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. INTRODUCCION

“El derecho a la ciudad no es tan solo el derecho a usarla, sino también el derecho a interpretarla, a identificarnos con ella, a apropiarnos (aunque sea simbélicamente) de sus espacios,
a “privatizar* lo pdblico y a “publicitar* lo privado, de manera fluida, espontanea, creativa. Asi, se encuentra la recuperacion del espacio urbano como espacio vivo, el carcter lidico de
la calle que manifestaba Henri Lefebre: multiplicidad de usos, multiplicidad de grupos, multiplicidad de significados.” (Ecosistema Urbano, 2011)
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Somos mas que un Puerteo

R e el T R
Marcha por la Defensa del Agua 2014
Fuente: Galerfa del Autor
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1.1. Introduccion

Este documento contiene el desarrollo del proyecto Plan Maestro de Recuperacion y Rehabilitacion del Borde Costero de la Comuna de San Antonio; el cual comprende el territorio urbano
emplazado en el Borde Costero de la V Region de Valparaiso, comprendido entre Punta Panul (Norte) y la Desembocadura del Rio Maipo (Sur) y en sentido oriente poniente, es limitado
por el mar (poniente) y el eje Avenida Ramén Barros Luco (Oriente). Abarcando un érea de aproximadamente 330 hectéreas, en la cual se incluye parte los sectores: San Antonio, Ba-
rrancas y Llolleo.

Este proyecto, se ha propuesto como un plan a largo plazo, considerando su magnitud y el tiempo que demoran los procesos urbanos y burocraticos. De modo, que se plantea en una
sucesion de etapas, definidas segln la complejidad de cada proceso y proyecto.

Con esta propuesta se busca dar una solucion, desde el punto de vista de la planificacion urbana al invasivo crecimiento portuario que esta sufriendo la Comuna de San Antonio.

Durante los ltimos afios a lo largo de todo Chile se han ido evidenciando diversas problematicas de caracter territorial. Las consecuencias de la falta de planificacion urbana de décadas
anteriores se han convertido en una problemética actual que poco a poco ha ido colapsando el sistema ciudad. Estas consecuencias, han tenido una incidencia directa en los habitantes
de los territorios, afectando su calidad de vida a través de fendmenos como la exclusion, el deterioro (social, fisico y/o0 ambiental), desarraigo, etc. De este modo, se hace urgente la
necesidad de proponer proyectos integrales enfocados en la recuperacion y rehabilitacién de zonas deterioradas, con el objetivo de entregar a la poblacién estandares de calidad de vida
coherentes con el desarrollo econémico que esta viviendo el pais.

Evitando la “soluciones cortoplacistas“ que con el objetivo de dar répida solucion a las demandas, tanto de los habitantes (déficit de viviendas, por ejemplo) como de los sectores
empresariales (mineras, inmobiliarias, puertos, etc.); Se han convertido en los principales planificadores de nuestras ciudades. La falta de planificacion, ha permitido que el desarrollo
industrial esté afectando directamente sobre la calidad de vida de localidades con creciente potencial para la explotacion de recursos, situacion que si bien surge como una oportunidad
de desarrollo y crecimiento econdmico, debido a la falta de planificacion se va convirtiendo en una lucha entre crecimiento industrial y la calidad de vida de los ciudadanos.

En este contexto, vale la pena destacar el caracter social de la Escuela de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad de Chile; como una institucion consciente de los problemas que
actualmente afectan al territorio nacional. Planteandose como una figura académica capaz de alejarse de los intereses economicos, adoptando una postura en pro del bien comdn. Es por
ello, que se propone trabajar en un proyecto de planificacion urbana; enfocado en proponer una alternativa tomando los principios de equilibrio y armonia entre desarrollo industrial y
calidad de vida. Proponiendo una alternativa desde el punto de vista de la ciudad. Es decir, que compatibilice las demandas portuarias con las ciudadanas; siempre priorizando el bienestar

local.
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. INTRODUCCION

1.2. Motivaciones

El proyecto Recuperacion del Borde Costero de la Comuna de San Antonio; nace principalmente de la inquietud surgida de la situacion en que se encuentra la comuna costera: existe una
abismal incoherencia entre el crecimiento econdnomico (basado en las actividades portuarias) mostrado en los Gltimos afios y los bajos indices de calidad de vida de San Antonio; llegando
a considerarse como una las ciudades con peor calidad de vida del pais.

Esta situacion recae, basandonos en los estudios realizados en el Seminario de Investigacion (“Efectos de las Modificaciones al Plan Regulador Comunal de San Antonio sobre los Espa-
cios Pdblicos del Borde Costero™); dentro de otros factores en la poca capacidad de gobernacion que ejercen las Instituciones Pdblicas (Municipalidad, Gore, etc.) sobre la planificacion
de sus ciudades, derivando en situaciones como la recién nombrada diferencia entre crecimiento y desarrollo. Entendiendo el crecimiento, como el surgimiento de una érea especifica
(portuaria-econémica para el caso de San Antonio) dejando de lado otras reas como la cultura, educacion, infraestructura publica, salud, espacios piblicos, etc.

Actualmente San Antonio se reconoce como una de las ciudades con mayor potencial de crecimiento de su zona portuaria; llegando a postularse como una real alternativa a convertirse
en el mayor puerto de Chile y Latinoamérica especializado en la movilizacion de contenedores. Lo que implicaria la necesidad de crear infraestructura portuaria capaz de soportar este
proyecto de gran escala.

Por otro lado, el répido crecimiento portuario que ha mostrado la Comuna a lo largo de gran parte de su Borde Costero, ha significado un impacto altamente negativo en la relacion
entre el habitante y el mar. La zona portuaria, de caracteristicas industriales; se impone en el sector del borde costero como un muro que Separa a la comunidad del mar, derivando a un
debilitamiento de la identidad costera y la apropiacion del ciudadano con su propia ciudad.

En este contexto, el proyecto PLAN MAESTRO de Recuperacion y Rehabilitacion del Borde Costero de la Comuna de San Antonio se plantea como una alternativa basada en la construccion
de la relacion habitante- mar, definiendo la identidad y apropiacion como un factor determinante en la calidad de vida del habitante, propendiendo hacia la mayor diversidad de usos y
usuarios del borde costero de la comuna. Planteando el borde costero como una plataforma capaz de albergar y conciliar la relacién entre la zona portuaria y la comuna, reconociendo las
actividades portuarias como parte importante de la historia y vida de los ciudadanos y compatibilizandolas con el desarrollo econémico local y nacional; demostrando que el equilibrio
entre crecimiento portuario y desarrollo es posible si es que existen las intenciones.

Asi mismo, es importante recalcar que Chile es un pais costero, de modo que esta problemética se ha hecho tangible en varias ciudades portuarias del pais en que se ha privilegiado el

desarrollo del puerto, independiente del impacto sobre la vida de los ciudadanos y su ciudad.
Daniela Paz Ceza Garcia
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1.3. Metodologia de Trabajo

Se diferencian, principalmente; tres etapas dentro del proceso de Disefio del Proyecto; Plan Maestro de Recuperacién y Rehabilitacion del Borde Costero de la Comuna de San Antonio.

1° Etapa: Informacion

- Se define como una instancia para recoger conocimientos, apertura a todas las miradas sobre el territorio. A partir de esta etapa, se crea un criterio sobre como abordar la zona a
intervenir; basada en entrevistas, visitas a terreno, estudio, etc. Esta etapa tuvo inicio durante el Seminario de Investigacion, “Efectos de las Modificaciones del Plan Regulador Comunal
de San Antonio 2006 sobre los Espacios Plblicos“ donde se pudo generar un acercamiento al territorio desde una mirada més social al que el arquitecto acostumbra. De esta manera se
logra, generar una postura clara frente a la problemaética.

2° Etapa: Andlisis

- La segunda fase, consiste en la recopilacion y procesamiento de informacion. Para el diagndstico del territorio se propone una Matriz de Planeamiento Estratégico: se realice un anélisis
urbano del sector; definiendo zonas homogénea, como zonas con caracteristicas similares dentro de un territorio que nos ird dando las pautas de intervencion. En base al diagndstico
realizado, tendremos la informacion necesaria para Anlisis Estratégico (FODA), y la Evaluacion Estratégica. Todo este proceso tendra como finalidad encontrar los objetivos generales
y especificos que mejor respondan a problemética enfrentada,en un territorio en particular.

Con los Objetivos definidos, se determinan las estrategias que se utilizaran para lograr cada uno de los objetivos y a través de qué acciones, especificamente, se concretaran las estra-
tegias. Se propone este modelo de diagndstico, basado en una matriz de planeamiento estratégico; como la mejor alternativa, para abordar problematicas complejas como las relativas
al sistema ciudad, ya sea por su diversidad de factores, escenarios, factores, plazos, procesos, etc. Es decir; se deberé responder de la misma manera: a través de un plan estratégico,
un Plan Maestro.

3° Etapa: Propuesta

Se plantea la busqueda de otros casos en los que se hayan encontrado problemaéticas similares, con el fin resolver los objetivos a través de alternativas que respondan a mis principios.
Este andlisis de referentes ser realiza en distintos &mbitos segun cémo se desee intervenir el territorio. Por ejemplo; Referentes de Disefio Comunitario, Estructuracion, Legislacion,
Gestion, Financiamiento, Evaluacién, Actualizacion, Imégenes Objetivo, etc.

Por Gltimo, a partir del diagndsticos; integrando los referentes se procede al Disefio del Plan Maestro: se definen los principios urbanos que definirén la toma de decisiones, la estruc-
turacion (aplicacion de los principios al territorio), Disefio Urbano y Paisajismo y por Ultimo el Plan de Gestion y Financiamiento.
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“Necesitamos revisar cada una de las funciones que necesitamos y que realizamos mediante la sustitucién del orden natural por un orden artificial. Es necesario hacer convivir los dos
drdenes, no es pasible seguir oponiéndonos al ecosistema, impidiendo el paso del agua al suelo, concertando nuestros residuos para mandarlos lo més lejos posible, ignorando el ciclo
solar, transportandonos constantemente en una continua espiral de consumo de lugares y por tanto de suelos. Ha llegado el momento de modificar la visién, el momento de mirar y
comprender. Se trata de dejar de oponerse a los ciclos naturales, se trata del momento de aprender de ellos. Hay que dejar pasar el agua, no oponerse a ella. Hay que usar cada cosa y

cada calidad para lo realmente necesario. Asirnos a los ciclos para mejorar nuestra vida sin poner en peligro su continuidad.” (Hernandez, 2009)
.

Puerto de San Antonio, desde el interior de las instalaciones
Fuente: Galerfa del Autor
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2.1. Borde Costero

El desarrollo del borde costero ha sido tema de disputas constantes, la condicion de pais
costero se plantea como una oportunidad de crecimiento y cultura. Las posibilidades que
le entrega el acceso directo al mar a un pais, abarcan un amplio abanico de oportunida-
des, llegando incluso, a definirse las actividades portuarias como base de la economia de
algunos paises. Como es el caso de Chile, en que su situacion costera se ha convertido
en un factor determinante para su desarrollo econémico.

Chile posee mas de 4.000 km. de costa, siendo las principales disputas por los territorios
costeros son internas, es decir; la lucha se da (principalmente) entre los actores nacio-
nales: las empresas relacionadas con la pesca industrial; los sindicatos y organizaciones
que defienden la pesca artesanal; los medioambientalistas que protegen el mar como
fuente de vida, enfocados en la preservacion de los ecosistemas y especies exclusivas
de las costas y por Gltimo, los que hacen uso de las playas como espacios publicos de
esparcimiento.

Es importante destacar que este fendmeno, es un problema que estd afectando a todo
el territorio costero de Chile. Es un proceso de transformacion inevitable; que va de la
mano junto con el desarrollo industrial y tecnoldgico. Por lo tanto; debemos ser capaces
de conciliar los intereses de los diferentes actores, para asi lograr un verdadero desa-
rrollo equilibrado, donde los beneficiados seamos todos.

Como se ha dicho, Chile es principalmente costa. Y en ciertas situaciones, no se ha sido

capaz de lograr el equilibrio entre desarrollo portuario y desarrollo urbano. Esta situa-
cion de “desequilibrio”. A lo largo de todo Chile se pueden ver varios ejemplos en que la
actividad portuaria ha arrasado con la ciudad. Las actividades industriales relacionadas
principalmente con la movilizacion de cargas han llevado al extremo de comenzar a pro-
yectar casi exclusivamente en funcion del desarrollo industrial, perjudicando no solo a
los habitantes de las ciudades costeras, sino que también a todo su entorno.

En estos casos, los efectos generados sobre el medio ambiente, por las actividades de la
empresas portuarias, tienen como principal causa: la alteracion de las aguas naturales
(cambios en los cauces hidraulicos, construccion de estructuras artificiales que modifi-
can los ecosistemas naturales) y la contaminacién generada, tanto por los procesos de
extraccion o procesamiento de productos, como por su movilizacién (maritima y terres-
tre). De este modo, no solo afecta el medio ambiente inmediato, sino que puede llegar a
afectar, directa o indirectamente, especies de un gran sector.

Ademés del significante impacto ambiental, es posible observar, como consecuencia; un
alto deterioro en la relacion de la ciudades portuarias con su mar, donde el borde costero
ha dejado de actuar como plataforma de interaccion entre el hombre y el mar, para servir
a la industria.
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2.2. Actividad Portuaria

Una de las principales cualidades de Chile es su ubicacion en relacion al mar, con-
dicién que ha convertido a Chile en un importante conector entre el Continente
Americano y el resto del mundo, considerandola una posicion estratégica.

La costa que se extiende a lo largo de casi todo el pais, funciona como portal de
movilizacion de cargas y pasajeros. De este modo, los puertos han sido un fac-
tor determinante para el desarrollo del territorio chileno. La actividad portuaria,
refiriéndonos principalmente al comercio exterior, ha convertido a Chile en uno
de los paises con mayor liberalizacion comercial, lo que nos ha llevado a crear
relaciones comerciales con paises de todo el mundo. Beneficiandonos a través de
acuerdos comerciales, los cuales han favorecido a los chilenos, principalmente a
través de rebajas en los costos de bienes y servicios y aumento en su variedad.

Ademas, todos estos avances econdmicos influyen directamente en el desarrollo
tecnol6gico, situacion muy beneficiosa para el sector industrial, los avances tec-
noldgicos traen consigo mayor eficiencia en la produccion: disminucién de costos
y mano de obra, mayor velocidad, reemplazo de viejas tecnologias, etc.

Nuevas necesidades acordes a la competencia internacional

Con la intencion de continuar con este crecimiento y acrecentar los beneficios
que trae el libre comercio para la economia de Chile, s que constantemente se
esta buscando aumentar la eficiencia y competitividad en los sectores relaciona-
dos con las exportaciones e importaciones.

De aqui surge la necesidad por parte de las empresas portuarias por actualizar
sus sistemas e infraestructuras, acorde a las nuevas exigencias, para lograr man-

tenerse dentro de los estandares de competitividad a nivel internacional. Para
ello, las ciudades donde se emplazan los puertos deben estar dispuestas a ser
modificadas, ser flexibles al crecimiento de las empresas portuarias y asumir el
impacto que significa.

Este crecimiento ha implicado un aumento en la demanda y ocupacion (desde el
punto de vista de la planificacion) descontrolada de los terrenos por parte de las
empresas portuarias; con el principal objetivo de mantener al pais dentro de los
altos niveles de eficiencia y competitivida que exigen tanto la demanda interna-
cional como los mismos puerto del pais.
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2.3. (Ciudad) Puerto de San Antonio

La situacion recién descrita, afecta directamente a la Comuna de San Antonio,
ya que se propone desarrollar como principal puerto movilizador de contenedo-
res del pais, lo que consecuentemente implicaria una alta demanda de terrenos
costeros para lograr la construccion de la infraestructura portuaria necesaria
para satisfacer las demandas actuales y sus proyecciones. Para ello, la Empresa
Portuaria San Antonio esta contemplando realizar principalmente dos proyecto:
Puerto de Gran Escala (PGE) y Plataforma logistica (PLISA).

Este gran proyecto implicaria la afectacion de una importante parte del patrimo-
nio natural y cultural que adn resiste en el Borde Costero Sur de la Comuna: Playa
de Llolleo, Lagunas costeras 0jos de Mar, Parque Deportivo y Recreacional (DyR),
ademés del alto impacto sobre la identidad y apropiacion de los sanantoninos por
su ciudad, relaciones ya altamente deterioradas.

Por otro lado, la monofuncionalizacién del Borde Costero de la Comuna a la que
esta tendiendo, significa un riesgo para la poblacion: la homogeneidad de ac-
tividades esta generando poca diversidad de empleos, que sumado a la indus-
trializacion (en este caso, reemplazo del hombre por la maquina), puede llevar a
aumentar los niveles de cesantia de la comunay la jerarquizacion de la actividad
portuaria industrial no permite el libre desarrollo de otras actividades maritimas
como pesca artesanal, pesca deportiva, turismo, balnearios, areas verdes, etc.
Actividades que aportan al fortalecimiento de los lazos entre la ciudad y el mar.
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Ubicacion

Mapa Division Regional de Chile

Provincia
San Antonio

San Antonio se ubica en la V Region, en la zona central de Chile, a 89 kilometros al
Suroeste de Santiago (Capital del pais) y a 45 kilémetros al Sur de Valparaiso, exten-
diéndose entre los 32° y 34’ de Latitud Sur y desde los 70° de Longitud Oeste hasta el
Océano Pacifico.

V Region de Valparaiso

Est4 constituida por siete provincias: Petorca, Los Andes, San Felipe de Aconcagua, Qui-
llota, Valparaiso, Isla de Pascua y San Antonio. Estas siete provincias se distribuyen de
manera transversal a lo ancho de Chile: desde el limite oriente, en la cordillera de los
Andes hasta el limite poniente, el Océano Pacifico.

Provincia de San Antonio

Junto con Valparaiso se ubican al Oeste de la Region, constituyendo parte del Borde
Costero de Chile. Esta formada por 6 comunas: San Antonio, Santo Domingo, Cartagena,
El Tabo, El Quisco y Algarroho.

La Comuna de San Antonio destaca por su creciente actividad portuaria, en cambio; el
resto de las comunas costeras destacan por su carécter recreativo (balneario). La comu-
na, limita por el norte con Cartagena, mientras que los limites Este y Sur son definidos
por el rio Maipo, el cual viene a desembocar al mar por el Sur de la Comuna (Boca del
Maipo).

Se reconocen 3 grandes sectores o barrios (de norte a sur): San Antonio, Barrancas y
Llolleo.
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4. PROPUESTA 6 CONCLUSIONES

Geomorfologia e Hitos Geograficos
Se reconocen 3 grandes sectores o harrios (de norte a sur): San Antonio, Barrancas y
Llolleo.

La Comuna de San Antonio forma parte de las planicies litorales de Chile, las cuales se
caracterizan por presentar una pendiente relativamente suave favoreciendo el desarro-
llo de asentamientos humanos en las costas, descienden en sentido Este-Oeste.

Se distinguen principalmente 5 unidades fisicas:

-Terraza alta, ubicada al interior de la comuna y frente al Puerto de San Antonio. Terraza
media, ubicada entre ambas terrazas y de altura media.

-Terraza baja, ubicada a continuacion de la terraza media y en un area de menor altura.
- Terraza fluvial, ubicada principalmente en dreas que rodean el cauce de rios y esteros.
Se encuentra separada por dreas de pronunciada pendiente (escarpes) con la terraza
media.

- Planicie litoral, unidad costera que posee la menor altura del resto de todas las uni-
dades fisicas.

Hitos Geograficos

- Desemhocadura del rio Maipo
- Costa

- Estero El Sauce

- Lagunas Costeras 0jos de Mar
- Cerro Panul

Unidades espaciales segin variable geomorfolégico

Puerto de
San Antonio

- Terraza alta
Bl Terraza media
- Terraza baja

Terraza fluvial

Mar Chileno

Planicie costera

Roquerios

|

Bl rhya

- Lagunas Itorales

=== Limite urbano
Curvas de nivel
Red de caminos

vvvy Escarpes

Hidrologia principal
Hidrologia secundaria

Santo Domingo

Mapa Geomorfoiégico de San Antonio
Fuente: Andlisis de Tendencias de Localizacion - Sistema Urbano San Antonio, Ministerio de Vivienda y Urbanismo —

HABITERRA S.A. Consultores



SENADORES

62 Circunscripcion Senatorial Valparaiso Costa: Comunas de Isla de Pascua, Juan Fer-
nandez, Valparaiso, Concon, Vifia del Mar, Algarrobo, Cartagena, Casablanca, El Quisco, El
Tabo, San Antonio, Santo Domingo.

Senadores: Francisco Chahuan Chahuan (UDI) y Ricardo Lagos Weber (PPD)

DIPUTADOS

Distrito Electoral N°15, Region de Valparaiso: Comunas de Algarrobo, Cartgena, Casa-
blanca, EI Quisco, El Tabo, San Antonio, Santo Domingo.

Diputada: Marfa José Hoffmann (UDI) y Victor Torres (DC).

INTENDENTE (Regional)

Region de Valparaiso: La capital de la region es Valparaiso. La region de Valparaiso esta
dividida administrativamente en 8 provincias y 38 comunas.

Intendente: Ricardo Bravo Oliva

GOBERNADOR (Provincia)

Provincia de San Antonio: Comunas de San Antonio, Cartagena, El Taho, El Quisco,
Algarrobo, Santo Domingo. “Su capital provincial es el puerto de San Antonio.” (WWW.
gorevalparaiso.cl, 2013)

Gobernador: Graciela Lilian Salazar Espinoza

Comuna de San Antonio
Alcalde; Omar Vera Castro

Comision Concsejo Desarrollo Econdmico: José Martinez Fuentes (IND-PRSD)

Comision Consejo Educacion: Maximiliano Miranda Hernéndez (PC)
Comision Consejo Administracion Finanzas: Fernando Nufiez Michellod (PS)
Comision Consejo Salud y Medio Ambiente: Manuel Meza Hinojosa (DC)
Comisidn Consejo Desarrollo Social: Jorge Jorquera Castro (IND-PDC)
Comision Consejo Deportes: Esteban Hinojosa Huencho (IND-PDC)
Comision Consejo Desarrollo Territorial: Ricardo Garcia Vera (IND-UDI)
Comision Consejo Cultura y Turismo: Danilo Rojas Barahona (RN)

La Comuna de San Antonio esté dividida en 37 Unidades Vecinales, siendo Cantera (1),
Alto Cerro Alegre (2), Bellamar (8), Barros Luco (18), Juan Aspe (19), Brisamar (20),
Huracén La Boca (21) y Tejas Verdes (25) las que definen el Borde Costero.

“La Ciudad de San Antonio depende de la Alcaldia, y la direccin del Puerto de San Anto-
nio de la empresa del Estado EPSA, el que administra el actual régimen de concesiones
portuarias.”(HABITERRA S.A. Consultares)

ADMINISTRACION BORDE COSTERO Y CONCESIONES MARITIMAS

“La Subsecretaria para las Fuerzas Armadas es la sucesora para todos los efectos legales,
reglamentarios y contractuales de las Subsecretarias de Guerra, de Marina y de Aviacidn
y de la Direccién Administrativa del Ministerio de Defensa Nacional. Le corresponderd
hacerse cargo de los derechos y obligaciones de los que aquellas fueran titulares y que
existieren o se encontraren pendientes a la fecha de entrada en vigencia de esta norma.
Toda mencidn que se haga en leyes, reglamentos y otros instrumentos juridicos respecto
de las Subsecretarias de Guerra, de Marina y de Aviacidn, y de la Direccién Administrativa
del Ministerio de Defensa Nacional, se entenderd referida, a partir de esa fecha, a la
Subsecretaria para las Fuerzas Armadas. Las facultades de la Subsecretaria de Marina
relativas a las concesiones maritimas y acuicolas se entenderdn también transferidas a
la Subsecretaria para las Fuerzas Armadas.” (\Www.subdere.gov.cl, 2013)

22



Relaciones entre Instituciones con Competencias para la Regulacion y Gestidon del Borde Costero
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Andrade, Arenas y Guijon: “Revision Critica del marco institucional y legal chileno de ordenamiento territorial costero”, revista de
Geografia Norte Grande, 2008.
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La estructura productiva de la provincia, esta marcada por un alto dinamismo en tres
areas principalmente: comercio, transporte y servicios estatales. La ciudad de San An-
tonio, centra sus actividades en &mbito portuario. Segln datos obtenidos del REPORTE
ESTADISTICO COMUNAL 2012 (Fuente: SII), el mayor nimero de empresas de la comuna,
se encuentran concentradas en el drea de “Transporte, Almacenamiento y Comunicacio-
nes” En cambio, al hablar de Nimero de trabajadores por Rama de Actividad, la mayoria
de los trabajadores se dedican al &rea “Comercio al por mayor y menor, repuestos, vehi-
culos, automotores, enseres domésticos.

Empresa Portuaria San Antonio

“Es una empresa auténoma del Estado, creada por ley en diciembre de 1997, cuyo objeto
es la administracién, conservacién y desarrollo de la actividad maritimo-portuaria de
Puerto San Antonio. La propiedad de empresa es 100% estatal y no participa en la pro-
piedad de otras empresas filiales ni coligadas. Su palitica de financiamiento se sustenta
con recursos propios. La visién de EPSA es hacer més eficiente el comercio exterior
del pais a través de la gestion del negocio portuario, permitiendo que exportadares
e importadores desarrollen sus negocios en condiciones de eficiencia econémica y en
armonia con la comunidad local y el medio ambiente. Para ello se sustenta en valores

PUERTO
SAN
ANTONIO

como excelencia operacional, buen trabajo en equipo, comprometido con el desarrollo de
las personas, vocacidn de servicio piblico y alto compromiso con EPSA.”

Su aporte econdmico para la ciudad radica en la generacion de actividad econdémica re-
lacionada con la actividad portuaria, como servicios de apoyo, servicios logisticos y de
insumos portuarios. En relacion a la cantidad de empleos que genera, el porcentaje de
empleos con los que aporta, tanto directamente e indirectamente la empresa portuaria,
no supera el 18%, a pesar de tratarse de uno de las mayores empresas portuarias del
pais.

Por otro lado, en el &mbito del mejoramiento urbano, EPSA en la ciudad de San Antonio
ha realizado importantes inversiones en el Borde Costero. Entre estas obras destaca la
construccion del Paseo Bellamar, mejoramiento de vias, infraestructura vial, etc.

San Antonio Principal Puerto Exportador de Chile
Enelafio 1910, se logrd comenzar con las primeras construcciones donde se asentaria el
“primer Gran Puerto Moderno” de Chile.

EI'S de mayo de 1912, el presidente Ramén Barros Luco, abordo de la Griia 82 (Monumen-
to Historico Nacional), oficializa la vocacion portuaria de la ciudad.

En sus inicios, las obras de ingenierfa que presentaba el Puerto de San Antonio; com-
prendian apenas un muelle de 50 metros de extension, sin embargo; este sector estaba
destinado a albergar mucho més, se pretendia convertirlo en el “Primer Gran Puerto
Moderno de Chile”, de los mas grandes de América:
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“Al recordar la playa de San Antonio, con
un caserio de un centenar de miserables
viviendas, transformado todo esto des-
pués de 4 o 5 aiios, gracias a esfuerzos
tesoneros, en un hermoso puerto moderno
dotado de diques, molos y malecones de
millares de metros de extensidn, con ma-
quinas poderosas para facilitar la carga y
descargas de las mercaderias y utilizando
grandes extensiones de tierras arreba-
tadas a las turbulentas aguas del océano,
y en cuyo sitio se levantardn hermosos y
suntuosos edificios ... ...Si ahora, sofiando
despiertos, nos imaginamos ver destacar-
se en la tersa superficie de color esme-
raldas de las tranquilas aguas del puerto,
numerosas naves: buques de vela, vapores
mercantes, grandes transatlantico de to-
das las naciones del mundo, que acuden a
cambiar sus productos con los de nuestro
suelo, aquel mismo puerto que sirvié du-
rante largos afios sélo para embarcar reos
en la goleta.” (Pacific Magazine, 1915)

Puerto San Antonio Antiguo
Fuente: Pacifico Magazine, 1912.
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Ya en los inicios del puerto, se planteaba su responsabilidad a nivel nacional,

“Ver flotar en las aguas color turquesa del Océano Pacifico las naves mercantes, con las
banderas de “nuestra patria amada” flameando es sus méstiles, reflejo del “empuje de
nuestra raza”; mantenia a la comunidad hechizada, sin oportunidad de ver los posibles
efectos secundarios que traeria “el progreso” y el desarrollo industrial en el borde cos-
tero.” (Pacific Magazine, 1915)

Hasta los tiempos de la Republica se constituyd como puerto menor, siendo el presi-
dente don Carlos Ibafiez del Campo (segundo mandato, 1952-1958), quien lo habilit6
como Puerto Mayor. En aquellos tiempos, el area del puerto comprendia 24 kilometros
aproximadamente de norte a sur y 28 de oriente a poniente. De este modo, como se
habia predispuesto, el puerto fue aumentando en superficie y capacidad de movilidad de
carga, llegando a constituirse en 1995 como el Puerto N°1 de Chile, abarcando una su-
perficie cercana a las 271 hectareas: 189 hectareas correspondientes a dreas maritimas
y 82 hectareas a areas terrestres.

El 31 de enero de 1998, la Empresa Portuaria San Antonio inicia sus labores en el sec-
tor con la licitacion del puerto, con el objetivo de promover e incorporar la inversion y
gestion privada. Luego en el 2000, la empresa San Antonio Terminal Internacional S.A.
(STI) obtiene la concesion del terminal Molo Sur y el Terminal Norte es entregado a em-
presa Panul S.A. Ambas concesiones significaban para las empresas implicadas, asumir
la responsabilidad por la mantencion y desarrollo del frente que les correspondia por
concesion. En 2011, Puerto Central S.A. obtuvo la concesion a 20 afios del Frente de
Atraque Costanera Espigon del puerto

Situacion Actual

La comuna de San Antonio ha tomado un rol fundamental para el pais, definiéndose como
terminal portuario para el abastecimiento de la Region Metropolitana de Santiago y sitio
portuario del mercado exportador de la zona centro sur. Se ha convertido en una unidad
de gran importancia para la economia del pais.

Proyeccion Portuaria

A partir del 2012, con la intencion de seguir manteniéndose a nivel competitivo dentro
de un mercado cada vez més globalizado y exigente, se da inicio a un plan de inversiones,
a través del cual se pretende lograr servicios mas eficientes y flexibles.

Este plan contempla, entre varias acciones, la expansion de la superficie que actualmente
ocupa EPSA, la construccion de un nuevo frente de atraque de 700 metros, una platafor-
ma logisitica (PLISA) y el mega proyecto de puerto de gran escala (PGE) .
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El empleo en la comuna de San Antonio esta ampliamente concentrado en el sector ter-
ciario (74,5%), principalmente comercio (21,1%) y transporte incluyendo las actividades
portuarias (15,9%). El sector secundario (Industria y construccion) aporta con el 17,1%
de la poblacion empleada, mientras que el sector primario (extractivas) ocupa un 8,5%.

El puerto de San Antonio y su crecimiento de actividad no se traduce en aumento de
puestos de trabajo directo, por el proceso de tecnologizacion que acompafia el desarrollo
del puerto. Esta tecnologizacion ain no se detiene, por lo que no debiera esperarse au-
mentos en el empleo producto de las expectativas de crecimiento futuro del puerto. Por
otro lado, sf ve en el futuro una oferta de plazas laborales en servicios asociados como la
coordinacion de actividades logisticas y complementarias al puerto (agencias de aduana,
transporte, almacenamiento y almacenamiento de la carga portuaria).

En el siguiente gréfico se pueden observar el alto nivel de desempleo de la comuna, en
relacion con la region y el pais:

Resumen

Habitantes San Antonio 2007 (aprox) 91.000
Fuerza Laboral 35.860
Ocupados 31.180
Empleo Actividad Portuaria Directa 4.567
Empleo Actividad Portuaria Indirecta 1.070
Empleo Act. Portuaria Directo e Indirecto 5.637
Aporte al empleo 18%

Tabla, Aporte al Empleo Actividad Portuaria
Fuente: Reporte Estadistico Comunal, basado en datos obtenidos de la Encuesta CASEN/ Ministerio de Desarrollo Social

Tasa de desocupacion:San Antonio, Region de Valparaiso, Pais

14

12

hhhi

BComuna de San Antonio
Regién de Valparaiso

BPais

Tabla, Tasa de desocupacion: San Antonio
Fuente: Reporte Estadistico Comunal, basado en datos obtenidos de la Encuesta CASEN/ Ministerio de Desarrollo Social
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Poblacién Comuna San Antonio Densidad

87.697 habitantes (Fuente: Censo 2012) La densidad ctual en la zona urbana, que concentra al 90% de los habitantes de San Antonio a 2006 es de 72 hab/h4, es decir; un total
Proyecci6n 2032 de 21,5 viv/hé (considerando 3,4 como tasa de habitantes/hogar). (Fuente: Estudios de Andlisis de Tendencias de Localizacién 2006 — 2007/ HABITERRA S.A)
106.457 habitantes De acuerdo a la norma vigente la densidad permitida corresponde a 400 hab/hd)

Movimientos Migratorios

En la Comuna de San Antonio, se puede observar una dinamica de expulsion de la poblacion; es decir, San Antonio muestra un nimero de emigrantes mayor en relacion a los inmigrantes:
expulsa mas poblacion de la que atrae. Llama la atencidn, porque contrapone con el rapido crecimiento productivo portuario actual y proyectado. Este fendmeno se puede considerar
como respuesta a las altas tasas de desempleo en la comuna. Gran parte de la poblacion joven ha debido emigrar a ciudades como Santiago y Valparaiso, en blisqueda de nuevas oportu-
nidades. Segun el estudio realizado por la Consultora HABITERRA S.A., este fenémeno se podria asumir como consecuencia de los procesos de tecnologizacion de la actividad portuaria.

Caracteristicas Socio-Econdmicas

A pesar del rapido crecimiento que ha tenido la Comuna en las Gltimas décadas; especi-
ficamente en el &mbito portuario, la Comuna de San Antonio es clasificada como una de
las mé&s pobres del pais. (Fuente: REPORTE ESTADISTICO COMUNAL 2012 de San Antonio (abril).)

ABC1
Presentando los porcentajes més altos para los estratos mas pobres; es decir, més del mC2
60% de la poblacién responden a las clasificaciones “pobreza“ y “extrema pobreza“ :83
donde el ingreso familiar promedio, generalmente no supera los 300.000 pesos chilenos, e

que si se compara con el sueldo minimo por persona del pais (210.000 pesos chilenos),
se puede tener una nocion de lo que significa esta situacion.

Esta situacion es reflejada en el siguiente gréfico:

Gréfico, estratificacion habitantes de San Antonio.
Fuente: (Elaboracion propia) Analisis de Tendencias de Localizacién-Sistema Urbano/ San Antonio, MinVU—HABITERRA S.A.
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Distribucion espacial dentro de la ciudad de San Antonio de los estratos socioeconémicos
Existen abundantes zonas que concentran principalmente habitantes pertenecientes a
los estratos més bajos. En cambio, de las manzanas clasificadas como ABCL y C2 existe
una escasa presencia, que se concentra en el Sur de Llolleo y en los sectores aledaias al
centro comercial de San Antonio.

Los sectores emplazados en terrenos cercanos al Borde Costero, responden a los estra-
tos més bajos; esto se puede fundamentar debido a la presencia de las actividades por-
tuarias industriales. Situacion que junto con el proceso de densificacion (vivienda social
principalmente) en los sectores periféricos (cerros) han ido generando la expulsion de
la poblacién de las zonas aledafias al mar hacia los cerros.

“Elestrato ABC1, por su parte, es casi inexistente en la comuna de San Antonio. La mayo-
ria de la gente de este grupo sacioeconémico que tiene vinculos laborales con la comuna,
vive en la comuna de Santo Domingo, Santiago o Melipilla. También, Gltimamente se han
radicado en parcelas de agrado sobre el camino Lo gallardo — San Juan.”(HABITERRA
S.A, 2007)

Organizaciones sociales

Pesca Artesanal

En el Registro de Pescadores Artesanales, SERNAPESCA se encuentran inscritas las si-
guientes organizaciones, correspondientes a la Comuna de San Antonio:

- Organizacion Funcional: AGRUPACION DE ENCARNADORES “SAN PEDRO”.

- Cooperativa: COOPERATIVA DE PESCADORES SAN ANTONIO LIMITADA

- Sindicatos: S.T.| PESCADORES ARTESANALES “RINCON DE PUERTECITO DE SAN ANTO-
NIO, S.T.I. DE PESCADORES ARTESANALES SAN PEDRO DE LA PROVINCIA DE SAN ANTONIO,
S.T.I. DE BUZOS MARISCADORES Y ACT. CONEXAS ISAAC IBARRA PROV. DE SAN ANTONIO,
SINDICATO DE TRABAJADORES INDEPENDIENTES PESCADORES ARTESANALES DE MEDIANA

ALTURA “PUERTECITO N °1” SAN ANTONIO.
- Otra Organizacién: AGRUPACION DE PESCADORES ARTESANALES DE SAN ANTONIO.

No inscrito, pero igualmente activo se encuentra el Sindicato de Pescadores de la Caleta
Boca del Maipo, en ellos destaca un claro sentido de lucha que se identifica con la defensa
de su tradicion pesquera.

“Existe una alianza entre los movimientos ambientalistas, los pescadores y los habitan-
tes de Llolleo que tienen su expresién mas vinculante en su oposicién al cierre de la Playa
que se llevd a cabo como parte de las obras necesarias para la ampliacién del puerto. “?

Movimientos Ciudadanos

En los dltimos afios, han surgido varios movimientos ciudadanos que se han unido en la
lucha contra el crecimiento descontrolado del &rea portuaria y su fuerte impacto sobre
la calidad de vida de los habitantes de la Comuna de San Antonio, entre ellas:

- Despierta San Antonio

- Asamblea Ciudadana San Antonio

- Sindicato del Rio Maipo- Comando ciudadano por los derechos de San Antonio.

- Comisién DD.HH. de San Antonio.

- Comité de defensa del medio ambiente.

- Ciclovia para San Antonio.

- Centro Cultural Union Obrera.
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- Sociedad de Escritores de Chile San Antonio

Cultura

Pesca Artesanal

San Antonio se caracteriza por ser un lugar cargado de cultura ligada a sus raices pes-
queras, vestigios de tales préacticas ancestrales se pueden encontrar en el sur de la co-
muna, especificamente en la Desembocadura del Rio Maipo, uno de los pocos lugares de
Chile donde alin se mantiene activa la Pesca de Chinchorro, ademés en el sector Norte
se puede encontrar la Caleta Pintor Pacheco Altamirano y el puerto Pesquero Artesanal
Puertecito.

Chinchorreros
“Estos primeros habitantes eran pescadores fluviales, realizaban la extraccién desde el
rio y en el estero y recolecciones incipientes de productos marinas en la laguna coste-

Puerto Pesca Artesanal y Mall San Antonio
Fuente: Galeria del Autor

ra, lugar donde se forma la laguna de Llolleo. Para realizar estas actividades utilizaban
anzuelos de concha de Choros Zapato y una red pequeiia como canastillo, que ellos deno-
minaron como “Llolles”, de ahi viene el nombre del lugar donde habitaban LLOLLE-HUE,
que en Mapudungun (lengua mapuche), significa Lugar de Llolles.” (Ingenieros Integrales
Ltda., 2011

“Cuando se entrevista a los pescadores mds antiguos de la comunidad, en su relato est3
siempre presente la ancestralidad de la pesca con chinchorro y la antigiiedad de su origen
como caleta de pescadores. Es un valor cultural que ellos reconacen como su patrimonio
y como un elemento aglutinador de la comunidad toda. En la actualidad, los pescadores
artesanales se identifican fuertemente como herederos de esta practica ancestral y vin-
culada histéricamente con [a playa de Llolleo y la desembocadura del rio Maipo, pese a
las dificultades en las labores de pesca por la falta del recurso. Esta identificacién con
las historias y practicas de la pesca del “chinchorro” se constituyen hoy en su principal
acerbo para reconocerse como portadores de un legado laboral significativo a la tradicidn
pesquera del pais.”(Ingenieros Integrales Ltda., 2011

Festividades y Atractivos Culturales

Fiesta del Chinchorro

Todos los afios durante el mes de Febrero, el Sindicato de Pescadores Artesanales del
sector de la Boca del Rio Maipo, en conjunto con el departamento de Cultura del Munici-
pio, celebran la tradicional Fiesta del Chinchorro, que tiene como finalidad dar a conocer
las bellezas, riquezas naturales y cultura del sector de la Desembocadura del Rio Maipo,
junto con el arte de la pesca artesanal que cultivan los habitantes del lugar.

Fiesta de la Cultura Popular
La Fiesta de la Cultura Popular, desarrollada en el Centro Cultural Estacion de Llolleo bajo
la organizacion de la Municipalidad, entre Octubre y Noviembre de cada afio, en ella se
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presentan muestras costumbristas, artistas locales y de renombre nacional, ademas de
una amplia oferta de comida tipica.

Festividad de San Pedro

Cada afio se celebra la Festividad de San Pedro, organizada por los pescadores para hon-
rar a su santo patrono; la celebracion consiste en una procesion por las calles del centro
de la comuna y en el mar, donde se presentan las embarcaciones, llenas de colores y
guirnaldas. La celebracidn se lleva a caho en el Sector Norte de San Antonio, en la Caleta
Pacheco Altamirano. Contando con la presencia de autoridades municipales y dirigentes
de los pescadores.

Murgas

Todos los afios, durante el verano; en pleno Centro de San Antonio se desarrolla el Car-

naval de Murgas y Comparsas. Durante esta celebracion, se presentan 12 reinas, repre-

sentantes de diferentes sectores de la Comuna, que competiran por el primer lugar de
“RLaE L e BN - .

e

Fiestividad de San Pedro, Bahia de San Antonio
Fuente: S. Orellana/ www.soychile.cl

esta gran fiesta ciudadana. En el afio 2014, se contd con la presencia aproximada de 70
mil personas.

“La alegria de los sanantoninos de expresarnos la alegria de compartir de compartir con
los vecinos, [a alegria de unir a la familia, estamos todo el afio reunidos haciendo los
disfraces y con el brache de oro que es el carnaval, donde compartimos con los otros
sectores, donde lo importante es la unidad el espiritu de San Antonio.” (Adridn Ramirez
de la Comparsa Cerro Arena, 2014)

Celebracién Murgas, San Antonio
Fuente: www.noticiasdesanantonio.blogspot.com/
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DEFINICIONES

Segun la Ordenanza General de Urbanismo y Construccién, se define Espacio Publico
como:

“bien nacional de uso pablico, destinado a circulacién y esparcimiento entre otros.”

Por lo acotada de esta definicion, que no responde al carécter integral e integrador que
se busca dar al espacio plblico en este proyecto es que se propone la siguiente definicion
del autor Sergio F. Leon Balza (1998), quien en su texto “Conceptos sobre espacio pd-
blico, gestion de proyectos y logica social: Reflexiones sobre la experiencia chilena”, cita
varios casos de diferentes paises donde la legislacion ha logrado entregar una definicion
algo més exacta para espacio de uso publico, dentro de ellas; la que mejor responde al
sentido integral que se busca es la siguiente:

“Entiéndase por espacio piblico el conjunto de inmuebles piblicos y los elementas ar-
quitectdnicos y naturales de los inmuebles privados, destinados por su naturaleza, por
su uso o afectacidn, a la satisfaccion de necesidades urbanas colectivas que trascienden,
por tanto, los limites de los intereses individuales de los habitantes”.

Los espacios de uso pdblico, segtin la propuesta del autor recién citado, deben cumplir
principalmente las siguientes funciones:

1. Recreacion: realizacion de actividades al aire libre (juegos, deportes, caminatas, etc.)
2. Estructurador de la forma urbana: plantearse como un hito dentro de la ciudad, ele-
mentos que aportan un caracter peculiar a la ciudad, formando parte de su identidad.
3. Rol estético: elemento atractivo, que atraiga a las inversiones inmobiliarias y comer-
ciales. Oportunidad para el mejoramiento urbano y desarrollo turistico.

4. Contemplacion: regulacion de la contaminacion visual en zonas de uso mixtos, comer-
ciales, residencial, industriales. Generar barreras al ruido; a través, por ejemplo, de la
vegetacion.

5. Planificacion de las vistas: proteccion de las vistas, apreciables desde el espacio de
uso publico, plantedndolas como oportunidades para aumentar la atraccion y calidad de
tales espacios.

6. Uso social y cultural: lugar de encuentro, y escenario para la realizacién de diversas
actividades.

7. Uso Educacional: zooldgicos, parques hoténicos, vinculacion con centros de educacio-
nales.

8. Funcion Ecoldgica: aporte en temas como la conservacion de la biodiversidad biolégi-
ca, regulacion de la temperatura, control de los vientos, etc.

A modo de complementacion, se cita la siguiente definicion extraida del documento “La
Ciudad de los Ciudadanos” de Agustin Hernandez Aja. Texto que ha servido como base
tedrica del desarrollo de esta propuesta.

“El espacio piblico y los equipamientos colectivas, como los espacios que permiten, por
un lado, el encuentro con el otro y, por otro, el desarrollo de las potencialidades huma-
nas y de la satisfaccidn de sus necesidades, pero que también a la vez son los nudos que
procuran la articulacién de tejidos urbanos de escala humana.” (Hernéndez, 1997)

Por otro lado, el concepto “espacio plblico” no responde de manera consecuente con
su definicidn, ya que éste no necesariamente debe ser de dominio puablico. Por lo tanto,
la designacion a utilizarse en el desarrollo de esta investigacion sera: “Espacio de Uso
Publico (EUP)*. Luego, la definicién propuesta por la Ordenanza, tiene una contemplacion
muy acotada, plantean espacio pablico como un elemento en particular el cual es “de uso
publico”.No responde a una definicion integral que dé referencia a un sistema de bienes
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(de uso pablico) que interacttan entre ellos y con los habitantes dentro de un espacio
definido.

Borde Costero
La Subsecretaria para las Fuerzas Armadas plantea la siguiente definicion, en la cual
establece los espacios que abarca y las entidades encargadas de su control:

“El Borde Costero del litoral es aquella franja del territorio nacional que comprende los
terrenas de playa fiscales situadas en el litoral, la playa, las bahias, golfos, estrechos
y canales interiores, y el mar territorial de la Repdblica, que se encuentran sujetos al
control, fiscalizacién y supervigilancia del Ministerio de Defensa Nacional por medio de
la Subsecretaria para las Fuerzas Armadas.” (Subsecretaria para las Fuerzas Armadas,
2013)

Sin embargo, por lo limitada de esta definicion: no abarca aspectos como los sociales,
econdmicos y ecosistémicos. Es que; a pesar de utilizar este concepto, al decir Borde
Costero nos referiremos a toda la zona en que se manifiestan las interacciones entre el
mary la tierra, esta aclaracion se basa en la plantada por el Protocolo de Paipa*(1993)
para definir zona costera.

Politica Nacional de Uso del Borde Costero

Politica que plantea un ordenamiento territorial basado en principios como la sutenta-
blidad y el crecimiento equilibrado, consecuente y coordinado con el ordenamiento del
territorio continental. De esta politica, surgen organizaciones encargadas especifica-
mente para realizar esta tarea: Comision Nacional de Uso del Borde Costero (CNUBC),
Comision Regional de Uso del Borde Costero (CRUBC), Colision de Uso del Borde Costero
de Zonas Especiales (CUBCZE), todas bajo el alero del Ministerio de Defensa; Subsecre-
taria de Fuerzas Armadas.

Sin embargo, el alcance de esta nueva politica, aun no abarca la totalidad del territorio
chileno (solo se ha concretado en 3 regiones: Coquimbo, Biobio y Aysén), dejando gran
parte de las costas en manos de instituciones, las cuales tienen una vision limitada del
desarrollo costero.

Al ser una “politica”, no obliga a los diferentes actores a considerarla dentro de la pla-
nificacion del Borde Costero:

“Es una politica, no tiene ley ni tiene reglamento; por lo tanto, es solamente una decla-
ratoria de buenas intenciones, la gracia es que incluyd el proceso de zonificacién que da
ciertas orientaciones, de como ir estructurando el territorio.” (Zamora, 2013)

Politica Nacional de Uso del Borde costero
Fuente: www.eula.cl

! Profoco 0 para la Conservacmn yla Uraenacmn ae asyla Uraenacmn ae as Zonas Uarlnas y Cosferas Profegldas del

Pacifico Sudeste,
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Soberania de Chile sobre el mar

El dominio del Estado de Chile abarca més de lo que definen los limites continentales, se-
gln la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, el dominio maritimo
de Chile, se puede definir segn la siguiente zonificacion:

Mar Territorial: Chile sudamericano abarca una zona de 756.000 kilémetros? (12 millas
nduticas a partir de la linea de base) de mar territorial, esto significa que el Estado
chileno ejerce soberania plena sobre esa extension, al igual que en cualquier agua que se
encuentre dentro de los limites terrestres.

Zona Contigua: A continuacion del mar territorial, se encuentra la zona contigua
(131.669 km?) que corresponden a una franja que abarca entre las 12 hasta 24 millas
nduticas. La denominacion zona contigua significa que el Estado al que le pertenecen no
puede ejercer soberania, solo puede ejercer derechos en materias aduaneras, sanitarias,
fiscales y migratorias.

Zona Econdmica Exclusiva (mar patrimonial): Es una franja que comprende desde el limi-
te exterior del mar territorial (12 millas nuticas) hasta 200 millas, a partir de la linea
de base. En Chile abarca una superficie de superficie total de 3.681.989 km? En esta
zona, Chile no puede ejercer plena soberania; sin embargo, tiene el derecho exclusivo
para explotar los recursos vivos y minerales. Ademas del derecho sobre los recursos, el
pais tiene la obligacion de proteger las especies marinas y asi asegurar su conservacion.
A nivel mundial, Chile es uno de los paises que posee mayor extensién maritima de zona
econdmica exclusiva.

Plataforma Continental: Se define como plataforma continental a la superficie de las
areas submarinas que abarcan desde el limite exterior del mar territorial hasta el borde
exterior del margen continental, o hasta una distancia de 200 millas, a partir de la linea

Alta mar

Plataforma continental

Zona econamica exclugva
ZEE (200 millas)

Zona contigua
(12 millas)

— Mar territorial
R (12 millas)

........................ FrreTe T e e———

200

S

Aguasinteriores

Linea de bass

Tierra

Esquema zonas maritimas de acuerdo a la Convencion del Mar.
Fuente: Esquema basado en documento emitido por la Convencién del Mar. Seminario de Investigacion
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de base. Su importancia radica en que en ella abunda la vida animal y vegetal, por lo
tanto es una gran fuente de recursos y por lo tanto, un gran aporte a la economia del
pais que pueda explotar sus recursos. Chile, posee una superficie de 161.338 km? de
plataforma continental.

El articulo 594 del Cdigo Civil, define como playa de mar a la extension de tierra que
las olas bafiana y desocupan alternativamente hasta donde llegan las més altas mareas.

Bien Nacional de Uso Publico
El Codigo Civil define las playas como bienes nacionales de uso publico, lo implica que
su dominio y uso pertenecen a todos los habitantes de Chile, por lo tanto; es tarea de

Borde Costero (frente a predios fiscales)
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Fuente: Seminario Administracion e Instrumentos de Zonificacion “Manejo Integrado de Zonas Costeras”

la Intendencia Regional la fiscalizacion del cumplimiento de esta norma, la cual es com-
plementada en el articulo 13 del Decreto Ley N°1939 de 1977, donde se deja explicito
que:“los propietarios de terrenos colindantes con playas de mar, rios o lagos, deberén
facilitar gratuitamente el acceso a éstos para fines turisticos y de pesca cuando no exis-
tan otras vias 0 caminos publicos al efecto”.

Borde Costero (frente a predios privados)
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“Al respecto, cabe seialar que en nuestro pais el 95% de los contenedores y el 55% de la
carga movilizada por puertos comerciales nacionales lo hace a través de los diez puertos
pablicos. Seis de los cuales han entregado sus principales frentes de atraque para ser
administrados y operados por empresas privadas mediante concesiones, es decir, el Es-
tado fiscaliza y los privados invierten, administran y operan.” (Beyer, 2006)

CONCESIONES

El régimen administrativo aplicado a los territorios de la Republica, no considera nor-
mativas especificas para los territorios sumergidos, su administracion se sitta en el
Ministerio de Defensa Nacional, siendo el D.FL. 340, el que le faculta para determinar los
usos y afectar los espacios en conformidad con éstos.

Existen otros cuerpos legales que, sin establecer un régimen administrativo, norman
sobre su empleo para una actividad especifica, es el caso de la Ley de Navegacion y la Ley
General de Pesca y Acuicultura, entre otras.

Decreto con Fuerza de Ley N° 340 de 1960,

Referido a las Concesiones Maritimas,otorga al Ministerio de Defensa Nacional (SSM),
las siguientes atribuciones:

- Control, fiscalizacion y supervigilancia de toda la costa'y mar territorial de Chile.

- Facultad privativa de conceder el uso de la playa, terrenos de playa, fondo de mar,
porciones de agua y rocas, para uso privado.

Decreto Ley N° 1939 de 1997,

Referido a la administracion del Borde Costero otorga al Ministerio de Defensa Subse-
cretaria de Marina:

- La facultad de administrar en forma exclusiva el espacio territorial denominado Borde
Costero.

Ley 19,542, 1997

Sobre Modernizacion del Sector Portuario Estatal:

Ante el déficit de inversion en infraestructura y de recursos estatales para modernizar el
uso de los puertos y explotar su infraestructura. En 1997 se propone una normativa legal
que permitio la concesion de frentes de atraque y la incorporacion de nuevas tecnologias,
generando espacio para la competencia y que de este modo, los puertos estatales fueran
tan eficientes como los privados. (Fuente: www.ssffaa.cl)

Concesiones maritimas y acuicolas y en el ejercicio de la potestad del Ministerio de De-
fensa Nacional, Subsecretarfa para las Fuerzas Armadas

Para la caducidad, derogacion o iniciacién de tramite de concesion maritima, la Capitania
de Puerto remitiré al Ministerio de Defensa Nacional, Subsecretaria para las Fuerzas
Armadas.

La Seccidn de Concesiones encargada de analizar y gestionar la tramitacion de solicitudes
de otorgamiento de concesiones maritimas y de acuicultura, y demés requerimientos
relacionados con los derechos del uso de los terrenos de playa fiscales, playa, fondo de
mar y porciones de agua.

La Seccidn de Borde Costero es la encargada de elaborar y actualizar la normativa, las
politicas y orientaciones tendientes a un desarrollo armdnico social, econémico y am-
hientalmente sostenible, que permita el acceso al uso del Borde costero en coordinacion
con la Seccion de Concesiones.

Acerca de las Concesiones, en el “Seminario Ministerio de Bienes Nacionales; ADMINIS-
TRACION DEL BORDE COSTERO Y CONCESIONES MARITIMAS”, realizado por la Cémara Chi-
lena de la Construccidn se hace un anélisis sobre las concesiones maritimas y portuarias,
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concluyendo lo siguiente acerca de este medio de administracion del Borde Costero de
Chile.

- Maritimas: son aplicable a las playas, fondos de mar, porciones de aguay rocas, den-
troy fuera , de las hahias, rios y lagos navegables por buques de sobre 100 toneladas,
permite la variedad de usos y pueden durar hasta 50 afios. Por otro lado, promueven la
centralizacion, se caracterizan por plazos inciertos, procesos engorrosos, altos costos
asociados a las concesiones; no contempla la propiedad del suelo y existe una descoordi-
nacion con los IPTs, generando una duplicidad de normativas sobre un mismo territorio.

- Portuarias: est dirigida al desarrollo portuaria y al turismo, para el caso de los puerto
pueden durar hasta 30 afios y 10 para otra ajena. No requieren tramitacion de Fuer-
zas Armadas, permite la reconversion de areas urbanas y podrian solicitar ampliaciones
para incluir terrenos cercanos. Como desventajas se plantea la limitacion de usos (ge-
neralmente cuestionan el comercio y turismo), los plazos pueden ser insuficientes, no
contempla propiedad de suelo, “Otros Usos* generan poco interés para las empresas
portuarias, existen variados 6rganos con atribuciones en un mismo territorio y posible
generacion de conflictos por la regulacién urbana.

Decreto Supremo N°130 (D.S. 130)

El Estado, por medio del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones; entrega a la
Empresa Portuaria San Antonio, el dominio de todo el Borde costero de la comuna. Este
decreto supremo sefiala que la Empresa Portuaria de San Antonio es duefia de todo el
Borde costero que comprende desde el sector de “Bodegas ex Camanchaca” (norte de la
comuna), hasta la desembocadura del Rio Maipo (limite sur de la comuna).

“El edil sanantonina senald que si bien esta es una gran pérdida para la ciudad, es tam-
bién un hecho y un deber de las autoridades de la comuna apoyar el desarrollo y las

expansién portuaria, por el bien de la comuna y del pais, que se nutre de los recursos del
puerto més importante de Chile.” (www.elproa.cl, 2010)
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“y en la regidn de Valparaiso, el en drea del borde costero especificamente en la provincia de San Antonio, al no existir ZUBC; lo Gnico que rige es el Plan Regulador Intercomunal y el Plan
Regulador Comunal respectivo, en el drea terrestre desde la linea de la més alta marea més los 80 metros fijados coma borde costero...” (Zamora, 2013)

Instrumentos de Planificacion Territorial

Plan Regulador Intercomunal Valparai-
so, Satélite Borde Costero sur

El Plan Regulador Intercomunal Satélite
del Borde Costero Sur, define un sistema
urbano lineal de borde costero con centra-
lidades intercomunales en Algarrobo y San
Antonio, por su alta concentracion de po-
blacion. Se plantea el sector del borde cos-
tero sur, como un solo territorio construi-
do por diversas comunas complementarias
entre ellas; potenciando la especializacion
de las actividades tipicas de cada zona.

Para el caso de San Antonio,

La zona correspondiente al horde costero,
casi su totalidad esta definida como Zona
de Actividades Productivas de Impacto In-
tercomunal.

Al sur de esta area, justo en el limite co-
munal, se ubica el hito geografico Des-
embocadura del Rio Maipo, el cual esta
clasificado por este instrumento de plani-
ficacion como area de proteccion, por sus
cualidades ambientales.
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Plan Regulador Comuna de San Antonio
Actualmente, el Plan Regulador Comunal de
San Antonio 2006 se encuentra en un proceso
de modificacion. Dentro de las modificaciones,
dos de ellas afectan directamente al Borde
Costero de la Comuna:

2° Modificacion al PR.C.S.A., En el Sector Plan-
tacion Fiscal (Ex VOPAK - PROBISA o Portuario
Norte).

Surge como medida de compensacion a la Mo-
dificacion al PR.C.S.A. Sector Portuario Sur.
Actualmente, este sector del cerro Panul en
terrenos de la EPSA esta definido como ZV
(Zona Verde Publica). La intencion es cambiar
la zonificacion a ZDT (Zona de Desarrollo Tu-
ristico), con uso productivo provisorio como
almacenamientos molestos e inofensivos has-
ta el término de las concesiones en el sector
norte al afio 2029. Es decir; a través de la re-
zonificacion permitir, en forma provisoria, el
almacenamiento de asfalto en la zona afectada
(hasta el término de las concesiones, 2029),
dando inicio al proceso de recuperacion del
sector norte por parte de la ciudad para redes-
tinarlo al desarrollo turistico.

3° Modificacion al PR.C.S.A., En el Sector Por-
tuario Sur.

Permitiria la expansion sur del Puerto, para
ello se debe cambiar la zonificacion del borde
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costero sur, el cual se encuentra zonificado
como ZD; redefiniéndolo como zona portuaria.
Esta zona comprende el sector del ex Parque
Nacional de Turismo Dunas de Llolleo (Parque
DyR), terrenos ya adquiridos por EPSA. Esta
nueva Zona Portuaria también incluye las La-
gunas de Llolleo (Ojos de Mar), definidas como
ZE 5 (Proteccion de las Lagunas de Llolleo) y la
Playa de LLolleo. La idea es liberar de las res-
tricciones ambientales este sector, a través del
cambio en el uso de suelo para el libre desarro-
Ilo de las actividades portuarias.

El grafico muestra los porcentajes correspon-
dientes a cada uso de suelo del borde costero,
en el que caso que se concretaran las modifi-
caciones propuestas por la Empresa Portuaria.

. PUERTODE
- SANANTONIO

. PUERTODE ™
~ SANANTONIO

BARRANCAS
BARRANCAS

.~ _.LLOLLEO

-ZP, Zona Portuaria

. .ZET, Zona de
Esparcimiento y Turismo

-ZI1. Zona Industrial 1

ZP2, Zona de Proteccién 2:
restriccion de quebradas y
cursos de agua naturales.
ZE4, Zona Especial 4:
preservacion del medio
ambiente natural y cultural.

ZD, Zona de Deportes y
Recreacién

ZV, Zonas de Areas Verdes
Publicas

Grafico porcentaje uso de suelo, aplicando las modificaciones al PR.C.S.A. 2006, del Borde Costero de San Antonio.

Fuente: Elaboracion propia
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2.3.5. Marco Conceptual
Urbanismo como Instrumento de Intervencion Social

Urbanismo y Politica

La ciudad es reflejo, desde su forma y organizacion, del grupo dominante que la controla.
Es asi como los proyectos de caracter social y base democrética se manifiestan, en las
ciudades, a través de la creacion de espacios colectivos, del tipo libre o construido. Los
principios de “igualdad” y “libertad” son visibles en este tipo de proyectos inclusivos,
por medio de las calles, plazas, paseos, avenidas, parques y jardines, los cuales son aptos
para la libre circulacion, y el encuentro de los ciudadanos. El término de “fraternidad”
también estéa presente, proveyendo a los ciudadanos de escuelas, bibliotecas y hospita-
les.

Siguiendo esta logica, es que en la actualidad, el escenario esta cambiando ya que los
grupos dominantes estan determinando las “necesidades” de la poblacién, es decir las
“necesidades” no son las reales demandas de poblacion sino més bien impuestas.

Las ciudades actuales, mas que propender a la igualdad, aceleran la concentracion eco-
némica en los sectores “eficaces” y produce el abandono de las politicas asistenciales, y
la redistribucion social, sometiéndolas al olvido por ineficaces y retrogradas.

De esta forma, la ciudad se enfrenta a un proyecto que determina la desaparicion de los
espacios de propiedad colectiva, los cuales estan siendo sustituidos por espacios de ges-
tion privada, y de cardcter lucrativo. La division entre ganadores y perdedores se hace
aln mas evidente en la dualizacion, entre barrios vulnerables y barrios triunfadores.
Dentro de un marco institucional de socialdemocracia, en el que el Estado actda como
caja de compensacion de las necesidades sociales a través de los impuestos sobre los be-
neficios que obtienen de las empresas, es que las ciudades estarian ampliamente cubier-

tas, y los espacios publicos no estarian en total detrimento de los grupos econdmicos.

La responsabilidad de los urbanistas, bajo este contexto, con los espacios piblicos es
sumamente importante, para asi dejar de concebir este reto como una utopia social.

“Los urbanistas deben ser también vaces criticas, que denuncien los muros que cierran
calles y barrios, la privatizacién de los espacios pdblicos, la exclusidn de colectivos so-
ciales, las arquitecturas que de facto niegan la posibilidad de espacios piblicas como
los conjuntos de torres en medio de [a nada o los complejos especializados. Coma deben
denunciar las periferias que se pierden en tierras de nadie, los guetas sociales, los espa-
cios lacdnicos. Y no ser cémplices de operaciones que proponen rehabilitacién de zonas
deficitarias pero que persiguen expulsar a una poblacién para que acupen el lugar co-
lectivos mas solventes. Ni de los grandes prayectos urbanos, con arquitecturas de firma
mediatica, que son grandes operaciones especulativas y que generan zonas exclusivas
para los negocios, las centralidades de alto standing y la residencia para los sectores de
altos ingresos.” (Borja,2013)

Lamentablemente, gran parte de los urbanistas, no se plantean estas cuestiones de peso,
algunos por afén de lucrarse en las operaciones anteriormente citadas, y otros por no
haber tenido una formacién integral, que los haga conscientes de que la combinacién
del disefio formal y los efectos sociales, es francamente trascendental. El urbanismo no
puede olvidar, que no es solamente una técnica y un arte, sino que también es un instru-
mento de intervencion social, y un ejercicio de responsabilidad Unica politica.

Rol del Espacio Pdblico

Es asi como, para regular el funcionamiento de la ciudad, y para pautar el comportamien-
to de la ciudadania, es necesaria una logica en donde los poderes econémicos optimicen
los espacios publicos, nunca perdiendo de vista su valorizacion como elemento publico. El
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espacio publico tiene funciones urbanisticas especificas, que tienen que ver con el bien-
estar de la ciudadania, con elementos significantes y con sistemas ambientales amables.
Los espacios piblicos deben ser polivalentes y evolutivos, abiertos a toda la ciudadania.
Tienen que permitir la expresion de los colectivos sociales en todas sus dimensiones,
y una mayor articulacion de los microespacios con el espacio ciudadano mediante ejes
fisicos, referentes simbdlicos, y favoreciendo las movilidades y centralidades, a través
de la accesibilidad y la visibilidad de todas las poblaciones y zonas de la ciudad. En suma,
la responsabilidad del urbanista debe velar por cambios que favorezcan el desarrollo de
las ciudadanias, de manera que ésta se sienta integrada y beneficiada, desde distintos
niveles.

Sostenibilidad, Recuperacion y Rehabilitacion

La complejidad de la problemética presentada en este proyecto, se encuentra en la com-
patibilizacion de los procesos de urbanizacion con la capacidad del entorno de sostenerlo
en el tiempo. Es decir, como sequir desarrollando las ciudades en armonia con el con-
texto natural donde se emplazan, reconociendo el alto impacto que han generado y estén
generando las estructuras urbanas sobre el territorio. Por ello, se habla de sustenta-
hilidad; proponer proyectos que responde a las demandas de los ciudadanos y que sean
conscientes y responsables del medio en el que desarrollan.

“El verdadero reto est en la articulacién de los ciclos, en reducir el impacto de lo que
construimos, pero también reconacer el ciclo de quienes lo habitamos. Quizds seamos
capaces de reconvertir nuestras viejas y desesperadas ciudades en espacios mas acordes
con las necesidades de quienes las habitan y de los ciclos que en realidad las sustentan.”
(Hernandez, Calidad de Vida y Medio Ambiente Urbano. Indicadores Locales de Sosteni-
hilidad y Calidad de Vida Urbana, 2009)

En el desarrollo de este Plan Maestro se pretende dar solucion al conflicto recién men-
cionado, para ello se ha recurrido al texto “La Ciudad de los Ciudadanos”, del doctor Ar-
quitecto Agustin Hernédndez Aja, quien propone un modelo de Ciudad Sostenible; es decir,
que propenda hacia el equilibrio entre urbanizacién y entorno, a través de un conjunto de
medidas complejas, entre ellas; politicas concretas que busquen mitigar los problemas,
invertir los procesos especulativos, reemplazando la construccion de nuevos barrios por
la rehabilitacién y conservacion de los espacios urhanos existentes. Respondiendo a la
reales necesidades de la ciudadania y su ciudad.
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Condiciones Bésicas para la Ciudad Sostenible

1. La Capacidad de eleccion
individual y de gestion de la
vida cotidiana de sus habitan-
tes (esperanza de libertad).

2 . Larealizacion de la responsabili-
dad social (esperanza de solidaridad).

3. La satisfaccion de la responsabilidad
ecoldgica (esperanza de sostenibilidad).

La Ciudad Sustentable

Elautor se refiere a la Ciudad Sustentable, como el sistema complejo capaz de funcionar
en armonia consigo misma y con su entorno. Ademas reconoce al ser humano y al medio
como principales centros de las ciudades, es decir, las ciudades se proyectan desde y para
los ciudadanos, que es exactamente lo que Se quiere lograr con esta propuesta. Definir
un proyecto encausado a responder a las demandas del ciudadano sobre los intereses
privados, siempre en armonia con el medio.

La Ciudad Sostenible, se caracteriza porque los planeamientos urbanos que propone se
enfocan en el desarrollo social sobre el desarrollo econémico; definiendo la ciudad como
plataforma para que el ciudadano se pueda desarrollar plenamente:

La ciudad como garante de EQUIPAMIENTO COLECTIVO, que satisfaga necesidades reales
y de ESPACIOS PUBLICOS que permitan, por un lado el encuentro con el otro; y por otro
el desarrollo de las potencialidades humanas. Funcionando como articuladores de los
tejidos urbanos de escala humana.

Como unidad bésica de la estructura urbana propone el BARRIO CIUDAD, ya que su di-
mension es lo suficientemente grande como para permitir la libertad individual y lo sufi-
cientemente pequefia para alcanzar una densidad que permita la creacién y consolidacion
de redes sociales, relaciones y encuentro con otros, que garanticen la responsabilidad
social.

Ademés, su escala permite formar un sistema complejo de diversos espacios plblicos
y equipamiento que esté al alcance de los habitantes del sector, asegurando la acce-
sibilidad por medio de un sistema de transporte publico diverso complementado con
alternativas de movilidad que permitan al ciudadano dominar su tiempo.

Estas condiciones, agregando INDICES SATISFACTORIOS DE LOS PRESUPUESTO SOCIALES Y
AMBIENTALES son fundamentales si se plantea transformar un territorio urbano dete-
riorado en una Ciudad Sustentable.

“Sélo mediante la inclusién de los conceptos de medio ambiente urbano y participacidn
se podrd realizar un nuevo pacto social capaz de sustituir al pacto del estado de bienes-
tar. Se garantizard asi la necesaria reduccién del consumo, gracias a la recuperacién de la
autonomia del ciudadano que serd solo posible en tanto y cuanto los ciudadanos habiten
sobre espacios socialmente apropiados, complejos y articulados. La sostenibilidad no es
en si misma un valor si no incluye «la mejora de las condiciones del espacio para la po-
tenciacidn de las cualidades humanas del individua». Supone crear una estructura social
que dote al individuo de lo necesario para el desarrollo de las capacidades humanas.”
(Hernandez, Calidad de Viday Medio Ambiente Urbano. Indicadores Locales de Sostenibi-
lidad y Calidad de Vida Urbana, 2009)
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o UTIL +

“Utl', para las verdaderas necesidades de sus habitantes (no para el mercado), Util
para la sociedad, no destruyendo espacios y sociedades sino partiendo de ellos. Util de
forma que su mantenimiento y utilizacion no sean gravosos para sus ciudadanos, de
forma que sus viviendas y espacios sean adecuados a las necesidades normales de cada
individuo, cumplimentando adecuadamente los espacios publicos necesarios para la sa-
tisfaccion de las necesidades de sus ciudadanos, mediante la existencia de un espacio
publico y unas dotaciones de servicio universal y accesible.

+ BELLA

, N0 s6lo en cuanto a su estabilidad estructural y funcional, sino también en
cuanto a su relacion con el medio ambiente, adecuandose a las condiciones ambientales,
reduciendo el consumo de energia y la produccién de residuos. Generada con una volun-
tad de permanencia fisica y utilidad que justifique el consumo de energia y de trabajo
utilizados en su produccion.

BeI Ia, no tan solo desde el punto de vista de la estética oficial, sino también por su
adecuacion al sitio donde se localiza. Belleza que no esta slo relacionada con el sélido
edificado, sino con las condiciones y cualidades del espacio urbano en el que se localiza,
realizando adecuadamente la articulacion de los usos y dotaciones necesarias en cada
espacio urbano.” (Hernandez, 1997)

“Esta visidn del modelo urbano precisa de una corriente planificadora de largo plazo,
mds enraizada en el desarrollo social y local que en el crecimiento econémico y mundia-
lizado, buscando la sostenibilidad del hecho urbano y el desarrollo de la sociabilidad y la
cooperacidn, mas que del mercado y la competitividad.” (Hernandez, 1997)

Uno de los conceptos propuestos por el Arquitecto para propender a este modelo de

“Ciudades Sustentable“ es la Rehabilitacion, en tanto en el ambito fisico, econdmico
como social.

Rehabilitacion y Recuperacion

Se define la Rehabilitacion como principio fundamental de la propuesta Plan Maestro de
Recuperacion del Borde Costero de la Comuna de San Antonio, principalmente porque
los procesos que lo conforman; necesarios para llevarlo a cabo reconocen en gran me-
dida la existencia de las estructuras urbanas ya existentes, considerandose vital, para
recuperar la identidad y consolidar el sentimiento de apropiacién de una comunidad por
sus territorio. Ademas de reconocer el territorio y su historia plasmada en la ciudad; se
ve en la rehabilitacion de y recuperacion la oportunidad de revitalizar caracteristicas
propias de la comuna.

De este modo, a través de estos procesos se propone rescatar el valor inherente, la
identidad olvidada de la ciudad y al mismo tiempo propender hacia la sostenibilidad del
territorio. En el desarrollo de este trabajo, se utilizaran los términos rehabilitacion y
recuperacion més especificamente, del siguiente modo:

- Se definira como rehabilitacion el proceso de “rehabilitar” la calidad de vida urbana
(ue actualmente se encuentra deteriorada por el alto impacto de las actividades por-
tuarias e industriales que han ido incrementando en los Gltimos afios, consecuentemente
produciendo mayor deterioro en la ciudad y calidad de vida. Dentro del proceso de re-
habilitacion se plantean medidas de compensacion, mitigacion, recuperacion, reciclaje
de infraestructura urbana, revitalizacion de espacios publicos y de actividades ligadas
alacultura.

- Se propone recuperacion como el proceso de devolver a los ciudadanos valores socio-
culturales como la relacion con el mar. También se refiere a la recuperacion fisica de los
territorios del borde costero ocupados actualmente por actividad portuaria industrial,
reconstruyendo los lazos deteriorados.
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“El pacto por la Calidad de Vida y la sostenibilidad urbana que deberia sustituir al pacto del Estado de bienestar, tendra que basar la necesaria reduccién del consumo en la recuperacion
de la autonomia del ciudadano; que solo se podra mantener en tanto y cuanto los ciudadanos dispongan al méximo de su tiempo y de su espacio.” (Hernandez, 1997)

Calidad de Vida Urbana

La Comuna de San Antonio, es reconocida ademés de por su puerto, por la baja calidad
de vida que presenta. Nosotros, desde el &mbito del Urbanismo, buscamos mejorarla
desde el punto de vista de esta disciplina, considerando la gran cantidad de factores que
influyen en ella, de diversos ambitos desde fisicos, pasando por sociales econdmicos,
sociales, hasta psicoldgicos. O factores tan subjetivos como es el nivel de satisfaccion.
Es por ellos, que se hablaré especificamente de Calidad de Vida Urbana. Al respecto, el
doctor Arquitecto Agustin Herndndez Aja(2009), plantea lo siguiente:

“El crecimiento indefinido del consumo no puede solventar las carencias ambientales de
nuestra entorno (ni tampoco la destruccién del medio ambiente global), ni la enajenacién
de un ciudadano gue no participa de la construccién de su entorno. La calidad de vida
urbana es la concrecidn de la Calidad de Vida sobre el espacio urbano, pudiendo conside-
rarse como un constructo sacial formado de tres dimensiones bésicas: Calidad ambiental,
Bienestar e Identidad.”

BIENESTAR

IDENTIDAD CULTURAL

1. CALIDAD AMBIENTAL

Se define como esencial para la satisfaccion del ciudadano, la calidad ambiental esta
construida por una amplia gama de acciones y caracteristicas, las que incluyen desde la
calidad del aire que respiramos, el paisaje que observamos, la accesibilidad peatonal a
los espacios en que los ciudadanos se deselnvuelven a diario, esté directamente ligada
con la salud, etc. Estas cualidades no se pueden compensar con ningln bien econdmico.

2. BIENESTAR

Se entiende como “bienestar* a la capacidad de acceder, idealmente debieran ser garan-
tizados institucionalmente, por parte de los ciudadanos a bienes y servicios definidos
como hésicos. El autor, basandose en el entorno sociocultural define como imprescin-
dibles los siguientes: empleo, salud, cultura y vivienda. por lo tanto las instituciones
competentes de cada territorio, tiene dentro de sus responsabilidades:

- La Provision y Calidad del Empleo.

- LaProvisién de Dotaciones (espacios libres, equipamientos, servicios, dotaciones com-
plementarias).

- La Accesibilidad a la Vivienda.

- La Calidad de la Estructura Urbana (distribucion, accesibilidad, etc.)

- La Accesibilidad de los Bienes Econdmicos.

3. IDENTIDAD CULTURAL
Se habla de identidad al grado de intervencidn y apropiacion de los individuos sobre su
medio, la forma en que los ciudadanos participan en la construccion social y de su so-
ciedad y de su ciudad, incluso la forma

en que ejercen sus derechos politicos. CALIDAD AMBIENTAL

Estas tres dimensiones de la calidad de
vida urbana, deben desarrollarse en
equilibrio ya que en conjunto e inte-
rrelaciondndose entre sf, con el medio calidad ecplgt
y los ciudadanos se podrd lograr la yrbana
calidad de vida urbana de manera in-

tegra.

BIENESTAR IDENTIDAD CULTURAL
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Ciudad y Puerto

Durante el 2006, la Asociacion Internacional de Ciudades y Puerto (AIVP) desarrolld
la X Conferencia Internacional de Ciudades y Puerto, en donde se construyd la “Carta
para el Desarrollo Sostenible de las Ciudades Portuarias” . Este documento fue utilizado
como fundamento para plantear los principios y recomendaciones necesarios para la
construccion del marco tedrico, andlisis de la problematica y base, para el disefio de la
propuesta de un “Plan Maestro de Recuperacion y Rehabilitacion del Borde Costero de la
Comuna de San Antonio”.

Por medio de la Carta, se dan a conocer una serie de “compromisos” que conforman
los ejes basicos a los cuales deben atenerse las ciudades puertos, con el fin de lograr el
maximo desarrollo sostenible, pero no solo desde su planificacion estructural, sino que
también en su relacion con la comunidad desde los niveles econémicos, politicos y socia-
les. En este contexto, las urbes portuarias deben tener consciencia absoluta del rol que
juegan, sobre todo en estos tiempos hiper globalizados e interrelacionados, en donde es
imposible comprender ciudad y puerto por separado.

Bajo esta premisa basica, es que las ciudades portuarias manifiestan a través de la Carta,
sus responsabilidades en diversos ambitos:

1° Asegurar la coherencia de los proyectos en los territorios de las ciudades y regiones
portuarias, los cuales van mas alla del constante crecimiento del tréfico maritimo, sino
(ue también tienen que ver con el ordenamiento e integracion de los distintos escena-
rios portuarios y urbanos. Ademas, la coherencia de los proyectos debe tener absoluta
relacion con los medios y organizaciones de transportes regionales, y con el rea me-
tropolitana en escala espacial de referencia. Se entrega prioridad especial, a los nuevos
desarrollos portuarios y urbanos que estan ubicados en antiguas instalaciones, con el
objetivo de evitar la ocupacién de nuevos espacios.

2° Tratar a las interfaces portuarias, desde el punto de vista de caracter mixto, en don-
de la calidad de los proyectos, y la bisqueda de la integracion de las funciones urbanas
y portuarias es particularmente relevante. La animacion de las darsenas, mediante la
continuidad de actividades portuarias compatibles, sera de una baza complementaria.

Este caracter mixto, también establece nuevos principios de cohabitacién ciudad/puer-
to, mediante la adopcion de nuevos principios de cohabitacion relacionados, principal-
mente, con las normas de construccion de la trama urbana, con la organizacion de la
circulacion, con el control de las molestias ligadas a la actividad portuaria, y con relacion
ala organizacion del trabajo en los propios terminales. EI manejo de los distintos ritmos
de la vida en el puerto, y de la propia vida urbana, también son relevantes en esta con-
cepcion de interfaz mixto .

3° Respetar el medio ambiente, apoyando la proteccion de la naturaleza, a través de
un conocimiento y sequimiento preciso de los medios maritimos, fluviales y de los es-
tuarios. La evaluacion del impacto ambiental de los proyectos ciudad/puerto, es funda-
mental para poder identificar las mayores zonas ecoldgicas de interés, y también para
reconocer riesgos industriales, si existiesen, con el fin de atenuar los efectos negativos
por medio de medidas de mitigacion adaptadas para el medio.

Un transporte maritimo y fluvial limpio, es una alternativa econémica y ecolégica que
heneficia directamente al desarrollo del transporte por carretera. Esta ventaja tiene que
ser valorada por todos los actores, ya que en este contexto, los puertos y las autoridades
maritimas, y fluviales, se preocuparan por limitar las emisiones contaminantes de las
embarcaciones. Ademas de esta forma se beneficiara la organizacion del tratamiento de
los desechos. Esta alternativa “limpia”, también permitira que las colectividades terri-
toriales se motiven por integrar la via navegable, en la organizacion de algunos de sus
servicios urbanos.
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En las actividades industriales y portuarias se consumen grandes cantidades de ener-
gias, las cuales podrian beneficiarse con el uso de energias renovables. Y es que en la
frontera de los medios marinos y continentales, las ciudades portuarias cuentan con
importantes ventajas geogréficas para el desarrollo de energias renovables. Es asi como
las urbes, los puertos y sus socios econémicos trabajaran juntos, para involucrar la pro-
duccién y generalizacion progresiva de estas energias, en los espacios ciudad/puerto, y
en los terminales.

Respetar al habitante, los proyectos en espacios de interfaz ciudad/puerto tam-
bién deben tener en cuenta a la poblacion, que se vera directamente afectada por los
cambios. El respeto por la cohesion social, y el compromiso por dinamizar el empleo es
fundamental para desarrollar un proyecto sostenible en todo sentido. El dialogo con los
actores locales, y con las principales institucionales sociales es indispensable en todas
las etapas de los proyectos conducidos por la comunidad/puerto.

g B |
Direccion y Contradiccion: “Complejidades del Valparaiso no planificado”
Fuente: Alberto Texido/ www.plataformaurbana.cl

Este acercamiento, supone primeras acciones de sensibilizacion de los ciudadanos, la
puesta de procedimientos permanentes de informacion, y la evaluacion del proyecto y
sus objetivos. Tampoco hay que olvidar que estos lugares, en su generalidad, poseen
una fuerte identidad histrica, econdmica y social, lo cual hace alin mas relevante este
acercamiento con la poblacion. La memoria de estos sitios constituye uno de los sopor-
tes fundamentales para la reflexion, sobre los procesos de recuperacion urbana de los
antiguos espacios portuarios.

5° Dialogar con el fin de asociar mutuamente los socios a los procesos de decisién, res-
petando siempre las legislaciones nacionales, cada uno de ellos, ciudad y puerto, favore-
ciendo la representacion de la otra parte en sus principales organos de decision. Erigir la
concertacién como principio de gobernabilidad, la concertacion ciudad/ puerto/ actores
socioecondmicos; a favor de proyectos sostenibles en las ciudades portuarias se impone
a todos como una necesidad absoluta. Se utilizaran todos los procesos de consulta
posibles para llegar a la definicion de proyectos de interés comdn.

6° Abrir los espacios ciudad/puerto a todos los actores implicados, se puede hacer a
través de las darsenas y otras extensiones de agua, las que se aplicaran para ordenar el
frente de los espacios costeros como sitios publicos, con senderos, paseos y otros mira-
dores. Pero por sobre todo, estas extensiones deben ofrecer al ciudadano un legitimo ac-
ceso al agua. Estos espacios también deben apuntar a la cooperacion entre colectividades
territoriales, puertos, universidades, empresas, instituciones que se veran reforzadas,
tanto en el &mbito de la investigacion, como en el de la capacitacion. La apertura tiene
como fin el hacer emerger nuevos conocimientos, y nuevas competencias en diversos
niveles.
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7° Asumir responsabilidades sobre la economia y el desarrollo local, mas all4 de la crea-
cion de la actividad econdmica, los actores del comercio portuario declaran la necesidad
de adoptar nuevos comportamientos sociales, y medioambientales. De esta forma se
pueden asegurar politicas locales que fomente la cohesion social, la cual entregara mas
sentido a la articulacion de la colectividad ciudad/puerto.

Este tipo de desarrollo econdmico portuario y urbano, requiere de planes innovadores,
que estimulen nuevas dinamicas mercantiles locales y regionales, capaces también de
crear potenciales empleos para la poblacion. Es de completo conocimiento la posicion
estratégica que tienen los puertos, rendimiento que influye directamente en las eco-
nomias nacionales, por lo que la creacion de planes innovadores es vital para la acti-
vacion eficiente de la economia. La implantacion de redes de transporte, que apoyen
la intermodalidad, también es fundamental para mantener el equilibrio del proyecto.
Estas redes también generaran nuevas dindmicas econdmicas, locales y regionales, que
potencialmente crearan empleabilidad.

Cooperar entre las distintas ciudades puerto es imprescindible para compartir co-
nocimientos, lo cual debiera abrir un camino hacia la construccion de una nueva oferta
econdmica, que sea coherente, coordinada y respetuosa para con las futuras generacio-
nes. La carrera por el gigantismo de los buques, en la que se han lanzado los operado-
res maritimos mundiales, influye directamente en las estrategias de ordenacion de las
ciudades portuarias, obligandolas a tomas decisiones econdmicas, medioambientales y
sociales, complejas, las cuales olvidan el compromiso solidario.

“La toma de conciencia por parte de la sociedad respecto a la inadecuada gestion de los
recursos naturales, sujeta a mecanismos excesivamente complejos, y en ocasiones no
controlados, aumenta el sentimiento profundo de malestar de los propios responsables.
Confrontar su conciencia de lo que est3 en juego a escala mundial en términos de desa-

DESVENTAJAS

CIUDAD

obstruccion al borde costera
flujos de camiones y cargas pesadas
ruido  Contaminacion
insequridad
marginalidad delincuencia

impacto por infraestructura portuaria
(griias, contenedores)

VENTAJAS

CIUDAD
identidad historica

proyeccion nacional e internacional
generacion de empleo
desarrollo del comercio y el turismo

desarrollo econdmico
buena conectividad

actividades complementarias alborde
costero: pesca artesanal, gastronomia

PUERTO
limitacidn en sus dreas de expansion
limitacin a los frentes de atraque
restricciones de horarios

congestitn vial falta de diélogo

PUERTO
mercado laboral
centro urbano
servicios geenrales

mercado habitacional
servicios especializados (SAG, Aduanas)

plataformas logisitcas
seguridad




rrollo y conservacién de los recursos naturales, y la constatacién de su casi impotencia
para atajar egoismas colectivos e individuales, exige aunar esfuerzos para establecer
una gestidn correcta de nuestros recursos y necesidades. (Asociacion Internacional de
Ciudades y Puertos, 2006)

9° Aprovechar las nuevas tecnologias en pro de la ciudad/ puerto; mas an en esta
época de globalizacion que juegan un papel importante, el cual debe ser aprovechado,
con el fin de optimizar la circulacion de informacion entre los actores institucionales
y econdmicos. La innovacion tecnoldgica, y la implementacion de diversos sistemas de
informacion, es vital para la gestion de los transportes, y para limitar los impactos del
proyecto en el entorno natural y urbano.

10° Fomentar el turismo en la zona, el espacio ciudad/puerto también debe considerar
la utilizacion de una estrategia turistica original, atractiva y sustentable. Més all& de
su funcion comercial, las urbes portuarias, en su mayoria litorales, deben imaginar un
posicionamiento turistico novedoso del que la ciudad, el puerto, y el ciudadano puedan
obtener beneficios. El turismo industrial, en términos de la recepcion de cruceros, la va-
loracién del patrimonio, el descubrimiento de medios naturales, son algunas de las otras
tantas bazas que permiten conducir un desarrollo equilibrado de la actividad turistica.

Més alla de los compromisos anteriormente nombrados, a los que deben someterse este
tipo de proyectos, es importante enfatizar en la cooperacion que tiene que existir entre
las distintas ciudades portuarias, con el objetivo claro de colaborar para alcanzar un
desarrollo mas sostenible. Esto ademas, favorecera directamente la transferencia de las
competencias y tecnologias necesarias para una evolucion efectiva de la ciudad/puerto.

“La ciudadania considera que el acceso al borde costero y las facilidades de desplaza-

miento en lugares aledaiios a las instalaciones portuarias, constituyen elementas de gran
importancia en el contexto de presentar atractivos turisticos de la ciudad y del forta-
lecimiento de la identidad urbana. El puerto, por su parte, ve encarecer sus costos de
operacion al ser sujeto de regulaciones urbanas y ambientales cada vez mas estrictas en
materia de acopios en sus areas de respaldo y presién por liberar espacio para la ciudad”.
(Asociacion Internacional de Ciudades y Puertos, 2006)

Para este propésito, y més alla de las diferencias de niveles de desarrollo de cada una,
las urbes portuarias deben buscar multiplicar sus posibilidades de intercambios a través
de experiencias y practicas, tal como enfatiza la red de la AIVP. Pero ademas, la gradual
disociacion de intereses que existen entre los puertos y las ciudades, hay que mejorarla
sustancialmente. Y es que por un lado, los puertos abogan por alcanzar mecanismos de
mayor eficiencia, para competir en el mundo globalizado, y las ciudades por otro, buscan
atraer la actividad econémica, y beneficiar la calidad de vida de sus habitantes. Ambos
mundos deben compartir, y competir por encontrar el equilibrio sustentable.
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3. DIAGNOSTICO




3. DIAGNOSTICO

Cafieta San Pedro, San Antonio
Fuente: Galerfa del Autor
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4. PROPUESTA 6 CONCLUSIONES

3.1. Diagnostico

1 0] El rea de intervencion, se emplaza en - Incoherencia entre crecimiento portuario y desarrollo local.
Criterios de Eleccion del Terreno la'V Region de Valparaiso; en la Pro-
- S vincia de San Antonio, en la Comuna - Necesidad de resolver el conflicto (relacion) entre ciudad y mar.

con el mismo nombre.
- Chile, pais costero: relacion ciudad-mar es una situacion que se repite en varias
La superficie intervenida por el zonas del pais.
proyecto comprende 330 hectareas
(terrestres). - Baja Calidad de Vida de la Comuna.

La zona esta definida por los siguiente - Alto Deterioro por el impacto portuario.
limites, lo cuales tienden a ser

flexibles debido al caracter urbano del - Patrimonio natural y cultural, poco valorado.
proyecto:

Norte

Punta Panul: Avenida Antonio Nifiez
de Fonseca

Sur

Desembocadura del Rio Maipo

Este (Oriente)

Eje Norte- Sur, Avenida Ramén Barros
Luco: Coral, Espafia, Avenida 21 de
Mayo, Avenida Ramén Barros Luco, San
Pedro, Del Pacifico, Luis Cabrera.
Oeste (Poniente):

Océano Pacifico
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3. DIAGNOSTICO

Empresa Portuaria San Antonio

“Es una empresa autdnoma del Estado, creada por ley en diciembre de 1997, cuyo objeto es la administracidn, conservacién y desarrollo
de la actividad maritimo-portuaria de Puerto San Antonio. La propiedad de empresa es 100% estatal y no participa en la propiedad de
otras empresas filiales ni ligadas. Su politica de financiamiento se sustenta con recursos propios.” (EPSA, 2013)

Area de Influencia del Puerto

A nivel internacional, Chile se posiciona dentro de los 5 primeros paises de América Latina y el Caribe, especializado en movimientos
portuarios contenedorizados. Asi mismo; junto con el puerto de Valparaiso han logrado posicionarse dentro de los 15 principales
puertos especializados en movimiento portuario contenedorizado. A nivel Nacional abarca principalmente las regiones Metropolitana,
Quinta y Sexta y algunas zonas de la Cuarta y Séptima Region. La mayor parte de la movilizacion de cargas provenientes del sur del
pais, con destinos internacionales, se realizan a través del Puerto San Antonio. Ademas, el 60 % del comercio con Argentina se realiza

por este puerto.

OCEANO CHILE
PACIFICO

Puerto Ventanas
%

Puerto Valparafso

Casa Blanca

SANTIAGO

SAN ANTONID

Talagante

Cuadro Area de Influencia, San Antonio.
Fuente: EPSA (www.sanantonioport.cc.cl)

ARGENTINA

Cristo Redentor

El Puerto San Antonio, en conjunto con los
Puertos de Valparaiso y Ventanas, repre-
sentan la oferta portuaria de la V Region.
Dentro del total de carga transferida por
los puertos de la V Region, el Puerto
de San Antonio durante el afio 2012,
tiene una participacion del 52% (15%
Ventanas, 34% Valparaiso), alcanzando el
tonelaje transferido de 16.677.415 tone-
[adas. (Fuente: Estadisticas 2001, EPSA)
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Proyeccion de Demandas Otras Cargas Puerto San Antonio

Carga Transferida y Proyecciones ) _ Tonelaje Otras Cargas Puerto San Antonio
“El desarrollo del puerto de San Antonio debe orientarse a lograr una operacién eficiente ANO - — o
p instalaci do. adems aci “nica d di iy Fraccionada | Granel Liquido | Granel Sélido |Total

e sus insta ar’/anes, asegurando, ademds, una rei acmn.armon/ca e sus diversas activi 03 1307.363 1958313 262278]  6.177.954
dades con las areas urbanas adyacentes y el medio ambiente. Tal como lo establece [a ley,

e < . sy . 2018 1.374.052 1.290.086 4.283.029| 6.947.167
el Plan Maestro también identifica las dreas necesarias al interior de los recintos portua- = T, Ao T T
rios para la realizacion de actividades pesqueras, industriales, turisticas, recreativas, de — —— b (02 o
transporte maritimo, remolque, construccién o reparacidn de naves, en el evento en que L 1317808 LS50 SEEEL &IT0.10
éstas se estén desarrollando” (EPSA, 2014) 2033 1.595.232 1.390.304 5.568.407|  8.553.942
Fuente: Plan Mestro 2013
En el afo 2012, Puerto San Antonio movilizé un total 16.677.415 de Toneladas Capacidad Potencial de Transferencia Puerto San Antonio
Carga Contenedorizada: 63,8% -
ANO Capacidad en TEU's

Graneles Sélidos; 20,9%
Graneles Liquidos: 7,5% 2018 2.300.000
Carga Fraccionada: 7,8%

2033 8.237.500

Fuente: Plan Mestro 2013
La transferencia de carga por el puerto de San Antonio ha experimentado un incremento sostenido durante la Gltima década convirtiéndolo en el puerto N° 1 de Chile. Del total de carga
transferida, la carga contenedorizada ha sido la de mayor crecimiento. Las proyecciones de demanda, fueron extraidas del documento Plan Maestro 2013, realizado por la misma
Empresa Portuaria San Antonio, los cuales se realizaron para un periodo de 20 afios y manteniendo las caracteristicas actuales del puerto. En el caso de los contenedores se considerd
la construccién del proyecto Puerto de Gran Escala. Para satisfacer tales demandas, se determina como necesaria la construccion de la siguiente infraestructura portuaria:

Transferencia de contenedores: Este andlisis, considera la construccion de nuevos sitios de atraque en el Frente de Atraque Costanera-Espigon y la ampliacion del Frente de
Atraque Molo Sur. Para el afio 2033 se considera la construccion de un nuevo puerto exterior (Puerto Gran Escala, PGE) especializado en la transferencia de contenedores con
sus explanadas de respaldo, asi como la extension del frente Costanera Espigén y la construccion de un nuevo sitio en el sector norte de esta concesion.

Graneles Sélidos: se considera al afio 2033 que el sector Norte sera destinado a la atencién de naves de tipo turistico, por lo que este tipo de carga se prevé sera atendido en
un nuevo sitio a construir en el sector norte del Terminal Costanera Espigon, asi como en las instalaciones de los actuales terminales existentes, con sus ampliaciones
correspondientes.

Graneles Liquidos: Los incrementos tanto en Graneles Liquidos como Carga Fraccionada son menores, por lo que se estima podréan ser atendidos dentro del esquema de desarrollo de las
instalaciones considerados para los afios de prevision.
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3. DIAGNOSTICO

SAN ANTONIO

SAN ANTONIOE

LLOLLEO

BARRANCAS

Terminal Molo Sur
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Infraestructura

Molo Sur

Concesion: Enero 2000, a San Antonio Terminal Internacional S.A. (STI)
Vencimiento Contrato: 31 de Dic. 2019

Capacidad Optima Actual: 1.100.000 Teus Anuales
Muelle: 769 M

Respaldo: 32 hectareas

Sitios: 1, 2, 3

Tipo de Carga: Todo tipo de Carga

Terminal Norte
Concesion; Puerto Panul S.A.
Vencimiento Contrato; 31 de Dic. 2029

Sitio: 8

Muelle: 186 m
Capacidad Maxima: 2,1 millones de toneladas al afio (graneles solidos)

Tipo de Carga: Graneles Sdlido

Ancho

Frente de sitio Longitud
Atraque (m)
1
2
Molo Sur 769
3
4 341
- 5
Espigén G
321
7
Terminal
8 186
Norte
Policarpo § 623
Toro

Delantal Especializacién Estaf:h.: del|Estado del | Estado Area
(m) Sitio Delantal |de Respaldo
35 |E/D| Contenedor (0] 0 0
35 e/ Contenedor o 5 B

Canaleta (*)
s e/ Contenedor & B B
Canaleta (*)
35 |E/D|Multipropésito o] 0 0
35 |E/D|Multipropésito o] 0 0
35 |E/D|Multipropésito OR OR OR
35 |E/D|Multipropésito OR OR OR
D | Granel Sélido o o]
E/D| Granel Liquido o} o]

Caracteristicas Sitios de Atraque Puerto San Antonio
Fuente: Informe Plan Maestro EPSA 2013

Terminal Policarpo Toro

Concesion: Empresa Portuaria San Antonio
Capacidad Maxima: 785.000 toneladas
(graneles liquidos)

Muelle: 62,3 M

Tipo de Carga: Graneles Liquidos

Sitio: 9

Terminal Costanera Espigdn

Concesion: Noviembre 2011, a Puerto
Central (PCE)

Vencimiento Contrato: 6 de Nov. 2031
Capacidad Optima Actual: 130.000 Teus
Anuales

Muelle, dos bordes de atraque: Sitios 4y 5
=341 mySitios6y 7*=321m

Sitios: 4,5,6y7

Tipo de Carga: graneles solidos y liquidos,
carga contenedorizada y fraccionada.

E: Embarque

D: Desembarque

0: Operable

R: Operable con restricciones
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Impacto sobre la Comunidad

La contaminacion en todos los &mbitos es uno de los principales causantes de la mala ca-
lidad de vida que hoy sufren los habitantes de la comuna. En el hbitat marino, la descar-
gay derrame de petroleo, la liberacién de quimicos descontaminantes, la suspension de
sedimentos procedentes de movimientos de cargas, la descargas de fuentes puntuales,
etc. Estos agentes externos generan cambios en la composicién quimica y circulacion del
agua, lo que generalmente deriva en problemas de salud de los ciudadanos y destruccién
de hébitats. Por otro lado; la contaminacion en el aire generada por el trénsito de vehi-
culos, el movimientos de polvo, el desprendimiento de micro particulas. Olor.

Actualmente la Playa de Llolleo, se encuentra rodeada de agentes contaminantes que
evacuan diferentes desechos al aire y al mar. Ademas del almacenamiento de contene-
dores que la rodea. El trénsito de camiones, ha generado alto deterioro en calles de la
comuna, considerandose los casos més criticos: Avenida Angamos, Avenida La Playa, El

Camiones, San Antonio
Fuente: Roberto Cadagén/ www.soysanantonio.cl

Arrayan entre otras, consecuentemente; las viviendas aledafias a tales avenidas presen-
tan condiciones deplorables (Poblacion Juan Aspee). Para las Lagunas costeras “0jos de
Mar* (Norte Boca del Maipo); la evacuacion de residuos a las lagunas, més la contamina-
cion atmosfeérica y visual, han convertido este sector en uno de los més contaminados de
la comuna. Aln asi, se pueden observar diversas especies de aves sobreviviendo entre
lagunas y contenedores. De manera indirecta, la industria portuaria ha tenido un fuerte
impacto en otras areas, entre ellas: la pesca artesanal, el turismo, el uso habitacional de
horde costero, vista al mira, etc. En la identidad costera de los sanantoninos.

En base a conversaciones con la comunidad, la mayor molestia ocasionada es la referida
al trénsito de camiones que ademas de generar deterioro en las mismas calles, levantan
polvo, estacionan en lugares no permitidos como aceras y ocasionan alto tréafico en los
ingresos a la comuna.

Laguna Costera “0jos de Mar”, San antonio
Fuente: Galerfa del Autor
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3. DIAGNOSTICO

“Los actuales dirigentes aluden a la existencia de 120 familias relacionadas con su actividad (Chinchorreros Boca del Maipo), a objeto de contextualizar el impacto que tendria la am-

pliacién del puerto en este grupo de personas y sus actividades. Segdin antecedentes de Greenpeace, el nimero de familias rondaria entre las 160 y 200 familias. " INFORMA SOCIO PRODUCTIVO
Y CULTURAL/*“LA CALETA BOCA DEL MAIPQ” _ _ _ _
o Ejes Comerciales, Zona Portuaria, Borde Costero Cultura: Pesca Chinchorro, Pesca Artesanal

Patrimonio Arquitectonico, Urbano
y Paisaje

=
San Antonio, desde Muelle Espigon

Fiesta Pesca Chinchorro
Fuente: Galeria del Autor Fuente: Galerfa del Autor

Arquitectonico, Infraestructuray Edificios  Paisaje: Desembocadura del Rio Maipo, Cerro Punta Panul, Talud 21 de Mayo, Playa,
Industriales: Via Férrea, Silos, Edificios, Lagunas Costeras, Parque Deportivo y Recreacional
Sindicatos, Bodegas, Galpone

Edificios Barrancas, San Antonio Laguna Costera “0jos de Mar”, San antonio
Fuente: Galerfa del Autor Fuente: Galerfa del Autor
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4. PROPUESTA

6. CONCLUSIONES

3 0
Vialidad

Alcance Transporte Pdblico

Accesibilidad y Transporte

Transporte Publico

Como se puede ver, el transporte publico abarca la totalidad, en
el sentido longitudinal (Norte-Sur), de la comuna, conectandola
directamente por el norte con Cartagena  por el sur con Santo
domingo. Sin embargo la red de transporte publico, cubre sélo
12% (38 km.) de los 321 km de vias que recorren la ciudad. Ob-
servando su déficit, en la zona oriente de la comuna (cerros).

Existen cuatros accesos al puerto: Acceso norte por la ruta cos-
tera, por el oriente por ruta 78, by pass al puerto, el acceso sur
a Llolleo por ruta 66 carretera de la fruta, acceso desde Santo
Domingo. Estos accesos, sumados a la necesidad de transportar
cargas entre el sector norte y el sur del puerto, son los principa-
les causantes del alto transito de camiones por la ciudad.

Centros

Se reconocen dos centros en la comuna: Centro de San Antonio y
Centro de Llolleo. Laimagen muestra el 4rea que son capaces de
abarcar, a partir de las distancias recorridas a pie.

Centro de San Antonio

La comuna posee un centro con alta actividad comercial y
de servicios, abasteciendo a gran parte de las comunas del
litoral central. Esta actividad congestiona vehicular y pea-

tonalmente el centro.
(Fuente: Estudios de Andlisis de Tendencias de Localizacién 2006 — 2007/ HABITERRA
SA)

Estudios de Andlisis de Tendencias de Llocalizacién 2006-2007/ HABITERRA S.A. Asesores

Transporte Pdblico (Rojo) y Mayor Transito de Camiones (Azul)
Estudios de Andlisis de Tendencias de Llocalizacién 2006-2007/ HABITERRA S.A. Asesores
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4 0
Equipamiento

Salud
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Centro de Salud y Radio de Alcance Educacion
Estudios de Analisis de Tendencias de Llocalizacién 2006-2007/ HABITERRA S.A. Asesores Estudios de Analisis de Tendencias de Llocalizacién 2006-2007/ HABITERRA S.A. Asesores
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Areas Verdes
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Areas Verdes
Estudios de Andlisis de Tendencias de Llocalizacién 2006-2007/ HABITERRA S.A. Asesores

Salud

Considerando la distancia que en peaton es capaz de recorrer en un lapso maximo de 15
minutos (min/ 300 m Aprox.). Se puede concluir que gran parte de la Comuna de San
Antonio esté cubierta. Exceptuando los sectores periféricos, hacia el oriente; donde
ademés hay que destacar que los tiempos se relativizan por las altas pendientes de los
Cerros.

Existe una institucion dedicada a Educacion Superior: el Centro de Formacion
Técnica La Araucana, el cual el presente afio imparte las carreras de Administra-
cion de Empresas, Administracion Logistica, Asistente de Educacion Parvularia
Comercio Exterior, Contabilidad General. Por otro lado, apenas se puede observar
la presencia de instituciones dedicadas a la Educacion Pre-Basica.

Areas Verdes

El total de areas verdes, existente actualmente en la comuna corresponde a
265.000 m? (Fuente: Politica Ambiental Municipal, Direccion de Aseo, Ornato y
Medio Ambiente; Unidad de Gestion Ambiental; IMSA; Junio 2012), que al re-
lacionarla con la cantidad de habitantes de San Antonio entrega un indice de
3m? de areas verdes por persona aproximadamente. Lo cual, al compararlo por lo
recomendado por la OMS (9 m? por persona) se puede interpretar como un alto
déficit de areas verdes; ademas al considerar que las areas que se muestran en el
plano corresponden a las reas verdes definidas en el PRCSA 2006 (Verde Oscu-
ro) y Planos de Loteos (Verde Oscuro); se puede suponer que no necesariamente
corresponden a areas verdes consolidadas.
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5 0
Anélisis Urhano

Deterioro

Fuente: Elaboracion Propia

Usos de Suelo, P.F{.C.S.A. 2_006

Usos de Suelo predominante por manzana

Fuente: Estudios de Analisis de Tendencias de Llocalizacion
2006-2007/ HABITERRA S.A. Asesores

Como se puede observar la primera ima-
gen, el deterioro en el sector intermedio
entre la Zona Portuaria y le resto de la ciu-
dad es alto. Se pueden observar poco edi-
ficios nuevos y los que se encuentran en
huen estado corresponden principalmente
a equipamiento. De este modo, alto dete-
rioro se visualiza como una oportunidad:
se pueden reciclar edificaciones obsoletas
y recuperar las que tengan un deterioro
menor, reconfigurando su uso para servir
a la comunidad.

En los dos Gltimos planos, se observa como
las zonas residenciales han sido desplaza-
das por las actividades portuarias hacia el
oriente de la ciudad. Se reconoce una zona
en el sector poniente de Barrancas de ac-
tividad portuaria concentrada que se va
dispersando hacia el norte. El sector sur,
por su parte tiene una definida vocacion
de drea verde concentrando diversos sis-
temas naturales: playa, desembocadura
rio, lagunas costeras y parque
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6 0
Mercado Inmobiliario

Tenencia Predios Mercado de Suelo

e

Gran parte de los predios del Borde Costero, ademas del gran pafio que pertenece a
EPSA (concesionado), se encuentra repartido entre inmobiliarias, empresas relacionadas
con las actividades portuarias, Municipalidad y particulares. Observando claras concen-
traciones de propietarios privados en el sur y por su parte, las empresas que prestan
servicios a actividades portuarias se concentran en el sector de Barrancas.

Acerca del valor de los suelos, el centro comercial de San Antonio es el més caro, su-
perando las 20 UF/m2 En los centros de San Antonio y Llolleo, los valores més caros
promedian las 10 UF, cayendo a 1,5-2,0 UF/m?en zonas residenciales a pocas cuadras y
hajando al rededor de 0,5 UF/m? en zonas habitacionales periféricas.

Proyectos Inmobiliarios
Vivienda: La mayoria de la oferta residencial es para estratos bajos. Muchas de estas vi-
viendas se ubican principalmente en los sectores altos de San Antonio. Los proyectos de
viviendas con valores entre las 1.000 UF y 1.500 UF, han tenido favorable recepcin por
parte de los sanantoninos. Por otro lado, para los departamentos con valores cercanos
a las 700 UF sus ventas aproximadas han sido de 10 unidades mensuales. Para estratos
medios, sobre la Av. Blanco Encalada existe un conjunto de edificios con departamentos
avaluados entre 1.100 y 1.600 UF. Sobre Av. Chile y la Circunvalacion Los Aromos hay
edificios con piscinas de departamentos con valores algo mayores. Actualmente no pre-
sentan oferta disponible.
Oficinas: San Antonio posee la sola experiencia de la Torre Bioceanica, con desfavorables:
actualmente tiene una ocupacion cercana al 80%, siendo sus clientes principalmente
agencias de aduana. Uno de los factores de la poca demanda por oficinas de grandes em-
presas seria el hecho de que los industriales y transportistas, que dominan la actividad
econdmica de la ciudad, poseen sus oficinas en sus mismas instalaciones productivas.
Proyectos Comerciales: Proyectos comerciales nuevos no existen en la comuna. El co-
mercio intensivo se encuentra concentrado sobre las avenidas Centenario y Balmaceda,
- no encontrandose nuevos proyectos de expansion comercial a gran escala.
e = : (Estudios de Analisis de Tendencias de Localizacion 2006 — 2007/ HABITERRA S.A)

I'-uenfe: E a50raC|0n Propla Fuenfe: ESEUHIOS de Analisis de Tendencias de Llocali-
7aci6n 2006-2007/ HABITERRA S.A. Asesores 63
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3. DIAGNOSTICO
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TSUNAMI/ 27F 2010

En la Comuna de San Antonio se regis-
traron 5 victimas, perdida de vivienda e
infraestructura en el sector de Llolleo,
en el Camping Llolleo. Registrando una
intrusion (horizontal) méxima de 455 m.
Y Run Up (méxima cota de Inundacion) de
4 metros.

NORMATIVA TSUNAMIS

NORMA TECNICA MINVU 007

Requisitos y criterios generales

Las estructuras que requieren ser pro-
tegidas de los efectos de inundacion por
tsunami, debido a que se emplazan total
0 parcialmente en territorios en que los
instrumentos de planificacion territorial
y las leyes vigentes permitan edificar, y
que esté definida como un &rea de ries-
go de inundacion o zona potencialmente
inundable, deberan ser disefiadas por un
ingeniero civil o arquitecto, de acuerdo a
las recomendaciones establecidas en esta
norma técnica.

Para estos efectos se distinguen las si-
guientes situaciones:

D.OM. - S. 1. G. PROTECCION CIVIL/ 1. MUNICIPALIDAD DE SAN ANTONIO/

a. Edificaciones emplazadas en éreas de riesgo de inundacion y zonas potencialmente
inundables destinadas a la habitacion: Se deben proteger construyéndolas elevadas, so-
bre estructuras de soporte o sobre un relleno protegido, disefiados o verificados por un
profesional especialista, o construyéndolas en terreno natural no perturbado, de modo
que la zona destinada a la habitacion se ubique sobre la cota de inundacién, debiendo
incluir un acceso libre hacia rutas de evacuacion.

h. Edificaciones emplazadas en é&reas de riesgo de inundacion y zonas potencialmente
inundables y no destinadas a la habitacion: Cualquier edificacion o parte de la misma,
con destino no habitacional, debera construirse considerando algunas de las siguientes
opciones:

- Paso del agua sin mayores obstéaculos.

- Estructura con componentes estructurales que tengan la capacidad de resistir cargas
hidrostaticas e hidrodindmicas y los efectos de flotabilidad debido a la inundacién.

- Tabiques colapsables bajo carga de tsunami que no pongan en riesgo la estructura
principal de la edificacion.

¢. Refugios de evacuacion vertical a zonas seguras:
Deben ser disefiadas de acuerdo a “Guidelines for Design of Structures
for Vertical Evacuation from Tsunamis” FEMA P646 / June 2008”

Métodos de proteccién por inundacion por tsunami
a. Las edificaciones deberan estar disefiadas y construidas considerando los efectos del
sismo tsunamigénico, ademés del tsunami.

h. Criterios aplicables a las edificaciones
i. Terreno natural: El disefio de la fundacion debe considerar los efectos de la saturacion
del suelo y/o socavacion en el comportamiento de la fundacién. Se debe estudiar los
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efectos de las inundaciones y de la socavacion en la estabilidad de taludes.

ii. Edificaciones elevadas sobre subestructuras que permiten el paso del agua:

- Las edificaciones emplazadas en terrenos bajo la cota de inundacion, para las que se
proyecte el primer nivel habitable sobre la cota de inundacion, deben estar apoyadas en
una subestructura formada por elementos estructurales tales como pilares o columnas,
los que deben cumplir con los siguientes requisitos:

- El espacio libre entre los elementos de soporte, no podra ser inferior a 2,40 m entre
los puntos mas cercanos.

- Los pilares deben ser compactos y libres de apéndices innecesarios, que actdan como
trampa o restringen el libre paso de los escombros durante una inundacion. Solo se
permiten muros colapsables.

- Las columnas y sus fundaciones deben resistir todas las cargas establecidas en esta
norma técnica.

- Los arriostramientos utilizados para proporcionar estabilidad lateral se deben disefiar
de forma que minimicen la obstruccion al flujo de inundacion y reducir la posibilidad de
atrapar los escombros que flotan.

- En todos los casos se debe considerar el efecto de la inmersion del suelo y las cargas
adicionales relacionadas con agua de la inundacion.

- Se debe considerar el potencial de socavacion alrededor de los pilares y debe estable-
cerse las medidas de proteccion necesarias.

iii. Edificaciones que no permiten el paso del agua

Las edificaciones emplazadas en terrenos bajo la cota de inundacion que dispongan de
zonas de acceso hacia rutas de evacuacion aprobadas por la autoridad competente, de-
berén ser disefiadas para soportar las fuerzas indicadas en la presente norma.

iv. Edificaciones sobre relleno

Las edificaciones pueden ser construidas sobre material de relleno controlado, excepto
en las zonas donde el relleno esté especificamente prohibido por la autoridad competen-
te, como soporte estructural de las construcciones. El disefio del relleno debe demostrar
que no altera sustancialmente las caracteristicas del escurrimiento consideradas en los
planos de inundacion. Asimismo el relleno tampoco debe afectar a otras construcciones
existentes ni a otras instalaciones o sistema de drenaje. (Fuente: Disefio estructural
para edificaciones en areas de riesgo de inundacion por tsunami o seiche. Ministerio de
Vivienda y Urbanismo/ NTM 007 )
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VAR DE CHILE

Zona Centro Urbano: San
Antonio y Llolleo

- Zona Preferentemente

Residencial
Zona de Interfaz

- Zona Valor Ecoldgico
- Zona Portuaria Industrial

100m 200 m
500m

NMAR DE CHILE

MAR DE CHILE

Zona Centro Urbano

Se reconocen dos zonas como centros urbanos, una en el sector de San Antonio y la otra
el Llolleo, ambas se caracterizan por poseer zonas residenciales consolidadas, concentrar
equipamiento y comercio. Los valores del suelo son elevados como consecuencia de la
calidad urbana de estos sectores. Concentran principalmente, estratos sociales medios.

Zona Residencial

Se caracteriza por presentar un uso principalmente residencial, se diferencia de los cen-
tro urbanos por no poseer ejes comerciales ni concentrar equipamiento, los valores del
suelo son menores y existen zonas altamente deterioradas producto de las actividades
industriales. Se puede encontrar diversos estratos sociales, concentrando los mas bajos
en la periferia y cerca de las zonas industriales.

Zona altamente deteriorada por las actividades portuarias aledafias, en ella se puede en-
contrar diversidad de usos como zonas residenciales consolidadas, sectores de servicios
portuarios, pesca artesanal, centro comercial, reas verdes y equipamiento. Se reconoce
la oportunidad de mejoramiento. Los valores del suelo no son elevados; sin embargo
existe una tendencia de convertirse en un sector de servicios portuarios, incluso gran
parte de los predios pertenecen a empresas aduaneras, bencineras o inmobiliarias. Por
otro lado, el sistema de concesiones complejiza las propuestas de nuevos proyectos, sin
embargo se puede trabajar en etapas de acuerdo a los términos de los contratos.

Su ubicacion en referencia a la comuna, lo distingue como un sector valido para poten-
ciar; tanto por su ubicacidn, como por su conectividad, cercania con sectores laborales
y relacin con el borde costero. Ademas de contener al eje Barros Luco, que concentra




equipamiento civico y servicios, relacionados con la salud, educacion, esparcimiento, etc.

El hecho de encontrarse altamente deteriorada, se plantea como una oportunidad; ya que
entrega mayor libertad para realizar cambios y nuevas propuestas sobre el territorio.

Zona Valor Ambiental

Se concentra en el sector Sur, existiendo; también una de menor escala en el sector norte
(Cerro Panul) y por el sur: Boca del Maipo,Playa de Llolleo, Parque DyR, Estero Llolleo,y
Lagunas costeras.

Gran parte de los sectores que componen esta zona se encuentran altamente deteriora-
dos por las actividades portuarias. Sin embargo, han logrado resistir y ademés del valor
ambiental que las caracterizan, poseen un alto valor cultural. Por lo tanto, se considera
importante la posibilidad de recuperar tales sectores.

Zona Portuaria

Gran parte del Borde Maritimo esté dominado por el puerto y su zona industrial comple-
mentaria. Esta situacion niega la relacion de la ciudad con el mar. Si bien se encuentra
concentrada en el Sector poniente de Barrancas, se extiende hacia el sur en el sector
del Cerro Panul y tiene proyecciones de ampliarse hacia el Sur, ocupando los terrenos
correspondientes a las Lagunas costeras y a la playa. Hay que destacar el alto impacto de
la zona portuaria en los sectores aledafios, se reconoce en ellos parte de las zonas mas
deterioradas de la comuna.

67



3. DIAGNOSTICO

3.2. Analisis Estratégico

Fortalezas

Zona Borde Costero
Patrimonio Natural y cultural

Alto Interés por Invertir en el Sector

Sitios Eriazos e Infraestructura Obsoleta

Oportunidades

Proyecto Escala Nacional, Puerto de
Gran Escala (PGE)

Cercania con otros Centros Urbanos

Déficit de Equipamiento y Vivienda
Poca Diversidad Estructura Productiva

Desinterés Autoridades Locales

l \menazas

Centralismo

Competitividad Portuaria (Valparaiso,
\entanas)

Escasa Alternativa Movilidad con otros
Centros Urbanos
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3.3. Evaluacion Estratégica

F+0

Potencialidades

Proyeccion actividades portuarias
Explotacion turismo Borde Costero
Propuesta de integracion del patrimonio
cultural y natural a las propuestas por-
tuarias

Atraccion de interés inmobiliario
Superficies disponibles para albergar di-

versos proyectos (portuarios, inmobilia-
rias, infragstructura)

F+A

Riesgos

Poca Autonomia Gobernacién Local
Crecimiento Portuario No Planificado
Bajo Interés por Visitar el Sector

Inversiones que priorizan el creci-
miento nacional sobre el local

Crecimiento Portuario Terrenos Publi-
€0S

+()

Desafios

Integrar diversas actividades al plan
de expansion portuaria

Dinamizar la ciudad a través de la
construccion de equipamiento de es-
cala intercomunal

+ A

Limitaciones
Baja inversion publica en el sector

Se visualiza a San Antonio como una ciu-
dad exclusivamente portuaria

Contratacion profesionales externos

Alta emigracion
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3. DIAGNOSTICO

3.4. Objetivos Generales y Objetivos Especificos

Objetivo General

Rehabilitar y Recuperar el Borde Costero de la Comuna de San Antonio para el ciudadano.

Objetivos Especificos

1. Posibilitar la Relacion Identitaria con el Borde Costero y la Generacion de Arraigo con su Ciudad (Medio Social)

2. Propender hacia la Sostenibilidad Ambiental (Medio Ambiental)

4. Mejorar la Calidad de Vida Urbana (Medio Urbano)
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3. DIAGNOSTICO

3.4. Estrategias y Acciones

Estrategias y Acciones

1. Posibilitar la Relacion Identitaria con el Borde Costero y la Generacion de Arraigo con

su Ciudad. (Medio Social)
E: Recuperar la Relacion Ciudad-Mar

a2: Nueva Zona de Oficinas

a3 Nueva Zona Residencial

a4: Recuperacion y Rehabilitacion Costanera Espigon
a5: Proyectos Ejes Peatonales

a6: Recuperacion Parque DyR

b4: Modificaciones IPT

c4: Programa de Limpieza de Playas

E: Potenciar la Identidad Pesquera de la Comuna

a7: Recuperacion Caleta Pacheco Altamirano

a8: Recuperacion Playa San Pedro

a9: Zona Turistica Mercado y Restaurantes Zona Norte
a21: Remodelacion Caleta Puertecito
c1: Programa de Formalizacién de las Artes de Pesca
¢2: Programa de Fomento Turismo

E: Diversificar el Uso de Suelo del Borde Costero

al4:Puerto Gran Escala

a7: Recuperacion Caleta Pacheco Altamirano

a8: Recuperacion Playa San Pedro

a9: Zona Turistica Mercado y Restaurantes Zona Norte
a10: Centro de Estudios Pesca y Humedales

a4: Recuperacion y Rehabilitacion Costanera Espigon
all: Parque Ferroviario

a12: Rehabilitacion Playa de Llolleo

a13: Nueva Zona Turismo y Cruceros Sector Panul
b4: Modificaciones IPT

E: Recuperar Espacios Publicos para la Comunidad

a8: Recuperacion Playa San Pedro
a4: Recuperacion y Rehabilitacion Costanera Espigon
all: Parque Ferroviario
a12: Rehabilitacion Playa de Llolleo
a6: Recuperacion Parque DyR
al: Proyecto Parque de Barrancas
a22: Centro Cultural Ex- Bodega Industrial
2. Propender hacia la Sostenibilidad Ambiental (Medio Ambiental)
E: Evitar el Flujo de Camiones a través de la Ciudad
al4: Puerto Gran Escala
a15: Nuevo Acceso portuario
b1: Normativa el Transito de Camiones
b2: Normas Medidas de Mitigacion
E: Disminuir la Contaminacidn Visual del Borde Costero
al4: Puerto Gran Escala
b3: Zonificacion Aguas Marinas
¢3: Programa de Limpieza de Playas
c4: Programa de Huertos Urbanos
¢5: Plan de Arhorizacion
E: Disminuir el Impacto Ambiental de las Actividades Portuarias
al4: Puerto Gran Escala
a15: Nuevo Acceso Portuario
b1: Normativa el Transito de Camiones
b2: Normas Medidas de Mitigacion
¢5: Plan de Arhorizacion
¢6: Programa de Compensacion de Proyectos de Alto Impacto Ambiental
c7: Programa de Responsabilidad Social
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E: Diversificar el Uso de Suelo del Borde Costero
al4:Puerto Gran Escala
ar7: Recuperacion Caleta Pacheco Altamirano
a8: Recuperacion Playa San Pedro
a9: Zona Turistica Mercado y Restaurantes Zona Norte
a10: Centro de Estudios Pesca y Humedales
a4: Recuperacion y Rehabilitacion Costanera Espigon
all: Parque Ferroviario
a12: Rehabilitacion Playa de Llolleo
a13: Nueva Zona Turismo y Cruceros Sector Panul
b4: Modificaciones IPT

E: Crear Zonas de Interés Inmobiliario, Oficinas, Servicios y Estudios.

a16: Sistema de Ciclovias
al7: Parque Lineal y Tranvia Ex-Ramal
a18: Remodelacion Plaza San Antonio
a19: Parque Talud 21 de Mayo
a2: Nueva Zona de Oficinas
a3 Nueva Zona Residencial
a4: Recuperacion y Rehabilitacion Costanera Espigon
ab: Ejes Peatonales
all: Parque Ferroviario
a20: Reparacion Bandejon Av. Ramén Barros Luco
bd: Modificaciones IPT
E: Aumentar la Oferta Laboral
a13: Nueva Zona Turismo y Cruceros Sector Panul
ar: Recuperacion Caleta Pacheco Altamirano
a2: Nueva Zona de Oficinas

a3 Nueva Zona Residencial
c1: Programa de Formalizacién de las Artes de Pesca
¢2: Programa de Fomento Turismo

E: Eficiencia Conexion Grandes Centro Urbanos

a23: Rehabilitacion Ramal Santiago- San Antonio

4. Recuperar la Calidad Urbana (Medio Urbano)
E: Recuperacion/ Rehabilitacion de Areas Verdes Deterioradas

a18: Remodelacion Plaza San Antonio

a20: Reparacion Bandejon Av. Ramon Barros Luco

a6: Recuperacion Parque DyR

a12: Rehabilitacion Playa de Llolleo

¢5: Plan de Arhorizacion

¢6: Programa de Compensacion de Proyectos de Alto Impacto Ambiental
c7: Programa de Responsabilidad Social

E: Creacion de Nuevos Espacios Pdblicos

a19: Parque Talud 21de Mayo

all: Parque Ferroviario

ab: Proyectos Ejes Peatonales

al: Parque de Barrancas

a22: Centr Cultural Ex- Bodega Industral

c4: Programa deAutogestion de Espacios Plblicos

¢6: Programa de Compensacion de Proyectos de Alto Impacto Ambiental
c7: Programa de Responsabilidad Social

E: Creacion Espacios de Acceso Pdblico

a4: Recuperacion y Rehabilitacion Costanera Espigon
b4: Modificaciones IPT

a: Proyectos  b: Normativa c: Planes y Programas
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4. PROPUESTA




4.1. Propuesta Conceptual

El puerto de San Antonio es internacionalmente reconocido por su alta capacidad de mo-
vilizacion de contenedores; sin embargo, tras esa ilusion de progreso existe una ciudad
y una ciudadania altamente deteriorada.

Gran parte de los sanantoninos mantienen como parte de su memoria colectiva un pa-
sado ligado al mar, recuerdan paseos a la playa de Llolleo (que atn se puede visitar), el
antiguo Paseo Bellamar y seguramente todos estaran directa o indirectamente ligados
con la pesca. Sin embargo, con el crecimiento portuario, tales actividades se han visto
deterioradas, el desplazamiento de la poblacién hacia los cerros es evidente y la zona
portuaria impuesta entre entre el mary la ciudad se ha convertido en la principal carac-
teristica de la comuna. El vinculo entre hombre y mar se ha quebrado.

Lo que se plantea en esta propuesta es rehabilitar y recuperar el Borde Costero para los
habitantes de la comuna, buscando fortalecer su identidad costera y regenerar la apro-
piacion de los habitantes por su propia ciudad, utilizando como plataforma el espacio
en que se produce la mayor interaccion entre mar y ciudadano, el borde costero. Por su
parte, se asume la responsabilidad de la Comuna de San Antonio como uno de los princi-
pales puertos del pais, pero conjugando tal situacion con las demandas de los habitantes.
Para lograr este objetivo, se propone trabajar sobre 4 Objetivos Especificos que den
respuesta a los diferentes factores que propendan hacia la rehabilitacion y recuperacion
del borde costero de San Antonio.

En primer lugar se propone posibilitar la relacion Identitaria con el Borde Costero y la
generacion de arraigo entre los ciudadanos y su ciudad, es decir; buscar qué elementos,
tanto tangibles como intangibles, representativos de la cultura de la comuna costera
se pueden rescatar. Entre ellos se encuentran actos productivos; tales como la pesca
artesanal, la pesca de chinchorro; actos culturales como la Fiesta de Chinchorro, la de
San Pedro, las Murgas. Por otro lado se propone recuperar parte de su historia indus-

trial reintegrando infraestructuras industriales obsoletas al paisaje actual, destacando
la recuperacion de las vias férreas para un nuevo tranvia que conecte de la Comuna de
norte a sur, el nuevo Parque Ferroviario, reutilizacion las parrillas del tren junto con
los silos y la recuperacion para la comunidad del Espigon (a través de diferentes etapas,
subordinadas al las concesiones). Asi mismo, se plantea la recuperacion de espacios pu-
blicos altamente deteriorados por el crecimiento portuario; entre ellos, la recuperacion
y rehabilitacion de las Lagunas Ojos de Mar, Playa de Llolleo, el Parque DyR y la Desem-
hocadura del Rio Maipo.

Otro de los Objetivos especificos va directamente ligado con la calidad ambiental de la
Comuna, que actualmente se encuentra deteriorada debido a la contaminacién que pro-
ducen las actividades portuarias. Poniendo especial énfasis en el alto trénsito de camio-
nes por ejes viales de sectores residenciales, que la comunidad reconace como una de las
principales probleméticas. Ante esta situacion se proponen principalmente tres acciones:
la concentracion de la actividad portuaria industrial en el sector costero de Barrancas,
evitando asi el flujo de camiones provenientes desde los terminales de la zona norte, la
creacion de nuevos accesos directos al sector portuario, a través de zonas estratégicas
que signifiquen un menor impacto para la comunidad y el fomento del uso de transpor-
tes complementarios a los camiones, como el tren. Para ello se plantea la rehabilitacion
del Ramal Santiago-San Antonio, el cual actualmente tiene un bajo uso, ademés de la
construccion de vias férreas al interior del puerto conectadas directamente con la linea
del tren interurbana. En los sectores colindantes tanto con el paso de camiones como
con actividades portuarias invasivas se exigira medidas de mitigacion coherentes con el
impacto de la actividad.

Un factor importante, para la sostenibilidad ambiental de la comuna, radica en la res-
ponsabilidad social de la Empresa Portuaria San Antonio, que si bien; la normativa no
es capaz de exigir las medidas de mitigacion ni compensacion correspondientes. Den-
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4. PROPUESTA

tro de los planteamientos del proyecto urbano, se propone un compromiso dirigido a la
responsabilidad social de la Empresa Portuaria San Antonio, al que debiera responder,
reconociendo su rol social como empresa del estado.

Los espacios publicos (espacios de uso publico) cumplen un rol fundamental en las ciu-
dades, funcionando como plataformas para las relaciones entre los habitantes y con el
medio que habitan, ademés de generar espacios de recreacion, equipamiento y conectar
diversas zonas. Es por ello, que

se considera como uno de los principales ejes para mejorar la Calidad Urbana de la
Comuna.

El déficit de espacios publicos y areas verdes en la Comuna de San Antonio, sumado al
alto deterioro de las existentes ha generado en los habitantes un alto desarraigo con su
ciudad, a laque ellos mismos han llamado “La Ciudad Traicionada“. En busqueda de la “re-
conciliacion” de los sanantoninos con Su comuna es que se propone la “re-apropiacion* a
través de la “recuperacion” de espacios plblicos que anteriormente han tenido un valor
social y/o cultural como el caso de la playa de Llolleo, Parque DyR y Lagunas Costeras,
de modo que ayuden a la “re-construccion” de su identidad deteriorada. Ademas, de la
“revitalizacion” de estructuras que marcaron la etapa industrial, que ahora sirven como
equipamiento para los ciudadanos (Espign, Vias Férreas, Silos, Galpones, etc).

“ Rehabilitacién porque implica la reutilizacién del soporte existente, urbana porque
pretendemas la recuperacion de las bases que han contribuido al éxito de (a ciudad.”
(Hernandez, Calidad de Viday Medio Ambiente Urbano. Indicadores Locales de Sosteni-
bilidad y Calidad de Vida Urbana, 2009)

Para abarcar las tres dimensiones bésicas que componen la calidad de vida urbana: Cali-
dad Ambiental, Identidad y Bienestar; hay que recordar que el bienestar va directamente

ligado con la sostenibilidad econdmica que entrega seguridad, tranquilidad y la capacidad
de acceder a bienes econdmicos. Por ello es como parte del plan maestro se propone dar
solucién a la alta tasa de desempleo de la comuna. Se asume que el potenciamiento de
diversos usos del borde costero, aparte de las actividades portuarias industriales; como
el turismo, la pesca artesanal, etc. Ampliara la oferta laboral, a través de la explotacion

de los recursos que ofrece el Borde Costero.

Al describir los objetivos especificos, es facil notar la complejidad que cada uno de ellos
plantea, es decir abarcan varios &mbitos, combinan diversas estrategias, relacionan di-
versos actores y escalas. Varias de las acciones que pretenden lograr cada uno de ellos
responden, précticamente todos, a més de un objetivo; ademas de no influir negativa-
mente en otro.

El autor Agustin Hernandez Aja, define estos objetos como satisfactores sinérgicos; sa-
tisfactores porque son medios para satisfacer las necesidades en un lugar y momento
determinado y sinérgicos porque “resuelven mds de una necesidad, y que en su aplica-
cién no impiden la resolucién del resto, para nosotros u otros. Desde este punto de vista
la ciudad se nos aparece como un artefacto en el que los ciudadanos buscan resolver
sus necesidades. En su maltiples dimensiones seria un meta-satisfactor.”(Hernandez,
Calidad de Vida y Medio Ambiente Urbano. Indicadores Locales de Sostenibilidad y Calidad
de Vida Urbana, 2009)

De este modo se reconoce la ciudad como un sistema de relaciones complejas, y se plan-
tea un plan estratégico consecuente con ello.
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4.2. Criterios de Disefio Urbano

1. Edificacion

Recuperacion Infraestructura industrial

En el marco de la Reahabilitacion Urbana se propone la recuperacion (reciclaje) de in-
fraestructura industrial obsoleta deteriorada, utilizandola como base para responder a
las nuevas demandas de la ciudadania.

Nuevas Edificaciones acordes a la Morfologia actual de la zona a intervenir

Se propone la reconstruccion de las manzanas, tomando como referencia la morfologia
existente; pero aplicandoles los nuevos principios. Es decir, se mantienen algunas edifi-
caciones que ademas de ser “recuperables” sirvan como guias para la conformacion de
las manzanas propuestas. Dentro de estas caracterisiticas, destaca: fachada continua,
ochavado, altura.

Enmarcar Ejes Perpendiculares a la Linea costera

Al' mantener las fachadas continuas, se definiran ejes. Destacando los perpendiculares
a la linea costera, de modo que se produzca a enmarcacion de las vistas hacia la zona de
horde mar.

Densificacion

Se propone la densificacion de las zonas residenciales, tomando como oportunidad el de-
terioro de algunos sectores, se propone su demolicion y reconstruccion con una densidad
superior a la actual. En el caso, de los sectores residenciales consolidados se mantienen
y se mejorard el entorno.

En el caso del Plan Maestro fue propuesta exclusivamente para el sector poniente de la
Avenida Barros Luco, pero haciendo estudios de factibilidad se podria extender a mas
sectores del centro de la comuna. Evitando la actual tendencia de expansion horizontal.

Fuente: Elaboracion propia.

Por otro lado, para asegurar la sosteni-
bilidad de los nuevos equipamientos co-
lectivos, zona de inversion inmobiliaria,
aprovechar la calidad urbana de la Zona de
Barrancas (que se pretende lograr con la
implementacidn de la propuesta), revertir
la movilidad de los habitantes hacia la pe-
riferia (cerro) y propender hacia la ciudad
compacta y compleja, se propone la den-
sificacion de las manzanas integradas en
el sector que corresponde al Plan Maestro.

La estrategia de zonificacion, debera ser
avalada por los Instrumentos de Planifica-
cion que corresponda, de modo degenerar
la adecuada concentracion de habitantes
segUn la vocacion de cada sector.
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2. Espacios

Espacios Complementarios a los Equipa-
mientos Colectivos

Creacion de espacios plblicos con uso
particular; ya sea complementario a equi-
pamientos cercanos o dotando de nuevos
equipamientos a la ciudad. Con esta es-
trategia se propone asegurar el constan-
te uso y aprovechamiento de los espacios
plblicos.

Concepto Espacio de Uso Publico

Se propone la insercion del concepto de
Espacio de Uso Pablico, que correspondera
a espacios privatizados o concesionados
(ue sirvan como “espacios plblicos* para
la comunidad, independiente de no perte-
necer al fisco. Por ejemplo; Paseo Bellamar
que pertenece a la Empresa Portuaria San
Antonio, sin embargo es de Uso Pablico.
Esta situacion se puede dar en dos casos:

- Espacios que se pretenden recuperar
para la ciudadania, pero que al estar con-
cesionados se debe esperar hasta el fin del
contrato (Panul y Espigdn). Por lo tanto;
mientras dure la concesion tendran un uso
mixto, conciliando actividades portuarias
con otras como el turismo y la recreacion.

Fuente: Elaboracion propia.

- Espacios Publicos concesionados que se propone que la Institucion Privada se haga
cargo de los espacios (de uso publico), bajo los planteamientos de este Plan Maestro.

Diferenciacion entre espacios plblicos y espacios comunes.

Los espacios, se diferencian en dos segun la escala a la que respondan, independiente de
su tenencia (fiscales, privados, concesionados, copropiedad):

- Espacios (Pdblicos) de Uso Publico: satisfacen demandas de la comunidad en general.
- Espacios Comunes: principal uso de los habitantes de la manzana y los usuarios del
equipamiento que los rodea.

Recuperacion Espacios Publicos para la Ciudadania
Devolver espacios del borde costero para consolidar las actividades relacionadas con el
mar.

Planes y Programas

La inclusion de programas de intervencion que implique el desarrollo social, es de gran
valor para lograr una propuesta integral. Dentro de este &mbito se propone programas
enfocados a concientizar a los ciudadanos acerca de sus responsabilidades sobre la man-
tencion de sus espacios publico.
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Ejes Viales

- Nuevos Accesos: Se toman los proyectos de la Empresa Portuaria San Antonio, que
plantean nuevos accesos directos a la Zona Portuaria Industrial, evitando el transito de
camiones por medio de la ciudad.

- Eje Norte-Sur: Como eje vertebral del sistema de transporte publico y privado, co-
necta la comuna de norte a sur, complementandose con ejes paralelos hacia el oriente.

A nivel inetrcomunal, cumple la funcion de conectar San Antonio con Cartagena por el
norte y Santo Domingo por el sur.

Peatonalizacion

- Peatonalizacion de Ejes Viales perpendiculares a la linea de mar, promoviendo los flujos
y vistas hacia el Borde Costero. Estos nuevos Ejes Peatonales seran definidos, ademas
por las edificaciones de fachada continua.

- Peatonalizacion Avenida Angamos, generando una costanera complementada con areas
verdes que conecte los espacios pablicos y equipamientos del borde costero de la co-
muna. Priorizando al peatdn, con el fin de lograr una escala adecuada para el habitante,
controlar el paso de camiones por las zonas residenciales y disminuir la contaminacion
de la Zona de Borde Costero.

Transporte Pdblico (Complementario)

- Implementacion de transporte publico alternativo; El tranvia se define como un trans-
porte pablico, poco invasivo, capaz de integrarse facilmente a la trama urbana, sin ge-
nerar impacto negativo sobre otras actividades, permitiendo diversos usos en un mismo
espacio. Ademas, esta nueva alternativa de transporte ira propendiendo hacia el menor
uso de vehiculos particulares en el Centro de San Antonio.

ESPACIOS PUBLICOS
ESPACIOS DE USO PUBLICO
RECREACION  pARQUE LINEAL

comercit THRAPLTURAL
PEATONALES
70NA HABITACIONALE
LUIPAMIENTO
BARRIOS, .

CONTENEDORES VIVIENDA PARQUES

BUQUES

CASAS  pLa7AS
RESIDENCIAS
PLAYA
PARQUE
LAGUNAS
DEPORTE

Fuente: Elaboracion propia.
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- Construccion Ciclovia: Como medio de
transporte complementario a los ya expues-
tos, se propone la construccion de una Red de
Ciclovias, rescatando su valor ecolégico como
medio de transporte amable con el medio am-
hiente.

Vias Férreas

- Promover uso del tren, Ramal Santiago- San
Antonio como medio de movilizacion de con-
tenedores, para liberar de carga a los camio-
nes y de esta forma, disminuir el trénsito por
la ciudad.

- Rehabilitacion del Ramal Santiago- San An-
tonio para pasajeros, actualmente se utiliza
con un fin turistico: “El Tren del Recuerdo®).
Por lo tanto de este modo mejorar la conecti-
vidad entre San Antonio y la capital nacional,
aportando al turismo y a la movilidad inter-
urbana.

A nivel normativo, se determinara el correcto
funcionamiento de los ejes viales, tales res-
triccion de ingresos de camiones. En el caso
de la zona maritima, se restringira el accesos
de busques portacontenedores, en sectores
dedicados a actividades de menor escala.
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4., Usos y Actividades

Zona de Interfaz

El proyecto plantea la creacion de una zona de interfaz, definiendo interfaz como la
conexion fisica y funcional entre dos sistemas. Capaz de lograr la interaccién arménica
entre el sistema portuario y el sistema urbano creando un nuevo y complejo “Sistema
Ciudad*, De este modo, ademds de compatibilizar las demandas ciudadanas y portuarias,
tiene la funcion de reconciliar a la ciudadania con el mar, recuperando la identidad cos-
tera de la comuna.

Diversificacion de Usos del Borde Costero

La compatibilidad de usos es una de las principales apuestas del Plan Maestro, conciliar
tanto actividades portuarias que satisfagan las necesidades de la Empresa Portuaria,
COMO USos que entreguen a la ciudadania la capacidad de interactuar con el mar. Para
ello, se propone diversificar el uso del Borde Costero, reconociendo todos los beneficios
(ue traeria para los sanantoninos a nivel laboral, calidad de vida y desarrollo turistico.

Esta zona, es la que llamamos horde costero, una plataforma capaz de satisfacer tanto
las demandas de la ciudadania como de la Empresa Portuaria San Antonio, conciliando los
usos que implica cada sistema.

Por otro lado, esta accion de diversificar los usos del borde costero, generara nuevas
actividades y por lo tanto; se abriran oportunidades laborales.

Para asegurar la proyeccion de la diversificacion de programas y actividades, se debera
implementar medidas en los IPT, que intervienen en la zonifican borde costero y la ad-
ministracion de las zonas maritimas.

Ademas, de implementar programas de formalizacion de las actividades portuarias dife-
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rentes a las industriales;pesca artesanal, artesanos, paseos,etc.

Concentracion Zona Portuaria Industrial y Zonificacion Maritima

- Concentracion de Usos de mayor impacto de la Zona Portuaria Industrial: Actualmente
la actividad portuaria industrial se encuentra dispersa a lo largo de gran parte del borde
costero de la Comuna. Como solucion, se plantea su concentracién en el sector poniente
de Barrancas.

- Restricciones (Recomendaciones) Zona Maritima costera: En San Antonio los busques
portacontenedores tienen relativa libertad (sujeta al calado de cada embarcacion) de
transitar por la zona maritima que bordea a la Comuna. Generando contaminacion visual
y el impedimento de compartir el borde maritimo con otras actividades. Ante esta situa-
cion, se propone la zonificacion de areas restringidas para los buques transporta con-
tenedores, velando por la proteccion de otras actividades portuarias de menor escala,
la contemplacion del horizonte. En otras palabras, el puerto se condicionaré en funcion
de la calidad de vida.

Zona de Inversion Inmobiliaria

Se reconoce el valor del sector de Barrancas: su cercania a la Zona Portuaria, lo propone
como un potencial centro de inversiones inmobiliarias, tanto para oficinas (movilidad
de contenedores) como para uso habitacional por su cercania con los niicleos laborales.

Se propone como una Zona de Usos Mixtos (Oficinas,areas verdes, espacios publicos,
equipamiento, etc.), un nuevo ndcleo urbano; complementario a los ya existentes en la
comuna: Centro de San Antonio y Llolleo.

Edificios de Uso Mixto
Para integrar los nuevos edificios a la trama urbana; se propone que la primera planta
(puede ser también la segunda); tengo un uso preferentemente comercial, de servicios,

equipamiento o esparcimiento y que, a la vez los pisos superiores estén destinados a
usos diferentes, como oficinas o viviendas. Manteniendo una ciudad dindmica. Con esta
medida se pretende entregar privacidad a los pisos superiores, ademas de evitar la uti-
lizacion de la planta baja para el uso residencial, tomando en cuenta que e encuentra en
una Zona Vulnerable (Inundacion en caso de Tsunami).

Como se ha dicho anteriormente, los espacios pablicos aledafios a estos edificios de usos
mixtos deberan complementar tales usos.

De este modo, espacios, construcciones y flujos se superponen y complementan gene-
rando un Gnico sistema en que las relaciones fluyan.
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5. Sostenibilidad y Medio Ambiente

Red de Areas Verdes

Recorre el Borde Costero en sentido norte-sur, para su construccion se propone: Reci-
claje de sitios eriazos y antigua infraestructura industrial, recuperacion de areas verdes
deterioradas y creacion de nuevas areas verdes y nuevos ejes peatonales.

De este modo se pretende abrir a los ciudadano el acceso al borde costero, conectando la
ciudad a través de esta red (indirectamente) con diversos espacios ligados directamente

con el mar.

Implementacion de Transportes Alternativo

Esta medida descrita anteriormente, sera un aporte concreto a la sostenibilidad am-
hiental. El tranvia y el sistema de ciclovias se caracteriza por ser medios de movilizacion
amables con el entorno.

Planes y Programas

A los planes municipales ya existentes, se suman propuestas que aporten a construir
la Ciudad Sostenible, tales como programas de arborizacion, de autogestion y huertos
urbanos,etc. La intencion se focaliza en la sensibilizacion y responsabilizacion de la co-
munidad por cuidar y construir los espacios que les pertenecen.

Otras propuestas de programas, deben ir dirigidas a las empresas que intervienen en el
sector, generando medidas que obliguen a responden por el impacto generado; ya sea a
través de medidas de mitigacion, de compensacion o en el caso de las empresas estata-
les, hacer valer su responsabilidad social.

Masiva limpieza de playas en San Antonio
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4 3. Referentes

Como se ha concluido, a partir del Seminario de Investigacion, por diversas razones,
justificaciones o excusas, en Chile; la planificacion urbana esté siendo llevado principal-
mente por actores privados, tales como inmobiliaria, empresas portuarias, etc. Es por
ello, que las propuestas actuales mas que dar respuesta a las demandas de la ciudadania,
huscan satisfacer las demandas del mercado. En este contexto, se propone la bisqueda
de referentes internacionales, que respondan a los principios de sostenibilidad ante-
riormente descritos.

Hay que destacar, que por lo mismo, es probable que parte de ellas no sean aplicables
al contexto actual de Chile, donde las politicas estén dirigidas a liberar de restricciones
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el crecimiento econdmico (disfrazado de “progreso”), sobre la calidad de vida de sus
ciudadanos.

Se propone el estudio de referentes que responden a diferentes procesos correspon-
dientes al desarrollo de un proyecto urbano a gran escala. La intencion, es abrir el abanico
de soluciones a la problematica descrita y encontrar propuestas que respondan a los
principios planteados.

Para ello, se ha decidido abarcar tres procesos esenciales en el desarrollo de un proyecto
urbano:

1. Disefi0: Inclusi6n de la ciudadanfa

Se ha escogido un caso en que la ciudadania se transforma en un actor fundamental en el
proyecto, tanto en su disefio como en las etapas posteriores de aprobacion y evaluacion.
En el caso de la Comuna de San Antonio, existe la disposicion y el interés de los habitan-
tes por participar en los proyectos de desarrollo urbano, sin embargo; los IPT en Chile, no
entregan las condiciones para permitir, ni promover la inclusion ciudadana.

Plan Director de Desenvolvimiento Urbano Ambiental (1993-1999)

Porto Alegre, Estado Rio Grande do Soul, Brasil

A principios de la década de los 90", la ciudad brasilera de Porto Alegre se encontraba
sumergida en una crisis; el aumento de viviendas en zonas marginales, y los crecientes
niveles de desempleo; las diferencias sociales de envergadura, la alta inequidad en los
ingresos, los derechos de propiedad y el ejercicio del poder politico eran situaciones que
mantenian preocupadas a las autoridades. En este contexto, se plantea un cambio con
el fin de mejorar la calidad de vida de los habitantes. Para ello, se planted una iniciativa
enfocada en el bienestar comdn. De aqui surge la iniciativa de hacer cambios en el desa-
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rrollo de proyectos urbanisticos. Siendo conscientes de la importancia de la participacion
ciudadana en la creacién de propuestas que tuvieran como objetivo solucionar los pro-
blemas de los propios habitantes, se plantea incluir fuertemente a la ciudadania, tanto
en los proceso de disefio de las propuestas, como; en los futuros procesos de aprobacion
y evaluacion.

“Demacracia implica, bdsicamente que [a gente que esta siendo afectada por un tema en
particular sea la que influye en las decisiones*(Henry Sanoff, 2008)

Esta iniciativa, fue acompariada de cambio de pensamiento a nivel gubernamental: se
empez6 a ver la inclusion ciudadana como una “inversién publica“. Donde la participa-
cion ciudadana , enriguece los proyectos publicos y privados. En el caso del Municipio de
Porto Alegre, lo que se buscaba era especificamente cambiar una ley, lo cual implicaba
cambios en los Planes Directores Generales con la intencion de preservar el patrimonio
ambiental de la ciudad. Es decir, modificar el Plan Director de Desenvolvimiento Urbano
Ambiental al que se acogia la ciudad. Tomando en cuenta que un Plan Director General,
tiene la facultad de definir desde el perimetro urbano, hasta las reglas de uso y ocupa-
cion de suelo, incluyendo los instrumentos de la politica urbana y el sistema de gestion
de planificacion; se podia esperar que si las propuestas de modificacion era aprobadas,
tendrian un efecto directo en la calidad de vida de los habitantes de Porto Alegre.

Proceso

El proceso durd més de 6 afios. Dandose inicio en 1993, el Plan fue aprobado en 1999 y
recién se puedo empezar a implementar en 2000 y adin no presenta fecha de finalizacion,
es un proceso de renovacion que no tiene fin definido, esté en constante evaluacion y se
va modificando segln las necesidades que van surgiendo a medida que pasa el tiempo. A
grandes rasgos, se utilizo la siguiente metodologia de trahajo:

En un principio se realizaron debates abiertos a toda la ciudadania, dirigidos hacia los

diferentes problemas por especialistas. Luego de las instancias abiertas, paso a una co-
mision formada por representantes de los distintos sectores de la sociedad.

Primera Etapa

Se realizd un congreso ciudadano, con participacion abierta a través de un debate orien-
tado. Como resultado de estos debates, se obtuvieron propuestas, las cuales fueron sis-
tematizadas por medio de comisiones.

Estas propuestas extraidas de las audiencias abiertas funcionaron como base para defi-
nir los principales lineamientos de la reformulacion al Plan Director.

Segunda Etapa

Los cambios resultantes sobre el Plan Director de la primera etapa, fueron puestos a
aprobacion de la ciudadania. A través de una nueva instancia de participacion popular se
comprobaria si los habitantes aprobaban o no los cambios propuestos al proyecto de ley.
Aqui concluia la participacion abierta, ya culminada la etapa de resolucion, desde ahora
la participacion popular se limitaria a si aprobaban o no las resoluciones.

En el caso de que fueran aprobados, se dirigirian directamente al PDDUA, con el fin de
concretar el proceso y lograr el cambio en la ley. En el caso contrario, las propues-
tas debian ser nuevamente dispuestas ante la opinion pdblica, sin embargo; esta vez
la conferencia con la ciudadania seria mas limitada, a través de comisiones para evitar
la distension del tema. Como fueron aprobadas, las propuestas fueron traspasadas a la
Camara de Concejales donde luego se aprohd el proyecto de ley.

“La elaboracién de Planos Directores pasa, entonces, por el Estatuto Ciudadano, que
implica una estructura establecida por el Ministerio Ciudadano. Se parte con audiencias
pablicas, abiertas a toda la poblacidn, una convocatoria amplia donde hay debate, y luego
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se pasa a una gestion compartida, donde se coordina y acompana a la gente en el proceso
de participacién representativa de la sociedad. Se hace un diagndstico y se lleva a cabo
el debido proceso... Habia una coordinacién ejecutiva que buscaba incorporar desde el
comienzo a la ciudadania, apoyandose en gente capacitada para explicar los tecnicismos,
las propuestas y llegar a consensos con la gente”, (Claudia Damasio, 2009)

2. Gestion Pablico- Privada

Planteando el proceso de gestion, mas especificamente de financiamiento como uno de
los factores més condicionantes que se debe tener en cuenta al realizar cualquier tipo de
proyecto, s que a continuacion se muestra un caso icono de la gestion pablica privada,
en que la problemética de gestion y financiamiento es realizada a través de las coordi-
nacion y la ayuda mutua entre los actores pablicos y privados.

Lo que se pretende mostrar con el siguiente ejemplo es que el financiamiento puede
dejar de ser una limitacion para los proyectos piblicos y que si se plantea de un modo
estratégico y con una vision que integre la mayoria de aspectos que implica cualquier
proyecto urbano, se puede lograr desarrollar un proyecto sustentable que beneficie tan-
to al sector plblico como al sector privado. En la comuna de San Antonio, el tema del
financiamiento es critico, se plantea el contexto econémico desfavorable como unos de
los principales factores que inciden en la aceptacion de las modificaciones propuestas
por los actores privados;

“La dinica oportunidad de desarrollo urbano para la comuna, es a través de los proyectos
de compensacidn que ofrecen las empresas privadas”. (Ross, 2006)

Proyecto de Renovacion Urbana, Canary Wharf, Docklands, Londres,
Inglaterra

Es un proyecto de renovacion urbana, que pretendia revitalizar una zona portuaria al
este del centro de Londres, en la ribera del rio Tmesis; que debido a los rapidos avan-
ces tecnoldgicos habia quedado obsoleta, por su incapacidad de adaptacion a las nuevas
exigencias del sector portuario. EI gobierno de Inglaterra, a través de esta propuesta,
tiene como objetivos: reintroducir en sitios eriazos dindmicas de edificacion y renovacion
urbana, atraer la inversion privada a través de un impulso estatal y diversificar el uso del
suelo (sustentar futuro desarrollo).

En primera instancia, el Estado propone habilitar con un marco de infraestructura y ac-
cesibilidad (financiado con fondos estatales), con la intencion de generar interés en el
sector, para lograrlo se propone:

- Crear programas de viviendas de diversos costos (diversidad),

- Crear una red de transporte (mejoras en la movilidad y accesibilidad),

- Revalorizar el lugar a partir de ciertos potenciales ya existentes,

- Crear un nuevo centro financiero en la zona empresarial.

London Docklands Development Corporation (LDDC). El Estado crea esta corporacion con
el fin de coordinar el trabajo entre los actores publicos (Departamento de Transportes de
Londres) y los privados (Olympia & York, lider6 el proyecto inmobiliario).

Ademas, la LDDC cuenta con fondos estatales para promover la recuperacion de los Doc-
klands a través de proyectos plblicos como vias, escuelas, hospitales, etc.

Las funciones de la Corporacién, se pueden organizar en dos principalmente:

1. Realizar proyectos financiados con fondos Estatales (para atraer inversion piblica),
entre ellos: division de la zona en Development Areas, transporte pblico (con aportes
privados), drenaje de las aguas, preparacion de terrenos, relocalizacion industria y em-
pleo y creacion de una zona empresarial.
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2. Regular y guiar el desarrollo, luego de que estuviera bajo administracion de los actores
privados, de modo que con el pasar del tiempo y la inclusion de nuevos actores se man-
tuvieran los lineamientos originales del proyecto.

De este modo, se definieron las siguientes propuestas: asegurar un 40% de viviendas de
hajo costo para evitar la segregacion, mantener las lineas de disefio (aperturay manten-
cion de las zonas de agua, areas verdes, integracion del rioy muelles, etc.

Estrategia

Para generar el interés de los actores privados, se crea Canary Wharf, una zona empre-
sarial ubicada entre el aeropuerto y el centro antiguo de Londres.

Este emplazaba a Canary Wharf en un sitio estratégico, asegurando que cualquier inver-
sion 0 mejoramiento en la red de transporte significaria un aumento inmediato en el va-
lor del suelo. De este modo, la LDDC se encarga paralelamente de dos acciones: mientras
se avanza en el proyecto de transporte (tren que llegard al centro de Canary Wharf), va
preparando los terrenos para las nuevas inversiones de las inmobiliarias.

El papel de las inmobiliarias, seria fundamental para el desarrollo del plan: se cre6 el
Master Building Agreement, que consistia en un documento firmado por la inmobiliaria
Olympia & York, donde se comprometia a desarrollar un nuevo centro financiero, en un
periodo determinado, definiendo ademés el aporte que del que debia responsabilizarse
en el &mbito de la infraestructura.

4. Legislacion

Las siguientes recomendaciones fueron recopiladas del documento “Modifica diversos
cuerpos legales, con el objeto de potenciar la actividad portuaria y estimular la relacién
entre los puertos y las ciudades que los albergan, Boletin N° 9088-14". (Fuente: www.
camara.cl)

Normas relativas a la relacion entre el puerto y la ciudad que lo alberga

ESPANA

La Ley de régimen econdmico y de prestacion de servicios de los puertos de interés
general dispone en el paragrafo 2 del articulo 4° Optimizacion de la gestion econdmica,
lo siguiente:

“La gestion econdémica se realizard en un marco de desarrollo sostenible que velars por
la proteccidn y conservacién medioambiental, por la adecuada integracién de los puertos
en las ciudades de su entorno y por la conservacién del Patrimonio Histdrico Espafiol
afecto al servicio de los puertos.”

Este procedimiento dirigiré la responsabilidad de la autoridad portuaria, a través de la
gestion econdmica, en su elaboracion y justificacion, poniendo énfasis en el desarrollo
sostenible, el medio ambiente natural, su entorno.

ARGENTINA
Se permite que la gestion de los puertos sea entregada a una provincia, la cual puede
obtener recursos de dicha explotacion, lo que dependera de cada caso.

Asi, por ejemplo, podemos sefialar el articulo 5° de la Ley provincial 11.011 sobre Entes
Administradores Puerto Santa Fe y Puerto Rosario, que exige como requisito para ejer-
cer como Presidente del Ente Administrador el tener domicilio en la ciudad puerto y una
residencia minima de dos afios en la misma.

En el mismo documento, se plantean una serie de modificaciones a la normativa chilena,
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con las cuales se podria establecer las obligaciones tanto de las autoridades locales o
regionales como de las autoridades de las empresas portuarias, con el fin de propender
hacia el desarrollo equilibrado de las ciudades portuarias:

-Modificacion de la Ley General de Urbanismo y Construccin, en relacion a la planifi-
cacion urbana intercomunal, a fin de entregar potestades a las Secretarias Regionales
Ministeriales de Vivienda y Urbanismo, para realizar estudios y liderar mesas de trabajo
que sean pertinentes, con los municipios que contengan recintos portuarios, aéreos u
otros similares, y las empresas responsables, ya sean publicas o privadas, a fin de esta-
blecer lineamientos conjuntos que promuevan un desarrollo integral y las lineas estra-
tégicas que deben quedar plasmadas en el instrumento de planificacion.

- Modificacion de la Ley N° 19.542, en los siguientes sentidos: primero, establecer que
al menos uno de los directores sea una persona que represente los intereses de la ciudad
que alberga el recinto portuario; segundo, establecer dentro de las funciones del direc-
torio de la empresa portuaria que éste no s6lo vele porque no se limiten las posibilidades
de desarrollo y expansién de los puertos, sino que ademas porque este desarrollo sea
compatible con el desarrollo del resto de la ciudad; y, tercero, someter el Plan Maestro de
cada empresa portuaria, y sus modificaciones significativas, a consultas ante el Consejo
Regional, quienes velaran porque las propuestas que alli se contengan sean concordantes
con los planes de desarrollo de la region y del Concejo Municipal, a fin de resguardar el
impacto en el desarrollo comunal.

- Incorporacion de un mecanismo para que los concejos municipales puedan provocar
la remocion de los Gerentes Generales, cuando estos realicen gestiones que vayan en
contra del mejor interés de la comuna que sirve de asiento para el respectivo puerto.

Los referentes de estructuracion propuestos plantean una solucién que permita el ade-
cuado desarrollo de las actividades portuarias sin perjudicar los espacios que le corres-
ponden al habitante. Una propuesta que considere la calidad de vida y sostenibilidad
dentro de sus principios, proponiendo la diversidad de usos del borde costero.

Ciudad - Puerto de Valencia

La ciudad de Valencia se caracteriza por ser una ciudad costera, donde sus numerosos
playas se unen a la ciudad a través de un espacio intermedio denominado Paseo Maritimo.
Ademas se reconoce otro hito geografico de gran importancia: el rio Turia y su viejo cauce
(ue culmina en la zona portuaria.

“Valencia ha sido histdricamente una ciudad fluvial que mantenia una importante re-
lacidn a través del rio Turia con su puerto maritimo. Hoy se configura como una ciudad
maritima puesto que ha crecido conformando un espacio Gnico morfolégicamente com-
pacto”. (Valldor, 2011)

Plan General de Ordenacidon Urbana de Valencia (PGOU)

El instrumento de planificacion urbana que actualmente rige en la ciudad de Valencia es
el denominado PGOU 1989, este comprendia una serie de modificaciones al plan anterior
(Plan General 66), el cual obvi la relacion entre Valencia y su costa, por lo tanto no re-
solvid su conexién con el mar, aumentando la brecha entre la ciudad y el mar.

El principal objetivo de las modificaciones era; recuperar los sitios que anteriormente
habian funcionado como terrenos portuarios e industriales, viéndolos como espacios-
oportunidad para recomponer la relacion entre Valencia y el mar a través, especifica-
mente de la creacion de los Planes Especiales que pretendian solucionar situaciones
puntuales, siempre siguiendo los lineamientos del PGOU de Valencia.
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Los fundamento en los que se basa el nuevo modelo de planes incluye:

- La transformacion de los espacios publicos introduciendo grandes espacios verdes y
equipamiento de ciudad, yendo mas alla de las infraestructuras de transporte y circu-
lacién.

- La movilidad donde el protagonismo del coche desaparece, peatonalizando gran parte
de los espacios publicos, introduciendo el tranvia y el metro como transportes publicos
0 incluyendo un plan de carril bici para la ciudad en el cual cabe profundizar hasta que
se completamente eficaz.

- La tecnologia que aportara avances, ventajas que permitiran depender menos del es-
pacio pablico vacio como canales para las redes de servicios y proporcionard por tanto
més libertad en su utilizacion.

- Lamezcla de actividades creando espacios donde se pueda vivir, trabajar y disfrutar.

Plan Especial de Reforma Interior del Viejo Cauce del Turia (PE.)
La ciudad de Valencia se reconocia histéricamente como una ciudad fluvial; sin embargo,
en laactualidad, el cauce del rio Turia ha sido desviado. Con el fin de rescatar esta carac-

MAR MEDITERRANEO

teristica tan propia de la ciudad se realizd un proyecto (PE. de Reforma Interior del Viejo
Cauce del Turia), el cual consisti6 en recrear el eje definido por el antiguo cauce del rio,
a través de la creacion de un gran parque lineal con recorridos deportivos y peatonales.

Ademas de mantener unida a la ciudad con el mar se configura como un eje vertebrador
de culturay ocio de la ciudad. Este parque longitudinal, se extiende hasta concluir en la
zona de bordemar.

Plan Especial del Paseo Maritimo

Paseo costero, tiene como finalidad integrar en la ciudad espacios vacios y abandonados.
Se trata de el primer intento por aproximar el &rea maritima del puerto, como emblema
de la ciudad. Se propone recuperar una darsena para la comunidad, déndole un nuevo uso
relacionado con usos publicos culturales, deportivos y de ocio, busca convertirse en un
gran equipamiento de la ciudad, articulando la ciudad con la zona portuaria. A lo largo de
la explanada se extiende una ciclovia y varios locales y restaurantes de comidas tipicas.

Terminal de Contenedores, Puerto de Valencia
Fuente: www.noticiaslogisticaytransporte.com




Plan Parcial Sector Grao

El Grao, se refiera al barrio portuario,es la zona portuaria mas antigua de Valencia. Desde
sus origenes y hasta el siglo XIX. El Grao fue independiente de la ciudad, crecid desde el
mar como un pueblo separado donde vivian pescadores y comerciantes. Este plan pre-
tende conectar definitivamente la ciudad con la fachada maritima. El plan consiste en
una zona residencial (dotada de distintos equipamientos publicos) que incluye un delta
verde de 140.000 metros cuadrados que rematard el Jardin del Turia y una playa arti-
ficial de aguas saladas que evocara una existente antes de la construccion del Puerto.

Puerto de Valencia
Puerto de Valencia se encuentra bajo administracion de la Autoridad Portuaria de Va-
lencia (Valenciaport), junto con los puerto de Sagunto y Gandia. El puerto de Valencia, se
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define como uno de los principales puertos del Mediterraneo especializado en mercancias
contenedorizadas.

En relacion al tréfico de contenedores, Valenciaport se ha posicionado como principal
puerto de Espafia y se encuentra entre los 10 primeros puertos de Europa y los primeros
50 del mundo. Su éxito a nivel internacional, se debe a las siguientes caracteristicas
principalmente: ubicacion privilegiada, area de Influencia atractiva e innovacion, red
de conexiones interoceanicas y regionales con los principales puertos del mundo (entre
ellos el puerto de San Antonio), infraestructuras portuarias e intermodales que permi-
ten realizar las actividades portuarias y el transporte de las mercancias eficazmente y
calidad de servicios garantizada.

Para dar soporte a este nivel de actividad, Valenciaport dispone de modernas instala-
ciones dotadas de equipamiento competitivo en una superficie de unas 600 hectéreas,
con mas de 12.000 metros lineales de muelle, de los que 4.000 metros tienen calados
iguales o superiores a los 14 metros.

Es el puerto natural de Madrid y una de las plataformas esenciales para de la Peninsula
Ibérica, su area de influencia directa de abarca un radio de 350 Km., donde se produ-
ce el 55 por ciento del PIB espafiol y reside la mitad de la poblacion activa. Se estima
que Valenciaport genera, directa o indirectamente, mas de 15.000 empleos y actividad
(equivalente a més de 1.100 millones de euros).

La mayor parte del tréfico de contenedores se concentra en el Puerto de Valencia, des-
tacando su crecimientos en volumen de TEU en el comercio exterior y en el tréfico en
trénsito.

Este puerto es un punto empresarial y profesional fundamental para la Comunitat Va-
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lenciana y Espafia. Pero también tiene un componente ludico y de entretenimiento. Esta
situado en la parte este de la ciudad, a 10 minutos de la costa.

Estructuracién Zona Portuaria

Se caracteriza por su crecimiento, refiriéndose a la superficie que ocupa, hacia mar
adentro. De este modo, se evita la expansion a lo largo del borde costero; permitiendo
el uso publico de esos terrenos. Con intencién de mantener la zona de borde costero, en
primera instancia para el disfrute de los ciudadanos es que se ha seguido este linea-
miento de concentrar la actividad portuaria, ocupando la menor cantidad de superficie
de territorio terrestre, expandiéndose hacia el mar.

De este modo, se ha logrado satisfacer las necesidades de crecimiento por parte del
sector portuario, sin mayor impacto sobre la calidad de la ciudad. Ademas de priorizarse
el crecimiento hacia mar adentro (por ejemplo, el aparcamiento de contenedores), en
consideracion con la comunicad; propone una estructuracion que situa en el sector mas
alejado de la ciudad las actividades que puedan ser perjudiciales para los habitantes de
Valencia, como el terminal de productos quimicos y petroliferos.

Por otro lado, la principal via de acceso al puerto (V-30) circula por el perimetro de
la ciudad, evitando cualquier tipo de molestia relacionada con el constante trénsito de
camiones.

Para el disefio de zonas especificas se recurrié a documentos de origen internacional
(ue sirvieron para comprender la complejidad de las diversas actividades que componen
el borde costero y disefiar amodo general una propuesta de estructuracion, sobre lazona
portuaria. Por lo tanto, todos los proyectos propuestos en este Plan Maestro; debe-
ran ser disefiados por especialistas en las diferentes areas, acogiéndose a los principios
generales, propuestos por el Plan Maestro de Recuperacion y Rehabilitacion del Borde
Costero de la Comuna de San Antonio, con el objetivo de propender hacia la mejor calidad
de vida urbana.

Entre los documento utilizados:

- Recomendaciones de Obras Maritimas, Puertos del Estado (Espafia).

- Carta para el desarrollo sostenible de las ciudades portuarias, Asociacion de Ciudades
y Puertos.

- Modifica diversos cuerpos legales, con el objeto de potenciar la actividad por-
tuaria y estimular la relacion entre los puertos y las ciudades que los albergan.
Boletin N° 9088-14, Camara Chilena de Diputados.

- Informe Plan Maestro, EPSA 2013 (Anexos)

- Estudio de Factibilidad de Puerto de Gran Escala, Intercsa- Inarsa

Entre Otros.
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4.4. Propuesta de Estructuracion

Disefio Compartido

Para el disefio de la propuesta de Estruc-
turacion se recogen diferentes demandas,
de distintos actores involucrados en el de-
sarrollo de la Comuna. Luego, tomando en
consideracién ambas posiciones se plantea

el disefio de una nueva propuesta
que responda a los diferentes acto-
res, buscando la conciliacién entre
crecimiento portuario y calidad de
vida urbana.

- Propuesta Comunidad

La primera imagen muestra un es-
quema de como imaginan los habi-
tantes de San Antonio la expansion
portuaria, realizada durante un
ejercicio de Disefio Participativo,
iniciativa de los propios habitantes
frente a la répida industrializacion
del Borde Costero.

En la imagen se puede ver que
la propuesta no se niega al
progreso,por el contrario; asume la
responsabilidad de la Comuna como
Puerto Nacional. Pero, proponiendo
|a expansion hacia el mar.

Ejercicio Disefio Comunitario Sector Expansion Portuaria Sur, San Antonio,

Fuente: Asamblea Ciudadana de San Antonio

Dejando como &reas verdes ambas Lagu-
nas Costeras, el Parque DyR, manteniendo
la playa y la Desembocadura protegidos.

- Propuesta Empresa Portuaria San An-
tonio. Basandose en las demandas y pro-
yecciones del crecimiento portuario, la

o
o .

g

Puerto de Gran EScala/ Planta General Fase 2
Fuente: Empresa Portuaria San Antonio

Empresa Portuaria San Antonio Plan-
tea la propuesta Puerto de Gran Escala
(PGE), una propuesta que implica prac-
ticamente la industrializacion de todo
el Borde Costero; San Antonio dejaria
de definirse como ciudad costera, para
convertirse en una ciudad de interior.

Esta propuesta no considera el impacto
social que implica, poniéndose el cre-
cimiento econdmico nacional sobre la
calidad de vida y el desarrollo social.

- Nueva Propuesta

Planteada la problemética y conociendo
las diversas demandas de la ciudada-
nia y la Empresa Portuaria, es que se
plantea una propuesta intermedia, en
que; por un lado ambos actores son be-
neficiados consiguiendo respuestas a
sus demandas y por otro lado; también
ambos actores deben ceder.
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4. PROPUESTA

5. CONCLUSIONES

Es sabido que esta problemética no es
exclusiva del territorio nacional, por lo
tanto; se revisan referentes que res-
pondan a problematicas similares y a
partir de ellos se reconoce como alter-
nativa la construccion del nuevo Puer-
to de Gran Escala hacia el mar.

Propuesta de Estructuracion
Fuente: Elaboracion Propia

TONA PESCA ARTESANAL Y DESARROLLO CULTURAL

. ZONA DESARROLLO TURISTICO
. ZONA AREA VERDE

. 'ZONA USD MIXTO: TURISMO ¥ AREA VERDE
. ZONA DE INVERSION INMOBILIARIA
. ZONA ESPARCIMIENTO RECREACIGN

. ZONA DE RESTRICCION MARITIMA

. ZONA PORTUARIA
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Zona Portue1ria . . . .
Se propone la concentracion de la Zona Portuaria Industrial en el sector poniente de Ba-

rrancas. Con el objetivo de evitar el transito de camiones entre el sector portuario norte
y el sur. En segundo lugar, evitar la contaminacion visual del borde costero y horizonte.
Por (ltimo liberar terreno para propender hacia la diversidad de usos de la zona costera.
Para concretar esta propuesta, se deben llevar a cabo dos acciones:

1° La reubicacion de los terminales del Sector Norte que implica el traslado del Terminal
Puerto Panul y Terminal Policarpo Toro hacia la zona portuaria al poniente de Barrancas.
En ambos casos, se entregaran frentes de atraque con caracteristicas (largo frente de
atraque y calado maximo) que satisfagan las demandas actuales, o en el mejor de los
€asos aumenten su capacidad.

2° La expansion portuaria: las nuevas demandas y proyecciones del sector portuario

implican un aumento en Ias superf|C|es destlnadas a las actividades portuarias. Con el
fin de conciliar esta demanda con las

de la ciudadania. Se propone que la ex-
pansion portuaria se realice hacia mar
adentro, desde Avenida La Playa hacia
el norte y poniente, liberando los te-
rrenos de unos de los Ojos de Mar (sur),
la Playa de Llolleo y el Parque DyR.

Frentes de Atraque: Las nuevos mue-
lles de atraque responden alas de-
mandas definidas en el Plan Maestro
de la Empresa Portuaria 2013, ademds
contemplan la reubicacion de los ter-
minales Norte y sus respectivas areas
complementarias. Para el disefio de los
frentes se consideraron Buques Porta-

Atraque Graneles

s10m
TOTAL

Atraque Contenedores

1320m
TOTAL

Atraque Mixto

1480 m
TOTAL

contenedores de Sexta Generacion, (Eslora 397 my 15,5 Calado).

Hectéreas: EI PM. E.PS.A. 2013, considera la ampliacion a través de la construccion de 2
muelles de atraque cada uno con una zona para el almacenamiento de contenedores co-
rrespondiente a 90 h& (180 hd total). Sin embargo, en la propuesta planteada se abastece
de 125 ha complementarias (En el caso de necesitar més, se plantea un puerto seco). Se
toma esta decision, basandose en el principio del disefio enfocado en la Calidad de Vida
Urbana, sobre el crecimiento econdmico. Con esta decision se asume que podria haber
un aumento en los costos: generar muelles de atraque con frente continuo, menor efi-
ciencia al contar con menos hectareas de acopio y mayores costos en la construccion de
los muelles debido a factores externos como batimetria, profundidades de las obras de
expansion del puerto, vientos (maniobrabilidad de entrada y salida de las naves), oleaje,
mareas, disponibilidad de canteras, resistencia del terreno, etc.

Acceso: conecta la actual via de acceso al puerto con la zona portuaria a través de la
ribera norte del Estero Llolleo y la Avenida la Playa.
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Zonificacion del Borde Costero
Como criterio principal se ha definido la
diversidad de usos del borde costero, de
modo de acercar a los habitantes al mar; a
través de diversas actividades.

Para ellos se propone una zonificacion
compuesta por 4 diferentes zona. Cada
una de ellas integrara diversas activida-
des, compatibles y complementarias entre
si. Otra caracteristica a destacar es que los
US0S propuestos no se exclusivos, siempre
buscarén el aprovechamiento del espacio
y la integridad de diversas actividades.
La Unica zona que no tendra acceso pl-
blico; serén las zonas portuarias que, por
realizar actividades industriales pueden
significar un peligro para el ciudadano, por
o tanto existen normas de seguridad que
condicionan su acceso.

Los sectores que conforman la Zona de
Pesca Artesanal corresponden a Caleta San
Pedro, Caleta Puertecito, Caleta Boca del
Maipo.

La actividad portuaria en estos sectores se

encuentra relativamente consolidada,
sin embargo no en todos los casos, se
define su carécter en los Instrumentos
de Planificacion Territorial; por lo tan-
to, sobretodo el sector Boca del Mai-
po (no se encuentra en el Registro de
SERNAPESCA), son sectores altamente
vulnerables a ser reemplazados por
actividades portuarias industriales.
Con el objetivo de asegurar su pro-
yeccion es que se establecen dentro de
esta zonificacion.

Por otro lado, se ha definido como Zona
de Pesca Artesanal y Desarrollo Cultu-
ral, poniendo en valor la importancia
social y patrimonial que implica el
desarrollo de actividades productivas
ancestrales, mas aun si se esta bus-
cando la consolidacion de la identidad
de la comuna y la recuperacion de sus
lazos con el mar.

Zona de Desarrollo Turisitico
Se concentra en el sector norte de la
Comuna, Puntal Panul.

Esta compuesta por dos sectores:

- Ex-Terminales Sitios 8 y 9 (reubi-
cados): se redestinard su uso como
frente de atraque para cruceros, es
decir tendrd un uso principalmente
turistico.

- Restoranes Caleta San Pedro: con el
desarrollo turistico, mejoramientos
urbanos y fortalecimiento de la pesca
artesanal, se propone la revitalizacion
de este sector, dirigido tanto a los lo-
cales como para el turista.

Zona Area Verde

La propuesta contempla una Red de
Areas Verdes integradas por diversas
areas verdes, espacios pdblicos y de

NY High Line
Fuente: Ivan Baan/ www.plataformaarquitectura.cl

uso publico y equipamiento de la Zona de
Borde Costero, entre ellos: Cerro Panul,
Plaza de San Antonio, Talud 21 de Mayo,
Bandejon Central Barros Luco, Parque Fe-
rroviario, Parque Silos, Estadio Municipal
de San Antonio, Plaza René Schneider, Es-
tero de Llolleo, Club Deportivo El Huracén,
Playa de Llolleo, Parque DyR, Desemboca-
dura del Rio Maipo.

Dentro de este listado, por su directa rela-
¢ion con el Borde Costero, destacan:

- Parque DyR

- Playa de Llolleo

- Lagunas Costeras 0jos de Mar
- Desembocadura del Rio Maipo

En el sector donde se emplaza la parrilla
ferroviaria, que antiguamente se utilizaba;
se propone la creacion de un parque reci-
clando las vias del tren.

Zona Uso Mixto: Turismo y Area Verde

- Cerro Panul: Actualmente corresponde a
un &rea verde con un sector concesionado
por VOPAK S.A., se pretende que al cabo
de la concesion se recupere el area verde
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y se complemente con diversos servicios
para promover el desarrollo turistico de
San Antonio (hoteles, comercio). Al tener
una pendiente considerable, se reconoce la
oportunidad de proponer un disefio arqui-
tectdnico que potencie esta caracteristica
geogréfica sumada a la cercania con el mar.

Zona de Inversion Inmobiliaria

Se extiende en el sector de Barrancas, en-
tre el Eje Barros Luco y la Zona Portuaria
Industrial. Est& conformado por sectores
con diferentes vocaciones.

El sector norte tiene una vocacion prin-
cipalmente de servir a la comunidad, es
decir; la componen usos de suelo de acceso
publico y equipamiento colectivo, ligado
a actividades como recreacion, esparci-
miento, cultura, areas verdes. Donde an-
teriormente existian bodegas y viviendas
deterioradas se propone la construccion de
nuevos complejos residenciales caracteri-
zados por mayor densidad, patios centra-
les y edificaciones de uso mixto.

El sector central se caracteriza por con-
centrar equipamiento civico y educacio-

nal, complementado por amplias &reas
verdes y una nueva zona de oficinas
destinadas a servicios complementa-
rios de las actividades portuarias.

El sector sur, mantiene su carécter
residencial, mejorando su calidad de
vida: trénsito de camiones no pasaran
por esta zona, las nuevas dotaciones
responderan al déficit de areas verdes
y el parque lineal que se extendera
entre esta zona residencial y la zona

NY Waterfront Park
Fuente: Peter Mauss/ www.esto.com

portuaria, mitigara el impacto de las
actividades industriales sobre las vi-
viendas.

Como estrategias para atraer la aten-
cion inmobiliaria, se plantea como
consecuencia del mejoramiento de la
calidad de vida urbana basado en las
nuevas propuestas de movilidad (ci-
clovias, tranvia, peatonales), dotacion
de equipamientos y servicios y en el
aumento de oportunidades laborales

que traerd el desarrollo portuario y la di-
versificacion de usos del Borde Costero.

Zona de Esparcimiento y Recreacion

La Zona de Esparcimiento y Recreacion
comprende el sector del Borde Costero
norte, comprendido entre la Caleta Pache-
co Altamirano y el comienzo del Molo Sur.

Una de las propuestas més innovadores de
plan se emplaza en este sector y corres-
ponde al Proyecto Recuperacion del Espi-
gon. El proyecto consiste en abrir al acceso
publico los sitios del borde norte (Sitios 6
y 7) del Espigon para el uso publico. Ac-
tualmente, esta infraestructura portuaria
se encuentra concesionada (Puerto Cen-
tral); sin embargo, por dafios del terremo-
to de 1985 no se encuentran operativas.
Se propone permitir el acceso a los sitios
no operativo y cuando termine la conce-
sion, se devolvera completo para la co-
munidad. Sirviendo como plataforma para
nuevo equipamiento para la comunidad.

Zona de Restriccion Maritima
Se propone una Zona de Restriccion Ma-
ritima ligada al alto impacto, tanto visual
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4. PROPUESTA

como ambiental que genera el transito de
buques portacontenedores por las cerca-
nias del Borde Costero, especificamente en
las zonas donde se pretende recuperarla
relacion del hombre con el mar: las naves
se presentan totalmente desescaladas del
paisaje urbano.

Esta zona de restriccion, define un sector
maritimo de San Antonio, la cual no permi-
tird el ingreso de buques portacontenedo-
res. Ademés, esta medida busca mejorar el
rendimiento y libre ejecucion de las acti-
vidades ligadas con el mar, que responde a
una escala menor que la industrial.

Movilidad

El eje norte- sur de gran parte de la co-
muna se encuentra cubierto por buses de
transporte publico que transitan por la
Avenida Barros Luco, la cual se mantiene
consierando su jerarquia vial. A esta al-
ternativa, se agrega el tranvia; reciclando
al antigua via férrea del Ramal Santiago-
San Antonio, complementéndola con areas
verdes, generando un parque lineal, Par-
que lineal Ferroviario.

Los ojos viales que priorizan al peaton
significan un acercamiento ala escala
del habitante.

El eje norte-su Angamos, estard do-
tado de ciclovia y tranvia, por lo tanto
ya no sera necesario el uso del vehi-
culo particular para recorre el borde
costero ni para acceder a él. Poniendo
énfasis en esta peatonalizacion, y para
fomentar los flujos oriente poniente
del ciudadano, se definirdn como vias
principalmente peatonales las siguien-

3

=

Tranvia de hilbao
Fuente: Fernando Ruiz de Eguino/ www.vivireltren.es

tes: Allan Macowan, 6 Norte, 1 Norte,
El Molo, 3 Sur, 4 Sur, 5 Sur 'y 10 Sur.
Por su factibilidad y proyeccion hacia
el oriente.

Propuesta de Movilidad/ TRanvia (Naranjo), Autobuses
(Azul), Ciclovias (Verde).
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4.5. Propuesta de Disefio Urbano y Paisajismo

Zona de Inversion Inmobiliaria

La Zona de Inversion Inmobiliaria se pro-
pone como interfaz entre el sistema por-
tuario y la ciudad. Por lo tanto, se propone
como un sector permeable; compuesto por
llenos y vacios que definen ejes transver-
sales e invitan al habitante a recorrerla en
sentido oriente- poniente. El libre acceso
de sus espacios y diferentes equipamien-
tos, permiten una relacion fluida entre

. = Lol

e

(edificaciones) y vacios (jardines, areas
verdes y vialidades) que proponen una
relacion dindmica con la ciudad.

1. EDIFICACIONES

Edificios de Uso Mixto

Se proponen dos tipos de edificacio-
nes, ambas en altura; propendiendo
hacia la Ciudad Compacta, pero acorde
al contexto en que se emplazan. La pri-
mera tipologia corresponde a edificios
de vivienda multifamiliar y comercio
local. En cambio la segunda, responde
a demandas del area portuaria, conci-
liando oficinas en los pisos superiores
y comercio en la planta baja.

Para las edificaciones residenciales se
propone un primer piso de comercio,
dirigido a satisfacer demandas del
harrio y el vecindario; tales como jar-
dines infantiles, pequefios supermer-
cados, panaderias, farmacias, etc. Por
otro lado, tomando las exigencias de
sequridad por encontrarse en una Zona
de Vulnerabilidad por Riesgo de Tsuna-
mi, las viviendas deben proyectarse en
los pisos superiores (sobre 2,4 M).

OFICINAS
UFICINAS
; OFICINAS
OFICINAS
0

SOBREZ.4M
SEGURIDAD TSUNAMI




4- PROPUESTA 5 cusiones

Por su parte, los edificios de oficinas, emplazados frente a la zona portuaria indus-
trial, relacionados directamente con ella. Insertos en una zona de equipamiento comunal
(ACHS, Supermercado, Municipalidad). Puede proponer mayor altura, u otras caracteris-
ticas acordes a la escala del sector en que se emplazan.

Como se ha dicho anteriormente, los espacios plblicos aledafios a estos edificios de
usos mixtos deberdn complementar tales usos. De este modo, espacios, construcciones y
flujos se superponen y complementan generando un Unico sistema en que las relaciones

EJE VIAL MAYOR JERARQUIA
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fluyan.

Configuracion de las Manzanas

Se utiliza un modelo de manzanas
con espacio libre interior, capaz de
permitir el flujo de habitantes y ac-
tividades a través de ellas.

- Jardines: se liberan los espacios
centrales de las manzanas, entre-
gandoles una nueva funcion enfo-
cada en la complementacion de los
equipamientos colectivos incluidos
en el edificio. O bien, resolver las
necesidades hésicas de este esca-
[6n urbano, incluir espacios para el
juego y el deporte al aire libre, etc.

- Fachada: Se condicionan segun el
asoleamiento, se evitan las vivien-

das con fachada sur. Por la forma rectangular de las manzanas la mayoria de las fachadas
seran oriente o poniente.

En el caso de las edificaciones de una Gnica crujia, se recomienda el disefio de las circu-
laciones por la fachada poniente para evitar el sol de la tarde.
Densificacion
Como se ha dicho anteriormente, se propone la densificacion de la zona a intervenir,
aprovechando la calidad urbana que se proyecta en el sector y ademés, basandonos en
el concepto de Ciudad Compacta. La
. densidad propuesta debe ser ca-
paz de sostener el funcionamiento
de los servicios entregados por los
mismo edificios y al mismo tiempo,
la morfologia debe responder a su
contexto.

Por lo tanto, cada manzana estard
conformada por 1 planta de equi-
pamiento y 3 plantas de viviendas,
cada una con 22 viviendas estima-
do, que variaran entre los 80m? y
110m2,

CIRCULACIONES

Definiendo una densidad de 110 vi-
viendas por hectareas, equivalente a
440 habitantes/ ha (4 hab. por vi-
vienda).
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Costanera Espigon

Corresponde a una plataforma de hor-
migon armado, que se introduce aproxi-
madamente de 400 m mar adentro (170 m
ancho) generando la recuperacion de una
superficie de 75.000 m? para la comuni-
dad, proponiendo nuevas vistas del Borde
Costero y del paisaje industrial, caracte-
ristico de San Antonio.

Esta renovada infraestructura entregara
diversos espacios donde los ciudadanos
podrén interactuar con el mar. Tales como
actividades de recreacion y esparcimiento.

Albergara zonas de areas verdes, dotadas
de mobiliario urbano como maquinas de

gjercicios, juegos infantiles, escafios,
etc.

También se propone la integracion de
diversos locales comerciales, con te-
rrazas que se abren al mar, equipa-
miento cultural y el tranvia que reco-
rrera el muelle completo, sobre la via
férrea que antiguamente utilizaba el
tren de carga.

Acerca de la materialidad del equipa-
miento, se propone el uso de contene-
dores, reconociendo el emplazamiento
de cardcter industrial y este nuevo
planteamiento, de reconciliar la zona
portuaria con la ciudad de San Antonio.

ESCALA 1:10.000

% DEKALB
Market

4B

Edificio de Contenedores
Fuente: www.mundoflaneur.com/

Reciclaje Costanera Espigén + PArque Ferroviario
Fuente: Elaboracion Propia
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2. AREAS VERDES

“Red de nodos urbanos de inclusién que
establece lazos de contencidn, fortale-
ce relaciones de vecindad, ofrece nuevas
oportunidades a la comunidad y busca
recuperar valores en pugna”. (Diéguez,
2007)

Forman parte de la Red de Areas Verdes y
Espacios Pdblicos que se propone para la
comuna, por lo tanto se caracterizan por
ser espacios de diversas escala y usos, co-
nectados entre si por jardines, peatonales,
parques, ciclovias, tranvia, etc.

Highline, NY
Fuente: www.thehighline.org

Las principales areas verdes que es-
tructuran la Zona de Inversion Inmo-
hiliaria son los siguientes:

,//f//’:;/ //j//: . =
Mobiliario Urbano Highline, NY
Fuente: www.thehighline.org

- Parque Lineal, Ex-Ramal Santiago
San Antonio que se extiende en senti-
do Norte- Sur, complementando la via
férrea que utilizara el tranvia.

Debido a su ubicacion en relacion a
la zona portuaria industrial (sector
de Barrancas hacia el sur), formando
parte del limite entre la zona portua-
ria y la residencial, deberd; ademés
de soportar las presiones de ambos
sistemas, mitigar el impacto de las
actividades industriales, para ello se
propone arborizacion densa, en el bor-
de poniente.

“Los darboles ayudan a reducir la
contaminacién por ruido: una buena
ubicacién de érboles, favorecen una
reduccidn significativa de los niveles
de ruido, al aislar y absorber las on-
das sonoras producidas por vehiculos,
industrias, parlantes y otros.”(DAGMA,
2009)

- Parque Ferroviario, aprovechando
los rieles de la parrilla ferroviaria para
distribuir la siembra y los silos para el

almacenamiento de agua (por ejemplo), se
propone un huerto urbano. De este modo,
se les otorga una nueva funcion dentro de
la ciudad, acordes a la propuesta del Par-
que Ferroviario

- Peatonales

Responde dreas verdes, complementa-
rias a los jardines. Tienen la funcion de
conectar en sentido transversal los Ejes
longitudinales Avenida Barros Luco (prin-
cipal eje vial, norte- sur de la comuna)
con Avenida Angamos, la cual también
seran peatonalizada. Se destacaran dentro
de la trama urbano, a través de su disefio
acorde a la escala planteaday pavimentos
de colores.

StreetPrint
Fuente: Gentileza/ www.arghys.com
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4.6. Plan de Gestion

Actualmente en Chile existe la Politica Nacional de Uso del Borde Costero (1° del D.S.
(M) No475, de 1994), la cual tiene como finalidad promover el desarrollo sostenible y
equilibrado del horde costero nacional.

Esta Politica define dos organizaciones coordinadores: la Comision Nacional de Uso del
Borde Costero (CNUB) y la Comision Regional de Uso del Borde Costero (CRUBC).

Asi mismo, ambas instancias deberan asegurarse de conjugar todos los factores para
que el borde costero se pueda aprovechar de la mejor manera; buscando la integracion
de los diferentes actores (publicos y privados), el crecimiento sustentable y equilibrado,
el desarrollo arménico y multidisciplinario, etc.

Sin embargo, estas figuras no tienen facultades reales, se definen como organismo con-
sultivos. A nivel de gestién, el Plan Maestro de Recuperacion y Rehabilitacién del Borde
Costero de la Comuna de San Antonio, toma esta propuesta como base, y a partir de ella
entrega mayores facultades a ambas comisiones, integrando a los gobiernos locales y
empresas que portuarias que administran los puertos de cada region.

Propuesta

Las CNUBC'y la CRUBC, dejan de ser or-
ganismo consultivos; para tomar un rol
activo en la toma de decisiones dentro
de la planificacion del Borde Costero.
Las CNUBC, esté integrada por repre-

e

CONSEJO ACTIVIDADES PORTUARIAS CNUBC

CONSEJO UNIDADES VECINALES CRUBC
/N
| RRBCCSA o .
\ 2tk sentantes de los siguientes organismo:
Ministerio de Defensa Nacional, Sub-
EPsA secretaria para las Fuerzas Armadas,
£FE IMSA , .
Subsecretaria de Desarrollo Regional y
N———" Administrativo, Subsecretaria de Pes-
ca, Ministerio DE , Ministerio de Obras

Publicas, Ministerio de Vivienda y Urbanismo, Ministerio de Transportes y Telecomuni-
caciones, Ministerio de Bienes Nacionales, la Armada de Chile, el Servicio Nacional de
Turismo, el Ministerio del Medio Ambiente.

Por su parte la CRUBC, estard integrado por representantes del Gobierno Regional, de
las Municipalidades que conforman el Borde Costero de la region y representantes de las
empresas estatales que administran cada puerto.

Ministerio de Bienes Nacionales }

l Ministerio do de Economia ‘

’ PNUB ‘_.| CNUBC I

l ‘I Ministerio de Vivienday Urbanismo |
CRUBC

Corporacién para el Desarrollo

‘ Ministerio de Defensa \

Sostenible del Borde Costero de
San Antonio S.A.

’ IMSA } { EFE ] Consejo Comunitario } Consejo Actividad
Portuaria
Representantesde ‘
las Unidades Representantes Sindicatos
Vecinales Actividades Portuarias

(Pesca Artesanal, Paseo
Lancha, estibadores, etc.)
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4. PROPUESTA

¢Quién lleva adelante el Plan Institucional?
A partir de la CRUBC, se crea una corporacién encargada de la gestion de la recuperacion
y rehabilitacion del borde costero de la Comuna de San Antonio:

Corporacion para el Desarrollo Sostenible del Borde Costero de San Antonio S.A.

La Corporacién tendrd la responsabilidad de asegurar la participacion activa y vinculante
de los diferentes actores que conforman el territorio. Mas la participacion de figuras que
logren posicionarse con una mirada objetiva del territorio, sin intereses de por medio.

La Corporacion deberd asegurar, que las inversiones y proyectos busquen satisfacer las
demandas de ambos actores, ejerciendo el rol de coordinador entre los actores publicos,
privado y la comunidad. Buscando el equilibrio entre proyectos, mitigaciones, compen-
saciones, impacto, etc.

¢Como esta integrada la Corporacion?

EL sector publico esta directamente representado por la Municipalidad y un representan-
te de CRUBC. El borde costero es un territorio de compleja intervencion, principalmente
porque esta administrado de diferentes formas y figuras. Para simplificar este situacion
y evitar problemas burocréticos, es que propone la existencia de un Unico representante
la CRUBC, que tendra la funcion de expresas las inquietudes y planteamientos de los
diferentes Ministerios que intervienen en el borde costero.

Las empresas que se incluyen en la Corporacion son, Empresa Portuaria San Antonio; que
es la encargada de administrar las concesiones del borde costero y buscar satisfacer las
demandas del mercado y Empresa de Ferrocarriles del Estado, serd necesaria su partici-
pacién para los proyectos de movilidad.

Para plasmar las demandas y posturas de
la ciudadania se han creado dos consejos:

San Antonio S.A.

Corporacién para el Desarrollo
Sostenible del Borde Costero de

- Consejo Comunitario, representantes
de las diferentes Unidades Vecinales de la

comuna

| - Consejo Actividades Portuarias, con el

’ Gerente ‘ ‘ Director Técnico ‘ ‘ Director Financiero ‘ ‘ Secretario Técnico |

fin de conocer e integrar propuestas acer-

| ca de los programas que plantea el Plan

Departamento Departamento de Departamento de

Departamento de

Maestro.

Departamento de

de Planificacion Ejecucidony Actualizaciony Contabilidad Planificaciony
y Administracion Mantenimiento Evaluacién Gestidn Financiera
‘ Edificios ‘ ‘ Areas Verdes ‘ ‘ Movilidad y Transporte ‘ ‘ Programas ‘
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¢Quién dirige la Corporacién?

La Corporacion esté dirigida por un gerente, Directorio Técnico, Directorio financiero y
Secretario técnico. El Directorio Técnico est conformado por tres departamentos cada
uno enfocado en diferentes ambitos del proyecto.

- Departamento de Planificacion y Administracion, encargado de definir los proyectos
que seran concesionados, la priorizacion de su ejecucion e ir acomodando las etapas
seguin se vayan dando los escenarios.

- Departamento de Ejecucion y Mantenimiento, se encargara de fiscaliza que las em-
presas concesionarias respeten los lineamientos y principios fijados en este plan y el
mantenimiento de sus obras o &reas verdes asociadas, poniendo especial énfasis en que
con el paso del tiempo y aumento de la calidad urbana se mantengas los costos: evitar la
gentrificacion y privatizacion de los espacios de uso publico.

- Departamento de Actualizacion y Evaluacion, tendrd la responsabilidad de mantener
en vigencia el Plan Maestro, es decir; a través de la evaluacion participativa, incluyendo
a los diferentes actores, generar propuestas de mejoramiento. Crear propuestas de
adaptacion a las nuevas demandas, incluir a los nuevos actores y responder a las dina-
micas del entorno.

¢Como se financia?

Se propone financiamiento mixto; es decir tanto actores plblicos(Ministerios, Municipa-
lidad, etc) como actores privados asumir costos del disefio, ejecucion y mantencién de
|os proyectos que dan forman al Plan Maestro.

Actualmente existen varios planes y programas ministeriales que avalan la recuperacion
del borde costero, ya sea dentro de los planes de recuperacion post-27F o por el dete-
rioro general que presenta el Borde Costero del Pais. Por otro lado, la generacion de zo-
nas de alta calidad de vida urbana, atraera interesados por invertir en el sector, més alin

si es en terrenos de borde mar, que de por si tienen un valor agregado. De esta manera,
(ue recursos provenientes de sectores pablicos y privados, se coordinan bajo el alero de
este Plan Maestro, llevando a concretar la ejecucion de la propuesta. A estos medios de
financiacion hay que sumar la autogestion, que tiene la finalidad de responsabilizar a los
propios ciudadanos del desarrollo de su ciudad.

Programas Gubernamentales:

- Plan Maestro de Regeneracion Urbana, a raiz del pasado terremoto, ocurrido el 27 de
febrero de 2010, el Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU) ha desarrollado el Pro-
grama de Reconstruccion Nacional “Chile Unido Reconstruye Mejor” del cual los Planes de
Regeneracion Urbana (PRU) son una de sus iniciativas. La SEREMI MINVU de la V Regidn,
desarrollé este estudio para 3 localidades seleccionadas en la V region, El Quisco, El Tabo
y San Antonio, para las cuales se deben elaborar sus Planes de Regeneracion Urbana. Se
asume la ejecucién de este plan, otorgandole el financiamiento de los proyectos que ahi
se proponen al MINVU.

- Programa de Parques Urbanos, implementado por el MINVU; se orientaa la construccion
de parques para dar en parte una solucion del gran déficit existente de areas verdes
publicas, pone como prioridad sectores con poblacion de escasos recursos.

- Plan de Infraestructura de Mejoramiento del Borde Costero, tiene la finalidad de ge-
nerar espacios publicos costeros, destinados a la recreacion y esparcimiento, en armonia
con la identidad, tradicion y necesidad identidad, tradicion y necesidades de las locali-
dades costeras. En relacion a la pesca artesanal; invierte en infraestructura portuaria
para mejorar la productividad de la actividad pesquera, las condiciones sanitarias de los
productos del mar, la sequridad operacional de los pescadores artesanales y el desarrollo
turistico local.

Programas PMRRBCSA
- Programas de Compensacién Obras de Alto Impacto Urbano*, obliga a las Empresas

*Establecer modificaciones en la Ley N° 19.300 tendiente a incorporar las acciones de la actividad portuaria en el Sistema
de Evaluacion Ambiental, entendiendo que uno de los objetivos de esta regulacion es promover el desarrollo sostenible.
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4. PROPUESTA

(ue generan proyectos que generan condiciones desfavorables para una comunidad a
compensar con proyectos consecuentes con el tamaiio del impacto. En el caso de San
Antonio, se propone que CODELCO como medio de compensacion al proyecto de almace-
namiento de &cido sulfdrico, compense a la comunidad con un proyecto que compense
el impacto de la obra. Ademés, de tomar todas las medidas de precaucion y mitigacion
para disminuir el efecto.

- Programa Huertos Urbanos, responde término autogestion; el proceso comienza en la
Municipalidad que entrega un terreno a la comunidad, acompafiado de herramientas y
asesoramiento para generar la rehabilitacion del terreno, utilizando sus propias ideas y
medios. En el PMRRBCSA, se entregan dos espacios con estas caracteristicas. La parrilla
de las vias férreas, en este caso el financiamiento es compartido se propone como parte
del proyecto Tranvia y Parque Lineal, sin embargo; se dejan sectores para que la propia

Espacio Autogestionado “La Tabacalera”, Madrid
Fuente: www.madridcool.blog.com

comunidad cree un huerto urbano. Otro espacio con estas caracteristicas es la cesion de
una de las bodegas industriales del sector de Barrancas a la comunidad. El propésito, es
la propia comunidad se apropie de €. Construyendo un centro autogestionado.

- Programa de Responsabilidad Social, apela a la responsabilidad social de las empresas
del estado.

Empresas Privadas
- Inmobiliarias
- Inversionistas

Etapas

Se proponen, tres etapas ejecucion sujetas a diferentes condicionantes:

- Concesiones: las concesiones que afectan los sectores de Panul y Terminal Costanera
Espigon tienen fecha de término el afio 2031; por lo tanto las obras de recuperacion de
infraestructura portuaria para la comunidad ni pueden comenzar a ejecutarse hasta el
término del contrato. Sin embargo, existe un sector del Espigdn (Terminales 6y 7) que
no se encuentra operativo, se propone negociar el acceso publico.

- Demandas Portuarias: Los proyectos PGE, Nuevos Accesos y Rehabilitacion Ramal San-
tiago- San Antonio surgen a partir de las demandas portuarias, por lo tanto a partir de
ello se irdn ejecutando. Los beneficios y procesos de regeneracion urbana sujetos a estos
proyectos comenzaran cuando estan operativas las obras de infraestructura portuaria y
vial.

- Procesos Urbanos y de regeneracion ambiental: para generar el interés de inversores
en la zonas propuestas para la inversién inmobiliaria, el sector debera ofrecer distintos
productos; tales como calidad de vida urbana, accesibilidad, equipamiento, proyeccion
comunal y del &rea productiva. Para lograr estas caracteristicas, es necesario que varios
proyectos ya se hayan ejecutado Tranvia, Parques, Nuevos Accesos).

- Voluntades Politicas, que generen las instancias, organismos y normativas para lograr
el desarrollo social sobre el crecimiento econdmico.
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Tabla,Proyectos y Financiamiento

PROYECTOS PROGRAMA FINANCIAMIENTO
al Parque de Barrancas Programa de Compensacion CODELCO
al Zona de Oficinas PMRRBCSA Empresa Inmobiliaria
a3 Zona Residencial PMRRBCSA Empresa Inmobiliaria
ak Recuperacion y Rehabilitacion Costanera Espigon Programa de Compensacion EPSA
a5 Ejes Peatonales Programa de Regeneracion Urbana/ GORJFNDR
a6 Recuperacion Parque Dyr y Humedales Programa de Parques Urbanos/ MINVU  |MINVU + Municipio
a7l Recuperacion Caleta Pacheco Altamirano PRU MINVU
a8 Recuperacion Playa San Pedro PMRRBCSA IMSA
a9 Zona Turisitca Mercado y Restaurantes Zona Norte GORE V REGION FNDR
al0 Centro de Estudios Pesca y Humedales PMRRBCSA INSTITUCION EDUCACIONAL
all Parque Ferroviario Programa Huertos Urbanos MOP+ Autogestion
al2 Rehabilitacion Playa de Llolleo PMRRBCSA IMSA
al3 Nueva zona de Turismo y Cruceros Sector Camanchaca Programa de Compensacion EPSA + INVERSIONISTA
alk Puerto de Gran Escala PLAN MAESTRO EPSA EPSA
alb Nuevo Acceso Portuario MOP
al6 Sistema de Ciclovias SERVIU V REGION Fondo Nacional de Desarrollo Regional
al7 Parque Lineal y Tranvia Ex Ramal PMRRBCSA MOP
al8 Remodelacion Plaza de San Antonio ProgramaEspacios Piblicos (MINVU) SERVIU
al9 Parque Talud 21 de Mayo PRU MINVU
320 Recuperacion Bandejon Av. Raman Barros Luco PMRRBCSA IMSA
a21 Remodelacion Caleta Puertecito Plan de Infraestructura del Borde Coster|MOP
a2l Centro Cultura Ex Bodega Industrial PMRRBCSA Autogestion
al3 Rehabilitacion Ramal- Santiago San Antonio PMRRBCSA EFE- CODELCO
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4. PROPUESTA

Tabla, Etapas Plan Maestro

20 151 16| 17| 18 19| 200 21| 22| 23| 24] 25| 26| 27 28] 29| 30 31) 32| 33| 34| 35 36 37| 38| 39| 40

PROYECTOS
a1 JParque de Barrancas

a2 JZona de Oficinas

a3 JZona Residencial

ak  JRecuperacitn y Rehabilitacion Costanera Espign

a5 JEjes Peatonales

a6 JRecuperacion Pargue DyR y Humedales

a7  JRecuperacion Caleta Pacheco Altamirano

a8  JRecuperacion Playa San Pedro _

a9 JZona Turisitca Mercado y Restaurantes Zona Norte

310 JCentro de Estudios Pesca y Humedales

311 JParque Ferroviario

312 JRehabilitacion Playa de Llolleo

313 JNueva zona de Turismo y Cruceros Sector Panul

314 JPuerto de Gran Escala

a15 JNuevo Acceso Portuario

316 [Sistema de Ciclovias

317 JParque Lineal y Tranvia Ex Ramal

318 JRemodelacion Plaza de San Antonio
319 JParque Talud 21 de Mayo
320 JRecuperacitn Bandejon Av. Ramén Barros Luco

221 JRemodelacidn Caleta Puertecito

322 |Centro Cultura Ex Bodega Industrial

323 JRehabilitacion Ramal- Santiago San Antonio
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5.1. CONCLUSIONES

Como etapa final de la Carrera de Arquitectura; se propone como un instancia princi-
palmente evaluativa. Sin embargo, el proceso de Titulacion, ademas se puede plantear
como una oportunidad para poder desarrollar un proyecto, libre de los intereses eco-
némicos que manejan el sistema actual. Es decir, se considera como una oportunidad
de disefiar y proponer en base a los principios que cada uno considera pertinentes para
cada proyecto; en mi caso,elegi desarrollar un proyecto urbano, de recuperacion de
un sector que en la actualidad esta en medio de importantes disputa, entre grande
grupos econdmicos del pais. Por lo tanto, independiente si se lograra o no su ejecucion;
se propone como una declaracion de principios en que se pone el desarrollo social sobre
el crecimiento.

DESARROLLO DE UN PROYECTO URBANO

Haber escogido desarrollar un proyecto urbano para esta etapa tan importante, es
asumir una gran responsabilidad. Por un lado, la Universidad no se ha enfocado en de-
sarrollar estar area en la etapa de Pregrado, sin embargo durante las etapas de Semi-
nario de Investigacion y Préactica Profesional tuve la oportunidad de desarrollarme en
el area urbana.

En el seminario, a través de un andlisis de los espacios plblicos y los instrumentos de

planificacion (San Antonio) y en la etapa profesional, en la SEREMI, del MINVU, en un
plan maestro de recuperacion de Bajos de Mena. Ambas instancias aportaron. En este
sentido, debo destacar el curso del profesor Mario Torres Grandes Proyectos Urbanos
(GPU), que fue la principal guia para el desarrollo del proceso Proyecto de Titulo. La
metodologia de trabajo se baso en el curso GPU.

No puedo dejar de hacer hincapié en la importancia del urbanismo, a pesar de ser otro
el perfil de la Universidad de Chile (Disefiador de Arquitectura), basta con mirar la ciu-
dad para darse cuenta de la gran problemética que presenta en varios sentidos y si la
responsabilidad no es de los arquitectos de quién es entonces. Es cierto, que recién
ultimamente se ha ido valorando el rol de la planificacion urbana para el desarrollo sos-
tenible de las ciudades, aun faltan instrumentos y normativas que permitan desarrollar
planes maestro que propendan hacia el mejoramiento de la calidad urbana, pero eso no
es excusa para no plantear la problematica y esperar que otros lo hagan, por lo menos
se deben plantear las soluciones, demostrar que es posible conciliar desarrollo social
con crecimiento econdmico, solo faltan las voluntades.

Por otro lado, la complejidad del proyecto urbano no solo recae en la escala y en la di-
versidad de variables y actores que influyen en el desarrollo de las ciudades. Sino, que
desde el punto de vista profesional es una disciplina que necesita de la colaboracién
otros profesionales, es claro la ciudad la construimos todos, no podemos pretender
abarcar todas las reas desde solo una discipling, en este sentido; se debe ser muy
humilde para aceptar la incapacidad de generar solo un proyecto, incluir profesionales
de dreas como las ciencias sociales, politica, economia ingieniera; escuchar a los actores
locales, que muchas veces nos dejamos Ilevar por los tecnicismo siendo, que ellos son
los que mejor conacen su territorio y recordar, que finalmente para ellos es para quien
estamos trabajando.

DEL PROCESO DE DISENO

Acerca del Proceso de Disefio, a pesar de haber sido bastante informal la inclusion
de la Ciudadania en la estructuracion. Se pudo demostrar, que existe interés de la
Comunidad por plantear alternativas conscientes de la responsabilidad de la Comuna
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5. CONCLUSIONES

con el Pais como zona productiva portuaria, por su parte tras varias conversaciones
con autoridades de EPSA, se puede concluir que su postura es mucho més rigida, no
estan dispuestos a ceder ni en flexibilizar su propuesta. Si bien, plantean instancias
de “Participacion Ciudadana®, las modificaciones que estén dispuestos a realizar son
précticamente nulas, en este sentido; se complejiza el disefia comunitario por la poca
disposicion (o capacidad) de una de las partes de ceder.

A pesar, de estas circunstancias; la propuesta intenta integrar ambas demandas. En
este sentido, creo que se logra la conciliacion entre ambas propuestas dentro del di-
sefio de plan maestro.

DEL AVANCE ALCANZADO DEL PROYECTO URBANO

Para el Disefio de un proyecto de tal envergadura, como lo es un proyecto urbano, no
solo el tiempo no se hace suficiente. Como se dijo anteriormente los proyectos urba-
nos implican la integracion de diferentes disciplinas, que en el caso de Plan maestro
de Recuperacion y Rehabilitacién del Borde Costero de la Comuna de San Antonio, fue
necesario estudiar diferentes éreas para poder disefiar una propuesta que se acercara
ala realidad, esta situacion demord el proceso previo al disefio. Sin embargo, ya defi-
nida, sobre todo el &rea portuaria, se pudo avanzar en los émbitos urbanos. Acerca del
avance de ellos, se llega a un planteamiento de criterios, estructuracion, propuesta de
disefio urbano y paisajismo, basados en imagenes objetivos y referentes. Sin embargo,
alaaltura de laentrega de Ia Memoria, no se ha logrado una acabada propuesta del plan
de gestion y financiamiento.
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