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LINEA FERREA

RIO RAHUE

OSORNO, UN ESPACIO EN TENSION

Los rios localizados en zonas céntricas de ciudades son el reflejo de sus cambios
industriales, urbanos y sociales. Estos sistemas fluviales céntricos poseen una
condicién hibrida. Por un lado, ocupan una privilegiada localizacién en la
ciudad, siendo hitos estructurantes del crecimiento urbano, pero muchos estan
descuidados y olvidados, presentando una situacion de marginalidad o patio
trasero, en la mayoria de los casos producto de la desindustrializacion que
gatillo procesos de obsolescencia urbana. Es el caso de Osorno, una ciudad
ubicada en la region de los Lagos, en el sur de Chile [FIG.01] cuya relacion con
su rio, el rfo Rahue, se ha visto interferida por una serie de transformaciones
urbanas ¢ industriales que le fueron quitando valor fisico y simbélico en pos de

preferencias y oportunidades economicas.

FIG. 01: Vista aérea Osorno, 2018. Se observa como el rio Rahue divide a la ciudad en dos partes. Fuente: Google Earth.



La ciudad de Osorno se localiza en la regién de

Los Lagos, a 945 km al sur de Santiago de Chile.
Estd directamente conectada, a través de rura 215

al paso Cardenal Samoré que conecta con el sur de
Argentina, especificamente San Carlos de Bariloche,
principal centro turistico del pafs, a una distancia
de 260 km. Segtin el censo 2017 la ciudad tiene una
poblacion de 161.460 habitantes, siendo la segunda
ciudad mds importante de la regidon después de

Puerto Montt.

El crecimiento urbano y la morfologl’a de la ciudad
se relacionan directamente con sus elementos
geograficos, infracstructuras de transporte y
economia. Su trama fundacional consta de

un damero central que luego fue creciendo
gradualmente en torno a sus elementos geograficos

mas notables; los rios Rahue y Damas.

Tal y como se menciond, el rio Rahue presenta

una condicion hibrida; pese a ubicarse en una zona
estratégica de la ciudad, actualmente se encuentra en
una etapa de deterioro. La suma de acontecimientos
que han ocurrido en torno al rio (entre ellas:

inundaciones, cambios urbanos y econémicos)

han generado una inadecuada interpretaci(')n socio
espacial, evidenciada a través del abandono y su fragil
vinculacion con el espacio publico, aun cuando la
presencia del rfo fue condicionante en la fundacion

de la ciudad.

LA OBSOLESCENCIA EN TORNO

AL RIO RAHUE: DEL AUGE INDUSTRIAL

A LA DESINDUSTRIALIZACION

El crecimiento y desarrollo de la ciudad de Osorno
se relaciona directamente con la infraestructura de
transporte y economia 1'egional. La industria jugé
un rol esencial en la transformacién de la ciudad
desde lo urbano y lo social, coincidiendo con los
procesos simultdneos de waterfronts, entendidos
como el area de contacto directo entre el desarrollo
urbano y el agua'. La mayor parte de las industrias
se emplazaba en los valles surcados por los rios

que proporcionaban la energfa hidraulica para

la produccion, por lo tanto, la industria habia
provocado cambios notables en el territorio. El
borde rio era visto como un lugar estratégico

de aprovechamiento de energia y modos de
transporte, de bajo valor del suelo y como forma de

ejercer control®.

FIG. 02: Levantamiento de las industrias en tres periodos marcados de la historia de Osorno. © Camila Bravo, 2018.
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Enel siglo XVI, la ciudad de Osorno se transformo

en un importante polo de desarrollo al disponer de
suelos capaces de proveer de alimentos a las ciudades
de Valdivia y Villarrica. El damero original estaba
Completamente ocupado por viviendas e industrias
producto del crecimiento econémico experimentado
por la ciudad. En esta etapa de la ciudad, el rio Rahue
era un sector comercial indispensable. Segtin la linea de
tiempo de un waterfront?, corresponde a la fase de
desarrollo, donde los frentes de agua urbanos se
conforman como sectores estratégicos de transporte
y comercio, que reflejaban los cambios en el entorno

. L.
SOCllll Yy €CcOonomico.

En este contexto, se construyd a fines del siglo XIX el
primer ferrocarril entre Pichirropulli y Osorno, cuya
linea férrea recorria la ciudad por calle Portales a dos
cuadras de la Plaza de Armas. La dindmica econdmica
alcanzada por Osorno estimulo las migraciones y sus
limites se ampliaron. Una zona de crecimiento fue
hacia el sur, junto a la linea férrea, con las instalaciones
industriales y de bodegaje relacionadas con el
transporte ferroviario y el matadero Frigosorno, lo que

hOy S€ conoce como Ovejer{a. Con ]El pal‘ce]acién dﬁ‘l

. . . ~ P
territorio, se comienza a conhgurar OVE]ﬁrlﬁ. CcOmo un
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barrio de obreros y artesanos, donde la industria y el

comercio fueron los ejes estructuradores del desarrollo.

Las condiciones favorables para el transporte de

la produccion ganadera hacia el centro del pas,
impuestas por el ferrocarril y la despro[ecci(')n

a la industria de la curtiembre, implicaron la
transformacion de las actividades econdmicas de
Osorno. Con el crecimiento se produjo una reduccién
de empresas y actividades?, y el sector industrial
desarrollado por los alemanes tendio a su desaparicion

hacia la década dC 1920.

La nueva orientacion econdmica, fundada
principalmente en base a la explotacién de trigo y
ganado vacuno, se localizd junto al ferrocarril [FIG. 02].
Ferias ganaderas, lecherfas y molinos se trasladaron
hacia el suroriente, donde fue trazada la linea

férrea, sector Ovejeria. Esta se asocia a la segunda
fase del warerfront, en la que hay un aumento de sus
actividades econdmicas y un incentivo al desarrollo
urbano de la ciudad, que permitio activar las calles
parale]as al rio conviertiéndolas en suministro de
servicios e industrias. La introducciéon del ferrocarril
como nuevo modo de transporte, requirié ampliar
espacios para su instalacion y generd un corte en

la eficacia entre ciudad y agua. Se comenzaron a
crear barreras de acceso publico y el agua pierde su
atractivo natural para los residentes’. La construccion
de la carretera panamericana a mediados del siglo
XX imp]icé que el crecimiento urbano de Osorno se
reorientara con mayor fuerza hacia la zona oriente,
donde fue trazada la nueva via de transporte. El
ferrocarril, al quedar disminuido por las nuevas
carreteras, termind generando una barrera entre la

ciudad y el rio.

Actualmente la mayoria de las actividades
productivas y de servicio se localizan en este sector
de la ciudad y, en consecuencia, muchos terrenos de
la linca férrea y el rio — concentrados en el sector de
Ovejeria — han quedado obsoletos. Esto trajo como
consecuencia un rzipido deterioro del patrimonio
natural de la zona. Este deterioro del o y su borde
posee una gran drea de influencia. En primer lugar,
se ve reflejada en aquellos vacios urbanos que han
dejado las antiguas industrias en el borde rio y que
se han convertido en microbasurales o terrenos en
desuso. Pero este deterioro tambi¢n se ha generado
por los espacios construidos obsoletos, que carecen
de vida urbana, y por la linea férrea con toda su
infraestructura industrial. Ambos temas conforman
un espesor — contenido entre la linea y el rio — sin
ningﬁn desarrollo urbano, que genera una distancia
con la ciudad y repercute en la falta de vinculacién

territorial de la ciudad con el rio.

El proceso de obsolescencia de barrios y poligonos
industriales recubre intenciones de valoracion que
hacen referencia a la decadencia o falta de adecuacion
de un drea para los requisitos que demandan las
empresas y la sociedad. Las transformaciones en

los patrones de localizacidn y uso del suelo afectan
directamente a las necesidades de las empresas en

su localizacion Y, simultaneamente, a la idoneidad

de las areas existentes, dando lugar a procesos de
deterioro y obsolescencia®. Este espacio industrial
tiende a una obsolescencia mds acelerada que la del
espacio residencial. La fatiga se ve afectada por otras
obsolescencias encadenadas como la inadecuacion del
espacio a los cambios [ecnolégicos, rigideces originales
del espacio que no favorecen la remodelacion o
adaptacion, la desvalorizacion de los activos que
desincentiva el mantenimiento, entre otros. Wrenn
(1983) explica que, en el proceso de emigracion y
modernizacion de la economia hacia otros sectores,
junto con el desarrollo de carreteras, comenzo una
fase de deterioro del waterfront por el abandono de
grandes porciones de terrenos y por la obsolescencia
de infraestructuras. Este impacto estd intrinsecamente
ligado a los cambios en las dindmicas urbanas de la
ciudad, lo que, sumado a nuevas infraestructuras de
transporte y tramas de conectividad, se convirtio en

. I}
una dﬁ ]as transformacmnes mas estructurantes.

OVEJERIA COMO ESPACIO DIACRONICO:
REMEMBRANZAS DE UNA CIUDAD INDUSTRIAL
Ovejeria [FIG. 3], tal y como se menciond, es el

antiguo barrio industrial de la ciudad al margen
suroriente del rio Rahue, un espacio diacronico
donde se concentraron los procesos de obsolescencia
desencadenados en la segunda mitad del siglo XX y

vigentes a la fecha.

Desde una perspectiva social, el sector comenzé a
desarrollarse luego de la fuerte migracion campo-
ciudad que sufrio la ciudad. Sus forjadores fueron
adquiriendo los terrenos en base a compras y
servicios en faenas agricolas; luego, con el boom

de desarrollo industrial de la zona, se potencio la
relacion patrén—obrero, evidenciandose en la manera
de adquirir terrenos o viviendas. Este perfodo
llamado paternalismo industrial, hace referencia a
un conjunto de mecanismos de control destinados

a cubrir demandas sociales y servicios urbanos de

los obreros, para tener una mano de obra estable y
permanente’. La industria impuso una légica enel
territorio que estructuro la relacion de este con la
ciudad y con sus habitantes, generando formas de
vida y de trabajo que dejaron huella en el paisaje

y en la memoria colectiva de los habitantes®. En el
caso de Ovejeria, esto se logrd con el acceso a la
vivienda que, ademas de generar vinculos del usuario
con la industria, generd vinculos entre usuarios. El
comercio, la vivienda y la industria abrieron espacios

importantes de sociabilizacion y abastecimiento.

La actividad industrial de Ovejerfa fue un breve ¢
intenso episodio que, a finales de 1970, comenzo

a decaer de forma abrupta dejando espacios
completamente abandonados. Todas las industrias
que funcionaron en sus localizaciones llevaban mds
de 50 afios, periodo en el cual se realizaron grandes
inversiones en sus plantas productivas que hoy en
dia estan obsoletas. Dentro de estas industrias estaba
la maestranza de ferrocarriles y todas las bodegas
asociadas, ubicadas en el terreno de Ferrocarriles del
Estado, el matadero Frigosorno, comercializadoras
agricolas y la planta de Nestlé, ultima en cerrar las

puertas de su establecimiento cn Cl ano 2015.

Ademas de estas infraestructuras, la linea férrea

y el ferrocarril fueron un punto de inflexién en el
barrio, siendo el lugar de llegada y distribucion de los
diversos productos hacia las industrias, ademds de ser
el nticleo de mantencion y reparacion de los trenes.
En este sector, la linea comenzo a subdividirse en
diversos ramales que se extienden hacia las industrias
y bodegas de Ovejeria [FIG. 03], abarcando un ancho
considerable de terreno vacante improductivo, sin
calles consolidadas ni frentes activos -y, por lo

tanto, de baja interaccion social.

En América Latina, algunas referencias conciben

las tierras vacantes como espacios remanentes

a la dindmica urbana que permanecian vacios o
subutilizados; o que, pese a ser reconocidos como
urbanos v servidos directamente, o muy })réximos a
infraestructuras ya instaladas, no se desarrollan en la
p]enitud de su potencial, contrariando el principio

de funcién social de la propiedad”.

Este tejido urbano poco definido, en conjunto con el
abandono de estas infraestructuras industriales, hizo
proliferar una concentracion de barreras fisicas que
generaron una fragmentacién notoria. Esta situacion se
inscribe al concepto de accesibilidad social, entendido
como las limitaciones fisico-espaciales que las personas
deben enfrentar en la ciudad™. Estas son entendidas
como una densidad de barreras u obstdculos para

la movilidad cotidiana”, que inﬂuyen en los ritmos,
rutinas y habitos de la vida diaria. Segﬁn los autores, la
presencia de infraestructuras obsoletas, lineas férreas o
sectores sin usos determinados — y, por lo tanto, en su
abandono impiden el desarrollo de entornos accesibles.
Los espacios baldios, ferroviarios o industriales son
elementos de gran escala de dificil in[egraci(’)n enla
ciudad, que generan un efecto barrera que fragmenta

la ciudad y afecta la vida urbana cotidiana.

Ovejeria, pese a vivir un auge industrial a mitad del
siglo XX, ha sido historicamente un lugar marginado
y poco consolidado. Su desarrollo urbano fue muy
tardio, los servicios basicos como electricidad y
agua potable reci¢n fueron instalados en los afios
treinta y, a la fecha, persisten fuertes problemas de
conectividad. Hoy en difa, es un sector estancado
enel tiempo, carece de equipamientos y se excede
de terrenos baldios, que por muchos aiios fueron

campamentos y tomas dC terreno.

A esto se suma que es una zona dependiente
funcionalmente del centro que, pese a estar muy
proximo, tiene una conectividad muy deficiente. En
el sentido 10ngitudinal, solo existen dos accesos, de
los cuales uno no estd pavimentado y el otro estd
interferido por el cruce ferroviario. En el sentido
eransversal, la relacion de Ovejerfa con el otro lado
del rio es casi nula debido a la inexistencia de cruces
hacia Rahue. Por otro lado, la accesibilidad entre
Ovejeria Alto y Bajo queda fracturada por la linea

férrea y por la falta de un sistema vial expcdito.

Sin embargo, existen ciertas dinamicas cotidianas
y pequenias intervenciones que han comenzado a

revalorizar este espacio marginado, v que guardan
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FIG. 03: Plano del sector Ovejeria. © Camila Bravo, 2018.

relacién con la memoria colectiva que existe en el
sitio. Recordemos que la poblacién de Ovejeria
estaba conformada por obreros, trabajadores del
matadero, la planta Nestl¢, de FFEE, torneros,
ingenicros y gente del rubro, quienes le otorgaron
una dindmica espacial caracteristica al barrio. Las
villas y poblaciones actuales son en su mayorfa ex
empleados y trabajadores, herederos y familiares de
los obreros de estas antiguas fibricas.

En ese sentido, se hace alusién a una memoria
colectiva, entendiéndola como un proceso de
construccion social y colectivo, de interpretacion
y transmision de simbolos a traves de los cuales

se siente representada una colectividad™ Es un
conjunto de experiencias comunes que rememoran
tiempos anteriores y actiian como pardmetros para
el presente®. En este barrio se entiende como un
conjunto de valores aglutinantes que estructuraban
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la vida social de los trabajadores como una gran
familia, entendiendo que la poblacién de Ovejeria
era una comunidad que compartia las mismas fuentes
de trabajo, actividades y recorridos cotidianos a pie.
Los recuerdos de sus habitantes conforman imagenes
narrativas de momentos pasados, pero que renuevan
significados y otorgan vigencia y lugar en el presente.
Estos recuerdos estdn vinculados a situaciones
sociales como la vida de barrio, las actividades que se
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FIG. 04: Antigua maestranza de ferrocarriles. © Camila Bravo, 2018.

organizaban entre familias, los comités y ¢l trabajo.
Pero ("cémo se evidencia esta memoria colectiva

en la cotidiancidad hoy en dia? Esta memoria ha
sobrevivido al proceso de disociacion del barrio y
reivindica un legado donde se funde la dimensién
arquitecténica con la sociocultural. Hoy en dia

las Unicas actividades que actian como elementos
identificatorios colectivos, son los recorridos diarios
que realizan sus habitantes, a modo de apropiacién
de estos espacios obsoletos pero afectivos que
conservan esa memoria y simbolos reconocibles
volviéndose familiares. Los habitantes de Ovejer{a
reconocen una realidad social cotidiana creada
activamente por ellos, dentro de los importantes

niveles de vulnerabilidad a los que estdn expuestos.

DINAMICAS COTIDIANAS:

LA MOVILIDAD PEATONAL EN OVEJERIA
Ovejeria es un espacio paradéjico; es, por una

parte, un espacio vulnerable y carente de manera
permanente de una buena calidad de vida, y,

por otro, un lugar donde sus propios habitantes
como respuesta o signo de resistencia frente a la
vulnerabilidad han ido forjando sus propios sistemas
de movilidad peatonal. Estas pricticas de movilidad
son una reaccion frente al poco avance en temas de

infracstructums en la zona.

Pese a que en la ciudad de Osorno la planificacién
apunta a los vehiculos motorizados, existe un
importante porcentaje de habitantes que se mueve

a pie. Estos viajes no motorizados son clave en la
movilidad cotidiana, alcanzando el 20% de los viajes
en la ciudad, segﬁn la Encuesta Origen Destino™. En
Ovejeria, los viajes a pie alcanzan casi el 50% de los
viajes totales. Esto se justifica con la carencia de vias
transversales que crucen el sector completo. Por el
contrario, existe una gran cantidad de vias discontinuas
producto de los antiguos panos industriales que
forman islas desconectadas de la trama. Sin embargo,
al analizar el control visual que existe tanto de la linea
térrea como del rio [FI6.04], nos damos cuenta de que
entre los sectores obsoletos existen ciertos tramos
coincidentes donde existe control visual, pese a que en

gran parte de su extension es casi nulo®.

Desde una perspectiva mas cualitativa, junto a
observaciones directas en el terreno y entrevistas,

se mapearon recorridos realizados por habitantes en
el sector de Ovejerta. A partir de ellos, fue posible
determinar que estos tramos con mayor control
visual eran espacios por donde la gente se movilizaba
peatonalmente. Este tipo de movilidad estaba
enfocada hacia rutinas de la cotidianidad, como ir de
compras, ir a trabajar, estudiar, 0 a buscar a los nifos

a los colegios o escuelas.

A partir de estos desplazamientos se logré
identificar atributos y preexistencias de Ovejeria,
que han puesto en valor el sector gracias a la
movilidad peatonal cotidiana. La mayoria de

estos atributos no son de gran envergadura, sino
clementos del entorno urbano que hacen de la
caminata una experiencia mas amena y segura. Por
ejemplo, se observan dos franjas del borde de rio

a la altura de Ovejeria; ambas forman parte del
Parque Bellavista, ¢jecutado por la Municipalidad;
que durante el verano se utiliza como espacio
publico y en otras temporadas como un lugar de
paso. Aparccen de forma notable huellas y caminos
generados por los mismos usuarios al utilizarlos
diariamente en sus desplazamientos, un puente
colgante peatonal, una costanera antigua de madera
por el borde del rio [FiG. 05] ¢, incluso, ciertas
arboledas que conforman senderos sombreados por

donde transitan los usuarios.

Los espacios obsoletos también cobran
importancia como espacios de movilidad. La
linea férrea, es utilizada como una alternativa
de recorrido e incluso algunos utilizan algunas
infraestructuras como espacios de encuentro
(vagones antiguos vias del tren, copas de agua).
En algunos casos la municipalidad ha tenido

que tomar medidas frente al estado de estas



FIG. 05: Pasarela peatonal de madera en la ribera del rio Rahue, por el sector de Ovejeria. © Camila Bravo, 2018.

infraestructuras como colocar barandas en los
puentes ferroviarios con el fin de mejorar la
seguridad de los usuarios que transitan por ahi.
Si bien no deja de tener un grado de inseguridad
por su estado de abandono, estos sectores poseen
una riqueza particular que los puede convertir en

nuevos espacios activos de la ciudad.

A través de estos mapeos, ademds, fue posible
analizar la factibilidad de recorrer el borde rio
completo en su sentido longitudinal, llegando a

la conclusion de que, pese a no tener senderos
consolidados y formalizados por todo el borde,
existen sectores que pueden habilitarse como
nuevos senderos que reactiven las fachadas fluviales
del rio. En una encuesta realizada a 50 usuarios, el
80% contestd que si transitaba por el rio, pero que
existia cierta inseguridad con respecto a la falea de
actividad en la zona. Segin algunos relatos, éste
era utilizado en tiempos de calor, incluso varios

se bafiaban, pescaban o navegaban en ¢él. Pero en
épocas de invierno era visto como una amenaza y

era utilizado mas bien como una zona de paso.

De acuerdo a estas practicas de movilidad, las formas
de utilizar y subvertir los espacios, a través del
desplazamiento, modifican el sistema impuesto y son

1lamadas tacticas de movilidad, las cuales remiten a

la transformacion de la movilidad impuesta por los

sistemas de transporte'

. En este caso, estas practicas se
comprenden como maneras de conquistar, apropiarse
del territorio y adaprtar el sistema de transporte, como

sucede en el caso de las vias ferroviarias en la ciudad.

En el caso de Ovejeria, las formas de movilidad y
operaciones de pequeiia escala son una reivindicacion
de una manera de hacer ciudad, que no se logrd
desarrollar en su momento ctilmine. Hacia 1945 ya
existian este tipo de operaciones de pequena escala
(como puentes peatonales, pasarelas, senderos, etc.).
La industria estaba en pleno desarrollo, sin embargo,
no habia una mejora en términos de conectividad.
Estas necesidades bdsicas hasta el dia de hoy no
existen y se han convertido en barreras fisicas de
accesibilidad. Sin embargo, los recorridos realizados
por sus habicantes, pese al riesgo que implic:m,
rememoran esa vida pasada. La memoria colectiva

se debe tanto a sus actores y acontecimientos como
a los lugares donde ocurrian: la linea férrea, el borde

del rio y los recintos industriales.

A partir de lo planteado, podemos observar que el
sector, pese a presentar barreras fisicas, posee una
movilidad cotidiana peatonal muy activa, que se
apropia en muchos casos de estos sectores obsoletos

o residuales, es decir, en la pr;ictica se utiliza este

espacio como si estuviese activo, pero no existe

una infraestructura que sostenga este uso, y en ese
sentido es que puede verse como una oportunidad de
reactivacion la puesta en valor del lugar a través de

]()S desplazamient()s.

Sumado a esto, a través de la Encuesta Origen
Destino, fue posible determinar que las tres zonas
circundantes a Ovejerfa [FIG. 6]; Rahue Bajo, Rahue
Alto y el Centro; son las que tienen la mayor
cantidad de viajes y ﬂujos diarios. Se observa que
el sector surponiente, es decir, Ovejerf:l, que tiene
una baja cantidad de viajes, quedu como un espacio
intermedio entre los sectores mas transitados de

la ciudad. En ese sentido, podria ser un mediador
entre las tres zonas que la circundan. Es una zona
potencial de desarrollo, con muchos pafios atn sin
construir y de los cuales muchos ya se han tasado
para evaluar nuevos proyectos. Ademds, con una
nueva dotacion de infraescructuras podria generar
cambios a nivel mas urbano, como mejoras en los
tiempos de traslados y menos congestion, con el fin

de descentralizar la concentracion de equipamientos.

OPORTUNIDADES DE REACTIVACION: DE LA
PRACTICA A LA ESTRATEGIA
Los rios tienen la vircud de vertebrar a las

ciudades de forma espacial, cultural y social,
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Volumen de viajes diarios
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FIG. 06: Volumen de viajes diarios en las tres zonas circundantes
a Ovejeria. Arriba: desde Rahue Bajo; al centro: desde Rahue
Alto; abajo: desde Osorno centro. © Camila Bravo, 2018.

al proporcionarles una base estructural que

ha determinado los patrones de ocupacion, la
morfologia de la ciudad, la economia productiva
y la cultura local. Podemos decir, entonces, que
se genera una condicion paralela; por un lado,

la ciudad demanda espacio de gran escala y, por
otro, el rio debe conservar su espacio vital para
mantenerse vivo. Sin embargo, es la ciudad la
que se acerca al rio y, por lo tanto, es la que debe
replantearse la forma en que convive con las

dindmicas naturales.

La ciudad de Osorno y el rio Rahue han coexistido
en perpetua tension. Después del inicio de las
actividades industriales, el rio comenzd a ser visto
mas como un recurso que como un hito natural. Las

actividades que en él se efectuaban fueron variando

a lo largo del tiempo y modificaron las dinamicas
naturales del rio. Cada periodo urbano y economico
fue dejando lugares que se tornaron poco visibles

en la ciudad pese a la cercania de su centro y, por

lo tanto, se volvieron huérfanos de intenciones.
Cada sistema de transporte fue deteriorando a su
precursor, mediante la modernizacion y la capacidad
de soportar nuevas orientaciones econémicas. Las
vias férreas redimensionaron el territorio, mejoraron
la accesibilidad y la produccidn de otros sitios que
antes no eran parte del sistema urbano, pero luego
al quedar obsoletas desintegraron las relaciones

urbano-fluviales.

Hoy en dia estos vestigios y terrenos constituyen un
factor desestructurante que desvaloriza la imagen de
la ciudad. Estos vestigios, deben ser en este contexto
espacial, elementos a considerar en su ordenacién y
futuras estrategias de desarrollo territorial en una
triple condicion; como recurso, memoria e identidad
colectiva. A la fecha, este pacrimonio tiende a caer
en tendencias de monumento industrial intocable'7,
0 en reconversiones como lofts 0 museos, pero es
importante poner atencion a las particularidades del
barrio ysu identidad. En el caso de Ovejerl'a, estas
particularidades recaen en las formas de movilidad y

actividades cotidianas.

Poco a poco, el sector ha comenzado a visibilizarse,
se destaca, por ejemplo, la creciente atencion hacia
los valores culcurales, simbdlicos y de imagen urbana
en esta area de la ciudad, junto con una mayor
sensibilidad de los ciudadanos hacia la preservacion
de los elementos naturales en un contexto de
urbanizacion cada vez mis extensiva. Ejemplos de
esto es, por Ejemplo, el libro Raices de Ovcjerl’a'&,
donde se ve reflejada la memoria a través de
testimonios de vecinos que relatan la importancia
de la industria ferroviaria y lechera en su vida en

el sector. En este libro aparecen ademds pequenas
intervenciones sociales realizadas por el MINVU.

Se destacan también las intervenciones que se han
realizado en sectores del rio, como la habilitacién del
Parque Bellavista por ambos lados del rio en el afio
2015. Estos proyectos han ido incorporando nuevos
espacios publicos a Ovejerfa y despertando el interés

por potenciar esta zona.

La municipalidad tambi¢n ha intervenido,
mejorando servicios a través de centros educativos
y centros de salud, pero atn no existe un vinculo
potente con el rio. En ese sentido, es necesario
repensar la forma de construir generando un nexo
con estos espacios de valor natural y urbano a
través de la movilidad. El Plan Regulador Comunal
nos da indicios de que estos espacios obsoletos,
declarados zonas industriales, como es el caso de la
ex planta de Nestlé, o zonas de restriccion, como
los terrenos de Ferrocarriles del Estado, pueden ser
reactivados a través de nuevos usos, como Zonas
de Renovacion Urbana o Comercial, pero esos
cambios normativos tienen una implementacion
que puede ser muy extensa en el tiempo, por lo
tanto, es imprescindible trabajar con estrategias de

pequena escala asociadas a la movilidad del usuario,

las cuales pueden ir regenerando el espacio y su
patrimonio industrial de forma gradual, pero mas a
corto plazo.

Este paisaje de infraestructuras se transformé a

la par del crecimiento de la ciudad, hablandonos

de un espacio que no ha sido acabado, pero que

goza de una posicion estratégica en la ciudad. Con
la desindustrializacion, se rompié la relacion que
mantenian sus habitantes con las dinamicas de la
industria y se vieron obligados a una transformacion
forzada. Hoy estas relaciones comienzan de

forma paulatina a recuperarse, pero no mediante
grandes intervenciones urbanas, sino que a través

de desplazamientos y rutinas cotidianas de sus
habitantes y de estrategias de menor escala. Ahora
que los lugares de trabajo ya no estan en este
territorio, y la ciudad cambid su dimension, se hace
mids imperante la necesidad de mejorar estos sistemas

de movilidad.

Estos desplazamientos y operaciones se traducen en
pr:’lcticas positivas que ponen en valor el rio y algunas
infraestructuras obsoletas como la linea férrea. Estas
practicas en la ciudad son importantes a la hora

de pensar en una posible regeneracion de espacios
residuales. Mediante un tratamiento espacial

se podrian reequilibrar y redistribuir los espacios
disponibles en la via pﬁblica, poniendo en valor
]ugares de alto valor paisajfstico y cultural, como el
rio y las antiguas zonas industriales. El hecho de que
se utilicen estos espacios como espacios de
desplazamiento, nos habla de la posibilidad de
recuperar espacios historicos existentes con un
pasado importante en la ciudad de Osorno. El
aprovechamiento de estos sitios, no sélo aplica a
aquellos espacios deshabitados, sino también espacios
desaprovechados, como la ribera del rio Rahue. Estos
sitios ademds presentan diversas oportunidades de
desarrollo que no solo pueden reactivar la zona, sino
también mejorar el diz’alogo entre sectores colindantes
a través de la puesta en valor de la transversalidad

entre el rio y la linea férrea.

De esta forma, el valor cultural y simbélico radica
tanto en el patrimonio industrial como en la
movilidad cotidiana de los habitantes. La segunda
poco a poco pone en valor a la primera, haciéndola
parte de las rutinas sociales. Este barrio, que quedd
marginalizado producto de los avances econdmicos,
estd siendo reivindicado por sus habitantes,

sin embargo, los usos que proyectan no estan
siendo respaldados por ninguna infraestructura

ni formalidad legal. Este analisis territorial va
adquiriendo profundidad y relevancia en la medida
en que se observa, también, el modo en que las
rutinas otorgan experiencias a las personas en su
transitar a través de la ciudad. Cuando el concepto
de movilidad comienza a partir de la propia mirada
del individuo y las oportunidades en el entorno en el
que se mueve, surgen claves a la hora de planificar e

integrar estos espacio
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