblacion ferroviaria de no mas de 50 habitantes es conocida mundialmente por
los seguidores de Silo o “Arenga de la curacion del sufrimiento” (el seudénimo de su
principal exponente, el fildsofo y escritor argentino Mario Rodriguez Cobos, mas
conocido como Silo). Por ello, por la presencia del monte Aconcagua y por ser el punto
en el que confluyen los tres rios Mendoza, Tupungato y Las Cuevas, en el 2007 fue
inaugurado el “Parque Punta de Vacas”. A partir de aqui la altura se intensifica y las
pendientes de los cerros se vuelven mas encumbradas.

Estacién Puente del Inca (Argentina)

Se encuentra a 2720 metros de altura, ubicado alli el famoso Puente del Inca,
declarado Monumento Natural en 2005, que sorprende por la perfeccion de su forma
arqueada que atraviesa el rio Las Cuevas. Conserva las ruinas del antiguo hotel, los
pozos termales con sus aguas de color ocre y sus poderes curativos (hoy cerrados al
publico por el peligro de derrumbe que tiene la zona). Solo se mantiene en pie una
capilla y hay una pequefia posada usada por los andinistas en la preparacion para el
gran ascenso. En el lugar funcionan varios locales y ferias con diferentes productos
regionales caracteristicos de la zona.

Actualmente, existe un museo, para recordar el Trasandino, llamado Museo Desvio,
el cual estd ubicado en la estacion de Las Lefas del Tolosa, ubicados entre las
antiguas estaciones Puente del Inca y Las Cuevas, a mas de 3.000 metros de altura
y a pocos kildmetros de la frontera con Chile. Su encargado y restaurador es Mario
Sebastian Tébez, especialista en la historia del tren trasandino.

El origen de este museo fue una idea de los empresarios ferroviarios ingleses, que
empezaron su construccion a finales de siglo XX, y dan cuenta de ello la inmensa
cantidad de objetos que pertenecieron al ferrocarril y que a través de compras y
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donaciones han pasado a sus manos. Alli se pueden ver velocipedos de via, sefiales
electro neumaticas inglesas, faroles de sefalizacion y mesas telegraficas son solo
algunos de los objetos en exposicion.

Tal es la cantidad de material, que a un pabellén de la estacion lo han dedicado para
crear este museo que tiene decenas de reliquias, desde elementos del trasandino, a
unas fotos que le dond un antiguo maquinista de ese ferrocarril, el ya fallecido, Julio
Monzalvo. En su trabajo de fotdgrafo aficionado, Monzalvo reflejé el arduo trabajo de
llevar ese tren a los cielos y los parones por la nieve que se llevaba por delante
cobertizos enteros, que se levantaban para intentar proteger a la maquina y de los
que hoy apenas quedan un par en pie.

Precisamente de Monzalvo el objeto que mas se aprecia es una tetera que el
magquinista usé en aquellos viajes, la cual calentaban en la caldera para hacerse un
té y el mate. Es una pieza muy pequenia. Pero lo importante de ella no solo es la pieza
en si, sino que esta cargada de historias, transmitidas directamente por él.

Hoy en dia Tébez trabaja para que escuelas mendocinas realicen visitas al museo y
asi los niflos aprendan la historia de ese ferrocarril abandonado pero legendario.

La gente local, comprenden la importancia que ha tenido el tren para su pueblo e
intentan revivir la historia de los rieles, opinan que tanto para los argentinos como para
el extranjero seria muy importante la importancia de tener un tren turistico y
patrimonial. Para ellos estd muy latente la posibilidad de que pueda realizarse la
revalorizacion, puesta en valor y funcionamiento del tren. Lo cual, a su vez, le traeria
muchos beneficios a la zona.

Estacion Las Cuevas (Argentina)

Llegando al tramo final de la ruta 7 y antes de llegar al tunel, se halla el ultimo poblado
asentado en el territorio argentino, Las Cuevas, a unos 3100 metros de altura. Es una
villa alpina de la década del 50 construida para los obreros ferroviarios que
practicamente vivian en cuevas, sin ningun tipo de comodidades. Sus tipicas
construcciones de tipo nérdico con techos de tejas rojas dan un colorido especial al
paisaje.

Hoy en dia en la villa funciona un restaurante, un pequefio museo con fotografias que
recuerda al trasandino y dos locales con productos regionales.

Finalmente, desde alli sale un camino de ripio de 9 kilébmetros, el cual es
extremadamente serpenteante. Este asciende a 4000 metros de altura, donde se
levanta la monumental estatua del Cristo Redentor.

La estacion se encuentra a unos 3 km de la boca del tunel del lado argentino, donde
las condiciones climaticas son muy extremas.

Hoy los restos de la estacion denotan una inversion importante, el tren ingresaba a
una especie de galpon totalmente cubierto, lo cual era necesario dadas las bajas
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temperaturas reinantes en invierno, que hacian que el Trasandino no pudiera
funcionar todo el afio.

Atravesando el poblado comienza el Paso Internacional Los Libertadores, atravesado
por un tunel que lleva el nombre de la antes mencionada estatua, conduciendo a la
localidad chilena de Los Andes y marcando el fin del territorio de la Republica
Argentina.

Estacion Caracoles (Chile)

En las ruinas de lo que fue la estacion original y de la que ya no queda nada, solo
puede verse un edificio alargado y de dos pisos, construido sobre la ladera de la
montafia, que se encuentra junto a dos vias de tren. Se usa como residencia privada,
y todavia pueden verse alguno de sus andenes, como asi también un desvio
secundario en su patio. Actualmente el lugar no presta ningun servicio.

Estacion Portillo (Chile)

Nada queda de lo que fue alguna vez la Estacion Portillo, solo se mantiene en pie un
viejo tunel. Solo queda una unica foto a color de la Memoria de ferrocarril y de la
estacion Portillo, luciendo harta actividad y nieve, conforme a la época.

Se situa aqui un importante centro de esqui, el mas antiguo de América del Sur v,
hasta hoy el Unico de la region que ha sido sede de un mundial de esqui.

Con motivo de mantener vivo al mitico ferrocarril trasandino, el centro ha mantenido
uno de sus tuneles. Este cuenta con un parlante con deteccion de movimiento para
que los esquiadores que elijan la pista Bajada del Tren, vivan la experiencia de pasar
por el tunel escuchando el sonido del ferrocarril, como en épocas pasadas.

Estacion Juncal - Ex Hermanos CLARK (Chile)

Hoy, el terreno donde se ubica la estacion Hermanos Clark es propiedad de la
Ganadera Tongoy, que usa su entorno para el pastoreo de ganado, y en forma
ocasional, el lugar es utilizado ademas por el Ejército como sitio de instruccion militar.
A pesar de las condiciones sefialadas, la estructura base de la estacion y la mayor
parte de sus edificaciones aun estan en pie, alzandose majestuosas en el valle del rio
Juncal e integrandose al paisaje de manera armonica

A ello se suma la venta del acero de su infraestructura por parte de la Empresa de
Ferrocarriles del Estado y el robo furtivo de rieles, cobre, durmientes, postes y otros
elementos de valor, que han contribuido a su desmantelamiento y destruccion
paulatina. Esta situacion se ha visto agravada por la falta de mantencion y por el
riguroso clima de montafia que ha hecho colapsar terraplenes y galerias, producto de
la filtracion de agua y el peso de la nieve.

El abandono de estas instalaciones, seguido a la venta del acero de su infraestructura
por parte de la Empresa de Ferrocarriles del Estado y el robo furtivo de rieles, cobre,
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durmientes, postes y otros elementos de valor, que han contribuido a su
desmantelamiento y destruccion paulatina

Hoy su estado es de total abandono, pero conserva aun imponentes vestigios que
guardan un enorme valor patrimonial. Los rieles fueron levantados, los techos
destruidos y poco queda en pie de lo que fue la estacion. Es casi imposible imaginar
que en su momento fue la estacion mas importante del tramo chileno.

Una de las construcciones en ruinas deja en claro que estaba dividida en decenas de
habitaciones que tenian como objetivo albergar a los trabajadores ferroviarios,
especialmente a los que formaban parte de las cuadrillas. Esta edificacion, por un
lado, tenia una hermosa vista al rio Juncal, y por el otro un balcon que daba a una
especie de acantilado.

En la parte baja, es posible ver los restos de una cancha de futbol, lugar de
entretenimiento de los habitantes del campamento ferroviario que en algin momento
vio como cientos de personas transitaban a diario por sus instalaciones.

Ante un eventual riesgo de desaparecer, se esta evaluando un proyecto para poner
en valor la estacion con el registro de su patrimonio cultural material e inmaterial,
utilizando como herramienta analitica el concepto de Paisaje Cultural, que permite
entender la interaccion entre la naturaleza, la tecnologia y el hombre.

Estacion Guardia Vieja (Chile)

De la estacion Guardia Vieja, solo queda un edificio en pie, el cual se encuentra en
total estado de deterioro.

Estacion Rio Blanco (Chile)

En la actualidad, esta estacion, construida con muros de adobe y mamposteria de
piedra, es utilizada como patio de maniobras para los trenes con concentrado de cobre
que llegan desde la cercana localidad de Saladillo. Alli se ubica la estaciéon de carga
de Codelco® y cuyo destino es el puerto de Ventanas, en la costa de la quinta region.
Para llegar hasta Saladillo, los trenes con "ollas" vacias deben subir una empinada
rampa que compone la parte central de una "Z", por lo que al llegar a la parte alta, el
tren debe cambiar de direccién y retroceder, esta vez por el borde superior del pueblo
hacia las instalaciones de la empresa minera.

Dado de que la estacion de carga de Codelco tiene dimensiones limitadas, FEPASA
utiliza la estacién Rio Blanco, como base para el armado de trenes y solo mueve una
cantidad limitada de carros hasta la planta de llenado, siguiendo para ello un pequefio
ramal que comienza con un zigzag en las cercanias del poblado de Rio Blanco.

En su extremo poniente se ubica una pequefia tornamesa® junto a varios edificios
que debieron ser utilizados por los autocarriles de las cuadrillas de reparaciones y
mantencion de la via. Por el costado sur se puede apreciar el antiguo edificio de las

29 La Corporacion Nacional del Cobre de Chile mas conocida como Codelco es una empresa estatal
chilena dedicada a la explotacion minera y es la principal productora de cobre de mina del mundo, lider
en reservas del mineral a nivel planetario y motor del desarrollo del pais.

30 plataforma circular giratoria que sirve para cambiar de via a los trenes y locomotoras.
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casas de maquinas con capacidad para dos locomotoras, un gran estanque y caballo
de agua y edificios para los pasajeros.

A lo largo de todo su costado norte, se ubican varias casas para los trabajadores,
hechas también de piedra y que limitaban, casi colgando del cerro, con el torrentoso
rio Blanco. Hace algunos afios, un gran incendio destruyo la mayoria de estas casas,
las que hoy permanecen semi abandonadas u ocupadas posiblemente por personal
asociado al ferrocarril.

En el extremo oriente se ubica el puente que cruza el rio Blanco y luego la carretera
internacional. Este puente se ha mantenido ya que sirve como parte de la cola de
maniobras de la estacion hasta unas decenas de metros mas alla del otro lado del rio.

La Gondola Carril, es un servicio turistico patrimonial que opera entre Los Andes y
Rio Blanco durante los meses de otofio, invierno y primavera desde hace 15 afios.
Sube 34 kilébmetros por la antigua via que correspondia al Ferrocarril Trasandino
Central que unia Los Andes con Mendoza.

Se trata de un antiguo bus, que data de la década de 1920 y tiene capacidad para 27
personas en butacas dobles. Usualmente se ocupaba para el transporte de turistas

hacia el Hotel Portillo y luego para faenas®' de mantenimiento de via.

Estacion Vilcuya (Chile)

La estacion Vilcuya también fue restaurada. Dicha restauracion y recuperacion del
espacio fue posible gracias a la mesa de trabajo que mantiene la Division con los
vecinos del Camino Internacional, la Municipalidad de Los Andes y la Gobernacion
Provincial. El historico recinto sera un punto de encuentro para la comunidad del
sector.

Este histérico lugar, como los otros, se deterioraba producto del abandono y se
anhelaba recuperarlo para transformarlo en un lugar de encuentro para la comunidad.
Por eso los vecinos se unieron y comenzaron a trabajar en conjunto con Codelco
Andina, EFE®*? (Trenes de Chile), el municipio andino y la Gobernacién Provincial para
recuperar la ex estacion de trenes. Hoy, luego de afos de esfuerzo, la comunidad de

Vilcuya logroé su recuperacion.

Las obras contemplan la restauracion de puertas y ventanas, reparaciones civiles,

iluminacion, pulido de piso, techumbre y pintura interior y exterior.

31 Actividad, tarea o trabajo, en especial el que requiere esfuerzo corporal
32 | a Empresa de los Ferrocarriles del Estado.
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Codelco apoya estos proyectos como una forma de fortalecer la calidad de vida y
también esta ligado a la identidad y lo que la historia de este lugar significa para su
gente local. La empresa busca de estos proyectos recuperarlas, promover el
desarrollo y la calidad de vida de las comunidades, como asi también convertirlas en
un lugar util para sus actividades y también para a futuro generar y pensar en turismo
y en otras actividades de emprendimiento. Entonces también fortalece el hacer viva

su historia y conectarlos a ellos con su identidad.

El gerente de Sustentabilidad y Asuntos Externos de la Division, Jorge Sanhueza,
destaco que el recupero de las estaciones es un hito que los llena de orgullo, primero
por el trabajo mancomunado junto a la municipalidad, la Gobernacion y EFE, pero
principalmente junto a los vecinos, quienes indicaron que este proyecto era relevante,
ya que tiene que ver con poder generar un nuevo espacio de encuentro que apoye el
emprendimiento, el turismo y el rescate de la historia que tiene esta estacion de

Vilcuya.

En esa linea, el alcalde de Los Andes, Manuel Rivera, valoré el trabajo colaborativo
entre las instituciones y las comunidades. Para ellos esta es una tremenda muestra
de lo que significa hacer alianza con Codelco, con los vecinos y con el municipio.
Codelco les esta dando la oportunidad de compartir este anhelado suefio de los

vecinos.

A esta idea se sumo el gobernador provincial, Sergio Salazar, quien destaco el aporte
de la empresa estatal para la ejecucion del proyecto. Expresé que “La recuperacion
de la estacién principal de trenes de Los Andes, mas la recuperacion de un par de
estaciones mas, hace creer que hay una mayor preocupacion de recuperar estos

espacios tan importantes para la comunidad.

Marco Villarroel, presidente de la junta de vecinos de Vilcuya, resalté que para la
comunidad esta restauracion esta muy significativa, les sirve para las reuniones
comunales y gracias al aporte de Codelco y de la municipalidad, lo consideran un
patrimonio que quieren restablecer y presentarlo como atractivo turistico para que la

gente conozca la historia del tren.

Para Silvia Lopez, quien vive hace 45 afios en Vilcuya, este proyecto le devuelve parte
de su historia de vida, cuando ella conocio la época del ferrocarril, era todo habitable,
muy lindo, trabajaban, habia gente, y ahora la idea de que eso resurja, la llena de

esperanzas.
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Estacion Los Andes (Chile).

La estacion, disefiada por el arquitecto Luis Herreros, se encontraba abandonada
desde que concluyo el servicio ferroviario de pasajeros. Luego de todos esos afios de
abandono y con un futuro incierto, la propiedad se habia puesto en venta, pero nada
se concretd. La situacion de abandono se agudizaba y generaba un evidente y

riesgoso deterioro de la infraestructura.

El afno 2010, se realizaron dos actos culturales en su frontis con la presencia de
destacados musicos locales y nacionales con el fin de manifestar la preocupacion de
la ciudadania por el destino de este icono andino. Desde la Municipalidad se
establecieron las conversaciones con la direccion de ferrocarriles para buscar la
férmula que permita, una vez mas, rescatar la estacion y un mural, ubicado alli, el cual
es muy importante para la ciudad. Resultado de dichas negociaciones, la ONG Hogar,
Tierra y Destino, se hace cargo de la restauracion y puesta en marcha de un centro

cultural.

El afo 2002 la estacién fue restaurada en un porcentaje significativo, a partir de ese

momento sus amplios andenes albergan al terminal rodoviario de la ciudad.

La primera etapa de restauracion se centrdé en la habilitacion del Hall central y en la
recuperacion de un valioso mural. También se empezaron a desarrollar relevantes
obras inmobiliarias y la construccion de la sede de la UNCO (Unién Comunal de
Juntas de Vecinos), la cual generara un nuevo circuito urbano que se interrelacione
con la estacion y el mural. A su vez, se buscé albergar a FOSILA (Fundacion Orquesta
Sinfénica de Los Andes) y a las oficinas de la Corporacién Pro Aconcagua. Ambas
organizaciones comenzaron a hacer uso de las instalaciones el 2 de julio de 2014,

dando por terminada la primera etapa del proyecto de recuperacion.

Dando por terminada la primera etapa del proyecto de recuperacion. La segunda
etapa busco recuperar el costado del edificio para un espacio multicultural para
exposiciones, congresos, presentaciones y muestras artisticas; y la tercera finalizara
con la recuperacion de la totalidad de los espacios exteriores del inmueble; patio norte,

patio sur, andén y plazoletas.

La estacion, en la actualidad, cuenta con tres sectores delimitados; de este a oeste,
el andén del ferrocarril Trasandino Los Andes - Mendoza, con via de trocha métrica
(actualmente ocupado por el terminal rodoviario de la ciudad), el sector central, que

se correspondia con el andén del ramal LlayLlay que unia a Los Andes con el
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ferrocarril Santiago-Valparaiso a través de una via de trocha ancha (parcialmente
rehabilitado como centro cultural) y finalmente la estacion de transferencia y patio de
maniobras, construida principalmente para la actividad de transporte de minerales en
el transbordo de los contenedores cilindricos desde los carros de trocha angosta a
los de trocha ancha (Hoy dia utilizado integramente por FEPASA®, principalmente

para el transporte de concentrado de cobre desde Saladillo).

En el ano 2011, varios documentos del ingeniero britanico britanico Alex Gulliver,
referidos a la construccion del ferrocarril Trasandino Mendoza- Los Andes, 1889-1924,

fueron donados al Archivo Nacional Histoérico.

Entre ellos, Apuntes, planos, disefios y fotografias fueron guardados por muchos afios
en el garaje de un ciudadano australiano descendiente lejano de Gulliver. El realizé la
donacion al Consulado General de Chile en Sydney, entidad que dejo los registros a

cargo del Archivo Nacional para ser protegidos y difundidos en Chile.

Las fotografias revelan el progreso en la construccién y funcionamiento del ferrocarril
Trasandino Los Andes-Mendoza. En las imagenes se aprecian tomas generales de la
cordillera de Los Andes, estaciones del ferrocarril, viajeros, casas, animales, medios

de transporte, caminos y otros elementos distintivos de la época y lugar.

En los ultimos 3 afos, Codelco Division Andina, impulso la restauracion y apertura a
la comunidad de la ex Estaciéon de Ferrocarriles de Los Andes, la cual se convirtio en
una de las atracciones principales en la celebracion del Dia del Patrimonio de la
ciudad. Cada ano son mas los vecinos y vecinas interesados en conocer su historia,

recordar sus dias de funcionamiento y participar de las actividades programadas.

Cada 26 de mayo, se puede disfrutar de la muestra fotografica de la historia del Tren
Trasandino, donada por sus ex trabajadores; videos y paneles explicativos
desarrollados por la Corporacién Pro Aconcagua (que funciona en el recinto), la
exhibicion de autos antiguos y una presentacion que realizara el Ballet Folcldrico de

Los Andes.

Destaca en su hall central, como principal atractivo, el mural restaurado "El Abrazo de

los Pueblos", creado por el artista nacional Gregorio de La Fuente, quien obtuvo el

33 Empresa de soluciones de transporte de carga multimodal de Chile.
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primer lugar en el concurso convocado por Ferrocarriles del Estado de Chile para dotar
de un mural al recinto. La obra es realizada con la técnica de pintura al fresco y esta

firmada el 22 de julio de 1954, con Fernando Sotomayor como pintor ayudante.

Este simboliza la union de Chile-Argentina a través de la historia, todo un icono de la
cultura andina. Representada por medio de las dos figuras centrales (un huaso3* y un
gaucho dandose la mano por sobre una montafia formada por préceres de ambas
naciones), y las imagenes referidas a los principales hechos que consolidaron la
Independencia (el paso del Ejército Libertador, la Batalla de Chacabuco, O’Higgins y
San Martin tras los mismos ideales). Las figuras se muestran con las manos y pies
mas grandes, con los rostros serenos, intensificando la expresividad contenida en
cada uno de ellos. La gama de colores implementada, se perfila dentro de los tonos
tierra dando al total una apariencia de suave equilibrio. El estilo es americanista y
responde a la funcién social que cumple el mural dentro de un edificio publico. Para

los andinos, es uno de los mas importantes patrimonios de la ciudad.

También este afio se presentara nuevamente en la jornada, una muestra de trenes en
miniatura que quiso compartir con la comunidad el trabajador de Codelco Andina,
Andrés Cabrera. Su deseo es que la gente conozca un poco mas de la historia de Los

Andes, que esta muy ligada al quehacer ferroviario.

Claudia Gajardo, gerente de la Corporacion Pro Aconcagua, destaco el interés de las
personas quien afirma que la comunidad percibe a la estacion como un lugar de
rescate de nuestra historia y eso les genera identidad.

Muchos de los asistentes conocieron la estacion de trenes en pleno funcionamiento.
En tiempos de esplendor, Juan Aros, vecino de Los Andes, viajaba a Valparaiso en el
tren y recuerda cémo viajaba desde Los Andes al puerto. Al concurrir a este espacio,
dio su testimonio y conté coémo la muestra fotografica lo ayudé a recordar. Tanto para
él, como para muchos que visitan este lugar, es muy importante que se haya

recuperado este edificio, ya que si lo dejaban se hubiese perdido toda esa historia.

Verodnica Delgado, otra vecina de Los Andes, visito la estacion movida por la nostalgia,
atesora recuerdos de su abuelo ferroviario, quien la subia a los trenes y le contaba

historias sobre esta estacién. Para ella es una pena que se haya perdido el

34 El Huaso es la figura clasica de la tradicion chilena, como lo es el gaucho para Argentina.
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funcionamiento del tren y lo mas relevante del lugar es su dicho mural, donde

mantiene los mayores recuerdos de su pasado.

En conclusidn, por parte del gobierno chileno, luego de que el ultimo recorrido del tren
de carga, ponga fin a uno de los trenes mas extraordinarios del continente, las vias
fueron quedando cada vez mas en desuso, y si bien el tramo desde Los Andes hasta
Rio Blanco continué operando para el transporte de cobre por Codelco, el trayecto
desde Rio Blanco hacia el tunel La Cumbre quedd en un completo abandono,
expuesto a un fuerte deterioro que produjo la desaparicion de las estaciones Portillo y

Caracoles..

A raiz de esto, para el pais chileno, los valores patrimoniales asociados al ferrocarril
trasandino, segun se indica en las declaratorias oficiales, se sustentan por una parte
en el alcance excepcional que esta obra de ingenieria tiene para su época,
comparable al canal de Suez o al canal de Panama. Asimismo, se otorga relevancia
al aporte que esta realiza para la distension de las relaciones internacionales,
convirtiéndose en un simbolo de amistad entre Argentina y Chile (Gobierno de Chile,
Ministerio de Educacion 2005). También es necesario destacar el factor humano
(ingenieros, empleados y obreros), cuyo trabajo permitié gestionar, construir y

mantener en operacion el ferrocarril por casi ocho décadas.

En reconocimiento de estos valores se han levantado procesos de patrimonializarian
desde la ciudad de Los Andes, declarandolo como Monumento Nacional, en la
categoria de Monumento Histdrico, nueve piezas ferroviarias, asi como también la
estacion de Rio Blanco. Por lo anterior, el trasandino tiene un fuerte valor simbdlico
para la comunidad andina y sus extrabajadores. Reconociendo este valor, el 2000 se
envio un expediente al CMN (Consejo de Monumentos Nacionales de Chile) para la
declaratoria de Monumento Histérico de todo el patrimonio ferroviario desde Rio
Blanco hasta la frontera con Argentina, entre ellos la estacion de Juncal, pero la
propuesta fue rechazada porque era demasiado extenso el tramo considerado. Ello
es indicativo de que las figuras de proteccion patrimonial en Chile son demasiado
restrictivas y no permiten proteger areas extensas. No existe una disposicion en la
legislacion chilena para incluir el concepto de paisaje cultural como una figura de
proteccion. Sin embargo, con los instrumentos legales vigentes buscan declarar a la
estacion Hermanos Clark en la categoria de Zona Tipica. La habilitacién turistica ha
sido un medio de recuperaciéon de piezas ferroviarias, como el tour de la Géndola

Carril.
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Dada la inoperatividad de las vias, que al dia de hoy siguen en completo abandono,
ya sea por su lejania de la ciudad, la privatizacion de la zona, asi como su
inaccesibilidad por la presencia del rio y la montana, hace inviable un proyecto turistico

que no contemple una inversion millonaria.

69



Dada la informacién respecto al tren Trasandino, entendemos la importancia que tuvo
el mismo en el desarrollo de la provincia y consideramos que debe ser protegido y
difundido su patrimonio cultural. Para ello sera necesario la creacion de un centro de
interpretacion, el que debera llevarse a cabo en la vieja estacion de Uspallata. La cual
se encuentra en la mitad del antiguo trayecto del Trasandino, es la puerta de acceso
al camino de Alta Montafia y la localidad mas cercana a los atractivos de la zona.
Ademas, es la localidad con mayor desarrollo de infraestructura turistica,
destacandose por su accesibilidad, sus atractivos, su ubicacion geografica y es
elegida por miles de turistas como parada obligatoria en el corredor de la ruta

provincial N°7.
USPALLATA

Es un pueblo importante por ser testigo historico relacionado con las luchas por la
independencia durante el Cruce de los Andes que se encuentra de camino a la alta
montana y la frontera con Chile. Fue en este lugar donde se reunieron las tropas del
Ejército de los Andes del General Don José de San Martin y quienes a mando de Juan
Gregorio de las Heras marcharon por uno de los pasos cordilleranos hacia Chile en el
afno 1817.

Su nombre de Uspallata seglin se sostiene proviene de la lengua quechua significando
“garganta” o “paso preferido”. Otros que deriva de la lengua mapuche “auv-paylla-tha”,
que significa “vertiente que aparece y corre sosegada”. Ambas hacen referencia al rio
Mendoza, o mas bien al ancho cauce o valle por donde éste corre, atravesando

perpendicularmente el valle de Uspallata en su extremo sur.

Existen evidencias arqueoldgicas para aceptar preferentemente la etimologia®®
quechua. El “Camino del Inca” recorre el valle de norte a sur por su borde occidental,
siguiendo los faldeos de la Cordillera del Tigre hasta el rio Mendoza desde donde el
antiguo camino se dirigia hacia el oeste por las laderas y costas de dicho rio. En
gran parte de su trayecto, la actual ruta internacional se superpone con el Camino

Real de Inca.

35 Se denomina etimologia al estudio del origen de las palabras individuales, de su cronologia, su
incorporacion a un idioma, asi como de la fuente y los detalles de sus cambios en la forma 'y
significado.
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Uspallata es la puerta de entrada a la Cordillera de los Andes, se encuentra a unos
1700-1800 msnm en un cruce de caminos de la Ruta 7, Ruta 52 y la Ruta 149. Es un
punto de distribucion que ademas posee cercania a los mas distinguidos atractivos de
la zona de Alta montafia, entre ellos se encuentran: el Tunel Cristo Redentor en el
limite con Chile, el centro de ski Los Penitentes, el Puente del Inca que es Patrimonio
de la humanidad y el Parque Provincial Aconcagua, siendo el Cerro Aconcagua el mas
alto de Sudamérica y por lo tanto de reconocimiento internacional por andinistas de
todo el mundo.

Ademas, desde la localidad de Uspallata se llega a través de la Ruta 52 por medio de
un camino de curvas conocido como Los Caracoles hasta la localidad de Villavicencio.

Y hacia el norte por la ruta 149 se une a la provincia de San Juan.

No solo la proximidad hacia los atractivos, es lo que distingue a Uspallata de otras
localidades, dadas las condiciones climaticas y de infraestructura actia de refugio
para aquellos que llegan a esta zona de manera temporal. El pueblo cuenta con
alojamientos, restaurantes, estaciones de servicios, algunos comercios, taller
mecanico, puesto médico y el Regimiento de Infanteria de Montafa del Ejército. En el

pueblo se puede visitar la Iglesia Nuestra Sefora del Carmen de Cuyo.

Su paisaje actual se caracteriza por la presencia de alamos y esencialmente sauces.
Se cultivan hortalizas y forrajeras, aprovechando para su riego las aguas de los
arroyos de Uspallata y San Alberto. En los alrededores, sobre todo en el sector de la
Precordillera, desde remotas épocas se realizan explotaciones mineras de diversos

tipos, entre otras: talco, oro, plata, cobre y plomo.
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Centro de Interpretacion:

El concepto centro de interpretacion es relativamente moderno, parte de las

definiciones Freeman Tilden en su libro “La interpretacion de nuestro patrimonio”.

El término Exponer, significa presentar una cosa con claridad y bajo un método. En
cambio, interpretar significa revelar el sentido de una cosa. Entonces no es lo mismo
mostrar algo, exhibir o exponer que desvelar publicamente el sentido que tuvo y tiene
determinada cosa. La museografia tiene como objetivo ambas, exponer el patrimonio

e interpretarlo.
¢, Cual es entonces la diferencia entre museo y centro de interpretacion?

En pocas palabras, los centros de interpretacién o de visitantes son principalmente
“atracciones”, mientras que los museos conservan objetos y para el bien publico. Una

institucion puede guardar archivos u objetos y no han de ser necesariamente museos.

El desafio de los centros interpretativos es no ser visto como un producto turistico
mas, ya que tienen su razén de ser en la conservacion del patrimonio y no en el

negocio turistico, mas alla que puedan hacerse ambas cosas a la vez.

El tema principal de un centro de interpretacion, esta en la historia. Es un espacio que
revela el significado y la relacion del patrimonio con el visitante que llega hasta el sitio
turistico que lo contiene, a través de experiencias directas y aplicando los principios,

cualidades y estrategias de la disciplina.

En los centros de interpretacion los visitantes tienen oportunidad de recibir

informacion significativa y experimentar vivencias con relacion a los bienes del lugar.

A la hora de planificar un centro de interpretacion se debe tener en cuenta que un
centro interpretativo sirve para poner en valor el patrimonio y no a si mismo. Por lo
tanto, su infraestructura debe enmascararse en el paisaje, pasando desapercibida o
bien integrandose en estilo arquitecténico y natural coherentes con su entorno. Un
centro interpretativo nunca debe competir con el bien al que se lo dedica, porque si
eso sucede se convertird en el principal atractivo, diluyendo el interés por conservar
el patrimonio. También es importante, al momento de planificar, pensar en los
objetivos que se pretenden alcanzar y los medios interpretativos mas convenientes
para alcanzarlos (folletos, audiovisuales, visitas guiadas, paneles, murales, carteles,
senderos autoguiados, etc.). Por otro lado, se debe llamar las cosas por su nhombre.

No es lo mismo un centro de visitantes que un centro de interpretacion. Tampoco es
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un museo (y a diferencia de este no requiere de piezas originales). El desafio es

tener presente que un centro de interpretacion “hace” interpretacion, cumple con sus

principios, aplica sus cualidades y estrategias.

En su libro Freeman indica 6 principios fundamentales de interpretacion del

patrimonio:

1. La relevancia al individuo

Hay que relacionar el patrimonio con la experiencia y la personalidad de los
visitantes.

El mensaje debe ser interesante, debe tener algo que ver con el visitante.
Esto debe ser relevante.

Es muy util relacionarlo con experiencias de la vida cotidiana.

2. La interpretacion no es solo informacion, también contiene aspectos afectivos

Reconstruyendo el espiritu del lugar: hay que conseguir que los visitantes
puedan imaginar o de algun modo revivir mentalmente lo que se les esta
contando, consiguiendo una ambientacion y una atmdésfera que ayude al
visitante a ponerse en situacion.

La interpretacion va dirigida al corazén mas que a la razon, se trata mas de
enganchar y de aficionar al visitante que de que se lleve una fria serie de
datos.

Pero también es informacion selecta, veraz, actualizada y de calidad.

3. La interpretacion es un arte, y como tal hasta cierto punto puede ser ensefiada

Utiliza técnicas basicas de comunicacion que la mayoria de los museos

arqueoldgicos ignoran.

4. La interpretacion persigue la provocacion, no la instruccion.

Busca provocar un comportamiento en el visitante, una reaccion, una actitud
positiva hacia el patrimonio, no sélo su conocimiento.

El guia-intérprete garantiza una comunicacioén bidireccional, una interaccion
real con el visitante, ya que puede consultarle cualquier tipo de duda.
Ademas, del guia no solo recibe informacién sino también trato humano.

El visitante pasa de ser un espectador a un complice, estimulando en este

ultimo el deseo de conservacion del patrimonio.
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Pero lo mas importante, la auténtica interpretacion se produce dentro de la

cabeza del visitante.

5. La interpretacioén es la presentacion del todo y no sdlo de las partes

El tema interpretativo es la idea central del discurso interpretativo. El publico
deberia poder recordarla facilmente después de una visita o presentacion.
Conviene que esta idea esté redactada como una oracion completa, es decir,
con accion, con verbos y de estilo cercano al coloquial.

Todos los textos y mensajes tienen que girar en torno a esa idea central, que
deben servir para reforzarla (lo cual no significa que tengamos que repetir la
frase central varias veces), tan sélo es recomendable enunciarla claramente
al principio y recordarla al final.

Cumple una funcién similar a la de un titular de periodico: capta la atencion
del publico, despierta su interés por un tema concreto. En un recurso de
patrimonio cultural (parque arqueoldgico, museo o sala de museo,
exposicion, etc.) conviene que haya un maximo de cinco subtemas de este
tema principal, organizadas siguiendo un buen guion logico, ya que el publico

no suele ser capaz de recordar mas de cinco ideas tras una visita.

6. La interpretacion destinada a los nifios no debe ser una mera simplificacion de la

destinada a los adultos

Existen diferencias entre educacion formal (didactica) y no formal
(interpretacion): la metodologia es distinta, pero a veces los objetivos y
planteamientos coinciden.

La interpretacion es educacion, pero no formal, dirigida al visitante que acude
voluntariamente en su tiempo de ocio; la finalidad de la visita es recreativa, el
colectivo es heterogéneo y los programas son mas breves, en torno a media
hora.

Los programas destinados a nifios no pueden ser una mera simplificacion,
resumen o banalizacion de los disefiados para adultos: se necesitan
recursos, métodos y técnicas especiales. En el caso de nifios que forman
parte de grupos de visitantes heterogéneos, a los que se le aplica un
programa interpretativo, conviene utilizar una serie de trucos que permitan
conservar su interés: darles una pequefa responsabilidad durante la visita,
que nos ayuden, proponerles algun pequefio juego en el que puedan

participar los padres, alguna broma, etc.

Tilden, F. (2006). La interpretaciéon de nuestro patrimonio. Asociacion para la Interpretacion del

Patrimonio.
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Centro de Interpretacion del Trasandino - Estacion Uspallata:

Teniendo en cuenta los principios antes mencionados, se espera poder abarcar el
total o la mayoria de los mismos. De manera tal de obtener la atmosfera ideal para
que la experiencia del visitante provoque la valoracién del patrimonio que
pretendemos alcanzar.

Al localizarse en una de las estaciones, la posibilidad de lograr una conexion
emocional auténtica es uno de los grandes aspectos que creemos caracterizara a este
centro. Ya que se espera gran afluencia de antiguos trabajadores, descendientes de
los mismos, como asi también antiguos usuarios del tren que decidan compartir sus
vivencias u objetos que deseen donar para ser conservados. Asi también,
considerando que dentro del conjunto de visitantes habra mayormente ferro
aficionados, el intercambio y la comunicacién con otro tipo de concurrentes posibilitara
que el mensaje que se busca transmitir sea mas eficaz y veridico.

Esperamos contar con personal netamente comprometido con la conservacion de este
rico patrimonio, en el que a través de la correcta interaccion con los visitantes logre
despertar o bien reforzar la necesidad de valorar y difundir dicha valorizaciéon y

conservacion.

El centro de interpretacion se llevard a cabo como se indicd antes, en la antigua
estacion ferroviaria de Uspallata. Debido a que esta estacion en la época del tren era
la segunda mas importante de todo el recorrido luego de la estacion principal de
Mendoza. Ademas, es de facil acceso, hoy en dia es visitada a pesar de las
condiciones de abandono en las que se encuentra, por muchos amantes de los rieles,
curiosos y turistas que llegan hasta el lugar en busqueda de nutrirse de informacion.
Pero se van desilusionados por el estado de abandono del lugar y con ansias de que
se revalorice y ponga en valor la estacion e historia del ferrocarril. Podemos evidenciar
esto en Tripadvisor en el cual los visitantes dejan sus fotos y comentarios al respecto.
Por este motivo y todos los detallados durante el trabajo de investigacion es que
consideramos que la realizacion de un centro de interpretacion, seria la solucion a la

demanda y para la proteccion del patrimonio tangible e intangible.

La idea de este centro de interpretacion es darle el valor correspondiente a la historia
del tren, sus instalaciones (en este caso nos referimos especificamente a la estacion
de Uspallata) recreando la estacion a la época del tren, de esta manera cada visitante

sentira al ingresar a este lugar que viaja en el tiempo a través de todo el entorno y la

75



visita guiada que brinda toda la informacion esperada y mas aun si quien lo hace se

siente parte del mismo.

De esta manera este proyecto protegera el patrimonio ferroviario, difundira su
importancia, generara un nuevo atractivo turistico a Uspallata y generara nuevos

puestos de trabajo para la comunidad local.

De acuerdo a uno de los principios propuestos por Freeman “La interpretacion es la
presentacion del todo y no sdélo de las partes”, se busca crear 4 salas en las que se
logre transmitir nuestro principal mensaje “Mostrar la importancia de los valores del

tren para la regioén cordillerana combinando la naturaleza y la cultura”.
Para llevar adelante el proyecto, se deberian realizar las siguientes acciones:

- Restauracion del lugar por completo, manteniendo fachadas y los pocos
hogares que se encuentran proximos a la estacion, incorporando mano de obra

local.

- Recopilacion de videos, fotos, mapas del tren, cartas de telégrafo y objetos que
sean donados por la comunidad, que hayan pertenecido a esta u otras

estaciones del Trasandino.

- Proponerle a la comunidad local ser participe de este proyecto aportando
informacion como por ejemplo las historias de trabajadores, familiares de los
mismos e incluso que la gente del pueblo pueda contarnos su experiencia en
relacion al ferrocarril. También cartas, objetos que aporten valor a la historia del

tren.

- En cada sala se expondra la informacion a través de mapas, videos, fotos y

elementos que aporten valor.

- Capacitar al personal para que el visitante pueda interpretar el lugar de manera
positiva. Brindar a los mismos un uniforme acorde a la época de los

trabajadores del tren,

- Convocar a muralistas argentinos para intervenir un area destinada de la

estacion del tren, siempre con la tematica del centro de interpretacion.

- Realizar un concurso de fotografia con locales de la region, para tener fotos del

estado actual de las vias y del tren.
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Disposicion de las salas:

- SALA 1: HISTORIA DEL TREN TRASANDINO:

Crear una sala en la cual a través de una linea de tiempo se refleje la historia
del ferrocarril, en la que se evidencie la importancia del tren a nivel
internacional, las relaciones econdmicas, politicas y de transporte que llevaron

al fin del Trasandino.

- SALA 2: LA IMPORTANCIA DEL TREN PARA USPALLATA Y PROVINCIA
DE MENDOZA

Desarrollo turistico y cultural de la localidad y toda la zona de alta montafa.
- SALA 3: ULTIMOS ANOS DEL TRASANDINO

En esta sala se mostrara la segunda etapa del tren y las causas que llevaron

al cese del servicio.

- SALA 4: PERSONALIDADES DESTACADAS Y EVENTOS SOCIALES EN
TORNO AL TRASANDINO

Evidenciar la influencia del tren en la fiesta nacional de la vendimia, la afluencia
de celebridades que han viajado en él y los intercambios culturales que se han

producido con nuestros hermanos chilenos, entre otros eventos importantes.
- AREA COMUN RECREATIVA:

Crear un espacio de comidas, bebidas y recuerdos artesanales producidos por
la comunidad local. Asi de esta manera, se generan nuevas fuentes de trabajo

y servicios complementarios que hacen mas completa la visita.

77



Casos similares

Centro de Interpretacion de Vagues

Vagues o Paraje de Vagues es un pequefio pueblo rural de la provincia de Buenos
Aires perteneciente al Partido de San Antonio de Areco, se encuentra a 134 km en
direccion norte de Buenos Aires. Aunque el tren ya no pasa por esta estacién, como
todo pueblo rural, Vagués vive unido a su pasado ferroviario en el que fue parte del
ramal Victoria-Pergamino. El cual servia como empalme hacia la ciudad de Lujan

funcionando hasta 1992.

El edificio junto con el predio de la estacion, fueron convertidos en un Centro de
Interpretacion Ferroviario en 2012. El cual se encuentra dividido en tres salas, que
permiten recorrer su historia. También son exhibidos rieles, materiales de fijacion, una

antigua carreta utilizada para bajar equipaje y una maqueta con el ramal.

En el segundo salon hay elementos pertenecientes a la estacion como ser el aparato
block, que permitia dar paso a los trenes, viejos semaforos y sefiales fonoluminosas,
telégrafos, una campana del ferrocarril y fotografias de las familias historicas del

pueblo.
La comunicacion entre las estaciones se muestra con los teléfonos antiguos en un
tercer y ultimo cuarto. En el exterior hay vagones que quedaron de los ultimos trenes

que pasaron. Ademas de todo ello se puede subir y recorrer cada uno de los mismos.

Centro de Interpretacion del Tren La Trochita

Se encuentra en la provincia de Rio Negro y fue inaugurada en enero de 2022. El
centro de interpretacion se dispuso en la estacion Empalme, una nueva infraestructura

ferroviaria para fortalecer los servicios de La Trochita.

Consistio en la restauracion y refuncionalizacion de un antiguo edificio, en el que se
prestan servicios gastrondmicos y cuenta con un centro de interpretaciéon de La
Trochita para poner en valor diferentes elementos ferroviarios incorporando material
informativo sobre el tren. De manera adicional se ejecutaron los mismos procesos en
dos vagones en desuso y fueron convertidos en sanitarios (uno de ellos adaptado) y

una vivienda para el cuidador.

Asi también, en un vagon cisterna aprovechado para garantizar la dotacién de agua
suficiente para las instalaciones. Por ultimo, se construyd un deck y una tarima

modular para brindar accesibilidad total a la intervencion.
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Este proyecto se suma a dos mas con el mismo destino, una de ellas en la Estacion
Ojos de Agua donde se realizé el rescate de una antigua vivienda ferroviaria, la
ampliacion del andén y la refaccion de los sanitarios. Por otra parte, en Norquinco se
ofrece un espacio de gastronomia local y se comercializan productos artesanales

realizados en la zona.

Las obras mencionadas se encuentran contempladas en el Plan Estratégico del
Ministerio de Turismo y Deporte de Rio Negro, destinado a fortalecer la politica
turistica provincial y generar un impacto positivo efectivo en cada una de las regiones,

con nuevos atractivos y entornos mas amigables para las y los turistas.

La idea es revalorizar "un circuito ferroviario, patrimonio cultural, con sentido

histérico y productivo".
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Conclusién general del trabajo de investigacion:

A raiz de la informacion recopilada podemos ver que la llegada del Trasandino impacto
directamente en distintos aspectos importantes. Partiendo de lo general a lo particular,
encontramos el resultado positivo de que dos paises llevaran adelante un proyecto de

importancia internacional, binacional y local.

Es imprescindible destacar la importancia industrial ferroviaria que tiene todo el
trayecto del Trasandino, atravesando la inmensa Cordillera de los Andes en el cual el
trazado de los rieles, puentes en altura y la union de una frontera a través del tunel
Caracoles implican un trabajo de ingenieria Unicos hasta el momento, ya que no
existia un medio de transporte que uniera a ambos paises, dos océanos y permitiera

la apertura comercial internacional de tal magnitud.

El tren trajo consigo cambios culturales positivos, en el cual los pueblos que antes
estaban aislados por la geografia del lugar quedaban unidos a través del tren. El cual
también llevo a un desarrollo temprano del turismo en la provincia de Mendoza, por lo
tanto, nuevas fuentes de trabajo y dio conocimiento internacional de esta zona de alta
montafa de nuestro pais. Estos impactos culturales, son reforzados por los locales
que tanto del lado chileno como argentino han realizado distintas acciones de

proteccion y difusion del patrimonio.

En conclusién, podemos afirmar que este patrimonio ferroviario fue imprescindible en
muchos aspectos ya antes mencionados y por eso es necesario reconocerlo y
protegerlo para no perder parte de nuestra historia en materia de patrimonio industrial

ferroviario y cultural.
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Conclusiones de las autoras:

Particularmente quedé fascinada con este tren desde hace afios cuando recorriendo
la ruta provincial N° 7, vi el recorrido de las vias, puentes y tuneles abandonados.
Pensaba que seria increible realizar ese recorrido en tren. Fue asi que mi curiosidad
por saber mas, me llevo a investigar y amar al Transandino. Me sorprendié mucho
que una obra de tal magnitud y un tren con tanta historia quedara en el abandono no
solo en sus instalaciones y servicios, sino también en la difusion de su historia e

importancia.

A medida que fui investigando, fui viendo lo amplio que era este tema y todos los
factores que estaban en juego. Sin dudas, considero que es un tema adecuado para
el trabajo final de la carrera y me gustaria que este y otros proyectos se llevaran

adelante para cuidar, revalorizar y proteger este patrimonio unico.

Victoria Angelani
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Personalmente me parecid6 muy interesante haber tenido la oportunidad de poder
investigar acerca de una de las mas importantes obras de infraestructura del pais.
Para la cual se han presentado y superado los desafios que todo ello representaba

para la época y en esa ubicacién geografica.

El realizar este trabajo me ha permitido sorprenderme del gran impacto cultural que
se puede provocar ante semejante obra. A su vez, comprender el sentimiento de
aquellas personas que vivieron su época de esplendor y como se ha reforzado aun
mas con los anos la identidad local. Esa que esta fuertemente unida al tren, la

montafia y su gente.

Todo ello ha generado en mi, aun un mayor deseo de contribuir y ser parte de la

difusion de este patrimonio y de esa necesidad de mantenerlo vivo.

Considero que la historia de este tren podria lograr convencer a las personas
correctas, de que recuperar una obra de este tamafio es totalmente posible a pesar
de todas las adversidades que se presenten. Sobre todo, cuando su pueblo es el
mayor interesado en no perder esa parte de su historia, que por ese motivo adquiere

un valor considerable.

Cecilia Cruz
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En mi opinion personal, la idea de trabajar con un Patrimonio Industrial siempre fue
algo que me generd mucha satisfaccion, ya que actualmente, en nuestro pais, hay
una clara falta de gestion y revalorizacion sobre estos bienes patrimoniales. Es por
eso que este trabajo intenta mostrar la importancia del Ferrocarril Trasandino y su

puesta en valor mediante un centro de interpretacion.

Para mi el Ferrocarril Trasandino es una obra increible, la sintesis de lo importante
que fue el Ferrocarril en la Argentina. Es un patrimonio de mucha importancia en
nuestro pais, el cual se ha perdido con el tiempo y esta en completo estado de
abandono y deterioro, que pide a gritos poder ser recuperado. Sus estaciones, sus
maquinas, la historia de sus trabajadores, pasajeros y los relatos orales, de los que

hoy en dia pueden contar su historia, es un claro ejemplo de vida, lucha e identidad.

Al leer varios de los libros y haber podido viajar a Mendoza, entendi como el Tren es
un simbolo unido a la montafia, a la naturaleza, a la tecnologia y al paisaje de esta
provincia que conforma un todo, donde el hombre creo en esa inmensidad una de
sus mayores obras de la ingenieria industrial, algo que me ha dejado asombrada
todo el viaje. Es el ejemplo del progreso historico en nuestro pais y poder recuperar
parte de esto, aportando con este trabajo, creo que es la manera de dirigir el destino

de nuestra historia y como la esencia del turismo puede ayudar en ello.

Este proyecto aspira a mantener vivo ese recuerdo, a aportar a las necesidades de
toda esa poblacion local, que al dia de hoy espera la recuperacion de lo que fue
alguna vez su pueblo y su tren, el cual ha dejado una fuerte huella social y una gran
memoria colectiva. Es muy importante poder recuperar y proteger estos testimonios,
piezas, edificios, objetos y maquinarias de lo que fue alguna vez nuestro pasado, la

huella que dejo el tren y lo que hizo que hoy en dia seamos lo que somos.

Fiamma Juliano
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Locomotoras del Trasandino:
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Ferrotur:

Vehiculo ferroviario para recorrer la zona. que fue hecho a partir de un Fiat 600.
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Estaciones:

. Estacion Mendoza (KM 0,0 - 5ta. Seccion - Argentina ):

MENDOZA
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Estacion Mendoza (KM 0,0 - Guaymallén - Argentina ):

www.alepolvorines.com.ar
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Estacion Paso de los Andes (KM 11,7 - Argentina):
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. Estacion Blanco Encalada (KM 22,0 - Argentina):
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Estacion Cacheuta (KM 38.7 - Argentina)

i P
Coleccion www. ferrocarril-trasandino. com.ar

94



e ol

Marzo, 2019

95



Estacion Uspallata:

*Fuentez Juan Kiektik

1-trasandino.com.é

-

_-Wg Wy . ferrocarril-trasandino-.com. ar
PO Wi

e

96



Restos de la estacion Rio Blanco
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Estacion Zanjon Amarillo:
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Estacion Puente del Inca:

. Fuente: Nestor Vitale : 2
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Fuente: Juan Kiektik
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Estacion Las Cuevas

Fuente: Juan Kaektik
Coleccion.www.ferrocarril-trasandind.cowm.ar
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Estacion Caracoles (Chile)
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Estacion Juncal - Ex Hermanos CLARK (Chile)

103



Estacion Rio Blanco (Chile)
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Estacion Vilcuya (Chile)
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Estacion Los Andes (Chile)

Mural - “El abrazo de los pueblos”
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